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Fracht- und P anne, 


„Oropesa“ 
Japans Handelsmarine j À 
Seeschlepper „St. Columb“ . 
„losca“, „Geisha“ und „Indra“ S 
drei groe Fracht- und 
Passagier-Motorschiffe mil 


Werkspoor-Dieselmaschinen 
Umbau der „Astmahco IH und 
IV“ zu Diesel-Schiffen 


„Aus der Werkzeugmaschinen-Industrie für Schiffbau und Werftbetrieb“ 


Mil Verfasser: 


Becker, Hugo, Oberingenieur: 
Die neue Vielstempelloch- 
maschine System „Schieß“ . 

Peter,E Ing., Chemnitz: Neu- 
artige Sicherheitswinden . 

Schneider, A,  Obering.: 
Fallhammer zum Schmieden 
von Gesenkschmiedeteilen 


Ohne Verfasser: 


Abkantmaschinen . 
Aus modernen Schmiedewerk- 
stalten . . 
Autogene Metallbearbeitung 
Automatischer Abstechapparat . 


Klasse 13. 


Nr. 320 782, Société Anonyme 
des Etablissements Delaunay- 
Belleville, St. Denis. Wasser- 
abscheider fur Belleville- 
Kessel 


Nr. 321 557. Allg. Elektr. EN 
Berlin. Rauchgasvorwärmer 


Nr. 321 774. Otto Hufner, Bin.- 
Steglitz. Verfahren und Vor- 
richtung zur Verhutung der 
Aufnahme von Luft in das 
Kesselspeisewasser 


Nr. 322 602. EE 
Badenia in Weinheim. Ver- 
bindung von Ab- und Zulei- 
tungsröhren mit innen und 
außen beheizten Ueber- 
hitzerrohren N ba 


Dampfkessel usw. 


15 


65 


147 ` 


ı Das Metallspritzverfahren und 

| seine Anwendung im Schiff- 
bau . 

Die Lage der Werkzeugindustrie 
im Monat Mai 1921 . . 

Fin neues Selbstschutz-Bohr- 

futter . 

Einsatzspindeln für Bohrwinden 


Elektrische Schmelzöfen fur 
Metalle 
Handschleifmaschine der Firma 
Krause & Co. . RER 
Hochleistungs-Schrauben- 
schneidmastchine, System 
Landis gp SE 
Kompressoren 
Pateniverzeichnis 


Kä 


Nr. 322603. Maschinenfabrik 
Badenia, Weinheim i. B. An- 
ordnung eines Abdampfent- 
olers bei Dampfkraftanlagen 

Nr. 323721. Emil Eckmann, 
Harleshausen. Verfahren zur 
Verminderung der Dampfbil- 
dung in Rauchgasvorwärmern 

Nr. 323 786 (Zusatz zum Patent 
Nr. 319333). Schmidt’sche 
Heißdampfges. Kassel-W. 
Heizröhrenüberhitzer 

Nr. 324445. Carl Dornhoff, 

| Quadrath. Vorrichtung zur 
Regelung der Temperatur 
| von überhitztem Dampf 

Nr. 324450. Emil Schweitzer 

| & Eug. Kuber, Düsseldorf. 
| Aeußerer Verschluß von 
| Oeffnungen in den Wan- 
dungen von Dampfkesseln 


4 


1238 


. 1004 
. 1280 


1156 
1201 


. 1351 


. 1350 
. 1040 


148 


204 


329 


228 


354 


"Wirtschaftliches aus der 


Lochmaschinen, Blechscheren 
und Formeisenscheren ; 
Maschinenanlage der „Paris“ 


Prazisions - Schraubenschlussel 
der Fa. Robert Bosch A.-G. 
Selbstofínender Gewindeschnei- 
dekopf „Record“ Ra? 
Temperaturschutzpatrone für 
Lasthebemagnete der Deut- 
schen Maschinenfabrik A.-G. 
Ueber Arbets- und Betriebsver- 
fahren fur Messingkleinguß ` 
Die Universal-Fräsmaschine der 
Ta. Krause & Co. 


Schmiede 


Nr. 324 449. Titan-Patente 
A.-G., Luzern. Putzöffnungs- 
verschluß für So el 
kessel Zë 


Nr. 324505 Karl Ewald Nord- 
ling in Amal. Heizrohr für 
Dampfkessel ECH 


Nr. 324506. Fritz Kramer, 
Blankenese. Befestigung für 
Vorwärmer und leer 
glieder 


Nr. 324 508. Electriska Pam- 
rensnings Aktiebolaget, - 
Goteborg. Stielmeißelartiges 
Werkzeug zur SE 
von Kesselstein 


Nr. 324989. Fried. ss 
A.-G., Germaniawerft, Kiel- 


Gaarden. Wasseröhrenkessel > 


- Seite 


no 
A k 
2 
D Her ) 


664 


457 
414 


764 


605 


. 1156 


.. 1351 
. 1202 


1004 ` 
1157 


1348 
. 1108 


504 


377 


422 


Nr. 324 990. 


Hagen i W. -~ orrichtun 
zur Ruckleitung. von Dampf- 


wasser aus einem Sammel- ` 


behälter . . . 


- Nr. 325 075. Charles Fletcher 


i 


‚Nr. 325 960. 


Nr. 330 551. 


Nr. 


Lumb, London. Ausblase- 
vorrichtung 2 

Nr. 325 399. Günter GE 
Charlottenburg. Dampf- 
kessel-Vorwärmer und der- 
gleichen mit Rohrbündeln 

Nr. 325716. E. Hausbrand, 
Berlin. Verfahren zum Rei- 
nigen von Frischdampf 

Nr. 325 959. Emilio de Streus 

in Gazzada. Wasserrohren- 
kessel u WE 

Josef Prégardien 
in Köln. Kammer für Was- 
serrohrenkessel 

Nr. 326269. -Paul Greet 
in Tegel. Genietete Wasser- 
kammer für Wasserröhren- 
kessel mit nach außen ver- 
legten Nietnahten 

Nr. 327555. Dische Babeock 
und  Wilcox-Dampfkessel- 
werke, A.-G., Oberhausen. 


Steilröhrenkessel 

Nr. 327556. Dr. Aug. Herm. 
Fottinger, Zoppot. Wasser- 
rohrenkessel 


Nr. 328045. Dr Gust. Bauer. 
Hamburg. Von der Kessel- 


anlage getrennte Ueber- 
hitzereinrichtung 

Nr. 328046.. Franz Seiffert 
& Co. A.-G., Berlin. Ein- 


richtung zur Verhütung des 
Uebertritts von Kesselwasser 
_ in Dampfleitungen ; 
Nr. 328414. Friedr. Korner, 
Düsseldorf. Genietete Was- 
.serkammer für Kammerwas- 
serrohrenkessel 


Nr. 330 166. ‘Dr.-Ing. H. Müller, 
Hannover. Verfahren zur 
Gewinnung von entlufietem 
Kesselspeisewasser ausKon- 
densat und Frischwasser 

Nr. 230227. Georg Beck, Selb. 
Wasserröhrenkessel .. . 

Herm. Grünewald 
in Oberröblingen. Schutz fur 
Kesselrohrwandungen durch 
eine Schamotiewand . . 

Nr. 330946. H. Korner, Kiel. 
Mit einer biegsamen An- 
triebswelle verbundenes, um- 


laufendes Werkzeug zum 
Reinigen des Innern von 
Röhren . . . 2. 2 20.2. 
Nr. 331 041. Deutsche Bab- 


cock & Wilcox-Damptkessel- 
Werke, Oberhausen. Rauch- 


gas-Spelisewasservor- 
wärmer . . 2 2 200. 
332 694. Dr.-Ing. Hans 


Arendt, Charlottenburg. Ein- 
richtung zum Speisen eines 
Dampfkessels mittels Kol- 
benpumpen zur Erzielung 

- eines dichten Schlusses des 

` Kesselriickschlagventils 

Nr. 332716. Anna Fuchs, Dus- 
seldorf. Wasserrohrenkessel 


B Seite, 
"Julius Naue in. 


. 1086 


ct 


498 


470 


722 


747 


776 


850 


851 


562 


534 


907 


979 


1049 


1211 


1249 


1287 


Seite 
- Nr. 332956. . Badische Anilin- 
und Sodafabrik, Ludwigs- 
haften `  Kontrollvorrichtung 
an Dampfwasserableitern . 1165 
Nr. 333 482. Otto Richter, Malz. 
Schiffskessel mit eingebauter 
Leitung zur Rückführung des 
Dampfwassers in den Kessel 
Nr. 333 820. Christ. Huls- 
meyer, Düsseldorf. Verfahren 
und Vorrichtung zum Ab- 
scheiden von Oel aus über- 
hitztem Dampf 
Nr. 334 114. Christian Chri- 
stians, Barmen. Verfahren 
zur selbsttatigen Regelung 
der Wasserzufuhr bei 
Dampfkesseln ; . 1356 
Nr. 334251. Hans Balike jun. 
Charlottenburg. Verfahren 
zur Verdampfung von Kessel- 
speisewasser bei Unter- 
druck . ca e 1% 


Klasse 14. Dampímaschinen usw, 


Nr. 317 504. Dr.-Ing. W. 
Schmidt, Kassel. Marsch- 
einrichtung für Kriegs- 
schiffe . 

Nr. 319 608, Martin Roelling, 
Stettin. Sau AUDI 
anlage 

Nr. 322 197° (Zusatzpatent. zu 
Nr. 319 999). Comp. General 
d'Electricité in Paris. 
Schutzvorrichtung fur 
Dampfturbinen gegen An- 
rosten 

Nr. 324 204. Aktiebolag. Ljung- 
stroms Andgturbin, Stock- 
holm. Einrichtung zur Küh- 
lung leerlaufender Dampf- 
oder Gasturbinen . . 254 

Nr. 324 991. Brown, Boveri 
& Cie., Baden. Expansions- 
düse für Gas oder Dämpfe 

Nr. 325 541. Aktiebolag Ljung- 
stroms Angturbin, Stock- 
holm. Radialturbine mit 
gegenläufigen Rädern . . 

Nr. 325 565 Metropolitan- 
Vickers Electrical Comp., 
Lid. London. Dampfturbine 
mit unterteiltem Dampfstrom 

Nr. 325566. Metropolitan- 
Vickers Electrical Comp., 
Lid., London. Schaufeln für 
achsial beaufschlagte 
Dampfturbinen 

Nr. 325 568. 


979 


1288 


204 


16 


94 


176 


330 


s : 353 
Metropolitan- 
Vickers Electrical Comp., 
Lid, London. Auspuffge- 
häuse für Dampfturbinen 
Nr. 325 569. Metropolitan- 
Vickers Electrical Comp., 
Ltd., London. Speisewasser- 

vorwärmeranordnung f 

Nr. 325 576. Metropolitan- 
Vickers Electrical Comp, 
Ltd., London. Speisewasser- 
vorwärmeranordnung y 

Nr. 327361. A.-G. Brown, 
Boveri & Cie., Baden. Vor- 
richtung Zum Umschalten 
des Dampfes von Hilfs- 
turbinen . . 

Nr. 327 692. Görlitzer Maschi- 
nenbau A.-G., Görlitz. Auf- 
hängung von Leiträdern bei 
Gas- und Dampfturbinen 


397 


421 


378 


446 


497 


5 


Fredrik Ljung- 
Achsialtur- 


Nr. 327 802. 
strom, Brevik. 
ine "e o a ds E 

Nr. 328282. Adam Heinrich 
Böhm, Hamburg. Radnabe 
fur Dampt- und Gasturbine . 

Nr. 328525. Dr. -Ing. Herm. 
Föttinger, Zoppot. Dampf- 
turbinenanlage 

Nr. 328 581. Aktiebolag. de 
Lavals Angturbin, Stock- 
holm, Umsteuerbare Schiffs- 
turbine e, 

Nr. 329848. Metropolitan- 
Vickers Electrical Comp., 
Lid., London. Turbinenleit- 
schaufel . . . . . . 

Nr. 330929. Dr. Karl Röder, 
Mülheim, Vorrichtung, durch 
welche der Abdampf von 
Hilfsturbinen mittels eines 
Zweigorganes bei belasteter 
Hauptturbine auf eine Zwi- 


schenstufe geschaltet, bei 
Leerlauf der Hauptturbine 
von dieser abgeschaltet 


WI, E E ai 
Nr. 331 490. Karl Sporri, Bern. 
Mehrzylindrige Dampftur- 
bine . 
Nr. 331 490. “Karl Spörri, Bern. 
Mehrzylindrige Damptturbine 
Nr. 332113. Willi Fischer, 
Altona.  Schiffsturbinenan- 
trieb mit Zahnradüber- 


setzungsgetriebe e 8 a 
Nr. 332392. Brown, Boveri 
& Ce, Baden. Einrichtung 


zur Regelung von Schiffs- 
turbinenanlagen mit Ueber- 
setzungsgetrieben usw. 


Nr. 332431. A.-G. „Weser“, 
Bremen. Dampfturbinenan- 
lage für wechselnde Be- 


lastung und Umdrehungszahl 


Nr. 332 479. Fried. Krupp 
A OD. Germaniawerft, Kiel. 
Dampfturbinenanlage fur 


Unterseeboote a 
Nr. 332 595. Metropolitan- 
Vickers Electrical Comp., 
Ltd., London. Kondensator 
fur Dampfturbinen 
Nr. 332 854. Elektriska Aktie- 
bolaget Turbo in Harno- 
sand. Turbine fur Dampf 
oder Gas mit verschiedenen 
Drehzahlen der Laufräder 


Nr. 332 944. Vulcan-Werke 
A.-G., Hamburg. Oberfla- 
chenkondensator fur Dampf- 
turbinenanlagen mit liegen- 
der Wele . . 2. 2202. 

Nr. 333210. Carl L. Schmidt, 
Berlin. Umsteuerbare Tur- 
bine EC 

Nr. 33211. Brown Boveri 
& Cie, Baden. Verfahren 
und Finrichtung bei Dampf- 
und Gasturbinen mit Vor- 
wärts- und Ruckwartsbe- 
schaufelung auf einer Lauf- 
Trommel usw. Ke 

Nr. 333259. Brown, Boveri 
& Cie., Baden. Sicherungs- 


einrichtung fur Dampf- oder 


Gasturbinen gegen Ueber- 
schreitung eines bestimmten 
Druckes ım Innern 


Seite 
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776 


746 
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938 
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851 


958 


979 


. 1123 


. 1084 


. 1248 


Nr. 533 353, Fried. Krupp 
A.-G., Germaniawerft, Kiel. 
Befestigung von Turbinen- 
schaufeln 


Nr. 333 627. Metropolitan- 
Vickers Electrical Comp., 
Lid, London. Kondensa- 
honsanlage Dampf- 


Turbinen ap 
Nr. 333 633. Fried. Krupp 
A.-G., Germaniawerft, Kiel. 
Dampfturbinenanlage fur 
Unterseeboote a. 
Nr. 333 906. Metropolitan- 
Vickers Electrical Comp., 
Lid., London. Achsial be- 
aufschlagte Dampfturbine 
Nr. 333 965. Wilh. Jahns, 
Offenbach a. M. Geschwin- 
digkeits- und Drucksteue- 
rung für Zweidruckturbinen 
Nr. 334 358. Ver. Dampftur- 
binen-Ges. m. b. H. Berlin. 
Regelungsvorrichtung für 
Dampfturbinen 
Nr. 334 359. Meiropölian: 
Vickers Electrical Comp., 
Lid., London. Turbinenläufer 
Nr. 335 065. Dr. Gustav Bauer, 
Hamburg. Schiffsmaschi- 
T enade mit Abdampftur- 
ine a a ds E 


fur 


Klasse 20. 


Gasmotorenfabrik, Deutz. Trei- 
dellokomotive 


Nr. 334 253. Societe Ano 
des Ateliers de Construction 
de la Meuse in Schlesien. 
Flektrische Lokomotive zum 
Treideln von Schiffen usw. 


Lokomotiven. 


Klasse 35. Hebezeuge. 


Nr. 328463. Muschf, Augs- 
burg-Nurnberg. Kabelkran 
Nr. 329712. Ges. für Forder- 
anlagen, Ernst Heckel, Saar- 


brücken. Kabelkran für 
Hellinge . . 2. 20202. 
Nr. 304350. Deutsche Ma- 
schinenfabrik, Duisburg. 


Schwimmkran 

Nr. 319943 Karl Dittelbach, 
Essen. Kabelkran 

Nr. 325 254. Maschinenfabrik 
Augsburg-Nürnberg. Ver- 
fahren zum Bergen schwim- 
mender Flugzeuge 

Nr. 331 436. Deutsche Maschi- 
nenfabrik A.-G., Duisburg. 
Vorrichtung zum Befördern 
von Werkstücken oder dergl. 
aus einem Arbeitsbereich in 
einen andern 

Nr. 331 781. Deutsche Maschi- 
nenfabrik, Duisburg. Ver- 
fahren zum Einbauen des 


Auslegers von Verlade- 
brücken re Y 
Nr. 332517. Ardeliwerke, 


Eberswalde. Helling-Hoch- 


bahnanlage 


Nr. 332518. Waldemar Har- 
binger, London. Drehbarer 
Hafenkran mit wippbarem 
Ausleger Et 


Seite 


979 


. 1287 


. 1085 


. 1325 


1393 


. 1164 


1356 


. 1211 


1084 


1211 
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397 


1393 
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937 | 


Klasse 42. 


Instrumente. 

Nr. 302517. Anschütz & Co., 
Neumuhlen. Kreiselkompaß 

Nr. 305 129. Ges. fur nautische 
Instrumente, Kiel. Elektr. 


Kontaktvorrichtung zur Aus- ` 


losung der Nachdrehung an 
Kompassen WEEK 
Nr. 326443. Archibald Barr, 
Glasgow. Optische Einrich- 
tung fur Sextanten pai 
Nr. 326490. Carl Bamberg, 
Friedenau. Trockenkompaß 
Nr. 328 443. Anschulz «€ Co. 
Neumunhlen. Vorrichtung 
zum Bestimmen der Lot- 
linie auf bewegten Körpern 
Nr. 298545. Anschulz & Co, 
Neumunhlen. 
MehrkreiselkompaB . . 
Nr. 300751. Dr. Herm. An- 
schutz-Kaempfe, Neumuhlen. 
Fernrohr mit Fernubertra- 
gung auf einen Scheinwer- 
fer zum Gebrauch auf 
Schiffen e ` 
Nr. 332 257. Ges. für nautische 
Instrumente, Kiel. Kreisel- 
kompaB ` 
Nr. 332401. Carl Zeiß, Jena. 
Mit einem  Visierfernrohr 
ausgestattete Vorrichtung 
zur Ermitielung desjenigen 
Winkels, den beim Visieren 
auf ein Schiff die Visier- 
vorrichtung mit der Langs- 
achse dieses Schiffes ein- 
schließt . . . 2. 2 2.2. 
Nr. 334478. Peter Flamm, 
Hamburg. Kreiselkompaß 
Nr. 334479. C. Plath, Ham- 
burg. Erschütterungsdämp- 
fung an Kompassen . 
Nr. 335391. C. Plath, Ham- 
burg. Erschütterungsdämp- 
fung bei Kompassen 


Klasse 46. Gasmaschinen, Kraft- 


maschinen usw. 


Nr. 301653. Fried. Krupp 
A.-G., Germaniawerft, Kiel- 
Gaarden. Ventilsteuerung 
tur Krafimaschinen . . . 

Nr, 303821. Carl Semmler, 
Wiesbaden. Vorrichtung zum 
heißen Anlassen von Ver- 
brennungsmotoren . . 

Nr. 310 168. Maybach-Moto- 

- renbau G. m. b. H., Frie- 
drichshafen. Regelungsver- 
fahren fur Explosionskraft- 
maschinen . 

Nr. 320027. Charles Henry 
Thomas Alston in London. 
Verfahren und Vorrichtung 
zur Verhinderung d Stehen- 
bleibens von Viertakt- oder 
Zweitaktexplosionsmotoren . 

Nı. 320029. Louis Renault, 
Billancourt. Vorrichtung zur 


Kompressionsverminderung in 


Verbrennungskraftmaschinen 
Nr 320030. Leon Abel Celer 
Letomb in Paris. Selbst- 
tätige Zuführung eines etwa 
unter dem normalen Höchst- 
druck derMaschinen stehen- 
den Hilfstreibmittels zu einer 


Verbrennungskrafimaschine : 


6 


. 1122 


Seite 
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980 
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. 1122 
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16 
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149° 


95 


148 
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Nr. 320 031. Mao Eskil Jorgen- ` 


sen, Glasgow. Verbren- 
nungskraftmaschine 


mehreren -Zylindern 


Nr. 320162. Rob. Heinicke, 
Düsseldorf. Vorrichtung zum 


Umsteuern von Verbren- < 
nungskrafimaschinen SW 
Nr. 320 266. Central - Ge- 


schäftsstelle ‘Georg. Hirsch, 
Gera. Verfahren zur selbst- 
tätigen Regelung der Glüh- 
kopftemperatur 

Nr. 320397. Louis Bernau in 
Billancourt. Zweitaktverbren- 
nungskraftmaschine ` 

Nr. 320503. Francois Pilain in 
Lyon. wenn 
krafimaschine . . 

Nr. 320821. Hermann Y. H 
Doerwaldt, London. Mehr- 
stufiger Luftkompressor 


Nr. 321 051. Francis Farrar 


Carter in Ipswich. Vorrich-. 


iung zum Verhindern der 
Druckansammlung im Brenn- 
stoffventil f 

Nr. 321 093. Joh Flach, Wands- 
bek. Zweitaktverbrennungs- 
krafimaschine f 

Nr. 322 185. Rob. Bosch A. On 
Stuttgart. Regelungsvor- 
richtung . 

Nr. 322 187. Sode des Moni 
leurs Gnome, Paris. Vier- 
taktexplosionskraftmaschine 


Nr. 322267. Joh. van Male, 
Breskens. Verbrennungs- 
kraftmaschine , 

Nr. 322 764. Edward. Tilston, 
London. Viertaktverbren- 
nungsmotor O 

Nr. 322787. George Edward 
Heyl, London. Arbeitsver- 


fahren für Explosions- und 
Verbrennungskraftmaschinen 
Nr. 324498. Felix Gruebler, 
Zürich. Arbeitsverfahren für 
Viertakimotoren 


Nr. 324568. Benz & es 


mit ` 


176 


40 


229 
253 
279 


329 


422 
377 


498 


722 


498 


825 


A.-G., Mannheim. Vorrich- , 


tung zum Anlassen und Um- 
steuern von Explosionskraft- 
maschinen 


Nr. 325183. Dipl.-Ing: Hans 
Drescher, Charlottenburg. 
Motor mit Ueberkompression 

Nr. 325185. Semmler Moto- 
ren-Ges. m. b. H. Wies- 
baden. Vorrichtung zum 
Betriebe von Verbrauchs- 
krafimaschinen usw. . 

Nr. 325 266. Siemens & Halske 
A.-G., Siemensstadt. Steue- 


rung für  schnellaufende 
Verbrennungsmotoren ; 
Nr. 325431. Dipl.-Ing. Karl 
Schneider, Muhlheim. Re- 


gelungsvorrichtung für Vier- 
taktexplosionskraft- 
maschinen . 

Nr. 325 909. Daimler Motoren 
Ges., Stuttgart - Untertürk- 
heim. Vorrichtung zur stufen- 
weisen Erhöhung des Ful- 
lungsgrades bei Verbren- 
nungskraftmaschinen 


956 


1009 


1049 


533 


.1123 


. 1287 


Nr. 326334. Fried. Krupp 
A.-G,, Germaniawerft, Kiel. 
Vom. Kolben  gesteuerter 
- Spiilschlitz für Zweitaktver- 
brennungskraftmaschinen 


Nr. 326904. Frank Preston 
Davies, Berlin-Tegel. Ver- 
fahren zum Betriebe von 
Verbrennungsmotoren 


Nr. 327 501. Daimler-Motoren- 
Ges., Stuttgart - Untertürk- 
~ heim. Anlaß- und Rege- 
lungsvorrichtung für Ver- 
brennungskrafimaschinen 


Nr. 328 958. Hans Henrik 
Blache, Kopenhagen. Ein- 
blaselufipumpen fur Diesel- 
motoren ; 


Nr. 330 231. Fritz Dürr sen, 
Mittenwald. Ansaugeventil 
mit Hilfskolbensteuerung für 
Verbrennungskraft- 
maschinen 


Nr. 330 993. Franz Carl Na 
mann, Elsfleth. Getriebe für 
mehrzylindrige Verbren- 
nungskraftmaschinen 


Nr. 331 532. Maschinenfabrik 
Augsburg-Nürnberg, Nurn- 
berg. Arbeitsverfahren für 
Explosionskraftmaschinen 


Nr. 331 646. Pallas-Zenith- 
Ges., Charlottenburg. Um- 
laufventil für Brennstoff 
sauger zum llebertritt des 
Brennstoffes vom Förder- 
gefaB zum Sammelbehälter . 


Nr. 332227. Kurt von Haken, 
‚Hamburg. Vereinigte Vier- 
taktexplosionskraft- und 
Dampfmaschine d 

Nr. 332266. Fried. Krupp 
A.-G., Germaniawerft, Kiel. 
Handumsteuerung für Ver- 
brennungskraftmaschinen 


"Nr 332267. Fried. Krupp 
A.-G., Germaniawerft, Kiel, 
Vorrichtung zum Einsprił- 
zen schwer zundlicher 
- Brennstoffe in Verbren- 
nungskfaftmaschinen . 


332268. Karl Letzner, 
Wien. Achsenregler zur 
selbsttätigen. Anpassung 
des Zeitpunktes des Be- 
ginnes an die eingespritzte 
Brennstoffmenge 


Nr. 332309. Fried. Krupp 
" A.-G., Germaniawerft, Kiel. 
Vorrichtung zum Regeln 
der Größe und Dauer der 
Oeffnung des Brennstoff- 
Einblaseventils von Ver- 
brennungskrafimaschinen 
Nr. 332524. Fried. Krupp 
A.-G., Germaniawerft, Kiel. 
Verbrennungskrafimaschi- 


Nr 333600. Bernh. Stein, 
Berlin-Friedenau. Einspritz- 
vorrichtung für Dieselmo- 


Joren . Re aan kur ae A 
Nr. 333423. Wilh. Holzel, 
Würzburg. Zweitakt-Ver- 
puffungsmaschine mit steu- 
erbaren Einlaßschlitzen und 


Stufenkolben 
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. 1357 


. 1395 
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907 


908 


1164 


907 


937 


. 1163 


, 1357 


Nr. 333 442. 
Uberte, Madrid. Zweitakt- 
Expplosionskrafimaschinen . 

Nr. 333508. Fried. Krupp 
A.-G., Germaniawerfi, Kiel. 
Entluftungsvorrichtung für 
Arbeitszylinder von Verbren- 
nungskraftmaschinen 

Nr. 334 146. Metropolilan- 
Vickers Electrical Comp. 
.Lid., London. Dusenkam- 
mer für Achsialdampftur- 
binen . . 2 2 2 202. 

Nr. 334315. Erich Ketiner, 
Hannover. Regelung des 
Einblasedruckes b. Schiffs- 
olmaschinen . 
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Klasse 47. Maschinenelemente. 


Nr. 335 213. Dipl.-Ing. Walter 
Averhoff, Triest. Verbin- 
dung metallischer Bauteile . 


1392 


Klasse 48. Metallbearbeitung, 


chemische 


Nr. 1249. Signal-Ges. m. b. 
H., Kiel. Verfahren zur Ver- 
besserung der Konstanz u. 
Lebensdauer von mit Mikro- 
phonen in wasserdichten 
Gehäusen ausgerusteten 
Unterwasserschallempfän- 
gern E 


Klasse 49. 
mechanische 


Nr. 321 100. Walter Petschke, 
Bergedorf. Zum Schneiden 
auf Gehrung eingerichtete 
Kaltsäge 


Nr. 321 271. La Société B Biron 
Fils, Paris. Metallkreissäge 


Nr. 321 448. Trio - Werke 
Schmitz, Betischnick & Co., 
Köln. Hobelmaschine zur 
Erzeugung der hinterschnit- 
tenen gekrümmten Flächen 
von Fräsern 


Nr. 321 494. Armand: emite 
Deleplangue, Paris. Metall- 


kreissage . EE 

Nr, 321 641. Joh. Wilh. Arntz, 
Remscheid. Kaltsägeblatt 
mit Einsatzzähnen . . 

Nr. 321 642. Joh. Wilh. Arntz, 
Remscheid. Einsatzzahn für 
Kaltsägeblätter . . 

Nr. 321 712 (Zusatz zum Patent 
Nr. 313 509). Maschinen- 

fabrik Schieß A.-G., Düssel- 
dorf. Vorrichtung zur elek- 
irischen  Blockierung für 
Werkzeugmaschinen 

Nr. 321 905, Aug. Klesper ir. 
Nachf., Lennep. Befesti- 
gung der Einsälze von 
Kreissägeblättern . 

Nr. 322411. Wagner & Co., 
Dortmund. Festspannvor- 
richtung für Blechkanten- 
hobelmaschinen . . 

Nr. 322770. Wilh. Scháter, 
Mannheim. Wagen zum 
Unterstützen der Werk- 
stüucke beim Lochen . 

Nr. 323322. Gust. Wagner; 
Reutlingen. Befestigung der 
Zähne an Metallsägen 


7 


. 1249 


Metallbearbeitung, 


149 


177 


277 


329 


498 


l Nr. 


Nr. 323447. Samuel Marston 
in Middlesborough. Fahr- 
bare Säge . . . .... 

Nr. 323621. Emil Schulte, 
Remscheid. Einsaizzahn fur 
Kaltsageblatter e 

Nr. 323622. Emil Schulte, 


Remscheid. Metallsageblatt 
mit eingesetzten Zahnen 


Nr. 323 980. Elbe-Werke Her- 


mann Helbing, Dresden. 
Hobelmaschine a 
Nr. 327367, Deutsche Ma- 


schinenfabrik Duisburg. 
Schere zum Zerschneiden 
der Stemmkanten von Ble- 
chen ; 


Nr. 328513. Herm. & Alfr. 
Escher A.-G., Chemniiz. 
Werkzeughalter fur Loch- 
słanzen, Pressen und dgl. 


Nr. 330109. Dolze & Slotla 
G. m. b, H., Coswig. Vor- 
richtung zum Einspannen 
von Werkzeugen mittels 
hlemmbacken DEEN 

331 086. Friz Hiülle- 

meyer, Schwegenheim. 

Keilrollenbremse zum plotz- 

lichen Stillsetzen der Wel- 

len von Lochmaschinen usw 


Nr. 331 657. Anton Wagen- 
bach, Elberfeld. Schere, 
insbesondere fur Walzeisen 
mit Zahnradantrieb der 
Backen . ; 

Nr. 331 879. Daulus in Kassel. 
Vorrichtung an Lochstan- 
zen. Bohrwerken usw. zum 
genauen Einstellen der auf 
dem Werkstuck vorgezeich- 
neten Lochmitte unter die 
Werkzeugmitte i 


Nr. 298 864. Melms & Pfen- 
ninger Kom.-Ges., Mün- 
chen-Hirschau. Turbinenan- 
trieb fur gegenläufige Pro- 
peller von Torpedos . 

Nr. 300 163. Hugo Junkers, 
Dessau. Antrieb von Schif- 
fen mittels Verbrennungs- 


motoren . 2 2 22 
Nr. 301370. Fried. Krupp 
Germaniawerft, Kiel. An- 


trieb von Unterseebooten . 


Nr. 302477. Wulcan-Werke, 
Hamburg. Verfahren zur 
Dampfiung schwingender 


Dewecungen von Körpern . 


Nr. 302491. Vulcan-Werke, 
Hamburg. Ausziehbarer 
Schornstein für Untersee- 
boote . 2.2 2 

Nr. 302 527. Vulcan-Werke 


A.-G., Hamburg. Verfahren 
zur Dämpfung schwingender 
Bewegungen von Körpern . 
502 597. Whitehead & Co., 
Fiume. Stellvorrichtung für 
die Steuerorgane von Gyro- 
skopvorrichtungsreglern für 
Torpedos . 
Nr. 303368. Oscar v. Truppel, 
Berlin-Schöneberg. Signal- 
vorrichtung an Tauchbooten 


Nr. 


562 


. 1592 


850 


930 


1085 


. 1049 


Klasse 65. Schiffbau und Seewesen. 


. 1010 


203 


493 


228 


66 


203 


Nr. 303 806 (Zusatz zum Patent 
Nr. 302 527). Vulcan-Werke, 
Hamburg. Verfahren zur 
Dämpfung schwingender 
Bewegungen von Körpern . 


Nr. 304 840. Siemens- 
Schuckertwerke Siemens- 
siadt. Antrieb für Schiffe . 


Nr. 306431. Fried. Krupp 
Germaniawerft, Kiel. An- 
trieb von Unterseebooten . 


Nr. 307 796 [Zusatz zum Patent 
Nr. 302 527). Vulcan-Werke, 
Hamburg. Einrichtung zur 
Dämpfung schwingender 
Bewegungen von Körpern . 

Nr. 309 182. Dragerwerk, 
Lübeck, Taucherschlitten 

Nr. 309246. Neufeld & Kuhnke, 


Kiel. Netzschneidevorrich- 
lung . . 
Nr. 313 161. “Otto. Wilhelmi, 


Berlin-Friedenau. Verfahren 
zum Bau von Eisenbeton- 
schiffen . 

Nr. 315 237. Rudolf Weichardt, 
Bremen Ablenkapparat 
Nr. 315 238 (Zusatz zum Patent 
Nr. 315237). Rudolf Wei- 
chardt, Bremen. Ablenk- 
apparat a SEA 
Nr. 319139, Heinr N. fei Sie- 
vers, Hamburg. Mecha- 
nische Schotlürauslösevor- 


richtung . . 2 2 2202 \ 
Nr. 319 214, Triton-Werke 
Pump- 


Hamburg. 
319 3914. Gustav Gohle, 
Berlin. Vorrichtung zur 
Verhütung des Kenterns von 


Segelbooten . . . 2... 
Wilh. Vater in 


Nr. 319424. 

Eisenach. Elektrisch an- 
getriebener Wagen zum Rei- 
nigen der Außenhaut eiser- 
ner Schiffe . 

Nr. 319 988. Theod. Reitz, 
Beerlin-Halensee. Vorrich- 
tung zum Sperren und Ab- 
werfen von Seeminen . 

Nr. 320404. Carbonit A.-G. 
Hamburg. Verfahren zum 
Abwerfen von Seeminen . 

Nr. 320771. W, G. Armstrong 
& Co. Ltd., Newcastle-on- 
Tyne Vorrichtung zum For- 
dern von Brennstoff in die 


Verbrennungskammer von 
Verbrennungsmotoren . . 
Nr. 321235. Deutsche Ma- 


schinenfabrik Duisburg. 
Schiffsaufschleppanlagen 

Nr. 321 246. Otto Krüger, KI.- 
Flotbeck. Minenräumer mit 
Wasserdrachen . 

Nr. 321322. Charles Pierre 
Jules Carteron, Paris. Ein- 
richtung zum Trockenhalten 
der Schmelzsicherungen für 
die Zundung von Seeminen 

Nr. 321597. Exd. Ekblom 
London, Einrichtung zum 
Verhindern des Rippens der 
unteren Blöcke von Taljen 
für Bootsheißvorrichtungen . 

Nr. 321598. Harland & Wolff, 
Belfast. Doppelwinde für 
Bootsaussetzvorrichtungen . 
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65 


66 


66 


Nr. 321718. 
reux, Montreal. 
setzvorrichtung 

Nr. 321845, George Burton 
Hunter in Walsend-on-Tyne. 
Schiff zum Befördern von 
flüssiger Ladung usw. . . 

Nr. 321 973. Arthur Musker, 
London. Vorrichtung zum 
Verteilen von Kohlen usw. 
in den Bunkern . . 

Nr, 322 068. Thomas Mc. Leod 
in Leonhead. Fernantrieb 
mittels Druckwasser zum 
Betrieb von Steuerorganen 

Nr. 322 071. Société Anonyme 
des Etablissements Delan- 
nay-Bellevile, St. Denis 
Drucklufthitzer für selbst- 
fahrende Torpedos . 

Nr. 322 072. Société Anonyme 
des Etablissements Delau- 
nay-Belleville in St. Denis. 
Abdichten für zum Aus- 
lassen des Treibmittels die- 
nende Hohlwellen von 
selbstfahrenden Torpedos 

Nr. 322288. Bedrich Rosen- 
baum in Wallsend-on-Tyne 


Ludger 
Bootsaus- 


Sehrohr, insbesondere fur 
Unterseeboote $ 

Nr. 322372, Eugene Brou- 
quiere, Paris. Schifis- 
maschinenregler . . 

Nr. 322420. Dr.-Ing. Edler 


von Emperger in Wien. Ver- 
fahren zum Umwenden von 
Kieloben hergestellten 


Eisenbetonschiffen beim 
Stapellauf . . . 2.2... 
Nr. 322421, Aktien-Ges. We- 


ser, Bremen. Anordnung 
der Brennstoffbehälter bei 
Tauchbooten mit mehreren 


Druckkörpern . 
Nr. 322422. |]. Stone A Co., E 
Lid, Deptford. Schiffs- 


fenster mit einer drehbaren 
Scheibe und einem Druck- 
ring ao an ee A a 

Nr. 322423. }. Stone € Co, 
London. Schließvorrichtung 
für Schotiüuren . . 

Nr. 322424. The Variable 
Speed Gear Lid. in West- 
minster. Kraftubertragungs- 
getriebe . . . 2.2.2... 

Nr. 322 471. Societa Anonima 
Italiana Gio Ansaldo & Co., 
Genua. Elektrischer Tiefen- 
regler fur Unterseeboote . 

Nr. 322 472. J]. Stone & Comp. 
Ltd., Depitord. Umsteuer- 
schieber für hydraulische 
Schottürschließvorrichtungen 

Nr. 322631. Fritz Kramer, 
Blankenese. Schiffswellen- 


antrieb fur Unterseeboote .° 


Nr. 322 632, ). Stone & Comp. 
Lid., Deptford. Unterwasser- 
ascheauswerfer für Schiffe 
USW. ee ee 

Nr. 322 667. Dietrich Schäfer 
in Berlin-Steglitz. Peilvor- 
richtung fur U-Boois-Bun- 
ker 3 2 ve 

Nr. 322726. Carl Motzigkeit, 
Hamburg. Zylindrisches 


Tauch- und Hebeboote aus 
zusammenschiebbaren Teilen 


8 


L’Heu-: 


05 


94 


95 


149 


148 


176 


175 


147 


229 


254 


253 


229 


277 


176 


176 


148 


147 


Nr. 
ward Scott in West-Hamp- 
stead. Aus muldenförmigen 


Platten bestehendes Schott ` 


von zickzack- oder wellen- 
formigem Querschnitt 

Nr. 322 825. Alexander Mc.Dou- 
gall ‘in Duluth. Saul 
für Schiffsluken . . 

Nr. 322 967, Schneider & Cie. 
Le Creusot. Schwungring 
fur Torpedoseitensteuerung 

Nr. 323090. Augustin Nor- 
mand, Le Havre. Tauchboot 


zum Auslegen von Seeminen 


Nr. 323 182. L Stone & Comp., 
Deptford. Umsteuerschieber 
für hydraulische Schottür- 
schlieBvorrichtungen: . 


Nr. 323511, Herbert Alfred 
Humphrey, Westminster- 
London. Explosionspumpe 
ohne Schwungrad . 

Nr. 323 632. Alb. Goldschmidt. 
Hamburg. Peilrohrverschluß 


Nr. 323652. Dr.-Ing. Dieter 
Thoma, Golha. Versuchs- 
einrichtung fur Schiffs- 
schrauben . . 

Nr. 324 064. Wilh. Ld. "Rein, 
Hamburg. Verfahren zum 


Betrieb von Torpedos : 
Nr. 324 183 (Zusatz zum Patent 
322288. Bedrich Rosen- 
baum in Wallsend-on-Tyne. 
Sehrohr . . 
Nr. 324 411, Carl "Oscar Claus 


Norling in Göteborg. Vor- 
richtung zum Dichten von 


Luken 23 

Nr. 324 481. Fritz Kramer, 
Blankenese. Gebläseanlage 
für. Kessel . . 

Nr. 324 482. Fried. Krupp 
A.-G., Germaniawerfl, Kiel- 
Gaarder: Wellendrucklager 

Nr. 324630. Martha Rieck- 
trof, Bremen, Verfahren zur 
Herstellung von Schwimm- 
körpern . ro o.o 2 2 2 2. 

Nr. 324 641, Kurt Herrmann, 
Leipzig. Boot- und Flug- 
zeugrümpfe aus Gewebe . 

N. 324709. Siemens-Schuckert- 
werke, Siemensstadt. Elek- 
irischer Schiffsantrieb 

Nr. 324839. Apparalebau- u 
Vertr,-Ges., Hamburg Dich- 
iungsgefäß zum Verhindern 
des Seewasserzutritts nach 
dem Innern von Ubooten . 


Nr. 324841. Johann Grimm, 
Hamburg. Schlepphaken 
Nr. 324 843. Rud. Walde, 
Hamburg. Zahnradantrieb 
für Schiffsmaschinen . . 
Nr. 324 970. Vulcan-Werke, 
Hamburg Verfahren zum 


Dämpfen schwingender ‚Be- 
wegungen . . 
Nr. 325 120. A.-Ges. „Weser“, 


Bremen. Uhnterseeboot . . 
Nr, 325123. Hch. Witimaack, 
Zehlendorf. Gegenläufige 


Schiffsschrauben . . 

Nr. 325 124 (Zusatz zum Patent 
Nr. 325123). Heinr. WiH- 
maack, Zehlendorf. Gegen- 
läufige Schiffsschrauben . 


322 824. Archibald * "a 


"Seile? 
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329 


329 


350 


3534 
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Nr. 325201. ; 


Rich, "Móbitz in- ` 


Hamburg. Halter für Wege- ` 


rungslatien : . 

Nr. 325 623. Julius Kritzler, 
Kiel. Tauchboöt . 

Nr. 325691. Carbonit A.-G. 
. Hamburg. Ankertautrommel 

Nr. 325852. C. A. Pohlmann, 
‚Wandsbek, Deckverkleidung 
für Fischdampfer Sue 

Nr. 325 924. Fritz Kesselring, 
Lippstadt. Vorrichtung zum 
Versenken von Schiffen 

Nr. 32599. Deutsche Ma- 
schinenfabrik Duisburg. 
Vorrichtung zur Kennilich- 

- machung einer Uleberlastung 
des Hebezeuges 

Nr. 326026. Fritz Kramer, 
Blankenese. Vorrichtung zur 
Erhaltung eines Unterdrucks 
in .den Treibölbehältern von 


Unterseebooten . . 
Nr. 326065. A.-G. „Weser“, 
Bremen, Schlepphaken . 


. Nr. 326459. Heinrich Tous- 
saint, Cassel-Wilhelmshohe. 
Propeller 

Nr. 326 495. Neufeld & “Kuhnke, 
Kiel. Handglied für Panzer- 

o faucher . . . 2.22... 

Nr. 326646. Fried. Krupp 
Germaniawerft, Kiel-Gaar- 
den. Antrieb von Schiffs- 
schraubenwellen 5 

Nr. 326 672. Allg. Elektrizitáts- 


Ges., Berlin. Verfahren zur 
raschen Abführung der 
Kesselwärme bei Tauch- 
booten . . . 2 22020. 
Nr. 326 753. Meidericher 
Schiffswerft vormals Tho- 
mas & Co., Duisburg. Hel- 
lingswagen 
Nr. 326 791, Whitehead A Co., 
A.-G., Fiume. Vorrichtung 


zur Erzeugung eines Ge- 

. misches von Verbrennungs- 
gasen USW. für Torpedo- 
motoren . 

Nr. 326 792. Viktor Graf v. Al- 
. ten, Berlin - Wilmersdorf. 
Außenbordantrieb für 

. Schiffe . 

Nr. 326 836. Frankfurter Ma- 
schinenbau - A.-G., Frank- 
furl a, M. Verfahren zur Be- 
kampfung der Unsichtigkeit 
bei Nebel . . 

Nr. 326869. Ad. Beeck Nacht. 
Hamburg. Schneidvorrich- 
tung für Minenankerseile 


Nr. 326880. A.-Ges, „Weser“, 
Bremen. Schottendichtung 
Nr. 326914. Reinh. Richter, 


Berlin-Schöneberg. Zerleg- 
bares Zwillingsfloßboot . 
Nr. 326915. Whitehead A 
Co., Fiume. Reversiervor- 
fichtung für Bootsmotoren 
Nr.” 326 998. Monrad Wiig, 
Berlin - Wilmersdorf. Ver- 

- senkbarer Hohlkörper zum 
Heben gesunkener Gegen- 

` stände 
Nr. 328 574. Signal-Ges. m.bH. 
Kiel. Einrichtung zum Be- 
seiligen der in Unterwasser- 
fahrzeugen yorhana nen 
. verbrauchten Gase . 
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471 


471 
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408 
407 


497 


1009 


534 


534 


"Nr. 


32B 661. 
trizitáis-Ges., Berlin. Ein- 
richtung zur Vermeidung 
‘der Ueberlastung von Gene- 
rałoren „ 


| Nr. 328 673. Dr ‚Ing. Alexandeı 


Bernh. Dräger, Lübeck. Un- 
slartes Minensuch- und 
Raumgerä . . . .... 

Nr. 328 855. J. A. John A.-G. in 
Ilversgehofen. ne 
aufsatz 


Nr. 328 856 (Zusatz zum Patent 
Nr. 326791). Whitehead 
& Co. A.-G., Fiume. Vor- 
richtung zur Erzeugung 
eines Gemisches von Ver- 
brennungsgasen und über- 
hitzitem Dampf für Torpedo- 
moloren 


Nr. 328858, Cal. Büschand 
Hamburg. Vorrichtung zum 
Umsteuern von Schiffs- 
propellern. . 

Nr. 328 859. William Robertson 
und The Fairfield Shipbuil- 
ding and Engineering Comp. 
Ltd., Glasgow. Kugelgelenk- 
kupplung La 

Nr. 328 860 (Zusatz zum Patent 
Nr. 324 482). Fried. Krupp 
Germaniawerft, Kiel. Wel- 
lendrucklager . 

Nr. 328 862. Luftfahrzeugbau 
Schütte - Lanz, Mannheim. 
Planetenwendegetriebe . 

Nr. 328969. Ferd. Grabe in 
Oliva. Steuerung mit Stell- 
pumpe LA a A 

NE 329 038. Otto Rothadt, 
Hamburg. Stockloser, aus 
mehreren Teilen zusammen- 
geselzter Schiffsanker 

Nr. 329 039. Anthony Jos. Lew- 
kowicz in New-York. Vor- 
richtung zum Aussetzen und 
Einholen von Booten . 


Nr. 329040. Thomas Henry 
Marten, Toronto. Ausleger- 
davit l RE 

Nr. 329084. Alain Victor 


Francis Marion, Paris. Mag- 
neikompaß . 

Nr. 329 104. "Gutehoffnungs- 
hütte, Oberhausen. Ver- 
fahren zum Wenden kiel- 
oben hergestellter Eisen- 


beionschiffe . . . . f 

Nr. 329222. Vulcan-Werke, 
Hamburg. Einrichtung zur 
Erhaltung der aufrechten 
Schwimmlage von Schiffen 
Nr. 329 327 und 329328. Fritz 
Kramer, Blankenese. Ma- 
schinenanlage für Untersee- 
boote . . 

Nr. 
Werke, Siemensstadt. 
Scheinwerfer für Untersee- 
boote . . . a 2 2 2. 

Nr. 329278 Rich. Betao, 
Hamburg. Einrichtung zum 
Dampfen der Schlinger- 
bewegung von Schiffen . 

Nr. 329452. Siemens-Schuckert- 
Werke, Siemensstadi. Kühl- 
anordnung für die elek- 
trischen Maschinen von ge- 
mischten Schiffsantrieben . 


9 


_ Seile 


Allgem, Elek- ` 


593 


595 


595 


594 


594 


695 


651 


652 


675 


694 


329 233. Siemens-Schuckert 


652 


652 


694 
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hi 
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Nr. ` 


32969, Dr.-Ing. Wilh. 
Teubert, Minden. Beton- 
schiff mit glattem Laderaum 
ohne Verschalung . . 

Nr. 329695. Dr.-Ing. Wilh. 
Teubert, Minden. Vorrich- 
tung bei Lastschiffen zur 
Verringerung des toten Ge- 
wichtes des Schifískorpers 
in flachem Wasser . . 

Nr. 329811. Joh. Benjamin in 
Voß (Norwegen). Einrich- 
tung zum Gießen von Eisen- 
betonschiffen 

Nr. 329812. Kiel. Fisenbeton- 
Werft, Kiel. Verfahren zur 
Herstellung von Eisenbeton- 
schiffen in hohlen Dock- 
korpern . 

Nr. 330 116. Kieler Fisenbeton- 
werft Kiel. Verfahren zur 
Herstellung von Scheuer- 
leisten für Eisenbetonschiffe 

Nr. 330327. Rob. Schwenke, 
Charlottenburg. Wende- 
getriebe für Motorboote . . 

Nr. 330 523 (Zusatz zum Patent 
Nr. 302 527). Vulcan-Werke, 
Hamburg. Verfahren zum 
Dampfen schwingender Be- 
wegungen von Korpern usw. 

Nr. 330 616. Kieler Eisenbeton- 
Werft, Kiel. Verfahren zum 
Bau von Eisenbetonschiffen 

Nr. 330 803. Aktiebolaget 
Welin in Gothenburg. Boots- 
O A 

Nr. 330 932. Hanseat. Appa- 
ratebau-Ges., Kiel. 
Schwimm- u. Taucheranzug 

Nr. 331271. Siemens-Schuckert- 
Werke, Siemensstadt. 
Schraubenantrieb für Unter- 
seeboote . ...... 

Nr. 331358. Jul. Oppert, 
Dusseldorf. Vorrichtung zum 


Zerschneiden von Netzen 
usw. . on Bra a 
Nr. 331 359. Rhein. Metall- 


waren- und Maschinenfabrik 
in Dusseldorf. Einrichtung 
für Unterseeboote zur Er- 
haltung der Schwerpunkts- 
lage bei auftretenden Be- 
schädigungen außenbords 
angebrachter Geschutzturme 


Nr. 331361. William Mohr in 
New - York. Schiffsfenster 
mit Lüftungsvorrichlung . 


Nr. 331 362. Gefraha m. b. H., 
Hamburg. Steuersteven fur 
Punts und dergl. Boote . 


Nr. 331 363. Dr.-Ing. Alexand. 
Bernh. Drager, Lübeck. 
Aimungsapparat, insbeson- 
dere für Taucher . 


Nr. 331 364, Hanseatische 
Apparatebau - Ges, Kiel. 
Verfahren und Vorrichtung 
zur Wiederaufrichtung der 
Aimungslutt in Tauchgeräten 


Nr. 331558. Karl Ament m 
Kiel. Verfahren zur Ver- 
sorgung der Tauchboote 
mit Luft. . . 

Nr, 331 559. Joseph Schátzle, 
Hamburg. Belüftungsein- 


richtung für Schiffskessel- 
anlagen . ne, ae 
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Nr. 331 580. Emil Jensz, Lübeck. 
Boot mit auf Spannung ge- 
legten Seitenplanken . . . 


Nr, 331667. Fritz Kramer, 
Blankenese. Maschinenan- 
lage für Unterseeboote 

Nr. 331668. Leenderi van 
Heck, Utrecht. Vorrichtung 
zum selbstiätigen Aus- 
schwingen eines Rettungs- 
bootes . . 2... 2 2 020. 

Nr. 332 041. Rud. E. Heerd, 


Frankfurt a. M. Bootsmotor 
mit Se Propeller- 


welle . IE RT 
Nr. 332043. Rud. E. Heerd, 
Frankfurt a. M. Umsteuer- 
vorrichtung an Boots- 
motoren . . 

Nr. 332 276. Deutsche Ma- 


schinenfabrik A.-G., Duis- 
burg. Hebe- und Bergungs- 
schiff . 

Nr. 332 318. ` Friedr. Wilh. von 
Bercken, Kiel. Wurfvorrich- 
tung für Rettungsringe . 


Nr. 332460. Herm. Frahm, 
Hamburg Schlinger- 
dampfungstank . . . . . 

Nr. 332 840. Curt Arnold, 


Berlin. Antrieb von langsam 
fahrenden Schiffen mittels 
Schiffsschrauben . 

Nr. 332 841. Dr.-Ing. H. Baer, 
Berlin. Umsteuerung für 
Außenbordsmotoren 

Nr. 332 859, Dr, Rud. Wagner, 
Hamburg. Doppelpropeller 
fur ze und Luftfahr- 
zeug 

Nr. 332 984. Rich. Voß, Mün- 
sier , W. Schleppvorrich- 
tung für Schiffe . . 

Nr. 333 110. Dr. Gust. Bauer, 
Hamburg. Vorrichtung zur 
Erhaltung eines Unterdrucks 
in den außenbords angeord- 
neten Treibölbehältern von 
Unterseebooten IA 

Nr. 333239. Weise Söhne, 
Halle a. S. Schiffskamm- 
lager . 

Nr. 333 772. 
Helsingfors. Schwimmkör- 
per aus Holz. . . . . 

Nr. 334039. Karl Traeder, 
Berlin ~- Oberschöneweide. 
Zerleabarer Boołswagen 

Nr. 334 140. Siemens :Å 
Halske A.-G., Siemens- 
stadł. Prüfeinrichtungen f. 
Vorrichtungen zur elektri- 
schen Kennzeichnung von 


... ep 


Schiffahrtsstraßen . 
Nr. 334333. Wilh. Bäurich, 
Spandau. Vorrichtung zum 


Hochziehen, Spannen und 
Passe': des Grokseae!s usw. 
Nr. 334 385. Georg Niemeyer, 
Harburg. Vorrichtung zum 
Verhindern der zerseizen- 
den Wirkung galvanischer 
Strome bei Schiffsschrau- 
ben l SL e Ee Ee 
Nr. 334 445. Fried. Krupp 
A.-G., Germaniawerft, Kiel. 
Vorrichtung zum selbst- 
tätigen Einrücken von 
Kanalkupplungen usw. für 
Schiffsmaschinen 
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Nr. 334689. Wilh. Wels, Ber- 
lin-Mariendorf. Vorrichtung, 
um getauchte Unterwasser- 
fahrzeuge einer bestimmten 
Tiefe schwebend in der 
Ruhelage zu halten . 

Nr. 334 691. Siemens & 
Halske A.-G., Siemensstadt. 
Anordnung für Schleppelek- 
iroden bei Stromlinientele- 


graphie DE 
Nr 334 692. Neufeld & 
Kuhnke, Kiel. Freibeweg- 


liches Kugelgelenk zur Ver- 
bindung der Glieder eines 
Panzertauchers DEEN 
Nr 334 693. Neufeld & 
Kuhnke, Kiel. Homoglied 
für Panzertaucher 

Nr. 334 748. Unterseeboot, 
bei dem zwischen einem 
Kessel- oder Maschinen- 
raum usw. ein besonderer 
druckfester Raum vorge- 
sehen ist EENEG? 
Nr. 334779. Monolitbau in 
Hedelfingen. Verfahren im 
Eisenbetonschiffbau zum 
Festhalten d. Bewehrungs- 
eisen während d. Flechtens 


Nr. 334 944. Ludwig Sendker, 


Bremen. Aufschleppen für 
Schiffe a ee A 
Nr. 334 945. Alb. John Fre- 
derick Lee, Montreal. 
Tauchfähiges Bergungs- 
schiff MR E 
Nr. 334 993. Aktiebolag Ar- 


chimedes, Stockholm. Au- 
Benbordsmotor E 

Nr. 334994. Rud. E. Heerd, 
Frankfurt a. M. Vorrichtung 
an Außenbordsmotoren mit 


umsteuerbaren Antriebs- 
schrauben l 
Nr. 335191. Dr. G. Bauer, 


Hamburg und Fritz Kramer, 
Blankenese. Einrichtung zur 
Verhütung des Oelaustrittes 
aus den nicht druckfesten 
AuBenbordbeháltern von 
Unterseebooten . 

Nr. 335228. Dipl. Ing. O. L. 
Skopik, Blerlin-Baumschu- 
lenweg. Vorrichtung zur 
Erhöhung der Tragkraft von 
Schwimmkörpern jeder Art 


Nr. 335277. Jos. Elsner, Ber- 
lin. Anordnung der Moto- 
renanlage in Motorbooten 

Nr. 335278. Svenska Tur- 
binfabriks Aktiebol. Ljung- 
sirom in Finspong. Vor- 
gelege mit Umschaltge- 
iriebe, insbesondere für 
Schiffsturbinen 

Nr. 335343. Wilh. Radelott, 
Berlin. Schiffskörper aus 


Stahlguß a E 
Nr. 335344. Paul Wilh. Sie- 
Aus drel 


wrin, Gotenburg. 

Seiten bestehende Zurr- 
vorrichtung für an Davits 
hangende Rettungsboote 
Nr. 335 453. Vulcan-Werke 
A.-G., Hamburg. Aus Flüs- 
sigkeits- und Zahnradge- 
triebe bestehender Schiffs- 
turbihenantrieb e A 


IN 


Seite 


. 1164 


. 1164 


1210 


1210 


1249 


1248 


1249 


. 1248 


1288 


1287 


. 1287 


. 1123 


4 


Nr. 335508. Daimler-Moto- 
ren-Ges., Stuttgart - Unter- 
türkheim. Unterseeboots- 
antrieb . . . 2. 2. 

Nr. 335509. Fried. Krupp 


A.-G., Germaniawerft, Kiel. 
-Unterseeboofe mit . außen- 
bords angeordneten Minen 
Nr. 335511. Fried. Krupp 
A.-G., Germaniawerft, Kiel. 


Unterseeboot mit Dampi- 
antrieb ta e 
Nr. 335512. Fried. Krupp 


A.-G., Germaniawerft, Kiel. 
Schornsteinverschluß für 
Unterseeboote mit Dampf- 
antrieb E 
Nr. 335513. ` Fried. Krupp 
A.-G., Germaniawerft, Kiel. 
Unterseeboot mit Dampf- 
antrieb . .. 20.2. 
Nr. 335514. * Fried. Krupp 
A.-G., ermaniawerft, Kiel. 
Außerhälb eines druck- 
festen Aufbaues aufgestell- 
les Unterseebootsgeschütz 
Nr. 335515. Fried. Krupp 
A.-G., Germaniawerft, Kiel. 
Unterseeboot 
Nr. 335 516. Fried. Krupp 
A.-G., Germaniawerft, Kiel. 
Sicherheitseinrichtung. zur 
Verhütung der Bildung ex- 
plosiver Gasgemische usw. 
Nr. 335 517. Fried. Krupp 
A.-G., Germaniawerft, Kiel. 
Wasseranlaßventil für Flut- 
raume von Unterseebooten . 
Nr. 335518. Fried. Krupp 
A.-G., Germaniawerft, Kiel. 
Lukendeckel für Unterwas- 
serfahrzeuge und dgl. 


Nr.. 335519. Dipl.-Ing. Al- 
bert Achenbach, Berlin. 
Schnellschlug - Wechsel- 
schiebersieuerung fur 
Dampfsteuerapparate von 
Schiffen 

Nr. 335520. Dr. -Ing. Alexan- 
der Dräger, Lübeck. 
Schleppvorrichtung für 
Taucherschlitten 

Nr. 335 521. Ricards Slowan, 


Hamburg. Ruderriemen . . 
Nr. 335523. Oscar ee 
Breslau. Gelenkriemen 


Nr. 335 576. Fried. Krupp 
A.-G., Germaniawerft, Kiel. 
Schornsteinanordnung fur 
Unterseeboote 

Nr. 335 577. 
A.-G., Germaniawerft, Kiel. 
Druckkörper für Untersee- 
boote 2 

Nr. 335579. Fried. Krupp 
A.-G., Germaniawerft, Kiel. 
Unterseeboot 

Nr. 335580. Fried. Krupp 
A.-G., Germaniawerft, Kiel. 
Handantrieb fur Steuer: uder 


Nr 335634. George Wilson, 
Mac Ilwainc in Hebburn. 
Einstellbare Baugerüst- 


stutze f. Schiffsbauten usw. 


Nr. 335691. Fried. Krupp 
A.-G., Germaniawerft, Kiel. 
Anordnung von Schotten im 
Druckkörper von Unter- 
seebooten . ...... 


F ried. Krupp 
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. 1323 


. 1325 


1288 


1322 ' 


1322 
1556 


1555 


1288 


1557 


1392 


-Augsburg - Nürnberg A.-G., 
Nürnberg. a 
für Schiffe. . . Wi 


Klasse 74. Signalwesen. 


Nr. 297960. Sıgnal-Ges. m. 
- b. H., Kiel. Schaltvorrich- 
tung für Unterwasserschall- 
empfängeranlagen 

Nr. 297 975, Signal-Gesell- 
schaft m. b. H., Kiel. Emp- 
fangsanordnung für Unter- 
wasserschallsignale Le 

Nr. 298000. Signal-Ges. m. 
b. H., Kiel. Einrichtung zum 
Aendern der Abstimmung 
von EE 
usw. Ge ENER 

Nr. 298 879. - Signal-Gesell- 
schaft m. b. H., Kiel. Emp- 
fangseinrichtung für Unter- 
wasserschallsignale . . . 

Nr: 299916. Signal-Ges. m. 
b. H., Kiel. Schwingungs- 
gebilde von großer Strah- 
lungsdampfung usw. 

NI. 300 059. Signal-Gesell- 
schaft m. b. H., Kiel. Unter- 
wasserschallapparat 

Nr. 302508. Signal- Gesell- 
schaft m. b. H., Kiel, Unter- 
wasserschallsender 


“Nr. 319270. Signal-Gesell- 


schaft m. b. H., Kiel. Ein- 
richtung zum Spannen der 
Membran von Unterwasser- 
schallempfänygern . . >. 
Nr. 319430 und 319431. Sig- 
nal-Gesellschaft m. b. H,, 
Kiel. lee 


Nr 320 04. Signal-Gesell- 
schaft m. b. H., Kiel. Schall- 
apparat fur Unterwasser- 
signalgebung 


Aalandsinseln, Neufralisierung 


der — . 


„Aaron Mauby“ oo E 
Abänderung von Vertrágen usw. 
Abbruch der Kreuzer „Apollo“ 


tn 


„Abessinia“, an 


y A 


und „Andromache“. . 
des Linienschiffes „Africa“ 


Abfindung der Reedereien . 
Abflugversuche von schnellen 


Glenbooten 


Abgabe von Kriegsschiffen an 


andere Marinen 


Abgelieferter Schiffsraum 
Abkantmaschinen Ue 
Abláufe s. unter Si apelläufe 
Ablieferung der Dieselmotoren 


— 


em 


an die Entenle . 
deuischer Handelsschiffe 
deutscher Kriegsschiffe . 


— der Handelsflote, Folgen 


dere. ar ee 
von Elbschiffen an Tsche- 
chien. o. ade 
von Rheinschiffen an Frank- 
reich EE EE 


851 


1009 


204 


1048 


203 


1049 


262 


651 


15 


15, 39 


40 


= i i Beite 
Nr. 33 809. Maschinenfabrik Be 


Nr. 323 231. Allg. Elektrizitäts- 
Gesellschaft, Berlin. Leucht- 
und Blinkfeuer N 


Nr. 327 448. Signal-Gesell- 
schaft m. b, H., Kiel. Unter- 
wassersirene ] 


Nr. 327 905. Signal-Gesell- 
schaft m. b. H., Kiel. Emp- 
fangseinrichtung fur Unter- 
wasserschall . Ea 


Nr. 328 754. Marconi Wire- 
less Telegraph Comp. Lid., 
London. Unterwasserschall- 
empfänger . 


Nr. 331 020. Siegnal- EN m. 
b. H., Kiel. Einrichtung zum 
Betriebe von Unterwasser- 
sirenen . 


Nr. 331 023. Carl Zeit, jene 
Verfahren aus Vorrichtung 
zur Kennzeichnung einer 
bestimmten Richtung durch 
Schallsignale f 


Nr. 331 033. C. Lorenz A.-G. 
Berlin-Tempelhof. Mem- 
bransender für die Zwecke 
der Unterwasserschallte- 
legraphie . 


Nr. 331 229. Siemens & 
Halske, Siemensstadt. Mi- 
krophon, insbesondere für 
Unterwasserschallsignalisie- 
rung 


Nr. 331766. Signal-Ges. m. 
m. b. H., Kiel. Anordnung 
zum Empfang von Unter- 
wasserschallwellen 


Nr. 332 058. Siemens & 
Halske A.-G., Siemensstadt. 
Verfahren zum .Hörbar- 
machen des Umlaufs von 
Schiffsschrauben 


Sachregister 


* hinter Schiffsnamen bedeutet Abbildung 


Abgeltung der Ansprüche auf 
Schadenersatz der deut- 
schen Reedereien 
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561 


363 


594 


938 


906 


907 


936 


908 


567 


Abrüstung, Allgemeine l 374, 1203 


Abrüstungsfrage Englands 299, 


530, 557, 821, 1006 
— ın Japan . 558, 904, 1008, 1116 


— der Ver Staaten . 496, 558, 


591, 847, 878, 934, 1008, 1117 
— und Vólkerbund AR 1080 


Abrüstungskonferenz in Wash- 


ington . . . 1283, 1317, 1386 


—, Die — im Urteil der beteilig- 


ten Mächte . . 1203, 1242, 1283 


Abwanderung englischer Re- 
paraturschiffe . 
Abwracken von Kriegsschiffen 
Abzug für Treibkraft für den 
Verkehr in französischen 
Häfen Re SW 
„Achatina“, Tankschiff 
Achtstunden-Tag in der fran- 
zosischen Handelsmarine 
„Adalia“, Frachtdampfer . . 
„Adolf Sommerfeld“ 95, 177*, 


? 


11 


. Abstechapparat, Automatischer 1317 
132 _ 


38 


252 


. 1256 


985 
802 


455 


Nr. 332844,  —Signal-Gesell- 
schaft m. b. H., Kiel. Ein- 
richtung zur Verminderung 
von Ueber- und Unter- 
drücken an hydraulischen 
Unterwasserschallsendern 


Nr. 334 055. Signal-Ges. m. 
b. H., Kiel. Einrichtung zum 
Schutze von Schallappara- 
ten gegen unzulässige Be- 
anspruchung. durch Druck- 
sioße GC 


Nr. 334 102. Signal-Ges. m. 
b. H., Kiel. Als Lauteboje 
oder zu anderen Zwecken 
getrennt von der Halteboje 
zu verlegende Senderan- 
ordnung fur Unterwasser- 
schallsignale i! ; 


Nr. 234 104. Siemens & 
Halske A.-G., Siemensstadt. 
Verfahren und Vorrichtung 
zur Feststellung der Lage 
eines Signalortes 


Nr. 334 227. Signal-Ges. m. 
b. H., Kiel. Einrichtung zur 
Vergrößerung der Bewe- 
gungsamplitude usw. von 
Unterwasserschalldampfern 


Nr. 334228. Sıgnal-Ges. m. 
b. H., Kiel. Einrichtung an 
Schallapparaten zur Ver- 
hutung von Zerstörungen 
durch Druckstöße 


Nr. 334 229. Signal-Ges. m. 
b. H., Kiel. Einrichtung zur 
Richtungsbestimmung von 
Schall . 


Nr. 335 180. Signal- Ges. m. 
b. H., Kiel. In das Auken- 
wasser aussaugbare Emp- 
pfangseinrichtung für Un- 
terwasserschallsignale 


„Africa“, Linienschiff 
„Agamemnon“, ehemals „Kai- 
ser Wilhelm II“, Passagier- 


Seite 


825 


. 1085 


. 1165 


. 1164 


1211 


. 1210 


. 1163 


. 1248 


dampfer 2.1017, 1092 


— ‚ Linienschiff 


„Agincourt‘“, Linienschiff . . . 1242 
„Agricola“, Dampfer . . . . 1170 
„Agqwimex“,Tankdampfer . . 1328 


Aehnlichkeitsgesetz, Das — fur 
den Flachenwiderstand im 
Wasser gradlinig  fortbe- 
wegter, politierter Platten 
687, 713, 738, 767, 791, 842, 

899, 


„Akagi“, Linienschiff 419, 1116, 1205 


Akers Mekaniske Verksted in 
Kristiània . . ; 
„Akikase“, Zerstörer . . 
Äktiengesellschaft, Ueber die 
Bewertung der heutigen Er- 
gebnisse unserer — 
„Albistan“, Dampfer 
„Aleppo“, Dampfer ih 
„Alesia“, Frachidampfer 
„Alexandria“, Dampfer . . . 
„Alfonso XIII“, Dampfer . 536, 
„Algeria“, Dampfer 


Allgemeine Abrüstung 
„Algorab“, Frachtdampfer 
„Almirante Cervera“, Kleiner 
Kreuzer . 
Aluminium-Industrie, 
verband . 
„Amagi‘, Schlachikreuzer 393, 
419, 1116, 
„Amasis“, Kosmosdampfer . 
„Amassia“, Dampfer . 
„America“, Frachi- und Fahr- 
gastdampter . 804, 1017, 


1089, 1092, 

—, Motorschiff . 
Amerika-Abkommen des Nord- 
deutschen Lloyd 


Reichs- 


Amerikanische Freibordvor- 
schriften 
— Nolzschiffe . 280, 


— Produktion an Fertigwaren 
der Eisen- u. Stahlindustrie 
— Schiffahrt 
Amerikanischen Werften, Re- 
paraturkosten auf — 
Amerikanisches Schiffahrtsge- 


selz 
„Ampullaria“, ` Tankschiff 
»Amsterdam”, Dampfer ee 
„Andalusia“, Dampfer . . 827, 
„Andora‘ ‘Schiffswerft in Ge- 
nua ; 


„Andromache“, Kreuzer 

Anfragen über Verhältnisse im 
Auslande 

Anfressungen von Bronzepro- 
pellern 

Angestelltenstreik dul der Dan- 
ziger Werft . 

Ankauf englisch. Kriegsschiffe 
durch Chile . 

Anlassen und Umsteuern von 
Dieselmotoren usw. . 518, 

546, 573, 609, 

„Anna“, Probefahrt des Damp- 
E e a 

Anullierung eines Schiffbau- 
kontraktes gegen 400000 
Kronen Entschädigung B 

— von Kohlenlieferungsvertrá- 
gen infolge Preissturz . 

„Ansaldo IX“, Frachtschiff 

Anten“, Dampfer 


Antimilitaristische Propaganda 


in der französischen Ma- 
rine 

Antrieb schwerer Geschütz- 
turme 


Antwerpen, Hafen von — 568, 

— -New York, Schiffahrts- 
linie — 

Anziehen von. Hefischrauben 
mit Prekluft f 

Apparał zur Messung d. Salz- 
gehaltes von Kesselspeise- 


wasser . 

„Apollo“, Dampfer 

—, Kreuzer ie a 
„Arabia“, Dampfer . 983, 1170, 
„Arator“, Motorschiff . 1293, 


Arbeiterbewegungen auf deut- 
schen Werften 


Arbeiterentlassungen auf de; 
Werft der A.G. „Weser“ 


Arbeiter- und Lohnfragen im 
engl. Schiffbau 
Arbeitseinschränkungen 

italienischen Werften 
— im westdeutschen Industrie- 
revier . o A e 


auf 


Arbeitsgemeinschaft für -den 
Maschinenbau . 

Arbeitsleistung und Produktion 

Arbeitslosigkeit im Solinger 


Revier 
— in den deutschen Fachver- 
bänden a 
— in der englischen Werftin- 
dustrie . . 
Arbeitsruhe auf den Werften 
Arbeitsverhälinisse auf der 
Danziger Staalswerft - 


Arbeitszeit, Lohnzahlung bei 
verkürzter — DOSEN 

Arbeitsstreckung oder neue 
Arbeit? 


Arbeits- und Betriebsverfahren 
für Messingkleinguß A 
Arbeitszeitgesetz, Entwurf für 

en — 
Archiv fÍ. Schiffbau und Schiff- 
fahrt 232, 282, 311, 333, 356, 
427, 


Argentinien, Schiffbau in — 
—, Schwimmdock für — . . 4. 


„Argus“ Flugzeugmutterschiff 
A 622, 
„Artesien“, Dampfer 
„Artus“, Dampfer 


_ ‚Danziger Reederei — 
„Astmahco“ IM und IV, Umbau 


der — 
„Astraea“, Dampfer ` l 
” Atako“, Schlachtkreuzer 1116, 


Aufgelegte Schiffe 401, 426, 

724, 

Aufgelegte dänische Schiffe . 

Aufhebung der englischen 
Blockade e 


Auflegung amerikan. Schiffe 

Auflegen norwegisch. Tonnage 

Auflösung der Marine-Luft- 
schiffabteilund . 

— der Schiffahrisabteilung b. 
Chef des ur 
wesens 


Aufträge fur Weikien der a 
lischen Nordküste 
— mit festen Preisen 


Auftragsenthaltung E 
der oberschlesisch. Industrie 


„Augusta“, Umbau des D — in 
ein Motorschiff NEEN 


„Augusta Viktoria“, 
dampfer . . 

„Aurora“, Kleiner Kreuzer 

Ausbildung der Praktikanten 
in den Fabriken . 1017, 

Ausdehnung des Harriman- 
Konzerns a. d Adriaschiff- 
fahrt . 

Ausfuhrabgaben, Befreiung von 
— , . 234, 

—, Neuordnung der — 

Auslándische Schiffahrt, Die — 
im Hamburger Hafen 

Ausrangierungen in Australien 
in Chile . . 

— in England . 275, 466, 558, 
589, 773, 822, 903, 932, 975, 


Hapag- 


— in Frankreich . 38, 558, 622, 

1045, 
— in Griechenland . . 146, 
— ın Italien 14, 419, 693, 


in den Ver. Staaten . 14, 

Ausschreitungen, Schwere — 
gegen die Besalzung deut- 
scher Fischdampfer 


12 


y ocean 


Außenhändel, Der- deutsche . e al 


im Monat Mai 
— Der Sek — im Juni 
—, “Der — Haliens 
—, Japanischer 
—, Kanadischer 
—, "Der schwedische — . 
Außenhandelsstelle für Schiffe 

41, 1262, 

Aussichten für den englischen 


Schiffbau T 
Aussperrungen 17, 
— auf der Werft der Flender- 

A.G., Lübeck . . 1329, 


Ausstellung für Wasserstraßen 
und Energiewirtschafl 


Ausstellungsschiff, englisches 


Australien, do A 


gen 


Australiens Seeschiffahrt 
Stillen Ozean . 

— Strategie 

Australische Besorgnisse s 

Australisches Luftfahrwesen 

SE, „Caracci- 
olo 

Auswandererverkehr, 
über Antwerpen . 

— über Deutschland 

Auswandererverkehrs, 
me des — . 

Auszüge und Berichte 


Autogene Metallbearbeitung 
Automatischer Abstechapparat 
Automatisches Steuern 


„Auvergue“, Frachtdampfer 
Aviso für Unterseebootsabwehr 


Der — 


l Abnah- 


- Azetylen-Erzeugungsanlagen 


»Daccaral”, Kanonenboot 

„Baden“, Linienschiff . 

„Badenia“, Dampfer 

„Baldur“, "Dampfer g 

„Dalny“, "Kanonenboot . 

Balsa-Holz als Isoliermaterial 
für Schiffe . 

Baltic de White. Sea Confe- 
renc f 

Bankstellen an Bord 


„Barcelona“, te | 
„Bar -le- Duc“, Verlust des 
Aviso — Ee op 


„Darnston“, Fährdampfer . 
Bau großer Motorschiffe ` 


Bau von Schiffen ohne Gerüst . 
Bauer, Dr., Maschinenbau- 
Direktor Se ae 


Baupolitik, Englands 

— Frankreichs . 

Bauprogramm (siehe auch unter 
Marineprogramm) . 
—, Neues — der Vereinigten 
"Staaten 

Bautätigkeit auf dem Bremer 
Vulkan . 
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Der Doppelboden, die Boote 
und der Abteilungsfaktor ım internationalen Vertrag 
zum Schutze des menschlichen Lebens auf See 


Von LL 


1. Der Doppelboden. 


Das erste Schiff, das einen doppelten Boden er- 
hielt, war „Great Eastern“. Den Hauptspantquerschnitt 
dieses Schiffes zeigt Abb. 1. Zum Teil wurde die An- 
wendung des doppelten Bodens bei diesem Schiff durch 
das Bausystem bedingt, das Brunel nach sorgfältigen 
Untersuchungen und Versuchen ent- 
wickelt hatte. Zum anderen Teil wird 
"namentlich ` die große Ausdehnung 
des Doppelbodens über den Umfang 
des Querschnitts auf besondere 
Ueberlegungen zuruckzuführen sein. 
die die Anwendung dieses Bau- 
systems im Schiffbau zeitigten. So 
wird man das Hochziehen des Dop- 
pelbodens bis etwa 5 Fuß über die 
Tiefladelinie wohl einerseits darauf 
zurückführen dürfen, daß die in Abb. 
1 mit K bezeichneten, außerhalb der 
- Seitenlängsschofe gelegenen Räume, 
als -Kohlenbunker benutzt wurden, 
und andererseits wird man von vorn- 
herein den Nutzen erkannt haben, 
den ein doppelter Boden und eine 
innere Wand bei einer leichten Beschädigung der Auken- 
haut haben konnen, Die Probe auf dieses Exempel hal 
dasSchiff später auch bestanden, als es während seiner 
vierten Reise auf einen Felsen lief und sidh “ein Loch 
von 85 Fuß Länge und 4 bis 5 Fuß Breite in den Boden 
riB, ohne dadurch seeuntuchtig zu werden. Zweifellos 
wirkte hierbei aber noch ein besonderer Glücksumstand 
mit, der eine wesentliche Inanspruchnahme der Längs- 
spanten verhinderte. Für die Ausdehnung des Zellen- 
systems auf das Oberdeck, das aus zwei Plattenlagen 
von je % Zoll Dicke mit dazwischen gesetzten Längs- 
“und Quertragern hergestellt wurde, ist der Grund nicht 
leicht zu erkennen, da man dieses ebenso Out aus einer 
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Abb. 1 


Stieghorst. 


einfachen Plattenlage von 1 Zoll Dicke mit entsprechen- 
den Längsbalken bauen konnte. Möglich erscheint es, 
daß hier die Stoßnietung der Platten den Ausschlag 
gab, denn nach Reed, „Shipbuilding in Iron and Steel“ 
schrieben damals die Lloyds Rules 1zöllige und die 
Liverpool Rules 1% zollige Nieten für 1 Zcll dicke Plat- 
ten vor und diese Nieten sind einer- 
seits, selbst wenn man */, zöllıge 
nimmt, zu dünn, um mit ihnen eine 
gute Stoßverbindung von 1 Zoll 
dicken Platien zu erzielen und 
andererseits isi ein °/.zölliges Niet 
wieder zu dick, um sachgemäß ge- 
schlagen werden zu konnen, be- 

Laderiefgang SONders, wenn es sich um versenkte 
j Ley Neie handelt. Man wird also wohl 
die mit der zellenartigen Herstellung 
des Oberdecks verknüpften Mib- 
stande zugunsten einer besseren 
Stoßnietung der Platten in den Kauf 
genommen haben. 

Bemerkenswert isi noch, daß 
die Längsspanten zwischen den Sei- 
tenlangsschotten ınAbständen von im 
Mittel 2% Fuß und außerhalb derselben in Abständen 
von 5 Fuß angeordnet worden sind. Offenbar ist d’es 
auf Scherbeanspruchungen des Bodens aus örtlichen 
Belastungen zurückzuführen. Außerhalb’ der Seiten- 
langsschotte, wo diese infolge der Kohlenlast schon an 
sich geringer waren, konnte man sie durch die zwischen 
den Querschotten angordneten schweren Querspanten 
noch weiter verringern, während dies innerhalb der 
Seiltenlangsschhotte im Bereich des Raumes T, der von 
der im Vergleich zu den Kohlen ziemlich leichten 
Maschinen- und Kesselanlage eingenommen wurde, 
anscheinend nicht möglich wär, oder als nicht 
zweckmäßig gehalten wurde, Hier half man sich 
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dann wohl durch eine Vergrößerung der ‘Zahl der 
Längsspanten. , 

Als „Great Eastern“ im Bau war, wurden in der 
britischen Admiralität die Pläne für die ersten eisernen 
Panzerschiffe, der „Warrior“-Klasse, unter Watts ent- 

worfen. Das Hauptspant 
i dieser Schiffe zeigt Abb. 2. 
Auf den Entwurf der Pläne 
für diese Schiffe hat de 
Bau von „Great Eastern“ 
zweifellos eingewirkt. Hier- 
auf deuten vor allem die 
dem allgemeinen Handels- 
schiffbau gegenüber wer- 
großerte Zahl der Längs- 
spanien, die Anordnung 
eines inneren Bodens zwi- 
schen den Längsspanten 1 
und die Errichtung eines 
seitlichen Langsschottes 
über dem Lángsspant 4 hin. Da der Innenboden 
und das seitliche Längsschott im hölzernen Panzer- 
schiffsbau nicht bekannt waren, ist es zweifellos, 
daß die Einführung dieser Bauteile den Erwägungen 
entsprungen ist, die beim Bau von „Great Eastern“ 
nebenher gegangen sein werden, und die Vorteile den 
Erbauern von „Great Eastern“ sozusagen von selbst in 
den Schoß fielen. Bei der Schärfe des Hauptspants 
von „Warrior“ konnte damit gerechnet werden, daß 
leichte Bodenbeschädigungen nur in der Nähe des Kiels 
vorkommen würden, und es genügte deshalb die ver- 
häaltnismäßig geringe Breite des Innenbodens. Da das 
seitliche Längsschott auf hölzernen Schiffen nicht üb- 
lich war, wird es auf „Warrior“ auch‘ nur zu dem 
Zweck eingebaut sein, um einen Wassereinbruch in die 
Hauptráume des Schiffes, bei leichter Beschädigung 
der seitlichen AuBenhaut, zu verhindern. Wegen der 
Krängung, die das Schiff beim Vollaufen eines durch 
das Seitenlängsschott gebildeten Raumes annahm, mußte 
das Seitenlängsschott möglichst hoch geführt werden. 
Die Lage seiner Oberkante wurde jedoch durch die 
Batterie begrenzt. 


Der Abstand der Längsspanten wurde bei „Warrior“ 
etwas großer als bei „Great Eastern“ genommen, und 
zwar etwa DG Fuß. Günstig war, daß die Außenhaut 
zwischen den Längsspanten 1 und 2, sowie 3 und 4 noch 
durch Schlingerkiele ausgesteift wurde. Im übrigen 
behielt Watts ein wohldurchdachtes Sysiem von Quer- 
spanien bei. Die Querspanten wurden: in Abständen 
von 44 Zoll angeordnet (22 Zoll hinter dem Seiten- 
panzer; While, Handbuch für Schiffbau, Reed). Im 
Boden bestanden sie aus Platten und Winkeln. Die 
Platten wurden vom Mittelkiel und den durchlaufenden 
Langsspanten 2, 3 und 5 durchschnitten. Die äußeren 
Spantwinkel bestanden aus entsprechenden kurzen 
Stücken. Die Außenhaut bildete hier eine gute äußere 
Gurtung, während die inneren Spantwinkel, zu einer 
I-Form zusammengefügt, ununterbrochen durchliefen. 


Aus der von Watts für „Warrior“ gewählten Bau- 
weise Ihatte sich zweifellos ein gułes Bausystem ent- 
wickeln lassen. Nun wurde aber Reed Chefkonstruk- 
teur, der gleich einen großen Schritt vorwärts tat. Das 
Ergebnis seiner ersten Arbeit war der „Bellerophon“, 
dessen Haupispant Abb. 3 zeigt. Das von Walts ein- 
geführte Seitenlängsschott (WallgangslängsschoH) be- 
hielt Reed bei, ebenso die von Watts eingeführte Bau- 
weise der Spanien hinter dem Seitenpanzer, deren Ab- 
siand er Jedoch auf 2 Fuß vergrößerte. Das Seiten- 
langsschott rúckte Reed etwas weiter von der Bord- 
wand weg, wohl infolge der nun als Kampfmitte]l gegen 
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dieses eingeführten Ramme. Abweichend von der Bau- 
art des „Warrior“ führte Reed jedoch den Innenboden . 
guerschifís bis zum Seitenlängsschott durch und. schuf 
für den Bodenverband zwischen den Seitenlängs- . 
schotten eine neue Bauweise. Die Durchführung des 
Innenbodens bis zum Seitenlängsschott war, rein äußer- 
lich betrachtet, durch die größere Völligkeit des Haupt- 
spantes bedingt; es ist jedoch anzunehmen, daß Reed 
eine vollständig geschlossene innere Hülle für den 
Schutz der Maschinen- und Kesselanlage haben wollte, 
und daß somit der Innenboden die Völligkeit des Haupt- 

spanis beeinflußte. 


Hinsichtlich der Gestaltung des Bodenverbandes 
lehnte Reed sich an „Great Eastern“ an. Zwischen dem 
Innenboden und der Außenhaut ordnete er neben dem 
Mittelkiel an jeder Seite vier Lángsspanten an, von 
denen die äußersten unter den Seitenlängsschotten 
saßen. Den Mittelkiel nahm er etwa 54 Zoll hoch und 
die Längsspanten :49, 43, 37 und 31 Zoll. Dadurch ge- 
wann er für den Doppelboden gegenüber „Great . 
Eastern” eine etwas größere Raumhöhe, die auf letz- _ 
terem Schiff durchweg. 34 Zoll betrug. Die innere Ab-- 
stützung der Längsspanten im Kohlenbunker von „Great 
Eastern“ verlegte Reed in den Doppelboden und baute 
sie als wasserdichte Querspanten aus. Gleiche Quer- 
spanten ordnete er noch unter den wasserdichten Quer- 
schotten an und bemaß die Zahl der zwischen den Quer- 
schotten anzubringenden Querspanten so, daß die frei- 
tragende Länge der Längsspanten nicht größer als 
20 Fuß wurde. Der Abstand der Längsspanten war nun 
von 2% und 5 Fuß gleich der 40- und 80 fachen Platten- 
dicke bei „Great Eastern“ auf etwa 6% Fuß gleich der 
104 fachen Plattendicke der Außenhaut, die bei beiden 
Schiffen % Zoll beirug, abgesehen von dem Flachkiel 
und den unmittelbar neben ihm liegenden Gängen, auf 
„Dellercphon“, gestiegen. Beim Innenboden, dessen 
Dicke bei „Great Eastern“ % Zoll und bei ‚‚Bellerophon“ ` 
nur Y Zoll betrug, war dieses Verhältnis noch etwas 
ungünstiger geworden. Infolgedessen fiirchtete Reed 
das Beulenwerfen der Außenhaut und des Innenbodens 
in dem Fall, daß diese Beplattungen Druckanstrengun- 
gen ausgeseizi sein wurden und ordnele zu deren Be- - 
hinderung in Abständen von 4 Fuß die sog. Stützplatten- 
spanien an. Diese bestanden aus Winkeln, die an der 
unteren Flache des Innenbodens und an der oberen 
Fläche der Außenhauf entlang liefen und durch aus- 
geschwe'tte Stützplatten an den Längsspanten befestigt 
wurden. Der Nutzen dieser Spanten ist infolge ihres 
großen Abstandes, der das 64fache der Dicke der 
Außenhautplatten betrug, sehr gering zu veranschlagen. 


- Als mit dem Zweck dieser, Spanten nicht übereinstim- 


mend erscheint auch die 
Maßnahme, die an der 
Außenhaut liegenden und 
später auch die am Innen- 
boden liegenden Winkel 
durch die Langsspanten 1, 
2 und 3 hindurchzufuhren. 
Sie wurde vielleicht durch 
die : eigenartige Berech- > 
nungsweise der Längsspan- 
ten, über die Reed sich 
in seinem "Werk verbreitet, 
unterstützt oder herbeige- 
führt... Die Längsspantplatten wurden nämlich zur 
Gewichtsverminderung in jedem Spantfeld von 4 Fuß, 
Länge mit einem Mannloch versehen, ausgenommen 
ın den Feldern, in denen sich ein Platienstoß ` be- 
fand (Abb. 4). Es wurde nun darauf geachtet, daß der ` 
restliche SEH der Platte mit den Winkelquer- 
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‚Abb. 3 


EN 


. spantsystems von „Great Eastern“ 


' wurden. 


- spanten brachte allerdings noch den Vorteil, 


k sanien. in’ dem: dire ein Mania SC 


Schnitt C—D nicht kleiner als in dem durch die Nietung 


des. wasserdichten Spants- genommenen Schnitt A—B' 


wurde. Nach dieser Berechnungsweise hatte die Durch- 
führung der Querspantwinkel durch die Längsspanten 


zur Folge, daß die Mannlöcher etwas größer genommen 


werden durften, was für ein beguemeres Durchkriechen 
zweckmäßig war. Hiernach und aus der für „Hercules“ 
angegebenen Nietung der Längsspantwinkel, fur die der 
Abstand der Niete gleich dem 7- bis 8fachen Ihres 
Durchmessers genommen wurde, muß man annehmen, 
daß die Längsspanten nur als Langsverband angesehen 
wurden, und es ist erklärlich, daß der Krankheitskeim, 


. der dem Schiff mit dem Doppelboden hinsichtlich seiner 


Festigkeit eingefügt wurde, dabei nicht erkannt werden 


konnte. 
Als Vorteil der Bauart des Bodens von „Belle- 


‘rophon“ wird auch die Gewichisersparnis angeführt, die 


beim Bau dieses Schiffes gegenüber dem Bau ‚von 
„Warrior“ erzielt wurde. Mit solchen Gewichiserspar- 


‚nissen ist es aber oft ein eigen Ding. Es wird auch 


ber nicht angegeben, wodurch sie im einzelnen erzielt 
wurden, doch läßt sich aus den vorhandenen ällgemeinen 
Angaben übersehen, daß sie im wesentlichen auf die 
Vergrößerung des Abstandes der Langsspanten von 
51 Fuß auf 6% Fub und der Querspanten von 22 Zoll 
auf 24 Zoll an der Seite und von 44 Zoll auf 48 Zoll 
im Boden zurückzuführen ist, also auf eine verminderte 
Festigkeit des Schiffes. War diese zulässig, was man 
jetzt als zuireffend annehmen muß, 
„Warrior“ die Außenhautplatien entsprechend dünner 


‘genommen werden und damit wäre das Gewicht wohl 
ausgeglichen worden, oder vielleicht auch zugunsten 


von „Warrior“ ausgefallen. 


Die Verminderung der Dicke des Innenbodens von 
A Zoll auf „Great Eastern“ auf % Zoll bei „Warrior“ 
und „Bellerophon“ laßt erkennen, daß der Innenboden 
der englischen Panzerschiffe von vornherein nicht als 
Verbandteil, sondern nur als Schutzmittel gedacht war. 
Das Langsspantsystem war für das Anbringen eines 
solchen Bodenschutzes günstig, weil es durch seine 
größere Hohe einen bequemer zugänglichen Doppel- 
boden schaffte, und die Weiterentwicklung des Längs- 
auf „Bellerophon“ 
geschieht denn auch nur nach dieser Richtung hin, indem 
die Höhe und der Abstand der Längsspanten vergrößert 
Der Haupizweck der Längsspanten trat also 
zurück. Die Vergrößerung des Abstandes der Langs- 
daß die 
Langsspanten und mit ihnen der Innenboden beim Auf- 
fahren auf einen Stein weniger leicht beschädigt wer- 
den Konnten, als wenn die Längsspanten in geringeren 
Abständen angeordnet waren; die Gefahr, daß der 
Innenboden auf diese Weise beschädigt werden konnte, 
blieb aber immer noch bestehen. 


Obgleich nun hinsichtlich der Erwartung, daß der 
Doppelboden seinen Zweck erfulle, immer noch mit 
einem günstigen Zufall gerechnet werden mußte, also 
durch ihn kein zuverlässiger Schutz geschaffen worden 
war, empfiehlt White "den Doppelboden auch dem 
Handelsschiffbau. Er hebt hervor, daß er sich für das 
billigere Uebernehmen von Wasserballast, statt des 


. festen Ballastes eigne, betont aber, daß die Zellen dann 


ganz mit Wasser gefüllt werden müßten, damit dieses 
als fester Ballast wirke. White denkt bei diesem Vor- 
schlag offenbar nicht daran, daß der Innenboden der 
Zerstorungsgefahr nicht weniger ausgesetzt ist als die 
AuBenhaut, wenn der Doppelboden ganz mit Wasser 
gefüllt ist. Aus diesem Grunde wurde sein Vorschlag 


wohl zunächst nicht befolgt; was er auf den Widerstand 
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so durften auf. 


der Reeder gegen" den mit dem Einbau eines Doppel 


bodens verknüpften Verlust "an Laderaum zurückführt. 
Vielleicht waren es auch diese beiden. Gründe, die den 
Doppelboden zunächst noch aus den Schiffen fern hiel- 
ten, im Laufe der Zeit traten aber auch sie zur Seite 
und in den 90er Jahren dek vorigen Jahrhunderts bür- 
gerte sich der Doppelboden auch auf den Handels- 
schiffen mehr und mehr ein. ‚Der angesirebte geringe 
Schifiswiderstand und der Umstand, daß breite Schiffe 
nach den Vorschriften der Klassifikationsgesellschaften 
schwerer wurden als schmale, hatten ım Laufe der Jahre 
das Verhältnis B:T immer kleiner werden lassen, so 
daß die Stabilität der Schiffe nun einer künstlichen 
Aufbesserung bedurfte. Hierfür war natürlich ein tief 
gelegener Raum, den man frühzeitig genug vor Verlust 
der Stabilitat mit Wasser fullen konnte, zweckmäßig. 
Nun wurde der Doppelboden zu einem Bunker fur 
Ballastwasser, das einem doppelten Zweck diente. Ein- 
mal sollte es den für eine Fahrt des unbeladenen 
Schiffes nötigen Tiefgang herstellen und sodann auch 
die fur diese Fahrt, sowie die fur den Aufenthalt des 
leeren Schiffes im Hafen notwendige Stabilität sicher 
stellen. Hierbei ist die Entwicklung nun nicht stehen 
geblieben, sondern man hat auch Verbrauchswasser in 
den Doppelboden geladen. Hierdurch hat sich nun aber 
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wieder eine mangelhafte Stabilität eingestellt, die dann 
durch hölzerne Aufklotzungen auf die Seitenwände oder 
enisprechende andere Maßnahmen beseitigt werden 
mußte. Mit dem Doppelboden 'hat die Stabilität der 
Schiffe also gewissermaßen einen Kreislauf von Minus 
auf Plus und wieder auf Minus vollführt. 


, Die Sachlage ist nun die, daß der Doppelboden der 
Handelsschiffe bisher weder als ein Festigkeitsverband, 
wie bei „Great Eastern“, noch als ein Schützmittel, wie 
bei den Kriegsschiffen, sondern nur als ein Laderaum 
für flüssige Stoffe gebaut und benutzt worden ist, und 
daß er sich als solcher auch nur insofern bewährt hat, 
als man mit dem in ihn als festen Ballast geladenen 
Wasser dem Umfallen der Schiffe vorbeugen und ihnen 
den bei Reisen ohne sonstige Ladung nötigen Tiefgang 
geben konnte. Gegen die Folgen beim Auflaufen von 
Schiffen auf einen Stein bietet er mithin keinen Schutz 


und wenn er nun trotzdem den Schitfen als ein Mittel 


fur den Schutz des Lebens auf See vorgeschrieben 
wurde, so ist es nur denkbar, daß der Doppelboden 
überhaupt nicht als ein Bodenschutz der Schiffe ge- 
dacht ist, sondern als ein Mittel, um die Menge des bei 
einem Zusammenstoß von Schiffen in das leck ge- 
wordene Schiff eindringenden Wassers zu vermindern; 
denn die beim Zusammenstoß von Schiffen für das 
Leben entstehende Gefahr dürfte im allgemeinen größer 
zu veranschlagen sein, als die beim Auflaufen ent- 
stehende, weil das Schiff im letzteren Falle gewöhnlich 
Grund unter dem Boden behalten dürfte. In der Folge 
soll daher untersucht werden, ob der Doppelboden die 
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durch den Freenet ven Schítfen Sed Ge. 
fahr mindern kann. 

Wird ein Schiff durch den Zusammenstoß mit einem 
andern Schiff leck, so werden, wenn die Leckstelle an 
der Seite liegt, seine Festigkeit, seine Schwimmfähig- 
keit und seine Stabilität gemindert. Die Minderung der 
Festigkeit laßt sich ihrer Große nach nicht abschätzen. 
Es kann ein kleines Loch entstehen, es kann aber auch 
die ganze Seite aufgerissen werden. Für die ent- 
stehende Gefahr ist auch noch das Wetter von Einfluß. 
Dem deutschen Kriegsschiff „Sophie“ wurde s. Zi. von 
dem Dampfer Hohenstaufen eine ganze Seite in der 
Mitte der Länge aufgerissen, ohne weitere nachteilige 
Folgen für das Schiff. Hátte zur Zeit des Zusammen- 
stoßes schwerer Seegang geherrscht, so wäre „Sophie“ 
wohl infolge der dadurch verursachten größeren Bie- 
gungs- und Drehungsbeanspruchungen des Schiffs- 
korpers in zwei Teile zerrissen worden, da besonders 
die Drehungsbeanspruchungen sehr hohe Anstrengungen 
in den Verbandteilen des Schiffskörpers wachrufen 
konnen. (Fall des Tankdampfers „Oklahoma“, Schiffbau 
XV. Jahrg., Seite 595 und The Journal of Commerce 
Weekly Shipbuilding vom 30. 4. 14). Um dieser Ge- 
fahr zu begegnen, müßte man den Schiffen nach dem 
Vorbild von „Great Eastern“ und den Kriegsschiffen 
Seitenlangsschotie geben. 

Der Minderung der Stabilität und der Schwimm- 


tahigkeit wird durch den Einbau von wasserdichten- 


Querschotten und durch den Freibord Rechnung ge- 
tragen. Wenn möglich; wird man aber trotzdem noch 
anstreben, daß die dadurch geschaffene Reserve- 
Schwimmfähigkeit beim Vollaufen einer oder mehrerer 
Abteilungen nıcht ganz in Anspruch genommen wird. 
Hierfur ist im Falle, daß das Loch oberhalb des Innen- 
bodens bleibt, ein Doppelboden zweckmäßig. Damit 
aber das Loch möglichst über dem Innenboden bleibt, 
wird man dafur sorgen müssen, daß der Innenboden 
beim Zusammenstoß nicht beschädigt wird und daraus 
ergibt sich die Forderung, daß der Vorsteven der 
Schiffe unter Wasser stark abgerundet und der Innen- 
boden nicht an die Seitenwand herangeführt werden 
soll. Ueber die Form des Vorstevens ist nichts abge- 
macht, dagegen wurde vorgeschrieben, daß der Innen- 
boden großer Schiffe an die Seitenwände herange- 
zogen werden soll. Diese Vorschrift steht daher mil 


SCHIFFBAD 


der a de aus Sidherheitsgrinden . ‚am die 
Bauweise des Innenbodens zu stellen ist, in Wider- 
spruch und zudem ist nicht ersichtlich, warum die Bau- 
weise des Innenbodens auf den größten Schiffen 
anders sein soll, als auf den kleineren, 


Auch das ist ein Uebelstand, daß für die kleinerñ 
Schiffe ein Doppelboden nur, für das Vorschiff vorge- 
schrieben wurde, ohne daß gleichzeitig der plötzlichen 


. Querschnittsänderung, die sich dadurch in der Mitte 


der Länge des Schiffes ergibt, wo der Innenboden be- 
ginnt, durch entsprechende Vorschriften gedacht wurde. 
Durch den nicht über den mittleren Teil der Lange des 
Schiffs durchgeführten Doppelboden, werden auf dem | 
in schwerer See arbeitenden Schiff wahrscheinlich 
lecke Niete entstehen. 


Wenn nun ein Schiff bis auf seine Leckwasserlinie 
weggesunken ist, wird es wegen des geringeren Frei- 
bordes notwendig sein, daß das Stabilitatsmaß MG 
möglichst größer als im heilen Zustande des Schiffes. 
ist. Man wird für diesen Zustand den größtmöglichen 
Wert von MG anstreben müssen. Nehmen wir nun an, 
das Schiff fahre in Ballast und der leck gestoßene 
Raum sei leer und stellen uns den vollaufenden Raum 
als wegfallendes Deplacement vor, so ist für den-End- 
zustand des Sinkens, also für die Lage des Schiffes 
auf der Leckwasserlinie leicht zu übersehen, daß’ der 
Deplacementsschwerpunkt F und somit auch das Meta-' 
zentrum M bei einem Schiff mit Doppelboden tiefer als 


_ bei einem gleichen Schiff ohne Doppelboden liegen. 


Aus der tieferen Lage von M folgt aber für das Schiff 
mil Doppelboden eine geringere melazentrische Höhe 
MG, wenn diese bei beiden Schiffen im heilen Zustande 
gleich groß waren. Dem Vorteil des Doppelbodens, 
daß das Schiff weniger tief wegsinkt, steht mithin der 
Nachteil der geringeren metazentrischen Höhe gegen- 
über. Da aber der Stabilitatsumiang durch den Frei- 
bord des Schiffes wesentlich beeinflußt wird, so muß 
man annehmen, daß der Vorteil des Doppelbodens 
seinen Nachteil ausgleicht oder überwiegt. Um hierfür ` 
ein abschließendes Bild zu gewinnen, wird es zweck- 
mäßig sein, die Veränderung der metazentrischen Höhe 
MG und des Stabilitätsumfangs eingehender zu ver- 


folgen. (Schluß folgt.) 


Schiffbau nach Schnürbodenmaßen 


und die Verwendung von Viellochmaschinen 
Von L Winter. 


Um bei den Decks möglichst umfangreichen Ge- 
brauch der Viellochmaschinen zu ermöglichen, versucht 
man den Platten aller Decks gleiche Breite zu geben, 
soweit sie dieselbe Nietteilung haben. Der Stringer des 
Haupidecks erfordert größeren Nietdurchmesscr als cie 
anderen Deckplatten und 3% stall 4 d. Nielteilung 
im Stoß. 

Haben die Spanten keinen Einfall am Haupiidcca, 
dann ergibt sich unter Berücksichtigung der Balken- 
bucht eine gemeinsame Breite von 1542 mm fur die 
Deckplatten bei 1440 mm Stringerbreite. Dieselbe Breite 
behalt man dann fur das Zwischendeck bei, wo die 
Stringernaht einfach überlappt ist und die Sioße auch 
3%2 d. Nietteilung haben. Mit Ausnahme der Stringer- 
platten erhalten also alle Deckplatten 4d. bzw. 8d. 
Nietteilung. Ist Gang „M“ abliegend und sind die Span- 


(Schluß) 


. ten gejoggelt, dann ist dies bei Festlegung der Zwischen- 


deckstringerbreite noch zu berücksichtigen. 

Die Breite der mitileren Deckplatten richtet sich 
nicht etwa nach der Lukenbreite, die Platten werden 
vielmehr ohne Rücksicht auf die Lukenbreite angeord- 
nei. Für die Nietung des Decks kommt man durchweg 
mit 19-mm-Nieten aus, während höchstens im Zwischen- 
deck fur die allerletzten Platten EH genom- 
men werden mußten. `“ 

Wie: ‚eingangs erwähnt, sind die Balken und Spant- 
rücken alle in einer. Ebene angeordnet, um gleiche 
Balkenentfernung zu erhalten.“ Würden die Balken-' 
kniee zwischen Spant und Balken gesetzt werden, so - 
wurde man, wie aus Abb. 29 A ersichtlich ist, eine von 
689 bis 711 mm sich ändernde Balkenenffernung er- 
halten, die ein glattes Arbeiten sehr stört. 
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Da jeweilig einer der beiden Lukeriendbalken wegen 
des damit verbundenen Quersuells sich nicht in die 
Spantebene legen :láBi, so “sollle man die Konstruktion, 
von Abb. 29B erwägen, falls man großen Wert darauf 
“legt, wirklich ganz glátte Arbeit zù erhalten. Für kleine 
Luken und seitliche Kohlenluken, wo die Verbindung 
von Quersüell.’und Balken nicht so wichtig ist, wird 
diese Konstruktion selbstverständlich angewandt. 

Mall (Abb. 30A) ist für gewöhnliche Balken mit 


Hauptdeckplatten. 


Mall (Abb. 30 B) ist für ‚Scholibalken mit Haupideck- 
pláften. 
Mall (Abb. 30 C) fur die Lukenbalken und Quersuell- 


‚winkel mit Hauptdeckplatten. 


Mall (Abb. 30D) für die StoBe aller Deckplatten. 

«Mall (Abb. 30E) für gewöhnliche Balken und Haupt- 
decksiringer. ; 

Mall (Abb. 30F) fur Schotibalken am Hauptdeck- 
stringer. - Der Schottbalken ist unter dem Hauptdeck- 
stringer die Fortsetzung des Schottspantwinkels und 
größeren —Nietdurchmessers noch 
` 100 x 100 mm. 


‘“: Mall (Abb. 30G) für Lukenbalken und Haupideck- 


sifinger. 
> Mall (Abb. 30 H) für die HauptdeckstringerstoBe mitt- 
schiffs, an den Enden ist dreifache Nietung und mit 
Ausnahme der allerletzten Platten 22 mm Nietung. 
Mall (Abb. 301 für gewöhnliche Balken und 
Zwischendeckstringer. 
Mall (Abb. 30K) fur, Lukenbalken und Zwischen- 
‚deckstringer. 
Mall (Abb. 301) für Zwischendeckstringerstöße. 
Mall {Abb. 30 N) für die Befestigung der Spantknie 
«auf den Zwischendeckstringer. Mall (Abb. 30M) für 
- Schottbalken und Zwischendeckstringer. 
Mall (Abb. 31 A) für alle einfach"überlappten Nähte. 
Mall (Abb. 31 B) für die doppelt überlappte Haupt- 
deckstringernaht. 
Mall (Abb. 31C) für den Hauptdeckstringerwinkel. 
Mall (Abb. 31D). für 


Fur die Ecken der Luken und Häuser werden mit 
dem enisprechenden Radius besondere Malle an- 
gefertigt, die zum Anzeichnen der Platten und Winkel 
dienen. 

Die Löcher „a“ und „b“ werden an den Stellen, wo 
die Naht uber "die Deckbalken läuft, nicht mit Mall 
` (Abb. 31A, B, Di. angezeichnet, sondern nur mit den 
- Quermallen. 

Auf der Platte neben dem Stringer dürfen die 
Locher „b“ auch nicht mit Mall (Abb. 30A, B, C) an- 
gezeichnet werden; sondern man muß das Ende A—B 


' ven Mall (Abb. 30E, F, G) dazu benutzen ünd Loch „c“ 
‘in Mall (Abb. 30 B) dann. weglassen. 


Die Locher „d“ 
dürfen nur mit Mall (Abb. 31B) und nicht mit Mall 
(Abb. 30D) angezeichnet werden, dafur laßt man die 
Locher „f“ in Mall (Abb. 30D) fort. Die-Löcher „h“ 
{Abb. 31) müssen auf Mall (Abb. 30 A) besonders ver- 
merkt werden, was sich beim Anzeichnen der Platten 
und Balken neben den Luken sofort von selbst ergibt. 


y Bei Abb. 30A laßt man dann das nächste Niet, falls es 


nicht frei vom Suellwinkel geht, einfach fort, während 
beim Stoß (Abb. 30 D) eventuell die Verschiebung einer 
Nietreihe nötig ist. 

Auf den Quermallen wird vermerkt, wo die Langs- 


` malle für Luken oder Deckshäuser angelegt werden. 
Fur die Dopplungen an Lukenecken usw. Wengen be- 


sondere Malle angefertigt. 
Für die schrägen Stiringerplatten an den Schiffs- 


- enden werden Malle angefertigt, auf denen die neue 


Nietteilung des Stringerwinkels und der Längsnaht an- 
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Lukenlängssuellwinkel, 
Zwischendeckstringerwinkel und Deckshauser. S 
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een ist. Letziere wird Stecker zum Anzeichnen des 
angrenzenden Deckplatten benutzt: Die Quernietreihen 
werden mit den Mallen (Abb. 30E) usw. angezeichnet, 
indem man von Innenkante Platte aus so viel Löcher 
wie möglich anzeichnet. Um diese Malle an die schräge 
laufende Plattenkante anzulegen, sind sie halbkreis- 
formig abgerundet. 

Der Stoß vom Hauptdeckstringer ıst an den Enden 
dreifach anstatt vierfach uberlappt. 

Auf der Stringerplatfe werden nach einem Kasten- 
modell gleich die Löcher für die Befestigungsprofile der 


- Schanzkleidstützen mit angezeichnet, desgleichen Spei- 


galten, Poller mit Dopplungen usw. Auf den Deck- 


Spantenentfernung 700 mm —= 


Ulukenbolken vorne gewöhnlicher 
2) gewöhnlicher 8. (e Balken 
B 
i == Lukenbalken 
ge wöhnlicher E. f hinter d.Luke 
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Abb. 29 


platten werden die Malle für die Befestigungsprofile 
der Schottversteifungen mit angelegt. 

Fur die Deckplatten hinter Spant Or wird ein Mall 
von der halben Schiffsbreite angefertigt, auf dem die 
Nietteilung aller schrägen Nähte, die Stringerwinkel, 
Heckbalken usw. vorgezeichnet ist, soweit sich Mall 
(Abb. 30 A, D, 31 A) nicht mehr verwenden läßt. Die 
Nietung ist dort durchweg auch 19 mm. Ebenso wird 
mit den vordersten Deckplatten verfahren. Bei kleine- 
ren Piekdecks werden keine besonderen Stringerplatten 
angeordnet, sondern man macht vielmehr alle Längs- 
nähte parallel zu Mitte Schiff. 

Der wagerechte Schenkel der Decksbalken wird 
mit einem Mallstreifen von der Länge gleich der halben 
Schiffsbreite angezeichnet, auf dem die Einteilung der 
Nähte, "Lage der Lukensuelle usw. angegeben ıst. Die 
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Löcher selbst werden mit dem OQuermal- 
len (Abb. 30 A) usw. angezeichnet. Das 
Mall wird an Milte Balken angelegt. 
Für den senkrechten Schenkel der 
Balken wird ein Mall mit oder ohne 
Balkenbucht angefertigt, auf dem die 


Mittschiffslinie, das Ende des Balkens ` 


an Innenkante Spant, die Lage der 
Balkenknie, Punkt „C“ (Abb. 32 A), die 
Lage der Suelle, die Löcher für die Be- 
festigung der Quersuellplatte, für die 
Lugswinkel usw. angezeichnet ist. 

Man kann auch das Mall für den 
wagerechten Schenkel der Balken weg- 
lassen und die Lage der Plattennahte 
durch kleine Striche an der Oberkante 
des Malls für den senkrechten Balken- 
schenkel andeuten, von wo man die 
Striche mittels rechten Winkels auf den 
wagerechten Schenkel herunterlotet. 

Die Arbeit an den Balkenknien 
wird in der verschiedensten Weise vor- 
genommen. Oft werden die Knie am 


Balken angenietet und nur zwei Spanl-. 


löcher ım Knie gelocht, während der 
Rest an Bord gebohrt wird, was bei 
Verwendung’ von pneumatischen Werk- 
zeugen wenig Arbeit macht. Auch kann 
man alle Löcher ım Spant oder Knie 
ungefähr Amm kleiner lochen und wenn 
die Balken alle richtig liegen, die 
Löcher auf den richtigen Durchmesser 
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> aufreiben. `. WO man "von vornherei “im Spant, ' 
Knie und Balken alle Löcher vorsehen; so muk 
man jedes: Knie nach genauen Schnürboden. 
-maken für sich: behandeln. Mittschiffs "solange 
der Winkel, in” dem Spant ünd Balken zuein- 
ander stehen, der ‘gleiche ist, kommt man für 
jede Größe der Knie mit: einem Mall aus. 
Am Spant (Abb. 32A) wird Unterkante Knie 
bei „A“, am Balken wird Innenkante Knie bei 
„C“ angezeichnet: Am Ende des Balkens resp. 
des Spants kann man das Mall für das Knie nicht 
anlegen, da die Länge dieser Teile nicht. auf 
‚einige Millimeter genau ist, es sei denn, daß die 
Spanien durch das Deck hindurchgehen. 
Angenommen, ABC sei der Winkel, in dem 
‚Spant und Balken "mittschiffs zueinander stehen, 
DEFGH sei die Form des Knies, dann legt man 
zum Anzeichnen des Kmies und der Löcher 
m .Spant und Balken ein Mall von der Form 
ABCGH amSpant bei „A“, am Balken bei, ,C“ an. 
en Auf dem Spant- und Balkenmall kann man die 
Locher fur die Knieplatten nur im parallelen Mitischiffs- 
bereich gleich mit angeben. i 
An den Schiffsenden, wo der Winkel. ABC überall 
verschieden ist, werden für jedes. Knie besondere Malle 
‘angefertigt. Am Spantmall können die Löcher gleich 
mit angezeichnei werden, während am Balkenmall das 
Knie jeweilig bei „C“ angelegt werden muß. 
Das Knie selbst wird nach dem Mall — ABCGH — 
nach den Linien ED und EF angezeichnet. 
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Abb. 32 | 


Die Kie: SCH Se "Zwischendeck werden nach 
Abba 32B ähnlich behandelt. 


“Für die Lugswinkel an Balken nd Suellen (Abb. 32C) 
‚werden : 
“auch zum: Anzeichnen der Lócher auf den Suellplatten 


` benutzt. werden und ‚die für einfache und opel Win- ` 


See passen... 


- Für die. Deckshäuser. Luken USW. lassen. siehe unter 


_ Berücksichtigung der ‚Balkenbucht für Querwände und 


-des Sprunges für 'Längswände Malle herstellen; so: daß. 


* diese. Bauteile in der Werkstatt mit allem "Zubehör 
fertiggestellt werden: konnen, Die Ecken von Suellen 


und. Häusern sind dem Radius entsprechend. abzu- 


e wickeln. SE SE “ 


a Die H ec k p 1 at F en können nach dem sia | 


 Vertehren. in ere Weise : abgewickelt werden 
(Abb. "33 A, B). ur | 


"Die Schnitte sind mit I-VIL, die Heckspanten mit 
| ‚In den Skizzen ist der - Uebersicht 
wegen, jede. zweite dieser Linien weggelassen. Die 


E T: bezeichnet 


. Schnitte laufen im. Aufriß parällel zu Hinterkante Heck, 
—Woduich das Abwickeln vereinfacht wird. 


"Die Heckplatten zwischen . Knick. ni: Öberkänle. 


Scheeruong. werden von ‚ihrer: Hinterkante AB aus ab- 
- gewickelt. : 


` Oberkante Scheerganglinie fest. 


z ES ‚indem mon z. 


f 


. natürlich auch parallel zu A B laufen. 
- ten Heckplatten sind dann durch die Fläche ABF G bis 


„I“-förmige. Kastenmodelle angefertigt, die 


Man ‚errichtet: in A, R und B Senkrechte, 
‚und. stellt. den waliren Verlauf der 'Knick-Deck- . und 
Derselbe ist m- 
. Grundriß ` ‘durch die sirichpunktierten - Linien wieder- GER 
B. AC. gleich. ATC bei = 


“Die e: von. MD und HC am Unifeng uf der 


se 2 Kurve, ‚gemessen wird auf den Senkrechten in Abb. 33, A 

von A--und: B aus abgesetzt, ‚zugleich mit den Schnitt- 
os. punkten der Kurven mit den Schnitten I-VH. 

- mm den. Schnittpunkten T, U, V, W errichteten Senk- 

. rechten und die*auf Schnitt I—VIÍ (Abb. 33A) errichteten 


Wo die ` 


Senkrechten sich schneiden, hat man je einen Punkt der 


Geer? - abgewickelten Fläche. Es genügt eigentlich HC’ auszü- 


sfraken, da auf der abgewickelten Flache die Schnitte 
Die äbgewickel- 


zum Spani O dargestellt. 


. Die Lange von AG muß gleich- der Länge der 
Knicklinie HL und BF muß gleich der-Lánge MN sein. | 
Die Schnitipunkte‘ der Heckspanten im Grundriß und 
auf der abgewickelten Fläche mit der Deck- und Knick- 
linie müssen sich gleichfalls decken, so daß man eine 
ausreichende Kontrolle für die ae der Arbeit 


hat. 


Um zu "kontrollieren, ob die Heckspanlen auf. der 
abgewickelten Flache als gerade Linie erscheinen, legt 


man noch im Aufriß eine Wagerechte parallel zur CWL. 
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j dureh de e Hecksparitän, strakt dieselbe ï im 1 Grundrib “e aus, Ree 


opd vergleicht die in. Frage kommenden Punkte. 
einteilung vorgenommen und vom Schnürboden werden 


angefertigt. Die Nietteilung auf der Linie RP dient 


auch zum Anzeichnen des senkrechten. Schenkels des 
Deckstringerwinkels, der wagerechte Schenkel wird mit 
für die Deckplatten hinter : 
Wenn man auf. den Maljen die 


dem vorerwahnten Mall 
Spant O angezeichnet. 


IP: 167 dk 
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se |Mal=Schort 


Schnitte I-VII anzeichnet, so müssen sich dieselben 


beim Anlegen an der ferlig gebogenen Winkel wieder- 


um decken. 


Die Nietteilung der Winkel unter Deck 1-7 muß’ mit - 
derjenigen auf dem Mall für die Deckplaiten und die 


Nietteilung der senkrechten Winkel 1—7 muß mit der 
Nietteilung in der Heckbalkenplatte übereinstimmen. 
Die gestrichelie Lime HH in Abb. 33B zeigt die 


projezierten Schnittpunkte der Linie AS mif den Schnit- . 


ten 1—VII und stellt die Kurve dar, nach der die Heck- 
platten gewalzt werden, und zwar mit ihren Schnitt- ` 
innen I-VIl parallel zur Walzenrichtung. e 


. 


"Mailen von Bord aus “angezeichnet. . 
Auf der. Fläche ABFG wird die übliche Platten- EN 


Die Heckiledien : Anke da ‚Knick 2 


Folgende. "einfache : Konstruktion zur” Yerbinding: 


S eines Vorstevens. mit überall’ rechteckigem. Querschnitt g 
tur alle Platten, Heckspanten, Laschen, Knie usw. Malle 


und eines Plattenflachkiels. ist wegen ihrer Einfachheit.‘ 


der: Anwendung eines ` -Stevenverbindungsschuhes aus ` 
Stahlguß ` vorzuziehen. : 
. Frachtdampfer bis zu den größten Abmessungen ohne. 
' weiteres ausführen und ergibt sachgemäße Dichiung" und - 
ges y Aussehen. Sg 34). 


Die. Konstruktion: läßt sich für 


Der: Steven reicht bis: dicht * 
oh am das’. Kollisionsschott. und. 
re E läuft mit kurzer Rundung, wie. 
a es bei völligen: Frachidampierg 
der Fall ist, aufwärts. Bevor 

er in de Grundlinie einläuft, 

= legt. man auf eine Entfernung - 
2 VON ‚ungefähr (drei Spantent- 
. fernüngen eme Tangente . an 
Innenkante Steven, die den 
o ~ Verlauf des! Knicks von Innen. 
- kante- nach AuBenkante Steven ` 
` :darstellt.. . Die Flachkielplatte: 
-hört bel, ce auf: und: ist -bei ` 
ER o sek derart zusammengeknif- ` 
Ten, daß noch ein -Niet von. 
"etwa 25 mm bei D durch den ` 
Steven und die Kielplätfe, ge-, 
R zogen werden kann: S E 
Diese ‚Stelle. zusammen “mit E 
dem ‚Stoß CC, der durch zwei 
Core a innenliegende Laschen die vór- 
77 o. derste Flachkielplaite mit den“ 
o beiden: davor liegenden Ste-: 
- venplatten verbindet, läßt sich : 
oul verstemmen. Die. ‚beiden 
- Laschen sind auf der. Knicklinie 
AB. ausgeschärft und: zwischen 
Steven und ' "Außenhaut ge- . 

- schoben; Von C. nach ‘hinten 
-© zu kann man den Steven. bus 
| -Zur Dicke der. Kielplatte ` ob 
‚setzen "und "von A-C‘ “ebwas: 
abrunden. > > a 


SCH Beide Flache sind durch EE Kollisions— 


scholt. hindurchgeführt und soweit es de Schmiede ge- 
‘stattet, nach vorne weiter geführt. Sie hören bei A. ‚auf. 
und können bei sehr völligen "Vorschiff - ‚sogar ms. 
-Spant 169 geführt werden.. | os 
= Etwas seitlich neben der: Mitte angeordnete Mittel- 
kielschweinplatten ermöglichen noch eine weitere Ver- 
. bindung: des Stevens mit den inneren Bauteilen. . x 
Die Vorteile sind ohne weiteres klar,- Ersparnis des 
"komplizierten Stevenschuhes, einfache: Arbeit : und: Im 
Falle einer Grundberiihrung und Deschadigung des Sigs 
vens- scht leichte EE > 
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Der Luftdruck - Akkumulator D.R. P. 


(Alle Rechte vom Verfasser: vorbehalten.) u 


Mit dem unmittelbaren Pumpenantrieb a 
sin 
Man braucht für jede. 


Arbeitsmaschinen aller. Art, wie Pressen usw 
mancherle: Nachteile verbunden. 


Presse eine Pumpe und eine Transmissionsanlage. 


Diese Anschaffungen sind teuer; die Raumverháltnisse - 


machen oft das. Anbringen einer Transmissionsanlage 


“und damit die. Aufstellüng einer Presse bzw. Pumpe v un- 
moglich.. . | 

Alle diese Nachteile werden Sermieden durch den ; 
gruppenweisen. - Antrieb . mittels’ besonderer kraft. ` 
speicher. Außerdem. erzielt man eine bedeutende 
Steigerung der Leistungsfähigkeit ‚durch schnelleres ` 
- Arbeiten. Ge 
` Die allgemeine Verbreitung solcher Energiespeicher 


j war aber nicht moare, weil die: Ns der. bis: 


KC ep 


dahin bekannten Gewichtsakkumulatoren an bestimmte 
Voraussetzungen geknüpft war. Entscheidend ist auch 
hier die Raumfrage. 


Infolge des hohen Eisengewichtes ist eine Auf- 
stellung in unterkellerten Räumen oder in hoher ge- 
legenen Stockwerken nicht möglich. Bei der Auf- 
stellung im Freien läuft man Gefahr, daß im Winter die 
Rohrleitungen oder der Arbeitszylinder einfrieren und 
platzen. Ist aber ein geeigneter Raum zu ebener Erde 
vorhanden, so muß entweder ein gewachsener, vollig 
einwandfreier Baugrund fur die nötige starke Fun- 
dierung vorhanden sein, oder es entstehen durch die 
sehr sorgfältig vorzunehmende Gründung sehr hohe 
Kosten. Gegen: Senkungen, die zu Bruchen oder zu 
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Hydraulischer 
Luft-Akkumulator 
Patent Werner-Pfleiderer 

Jnhalt : 100 Itr, 
El Arbeitsdruck : 350 Atm, 
= Gesamtdruck:100000 kg, 
erzeugf durch 
| Druckluft 
v ¡nStahlflaschen. 


Boom. 


Stockwerk: Zwischendecke,oder \ ER S 
gewöhnlicher Retonfußboden. K ER Lé N, Beton- Fundament.. AS 


X RER 


GE bisin gewachsenen € Grund; 


edoch mindestens 2 mtr. dick àN 
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oder in irgend einem Stockwerk aufgestellt werden. Der 
Unterschied bzw. die Vorteile fallen beı einem Ver- 
gleich der schematischen Darstellung der Luftdruck- 
und Gewichis-Akkumulatoren sofort in die Augen. Be- 
sonders zu erwähnen ist die ganz erhebliche Steigerung 
der Leistungsfähigkeit, die man durch Aufstellen eines 
Luftdruck-Akkumulators "erreicht. 

Gebaut wird der Luftdruck-Akkumulatcr für jeden 
Arbeitsdruck von 10-600 Atmosphären. Man unter- 
scheidet: den Arbeitszylinder und die an die Stelle des 
Belastungsgewichtes tretenden Luftflaschen. Vor Inbe- 
trıebnahme der Anlage wird die Flaschenbatterie mit 
Druckluft durch einen Kompressor gewöhnlich auf einen 
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Hydraulischer 
Gewichts-Akkumulator 


Jnhalf - 1001tr. 
ı Arbeifsdruck: 350 Atm, 
| Gesamtdruck:100 000 kg, 
erzeugf durch 
Belastungsgewichf 
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Hydraulischer 
Lufidruck-Akkumulator 
D. R. P. 


Unterschied in Raumbedarf und Fundierung eines Lufidruck-Akkumulators im Vergleich zum Gewichis-Akkumulator 


einem Zusammensturz der ganzen Anlage und damit 
u. U. zu großen Zerstorungen führen können, ist man 
dabei aber trotzdem nicht unbedingt gesichert. 


Im Betriebe trit bei allen Gewichts-Akkumulatoren 
der große Nachteil auf, daß bei rascher Flüssigkeitsent- 
nahme die Belastungsgewichte hohe Fallgeschwindigkeit 
annehmen. Die Folgen sind starke, die Anlage gefähr- 
dende Globe 


Diese Schwierigkeiten bei der Aufstellung und die 
Nachteile ım Betrieb von Gewichtsakkumulatoren wer- 
den nun vermieden durch den hydraulischen 
Luftdruck-Akkumulator D.R.P. Das Be- 
lastungsgewicht ist hier durch Stahlflaschen ersetzt, in 
denen komprimierte Luft aufgespeichert ist. Eine solche 
Anlage braucht weng Platz. kein besonderes Funda- 
ment und kann bei dem verhältnismäßig geringen Eigen- 
gewicht in jedem beliebigen Fabrikraum zu ebener Erde 


flussigkeit arbeiten. O. 


Bruchteil des Arbeitsdruckes gebracht. Der Akkumu- 
lator hat eine Einrichtung, welche die Hochspannung auf 
den gewunschten Arbeitsdruck bringt. Ein besonderes 
Trennungsmuttel scheidet die einmal eingebrachte Luft 
so wirksam von der Druckflussigke't, daß sie weder ent- 
weichen, noch von der Flussigkeit aufgenommen und 
beim Arbeiten entführt werden kann. 

Ebenso wie beim Gewichts-Akkumulator die ange- 
schlessene Anlage drucklos wird, sobald das Belastungs- 
gewicht die tiefste Lage erreicht hat, trit auch beim 


Lutidruck-Akkumulator die Drucklosmachung ein, so- 


bald das Trennungsglied am unteren Ende des Akku- 
mulator-Zvlinders angelangt ist. 
Der hydraulische Luftdruck-Akkumulator kann auch 


mit einem schon vorhandenen Gewichts-Akkumulator bei 
Erweiterung einer Anlage gekuppelt werden. Die An- 


schaffung empfiehlt sich fur alle Werke, die mit Prek- 
S 
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Allgemeines 


Das Kabel als Hilfsmittel der Navi- 
gation. Eine wesentliche Erleichterung der Schiffs- 
führung in engen, gefährlichen Gewässern laßt sich 
nach Mariotte (Revue Générale de l'Electricité, Juli 1920) 
durch Verwendung eines im Fahrwasser ausgelegten 
und verankerten elektrischen Kabels erzielen. Das eine 
Kabelende wird freigelegt und erhält damit Erdschluß, 
das andere wird mit einem Summer verbunden, durch 
den Stromimpulse in das Kabel gesandt werden. Bel 
Versuchen, die mit einem derartigen Leifkabel vor- 
genommen wurden, bestand die Abhörvorrichtung auf 
dem Schiffe aus zwei auf einem Rahmen angeordneten 
Spulen und einem Paar Kopfhörern. Der Rahmen mit 
den Spulen konnte um eine in seiner Ebene liegende, 
der Mittschiffslinie parallele Achse gedreht werden. Je 
nach seiner Neigung wurde eine größere oder geringere 
Tonstärke im Telephon festgestellt, die unmittelbar auf 
die Lage des Schiffes zum Leitkabel schließen ließ. 
Andere Versuchsanordnungen und Anwendungsmöglich- 
keiten des Leitkabels — wie z. B. zur selbstiatigen 
Steuerung von Torpedos — werden besprochen. 


= Scheinwerfer In einem Aufsatze uber 
„Scheinwerfer und 'Fernantrieb“ (Elektrctechnische 
Zeitschrift, 26. August 1920) erörtert A. Zimmermann die 
Grundbedingungen für den mechanischen Aufbau eines 
Scheinwerfers und die aus Ihnen sich ergebenden kon- 
siruktiven Aufgaben zur Herbeiführung der Dreh- und 
Kippbewegungen. Die Trennung der Bedienungsstelle 
des Scheinwerfers von der Leit- und Kommandostelle, 
weiter die Loslösung der Kommandostelle-von der Leit- 
stelle führt zum Fernantrieb. Zwei Methoden finden zur 
Bewegungsübertragung von der Leitstelle zur Be- 
dienungsstelle Verwendung, die Fernbewegung durch 
Gestangeubertragung und die mittels Elektromotor. Die 
Verbindung zwischen Kommando- und Leitstelle stellt 
der Telegraph her, der auch der Befehlsubertragung 
von der Leit- bzw. Kommandostelle zum Scheinwerfer- 
stande dient. Die Hauptgesichispunkte für die kon- 
struktive Ausbildung des Gestänge- und Motorfern- 
antriebes werden besprochen. 


N 


Brasilien 


Flottenvergrößerung. Das bisherige Neu- 
bauprogramm sah die Beschaffung von zwei modernen 
Kleinen Kreuzern größten Typs vor. Mit Rücksicht auf 
die hohen Kosten will man sich jetzt mit dem Bau zweier 
leichter Kreuzer von 4000 bis 5000 I Wasserverdrän- 
gung begnügen. 
1100 bis 1200 t, drei große Unterseeboote von 800 + und 
sechs kleine Boote von 250 } beschafft werden. (Jour- 
nal de la Marine, 11. September 1920.) 


Deutschland 


Unterstellung der Marine unter die 
Heeresleitung'? Unter der lUeberschrift „Sabo- 
tage an deutschen Seeinteressen“ machi „Hansa“, 
Deutsche nautische Zeitschrift, in der Nummer vom 
11. September folgende bemerkenswerte Ausführungen: 
„Der Friedensvertrag läßt uns einen kleinen Rest un- 
serer Flotte, eben groß genug, um nicht gänzlich wehr- 
los jedem, auch dem kleinsten Gegner zur See preis- 
gegeben zu sein. Ihn als Keim zu einer neuen Ent- 
wicklung zu erhalten, die reichen Erfahrungen der alten 
Marine und ihre geistigen Kräfte zu bewahren, sollte 
selbstverständliches Ziel sein für jeden, der nicht den 
Glauben an eine Erneuerung Deutschlands verloren hat. 
Mit dem Wiedererwachen unserer Handelsschiffahrt er- 
geben sich auch heute für die Rerchsmarine zahlreiche 
Aufgaben, denen sie nur gerecht werden kann, wenn 
ihr unter fachmännischer Leitung die nötige Selbstän- 
digkeit und Bewegungsfreiheit gelassen wird. 


Außerdem sollen fünf Zerstorer von. 


‚können als die ‘Marineleitung selbst, 


— Mitteilungen aus Kriegsmarinen == 
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Was geschieht statt dessen? . 

Es wird ernsthaft umstritten, ob für die Reichs- . 
marine noch ein Chef der Admiralität mit den Befug- 
nissen eines Staatssekretärs als Fachmann an der 
Spitze Platz hat.. Jeder, der die See versteht, weiß, daß 
ein so feiner Organismus wie die Reichsmarine nur 
durch einen mit den nötigen Befugnissen ausgestatteten, 
seeerfahrenen Fachmann geleitet werden kann. Die 
eigenen Erfahrungen und die fremder Staaten. liefern 
die Bestätigung. Er muß in der Lage sein, den Reichs- 
wehrminister in fachmännischen Dingen unmittelbar zu 
beraten und die durch die Eigenart der Seefahrt be- 
dingten Bedurfn:sse unmittelbar zur Geltung zu bringen. 
Stattdessen — fast sollte man es für Wahnideen halten 
— sind ernsthafte Bestrebungen im Gange, die Ad- 
miralität der Heeresleitung zu unterstellen. Liegt hier 
nicht die Parallele nahe mit den ehrgeizigen Be- 
sirebungen des Reichsverkehrsministeriums (ein Reichs- 
schiffahrtsamt zu gründen und die Ihydrographischen 
Arbeiten der Admiralität zu entziehen, um sie sich selbst 
anzugliedern. Die Schriftlig.), von Leuten, die die See 
nicht verstehen? 

In eingeweihten Kreisen raunt man sich noch weiter- 
gehende Attentaisplane gegen die Reichsmarine zu. In 
der Tagespresse erschien jüngst eine Artikelserie mit 
der Ueberschrift: „Die Reichsmarine unterm Hammer?“ 
Daß es gewissen Politikern Ernst ist, daß im Stillen eine 
elifrige Propaganda für Abschaffung: der Reichsmarine 
getrieben wird, dafür liegen verbürgte Tatsachen vor. 
Einst war in der deutschen Geschichte Hannibal Fischer 
dazu verurteilt, die alte deutsche Reichsflotte unter den 
Hammer zu bringen. Diese Gestalt hat seitdem eine 
traurige Symbolik gewonnen als die Verkörperung der 
Zeit, wo das deutsche Volk sich in tiefster Selbst- 
erniedrigung von der See abwandte und das Verstánd- 
nis an ihr verlor. Sollte trotz der bitteren Erfahrungen 
seiner Geschichte Deutschland zum Frohlocken seiner 
Feinde einen neuen Hannibal Fischer hervorbringen?“ 

Zu diesen Ausführungen ist zu bemerken, daß seit 
kurzem die Bezeichnung „Admiralitätf“ durch „Marine- 
leitung“ ersetzt und damit äußerlich besser als bisher * 
die Gleichstellung des „Chefs der Marineleitung“ und 
des „Chefs der Heeresleitung” zum Ausdruck gebracht 
worden ist. Wenn sonach die Befürchtung, die Marine 
werde der Heeresleitung unterstellt werden. an- 
scheinend — und hoffentlich für alle Zeit — gegen- 
standslos geworden ist, so muß die Gefahr, daß die 
Marine noch unter das Maß des von der Entente Zu- 
gestandenen herabgeschraubt werden soll, als leider 
recht groß bezeichnet werden; besteht doch selbst in 
Reichsämtern von ausschlaggebender Bedeulung eine 
erstaunliche Verständnislosigkeit für die Aufgaben der 
Marine und die daraus erwachsenden Bedürfnisse. Die 
viel zu weit getriebene personelle Beschränkung ein- 
zelner — und darunter natürlich in erster Linie wieder 
der technischen — Dienststellen macht diese nahezu 
leistungsunfähig und zerstört damit Werte, die sich in 
vielen Jahren nicht wieder schaffen lassen. Das sollte 
vor allem das Reichsfinanzministerium bedenken, das 
bei Fortsetzung seiner jetzigen kurzsichtigen Personal- 
politik sehr bald durch große materielle Aufwendungen 
die Quittung über kleine personelle Ersparnisse erhalten - 
wird, zum Schaden der Reichsfinanzen, denen zu nülzen 
doch eigentlich ‚sein Ziel sein sollte. Aber freilich, so- 
lange man im Reichsfinanzministerium glaubt, die per- 
sonellen Bedürfnisse der Marine besser beurteilen zu 
solange dieser 
Geist bürokratischer Ueberheblichkeit nicht gebannt 
Be auge ist auf EE der Verhältnisse nicht 
zu hoffen 3 


Umbau von Kriegsschiffenzu Handels-. 
schiffen Kapitän W. Bartling macht unter Bezug- 
nahme auf den gleichnamigen Aufsatz in Nr 40 unserer 
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Zeitschrift (S. 1083 u. ff) einige sehr beachtenswerte 
Bemerkungen vom Betriebs- und Reedereistandpunkte 
aus. -Er weist auf die Bedeutung hin, welche die tiefe 
Lage des Gewichisschwerpunktes und die dadurch be- 
dingte übermäßige Steifheit für die Verwendung der 
Kriegs- als Handelsschiffe besitzen. Die Umbaukosten 
seien ferner zurzeit so hoch, daß sie eine Rentabilität 
ausschließen, zumal die Bearbeitung der Schiffe in den 
Häfen langsamer als ber normal gebauten Fracht- 
schiffen vor sich gehe und daher teurer werde, auch die 
laufende Instandhaltung zweifellos höhere Kosten be- 
ding. Besonders abschreckend habe aber das Ver- 
halten des Reichsschatzministeriums gewirkt, das eine 
Beteiligung des Reiches an etwaigem Konjunktur- 
gewinn gefordert, "ene Beteiligung an etwaigem 
Verlust aber abgelehnt habe Kapitän Bartling 
kommt zu dem Schlusse, daß sich der schnelle Umbau 
bestimmter Kriegsschiffstypen vielleicht gelohnt haben 
“würde, wenn er sofort nach dem Waffenstillstande in 
Angriff genommen worden wäre, daß aber jetzt in den 
Zeiten stark rückläufiger Frachtkonjunkturen es nur in 
wenigen Ausnahmefällen möglich sein werde, mit sol- 
An allen Geld zu verdienen. (Hansa, 11. September 
1920. 


Die ehemals deutschen Kriegsschiffe. 
Der französische Marineminister hat beschlossen, daß 
die von Deutschland an Frankreich ausgelieferten 
Schiffe umgetaufl werden; Kleiner Kreuzer „Regens- 
burg“ soll künftig , ‚Straßburg“, Kleiner Kreuzer ” Königs- 
berg“ Met", Kleiner Kreuzer , ‚Stralsund“ „Mülheim“ 
und Kleiner Kreuzer „Kolberg“ "soll „Kolmar“ heißen. 
(Berl. Lok.-Anz., 25. September 1920) E 


England 


Organisation des Unterseeboots- 
dienstes. Der gesamte Unterseebootsdienst soll, 
soweit es sich um die Einstellung und Heranbildung des 
Personals handelt, einem Konteradmiral unterstellt wer- 
den. Für Ausbildungszwecke werden ihm bestimmte 
Unterseebcotstlottillen zugewiesen; auch steht ihm das 
Recht zu, die sonstigen in Dienst befindlichen Flotillen 
nach Benachrichtigung der Flotten- bzw. Stationschets, 
‚deren Befehl die Flottillen unterstehen, zu inspizieren. 
Vor allen’ Entscheidungen über Bau und Ausrüstung von 
Unterseebooten ist er zu hören. Ebenso wirkt er auch 
bei den Vorarbeiten fur Etalsforderungen mi. (Naval 
and Military Record, 4. August 1920.) 


i Marinepersonal. Eine längere Zuschrift aus 

Mannschaftskreisen an „Naval and Military Record“, 
veröffentlicht in der Nummer vom 4. August 1920, be- 
schäftigt sich mit dem „Welfare Committee”, der bel 
Kriegsende von der Admiralitát geschaffenen Interessen- 
vertretung der Marinemannschaften. Darin wird lebhaft 
über das Verhalten der Admiralität gegenüber den von 
dem'Ausschusse gestellten Forderungen und Anregungen 
ceklagt. Von 80 nach sorgfältigster Beratung und Ab- 
stimmung gestellten Anträgen hätten nur 8 Annahme 
gefunden; 3 seien nur zum Teil anerkannt, 52 abgelehnt 
und 17 befänden sich noch im Zustande der Erwägungen. 
Bei den 8 angenommenen Anträgen habe es sich nur 
um Angelegenheiten ganz nebensächlicher, Art gehan- 
delt. Diese Behandlung, müsse aufreizend wirken und 
sei unbegreiflich bei der Zusammensetzung des Aus- 
schusses, in dem die von der Admiralität selbst er- 
nannten Offiziere die Majorität hätten, während die 
Vertreter des Mannschaftsstandes nach einem sorg- 
faltig .erdachten System gewählt seien. Das gesamte 
Marinepersonal sei verärgert, und die Zeitverháltnisse 
ließen es. dringend notwendig erscheinen, Abhilfe zu 
schaffen. — Die Zuschrift schließt mit dem ` der Ad- 
miralitat erteilten Rate, die bisherige Meihode aufzu- 
geben und sich unmittelbar mit den wahren Vertretern 
der Mannschaft, den von. diesen gebildeten Vereinen, 
. zu verständigen. 


Marinepalitik. Eu vom 13. August 
1920 beschäftigt sich in einem Leitaufsatze mit der Rede 


Earl Beattys über die künftige englische Marinepolitik 
und gibt der Ansicht, Ausdruck, daß das neue Bau- 
programm, das vorgelegt werden wurde, wenn die Ver- 
haltnisse es notig machen, zweifellos auch Neubauten 
an GroBkampischiften vorsehen werde, um so mehr, als 
der Vorrang Englands in dieser Waffe durch die Neu- 
bauten im Auslande schnell im Schwinden sei. Die 
allgemeine Annahme, daß die „Hood“ das leizte Wort 
im englischen Großkampfschiffbau bedeute, sei irrig. 
Der Unterchef des Admiralstabs Captain Sir A. Chat- 
field hat erklärt, daß, wenn ein neues Schiff sofort be- 
gonnen werden mubie, es keine zweile „Hood“ sein 
werde. In Fachkreisen lege man einer hohen Ge- 
schwindigkeit nicht mehr den Wert bei wie vor dem 
Kriege. Im Gegenteil werden starke Bewaffnung und 
starker Schutz jetzt als unerlaBliche Bedingung für jedes 
künftig zu bauende Großkampfschiff angesehen. Ein 
Vergleich der „Hood“ mit der neuen amerikanischen 
„North Carolina”, die nur 23 kn laufe, dafür aber bei 
einer um 2300 t größeren Wasserverdrängung eine Àr- 
mierung von zwölf 40,6 cm-Geschützen neben einer 
Mittelartillerie von sechzehn 15 cm-Geschützen und 
einen Panzerschutz in der Wasserlinie von 406 mm 
Starke habe, zeige eine große taktische Ueberlegenheit 
des amerikanischen Schiffes. 

Es könne nicht zugegeben werden, daß das Auf- 
treten des Unterseebootes die Kriegführung von Grund 
aus umgestaltet habe, wenngleich es toricht sei, zu 
leugnen, daß es auf die weitere Entwicklung des 
Schiffstyps bedeutenden Einfluß ausube Allem An- 
schein nach wird der eingeführte Wulstschutz genügen, 
das schwere Panzerschiff vor der gänzlichen Vernich- 
tung durch Unterwasserangriff zu bewahren. Das wich- 
tigste und dringendsie Problem, vor dem die Admiralitäl 
siche, sei die Lösung der Frage, wie der Uebersee- 
handel in einem kunftigen Kriege vor Unterseebooten 
und Unterseekreuzern zu schützen sei. 

Kriegsbauten. Einer der während des Krieges 
mit größter Geheimhaltung gebauten „Mystery Towers“ 
ist am 12, Sepiember 1920 von dem bisherigen Liege- 
platze ın Shoreham nach Portsmouth geschleppt wor- 
den, wo er in der Nähe des Nab-Feuerschiffes versenkt 
werden scll, um als Schiffahrtszeichen zu dienen; er ist 
54 m hoch und wiegt 10000 t. Ein Lichtbild des Werkes 
enthalt „Daily Telegraph“ vom 13. September 1920. 
(Morning Post, 13. September 1920.) 

Nach „Manchester Guardian“ vom 17. September 


- 1920 sollten diese Türme als Pfeiler der Kanalsperre 


dienen und mit starken Scheinwerfern und anderen 
Vorrichtungen fur die Minensperre und das Horchsystem 
ausgestattet werden. Jeder Turm hatte Unterkunfts- 
raume für etwa 100 Mann. 


Umbau der Kanonenboote vom „Kir - 
Typ. Während ein Teil der Kanonenboote vom „Kıl“- 
Typ auf der Werft von J. Samuel White & Co. in Cowes 
unter Beibehaltung der äußeren Abmessungen des 
Schiffskörpers zu Frachtschiffen für Küstenfahrt von 
650 + Tragfähigkeit umgebaut sind (siehe Seite 777 der 

„Milteilungen”), hat Thornycroft es vorgezogen, de 
Schiffe um 13 m zu verlangern, sc daß sie eine Trag- 
fähigkeit von 950 bis 1000 t erhalten. Die nachstehen- 
den Abbildungen geben ein Bild von den baulichen Ver- 
änderungen der Schiffe. (Le Yacht, 28. August 1920.) 


Frankreich 


Luftfahrwesen. Das frühere deutsche Luft- 
schiff „L 72“ ist der Station Cuers-Pierrefeu unter der 
Bezeichnung : „D.R.1“ zugeteilt worden. (Temps, 
6. September 1920.) 

General Hirschauer, der zweimal das militärische 
Lufffahrwesen leitete, fordert ein Ministerium für Lufi- 
fahrt, das alle Landeskräfte während des Friedens an- 
spannen soll, um die Mobilisierung einer starken Luft- 
flotte ım Kriegsfalle sicherzustellen. — Der nächste 
Krieg wird nach seiner Auffassung vor allem in der Luft 
ausgefochten werden, und die Kampfmittel werden alles 
bisher Dagewesene an Grausamkeit übertreffen. Alle 
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Franzosen, die den deutschen ,L 72“ gesehen haben, 
werden einsehen, daß derartige Luftschiffe in einigen 
Jahren die großen Weltverkehrslinien des Lufthandels- 
 verkehrs ganz unbestritten beherrschen werden. (Temps, 
28. August 1920.) 


Italien 


Ausrangierung. Das  —Flugzeugmutterschitf 
„Europa“ ist auf die Verkaufsliste gesetzt worden. 
(Rivista Marittima, Juni 1920.) 


Marinepolitik. Nach dem Senaisberichte vom 


7. Juli 1920 erklärte der Marineminister, Admiral. a. D. 


Secchi, daß gegenwärtig ein Neubau von Großkampf- 
schiffen nicht beabsichtigt sei — einmal wegen der Un- 
sicherheit über den zu verwendenden Typ, dann aber 
auch wegen der zurzeit unerschwinglich hohen Bau- 
kosten. Man müsse abwarten, was die anderen Mittel- 
meermächte tun, und inzwischen durch das Studium von 
Plánen sich auf den spater notwendig werdenden Bau 
vorbereiten. Die strategische Küstenverieidigung müsse 
dagegen von dem Generalstabe und dem Admiralstabe 
unter Leitung des Obersten Rats der Landesverteidt- 
gung sorgfältig vorbereitet werden. Bei der großen 
Uferausdehnung Italiens könne von einer zusammen- 
hängenden Verteidigungslinie nicht die Rede sein; auch 
durfe der Schutz der wichtigsten Industrie- und Hafen- 
städte nicht ausschließlich der Flotte aufgebürdel wer- 
den, da diese nicht immer rechtzeitig eingreifen könne. 
Wichtige Kustenstrecken wären am zweckmäßigsten 
durch Batterien und: Unterseewaffen zur örtlichen Ver- 
teidigung einzurichten und als Basis für leichte Flotten- 
verbande und Unierseeboote auszubauen, um eine be- 
wegliche Küstenverteidigung zu ermöglichen. Durch 
Mitwirkung der Armee müßte auch das Marinepersonal 
in dieser Aufgabe möglichst entlastet werden. (Beiheft 
zur Rivista Marittima, Juni 1920.) 


Japan 


Luftfahrwesen. Als Lehrer in der japanischen 
Marine werden zu Beginn des nächsten Jahres 30 eng- 
hsche Marineflieger Verwendung finden. (Times, 
11. September 1920.) 


Rumänien 


Neue Zerstörer. Von den vor dem Kriege be 
der Firma Pattison in Neapel bestellten ver Zerstorern, 
die fur die italienische Marine beschlagncum:ı wuraen, 
sollen nach einem kürzlich abgeschlossenen Ueberein- 
kommen zwei Schiffe, die Zerstörer „Nibbio“ und 
, Sparviero”, an Rumänien zurückgegeben werden. Die 
Zerstorer haben bei 91,44 m Lánge, 9,45 m Breite und 
3,05 m Tiefgang eine Wasserverdrángung von 1450 1. 
Sie verfügen uber einen Brennstoffvorrat von 260 t Oel 
und tragen eine Bewaffnung von drei 12,2 cm- und 
sechs 7,6 cm-Geschützen sowie fünf Torpedorohren. 
Die aus Tosi-Turbinen bestehende Maschinenanlage mit 
einer Gesamtleistung von 40000 WPS gibt den Booten 
eine Geschwindigkeit von 35 kn. Die Zerstörer haben 
eine Besatzung von 120 Mann. (Shipbuilder, September 
1920.) 

Spanien 


Marinehaushalt. Der Etatsvoranschlag für 
1920-21 in Höhe von 2403 730 313 Pesetas sieht fur die 
Marine den Betrag von 119 907 672 Pesetas vor. „Davon 
entfallen 2% Millionen auf die Zentralverwaltung, etwa 


Kl. 65a. Nr. 319139. Mechanische Schott- 
turauslösevorrichtung mittels Seil- 
zuges. Heinrich N. G. Sievers in Hamburg. 

Die Vorrichtung zum Bewegen der Schottliren beim 
Schließen besteht aus Seilen i, deren Enden über 
Kettenräder g geführt sind und die dazu dienen, um 
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Nr. 1: 


6 Millionen auf die Marineinfanterie, 23% Millionen auf 
den Personalbedarf der Flotte, 14% Millionen aur 


die Materialversorgung und die Instandhaltung der 


Schiffe, 34 Millionen auf Schiffsneubauten und über 
14%, Millionen auf die Kriegshäfen. (Journal de u Ma- 
rine, 11. September 1920.) 


Vereinigte Staaten $ i 


Ausschreibung von Unterseebooten. 
Zu den auf Grund des Gesetzes vom 29, August 1916 für 
dieses Jahr zu vergebenden neun großen Unterseeboöten 
wurden die Angebote auf die ersten sechs Boote mit 
den Baunummern 166 bis 171 jetzt bekannt gegeben. 


Die Boote sollen eine Länge von über 90 m und 8,2 m. 


Breite erhalfen. Ihre Antriebsanlagen bestehen aus 
Oelmaschinen und Elektromotoren, die aus Akku- 
mulatorenbatterien gespeist werden. Die Beihlehem 
Shipbuilding Corporation machte mit einer Forderung 
von je 4554000 Doll. bei Zuteilung von zwei Booten 
und je 3990000 Doll. bei Zuteilung aller sechs Boote 
das niedrigste Angebot. 
forderte bei Zuteilung von vier Booten 4942000 Doll. 
für ein Boot, bei fünf Booten je 4 867 000 Doll. und be: 
sechs Booten je 4827 000 Doll. Die Lake Torpedo Boat 
Company will zwei Boote für je 5057000 Doll, drei 
Boote fur je 4775000 Doll. und vier Boote für je 
4655000 Doll. bauen. Der Zuschlag auf die Angebote 
wurde noch nicht erteilt. {Army and Navy Journal, 
21. August 1920.) \ 


Flugwesen Von den großen N.C.-Seeflug- 
zeugen wurden je drei der’ Atlantischen und der Pazi- 
fischen Flotte zugewiesen. Sie haben eine Besatzung 
von fünf Mann und sind besonders gut zur Verwendung 
für Aufklarungszwecke geeignet, da sie einen großen 
Aktionsbereich besitzen und umfassende Navigations- 
einrichtungen haben. Den N.C.-Seeflugzeugen sind 
Zerstoreriender als Hilfsschiffe beigegeben. 

Auf dem Linienschiff „Oklahoma“ 'hat man Versuche 
mit auf den Geschuizturmdecken angebrachien Ab- 
laufbahnen für Flugzeuge vorgenommen. Die 
mit einem Vought-Flugzeuge durchgeführten. Versuche 
sollen voll befriedigt haben. (Army and Navy Journal, 
21. August 1920.) 


Rauchbomben als Schutzmittel gegen 
Flugzeuge. Versuche, die das Marine-Departement 
bezüglich der Verwendung von Rauchbomben zur Flug- 
zeugabwehr durchführte, haben erwiesen, daß die Bom- 
ben einen wirksamen Rauchschleier liefern. Es emp- 
fiehlt sich jedoch, an Stelle der bei den Versuchen be- 
nutzten Bomben: von etwa 23 kg solche von doppeltem 
Gewichte zu verwenden {Army and Navy Journal, 
21. August 1920.) 


Ausrangierung. 
gebauten Unferseebotsjäger sind jetzt zum Verkauf ge- 
stellt worden. "Nach den Verkaufsbedingungen handelt 
es sich um Boote von 33,5 m Länge und 4,7 m Breite, 
die Raum für die Unterbringung einer Besatzung von 
26 bis 28 Mann bieten. Die Antriebsanlage besteht aus 
Explosionsmotoren, die für eine Geschwindigkeit von 
18 kn bemessen sind. Die Fahrsirecke der Boote be- 
tragt 1200 sm. Gegenüber den Beschaffungskosten 
eines einzelnen Bootes von 80 000 Doll. beläuft sich der 
Verkaufspreis auf 12 000 Doll. (Army SS Navy Journal, 
24. Juli 1920.) 
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z. B. Bremsvorrichtungen oder Riegel an den Türen 


Die Electric Boat Company. 


Die wáhrend des Krieges : 


auszulösen, so daß diese infolge ihres Eigengewichtes ` 


oder durch irgendwelche anderen mechanischen Mittel 
in die Schlußlage bewegt werden. Das Wiederöffnen 
der Türen wird auf irgendeine andere besondere Weise 
bewirkt. Zum Drehen der Kettenráder g dient, wenn 
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alle Türen zugleich geschlossen werden sollen, eine oan" 


der Zentrálstelle, z. B. auf der Kommandobrücke, in 
einem Gestell a gelagerte Welle b, die mit Hilfe eines 
- Handhebels ‚c, gedreht werden kann. Um jede einzelne 
Tür für sich schließen zu können, sind die Kettenráder g 
richt unmittelbar auf der Welle b aufgekeilt, sondern 
auf nabeñartigen Ansätzen von Hebeln d, die, ihrerseits 
durch Klinkvorrichtungen bekannter Art mit gezahnten 
, Segmenten f gekuppelt werden können, die auf der 


Welle b umdrehbar befestigt “sind. Werden die Kim. 


ken e ausgelöst, so-können sich die Hebel d ‘frei auf der 
Welle b drehen, wobei sie die Kettenrader g mitnehmen. 
Zum SchlieBen ener einzelnen Tur hat man also nur 


nötig, ihren Hebel d nach Ausheben der Klinke e umzu-, 


- legen, wobei denn die Welle b stillsteht. Sollen alle 
Türen zugleich geschlossen werden, so wird mit Hilfe 
' des Hebels c die Welle'b gedreht, die dann mittels der 
Zahnseomente f und der Klinke e sämtliche Ketien- 
lader g mitnimmt und auf die Weise alle Seilzúge + in 
Bewsgung seizt. Damit die Hebel d nicht ohne wei- 
teres umgelegt werden können, ist bei jedem ein euf 
einer Welle m drehbarer Hebel vorgesehen, der mit 
einer ‚Gabel n so über die Klinke e greift, daß sie erst 
ausgehoben werden kann, nachdem ein Vorstecker o 


entfernt ist, der in’ der Ruhelage den Hebel fest mit der 
Welle m verbindet. Ebenso kann auch der Hebel c 
gegen Umlegen gesichert werden, wodurch zugleich ein 
‚Drehen der Welle b verhindert wird, wenn eine einzelne 
Tür durch Umlegen des zugehörigen Hebels d ge- 
schlossen werden soll. Zu diesem Zweck ist er eben- 
falls mit einer Klinke e versehen, die in einen ge- 
zahnten Kranz & am Gestell a eingreift und die mit 
einem ebensolchen Hebel, wie bei den Klinken e, gegen 
Ausheben gesichert werden kann. 
aleichfalls aber fest auf der Welle m, de mit.einem 
Vorstecker gegen Drehen gesichert werden kann. Um 
den Hebel c zwecks Schließens aller Turen umlegen 
zu können, muß‘also erst seine Klinke nach Entfernen 
des vorgenannten Vorsteckers und Umlegen des zu 
ihrer Festlegung dienenden Hebels ausgehoben werden. 
Zugleich müssen die Klinken e der sämtlichen Hebel d 
susgehoben werden. Zu diesem Zweck ist jeder 
. Hebel n mit einem Arm m: versehen, der so unter der 
Wirkung einer Zugfeder s steht, daß sie den Hebel nı 
nach Entfernen des Vorsteckers o von der Klinke e ent- 
fernt und dabei’ mittels des Armes n: zugleich einen 
Kontakt k für eine Alarmvorrichtung schließt, so daß 
' die in den verschiedenen Räumen befindlichen Leute 
sofort hören können, daß ein Schließen aller Türen: oder 
einer einzelnen Tür statifinden soll. Wird zwecks 
Schließens sämtlicher Türen durch Entfernen des die 
Welle m festsetzeriden Vorsteckers die letztere frel- 
_ gegeben, so wird sie zugleich mit den Hebeln n, durch 


die Federn s gedreht, so daß auch der die Klinke & > 


des Hebels c festsetzende Hebel.umgelegt wird und so 
die Klinke freigibt. Alsdann kann die Welle b mittels 
des Hebels c umgelegt werden, wobei sie die Zahn- 
segmente f und die mit diesen durch die Klinken e ge- 
kuppelten Hebel: d. nebst: den Kettenradern g zum 
Schließen der SchoHüren mit in Umdrehung versetzt. 
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- Kl. 74d. Nr. 319270. Einrichtung zum 
Spannen der Membran von Unterwasser- / 
schallempfängern. Signal-Gesellschaft m. b. H. 
in Kiel. : 
Die bekannten Vorrichtungen zum Spannen der 
Membran von Unterwasserschallempfängern, die den 
Zweck haben, eine schlaffe Membran ` 


Form eines mit einer ringformigen 
Schneide versehenen Spannringes' be- 
sitzen, sind außerhalb des Empfan- 
gers verstellbar angeordnet. Eine 
durch einen solchen Spannring von 

außen nach innen gedrückten Mem- “ 


2 e 
S 
Y 
A 


N 


bran kann sich, sobald sie unter Druck 


gesetzt wird, nach innen so durchbiegen, dag ae sicn 
von der ringförmigen Schneide des Spannringes abhebt 
und somit eine Vergrößerung des frei schwingenden 
Durchmessers eintritt, die, eine Verstimmung der Mem- 
bran zur Folge hat. Dies soll dadurch verhindert wer- 
den, daß zum Zweck des Nachspannens auf der Seite 
der Membran, die der dem Außendruck ausgeseizten 
Seite gegenüber liegt, ein ringformiges, den frei schwin- 
genden Durchmesser begrenzendes Widerlager q vor- 
gesehen wird, dessen Durchmesser kleiner als der 
Durchmesser der Spannfläche f des Spannringes ist. 
Dabei kann die Einrichtung so getroffen werden, aaß 
das ringförmige Widerlager g verstellbar und gleich- 


- zeitig als Spannring ausgebildet ist. 


Kl. 65a. Nr. 319391. Vorrichtung zur Ver- 
hútung des Kenterns von Segelbooien 
während des Segelns. Gustav Gohle. in Berlin. 


Nach dieser Erfindung soll das Kentern dadurch 
verhütet werden, daß bei zu groß werdendem Segel- 
druck ganz von selbst ein Fieren der GroBschot statt- 
findet. Zu diesem Zweck wird in die Großschot ene 
Hülse eingeschaltet, in die sie hineingeführt ist und dort 
über eine Talje läuft, deren einer Block mit einer Feder 
verbunden ist, während der andere Block an dem Ein- 
gang zur Hülse befestigt ist Unter der Wirkung des 
Winddrucks wird also die Talje durchgeholt und die 
Feder entsprechend gespannt. Wird der Winddruck zu 
groß, so wird die Feder noch mehr gespannt und da- 
durch so viel von der Großschot freigegeben, daß die 
Gefahr des Kenterns vorübergeht. Lagt der Winddruck 
wieder nach, so wird die Talje durch die Feder um- 
gekehrt wieder so weit durchgeholt, daß das Segel seine 
alte Stellung einnimmt. Durch Anspännen oder Nach- 
lassen der Feder kann ihre Spannung so requliert wer- 
den, daß das Segel bei einer bestimmten Windstärke 


l J « möglichst die gewünschte Stellung einnimmt. 
Dieser .Hebel sitzt - 


Kl. 13b. Nr. 321557. 
vorwarmer. Allgemeine 
Gesellschaft in Berlin. 


Durch diese Erfindung sollen Rauchgas- 
vorwärmer mit qgußeisernen 'Röhren zwl- 
schen unteren und oberen Sammelkasten so 
ausgebildet werden, daß sich bei gleicher 
Grundfläche die doppelte Heizflache als 
bisher ohne unzulässig lange Rohren ergibt. 
Zu diesem Zweck werden in einem Schacht 
zwei Rauchgasvorwärmer in solcher Weise 
senkrecht übereinander angeordnet, dak- 
de nahe aneinander liegenden Sammel- 
kasten a des einen Vorwärmers den Boden 
und die entsprechenden Sammelkästen a 
des anderen Vorwärmers den oberen Ab- 
schluß des Schachtes bilden, wobei die Rauchgas- 
strömung in an sich bekannter Weise zu den Röhren 
gleichgerichtet ist. 


_Kl 74d. Nr. 319450. Einrichtung zum Be- 
triebe ‘von Unterwasserschallsendern. 
Signal-Gesellschaft m. b. H. in Kiel. 

Es ist festgestellt, daß die Lautwirkung und damit ` 
die Reichweite von mit Wasser betriebenen Sirenen 
wesentlich davon abhängen, ob und in welchem Maße 


Rauchgas- 
Elektrizitäts- 
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on den Austrittsöffnungen im Betrieb3wasser der, ‘Sirene. 
~ Gasbläschen, insbesondere Luft, frei werden. 


liegt es bei solchen Schallgebern, bei denen in einem 
mehrseitig umgrenzten Raum stehende Wellen erzeugt 
werden. Zweck der Erfindung ist. es bei Unterwasser- 
schallgebern def letzteren Art, und zwar insbesondere 
bei Membransendern, Unterwasserglocken und Unter- 
wasserpieifen, eine Lufi- 
Möglichkeit zu verhindern. Um dies zu erreichen, wird 
der Schallgeber in einem im wesentlichen geschlos- 
senen, mit einer möglichst gasfrei gemachten Flussig- 
keit gefüllten Behälter angeordnet. Handelt es "sich um 
Unterwasserschallsender, bei denen, wiewz. B. bei Unter- 
wasserpfeifen, die stehenden Wellen in einem mehr- 
seitig umgrenzten Raum des Senders selbst erzeugt 
werden, so sollen Einrichtungen vorgesehen werden, 
durch welche die Betriebsflusstgkeit vor dem Eintritt in 
den Schallgeber entluftet wird. F 


Kl. 14c. Nr. 319 608. : Schiffsturbinen- 
anlage mit zwei oder 
wellen. Martin Roellig in Stettin. 


Die üblichen Marschschaltungen oder "Hinterein-- 


anderschaltungen bei Schifisturbinenanlagen haben den 
Nachteil, daß die Bereitschaft der Anlage für Manöver, 
die z. B. durch Kollisionsgefahren oder plötzliche Wen- 
dungen bedingt werden, stark leidet, weil die Hinter- 
einanderschaltung von Turbinen, die verschiedenen 
Turbinen antreiben, erst aufgehoben werden muß, ehe 
die einzelnen Wellen unabhängig voneinader vorwarts 


cder ruckwaris schlagen oder stoppen kommen Da ` 


außerdem gewöhnlich die einzelnen Turbinen in wasser- 
dicht voneinander getrennten Räumen liegen, so müssen 
Sprachrohre oder Telegraphen vorhanden sein, um erst 
von einem Raum zum anderen Nachricht zu geben, So- 
bald die Hintereinanderschaltung -aufgehoben werden 


soll, ehe eine Welle stoppen oder rückwärts 'schlagen . 


kann, ohne daß sich die Gangart der anderen Wellen 
ändert. 
Marschschaltung 
weiter laufen lassen zu können, müssen an den einzelnen 
zugehorigen Turbinen die Zudampfventile für Haupt- 
schaltung geöffnet werden. Um auch bei Hintereinander- 
schaltung der Turbinen mehrerer Wellen ın für prak- 
tische Zwecke ausreichender Weise mit den einzelnen 
Wellen rasch manövrieren zu können, ohne die anderen 
Wellen in unzulässiger Weise, zu beeinflussen, ist nun 
nach der Erfindung bei einer Turbinenanlage mit zwei 


ii 
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Schiffe 


Inland. 


Ablauf bei der Flender A.-G. in Siems. 
Am 2. September lief auf der Schiffs- und Dockbau- 
werft der Brückenbau Flender. A.-G. in Siems bei 
Lübeck das erste Schiff, Baunummer 48, einer fur die 
Deutsche Levante-Linie, Hamburg, im Bau befindlichen 
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Serie von kleinen Küstendampfern glücklich vom 

Stapel. | Se 
Ablauf bei der Kieler. Eisenbeton- 

Akt. - Ges. Als erster Bau der Kieler Eisenbeton- 


Werft-Akt.-Ges. lief am 15. September d J. eine Eisen- 
beton-Schute mit einer- Tragfähigkeit von 175 1 glati 
vom Stapel. Die Abmessungen sind folgende: Lange 
24 m, Breite 7 m, Seitenhöhe 2,4 m. Die Menge des zum 
Bau benötigten Rundeisens beträgt nur 35% 
eisernen Schute gleicher Große. Das Fahrzeug hat ge- 


Aehnlich y 


und Gasabscheidung nach. 


mehr Propeller-. 


Um die übrigen Wellen nach Aufhebung der. 
in der ursprünglichen Drehrichtung ` 


y = . e 
S8S88gegeggnggegggegeggepgeegggeaggneggeeeggggepgnggeggngmgangggggggegggmgnnmgoggnggengenggeggoagegegegngggneggengnggngenngengmgpe 
y 


— =| Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
S f RE 


‚einer , 


oder, EE ‚Wellen, bei .cer indice zwei “Wellen 
unter Zwischenschaltung von Wendegetrieben an-. 
getrieben werden . können 'und mindestens eine mil: 
Wendegetriebe ‚versehene Turbine, als. Niederdruck- 
stufe arbeitend, den Abdampf , anderer Turbinen: ver- 
arbeiten kann, die Einrichtung so getroffen, daß die 
mit Wendegetrieben versehenen, als Niederdruckstufen 
wirkenden Turbinen als ‘sich selbsttätig regelnde Zwei- 
` druckturbinen ausgebildet sind, und zwar derart, daß. 
sie zunächst den Dampf: der als Hochdruckstufen wir- 
kenden Turbinen anderer Propellerwellen verarbeiten 
und nur beim Halten oder al Gang dieser Tur- 
binen Kesseldampf erhalten. 


Kl. 65a. Nr. 319424. Elektrisch angetrie- 
bener und gehaltener ‚Wagen zum Rei- 
nigen der AuBenhaul “eiserner Schiffe 
und dergleichen. Wilhelm Vater in Eisenach und 
Alfred Vater in Duisburg. i 


Die bekannten elektrisch angetriebenen wagen- 
arkgen Vorrichtungen, die an der eisernen Außenhaut ` 
von Schiffen und dergleichen entlang: laufen können und 
dabei z. B. mit rotierenden Bürsten den an der Beplat- 
tung haftenden Schmutz und Ansatz entfernen, sind so 
eingerichtet, daß sie mittels besonderer Magnete bei 
- der Arbeit an der Außenhaut Iesigehalten werden. Da- . 
mit de zum sicheren Festhalten erforderliche dauernde 
Kontaktwirkung gewahrt bleibt, so dag das Reinigen 
der Beplatiung auch während des Vorwärtsbewegens 
des Gerätes ununterbrochen erfolgen kann, sind nach 
der Erfindung die Räder des Wagens selbst als Elektro- 
magnete ausgebildet. 


Kl. 46a. * Nr. 303821. Vorrichtung zum 
heißen. Anlassen von Verbrennungs- 
motcren. Carl Semmler in Wiesbaden. a 


Diese Erfindung beirifft eine Vorrichtung zum 
heißen Anlassen von Verbrennungsmotoren, die in ge- 
schlossenem Kreislauf durch ein schwersiedendes Kühl- 
mittel dergestalt gekühlt werden, daß die Austritis- 
temperatur dieses Kühlmittels aus den Zylindermänteln 
(bei fast Atmosphärendruck) über 106 Grad liegt. -Das 
Neue besteht darin, daß der isolierte Vorratsbehälter, 
der den Zweck hat, in ihm einen bestimmten Vorral ` 
hocherhitzter Kühlflüssigkeit beim Abstellen der Ma~ - 
schine aufzuspeichern, oberhalb der Zylinder zwischen. 
Zylinder und Kühler eingebaut ist. 


— 
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nau dieselben Formen wie ein eisernes und. macht auf 
dem Wasser schwimmend einen sehr gefälligen Ein- 
druck. Es eignet sich vorzüglich zum Transport von 
Massenartikeln wie Kies, Torf, Baggergut usw. Scharfe 
Kanten sind’ durch Schutzeisen geschützt, und der Boden 
innen mit Holz ausgelegt. 


Ablauf auf der Werft Nobiskrug. Auf 
der Werft Nobiskrug in Rendsburg ist am 23. September 
für Rechnung der Flensburg-Stettiner Dampfschilfahrts- 
gesellschaft, Flensburg, als Baunummer 100 ein 880 } 
Ladefähigkeit besitzender Frachtdampfer vom Stapel 
geseufen, der bei der Taufe den Namen „Stella“ erhreli. 


: Ausland. 
Das UN Riesenfloß. Das bis ` 


"jetzt größte Resanüt ist auf der Reise von Oxelösund 
nach Rotterdam beim Feuerschiffe „Elbe 1“ ausein- 


andergebrechen. Es war 147 m lang, 15 m breit und 
5,25 m hoch und wurde von Hamburger Schleppern 
durch den Nordosiseekanal „geschleppt. Nach. Not- 
reparaturen in Warnemiinde und Kiel ist es nach glück- 


i 
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lichem Dale des: Kanals am in Be Nordsee von 
seinem Schicksal ereilt worden. 
die das Flog im Tau halten, haben gebörgen, was zu 
bergen war, Eirizelne Stämme sind jedoch mit dem 
. Strom vertrieben und bilden eine Gefahr für die Schif- 
fahrt... Viele Stämme sind an den Ufern angetrieben. 
Auch an den Strand der Insel Neuwerk trieben Stämme 
an, die nach Möglichkeit geborgen werden. Ein großer 
Fell des Holzes ist von zwei Hamburger Fischdampfern 
in Cuxhaven eingeschleppt worden. Im ganzen bestand 
das Floß aus 130 000 Baumstämmen ım Werte ven 
30 Mill. M. — Man darf gespannt sein, ob nach diesem 
Fehlschlag noch weitere‘ solche Riesenflöße in die Welt 
gesetzt werden. Trotz der optimistischen Aeußerungen 
des schwedischen Kapıtans in dieser. Beziehung muß 
- man doch bezweifeln, ob Versicherungsgesellschaft und 


Eigentümer den Mut - dazu noch wieder aufbringen 
werden. 7 | ` 
Schiffsklassifikation Japan. Das 


. Die Schleppdampfer,, 
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japanische Verkehrsministerium hat dle Imperial Marine- 


Society ermächtigt, neue Schiffe zu klassifizieren, deren 
Bau zu beaufsichtigen und alle anderen, mit Handels- 
schiffen verbundenen Geschäfte zu übernehmen. Bis- 
ber geschah dies in London, wodurch große Verzoge- 

rungen entstanden. ~ 


Schiffsverkaufe in Japan. Aus Japan 
“werden folgende SCREEN Maul ins Ausland gemeldet: 


Preis pro tł 


| Dampfer Schiffsraum Ven Käufer 
Ukishima ` Maru. . 1149 363 England 

. Kamiskima de 1232 340 Norwegen 
Kasushimisan ,. 4572 250 Italien 
Tokal GE 3738 200 England 
Asakusa e 2091 332 Norwegen 
Matsushima SET 1344 346 England 
Ikoma a 2013 332 ew? 
Aomine > a 1978 332 Norwegen 
Nany > © p 1274 348 England 
Asahi > 2707 LO Belgien 

‘Rocky . „in... 6786 ` 375 Holland 

- Atago A, — 3949 235 Spanien 
¡Teuzan o. a 3643. 218 , v 

` Nanyo > „e... © 1277. 370 England 
Daitoku 123: 220 China 
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Inland. 


Zur Lohnbewegung auf den Werften. 
Die ‘Hamburger Verhandlungen haben bis Redaktions- 
schluß (1. Oktober 1920) auf Seiten der Arbeitgeber nur 
Zugeständnisse in bezug: auf die Entlohnung wahrend 
der Urlaubszeit, Bezahlung der Wegstunden bei Teil- 
schichten und Heraufsetzung des 10prozentigen Zu- 
schlags für angelernte Zeitlohnarbeiter auf die Hälfte 
- des duschschnittlich: erzielten Akkkordprozenisatzes. Eine 
über diese Vereinbarungen in den Betrieben vorgenom- 
mene Urabstimmung scheint aber nach den vorliegenden 
> Teilergebnissen eine Ablehnung dieser Vereinbarungen 

zu ergeben. 


Aussperrung auf den Howaldits- 
werken. Die Leitung. des Unternehmens hat 500 Nie- 
ler wegen passiver Resistenz ausgesperrt. Die Ursache 
des Vorganges ist dem Vernehmen nach die Ablehnung 
der von- den Nietern erhobenen Forderung, daß die 
Akkordbasis auf 30% Zuschlag erhöht. wird. 


- Vom Elbinger- Schiffbau. Die Schichau- 
Werft m Elbing betreibt neuerdings in sehr großem Um- 
tange -den' Bau von -Frachitdamptern.' Eine Reihe von 
Frachidampfern Dir dänische ‚Rechnung nähert sich be- 


y 


we 


reis der Fertigstellung. 
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So sind drei Frachtdampfer 
von .eiwa 2000 bis 3000 t zu Wasser gelassen, und ein 
Doppelschraubenfrachtdampfer „Elisabeth“ für Kopen- 
hagen dürfte in einigen Wochen eine Probefahrt 
machen. Verschiedene andere Frachidampfer. gleicher 
Art sind auf Stapel gelegt. Die Bestellungen auf diese 
Dampfer stammen noch aus der Zeit, da bei dem 
schlechten Stande der deutschen Valuta diese Auftrage 
fur die skandinavischen Reedereien sich besonders loh- 
nend stellten. Auch die Schichau-Werft in Danzig hat 
verschiedene Frachtdampfer fur Danemark teils schon 
zu Wasser gelassen, feils noch auf Stapel legen. 


Neubauaufträge bei der Schiffs- 
werft und Maschinenfabrik (varm. Jans- 
sen & Schmilinsky). Von der Ozeandampler- 
A.-G. in Flensburg sind dieser Werft drei Fracht- 
dampfer von 1250 Reg.-T. und ein Frachidampfer von 
4000 i in Auftrag gegeben worden. — Die. drei erst- 
genannten Dampfer sollen noch in diesem Jahre fertig- 
gestellt werden. und zur Ablieferung kommen. Der 
groBere Dampfer soll im nächsten Frühjahr dee 


werden. 
Ausland. 

Scholiischer Schiffbau. . Wahrend der 
ersten acht Monate dieses Jahres sind von den Clyde- 
werften 139 Schiffe mit 430244 t vom Stapel gelassen 
worden. Damit ¡st.die bisherige Hochstziffer des Jahres 


1907, wo in dem entsprechenden Zeitraum 166 Schiffe 


mit 421 085 it vom Stapel liefen, überholt worden. 


Arbeiter-- und Lchnfragen im eng- 
lischen Schiffbau. Die englische Fachpresse 
ist voll von Meldungen uber Arbeiterbewegungen auf 
englischen Werften. Wir verzeichnen davon In dieser 
Woche nur folgende: 


Die-Milglieder der federated shipyard trade unions 
im Distrikt vor Middlesbrough stmmen augenblicklich 
über eine neue Festsetzung der Ueberstunden- und 
Nachtschichtlohne ab, die von der Tees and Hartlepool 
Shipbuilders Association vorgeschlagen wurde. Die 
neuen Vorschläge sind sehr umfassenden Charakters 
und wurden mit vielen Vorschriften aufraumen, die 
Grund zu Streiligkeiten gegeben "haben. Bis zum 
21. September müssen die Stimmen gesammelt sein. 

L. B. Smith von Smiths Dock Company, Lid., sieht 
in Japan einen gefährlicheren Rivalen als ın Amerika. 
Nach seiner Ansicht gibt es nur einen Weg, um aus der 
druckenden Lage der Werften herauszukommen: größere 
Arbeitsleistung des Einzelnen, und zu diesem Zwecke 
empfiehlt er Stuck- oder Akkordlöhne anstatt der Zeit- 
lohne. Er sieht jedoch keinen Vorteil in der Verlange- - 
rung der Arbeitszeit. 

Die Kesselarbeiter, Monteure und die anderen ge- 
lernten Arbeiter auf den Reparaturwerften im Cardiffer 
Distrikt beschlossen, keine Ueberstunden mehr zu leisten. 
Als Grund dafür wird die Unzufriedenheit der Leute 
daruber angegeben, daß gewisse Forderungen ihrerseits 
betreffend Ueberstunden nicht anerkannt “worden sind. 

Im Mersey-Bezirk verharren die Schiffbauer, Boh- 
rer, Lochschneider und Takler, im ganzen 2500 bis 
3000 Mann, noch im Streik und verursachen dadurch 
ernste Verzögerungen in den Reparaturen. Es sind noch 
keine Verhandlungen fur eine Beilegung des Streiks 
eingeleitet. Verlangt werden Mindestlöhne von 6 £, oder 
rund 1 £ die Woche mehr als bisher. Die Arbeitgeber 
wollen jede Lohnerhöhung-bewilligen, sobald sie im gan- 
zen Lande eingeführt wird. 

Verhandlungen, die über die Entlöhnung der Wäch- 
ter zwischen der Workers Union und Hariand & Wolff, 
Ltd., Belfast, schweben, sind vom Industrial Court ent- 
schieden worden. Die Union forderte, daß den von der 
Firma beschäftigten Tag- und Nachtwächtern dieselbe 
Stundenrate gezahli werden sollte wie den Werfti- 
arbeitern. Den in Frage kommenden Werftarbeitern 
wurde 3 £ 10 s 4 d die Woche bezahlt bei einer Stunden- 
rate von 1 s 6 d fur eine 47-Stundenwoche. Die Tag- 
und Nachtwächter erhielten 4 £ 3 s 10 d wöchentlich bei 
einer Siundenrate von 1 s 2 d für eine 72-Stunden- 
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Schiffbauhalle ger Akers mek. Verksted 


woche. Wenn die Wächier nach derselben Stundenrate 
abgelohnt wurden wie die Werftarbeiter, würde ihr 
Wochenlohn sich auf 5 £ 8 s stellen. Der Court ent- 
schied sich gegen die erhobene Forderung. 


Akers Mekaniske Verksted in Kri- 
stiania. Als Beispiel einer verhältnismäßig modern 
eingerichteten norwegischen Werft bringen wir un- 
seren Lesern auf S. 19 einen Lageplan der Aker: Meka- 


niske Verksted in Kristania. Bemerkenswert ist daran ` 


der verhältnismäßig große Platz, den die Hellinge ein- 
nehmen und die Ausrustung der Werft mit einem 100-t- 
Kran. Bei dem Ausbau der Werft ist Eisenbeton im 
großten Umfang ‘zur -Verwendung gekommen. Die 
Trockendecks bestehen durchweg daraus und fur die 
Ausfuhrung der Schiffbauhalle verweisen wir auf das 


obenstehende Bild. Das hoher aufgefuhrte Schiff nimmt 


bei dieser den Schnurboden auf. 


| Schiffahrt und Schiffsbetrieb | 


Inland. 


Das Amerika- Abkommen des Nord- 
deutschen Lloyd. Die zwischen dem Nord- 
deutschen Lloyd und der United States Mail Steamship 
Co. in New York gepflogenen Verhandlungen über ein 
enges Zusammenarbeiten dieser Gesellschaften im 
deutsch-amerikanischen Schiffahrtsverkehr sind nun- 
mehr zum Abschluß gelangt. Während nach amerika- 
nischem Gesetz die U.S.Mail die Führung ihrer Ge- 
schäfte in Amerika selbst in die Hand nehmen muß, hat 
der Norddeutsche Lloyd die Generalvertretung für die 
U. S, Mail in Zentraleuropa übernommen. Es: met be- 
absichtigt, in erster Lime den Dienst New York—Bremen 
und Baltimore—Bremen und daneben einen regel- 
mäßigen Dienst von Bcston nach Bremen und von New 
York nach Danzig einzurichten. Der Norddeutsche Lloyd 
ist auf Grund des Vertrages berechtigt, in. diese Linien 
eigene Dampfer nach Maßgabe seines Wiederaufbaues 
einzustellen. Der Vertrag läuft auf fünf Jahre und kann 
von da ab durch gegenseitiges Uebereinkommen jähr- 
lich verlängert werden. — Die U.S. Mail, eine vor kur- 
zem in New York gegrundete Gesellschaft, hinter der 
einflußreiche amerikanische Interessenten stehen, hat 
von. dem amerikanischen Shipping‘ Board den größten 
Teil der in Amerika befindlichen früheren deutschen 
Passagierdampfer übernommen, u. a. die fruheren Nord- 
deutschen Lloyd- Dampfer „George LO NL 
Kaiser Wilhelm I.“ ‚Kronprinzessin Cecilie“, , Gr 
Kurfürst“, „Köln“, „Neckar“, ‚„Rhein“, "sën 


Irene" und „Prinzeß Alce“ 
sowie die früheren Hambur- 

ger -Dampfer „Amerika“, ` 
„Präsident Grant“ u oa: 
Diese Schiffe werden jetzf 
seitens der amerikanıschen 
Gesellschaft vom Shipping 
Board übernommen und wie- 
der in ihren früheren Zu- 
stand versetzt. Zum Teil ist 
eine Llebergabe bereits er- 
folgt. So befindet sıch der 
frühere. ` Lloyddampter 
„Rhein“, jetzt „Susquehan- 
na“, zurzeit mit uber 2000 
Passagieren, voller Ladung 
und Post, auf der Heimreise 
nach New York. Am 22. d. 
M. wird der Dampfer seine 
zweite Reise von New York 
nach Bremen und Danzig 
antreten. Die übrigen Damp- 
fer werden nach, Beendi- 
gung ihrer Reparaturen in 
Dienst gestellt werden. Die 
U. S. Mail hofft, daß bereits 
Ende Oktober we tere drei Dampfer den Verkehr zwi- 
schen den Vereinigten -Staaten und der Weser aufneh- 
men konnen. Der Norddeutsche Lloyd wird der U.S. 
Mail zur Unterhaltung der früher vom Norddeutschen 
Lloyd betriebenen Linien zwischen Bremen und Nord- 
amerika seine Anlagen in Bremen und Bremerhaven so- 
wie seine im Laufe von Jahrzehnten gesammelten Erfah- 
rungen zur Verfügung stellen, um auf diese Weise das 
fruher vom Norddeutschen Lloyd betriebene Passagier- 
und Frachiengeschaft von neuem zu beleben. 
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Protest amerikanischer Reeder gegen 
das Hapag - Harrıman - Abkommen. Nach 
einer Mitteilung aus New York, haben die amerika- 
- nischen Dampfer-Reedereien eine Resolution gefaßt, in 
der sie scharfen Protest gegen das Hapag-Harriman- 
Abkommen erheben, da es amerikanische Schiffe für 
den Wiederaufbau der deutschen Seeschiffahrt zur Ver- 
fügung stelle und dies gegen die Interessen Amerikás 
verstoBe. Weiter weist die Resolution auf das un- 
freundliche Verhalten der Hamburg-Amerika Linie 
gegenuber der amerikanischen Schiffahrt vor dem 
Kriege hin und spricht scharf die Forderung aus, ame- 
rikanische Schiffe nur amerikanischen Interessen nutz- 
bar zu machen. 


Seeunfälle. im August 1920. Nach Mit- 
teilung des „Seedienst“ A.-G., Hamburg, wurden im 
August 22 (20) Dampfer von 100 Br.-T. und darüber mit 
18 343 (24 949) Br.-Reg.-T. und 12 (22) Segler von 50 N.- 
Reg.-T. und darüber mit 3783 (5539) N.-Reg.-T. als 
Totalverluste und 361 (194) Dampfer und 71 (54) Segler 
als beschädigt gemeldet. Ferner 95 Maschinenscháden, 
darunter 5 Wellenbrüche, 27 Kesselschaden, 34 Schrau- 
ben- und 29 verschiedene Maschinenscháden. Von den 


Tetalverlusten entfallen auf: : 

Dampfer tł Segler ! 
Amerika (Ver. Staaten). . . 3 4971 3 2466 - 
China E Ser. 219 0 = 
Dänemark 1 182 3 467 
Deutschland 1 1000 0 en 
Frankreich 1 747 0) 
Großbritannien . 6 8317 3 397 
Holland BE A TRIER | 170,34 133 
¡AA AS EEN 279 0 = 
Portugal A — 1 174 
Schweden . 1 300 0 — 
Türkei > 2 2158 0 = 
Andere europäische. Länder 0 — 1 146 


Weltfrachtsätze Juni-August 1920. Ueber 
die Bewegung der Weltfrachtsätze in den obigen Mo- 
Daten gibt die nachstehende, der „Hansa“ eninommene 
Tabelle guten AufschluB: ` 
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Platz für gentente. Wil 
Maschinenfabrik . ATA 


` | S : KR z y Lageplan der Akers mék. Verksied l | . i 
H cimwärts“ s ` e Juli August g i ine Ausland. . 
SE ta Plata. Se ren E Ersparnisse der Olympic" durch Oel- 
voc ainn >. an Teuerung. Durch Umbau des Dampfers Olympic" 
Serie, Kane WS ee SE für Oelfeuerung können in einem Jahr fast 1300000 $ 
Mais, Eng ee 90, — CN 90 —- gespart werden, vorausgesetzt, daß das Schiff 21 Reisen 
Hafer, , De land-Kontinent 100,- _ 105 _ og. (0 Johre zurücklegt. Bei Kohlenfeuerung könnte es nur 
H Re 20 "Reisen jährlich machen. - Im folgenden wird gezeigt, 
ee a “Vereinigte. Staten. : SE =. wodurch die Ersparnis erzielt werden kann: - 
- Oélreide, "nördliche: Häfen-Eng- _ TEN SEH 1000 t Extraladung zu 25 $ pro Tonne Ze 
land: p. ‚qufr. ` 2106 109. -143 . ~ für 21 Reisen . . 525 000 $ 
“Getreide, ná ` Häfen-franz. o Ee A we 300 Fahrgäste mehr (da 153 Hece we- ` 
¿Atlantic -guir.. e MESE E PA niger) zu 78 $'Tur 21 Reisen . . . . 491400 $ 
o eireide; Got u. K.-Kontinent . 13,6 nn. 13,6 es Löhne der - 153 nicht benötigten: Heizer SEN 
‚Kohlen, nordl.: ‚Häfen-franz.. At ne SS zu 208 pro Mont .- 165240 5 
antic `. ..- ón 12 $ 14 go ` Unterhaliskosten für 153 Leute zu AS $ | | 
Kohlen, “Virginien-Westitalien -19 $ 14 $14, 50 $. pro Monat ~ . 82.620 $ 
Timber, Kanada-England p. std. . a - Löhne für 133 Arbeiten die ben Kohlen- WE 
` Deals, Kanada-England P. E a 170, . ` bunkern 3% Tage bei jeder Reise be- '. 
> Timber, ‚Golf-Kontinent: - Eu e a Eech werden müßten, zu 3$ pro Tag 29327 $ 
S EE Osten. ee et Ss ‚Zusammen 1293587 $ 
S ` a Del eer a In diesem Gewinne sind noch nicht die Ersparnisse, 
| RE E ngland. en a 400 — $5 en die durch kürzere Bunkerzeit in den Häfen, durch we- 
"Reis, Saigun-Marseille "ue 1202115... Riger häufiges Anstreichen des Schiffes, durch ge- 
`: Zucker Java-Kontinent .. T'as ue, 10.  5ngere: Abnutzung der Kessel, der Feuerungsplatten 
‚aa Ausirnlien-Kontinenl.. de 1 60.130, mn erzieli ‚werden, ‚ enthalten. 
x treide, eg 150, — 7 a d EE E EE EE Die 
- ie Mittelmeer. E E e sn, Schiffahrtsgesellschaften sind auch für das. 
E Bib Mi d di be E 27, 29, S 18. : "laufende Jahr mit größeren Unterstützungen bedacht. 
E E og orough 2 5 RER ur Nach einer englischen Meldung enthält das Budget für ` 
TA EE ar l ee ee das Der Jahr: Pe 1920 bis April 1921 an Schif- 
SS? Se rr " Tahrtssubsidien die Summe von 4756706 Yen. Die 
SE "Zeitcharter „Raten, | GEN Unterstützungen für die Fahrt nach der Küste Amerikas 
"en Monate Sech Fahrt. ` 20,— 176° :15,— sind gedacht als Gegenwirkung für die neue amerika- 
6-12 ‚Monate ` "französische a e . nische Schiffahrisordnung, die die amerikanischen. Ge- 
‚ Kohlenfahrt . ne a — ~>-  sellschaften stark bevorzugt. Der Nordamerika-Dienst 
TN is et E >`. der Nippon. Yusen Kaisha, der. Osaka . Shosen Kaisha 
uswär S: > SR er ss. a und. der. Toyo Kisen Kaisha erhalten zusammen etwas 
"Kohlen, EE o 32,6. "276 226 über. 2,5 Mill. Yen: en kommen noch vier andere 
Kohler. ‚Cardiff-Genua:: . — ` ES Wë Ms 216 - subventionierte* Linien, „Für den europäischen Dienst ` 
Kohlen, Cardifi-Doit Sa: ES KE 35, S 30 erhal die Nippon Yuseh Kaisha etwa 1,5 Mill. Yen, für 
Kotilen, Tyne-Matiseille- ` 100376 °35,- 20. den südamerikanischen Dienst die: Toyo Kisen Kaisha 


0, 25 Mill. Yen, SE die australische Fahrt die Nippon 
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Yusen Kaisha 0,2 Mill. Yen und die Nanyo Kisen Kaisha 
etwa ebensovie! für die Java-Linie. Dafür beansprucht 
dıe japanische Regierung, daß die Gesellschaften die 
Post frei befordern und daß sie vier bis sechs Kadetten 
mitnehmen. Die letztere Bestimmung bezweckt offen- 
bar die Ausbildung junger Schiffsoff’ziere im Hinblick 
auf die beabsichtigte Flottenvermehrung. (Schiff.-Ztg.) 


=:  Werftbetrieb :: | i 


Gerustloser Bau von Schiffen. Bei se- 
nem Vortrag vor der Institution of Eng neers and Ship- 
builders in Scotland uber die auf,Lindholmens Verksted 
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Die Abbildung gibt ein sehr gutes Bild von der 
WUebersichtlichkeit und der Einfachheit, die diese Me- 
thode auszeichnen. 
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Industrie 


Inland. 


Die Wirtschaftskrise im Reichstags 
ausschuß. Die gegenwärtige Wirtschaftskrise Be 
schäftigt in den letzten Tagen eingehend auch den 
5. (volkswirtschaftlichen) Ausschuß des Reichstages, vor 
allem wurde die Frage der Ausfuhrabgabe durch den 
deutschnationalen Abgeordneten van den Kerkhoff aus- 
führlich erörtert. Der Berichterstatter trug zunächst 
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Gerüsiloser Bau von Schiffen auf Lindholmens Verksted in Göteborg 


ın Goteborg gebräuchlichen Helgenkrane erwähnte Di- 
rektor Hok auch die auf deser Werft gebräuchliche 
Art, Schiffe ohne Helgengeruste zu bauen. Da man auch 
in Deutschland von Versuchen hört, diese Arbeits- 
methode durchzubilden, bringen wir 


verwendeten Kniestücke und gleichze'tig die Abbildung 
eines Schiffes auf dem Helgen, auf der ihre Verwen- 
dung zu erkennen ist. Die Knie bestehen aus drei 
Winkelstucken von 3 X 2% x Y Zoll, die durch % Nie- 
ten miteinander verbunden sind. Zum Aufhängen der 
Konsole dienen Langlocher fur 34° Schrauben. Der 
obere Winkel hat etwas Fall nach innen. 

Auffällig ist die kleine Breite der Konsole; da die 
* Schweden damit aber zufrieden sind, käme es auf den 
Versuch an, um sie zu kontrollieren. Für Deutschland 
wurde außerdem wohl noch die Frage des Schutzgelän- 
ders zu beächten sein, da wir nicht glauben, dáb be 
Stürzen von derartigen, geländerlosen Stellagen die 
Betriebsleitungen gedeckt sein wurden. 


i ] unseren Lesern ` 
eine Skizze der zum Anbringen der Stellagen von ihm ` 


einen Anirag der Deutschnat:onalen Volkspartei vor, 
nach welchen durch einen Reichstagsbeschluß die 
Reichsregierung zu ersuchen ist, dıe ın der Erhebung 
der Ausfuhrabgaben zurzeit liegende Abschnurung der 
industriellen Ausfuhr schleunigst zu beseitigen, ùm dem 
Anwachsen der Arbeitslosigkeit vorzubeugen. Der Ab- 
geordnete ging zunachst auf die historische Entwick- 
lung ein und wies darauf hin, daß die Regierung in der 
Zeit des sog. Ausverkaufs Deutschlands den Gedanken 
erwogen habe, eine, Ausfuhrsteuer zu erheben. Nach 
Anhörung von Handel und Industrie sei indes dieser Ge- 
danke aufgegeben worden. Die während einer gewissen 
Zeit tatsächlich vorgekommenen  Valutagewinne hätten 
dann die Verordnung über die Ausfuhrabgabe gemäß 
einem Vorschlag und nach Verständigung mit der 
Reichsarbeitsgemeinschaft gebracht, mit dem Datum 
vom 20. Dezember vorigen Jahres. Die Erhebung deser 
Ausfuhrabgabe sollte zunächst mit dem 1. März in Kraft 
treten, ist aber dann wegen zahlreicher Einsprüche auf 
den 10. Maı verlegt worden. Nun ist die Zeit des. In- 
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; kraflirelene S der. 
schieden gewesen von ‘derjenigen, zu welcher die Ver- 
„ordnung erwogen: und ` erlassen wurde, daß das Aus- 
„landsgeschäft. ‚schon: zum Stocken . gebracht ‚war, weil: 
das. deutsche Erzeugnis- auf dem Auslandsmarkt infolge” 


des: ‚Steigens - unserer Valuta nicht «mehr „weilbewerbs-. - 


- fähig war: Die Ausführung ‚der Verordnung hat sowohl 


- bel: Industrie- „wie bei Handel große Existenzschwierig-. : 


‘keiten und einen Sturm der- Entrüstung - hervorgerufen. 
Die Verhältnisse auf - dem Weltmarkt hatten sich so 


"katastrophal verändert, daß bei. Inkrafttreten der Ner- 


: ordnung: unzählige Annullierungen. der: Aufträge seitens. 
der ausländischen. Kundschaft vorgelegen hätten. Als 
man dieser. nun. noch’ mit der Berechnung der Ausfuhr- 
abgábe: gekommen sei, 


‚Werötdnung.: so: "grundsätzlich ver, 
` solche Ausfuhrwaren, deren Absatz im Ausland steckte; 
. um der Indystrie. ‚erhöhte Beschäffigung zu verschaffen 


noch das Zustandekommen des Tarifs fur die Ausfuhr- ` 


.abgabe“ und. wies nachdrücklich darauf hin, daß dieser 
` am grünen Tisch. Im einer Weise zusammengestellt sel, 
“dab..er jede: Sachkenntnis vermissen: lasse. Maßgebende 
"Sachverständige. 'aus Handel. und Industrie seien: nicht 
- gehört. worden, infolgedessen sei ein Tarif mit einer 


"reichen: Blütenlese sachlicher--Unmöglichkeiten -entstan- . 
halten ` ` 


` den. Die Interessenten, Industrie und Handel, : 
Zunächst: mur Bedacht auf eine Ermäßigung des Tarifs. 


nehmen können, jedoch waren die Bedingungen hierfür ` Ss 


„seitens des Reichswirtschaftsministeriums teilweise: ganz: 
| unerfüllbar. 
und. ‚stellt : ‚eingehend. die Unmöglichkeit ihrer Durch- 


| führung fest. Er geißelt weiter scharf. das beim Reichs- et 


N wirtschaftsmiristerium . übliche. Prüfungsverfähren, wel: ` 
“ches: mi einer ~ Inguisitionsuntersuchung ` verzweifelte 
"Aehnlichkeit hal Der Berichterstatter wies dann. weiter - 
auf: die‘ zahlreichen‘ und. ‚ausführlich : begründeten Ein- 
"gaben: ‚von Industrie und Handel: hin,: insbesondere auf 


E diejenige - des Eisen-> und : Stahlwaren-Industriebundes = 


'sowie des’ Reichsverbandés der "deutschen Industrie. 
Beide. Körperschaften sowie auch. die $ 
«des deutschen Grokhandels -hätten in ‚wiederholten und 
„einstimmig. beschlossenen . Entschließungen auf.die Un- 


‚möglichkeit: des Fortbestehens der Ausfuhrabgabe hin- - ` o 


gewiesen. Der Reichsverband der deutschen. ‚Industrie 
hat es sich ‘sogar gefallen lassen müssen, daß ihn EIN: 
‚Schreiben ` des "Reichswirtschaftsministeriums- ` vom. 
:22. August darüber belehrte, daß. nicht er de Sielle sei, 


'äußerung: der deutschen: Industrie angesehen wird. Durch 
‚zahlenmäßige- Angaben wies der Berichterstatter weiter ` 
nach, ‚daß die, Ausfuhranträge'.der einzelnen Industrie- 


dusiriezweige: der. verarbeitenden Industrie, bei welchen‘ 


um 50 "bis 70% "hinsichtlich: de Wertes aan 


sind. * Er wies.ferner auf den Widerspruch hin, der dann ` 


"liegt, daß: ‚man: .die Ausfuhr von der Umsatzsteuerpflicht: 
‚befreit hat, sie "aber nun durch die Ausfuhrabgabe zu 
knebeln ‚sucht. Auch die Unmöglichkeit der gerechten - 
‚Durchführung der Verordnung wurde nachgewiesen, .da- 
durch, daß der Redner darauf verwies, .daß alle. die- 
jenigen ‚Ausfuhranträge von. der "Ausfuhrabgabe befreit: 


‚sind, die. am 10.: Mai: bewilligt waren und für welche die. - 


Ware: bis zum 1 -Oktober zum Versand kommen muß. 


-Ausfuhrabgaben noch rechtfertigen, 


lage denjenigen Prozentsatz festsetzt, 
„Sätze zur Erhebung gelangen.“ 
wäre jeder geschäftliche. Ver- . 


Kehr. ertötet: gewesen. — Der Redner. bemängelte sodann - ` 
westfälischen Hüttenwerke mit 


besondere :Veränderunig. eingetreten. 
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des Ausführ Soribeigehend: aN zu E e ie 


. und damit der Arbeitslosigkeit entgegenzuwirken. Die 


Regierung kann jedoch für solche Waren, bei denen In- 


lands- und Auslandsmarktverhaältnisse die Erhebung von. 
eine Ausfuhr- 


abgabe beibehalten. Der auf Grund der Verordnung 


aufgestellte Tarif ist unter Fortsetzung eines Prüfungs- 
- verfahrens. derart umzugestalten, daß die Regierung mm 
‚kürzeren Zwischenräumen 


jeweils. unter -Berücksich- 
tigung, der Valuta und der inneren und äußeren Markt- 
mit dem alle ` 


rheinisc h ~ 
heimi- 
schen Erzen ist im Monat August gegen Juli keine 
Die Versandlage 


In der: Versorgung der 


„war zufriedenstellend; die Preise liegen fur das ganze 


Der Redner verliest diese. fünf Bedingungen ` 


pitzenverbände 


Ri 


die als eme geschlossene -und einheitl’che Mens | 
ee nur beschránkte "Mengen. im Banden seines 


die. Frachien weiter fallende N 
‚gruppen ‚außerordentlich. zurückgegangen. sind: Er be- WEE 
‚nannte Tur unser Wirtschaftsleben: :mäßgebende: In+ : 


-Lagerwaren und Erzeugnisse, die nur einen kurzen Er- ` 


zeugungsgang: durchzumachen. haben, können. natürlich . 
diese Frist ausreichend. benutzeh. Erzeugnisse äber der. 


“zu verarbeitenden ‚Großindustrie,- wie; die des Kessel- - 


und Maschinenbaues, die viele Monate zur Fertigstellung: 
‚ihrer. 'Fabrikate brauchen, wurden völlig: ungerechier- 
weise verurteilt, die Ausfuhrabgabe zu bezahlen. — Im 


Endergebnis beantragte Abg. van den Kerkhoff gemein, 


sam: mil den Abgg. ‚Allekotte,- Baumann, Blum; -Diern- 
teiten Diez, Dr. :Gildemeister, Dr. Hugo. Jaud, Keinath, 
Lange -Hegermanm, Dr:-Ing.. : Wieland, der - "Ausschuß ` 
‚möge folgende Entschließung annehmen: „Die Regierung‘ 


‚zu‘ ersuchen, mit Rücksicht auf. die ‚gegenwärtigen, in ` 
den :Devisenkursen: und: der Weltmarktlage. begründeten : Si 


Ausfuhrschwierigkeiien de Ausfuhräbgabe: nach - der 
Verordnung vom 20. ‚Dezember 1919 durch Erleichterung 


- bei reichlichem Angebot kaum. 
`- spanische Erze fielen bis zu ‘50 Cents, die Einheit Eisen 
cf Rotterdam gegen 60 Cents im Juli. Indische“Mangan- 
-erze wurden ebenfalls etwas billiger angebcten, und 
. zwar mit 42 d und darunter je Einheit Mangan und Tonne 
if Antwerpen; ‘dagegen kostete kaukasisches Erz etwa 


Verbindungen mit Kohlenzechen hat. 
- pflichtungen durch das Abkommen von Spa kann der 
- eigene Kohlenbedarf nicht. gedeckt werden. Die Brikett- 


Jahresviertel Test, dagegen haben die: Gestehungskosten 
durch ` abermalige ` Steigerung der: Arbeitslöhne - ab 


1. August eine. weitere a SE? - EE 
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` Kniebleche der TE E Verksted in Göteborg für Hellinge 
: i bei N. Bau von Schiften , 


Pur den Erzbezug von Uebersee zeigten 
Die Cit-Preise 
für Qualitätseisenerze veränderten Sich gegenüber Jul 
Die. Notierungen fur 


Kontingents. 


48 d. Im allgemeinen kann man die. Beobachtung 


machen, daß de Erze-reichlich angeboten werden und 
de Käufer stark zurückhalten. 
—elnschrankung auf den Hüttenwerken infolge Brennstoff- 


Die große Betriebs= 


mangels macht sch naturgemäß auch auf dem Erzmarkt 


‚bemerkbar und wird eine starke Herabsetzung der bis- 
Bezüge zur Folge - haben. 


(Voss. Ztg. I 


m 


Die Gewerkschaft Deutscher‘ es 


` die zum Thyssenkonzern gehört, ist genötigt, zur Auf- | 


rechterhaltung ihres Betriebes größere Mengen ame- 
. Tikanischer Kohle. aufzukaufen, trotzdem sie direkte 
Infolge der Ver- 


-fabrik muß infolge Kohlenmangels. am 1. Oktober still- 


gelegt werden, obwohl große Erweiterungen des 
` Hültenbetriebes vorgenommen wurden.. | 
Zuren wende Kohlenkkappneit Die 


‘Folgen. des Spaabkommens für die Kohlenversorgung 
-der Industrie fangen jeizt erst an, sich in vollem Um- 


fange bemerkbar zu machen. Bisher haben die Werke 
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immer noch sich mit Reserven aushelfen können, die 
jetzt wohl überall aufgezehrt sind. Nachdem kürzlich 
gemeldet worden war, daß Hoesch einen von den vier 
bis jeizt noch im Feuer befindlichen Hochöfen ausblasen 
mußte, wird uns gemeldet, daß beim Konzern Rhein- 
Elbe-Union sieben Hochofen stillgelegt worden sind. 


Das bedeutet einen Ausfall an Roheisen von 20000 3: ` 


monatlich. 


Sozıalisierung.des Bergbaues.. Wie be- 
richtet, entschied sich die Sozialisierungskommission für 
den auf eine allmähliche Sozialisierung abzielenden 
Vorschlag Rathenau mit einer, wenn auch sehr knappen 
Majoritat gegenuber einem anderen. auf sofortige Voll- 
sozialisierung abzielenden Vorschlag. Die „Voss. Ztg.” 
veröffentlicht die Leitsätze, fur deren Durchführung er 
eintritt: 


I. Die technische und smile Oberleitung de 
Stein- und Braunkohlenbergwerke sowie der Vertrieb 
der durch Gesetz zu bestimmenden Kohlenprodukte 
geht auf den Reichskchlenrat uber. Er übt die Funk- 
hon durch ein von ihm zu bestellendes Direktorium 
aus. Der Reichskohlenrat bildet Fachausschusse zur 
Beratung von technischen und sozialpolitischen Fragen, 
insbesondere S 


a) einen technisch - EE Ausschuß für 
Kohlenbergbau, 

b) einen technischen Ausschuß fur Kohlenverwertung, 

c) einen sozialpolitischen Ausschuß. 


Der Zeitpunkt des restlosen Ueberganges des Berg- 
baues auf die Gemeinwirtschaft durch die in lle und XV 
vorgesehene Tilgung wird im Gesetz bestimmt. Die 
geographischen Syndikate werden als Verkaufsstellen 
dem Reichskohlenrat angegliedert. 


IL Der Reichskohlenrat übernimmt die Funktionen 
eines Zentralsyndikates. An ıhn ist die gesamte Kohlen- 
erzeugung zu Selbstkosten abzuliefern, Mit jedem Er- 
zeuger findet individuelle Verrechnung statt. 


III. Die Selbstkosten werden fortlaufend statistisch, 
endgültig aber durch Bilanzabschluß errechnet. ` 


IV. Um dies zu ermöglichen, 'hat jede Erzeugungs- 
stelle, sofern sie nicht juristische Person ist, eine solche 
gesonderte Buchführung einzurichten, als ob sie eine 
juristische Person ware. 


-V. Die Grundsätze, nach denen Aktiva und Passiva 
der Aufnahmebilanzen einzusetzen sind, bestimmt das 
Gesetz. 

Die Aufnahmebilanzen der einzelnen Werke sind 
hiernach vom Reichskohlenrat nachzuprüfen und vom 
Reichswirisdhatisrat zu genehmigen. Die Bewertungen 
der. Aktiva müssen angemessen sein; andere Passiven 
als solche, die sich aus der Entwicklung des Betriebes 
ergeben haben. durfen nicht eingesetzt werden. 


VI. Alle Abmachungen mit verbundenen Betrieben,. 


insbesondere weiterverarbeitenden, bedürfen der Ge- 
nehmigung des Reichskohlenrates. Solche Abmachungen, 
sofern sie für die weiterverarbeitende Industrie lebens- 
wichtig cder von gemeinschaftlichem Interesse sind, 
sollen beibehalten werden. "Die Verrechnung erfolgt 
durch den Reichskohlenrat. Hinsichtlich sämtlicher in 
die Bewirtschaftung eingezogenen Produkte der Brenn- 
stoffveredelung gelten analoge Bestimmungen für den 
Verkauf und für den Bezug seitens weiterverarbeitender 
Werke. 

VI. Die Selbstkosten enthalten außer den Baraus- 
Jagen angemessene Sätze fur Abschreibungen und 
Rückstellungen. Nach Maßgabe der periodisch zu er- 
mittelnden, tatsächlich geleisteten Baraufwendungen 
finden Grundpreisabrechnungen statt. Der endgültige 
Selbsikostenpreis wird durch Bilanzierung für Jahres- 
abschluß bestimmt. Gleichmäßige Festsetzung des Ter- 
mins für Jahresabschlüsse. 


VII. Aus den an die Erzeuger verguteten Selbst- 
kosten ergibt sich der Gestehungspreis für den Reichs- 
kohlenrat. 
kaufszuschläge, die nach festzusetzenden Grundsätzen 
vom Reichskohlenrat periodisch bestimmt werden. 


Zu diesem Gestehungspreise treten die Ver-' 


SCHIFFBAU 


d 


nm Die Verkaufszuschläge ergeben nach bala der 
Vertriebsunkosten den vom Reichskohlenrat verein- 
nahmten Gewinn. Dieser Gewinn soll .mindestens. so ` 


bemessen sein, daß er folgende Vergütungen gestattet: 


a) die erforderlichen Beträge zur vertragsgemáBen ` 
Verzinsung und Rückzahlung der auf den Unter- 
nehmungen lastenden Schulden; 


die Aufwendungen für Verzinsung und Tilgung der, 
vom Reichskohlenrat vorgenommenen oder ge- 
nehmigten Investitionen; 


die Verzinsung für das in den Betrieben arbeitende, 
verantwortliche Kapital. Die jedem Betriebe zu- 
- stehende Verzinsung wird auf Grund der gesetz- 
lichen Bestimmungen, welche die bisherige Ren- 
tabilitat des einzelnen Betriebes berücksichtigen 
sollen, vom Reichskohlenrat ein für allemal er- 
mittelf, und vom -Reichswirtschaftsrai genehmigt; 


die laufenden Pramienvergutungen für Mehr- 
erzeugung und Erzeugungsverbilligung. Diese Ver- 
gülungen werden sowohl an Betriebe wie an Be- 
legschaäften gezahlt. Die Angestellfenschaft ist 
durch Werksprämien, die -Arbeiterschaft durch 
Pramien auf den Gesamteffekt ım Revier am Er- 
trage des Bergbaues zu beteiligen; 

eine "Tilgungsguote gemäß XV; 

diejenigen Vergutungen oder Preisermäßigungen 
gemeinschaftlicher und gemeinnütziger Art, die "der 
Reichskohlenrat unter Genehmigung des Reichs- 
wirischafisrales festsetzt. 
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X. Betriebserwejterungen und  Beltriebsverbesse- 
rungen konnen vom Reichskohlenrat verlangt und vom 
Betrieb beantragt werden. Insbesondere kann der 
Reichskohlenrat Erweiterungen und Verbessgrüngen 
verlangen, wenn ein Werk technisch und .betriebsmäßig 
zurückbleibt, sofern nicht Stillsetzung, Zusammen- 
legung oder Ankauf (XIID beschlossen. wird. 


XI. 1. Verlangt der Reichskohlenrat Erweiterungen 
oder Verbesserungen, so stellt. er dem Unternehmen die 
erforderlichen Mittel zur Verfügung. Diese werde ge- 
mäß IXc verzinst und getilgt, * 


2. Beantragt der Unternehmer Erweiterungen oder 
Verbesserungen, so entscheidet der Reichskohlenrat 
über die Genehmigung. Im Falle der Genehmigung ` 
steht es ihm frei, die erforderlichen Beträge gemäß 1 
dem Unternehmer‘ zur Verfügung zu stellen .oder ihre 
Aufbringung dem Unternehmer zu überlassen. In die- 
sem Falle erhält der Unternehmer eine Verzinsung und 
Tilgung gemäß -IXb; es kann ihm überdies in' Fallen be- 
sonderer volkswirtschaftlicher Nützlichkeit ein Zuschlag 
zum Kapitalzins (IXc) gewährt werden. 


XI. Wird die vom Unternehmer bearitragte Era 
weiterung oder Verbesserung abgelehnt, so ist der Be- 
trieb gleichwohl berechtigt, die Aufwendung auf eigene 
Rechnung und Gefahr vorzunehmen, Führt die Auf- 
wendung 'nachweislich zu einer produktiven Verbesse- , 
rung, Vermehrung oder Verbilligung, die im Verhältnis 
zu ihrem Umfang stehende volkswirtschaftliche Vorteile 
bringt, so hat der Betrieb zu beanspruchen: 


1. Verzinsung und Tilgung gemäß IXa, 


‚2. eine Prämienvergüfung gemäß (Ad, eventuell zu 
erhöhtem Salze. ~ 


XII. Aus Gründen volkswirischaftlicher Nüfzlichkeit 
kann der Reichskohlenrat gegen angemessene Entschä- 
digung Stillsetzungen und Zusammenlegungen einzelner 
Betriebe verfügen und Betriebe zum Zwecke ander- 
weitiger * Betriebsregelung freihändig oder ‚Im Ent- 
eignungswege erwerben. 


XIV. Die Erschließung "neuer Kohlenfelder durch -> 
private Unternehmer ist untersagt. Der Reichskohlenrat 
kann Erschließung neuer Kohlenfelder vornehmen und 
zu diesem Zweck Gerechisame enteignen. Sollen - 
solche‘ neuen Betriebe aus volkswirtschaftlichen Grün- 
den an vorhandene Betriebe angeschlossen werden: So 
ist ein Beschluß des Reichskohlenrates mit Zweidrittel. 
Mehrheit erforderlich. 2 


see 
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XV. Die an die Pende zu entrichtende Tilgungs- 
quote gemäß De ist so zu bemessen, daß nach Ablauf 
einer vom Gesetz zu bestimmenden llebergangsfrist die 
Werke in den Besitz des Reichskohlenrats übergehen. 


e Vereinigung deutscher Messing- 
wer 7 e erhöht ihre Preise für Messingbleche um 200 M 
auf 2450 M und für Messingstäbe um 150 M auf 1450 M 
Mindesigrundpreis für 100 kg. 


Dee ege für Bleifabrikate. Die 


Bleiverkaufsstelle teilt mit, 
per 100 kg erhöht worden ist. 


- Ein een deutscher Werkzeug- 

maschinenhändler hat sich in Dusseldorf ge- 
bildet. Es ist eine Zusammenfassung von solchen Werk- 
zeugmaschinenhändlern, welche. zugleich mit alten und 
“mit neuen Maschinen handeln und steht somit in einem 
gewissen Gegensatz: zu dem Verband Deutscher Werk- 
zeugmaschinenfabriken, Berlin, welcher .keine Firma 
aufnimmt, die mit alten Maschinen handelt. 


Ausland. 


Roheisenerzeugung der Vereinigten 
Im Juli wurden in den Vereinigten Staaten 
3067 000 i+ Roheisen erzeugt gegen 2429000 t im Juli 
des Vorjahres. 'Die:tágliche Produktionsfähigkeit be- 
trug Anfang August 658 000 t gegen 599 000 + Anfang 
: August 1919. 


Die Honre in der See 
Eisenindustrie. Ungelernte Arbeiter verdienen 
jetzt in der ' Eisenindustrie einen Stundenlohn von 
52,8 Cents gegen 19,5 Cents im Jahre 1916. Die Lohn- 
erhöhungen erfolgten freiwillig. Nach dem am 1. Ok- 
tober 1918 abgeschlossenen Uebereinkommen werden 
Ueberstunden mit 50% Aufschlag entlohnt. Der Tages- 
lohn für ungelernte Arbeiter beträgt bei‘ zehnstündiger 
Arbeitszeit 5,81 $; die vierzehnstündige Nachtschicht 
wird mit 7,39 $ ‚als Mindestsatz bezahli. Gelernte Ar- 
beiter werden entsprechend höher bezahlt; so gibt es in 
jeder großen Eisenhütte Arbeiter, die Tageslöhne von 
15 bis 25, $ beziehen. Der Durchschnittsiohn dürfte sich 
auf 10 $ per Tag stellen. 


+ 


Fisengewinnung in der Schweiz. Die 
vor einigen Monaten im Frickthal in der Schweiz ge- 
machten Eisenerzfunde sind durch besondere Fach- 
kommissionen über ihre Abbauwürdigkeit eingehend 
untersucht. worden. « Wie mitgeteilt wird, sind nunmehr 
die Forschungen. abgeschlossen, aus denen hervorgeht, 
.daß Lager bis zu .5,25 m Dicke‘ durchstoßen. wurden. 
Gleichzeitig‘ wurde ein hoher Prozentsatz an Eisen- 
gehalt konstatiert. Im allgemeinen waren die Resultate 
. sehr günstig, so daß mit den Vorarbeiten für die regel- 
rechte Ausbeutung nunmehr ın We Frist begonnen 
werden soll. 


EE EN Die . Skodawerke verzeichnen 
für das verflossene Geschäftsjahr einen Verlust von 
A Mill. Kr, wodurch sich das Gesamtdefizit auf 
16 Mill. Kr. erħöht. 


— 


Die polnische Kohlengewinnung- ist m 
ersten Quartal 1920 infolge von Streiks auf 70% der 
Produktion vor dem Kriege gesunken. nachdem «sie in 
den vier Quartalen 1919 60, 63, 70 bzw. 80 e der Pro- 
duktion vor dem Kriege betragen hatte. 


Arbeiterkontrolleure und Unfallver- 
hütung. Die 25. Hauptversammlung des Vereins Deut- 
mu EE die am 31. August bis 


daß mit Gülhigkeit ab, 
21. d. M. der ‚Grundpreis für Bleifabrikate auf 950 M 
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2. September in Stuttgart abgehalten wurde, hat im 
Rahmen einer r&gen Aussprache über die Ausgestaltung 
der Unfallverhütung folgende Entschliegung angenom- 
men: „Die Anstellung von Arbeiterkontrolleuren zur 
Durchführung der Unfallverhütungsvorschrifien wird aus 
den wiederholt bekannt gegebenen Gründen nach wie 
vor abgelehnt. Der Verein Deuischer Revisions- 
ingenieure hält eine Mitwirkung von Arbelterveriretern 


.bei der Durchführung der Unfallverhutungsvorschritien 


Y 


in den Betrieben nur in der in S 14a der Nermal-Unfall- 
verhütungsvorschriften festgelegten Form für angezeigt. 
Er spricht sich daher auch gegen eine nur zeitweilige 
Betätigung der Versichertenvertreter als Begleiter der 
technischen Aufsichtsbeamten oder als Arbeiterkontrol- 
leure in ihrer fremden Betrieben aus. 


Zahl der unterstützten Erwerbslosen 
am 1. September 190. Wie dem W.T.B. aus dem 
Reichsarbeitsministerium mitgeteilt wird, ist die Gesamt- 
zahl der unterstützten Erwerbslosen in der Zeit vom 
15. August bis 1. September 1920 in dem gleichen Um- 
fange gewachsen wie in den ersten Augustwochen. Die 
Zunahme der Erwerbslosenzahl ist indessen erheblich 
geringer als im Monat Juli. Die Zahl der weiblichen 
Erwerbslosen, die bereits in den ersten Augustwochen 
um etwa 1000 zurückgegangen war, hat weiterhin eine 
geringe Verminderung erfahren, während die Zahl der 
männlichen Erwerbslosen ım gleichen ‘Berichtszeitraum 
um etwa 8000 zugenommen hat. Nach den amtlichen 
Feststellungen betrug die Zahl dex männlichen Erwerbs- 
losen am 1. September 312506, der weiblichen Erwerbs- 
losen 107 279, also insgesamt 419 785 gegenüber 411 565 
am 15. August und 403878 am 1. August 1920. Zu den 
eigentlichen Erwerbslosen kommen 387 615 Familien- 
angehörige, die als Zuschlagsempfänger unterstützt 
werden. Die Gesamtzahl der unterstutzien Erwerbs- 
losen entspricht etwa dem Stande von Anfang Februar 
dieses Jahres. 


Eine Wurdelosigkeit deutscher Ar- 
beiter. Bei dem Gelsenkirchener Gußstahl- und 
Eisenwerk, Abteilung Stahlwerk Krieger, in Dusseldorf-. 
Oberkassel, traten am 6. September die Arbeiter 
in einen wilden Sireik, weil die Direktion die Ent- 
lassung eines Arbeiters verfügte, der einen Arbeits- 
kollegen wegen seiner Organisationszugehörigkeit 
groblich mißhandelt hatte. An den folgenden Tagen 
gelang es den von der Abteilung Stahlwerk Krieger 
nach den in Hagen und Gelsenkirchen gelegenen an- 
deren Werken der Firma enisandien Agitatoren, auch 
die Belegschaften dieser Abteilungen zu einem sog. 
Sympathiesire k aufzupeiischen. Bezeichnend ist, daß 
de Gewerkschafteri den Streik nicht billigten, und daß 
die Angestellten einstimmig sich hinter die Werksleitung 
stellten. Dieser Sachverhalt würde eine besondere Er- 
wähnung nicht nötig machen, da sog. wilde Streiks lei- 
der heute keine Ausnahme mehr sind. Geradezu un- 
erhort und der: schärfisten Brandmarkung wert ist jedoch 
die Tatsache, daß die Streikleitung bzw. der Arbeiterrat 
der Abteilung Stahlwerk Krieger beim Neußer Vertreter 


` der hohen interalliierten Kommission in Koblenz folgen- 


den Antrag gestellt hat: 

„Die Arbeiter bitten um die Zustimmung der bel- 
gischen Besaizungsbehorde, die Direktion absetzen 
zu dürfen und das Stahlwerk selbst zu übernehmen. 
Als Gegenleistung für diese Zustimmung wollen sich 
die Arbeiter verpflichten, in Zukunft nur noch für die 
Entente zu arbeiten.“ 

Jedes Wort der Kennzeichnung dieses schmach- 
vollen Schrities - erübrigt sich; er ist wohl das 
Schlimmste an Wurdelosigkeit, was wir in deut- 
schen Landen ın der letzten Zeit erleben mußten. 


Im übrigen scheint es so, als ob die syndika- 
listische Agitation es darauf ablegte, den Streik 
über den Bereich des Gelsenkirchener Gußstahl- 


werkes hinaus auf die ganze rheirfisch-westfälische In- 
dustrie zu übertragen. Wenigstens ist in'einem der Di- 
rektion des Werkes übermittelten „Ultimatum“ des pro- 
visorischen Aktionsäusschusses der gesamten Betriebs- 
rate von Gelsenkirchen ein „Streik der Werke. Zechen 
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und des Verkehrs“ 
nicht samtliche Arbeiter restlos wieder einstelle unter 
Hinweis darauf, daß „die Zentrale von Rheinland ` und 
Westfalen, Sitz Düsseldorf, das Vorgehen billige“. Was 
ein Streik in dieser Zeit im Ruhrbezirk für Folgen hat, 
braucht nicht weiter auseinander gesetzt zu werden. 
Es ist deshalb zu fordern, daß rechtzeitig alle geeig- 
neten Schritte unternommen werden, um. ein Ueber- 
greifen des von den Gewerkschaften nicht gebilligten 
Streiks auf andere Betriebe zu verhuten. 


CLLK RT 
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Neue Normblätter des N.d.l. Der Normen- 
ausschuß der deutschen Industrie veröffentlicht in 
Heft 14-15 seiner „Mitteilungen“ (Heft 15 der Zeitschrift 
„Der Betrieb“) folgende Normblattentwurte: 


DINorm 113 (Entwurf 1) Härtebestimmung durch Kugel- 
druckprobe nach Brinell. 
DINcrm 145 (Entwurf 2) Halteschrauben und Abdrück- 


bohrungen von Gleitfedern nach DINorm 


141 und 144. 
DINorm 178 (Entwurf 1) Fra Bohrbuchsen. 
DINorm 249 (Entwurf 2) Kennzeichnung und Beschrif- 
tung der Grenzlehren. 
DI Norm 474 (Entwurf 2) Werkzeughefte. 


Abdrucke der Entwürfe mit Erläuterungen werden 
Interessenten auf Wunsch gegen Bezahlung von 50 Pf. 
fur ein Stuck von der Geschäftsstelle des Normenaus- 
schusses der deutschen Industrie, Berlin NW. 7, 
Sommerstr. 4a, zugestellt. Bei der Prüfung sich er- 
gebende Einwände konnen der Geschäftsstelle bis 


15. Oktober 1920 bekanntgegeben. werden. — In ge- 

nenntem Heft werden außerdem die Blätter: 

DINorm 52 Weiter Laufsitz, Feinpassung, Einheits- 
bohrung; 4 

DINorm 53 an Laufsitz, Feinpassung, Einheits- 
welle; f 

DINcrm 140 B. 1 u. 2 Zeichnungen. Oberflächen- 
zeichen; 

D I Norm 148 Schlichtpassung, Einheitsbohrung; 


D I Norm 
D I Norm 
D I Norm 
D I Norm 


149 Weiter Schlichtlaufsitz, 
Einheitsbohrung; 

150 nn Schlichipassung, Einheits- 
O 

151 Schlichtgleitsüz, Ein- 
heitsbohrung; 

154 Schlichtpassung, Einheitswelle;’ 


Schlichtpassung, 


Inland. 
Kapitalserhohungen: 


Hansa Hochseefischerei A.-G., Hamburg, um 02 aul 
2,2 Mill. M 

Deutsche Dampffischerei-Gesellschaft „Nordsee“, 
men, um 5 auf 10,25 Mill. M 


Bre- 


Brückenbau Flender A.-G., Benrafh, um 9 auf 18 Mill. M. 


Deutscher Eısenhandel A.-G., Berlin, 14 auf 
, 50 Mill. M 

Linke-Hofmann-Werke, Breslau, um 32 auf 64 Mill. M. 
Stahlwerk Oeking A.-G., Düsseldorf, um 3 auf 6 Mill. M. 


ci Eh ‚Kar ng A.-G., Hanncver-Linden, um 6 auf 
2 


SE EE REG, vorm. 
A Witlekind, Frankfurt a. M., um 41% auf 12 Mill. M 
und 7% Mill. M Anleihe. 


um 
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angedrcht worden, wenn die .Firmá | 


, D I Norm 


> 
OR 


‘ gradermitilung; Wasserreinigung, ` Vorwärmung; 


Schlichipassung, 


o o 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


Ñ Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen ` 


Pokorny l 


155 Weiter Schlichtlaufsitz, Schlichtpassung, 


Einheitswelle; 


D I Norm. 
D I Norm 
'D I Norm 
D I Norm 
D FNorm 
D I Norm 


D I Norm 


welle; 

157 Schlichtgleitsitz, 
heitswelle; 

164 Grobpassung, . Einkeitsviälle: 
165 Groblaufsitz, Grobpassung, Einheilswelle;. 
166 Grcber Gleitlaufsitz, Grobpassung, ` Ein- 
. heitswelle; l 
168 Herstellungsgenauigkeit der Grenzlehren; > 
179 Zylindrische Bohrbuchsen; 
DI Normen 180 Kegelige Bohrbuchsen; 


Schlichtpossung, 


-`D Norm 304 Scheibenkeile 


als Vorstandsvorlage, mit Erläuterangen veröffentlicht. 
Es handelt sich bei den Vorstandsvorlagen um die Fas- 
sung der Blätter, wie sie dem Vorstande zur. Genehmi- 
gung unterbreitet werden, Endgúltig . genehmigte 
Normblätter werden in den „Mitteilungen“ des N.D. I. 


— 


nicht mehr abgedruckt, dafür enthält jedes Mitteilungs- ` 
. heft am Schlusse ein Verzeichnis der genehmigten und 


bezugstertigen Blatter. 


suuusumanuum CREU RADAR AAA ER MEERE 
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AAA: 


Verschiedenes 


Wärmetechnischer Kursús in Berlin. 
in Wiederholung der im Mai dieses Jahres gehalterten 
Vortrage veranstaltet die Hauptstelle für Wärmewirt- 
schaft vom. 14. bis 20. Oktober. in der Technischen 


Hochschule Charlottenburg einen Kursus für .Betriebs- ` 


beamte von Dampfkraftanlagen, der folgende Vorträge 
umfassen wird: Verbrennungs- und Verdampfungsvor- 
gänge; Aufbau und Ueberwachung von Dampfkraft- 
betrieben . (Rohrleitungs- und Kraftübertragungsver- 
luste); Meßgeräte für Temperatur, Druck, Zug, 
mengen; Rauchgasanalyse, Wärmebilanz; Kohlen- und 
Dampfverbrauchsmessung; Lufimengenmessung; 
-stungsbestimmung von Dampfmaschinen -und .Aurbinen, 
Turbopumpen und elektrischen Maschinen, Wirkungs- 


rungseinrichturigen fur Dampfkessel und ihre Bedienung; 


Verwertung der Abwärme; Ueberwachung der Wärme- 


A 


AAA ` 


N 


156 Schlichtlaufsitz, Schlichipassung, Einhell ; 
Ein-* 


Wasser- . 


Lei- : 


Feye- - 


wirischaft in einem Großkraftwerk. Mit dem Kursus ` 


sind Uebungen zur Eichung von Meßgeräten, Unter- 
suchung von Dampfkesseln, Dampfturbinen und Kolben- 
dampfmaschinen verbunden. Teilnehmerkarten (ein- 


schließlich Vordrucke) sind zum Betrage von 175 M. 


durch die Geschäftsstelle des Technischen Vorlesungs- 
wesens Groß-Berlin, im Ingenieurhaus,, Berlin NW. 7, 
vom 29, Seren bis 10. Oktober zu.beziehen. 


H 


VERANOS 


e RAN ET a 


Dividenden: 
Kabelwerk Rheydi A.-G.; Rheydt, 30% -+- 100 M Ver- 


gutung. 
Benz € Co, Rheinische Automobil- und Motoren- 
Fabrik AO. Mannheim, 6%. ` ` 
Sfahlwerk Oeking A.-G,, Düsseldorf, 20% ei 


Sächsische, Gußstahlfabrik, Döhlen bei Dresden, 30% _ 


+ 10% Bonus (12, 30, 30, 309). 
D Wolf A.-G., Magdeburg, 15%. 
Georgs-Marien-Bergwerks- und Huttenverein, Georg" 
Marienhutte, 8 bis 10% (0%). 
Cuxhavener Hochseefischerei A.-G., Cuxhaven, 20%. - 


#Dochum, 15%, (59). 

-Deutsche Dampffischerei-Gesellschaft „Nordsee“, 
men, 20% 114%). 

Hansa Hochseefischerei A.-G. ; Hamburg, 20% 410%). 


‚Bre- 


- Bochumer Verein für Bergbau und unto 
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‘Ueber ihre Geschátislage ‘geben bekannt: 
Gasmotorenfabrik Deutz in Koln- 
Deutz. abgelaufene Geschafisjahr 
' zeigte. eine. Steigerung in Umsätzen dank einer Be- 
“lebung des Auslandsgeschäfts. Es ist zu erwarten, daß 
sich das Ergebnis im Rahmen des Vorjahres halten wird. 
Der. bisherige Besiand an Aufiragen gewährleistet die 
Beschäftigung des Werkes für die nächsten Monate. 
. Voraussagen sind mit Rücksicht auf die Unsicherheit 
der. allgemeinen wirtschaftlichen Lage unmöglich. 


- Benz A Co, ‚Rheinische Automobil- 
und Motorenfabrik A..- G. in ‘Mannheim. 
Der Auftragsbestand bei dem Unternehmen hat in den 
lelzten Wochen ene leichte Du erfahren, und 
zwär hat sich sowohl das Auslands- wie das Inlands- 
‘geschäft etwas belebt. Die Nachfrage erstreckt sich 
“jedoch in‘ der Haupisache äuf nahezu fertige oder ganz 
“fertige Wagen. - Niemand will sich auf längere Liefer- 
Ir den einlassen, wodurch ein Disponierén ganz erheb- 
lich erschwert wird.. Wenn in einem rheinischen Blatte 
von der-Hereinnahme großer russischer Aufträge die 
Rede war, durch die für das laufende Geschäftsjahr eine 
wesentliche Steigerung des Umsatzes zu erwarten sei, 
so. müsse bei dieser Wiedergabe ein Mißverständnis 
vorliegen. Es’ schweben zwar wegen eines kleinen, den 
Jahresumsatz in keiner Weise beeinflussenden Auftrages 
nach der Mandschurei Verhandlungen, die aber noch 
nicht abgeschlossen sind. Von einem regularen Ge- 
schäft mit Rußland, das früher für die Benz-Gesellschaft 
sehr ausgedehnt war, könne aber noch keineswegs die 
Rede sein. 


Maschinenbau AO. Balcke ınBochum. 
Ueber den Geschafisgang berichtet die Verwaltung, daß 
dürch den jetzt vorhandenen Auftragsbestand von an- 
nähernd 40 Mill. M den Betriebsstätten der Gesellschaft 

.über das laufende Jahr hinaus Beschäftigung gesichert 
ist und ein gutes Ergebnis auch im laufenden Jahr er- 

, wartet werden konn. ` 

Die Sáchsische egin hat den Berg- 
bau bel Böhlen im Leipziger Bezirk eröffnet. Die ersten 
Arbeiten haben begonnen.: Es sind umfangreiche Ab- 
raumarbeiten - durchzuführen, die viele Mill. M kosten 

ar gen. 


Kë: i 


JEE EEN in Berlin- Tegel hat jetzt . 


CL kr ee Flur, wo es große Eisenbergwerke er- 
ED Bën a 
WE ege Erzbérgwerk führt den Namen Gotischild. 

Lë Borsigwerk hat ln 2 Mill. M für die Neu- 
aA gen ausgesetzt. A 


i Bildung einer neuen EE E 

BOS Wie aus Straßburg gemeldet wird, 
| ‚eben. ` zurzet zwischen belgischen Industriellen 
E Kaufleuten und einer Anzahl belgischer Reeder 
seis und Straßburger Finanzleuten. und In- 
ellen “anderseits Verhandlungen zwecks Bildung 
Meuen Rheimschiffahrisgesellschaft Die Förderer 
Soen. ‚Gesellschaft‘ sollen das Kaufrecht für eine. 

du Be Flöhe, man spricht von 50000 Tonnen ein- 
E e Kc i4 Schleppern, besitzen, die bisher einer 
Ge Berläbdischen "Gesellschaft gehörten und von dieser 
ai t mehr. im Betrieb gehalten werden kann. 


Së 


(Ba 


El Me «der Gebees Guardián“ mitteilt, kommen 
ch en E? Oktober die um 0,25 Fr. herabgesetz- 
ENEE ú hr en für das Passierendes Suez- 
k SCH Sitz zur Anwendung. "Von diesem Zeitpunkt ab 
vergen die Gebühren für Fahrzeuge mit Ladung 
Ger und: für solche im Ballast 5,75 Fr. betragen. 
An S REN 
"Sfählwerk Oeking A.-G. in Düsseldorf. 
l Gi dás abgélaufene -Geschäftsjahr wird ein Rohgewinn 
von 936.721 Qs V::203 747) M' ausgewiesen, der sich um 
den Vortrag. auf ‘1064388 (390934) M erhöht. Nach 
Kürzung. der Abschreibungen von 46723 G. V. 76600) M 
verbleibt ein- a von 1017 664 CH 4 344) M, aus 


Ä 


"u 


umfangreiche Grubenanlagen errichtel.. 


y 


dem 20 (i. V. 6) % Dividende verteilt und nach Abzug 
der Tantiemen 364 331 (127 667) M neu vorgelragen wer- 
den sollen. Das abgelaufene Geschäftsjahr gab sowohl 
der Abteilung Stahlwerk wie der Abteilung Maschinen- 
fabrik eine durchweg flotte Beschäftigung, und beson- 


` ders im letzten Halbjahr war die Nachfrage nach den 


Erzeugnissen der Gesellschaft sehr rege. Auch das 
Auslandsgeschäft setzte nach dem Kriege zum ersten 
Male wieder ein und brachte der Gesellschaft reichlich 
Aufträge. Die Umsalzziffer in beiden Abteilungen Isi 
deher auch bedeutend gestiegen. In der Bilanz stehen 
Vorräte mit 6,96 (i. V. 1,65) Mill. M, Barmittel und Wert- 
‚papiere mit 0,74 (1,79) Mill. M, Forderungen mit 6,32 (0,78) 
Millionen M, andererseits Bankschulden mit 2,5 (0) Mill. 
Mark, Vorauszahlungen auf noch nichi ez folgte Liefe- 
rungen mit 1,44 (0) Mill. M und Schulden mit 7,12 (1,98) 
Millionen M zu Buch. Die Beschäftigung im neuen Ge- 
schäftsjahre ist, wie die Verwaltung ausführt, dieselbe 
geblieben, iedoch laßt sich noch nicht übersehen, wie 
die übrigen Monate verlaufen werden, da dies in der 
Hauptsache durch die Kohlenfrage bedingt wird. 


DerGesamt-Absatz desKalisyndikals 
betrug nach dem Geschäftsbericht fur 1919 im 
Berichtsjahre 41599270 dz Kalisalze mit 8120 024 dz 
Kali das sind weniger gegen 1918: 896 619 dz Kal gegen 
1917: 1922790 dz Kali und gegen 1913; 2983 670 dz 
Kali. Hiervon wurden in Deutschland 6370 326 dz Kal 
bezogen gegen 8597 164 dz im Vorjaure und 6 042 828 dz 
ım Jahre 1913. Der Auslandsabsatz ist intolge Wieder- 
anknupfung der Geschafisverbindungen zu den fruher 
feindlichen Ländern gestiegen, nachdem im Juli 1919 die 
ersten Verschiffungen nach GroB-Britanmen und Amerika 
begonnen hallen Er betrug ingesamt 1749698 dz Kal. 
gegen 1419479 dz im Jahre 1918 und 5060866 dz im 
Jahre 1913. Er wäre größer gewesen, wenn nicht deı 
Kaliverbrauch einzelner Länder vor allem Ost-Europas 
bedeutend zurückgegangen wäre, außerdem waren die 
Abladungen- nach dem Auslande noch erschwert. Im 
einzelnen gingen nach Holland 506 990 dz Kalı gegen 
436 735 dz im Jahre 1913, nach Skandinavien und Danc- 
mark 560 108 dz gegen 341341dz und nach Nord- 
amerika einschließlich Hawai 701 288 dz gegen 2 482 948 
dz Kali im Jahre 1913. 


Den sächsischen Maschinenfabriken 
sind große Exportaufträge zugefallen in Ver- 
bindung’ mit dem Valutaruckgang. So konnten de 
Chemnitzer Germania vorm. J]. S. Schwalbe & Schn 
rund 12 Mill. M Aufträge buchen und die Chemnitzer 
Karl Hamel A.-G. Auftrage von über 5 Mill M. Auch 
große Leipziger Maschinenfabriken sollen groBere Auf- 
iräge hereingenommen haben. 


‚Zwischen einer der größten amerikanıschen Auto- 
reifenfabriken, der Goodrich Tire Company 
und der Continental Caoutchouc und 
Guttápercha Compagnie in Hannover wurde 
ein Abkommen getroffen, wonach die amerikanische 
Gesellschaft der deutschen ihre Lizenzen fur Deutsch- 


“land zu einem mäßigen Preis uberlaBt, während die in 


der leizten ON geschaffenen 114 Mil. M neuer 


- Aktien zu 433% % an die amerikanische- Gesellschafi 


übergehen. 


‚Französisches Angebot auf das S tahl.- 
werk Becker. Von einer franzosischen Gruppe ist 
der Majoritat des Aktienkapitals-ein Angebot in Höhe 
von 700 % (der Kurs der Aktien isi 330) gemacht wor- 
den, das jedoch von den in Betracht kommenden Groß- 
aktionären abgelehnt worden ist. 


Flensburger Dampfschiffahri-Ge- 
sellschaft von 1869. Die Verwaltung beruft eine 
ao. G.-V. ein, in der die Richtlinien betreffend die Ge- 
schäftsführung und die Bilanzaufstellung für das Ge- 
schäftsjahr 1919/20 festgelegt und über eine Veräuße- 
rung und Liguidation des Unternehmens Beschluß ge- 
faßt werden soll. In dem Prospekt über die Zulassun: 
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der neuen 4 Mill. M Aktien dieser Gesellschaft zur Ham- Zweitaktmotor von Plenty & `Son, Nürnberg. ;, (The 


burger Börse heißt es, daß die Dampfer von der Gesell- Engineer Nr. 3375 vom 3. September 1920.) Beson- 
schaft gegen jede Gefahren der Seeschiffahri in ge~- dere Konstruktion zur Vermeidung größerer Be- 
nugender Hohe vers'chert seien. Die Aussichten fur anspruchungen der Zylinder. Beschreibung der, ` 
das laufende Geschäftsjahr seien gut. Regelung. 


Die neuen Vorschriften für Funkentelegraphie an Bord. 


Ausland. ~ 
, R E (Fairplay Bd. 76 Nr. 1945 vom 19. August 1920.) Aus- 
Die Ford Motorengesellschaft, die größte zug aus den Bestimmungen, Tafel über die erforder- 
Automobilfabrik Amerikas, hat ihre Preise wesentlich "che Anzahl Telegraphisten. E 


herabgesetzt, und zwar um 14 %. für Personenautomo- 
bile und um 31% fur Lastautomobile. Ford erklärte, 


es musse mit den Kriegspreisen ein Ende gemachi wer- ` . 
den, um die Industrie durch billige Preise wieder zu, IN HALT: 
beleben. Wë Der Doppelboden, die Boote und der Ab= 
, teilungsfaktor im internationalen Vertrag 
Aftenposten -meldet aus Haugesund, daß. die zum Schutze des menschlichen Lebens auf 
Gründung einer großen internationalen See. Von .J. Stieghorst . a 1 
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Neue Sehitistypen ASY 
Moterschiff „Theodore Roosevelt“. (The Engineer KL N e E Y, d © A NN NA 
a .3375 vom 3. September 1920.) a mit S : N E aw wé ai NS Ns ES 
reibord, 129,676 X 16,764 X 9,276 m, Verdrängung : , e St 21 
15300 t, zwei Motoren, 3100 PSe. 11 kn. Hilfs- N N N DEN \ N NS US S 
maschinen elektrisch. N N SS 


Kanaldampfer , Versailles. - (Shipbuilding a. Shipping E 
Recofá Nr. 10 vom 2. September 1920.) 9250 Xx 11,00 
x 7,10 m für’ Linie Newhaven—Dieppe, 1596 t, 1200 
Fahrgäste Zwei Parsons-Turbinen mit einfacher 
Uebersetzung. 25 kn. 

Fracht. und Fahrgast-Motor-Küstenschiff. (Motor Boat, 
London, Nr. 842 vom 27. August 1920.) 42,671 x 7,163 
x:3,150 m, 12,5 bis. 13 kn. 22 Fahrgäste I. Kl, im 
ganzen 72. Dieselmotor, 500 PS, elektrische Lade- 
winden. 

Dr. Amundsens Nordpol - Expedihonsschiff „Maud“. 
(Motor Boat, London.) 36,505 X 12,192 x 3,048, Drei- 
masischoner, Hilfsmotor, 240 PS, 100 + Oel. 


Verschiedenes | sy NA 
Eisenbetonschwimmkörper und ihre Verwendung bei RG N 


ze i Br UL SY A nn N S éi 
Hafenbauten und Drucklufigründungen sowie im. OS SS 


Schiffbau. Von W. Luft und G. Ruth. (Werft und Ze 
Reederei Jahrg. 1, Nr. 16 vom 22. August 1920.) Senk- Gebruder 


kastengrundungen, Versuche mit Leichibeton- 

mischungen, Biegungsversuche mit Platten. genaue 

Durchbiegungsmessungen, Stoßversuche. Beschrei- 

bung von Betonkahnen und emer Beionschifiswerft. a 1 X A 
Richtlinien für ¿Oelfeuerung.... (Electrical „World Nr, 7 \ A S HA ANY 

vom 14. Oe 1920) Maßg a $ An ema 
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XXII. Jahrgang 


Italienische Torpedoboots-Führerschiffe 


Die dringend gebotene Rücksicht auf die finanzielle 
Lage des Landes, daneben aber auch die im Kriege 
gewonnenen Erfahrungen haben die italienische Re- 
gierung zu einer Revision ihrer bisherigen Marinepolitik 
veranlaßt: Infolgedessen baut sie zunächst nur ver- 
haltnismaBig kleine Schiffe — Torpedokreuzer, Zer- 
störer und Unterseeboote — und gibt den Großschiffbau 
vorläufig ganz auf. Soweit bekannt geworden, sind die 
einzigen Kriegsschiffe, die zurzeit für die- italienische 
Marine gebaut werden, acht oder mehr Torpedoboots- 
Flottillenführer, die allerdings für ihren Typ un- 
gewöhnlich groß ausfallen werden. Mit ihrer Wasser- 
verdrangung von 1900 bis 2200 E gleichen sie — ähnlich 
den während des Krieges in Deutschland gebauten 
“ größten Torpedoboolstypen — mehr Kleinen Kreuzern 
als, eigentlichen Torpedofahrzeugen. 

Schon jetzt besitzt die italienische Marine, wie „The 
Engineer“ in seiner Nr. 3377 vom 17. September 1920 
ausführt, eine Anzahl von Zerstörern oder Flottillen- 
führern, die annähernd die mächtigsten zurzeit schwim- 
menden Repräsentanten ihres Typs darstellen. Obwohl 
von etwas geringerer Verdrängung als die, englischen 
Zerstörer der „Scoti“-Klasse, haben die vier itale- 
nischen Einheiten der „Aquila“-Klasse, die ursprünglich 
für Rumänien in Aussicht genommen war, eine stärkere 
Bewaffnung bei praktisch gleicher Schiffsgeschwindig- 
keit. „Aguila“, „Nibbio“ und „Sparviero“ tragen je drei 
15,2 cm-Geschütze und vier 14-Pfünder, und „Falco“ ist 
mit sechs 12 cm-Geschützen ausgerüstet, von denen die 
britische „Scott“-Klasse nur fünf besitzt. Bei den neuen 
italienischen Führerbooten, die als „Leone“- oder auch 
„verbesserte Aquila“-Klasse bezeichnet werden, ist 
eine Balterie von sogar acht 12 cm-Geschützen neben 
sechs Torpedorohren aufgestellt. 

Auf Grund authentischen Materials, das ihm von der 
italienischen Bauwerfi Gio Ansaldo € Co., Genua, zur 
Verfügung gestellt worden ist, veröffentlicht nun „The 
Engineer“ eine Reihe.von Einzelheiten über zwei Grup- 
pen neuerer Boote, die in hohem Maße die charakx 
teristischen) Merkmale des heutigen italienischen Tor- 
pedobootshaues zeigen und deren Beschreibung daher, 
nach den Angaben des „Engineer“ "wiedergegeben, auch 
an FRIES Stelle Interesse finden wird. 


f = 


Die erste Gruppe der Boote umfaßt „Carlo Mira- 
bello”, „Auguste Riboty“ und „Carlo Alberto Racchia“, 
die 1914 bzw. 1915 bzw. 1916 vom Stapel gelaufen sind; 
die. zweite besteht aus „Alessandro Poerio“, „Cesare 
Rossarol“ und „Guglielmo Pepe“, die in den Jahren 1914 
und 1915 zu Wasser gelassen wurden. Alle sechs Boote, 
die noch während des Krieges fertiggestellt wurden, 
sollten sowohl als Spähkreuzer (scouts) wie auch als 
Torpedofahrzeuge verwendet werden und wurden daher 
in Ihren Abmessungen, der Festigkeit ihrer Verbände 
und in bezug auf Seeeigenschaften so gebaut, daß sie 
das in dieser Beziehung bei Torpedobooten übliche Maß 
überragten. Tatsächlich erwiesen sie sich auch als be- 
sonders widerstandsfahige, seetuchtige Schiffe, die im- 
stande waren, bei nahezu jeder, auch der ungünstigsten 


- Weiterlage im Adriatischen und Mittelländischen Meere 


Dienst zu tun. Dank sorgfältiger Konstruktion und ge- 
schickter Arbeitsausführung konnte die Antriebsanlage 
eiwa 20% mehr Leistung entwickeln, als vertraglich zu- 
gesichert war. Arbeiter- und Materialmangel im Kriege 
konnten zwar die Fertigstellung etwas verzögern, haben 
aber die Gute der Bauausführung nicht zu beeinträch- 
tigen vermocht. 


Die Hauptabmessungen der drei Boote der „Mira- 
bello“-Klasse sind folgende: 


Lange zwischen den Loten . 103,6 m 
Größte Breite 975 m 
Tiefgang 2,98 m 
Verdrängung . 1570 t 
Verhältnis L: B. 10,6 

Die Raumeinteilung ist aus der beigegebenen 


Abb. 1 ersichtlich. 


Die Räume zur Unterbringung des Heizoles fassen 
elwa 212 cbm und sind in 18 besondere, wasserdichte 
Zellen unterteilt, die von vier verschiedenen Stellen des 
Schiffes aus — zwei vorn und zwei mittschiffs "liegen- 
den — gefüllt werden können. Zur Oelübernahme sind 
Zwei Dampfpumpen vom Simplex-Typ vorgesehen, die 
stündlich 32 + fördern und in besonderen Abteilungen 
aufgestellt sind. Für den Fall einer Havarie kann die 
zugehörige Leitung so geschaltet werden, daß das ` 
Heizöl von einer Zelle zur anderen übergepumpt werden 


2 
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kann. Vier andere Pumpen mit einer ehnälichen Liefer- 
menge von 12 t fördern das Oel durch Vorwármer und 


Filter. zu den Kessel-Oeldüsen; die zugehörige Rohr- 


leitung bildet einen Ring mit unabhängigen -Ab- 
zweigungen nach jeder einzelnen Zelle. 

Für den Lenz- und Feuerlöschdienst ist eine 
Pumpenanlage ‚vorgesehen, die zwei Duplex - Dampt- 
pumpen von 15 t stündlicher Leistung De eine Pumpe in 
jedem Maschinenraum), eine turboelektrisch angetrie- 
bene Pumpe von 30 t/Std. (im hinteren Maschinenraum), 
eine tragbare Pumpe mit 5. 1/Std. Leistung únd eine 
Downton-Handpumpe lan Deck aufgestellt) umfaßt. Das 
Haupt-Saugrohr besitzt 76 mm (3”) lidhten Durchmesser, 
das Feuerloschrohr 60 mm LW Acht 40 t1-Dampf- 
ejektoren sind an das Hauptlenzrohr angeschlossen. 

Die Reserve-Speisewasser-Zellen haben insgesamt 
33 t Aufnahmefähidkeit. 
trennten Zellen von zusammen 3 T Inhalt aufbewahrt; 
zwei weitere Zellen dienen der Aufnahme von Wasch- 
wasser. Diese Zellen können sowohl von außen her als 
auch durch an Bord befindliche Exzelsior-Pumpen ge- 
fullt werden. 


"Die Steuerbewegungen können von Hand: oder 
‘durch Dampf veranlaßt werden, die be.de nach dem be- 


kannten, mit zwer Schrauben arbeitenden System wir- 
ken. Die Damptrudermaschine ist als stehende Zwei- 


zylindermaschine ausgebildet und kann mit dem ‚vollen 
Kesseldruck 'befrieben: werden. 


zu bringen. 


dem gewöhnlichen Durchmesser 


versehen, und der 


Wechsel von: Hand» zu Dampfwirkung oder umgekehrt’ 


kann durch Kupplungen usw. in der üblichen Weise sehr 
schnell vorgenommen werden. 


auf dem Ruderschaft sitzenden, :gezahnten Sektor be- 
steht. Schließlich kann das Ruder auch noch durch 


zweckmäßig angeordnete Flaschenzuge bewegt werden. 


l Für das Ankergeschirr sind zwei unabhängig von- 
einander arbeitende, elektrisch betriebene Ankerspille 


Trinkwasser wird in zwei ge~- ` 


dichten Räumen hintereinander angeordnet sind. 


Siebzig Umdrehungen 
genügen, um das Ruder von der Mittel- in die Hartlage 
Das Handsteuer ist mit zwei Rädern von ` 


Sollten beide Apparate 
beschädigt werden, so läßt sich eine Hilfseinrichtung - 
verwenden, die aus einem bei normalem Betriebe lose: 


eisen hergestellt: -und horizontal geteilt. 


Bronze.. 
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Vorgesehen: ee Motor‘ 27PS leistet und für 105 Volt’ 
Spannung eingerichtet ist. Für Manöverzwecke D ein 


drittes Spill vorhanden. - 


Die -Bootsausrüstung ‚besteht einschließlich. eines ' 
12 kn laufenden Motorboótes. aus vier - ‚Booten. >. 
= Die Kühlanlage umfaßt “zwei Kohlensáure-Kálte- 
maschinen von je 5000. WE. stündlicher Leistung. Die 
Kompressoren werden elektrisch angetrieben. 


Die Bewaffnung setzi sich “aus einem 15,2 cm-Ge- 


d schütz von 40 Kalibern — nur „Mirabello“ hat 45 Kali- 


ber —, sieben 10 cm-Geschützen ven 35 Kalibern, Zwei 

Luftabwehrkanonen und vier 45 'em-Torpedorohren IER 
sammen. Die zugehörige ` Kompressoranlage ist auf - 
400 kg/gcm Ueberdruck geprüft; eine Abzweigung der 


_Preßluftleitung führt zu Rohrreinigungszwecken nach- 
den: Kesseln. 


‚Das. Achterdeck ist zur Aufnahme von 
100 Minen eingerichtet- und besitzt alle ‚zu deren Be- 
dienung nötigen Vorrichtungen. 

Die elektrische ‚Primäranlage DER 110. Volt 
Spannung. Sie umschließt zwei 30 KW-Turbodynamos 
und eine 15 KW-Dieseldynamo. | 


Die Hauptmaschinenanlage besicht aus Zwei Sätzen ` 
von Getriebeturbinen, die in zwei geirennien, wasser- 
. Jeder 
Satz enthält eine Hochdruck- und eine "Niederdruck- _ 
Vorwärtsturbine; in die letzteren sind Rückwärtsturbinen : 
eingebaut. Der Abdampf der Hilfsmaschinenanlage . 


kenn zu weiterer Ausnutzung den. Niederdruckhaupt- 
turbinen. zugeführt werden. 


‚Der Dampf wird in vier 
Wasserrohrkesseln erzeugt, die je in einem besonderen 
Heizraume  stehen. ‚ Ihre ‚Gesamtheizfläche . beträgt 


- 3800 qm. ` 


Diese Hauptmaschinenanlage hat 46 000 WDS ent- 
wickelt und den Booten eine Geschwindigkeit von. ` 
36,8 kn/Sid.. verliehen, während vertraglich nur 35, kn. 
gewährleistet waren. : Die Rückwärtsleistung ist fast die 


„Hälfte der bei Vorwärtsfahrt entwickelten. 


Die :Turbinengehäuse sind “aus. feinkörnigem Gu- 


Die Rotoren 
bestehen aus Flußstahl, die Schaufeln aus; ' gezogener 


pie Lager. arbeiten mit Preßschmierung;- die 
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‚Abb. 2 


l vier zugehörigen Oelpumpen sind paarweise an den 
Enden der Turbinengehäuse ‚angebracht. Y 


Die Wellen sind aus Stahl geschmiedet, die 
Schraubenpropeller. aus Manganbronze hergestellt Die 
Ki qm: Die Kessel sind für Oelfeuerung eingerichtet 
und; arbeiten mit 17,5 kg/gem Ueberdruck. Das Ge- 
wicht der -Kessel- «und Me unser eines Bootes 
wird zu 697 1 ‚angegeben. 


. Stabilitätsversuche ergaben bei 1530 t Verdrángung 
“und '2,79: m ‚Tiefgang eine  metazentrische Höhe von 
0,762 m. ¿Zur "Verringerung der Rollbewegung waren 
Schlingertanks und Kreiselapparate eingebaut; die See- 
fähigkeit des Fahrzeugiyps eiwies sich. jedoch als so 
günstig, daß von diesen Einrichtungen kein Gebrauch 
"gemacht -wurde und man die Schlingertanks zur Auf- 
nahme von Heizöl mit verwenden konnte. 

Die drei Boote der „Alessandro Poerio“-Klasse, die 
neben dem ebengenannten Fahrzeuge noch den „Cesare 
Rossarol“ und den „Guglielmo Pepe“ umfassen, sind 
‘etwas kleiner als die „Mirabellos“. Ihre Haupt- 
abmessungen- sind: ` 


Ki 


Der Doppelboden, die Boote 


Kühlfläche jedes der beiden Kondensatoren betrági 


Länge zwischen den Loten. . . . . 85 m 
Breie . . . . . 80 m 
Tiefgang . e dd . 262m 
- Verdrangung . . . . . 930 } 


‘Verhältnis LP, 10,6 


Wie bei der „Mirabello“-Klasse, so ist auch hier in 
weilgehendstem Maße Stahl von höherer als der sonst 
im Schiffbau gebräuchlichen Festigkeit verwendet wor- 
den. Einzelheiten der Gesamianordnung zeigt Abb. 2, 
so daß sich eine nähere Auseinandersetzung hierüber 
-erübrigt. 

Haupi- und Hilfsmaschinenanlage ahneln der vor- 
stehend beschriebenen sehr; erwähnt mag nur werden, 
daß die Rohrleitungen zu den Heizölzellen groß genug 


bemessen sind, um das Füllen innerhalb zweier Stunden 


durchführen zu können. Bei der Probefahrt entwickelten 
die Maschinen 25200 WPS und erzielten damit eine 
Höchstgeschwindigkeit von 35,4 kn. Der Aktionsradius 
der Boote beträgt trotz der verhältnismäßig kleinen Ab- 
messungen 750 sm bei voller Fahrt und 3000 sm bei 
15 kn Stundengeschwindigkeit. Die Bewaffnung endlich 
besteht aus zwei 12 cm-Geschuizen von 40 Kalibern, 
vier 7,5 cm-Geschützen von 40 Kalibern und vier 45 cm- 
Torpedolancierrohren. ° , La. 


und. der Abteilungsfaktor im internationalen Vertrag 
> zum Schutze des menschlichen Lebens auf See 


L Von ]. Stieghorst. 


Die Veränderung der metazentrischen. Höhe MG 


möge an dem in Abb. 5 im Aufriß únd in'Abb. 6 im, 


Grundriß dargestellten Hohlkörper . mit rechteckigen 
Querschnitten ‚verfolgt werden. .Die eine. Seile des 
Hohlkörpers seivaufgerissen und es werde dadurch ein 
Raum von der Länge | überflutet, sowie der ursprüng- 
liche Tiefgang TT um t“vergróBert Die Wasseraut- 


(Schluß) 


nahmefähigkeit des Raumes beirage 80 %.. Die Lage 
des Deplacementsschwerpunktes F und des Meta- 


- zenirums M über dem Kiel sind für die aufrechte Lage 


des Körpers neben den Größen + und MF für ver- 
schiedene Doppelbodenhöhen h in nachstehender Tafel 
1 für verschiedene Leckraumlängen | und den ganz 


- gefüllten Raum über dem Doppelboden' in Größen von 


2% 


Seile 30 
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T zusammengestellt. 
0,792 T über dem Kiel. - E 


In dem Grenzfall, daß die ` Doppelbodendecke il 


| 
-der ursprünglichen Schwimmlinie liegt, also h = u 


A 


ist, nimmi die Höhe von M über dem Kiel und ent, 


sprechend auch die metazentrische Höhe MO selbst- 
verständlich mit zunehmender Leckraumlänge ‘ab. Auch 


e 1 ! Ce 
bei h = a T ist das bis zu 1=0,375 L zunächst noch 
der Fall: 
l 
zs En T, einem Maß, das der üblichen Doppelboden- 


danach nimmt MÖ aber wieder zu und bei 


höhe ungefähr entspricht, wächst MG schon von vorn- 
herein mit der Leckraumlánge. Danach sind also 


große Schottabstände günstig hinsichtlich des Ge- 


winnes an metazentrischer_ Höhe, aber andererseits 
auch wieder ungünstig wegen des Verlustes an Frei- 
bord, der den Gewinn an metazentrischer Hehe Sa 


trachilich übersteigt; denn während wir bei h = > T 


“und 1=0,375L an E ET Hohe. (0, 887 —0,792) 


T = 0,095 T gewinnen, verlieren wir an Freibord 0,5131. 


Was nun den Einfluß des Doppelbodens auf die. 


Anfangsstabilität des lecken Schiffes anbelangt, 

wirkt er in allen Fällen nur nachteilig. Sein Nachteil 
wird jedoch geringer, wenn seine Hohe abnimmt; denn 
wir haben bei vollgelaufener Abteilung bei l = 0,125 L 


und h = A dem heilen Schiff gegenüber noch einen 
Verlust an metazentrischer Höhe von (0,792—0, ne T= == 
0,024 T, bei einer Doppelbodenhöhe von ye — T, da- 


h-0,2 teg 


0,6 L-— l] 2L 
GE ) 


gegen schon einen kleinen Gewinn von 0,011 T. Diese 
Gewinn wird großer, wenn die Länge des lecken 
Raumes größer ist. Im allgemeinen läßt sich dabei 
sagen, daß die Anfangsstabilität des auf seine Leck- 
wasserlinie weggesunkenen Körpers größer als 


Tafel R ie: Kë ks 


- Beim heilen Körper liegt M auf : 


0,236 T; 0,387 T und 0,423 T. 


Im" 


min 
y 


pos 


heilen Zustande sh wenn. nichi ker im Raum as, 
stände lagern, die kein Wasser aufnehmen. Die. An- 
fangsstabililát des lecken Körpers .ist gleich der des; 
heilen, wenn: die Doppelhodenhgne h Del den am Kopf 


f) 
l 
| 
| 
| 
| 
aa 0,5L PA 
PEPE € A E , 
. Abb. 6 ` 
der . Tafel angeschriebenen Leckraumlängen 0,236 T; 


0,295 T, 0,355 T und 0,423 T.ist. Die Tiefertauchung des 
lecken Körpers ist dabei der Reihe nach 0,109' T; 


Vergleichen wir nun -den Verlust an Freibord mit 
dem Gewinn an metazentrischer Höhe zwischen den 
Doppelboden-Höhen - h=0 {Korper ok d Dopbeibogen! 


und h = 


une Tafel 2 Zusammengestellte: 


LZ 
SS T nach der Tafel, so eet sich das in 


Tafel 2 


s a 
0,1431 
0,133 T 


Verlust an Freibord . 0,021 T 
Gewinn an MG. .-. 10,018 T 


- Man gewinnt hiernach also fast ebensoviel an mela- 
zentrischer Hohe, als man an Freibord verliert, wenn 
man den Doppelboden fortläßt und da es sich hierbei’ 
wegen der üblichen Schottabstánde nur noch um ver- 
hältnismäßig kleine Freibordverluste handelt, so spricht 
dieser Umstand für das Fortlassem des Doppelbodens: 
Genaueres wird man für diesen Schluß jedoch aus de 
Gestaltung der Hebelarmkurve des ei entnehmen 
müssen. 

Zu diesem Zweck sind in Abb. 9 eine Reihe von 
Hebelarmkurven für den in’Abb. 7 ım Aufriß und in 
Abb. 8 ım Grundriß dargestellten Hohlkörper. mii recht- 
eckigen Querschnitten dargestellt. Es ist dabei ange- 


0,047 T 
0,044 T 


0,087 T 
0,080.T 


. nommen, daß der Systemschwerpunkt des Körpers, aut ` 


0,8 T über dem Kiel liegt und daf die Wasseraufnahhe- 
fähigkeit des lecken Raumes 80 % beträgt. Die Hebel-- 
armkurven sind in Größen des Tiefganges T dargestellt. 


SÉ? 
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F über Kiel 
M über Kiel 
F über Kiel 


0,571 


| 0,50 | 0.208 


0,750 | 0 


M über Kiel 


l = 0,375 L- I=05L. ` | 


M über Kiel 
F über Kiel 


J| F über Kiel 
WM über Kiel 


0,553| 0,25 | 0803|] 0 286 | 0,623 | 0,208| 0,831 || 0,513 0,857 0,867 0,125 
0,518| 0,25 Se 0 167 | 0,542| 0,208) 0,750 | oan 0,625 0,125 | 0,750 
0,50 | 0,25 0,708! 0° “O 


0,50 | 0,125 | 0,625. : 
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‚Die Kurz 4: in. Abb, 9 EH Dir: den heilen. Körper, 
Leer die: ‚übrigen. "Kurven für. den lecken’ Körper l 
i gelten, und zwar die. Kurven 2, 3 und. 4 der Reihe. nach ` 
Bir Leckraumlángen von 0,25; 0,575-und 05 L und einen : 


de ohne. Doppelboden’ und die Kurven Za 3a und 


ai entsprechend ee einen Körper mit ‚Doppelboden, 


Höhe, h= ti ist. 


Eine gewisse. Eigenart ` zeigen von diesen Kurven ` 
Der Hebelarmkurve 4. entspricht ` 


; die: Kurven 4 und 4a.. 
‚ein Tiefgang. des -Körpers von. S.T, bei dem also seine 
l obere Fläche mit der Wasserfläche bündig liegt. Da der 
Systemschwerpunkt des Körpers. auf 0,8 T angenommen 


war und F über dem Systemschwer penkt liegt; hat die : 


“Gleichung dieser Hebelarmkurve die Form 


Sie? 


| -OH PO sin ino =— sin Y 
SEN | 30 


wenn: m den. Keknaiingewinkel und GH: die GroBe des 


Hebelarms bedeutet.. Die Kurve wächst nur in geringem 


‚Maße, denn. ihre‘ Tangente a für ọ = 0 nur die Größe - 


-T 30, 

Anders: die de Kurve 4a für. den Körper 
mit Doppelboden. Diese hat für © = 0 die Tangente 
-MG=0, 18697, . die 5.6mal so groß ist, als die Tangente 
für de Hebelarmkurve des Körpers ohne Doppelboden. 
Dieser Vorteil, endigt. aber ‚schon bei ‚einem INBARGUNG>> 


A , GE 2 ` o . 
Ze ` f d Sek . ` 
3 De tm G > | 

A AAA A E] 


Abb.7 . . 


fan ` 


S EE von | ingefähr o wobei die Obie des Kor- 


pers: einfaucht und da auch bald das Abfallen der 
Hebelarmkurve ‘beginnt, wird auch in dem Falle, daß ` 


der Körper ohne .‚Doppelboden bis zu seiner Oberkante 


:einsinkt, kein nennenswerter Vorteil mit dem Doppel- . 
‘boden gewonnen; zumal: der Flächeninhalt der. Kurve 4 


erheblich größer als der der Kurve 4a ist. 
In den Fällen. 1=025 E und 1=0575 L ist der 


Körper . mit: Doppelboden. dem Körper ohne Doppel- : 
boden. gegenüber von vornherein und bei jedem Kran- 
Trotzdem durch den Doppel- ` 


gungswinkel im Nachteil.. 
"boden "noch etwas mehr Freibord gewonnen als 
“metazentrische -Höhe verloren, wurde. hat der gewon- 
: nene Freibord-áuch bei größeren Krängungswinkeln den 


Verlust an metazentrischer Höhe nicht mehr ausgleichen 


‚können. Aus dem, Vergleich der Kurven 2 und 2a mit 3 
-und-3a ist auch Zu an daß der durch den.Doppel- 
"boden entstehende . Verlust mit zunalime en EE 
‚raumlänge: größer wird. SE 

Gemäß der mit der Zunahme Se SEH 
‚zunehmenden Anfangsstabilität haben die Kurven 2 und 
.3 zunächst größere Ordinaten alsı 
“heilen Körpers. 
denn: bei den Krängungswinkel von 10° ist die Ordinate 
der Kurve 3 elwa doppelt so groß als die der Kurve 1; 


- zwischen 25 und: 30% verschwindet er aber wieder und. 


-«dánach wird die Stabilitát des lecken Körpers erheblich 
kleiner als die des heilen, ` 

.. „ Gewóhnlich ist nun die Anfangsstabilität de Schiffe. 
venhalhismaßig klei "ner als für den betrachteten Körper ` 
angenommen wurde. . 


Rs 


schlossenen Raum: hin. 
-- schiffen mit ihrem eingeschnürten Oberschiff wird man 


‚an die vielbesprochene Schottenkurve. 


die Kurve 1 des 
Der Unterschied ist sogar beträchtlich, ` 


‚Um ‚zu übersehen, ` wie sich die 


Verhältnisse ba ten: "Anfangsstabilität gestalten, 
ist die Sinuskurve5 in Abb. 9 hineingelegt. Betrachtet 
man diese als Ordinäntenachse, so findet man, daß die 


`” größten Ordinaten der Kurven 2 und 3 nicht sehr ver- 


schieden voneinander sind,: daß aber der Stabilitäts- 
umfang der Kurve 3 ganz erheblich kleiner als der 
der Kurven 2 und 1 ist. Dieser Umstand weist auf den 
bekannten großen Einfluß des Freibordes auf die Sta- 
bilitat bei Neigungen, in diesem Falle also auf den über 
dem Schottendeck vorhandenen wasserdicht abge- 
Den Turm- und Kofferdeck- 


daher eine der ‚Größe der Hebelarme und dem Um- 
fange nach geringe Leckstabilität zuschreiben. müssen, 
die. zudem noch durch den besonders hohen Doppel- 
boden dieser Schiffe beträchtlich vermindert werden 
durfte. 
Andererseits denkt man in diesem E EE 
Mit dieser 
Kurve hat Middendorf ohne Zweifel nur das Ueber- 
wasserbleiben der Schiffe sicher stellen wollen, was 


- auch hinsichtlich der zu seiner Zeit gebauten Schiffe 


und der damals vorgelegenen Erfährungen genügt haben 


- mag, um zugleich auch eine hinreichende Leckstabilität 


sicherzustellen. Eine erschöpfende Behandlung des 
Gegenstandes verlangt. aber ein besonderes Eingehen 


-auf die Leckstabilität, denn das Leck kann in Lee liegen, 


die im Raum befindliche Ladung kann und wird die. 
Ausbreitung des Wassers über den ganzen Raum ver- 
zögern und das Wasser an der Leese länger fest- 
halten. Wind und Wasser wirken dann zusammen auf 
Krängen des Schiffes, das in der ersten Zeit des Was- 
sereinbruches auch ‚noch labil se'n kann. Aus allen 
oder irgend einem dieser Grunde muß man daher an- 
‘nehmen, daß das Schiff zunächst eine krängende Be- 
wegung ausführt. Soll das Schiff dann nicht kentern, 
was ja zum Schutz des Lebens verhutel werden muß, 
so: braucht es gerade im lecken Zustande eine aus- 


“reichende Stabilität und diese wird man beim Entwurf 


Abb. a 


des Schiffes sicherstellen müssen. Wie stark die über 
Wasser befindlichen dichten Räume die Leckstabilität 
- beeinflussen, gehi-augenscheinlich aus dem Vergleich 
der Kurven 2 und 3 der Abb. 9 hervor, denn der Frei- 


bord beträgt bei Kurve 2 rund 0,42T und bei Kurve 3 
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rund 0,24 T. Nun können wir aber im Falle der Kurve 
3 mit 1=0,375L eine dem Umfang und der Größe der 
Hebelarme nach höheren Anforderungen genügende 
Hebelarmkurve “erhalten; wenn wir den: ‘ursprünglichen 
Tiefgang des Körpers verringern und hieraus ergibt 
sich eine Verwandtschaft zwischen diesem Vorgehen 
und der Schottenkurve, da auch bei dieser Tiefgang 


und Querschottabstand in wechselseitiger Beziehung zu- : 


einander stehen. Da die Schotitenkurve: aber den 
Rauminhalt des über Wasser bleibenden Schiffsteiles 


und die Lage des Systemschwerpunktes des Schiffes, 


nicht berücksichtigt, wird man ihren Gebrauch auf die 
an den scharfen Enden: des Schiffes gelegenen Raume 


des Schiffes- beschränken müssen, die weniger die Sta- . 


bilitat als den Trim des Schiffes beeinflussen.- 


Wie schon gesagt, bat man den Doppelboden be-- 
nutzen können, um mit ihm als tiefliegenden Wasser- ` 


bunker die zu gering bemessene Stabilität eines 
Schiffes aufzubessern. Dieser Nutzen ist aber trüge- 
risch, denn aus den vorstehenden Betrachtungen geht 
hervor, daß der Doppelboden die Stabilität des lecken 
Schiffes, auf die es hauptsächlich ankommt, über ihrem 
ganzen Umfang vermindert. Diesen Nachteil könnte 
man zwar durch Vergrößerung der Höhe des Schiffes 
beseitigen, aber dann müßte man, wegen der nun wie- 
der fraglich gewordenen Anfangsstabilität des heilen 
Schiffes auch den Doppelboden wieder vergrößern und 
somit könnte sich ein anmutiges Wechselspiel zwischen 
Doppelbodenhöhe und Schiffshöhe ergeben. Hinsicht- 
lich der Stabilitätsverhältnisse ist die Einführung des 
Doppelbodens in den Schiffbau also ein rechter Schild- 
bürgerstreich gewesen. Schlimmeres hat man dem 
Schiff aber mit dem Doppelboden hinsichtlich seiner 
Festigkeit zugefügt. Abgesehen von der gefährlichen 


Art des Einbaues eines nicht über einen größeren Teil: 


und der Mitte der Länge des Schiffes durchgehenden 
Doppelbodens, die schon erwähnt würde, werden bei 
Drehungsbeanspruchungen, wie ich im Schiffbau XX. 
Jahrgang dargetan habe, auch bei gut eingebauten 
Doppelböden Zerrungen und sonstige Uebel im Boden 
des Schiffes eintreten, die Ueberansirengungen und 
Leckagen!zur Folge haben müssen. Wenn es in See- 
amtssprüchen öfter heißt: Das Schiff mußte verlassen 
werden, weil es in schwerer See leck sprang, so wird 
der Doppelboden wohl in vielen Fällen als die eigeni- 
liche Ursache des Leckspringens anzusehen sein. Von 
. welchem Gesichtspunkte aus man den Doppelboden 
auch betrachtet, immer erweist er sich als ein Gegen- 


stand, durch den die Lage eines gefährdeten Schiffes 


noch gefährlicher gestaliet wird und es bleibt daher 
ein Rätsel, wie die Kommission dazu kommen konnte, 
ıhn den Schiffen vorzuschreiben. 


Als Doppelbodendecke kann nun auch ein unter 
dem Schottendeck gelegenes Deck wirken. Damit 
dieses hinsichtlich der Stabilität nicht den nachieiligen 
Einfluß eines Doppelbodens ausübt, müßte es stets offen 
gefahren werden, außer an den Enden des Schiffes, wo 


sein Einfluß auf das PBreiten-Trägheitsmoment der . 


Schwimmlinie wegen seiner geringen Breite nur gering 
ist und wo das Vollaufen des ganzen unter dem Schot- 
tendeck : gelegenen Raumes wegen der damit verbun- 
denen Trimänderung nachteiliger sein könnte. Ferner 
muß man, wie schon erwähnt, damit rechnen, dag das 
beschädigte Schiff sich zu Beginn des Wassereinbruches 
zunächst überneigt, so daß die Leekante des Schotten- 
decks eintaucht und eine Lufimenge unter sich’ ein- 
schließt, die bei weiterem Wegsinken des Schiffes an 
der Luvseite des Deckes auftreibend wirkt und das 
Kentermoment vergrößert. Demgemäß ist es zweck- 
mäßig, alle Lüfter für unter dem Schoitendeck gele- 
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. bringen lassen. 


N 2. 


N en e 
S 


genen Räume möglichst. nahe an der Bordwand and. 
zuordnen. Es 
Ferner ist es wegen der Leckstabilitát zweckmäßig, A 
solche für sich abgeschlossene Lasten, die beim Leck-: 
werden der Abteilúng, in der sie. sich befinden, nicht- 
mit überflutet werden, möglichst unmittelbar unter dem 
Schotiendeck anzuordnen. ' er ı 


E 


a LE Die Réttundsboste und der Are 


faktor. 


Hinsichtlich der ` Reitungsboote bestimmt der Ar, ` 
tikel 40 des Vertrages: 


Zu keinem Zeitpunkt einer Böse dort ein Schiff 
eine - größere Gesamtzahl von’ Personen . an: Bord 
haben, als in sämtlichen verfügbaren Rettungsbooten 
und Ponton-Rettungsflößen untergebracht werden . 
können. è 


Hiernach sind auf großen Fahrgasidampfern viel 
mehr Boote erforderlich, als sich auf einem Deek unter- 
Damit dieser Bestimmung aber den- 
noch nachgekommen werden kann, bestimmt der nächste- 
Artikel; daß auch Boote mit kláppbaren , Seitenwänden ` 
als vollwertige Boote angesehen ‚werden sollen. Damit 


war die Raumirage gelost, denn man konnte nun Ja: ein. * 


gewöhnliches und «ein Klappboot unter -ein Davitpaar 
stellen und brauchte somit nur den Platz fur die Hälfte 
der im Artikel. 40° vorgeschriebenen Boote. 


Nun sind aber die Boote, besonders, ‚so lange sie 
noch unter den Davits hängen, Tragebalken für die in ` 
ihnen befindlichen Personen .usw. Sie müssen also, 
ebenso wie die Davits, auch fesf genug sein, um die 
ihnen zugedachte Last tragen zu konnen und ‚daher 
bestimmt der Artikel 42: 


Jedes Rettungsboot muß eine "ausreichende 
Festigkeit haben, um: mit Seiner vollen Belegungs- 
stärke und Ausrüstung ohne Gefahr zu Wasser, ge- 
bracht werden zu können. 


- Diese Vorschriften müssen im Zusammenhange mit 
der vorgeschriebenen . Unterteilung des Schiffsraums 
betrachtet werden. 


Zur Bestimmung der Unterteilung des SchiĦs- ` 


. raumes durch Querschotte hat: man einen Abteilungs- . 


faktor aufgestellt der im wesentlichen besagt, daß 
kleinere Schiffe schon nach Vollaufen einer Abteilung, 
große aber erst nach Vollaufen von zwei. bus _drei 
Abteilungen bis auf ihre Leckwasserlinie wegsinken 
dürfen. Da die Möglichkeit, daß mehrere Abteilungen 
vollaufen, nun bei kleinen Schiffen ebensogut vorliegt, 
wie bei großen, so werden die kleinen - Schiffe durch 
diese ‚Vorschrift unsicherer als die großen. Berück- 
sichtiat mán noch, daß der Abteilungsfakter für Schiffe 
von kleinerer Länge als 149 bzw. 174-m größer als 0,5 
festgesetzt wurde und nur eine geringe Zahl von Schif- 
fen diese Lange hat oder überschreitet, so ist es klar, 
daß die ` aumunterteilung” der meisten der nach der 
Vorschrift gebauten Schiffe nur eine gerınge Sicherheit 
gegen Wegsinken gewähren wird, und aus diesem 
Grunde griff man: wohl zur Retiung der an Bord befind- 
lichen Menschen auf die Boote zurück. i 


Mit den Booten ist es nun eme ergene Sache. «In 
Fachkreisen werden . gewöhnliche Boote schon nicht 
durchweg als ein stets und voll ausnutzbares. Rettungs- 
mittel angesehen und besonders zweifelnd wird man 
den Klappbooten gegenüber stehen müssen. Diese 
Klappboote sind auch von deutschen Reedereien vor 
vielen Jahren versucht worden, [Haack u. Busley, . die 
technische Entwicklung des Norddeutschen Lloyds und 


‚ der ‚Hamburg-Amerikanischen: Paketfahrt-Aktiengesell-.. 
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schaft) und dann allmählich in Vergessenheit geraten. 
Der Grund, weshalb' man von ihnen wieder abkam, wird 
wohl in hrer, ungenügenden Festigkeit zu suchen sein, 
denn nach meinen, 
313 u. ff. veröffentlichten Untersuchungen ist es-ausge- 
schlossen, daß. ein Klappboot stark genug génietet 
werden kann. Mit den im Artkel 41 zugelassenen 
Klappbooten ihat man also den Artikel 42 schon vorher 
außer Kraft geseizt und den Leitsatz des Artikels 40 
‘dahin, abgeändert, daß er zu lesen ist: Bootsplatz für 
- jeden zweiten Menschen. Stand nun die Kommission, 
die diesen Verfrag beriet, dem- Schiffbau so fern, daß 
sie die Klappboole nicht kannte? Erkannte sie die 
Täuschung nicht, die durch die Artikel 40, 41 und 42 
bemäntelt wurde? Lagen Gründe vor. die das ange- 
wandte Verfahren weniger bedenklich ` erscheinen 
ließen?- Das alles sind Fragen, die sich Jedem, der sich 
mit den Vertrag beschäftigt, besonders aufdrängen; für 
deren Beantwortung er aber in dem Vertrag selbst und 
das, was sonst noch über die Verhandlungen bekannt 
geworden ist, keinen Anhalt findet. Als zuireffend kann 
man:wohl annehmen, daß die so umfangreich bemes- 
sene Bootsvorschrift aus dem mangelhaften Abteilungs- 
‚ faktor entstanden ist. ` Anscheinend hat man diesen 
so ermittelt, daß man die größten Abteilungslängen der 
vorhandenen Schiffe aufmaß und sie in Dezimalbruch- 
form zù der jeweiligen Ueberflutungslánge ausdriickte; 
denn nur auf diesem Wege läßt es sich erklären, daß 
man auf die Abteilungsfaktoren 0,90; 0,84; 0,65 usw. 
kam, statt auf die Größen 1, %, % usw., die nur allein 
und genau vorgeschrieben werden konnten. Dabei 
würde aber noch zu prüfen sein, ob man den Faktor 1 
überhaupt zulassen’ soll. Einen Anhalt 'hierfür geben 
die in Abb. 10 dargestellten Hebelarmkurven. Die aus- 
gezogene Kurve entspricht einem Körper e Abb. 7 


und 8, jedoch mit einer Höhe H = 1,6 T statt Žr, Der 


Systemischwerpunkt wurde auf Y. H=08 T über dem 
Kiel und die Leckraumlänge wurde zú 1= 0,125 L an- 
genommen. Diese Leckraumlänge versinnbildlicht den 
Abteilungsfaktor 1. Die gestrichelte Kurve entspricht 
einem ähnlichen Körper mit gleicher Länge und folgen- 
den weiteren Abmessungen: Tı = 0.892 T, B, = 2,466 T, 
Hı = 1.822 T. Die Leckraumlánge wurde zu 0,375 L und 
die Höhenlage des Systemschwerpunkts: über dem Kie! 
-auf % Hı angenommen. Die Höhe H, wurde so gewählt, 
daß die Oberkänte beider Körper bei dem gleichen 
-Neigungswinkel — œ 24° — eintaucht, wenn die Körpeı 
auf ihrer Leckwasserlinie schwimmen. Im übrigen wur- 
den B, und T, so gewählt, dak-LB,T,=LBT und die 
metazentrische Höhe beider Körper in der aufrechien 
Lage und im heilen Zustande gleich groß war — 0,103 T. 
— Dieser zweitaenannte Körper versinnbildlicht mit 
seiner Leckraumlänge den Abteilungsfaktor %, da die 
Leckraumlänge von 0375 L dadurch entstanden ge- 
dacht werden kann, daß drei benachbarte Räume von 
je 0,125- L Länge vollgelaufen sind. Die Hebelarme 
beider Kurven sind in Größen von T des: erstgenannten 
Körpers abgesetzt. Beide Körper sind ohne Doppel- 
boden gedacht. 

Wie: infolge der gleichen Anfangsstabilitát der 


heilen Körper zu erwarten war, hat die Hebelarmkurve. 


des zweiten Körpers für seinen lecken Zustand, wegen 
seiner größeren Leckraumlänge. durchweg größere Or- 
dinaten als die entsprechende Kurve des ersten Kör- 
pers. Um: gleiche Kurven zu bekommen, wie es nur 
nötig gewesen wäre. hätten H, und B, etwas kleiner und 
T, etwas größer, als wie geschehen, angenommen wer- 
den können. Der Unterschied zwischen B, und B, so- 
wie T, und T, der nur etwa 10 % beträgt, ist aber nicht 


im Schiffbau X. Jahrgang, Seite. 


` so erheblich, daß eine Aenderung noch geboten er- 


sehien, zumal das Ergebnis nur zugunsien des zu 
ziehenden Schlusses sprechen würde. 

Aus .dem Vergleich der Abmessungen beider Kor- 
per geht. hun hervor, daß es nur einer verhältnismäßig 
geringen Aenderung von T:B und H:B bedurfte, um 
statt des Abteilungsfaktors 1 den Faktor % zu halten. 
Noch geringer werden diese Aenderungen aber aus- 
fallen, wenn man statt des Faktors 1 nur den Faktor % 
einzuhalten braucht. Es kann deshalb ausgesprochen 
werden, daß es angesichts der geringen Sicherheit, die 
der Faktor 1 dem Schiffe verleiht und der Täuschung, 
die die Klappboote darstellen, sowie auch im Hinblick 
auf die geringe Aenderung, die das Einhalten des Ab- 
teilungsfaktors Y% an den _verhältnismäßigen Abmes- 
sungen eines Schiffskörpers nur erfordert, geboten ge- 
wesen wäre, einen höheren Faktor als % nicht zuzu- 
lassen und dafür die Boote auf diejenige Zahl ordent- 
licher Boote zu beschränken, die sich auf einem Schiff 
gut bedienbar unterbringen lassen. 


3. Schlußfolgerungen. 

Von den schiffbaulichen Einrichtungen, welche . 
der Internationale Vertrag zum Schutze des Lebens auf 
See vorschreibt, sind die Raumunterteilung, der Dop- 
pelboden und die Boote die wichtigsten. Die Raum- 
unterteilung ist so vorgeschrieben, daß die meisten der 


bis jetzt gebauten Schiffe wohl eine großere Leck- 
sicherheit besitzen, als nach der Vorschrift nötig wäre. 
Für diejenigen Schiffe, die nach der Vorschrift gebaut 
sind, oder gebaut werden sollen, sind wohl die Klapp- 
boote als Ausgleich für die Unzulänglichkeit der Vor- 
schrift gedacht. Durch diese Klappboote kann aber 
kein Mangel an sonstigen Sicherheitseinrichtungen aus- 
geglichen werden, weil sie nicht fest genug gebaut 
werden können, um mit der ihnen zugeschriebenen Be- 
lastung zu Wasser gesetzt werden zu dürfen. 

Der Doppelboden ist auf Handelsschiffen niemals 
als em Schutzmittel gedacht oder gebraucht worden. 
Zum Schutz des Lebens auf See wäre er auch dann 
noch ungeeignet, wenn die Schiffe nur mit leerem Dop- 
pelboden über See gingen, weil er durch den Boden- 
verband zu innig mit der Außenhaut verbunden ist und 
weil er die Festigkeit und die Stabilität, die ein leckes 
Schiff beide zur Sicherung der auf ihm hefindlichen 
Menschen gebraucht, vermindert. 

Mit dem Doppelboden und den Klappbooten sind 


. mifhin Einrichtungen vorgeschrieben worden, die das 
Leben auf See nicht schützen, sondern gefährden. Diese 


Punkte des Vertrages dürfen daher beim Wiederauf- 
bau unserer Handelsflotte nicht berücksichtigt werden, 
sondern wir müssen es als unsere Aufgabe betrachten, 
den Vertrag im Sinne seines Urhebers mit andern als 
den vorgeschriebenen, aber zuverlässigen Mitteln und 
Maßnahmen seinem Zwecke nach und im Sinne seiner 
Ueberschrift zu erfüllen. 

An dem Vertrag ist günstig, dak er diejenigen Na- 
tionen, die nach ihm bauen, zwingt, Ausgaben für den 
Doppelboden und die Klappboote mit ihren Erforder- 
nissen .zu machen Dieser Umstand erleichtert uns 
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unsere Aufgabe insofern, als wir gleich hohe. Ausgaben 


für eine weitergehende Raumunterteilung der Schiffe 


machen können, ohne teurer zu bauen. Als Regeln für 
das Ziel, den Vertrag seinem Zwecke nach besser als 
unter Beachtung der besprochenen Punkte zu erfüllen, 
konnen folgende Sätze dienen: 


1. Kein Schiff darf einen Doppelboden erhalten. 

2. Kein Schiff darf vollbeplatteie Decks erhalten. 
Decksbalken dürfen keine von einer Zur anderen 
Seite durchgehende Diagonalschienen erhalten. 


> 


XXII. Hauptversammlung ` 


l Deffentlichkeit zuzuführen. 
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3. Kein Schiff darf Klapphoote ahalen h 
. 4. Der Raum der Schiffe. ist so ausgiebig ‚durch 
Querschotte zu > unterteilen, “daß eine genügende 
Leckstabilität ‚sichergestellt wird. 


x EI 


Wir. haben die yeretchönden Ausführungen ge- ' 
bracht, trotzdem wir ‘ihnen nicht in allen Punkten zu- 
stimmen! Wir glauben aber, daß es zweckmäßig ist,, 
die behandelten‘ Fragen einer Besprechung. in der 


$ DieRedaktion. `` j 


~ 


der Schifibautechnischen Gesellschaft ` 


- Auf der diesjährigen Hauptversammlung der Schiff- 
bautechnischen Gesellschaft, die am 30. September und 
1. Oktober ın Berlin stattfand, behandelte zunächst 
Dipl.-Ing. J]. Bahl, Siemensstad, den „Elek- 
freschen Antrieb der Schiffsladewinden“, 
Er führte aus, daß durch «die Schwierigkeit der Kohlen- 
beschaffung .die Bedeutung der von den Bunkerplätzen 
unabhängigen Motorschiffe und mit ihnen die Verwen- 
dung von 
maschinen, insbesondere der Ladewinden, 
genommen habe. 
schließlich der Gleichstrommotor in Frage. Wichtig ist 
dıe Anpassung der Geschwindigkeit an die Belastung. 
Man verwendet eine Regulierung durch Vorschalten 
von Widerstanden im Hauptstrom nur beim Anlassen. 
Während der Arbeitsperiode ist der Motor durchweg 
voll eingeschaltet. Der NebenschluBmotor ist weniger 
geeignet, weil bei ihm die Geschwindigkeit konstant ist. 
Günstiger verhält sich hierin der Hauptstrommotor. Bei 
einem Compoundmotor kann der Strom in der Neben- 
schlußwicklung durch den Steuerschalter so weit ver- 
rıngert werden, daß er dem Hauptstrommotor nahe 
kommt. Die Zugkraft des Elektromotors kann stark er- 
hoht werden. Die elektrische Ladewinde besitzt also 
eine begrenzte Geschwindigkeitsabstufung, aber eine 
große Steigerungsfähigkeit der Zugkraft. Dies letztere 
ist wichhg für die Berechnung des Ladegeschirrs, das 
auf die doppelte Zugkraft berechnet werden muß. Wei- 
ter ist gegenüber der Dampfwinde das Schwungmoment 
des Elektromotors von Bedeutung wegen der zu leisten- 
den Beschleunigungsarbeitl, wobei die stärker aus- 
genutzte Winde wirtschaftlicher arbeitet. Die sonst ge- 
brauchliche Leonard-Schaltung ist als Steuerung für 
die Ladewinde wenig geeignet, da jede Winde einen 
eigenen Generator braucht und die erforderl'chen Um- 
formeraggregale einen übermäßigen Platz beanspruchen 


sehr zu- 


und die Kosten der Windenanlage um etwa 55% ver-. 


teuern würden. Außerdem erhöhen sich auch die Be- 
triebskosten, da die Umformer nur einen Wirkungsgrad 
von 70% haben. Im ganzen kann man bei der Leonard- 
Schaltung mit dem doppelten Energieverbrauch rech- 
nen wie bei einer modernen wirtschaftlichen Schaltung 
für konstante Spannung. Auch die Konstruktionen mit 
durchlaufendem Motor befriedigen nicht. Die meisten 
elektrischen Schiffswinden haben umsteuerbare Haupt- 
strommotoren, deren Geschwindigkeit beim Heben durch 
Vorschaltwiderstände geregelt wird. Beim Senken mit 
Last geschieht das Abbremsen gleichmäßig und sicher 
dadurch, daß der Motor als Dynamomaschine Strom 
durch einen Widerständ schickt. Bei leerem Haken muß 
die Senkbremsschaltung in eine Senkkrafischaltung um- 
gewandelt werden. Bei dem mangelhaften Bedienungs- 


liche Schaltung aus. 
Elektrizität zum Antrieb von Schiffshilfs- ` 


Fur Schiffsanlagen kommt fast aus- - 


. personal an Bord wird als brauchbar nur eine Sicher- 


heils-Senkbremsschaltung angesehen, bei der die Senk- 
geschwindigkeit auf allen Stellungen begrenzt ist. Durch 
entsprechende Schaltung wird der Haupistrommotor in 
einen Nebenschlußmotor verwandelt, wodurch sich für 
alle Belastungen endliche Geschwindigkeiten ergeben. 
Die Siemens-Schuckertwerke führen eine wirischaft- 
Der hier verwendete Compound= ` 
motor arbeitet beim Heben mit der Haupisfrom-, beim ` 
Senken mit der Nebenschlußwicklung. Die: Sicherheits- 
schaltung ist so ausgebildet, daß für die Erregung der 
Haupistromwicklung nur 2% des Normalstromes ver- 
braucht werden. Der leere Haken wird m't 1409, die 
volle Last mit 1749, Geschwindigkeit gesenkt. Der Be- 
d’enungsmann kann stets die äußerste Schaltstellung 
benutzen, da sich die richtige Geschwindigkeit selbst- > 
tatig einstellt. Eine weitere Vereinfachung bietet die 
Verwendung von elektromagnetisch betätigten: Schal- 
tern (Schützen oder Fernschalter), die mit den Anlaß- | 
widerständen von der Winde getrennt in-einem beson- 
deren Raum vereinigt werden können, unter gleich- 
zeitiger Anbringung einer Meisterwalze an der Winde, ` 
deren Grundfläche dadurch nicht vergrößert wird. Eine 
eingehende Untersuchung der Wirtschaftlichkeit der 
elektrischen Winde im Vergleich mit der Dampfwinde 
ergibt die zum Teil erhebliche Ueberlegenheit der erste- - 
ren fur alle Arten des Brennsioffes und des Aniriebes 
für die Stromerzeugung. ` Ganz besonders trifft dies für - 
kleine Frachidampfer zu. Der noch hohe Preis der 
elektrischen Winden wird sich bei steigendem Bedarf 
voraussichtlich senken lassen. Selbst auf Dampf- . 
schiffen kann die elektrische- Winde den Wettbewerb 
mił der Dampfwinde aufnehmen. 

Der zweite Redner, Dr.-Ing. Weitbrecht, Stettin, 
sprach über. „Schiffswiderstand- auf be- 
schränkter Wassertiefe“ Die Bedeutung der 
Wassertiefe für die Geschwindigkeit eines Schiffes ist 
'n der Oeffentlichkeit wenig bekannt. Unter flachem 


- Wasser verstand man bisher, Wasser unter 60 m Tiefe 


bei seitlicher Unbegrenztheit. Die Untersuchung weist 
nach. daß von flachem Wasser gesprochen werden muß, 
sobald die Tiefe weniger als das Zwanzigfache des 
Tiefganges des Schiffes beträgt, wobei eine Rück- 
wirkung auf das Schiff von der Geschwindigkeit des 
Schiffes abhängt. Der Vortragende zerlegt die auf- 
treienden Fragen nach folgenden Gesichtspunkten: , 
1. Wo fängt die Steigerung der Maschinenleistung an? 
2. Wo ¡st sie am größten? 3. Welchen Betrag erreicht 


' die größte Steigerung? 4. Wo erfolgt die Ueber- 


schneidung der Leistungskurven für flaches und tiefes 
Wasser? 8 Welchen Betrag erreicht die größte Ver- 
minderung? Hiervon werden in erster. Linie die Fragen - 
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"3 und.3. behandelt. Aus Beobachtungen ‘ergibt sich, 
‚. daß die größte Zunahme der Leistung für Schiffe ver- 
i schiedéner Orëäbe, auf der gleichen Wassertiefe bei: der- 

selben Geschwindigkeit eintritt. Hieraus ergibt sich der 

Begriff der‘ „kritischen Geschwindigkeit“ für jede 
"Wassertiefe. Diese kritischen Geschwindigkeiten ver- 
- halten sich ungefähr wie die 2,4ten Wurzeln aus den zu- 


; gehörigen Wassertieten und es gilt die Annáherungs- 


l formel: kritische Geschwindigkeit — = 7,1 V Wassertiefe. 
Die Ueberschneidungspunkte der Leistungskurven für 


flaches und tiefes Wasser liegen so hoch, daß sie nur . 


von sehr schnellen Kriegsschiffen erreicht werden. Für 
die a S der Größe der Widerstandsvermehrung 
wurde als Vergleichsgröße das Verhältnis Hauptspant- 
- fläche : ISchifisbreite X Wassertiefe) gewählt und dies 
« Verhältnis „Verengerung des Durchflußquerschnitts“ ge- 
nannt. Da der Reibungswiderstand sich wahrscheinlich 
nicht verändert, ist anzunehmen, daß die Steigerung 
des Widerstandes allein "durch, die Zunahme des Form- 
` widerstandes und besonders des. wellenbildenden 
~ Widerstandes erfolgt. Die Errechnung aus’ den Probe- 
fahrtsergebnissen zeigen, daß das Maß der größten ver- 
hältn'smäßigen Zunahme des Förmwiderstandes un- 
abhängig von der kritischen Geschwindigke'+ und der 
Wasserliefe nur ene Funktion der. Verengerung des 
DurchfluBquerschnittes ist. Eine Untersuchung der un- 
. mittelbaren Ergebnisse der Modellschleppversuche 
zeigt, daß auch hier jeder Wassertiefe nur eine kritische 
Geschwindigkeit entspricht. Die Schaulinien der Be- 
hälterversuche zwischen kritischer Geschwindigkeit und 
Behältertiefe zeigen aber bei den höheren Geschwindia- 
keiten eine stärkere Krümmung als nach der Probe- 
fahrtstiefe, wahrscheinlich weil durch die beschränkte 
.Behälterbreite eine Behinderung der Wellenbildung her- 


vorgerufen wird. Die Formel fur die krilische Ge- 
2.75 


schw'ndigkeit lautet hie: angenähert = 2,54 LU Behälter. 
` tiefe. Auch für die Modellversuche gilt, daß das Maß 
der größten verhältnismäßigen - Zunahme des Form- 
widerstandes unabhängig von der kritischen Geschwin- 
digkeit und der Ke ist Die Frage, gb über- 


SOSA UMD 


"Allgemeines 


Verteilung deutscher Kriegsschiffe. 

Im Hafen von Cherbourg fand eine neue Aufteilung von 
einstigen deutschen Kreuzern und Torpedobooten zwi- 
. schen Frankreich und Italien statt. Frankreich wurden 
zugesprochen: die Kreuzer Regensburg, Königsberg, 

. Stralsund, Colberg und neun Torpedoboote; alien: 


die Kreuzer Ancona, Graudenz, Straßburg, Pillau sowie 


vier Torpedoboote. 


Schutzschilde für Mittelartillerie. 
Der Berichterstatter Bywater, der Zeitschrift „Naval 
and Military Record“ vertritt den Standpunkt, daß auf 
Grund der Kriegserfahrungen der Schutz der Bedie- 
nungsmannschaften . der Geschütze auf den leichten 
Kreuzern verbessert werden müßte. In dem Nachtge- 
fecht der Skagerrak-Sohlacht' wäre die Artillerie des 
Kreuzers „Southampton“ durch das Geschützfeuer von 
ein oder zwei deutschen Kreuzern zum Schweigen ge- 


bracht worden, wobei 70%. der Geschützbedienungs- *' 


mannschaften verletzt oder getötel worden wären, und 


` ähnlich sei es auch dem Kreuzer „Chester“ ergangen. ' 


Soweit als angäna:q müßten daher die Geschülze in 
« ` Kasematten oder Türmen REES und zwecks, Ge- 


kS 


 schwindigkeit entwickeln. 


. haupt für Schleppversuche auf beschränkter Wasser- 


tiefe eine Ulebertragung möglich ist, wird dahin beant- 
wortet, daß der Maßstab aus dem Verhältnis der zu- 


‚grunde liegenden Wassertiefe zu der dem Schnitipunkt 


der Kurven der ideellen und def tatsächlichen kritischen 
Geschwindigkeiten entsprechenden Probefahrtstiefe zu 
bestimmen ist. Die Kurve der ideellen kritischen Ge- 
schwindigkeiten kann man unter Zugrundelegung ver- 
schiedener Uebertragungsmaßstäbe aus der zu einer 
beschränkten Behältertiefe gehörigen kritischen Ge- 
Danach kann die übliche 
Umrechnung nach Froude erfolgen. Ist ein Schlepp- 
versuch für Flachwesser im unrichtigen Maßstab aus- 


geführt, so können die Ergebnisse des Versuches ver- 


wendet werden, indem zunächst das Schaubild der ver- 


-hältnismäßigen Zunahme des Gesamtwiderstandes auf- 


gestellt, der Ort der kritischen Geschwindigkeit nach 
dem Erfahrungswert bestimmt und dann die Werte des 
Tiefwasserstandes unter Berücksichtigung der richtigen 
Lage der kritischen Geschwindigkeit vergrößert w'rd. 
Die Umrechnung kann mit der gewöhnlichen Formel er- 
folgen. Der Vortragende erörtert noch kurz die Fra- 
gen 1 und 4, deren präzise Beantwortung nicht möglich 
ist. Die ganze Untersuchung erstreckt sich auf Tor- 
pedoboote und kleine Kreuzer. Die Uebertragung der 
Folgerungen auf Handelsschiffe größerer Gcschwindig- 
kei erscheint als Annäherung berechtigt. Die Ansicht, 
daß eine Wassertiefe von 60 m als unbegrenzt anzu- 
schen ist, ist nur insofern berechtigt, als die ent- 
sprechende kritische Geschwindigkeit ersi bei eiwa 
40 kn liegt. Das Ergebnis der Untersuchung ist: 1. Jeder 
beschränkten Wassertiefe entspricht eine kritische Ge- 
schwindigkeit; 2. die kritischen Geschwindigkeiten ent- 
sprechen sich nicht nach der Quadratwurzel der zu- 
gehörigen Wassertiefen; 3. Flachwasserschleppversuche 
können trotzdem mit genügender Genauigkeit in be- 
Febigem Maßstab ausgeführt werden, erfordern jedoch 
dann eine Richtigstellung in bezug auf die Lage der 
kritischen Geschwindigkeit und die Größe der tatsach- 


lichen Widerstandsvermehrung. 


(Schluß folgt.) 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


ASAS 
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wichisersparniss paarweise angeordnet werden. Die 
paarweise Aufstellung von Geschützen hätte bedeutende 
taktische Vorteile. (Naval and Military Record, 1. 9. 20) 


Kriegsschiftionnage der Welt. Nach 
ener Aufstellung des Direktors des Marinenachrichten- 
wesens Admiral Niblack wies die Tonnage der Kriegs- 
schiffe der Haupiseemachte am 1. Juli 1919 folgende 
Zahlen auf: Fertiggestellte Schiffe: Großbritannien 
26521301, Vereinigte Staaten 1160355}, Frankreich 
623 850 ł, Japan 5807161, ltalien 454293}. Im Bau be- 
fanden. sich in Großbritannien 246650t, in den Ver- 
einigten Staaten 9953131 in Frankreich 2470501, in 
Japan 2672501, in Italien 1472501 Die Gesamtzahlen 
der fertiggestellten Schiffe haben sich infolge der Aus- 
rangierung veralteter Kriegsschiffe verringert. [Scienti- 
fic American, 21. 8. 20) 


Deutschland 


Verkleinerung der Reichsmarine. Die 
Verkleinerung der Reichsmarine nach den Vorschriften 
des Friedensvertrages ist nunmehr durchgeführt und 
der Bestand auf 15000 Köpfe verringert worden. Die 
SES s'nd als solche außer Dienst ge- 
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stellt, und die Entlassung der zum Minensuchhaushalt 
gehörigen Offiziere, Deckoffiziere und Mannschaften 
ist erfolgt. Die ganze Schwere der im Friedensvertrage 
festgelegten Abrüstungsbedingungen geht aus einer 
Gegenüberstellung der Friedens-Etatsstárke der. deut-' 
Diese beitrug im Jahre 1914 “über 
65 000 Mann Mannschaften und Unteroffiziere und etwa 


schen Marine hervor. 


2500 Offiziere, 
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` Krieges. 


stehenden beiden Listen.. 


rar ae en, der 
Eine :qute Uebersicht über die Zahl und ` 
Art der während des Krieges fertiggestellten Torpedo: 
boote und ihre. Probefahrtsergebnisse geben 
(Engineer 25. 6. 20) Bei den 
Meilenfahrtswerten ist zu berücksichtigen, . daß die ` 
Probefahrten zumeist mit Rücksicht auf die Kriegsver- 


die nach- 


hältnisse. auf beschränkten Wassertiefen vorgenommen 


. Große Torpedpboote (Zerstören) - 


n a a e, nn 


pues E EE SÉ T 
- 19:5 | 55 [Zag ES 
Dee SE Sé E 
; ENT 
6: V 25—30 | 78.5| 8.3 EZ 800 
6:S31—36 | 79.6| 8.3 | 2.39| 790 
4:G 37-40 | 79.6| 8.3 |2.71| 872 
2:G41—42 | 83.0] 8.3 | 2.76| 960 
4:V 43—46 | 79.6 8.3 |2.73| 831 
2:V47—48 | 83.1| 8,3 | 2.84| 948 
4: S 49—52 79.6| 8.3 |2 39| 790 
14:S53—66 | 83.3| 8.3 | 2.53] 905 
18: V67—84 | 82.0] 8.3 |281| 950 


12: G 85—96 


2.: V 99—100* 


S 113—115 
V 116—118|109.8 
G 119—121 
B 122—124 


12: 
3.97 Jun 


Jam 


83.0 2.76 
6: V 125—130| 82.0 2.79 
9:5 131-139 83.0| 8.31| 2.55| 910 
2:Hıas —146| 85.3] 8.35| 2.84] 990 
6: B 97 —98* | 
109 —112*| 98.0] 9.35] 2.861354 
99.0 2.8111313 
G 101—104| 95.3 2.76/1198 
11.04 


“ 
907 


Oelvorral 
— (norm. bzw. 
max.) 


90 232 
90/220 
110/298 
166/325 
90/280 
179/338 
90/251 


162/305 


160/317. 


166/325 
167/330 
162/305 
166/332 
150/526 


150/518 
150/499 


210,720 


Dampf- 
strecke bei 
20 kn 


u 
3 


1680 
1250 


1685 


1345 
1960 
1810 
1960 
1695 
1530 
1840 


2620 


2250 - 


2420 


3200 (?) 


Meilenfahrisergebnisse 


Miltel aus 


beste Meile 6 Läufen Bewaffnu ng 


WPS 


kn WPS | kn 


2430038.2 6X50emT.R. 


24 Minen 

3 Xx 3.8 cm 45 cal. 
6X50 cm T.R.. 
24 Minen 
3X8.8cm 45 cal. 
6X50cmT.R. 
24 Minen 


22 260|36.8 | 


| 
| 


25 000/34, | 


22 180134.9 || 22 180/34.7 


25 800|35.12|| 25 000 34. 4 


6X50cmT.R. 
24 Minen 
3xX88cm45 cal. 
6X50cmT.R. 
24 Minen 


25 000|34.6 
25 400137.5 || 24 660[36.91 


6X50 cm T. R. 
24 Minen ` 


23 850[35.3. 


6X50cmT.R. 
24 Minen 


24 510137.1 24 610|36.36 


22 940|34. ol 


6X50cmT.R. 


25 013|35.7 
24 Minen 


25 000/35. gd 


22 600/34. | 
| 


'6X50cmT.R. 
24 Minen ` 


22 600136.6 


6X50cmT.R.' 
24 Minen 
3X10.4cm45cal. 
25 500134.68! 25 150134. 63 6X50 cm T. R. 
24 Minen 


26 300/34.2 || 26 100|33.72 


24 000/34.61|| 23 800 end 6X50cmT.R. 


23 788|33.56| 23 80013333) | 50 cm T.R. 


40 800|38.09| 40 217/87.51 6X50 cm T.R. 


24 Minen 


3X 10.4cm 45cal. 


3X 10.4cm45cal. 


$ 


3X10.4cm 45cal. 
3X10.4cm 45cal. 
3X8.8cm 45 cal. 


3X10.4cm45cal. 


3X10.4cm45cal. 


3X 10.4cm45cal. 


4X 10.4cm 45cal. 


6X50 cm T.R. 
24 Minen 


AN 10.Acm45cal. 
6X50 cm T. R. 
24 Minen 


42 85037.85] 42 475|37. 67 


29 400|33.72|| 28 650/32. an. 


4X15 cm 40 cal. 


A 


*) Die bezeichneten Boole erhielten ursprünglich für die russische Marine gebaute Maschinenanlagen, e 


\ 


| 4X10.4cm 45cal. 


„Bemerkungen. 


\ 


3X8.8 cm 45 cal. Vergebung April 1913, . 


Lieferung der ersten 
„Boote n. 7*/, Monaten 
Vergebung April 1913, 
‘Lieferung der ersten 
Boote nach12Monaten 
Vergebung April 1914, 
Lieferung der ersten 
Boate nach 14 Monaten 


Vergebung April 1914, 


Lieferung der ersten 
Boote nach 17 Monaten 


Vergebung April 1914, . 
Lieferung det ersten 
Boote pn. 9Yz Monaten ` 


Vergebung April 1914, ' 
Lieferung der ersten 
Boote n. 123/, Monaten . 


Vergebung August 1914, 
Lieferung der ersten 
Boote nach 10 Monaten 

Vergebung August 1914, 
Lieferung der ersten 
Boote’nach $ Monaten 

Vergebung August 1914, 
Lieferung der ersten 
Boote nach 9 Monaten 

Vergebung August 1914, 
Lieferung der ersten 
Boote n. 14Y2 Monaten 


Vergebung ‘Juni 1916, 


= Lieferung der ersten 


Boote n. GL, Monaten . 
Vergebung Juli 1916, 
Lieferung der ersten 
‚Boote nach 8 Monaten ` 


Vergebung Nov. 1916; 


. Lieferung der ersten 


Boote nach 16 Monaten 
Vergeb. Aug.-Okt. 1914, 


. Lieferung d. erst.Boote 


nach 4%/,—5 Monaten 
Vergebung August 1914, 
‚ Lieferung nach. 7% 
Monaten 
Ursprünglich von Argen- 
tinien bestellt,nach Be- 
schlagnahme Aug.1914 
umgeb., Bauz. 14 Mon. 
Vergeb. Juli- Aug. 1916, 
erstesBootim Mai 19183 ` 
abgeliefert. eo 
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Al-Klasse 440 


25: Al- 25 41.55146 |1.26|107| —/24 oos 125 | 20 
A-Klasse i 
"24: A26-49 |49.9 | 5:32 | 1.84 | 228 | .45/53 | 975 |3500, 
BR Ge e, i l ! 
” "6: A50-55 [49.9 | 5.62 [1.841229 | 45/55 | 840 [3500 
‚Alll-Klasse| - | E ae 
20.: A56-66 [60.0 | 6.41 1.80] 329 | . 85/91 
- A 80:82. S "5 
` A 86-91 we: 
` „16 : A 68-79 160.02] 6.42 | 1.91.| 354 | 76/82 725 5800 
. A,92-95 E 
o | 30/59 ii 
4 : V 105-108 [61.0 | 6.51 | 1.94|349| Kohle | 640 [6000 
u dy | 5/16 Oel 


werden mußten. Die ei Hoehstgeschwindig- 
keiten stehen demgemäß - gegenüber den auf tiefem 
Wasser erreichbaren ` eiwas zurück. 

Luftkrieg. -Times beginnt in ihrer Nr. vom 
20. 9..1920 eine Darstellung der deutschen Luftangriffe 
auf England, die zum -ersten Male zuverlässiges ` eng- 
liseches Material verwendet, ohne jedoch, wie ausdrück- 
lich betont wird, die nötige Vorsicht EE der 
Geheimhaltung ees | 

} / , Zar, 

“England 

-Marinepersonal. Veranlaßt durch die in der 


| Oeffentlichkeit erhobenen Klagen über die Nichibe- 


rücksichtigung der von den Flottenmannschaften durch 
das Welfare Committee vorgebrachten Forderungen 
(vergl. Schiffbau Nr. 46), veröffentlicht die Admiralität 
eine längere Erklärung, in : «der unter Wiedergabe der 
wichtigsten Forderungen sowie der darauf ergangenen 
Entscheidungen der Admiralitat nebst Begründung her- 
vorgehoben wird. was im Jahre. 1919/20 auf Grund der 
Anträge des Welfare Committee an neuen Wohlfahris- 


~. einrichtungen geschaffen worden ist. In der Hauptsache 


sind hier zu nennen: a) Ständige Lohnzuschüsse an 
Verheiratete. (voraussichtliche Kosten 2,3 Mill. £ im 
Jahre); b) Erhöhung der Gebührnisse während Beur- 
laubungen mit, Rücksicht auf die gegenwärtige teure 
Lebenshaltung von 2s 1d auf 3s 6d täglich (gefordert 


‘.war gleiche Entschädigung wie bei den Offizieren);- 


c) Verbesserung der Unterkunftseinrichtungen für die 
Mannschaften an Bord und an Land; d) Aenderung der 
Uniform für die älteren Unleroffiziere; el erhöhte Pen- 
sionssätze fur Kriegsinvaliden; f) Erhóhung der Pension 
für die Altpensionäre. 
11. 8. 1920). 


Sehiffsverlust. Der  Unterseebootsjager 
„C: M. B. 99“ ist während der Ausfahrt aus dem Hafen 
von Portsmouth durch Feuer ‘zerstört: ‚worden. EES 
Post, 10. 9. 1920). 


u. un [een 


Kleiner Kreuzer „R reich Der von der 
Firma: Beardmore gebaute Kleine Kreuzer „Raleigh“ 
verließ kürzlich die Bauwerft zur Vornahme der Probe- 
fahrten. - Von den drei gleichzeitig mit „Raleigh“ bei 
den Staatswerften Chatham, Portsmouth und Devonport 
in Bau gegebenen Kréuzern- einer verbesserten „BDir- 


\ 


-* Meilenfahrisergebnisse 


26.3 || 3300 [25.8 


805 [6050 | 28.38 5960 [25.39 


27. OU) 5800 ¡26.2 


30. 01 5905 [29.96 


25.7 ¡13300 |24.7 q 
(Naval and Miliary Record, 


- Probefahrien gemacht. 


Mile) aus Bemerkungen 


SET Bewaffnung 


Vergebung Septemb.1914, 
Lieferung der ersten ` 
Boote nach 3 Monaten 


Vergebung Dezemb. 1915, 
‚Lieferung der ersten 
Booie nach 6 Monaten 


Vergebung Juli 1916, 
Lieferung der ersien 
“ Boote nach 4Y: Monat. 


Vergebung Juli 1916 und 
März-Juli 1917, Bauzeit 
Dit Monate 


Vergebung Juli 1916 und 
Juli 1917, .. 
Bauzeit 5Y2—6 Monate 


Ursprünglich von Holland 
bestellt, August 1914 be- 
schlagnahmt, Bauzeit 
12 Monate . 


(Engineer, 25. 6. 1920.) 


mingham“-Klasse isi nur der Kleine Kreuzer „Hawkins“ 
fertiggestellt. werden. Ein zweiter, ursprünglich mit 
„Cavendish“ bezeichneter Kreuzer wurde später in 
ein Flugzeugschiff umgebaut und erhieli den Namen 
„Vindictive“. Die Fertigstellung von „Raleigh“ hat sich 
infolge mehrfach vorgenommener baulicher Aenderun- 
gen merkbar verzögert. Wie sein Schwesterschiff 
„Hawkins“ ist der neue Kreuzer durch einen besonders 
großen Brennstoffvorrat gekennzeichnet. Da er als 
Kolonialkreuzer voraussichtlich nicht überall Heizöl 
übernehmen kann, hat er eine gemischte Kesselanlage 
erhalten, indem neben den Oelkesseln vier kleine Kohlen- 
kessel, die hinrerchend Dampf für die Marschfahrt liefern 
können, zum Einbau gelangten. Der Kohlenvorrat von 
800 t beiträgt dem Heizwerte nach die Hälfte des vor- 
handenen Heizolvorrates. Außer einem leichten Gürtel- 
panzer von 7,6cm größter Dicke hat „Raleigh“ den 
üblichen Torpedoschutzwulst von etwa 3m Breite er- 
halten. Ferner sind die wasserdichten Schotten ohne 
Durchbrechung bis über das Unterdeck hochgeführt, 
so daß alle drei Kesselräume und die Masch'nenräume 
vollaufen können, .ohne die Schwimmfähigkeit des 
Schiffes zu gefährden. Die Haupibewaffnung besteht 
aus sieben 19 cm-Geschützen von 50 Kal. sowie vier 
Ueberwasser- und zweillnterwasser-Torpedorohren von 
55cm. Die auf vier Wellen verteilte Antriebsanlage 
mit einer Gesamtleistung von 70000 WPS besteht aus 
Brown-Curtis-Turbinen mit Rädergetriebe Die Kon- 
struktionsgeschwindigkeit beträgt 31kn. Bei einer 
Lange über alles von 184,4m, einer groBten Breite von 
19,8 m über den Wulsten und 17,68 m in der Wasserlinie 
und einem mittleren Tiefgange von 5,18m hat das Schiff 
99001 Verdrängung. (Engineermg 10. 9. 20). 


Der Kleine Kreuzer „Raleigh“ hat kürzlich seine 
Bei der vorgeschriebenen vier- 
stüundigen forcierten Fahrt erreichte er die Konstruk- 
thonsgeschwindigkeit von 31 kn bei 72340 WPS Leistung. 
Neben den vorstehend angegebenen Einzelheiten 
dürften noch folgende von Interesse sein: Am vorderen 
Ende jeder Hochdruckturbine ist eine Marschturbine 
angeordnet und mit dieser durch eine lösbare Kuppe- 
lung verbunden. Die Wellen haben mit PreBolschmierung 
versehene Michell-Drucklager, die unmittelbar vor dem 
Zahnradgetriebe angeordnet sind. "Der Dampf wird 
von 12 Wasserrohrkesseln des Yarrow-Typs gelieteri, 
dietin 3 Kesselräumen untergebracht sind, Die größeren 
8 Kessel sind nur für Oel-, die anderen, kleineren so- 


2X45 cm T.R. 


2X8.8 cm 30 cal. 
1X45 cm T.R. 


2X8.8 cm 30 cal. 
1X45 cm T.R. 


2X8.8 cm 30 cal. 
1X45 cm T.R. 


2X8.8cm 30 cal. 
1X45 cm T.R. 


3X8.8cm 45 cal. 
3x45 cm T.R. 
12 Minen 
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wohl für Kohle- als auch Oelbetrieb eingerichtet. (Ship- 
building and Shipping Record, ‚16. Q. 1920), 


Abwracken von Kriegsschiffen. Das 
Linienschfff „Africa“ von der „King Edward“-Klasse ist 
nach Derwenthaugh an der Tyne gebracht worden, um 
dort abgewrackt zu werden. (Shipbuilding and Ship- 
ping Record, 2. 9. 20). e 


Baufortschritt. Auf eine Anfrage im Par- 
lament, wann die mit dem Kreuzer „Effingham“ in 
Portsmouth belegte Helling für den Bau von Handels- 
schiffen frei würde, entgegnete der Sekretär der Ad- 
miralitát, daß dies voraussichtlich im Mai 1921 der Fal! 
sein würde. Das Schiff, das eine Verdrängung von 
97501 hätte, sel am 2. April 1917 auf Stapel gelegt 
worden, der Schiffskörper sei zu 35% die Masch'nen- 
anlage zu 97% fertiggestellt. In den letzten vier 
Wochen wären durchschnittlich 890 Arbeiter bei dem 
Bau beschäftigt, die Baukosten betrügen gegenwärtig 
953249 Pfund. Es sei nicht beabsichtigt, das Schiff 
so schnell als möglich fertiazustellen, es würde” viel- 


mehr der Bau nur sowe't gefördert, als es die Umstánde . 


erlaubten. (Shipbuilding and Shipping Record, 8. 7. 20). 


Schwere Artillerie. Die Verbesserung der 
auf dem Panzerkreuzer „Hood“ 
Geschütze aegenüber dem gleichen Raiber der , 
El'zabeth“-Klasse besteht darin. daß die Rohrlänge von 
42 Kaliber auf .45 Kaliber erhöht, die Mündüngsqe- 
schwindigkeit vergrößert. eine Erhöhung der Geschütze 
von 30° vorgesehen und de Feuergeschwindiakeit qe- 
steigert worden ist. Letztere ist soweit verbessert, daß 
iede 35. Sekunde eine Salve von 8 Geschutzen abge- 
feuert werden kann. (Scientific American 21. 8. 20). 

Flugzeugschiff „Eaqle“ Das aus einem 
fur Chile bestimmten Linienschiffe umgebaute Flugzeug- 
schiff „Eagle“ wird für seinen Sonderzweck für wenig 
. geeignet gehalten, weil es nur 23kn Geschwindigkeit 
besitzt. Derartige ‘Schiffe müssen mirdestens 30 kn 
laufen, wenn sie voll verwendungsfähig sein sollen. 
(Scientific American, 21. 8. 20.) 


Englische Kolonien 


Australien, Reichsverteidigung. Der 


Leitaufsatz der Times vom 11. 9. 1920 bespricht die vor . 


kurzem bekanntgegebene  Verteidigungspolitik der 
australischen Regierung, die voraussichtlich mit ge- 
rıngen Aenderungen die Zustimmung des Bundespar- 
laments finden werde. Dabei wird u. a. betont, die 
erste Verteidigungslinie für Australien bilde die Marine: 
das sollte Hughes bei Einbringung der Wehrvorlage 
besonders betonen. Die Verteidigung Australiens 
hängt von der Beherrschung des Stillen Ozeans ab. 
Von der Sicherheit Neuseelands, der malayischen 
Staaten. von Ind'en und von der pazifischen Küste Ka- 
nadas Of das gleiche. denn der Indische und der Stille 
Ozean sind strategisch dasselbe. Jede Macht, die den 
britischen Völkern im Kriege die Seeherrschaft rauben 
könnte, wäre imstande, nach Belieben jedes der Ge- 
biete zu unterjochen, das von diesen Ozeanen bespült 
wird. Solche Erwägungen gehören glücklicherweise 
in das fernliegende Gebiet der hoheren Strategie, 
dürfen aber doch nicht ganz unbeachtet bleiben. Diese 
Abhängigkeit von der englischen Marine sagt nichis 
gegen die Nützlichkeit der australischen Marine, die 
als selbständige Einheit eniwickelt wurde. Die Be- 
durfnisse der Reichsverteidigung müssen im Lichte der 
Kriegserlebnisse als eine Gesamtheit erwogen werden 
Der Mittelpunkt der Seemacht liegt nicht mehr in der 
Nordsee. Sache der Siaatsmänner der britischen Na- 
tionen ist es, zu entscheiden, wo er bei Lebzeiten der 


gegenwärtigen und der nächsten Generation liegen soll. 


Auf dieser Entscheidung muß die gesamte Seepolitik 
des Weltkrieges beruhen. `, 


Außerdienststellung®n. 
„Australia“ 


Australien, 
Das Flaggschiff der australischen Flotte 


H 


- können, 


aufgestellten 38,1 cm-' 
‚Queen‘ 


Journal, 14. 8. 1920). 


Fr a 


— 


sowie. alle sechs -Torpedoboote der zweiten Flotten- 


division, die zur „River“-Klàsse (1910 zu Wasser gé- 
lasseh) gehören: sollen außer Dienst gestellt werden. 
(Naval and M: Iitary Record, 8. 9.20). 


— 


“Flottenorganisation in Indien. Auf der u 
ostindischen Station ist der neue Posten eines „Konire- ` 
admirals 'in Bombay”, geschaffen worden. (Times, 
17. 9. 1920). 

Frankreich 


Ausrangierung. Nach Temps vom 9. 9. 1920 u 
wurden auf die Verkaufsliste gesetzt: ` In Brest das 
Linienschiff „Charles-Martel“. das . Küstenwachschiff 
„Furieux“, der Aviso „Bougainville“, das Hafenschiff 
„Rumenggl“ und die 5 Unterseeboote ., Papin“, „Sirène“, 
Triton“, „Silure“ und „Espadon“; mm Toulon die vier 
Torpedoboote „Gapeau“, (früher Nr. 93). „Grenade“ 
(früher Nr. 135). „Argens“ (früher Nr. 144) und „Rin- 
qard“ (früher. Nr. 221). ferner die Tornedoboote Nr. 
218, 219, 240 und 241 söwie das Unterseeboot „Dorade“.. 


Der Minister hat die Streichung der alten Linien- 
schiffe von weniger als 18000 t Wasserverdränaung, so- 
fern sie nicht noch als Schulschiffe verwendet werden . 
angeordnet. Hierunter fallen „Justice“, 
„Verite“ und „Démocratie“. Ihr Artilleriematerial soll 
zur Kiistenverteidiqung herangezogen werden. Moni- 
ieur de la Flotte, 18. 9. 1920). 


Schicksal früher österreichischer 
Kriegsschiffe. Der an Frankreich ausgeliefe:te, 
früher osterre'chische Kreuzer. „Novara“, der vor Brin- 
disi sank, später aber wieder gehoben wurde, wird 
nicht abaetakelt werden; neueren Nachrichten zufolge: 


D 


soll er vielmehr neben einer gewissen Zahl deutscher 


„Königsberg“ und .Stral- 
Le . 


Kreuzer wie ',Regensbura”, 
sund“ der französischen Flotte einverleibt werden. 
Yacht. 18. 9. 1920). ` 

Der Minister hat die Forlschäffing der in Caltaro 
zurückgebliebenen Kriegsschiffe angeordnet. Der Ab- 
transport wird in 2.Gruppen erfolgen. Gruppe I. be- 


‘ steht aus dem Linienschiffe „Erzherzog Friedrich“ von | 


10000 + Verdrängung und dem Zerstörer , ‚Pandur“ von 
4004. die Gruppe II aus 4 Torpedobooten von je 801 
und 2 Minenlegern, dem „Basilisk“ von 5101 und dem 
„Dromedar“ von 170 1. (Moniteur de la Flotte, 18. 9. 20.) 


Unterseebootsbau. Der Marineminister be- 
absichtigt, im Jahre 1921 sechs Unterseeboote von. 
11001 Verdrangung in Bau zu geben, von denen vier IR 
Cherbourg und zwei in Toulon auf Stavel gelegt wer- 
den sollen. [Naval and Military Record, 1 9. 20). 


-Italien 


Schiffsverlust. Nach einer Meldung aus 
Konstantnopel ist der Zerstörer „Carlo Alberto‘ Rac- 
chia“ am 24: 7: 1920 im Schwarzen Meer-in der Nähe 
der Einfahrt zum Bosporus auf eine Mine gelaufen; 
1 Offizier und 18 Mann sind ertrunken. nn and Navy 


‘Rußland 


Schiffsverlust Nach einer Drakimeldung 
aus Helsingfors ist das Kriegsschiff der Bolschewisten ' 
„Red Dawn“ infolge einer Explosion. gesunken. (Naval 
and Military Record, 8. 9. 20). 


Vereinigte Staaten 


Verwendung deutscher Kriegsschiffe. 
Von den den Vereinigten Staaten zugeteilten deutschen: 
Kriegsschiffen soll das Linienschiff „Ostfriesland“ zu. 
nächst. eingehend von den: technischen Stellen des 


` Marineamtes besichtigt und’ hierauf in einigen bedeuten- 


den Hafenstädten der Oeffentlichkeit zugänglich ge- 
macht werden. Nach dieser, Besichtigungsfahrt wird 
beabsichtigt, das Schiff. als’ Scheibe zu Schießver- 
suchen zu verwenden, wovon man sich ‚insofern be- 
sonders viel verspricht, ‚als‘ die defensiven Eigen- 
schaften des Schiffes’ sehr hoch eingeschätzt werden‘ 


ta 


r 


\ 


und (Außerdem. Versuche y ‚gegen ein i Schiffs af. 18000 ` : 


` Bis. 20 000- noch-nicht ausgeführt sind... Der: Kreuzer * 
-Frankfurt und die drei: -Torpedoboöote werden angeb- 
„lich innerhalb eines Jahres ' ga werden.” 
ste American, 21, Ki 1920) 


Luftschifi. p EM S Das in. i England. im. Bai bei. 


findliche: Luftschiff’ D '38“ soll demnächst seine Probe- ` 
Im Vergleich zum. Luftschiff „R 34%, 
“das im vergangenen Sommer zweimal den 'Allantischen ` 
‚OZean te. ‚hat Gab a folgende A Dnes ungen, 


š fahrten aufnehmen. 


Za, N R 34 X RER 

| Länge‘. en ne SE 194,9 m o. 211, 82 m 
Rauminhal ee 56 630: cbm - 76 440 cbm- 
"Nutzlast: 5 60,7 be - 92 t 
ln Geschwindiai. 58 km/Std. 70 kmyStd: 


(Scientific American, DEI 8 1920.) 


Prugzevosialion: 
k zeugstation in San Diego auf. North-Island (Californien) ` 


An. ‚Aussicht | ‚genommen. Us and. nn 
= Y. 1920). E 
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Die nero ee 
res: und Marineleitungen haben die Anlage einer Flug- 
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hat drei ganz aus Metall hergestellte Wasserflugzeuge _ 

vom Junkers-Typ angekauft,. die: sechs Personen fassen. 


2 -Diese Flugzeuge ähneln denjenigen, die kürzlich einen 


- Flug nach dem europäischen Kontinent machten, und 
‚sind mit Dontons und Floßen ausgerüstet. Ferner wur- 
den zwei ebenfalls ganz aus Metall hergestellte Wasser- 
flugzeuge vom Fokker-Typ in Holland angekauft. Alle 
diese Apparate sollen :von den zuständigen Marine- 
stellen genau erprobt werden, um danach den Bau der- 


S artiger Flugzeuge in den Vereinigten Staaten fördern zu ` 


‘können. {Army and Navy Journal, 4. 9. 1920.) 

| Das. Marine-Depärtement ist ermächtigt worden, 
praktische Versuche darüber anzustellen, ob die gegen- 
 wártig im Gebrauch befindlichen Wasserflugzeuge und 
ihre Bombenausrüstung mit Erfolg zum Bewerfen von 
 Kriegsschiffen benutzt werden können. (Army and Da | 
4.9, 1920.) Ä 


WW ers uche. Das Wane Detienen hał Ver- ` 
suche mit einer dorch Kreisel stabilisierten Zieivorrich- 
. tung für Bomben und mit einer automatischen Kontroll- ` 
vorrichtung für Flugzeuge aufgenommen. N and 
NAVY, ES A. 9. 1920.) 


ës Gees =] Patent- Bericht. ÍT RAICES d 


| E) E Nr. 319 945, Kabelkran 


SC "Der. neue Kran: soll a dienen gece Bauplatze, - 
insbesondere. Sege ‚so Zü- bedienen, dak. an jeder, 
So SE | ‘Stelle des Platzes Material. 
- abge- 
:geben. werden kann, also - 


z Z ‚aufgenommen und 


a] auch: zwischen den Seilen ` 

| "77. bzw. Kabeln, auf denen die 
GH EE .:Laufkatzen: mit den. Hebe- ` 
Sorifchlüngen et laufen. Zu diesem Zweck werden 


"zwei: oder” mehr: Tragseile b parallel zueinander: über. 
dem Platz in gleicher Höhe derart. ausgespannt, daß auf 
4 ‚ihnen ein oder ‚mehrere. Laufkatzenträger c verfahrbar 
gelagert werden können. Dadurch. daß. die Laufkatzen- ` 
. träger auf den Seilen’b längs. verfahren werden können, 


: während die Laufkatzen auf ihnen in der Quérrichtung 
die Last bewegen können, -1st es möglich; von jeder ` 


‚Stelle ` zwischen. den: Seilen. Lasten: aufzunehmen oder ` 


abzugeben, u 
4: KE 74d. Nr. 319431. E À 
eda bei dem als schállerzeugendes 


| Medium ein.strömendes Druckmittel be- 


ua wird... Signal-Gesellschaft m. b. H. in Kiel. 


Die Unterwasserschallsender dieser Art haben a 
` Uebelstand, ‘daß an den Teilen, an denen die eigent- ` 
liche Schallbildung. erfolgt; off- schon nach kurzer. Be- 


- triebsdauer stárké Anfressungen auftreten, die auf die . 
-heftigen und: schnellen Druckschwankungen. und _ins- : 
"Besondere ‚auf. die bei- Sirenen unvermeidlichen Wirbel- 
Diesem Ulebelstande ` 
soll dadurch begegnet werden, daß. die, den Schall an` 
das Wasser abgebenden und‘ die von: Cem Druckmittel - 
_.beriihrten - Teile: aus Halbedelsteinen ‚hergestellt. GE 


-"bildungen.. zurückzuführen sind.‘ 


-mif “einer Schuizbekleidung. aus Hálbedelsteinen. ver- - 
schen «werden. 
‚Achat benutzt werden. en 


"KI 65a. Nr. 320 404. Vale zum Abwer- . 


«die in einem. nach 
Ausstoßschacht 


‚En: von Seeminen, 
„unten... gekehrten. 
- Llagert sind, 
b Qo te. Carboñit Akt.-Ges. in Hamburg. - 


"Schächten. in. der Weise erfolgte, daß sich hierbei: der 
Anker unten befand und also zuerst aus den Schacht 


“ herausirat, so entstand de Gefohr, dag sich das. Minen- 
“gehäuse in Folge der Stromwirkung : bei der: Fahrt im ` 


Karl Del. ) 


Vorzugsweise ‚soll zu „diesem Zweck 
-an den Daumen e ist so gestal- 


-. gehörigen Vorsprung d greift 
qe- 
insbesondere für Untersee- | 


Da bisher“ das Fallenlassen. der Minen aus: en 


“ eine Verschiebung nach oben gesichert ist, 


_ Schacht. Ee oder mE den E E 
an den Schiffskörper änschlug, so daß die Mine sich 
-also entzünden konnte. Dieser Gefahr soll dadurch 
vorgebeugt werden, daß die Mine mit dem Anker zu 
oberst aus dem Schacht abgeworfen wird, das Spreng- ` 
zentrum also von den Schiffskörper abgekehrt ist und 
sich möglichst schnell von ihm entfernt. Um ein Ex- 
- plodieren der Mine. im Schacht unmöglich zu machen, 
soll sie außerdem mit einer beweglich gelagerten Initial- 
- ladung. versehen werden, die erst nach erfolgitem Auf- 
richten der ausgestoBenen Mine in die Sprengladung 
‚derselben gelangt. 


Kl. 65a. Nr. 319 988. Vorrichtung zum 
Sperren und Abwerfen von Seeminen in 
‚senkrechten oder geneigten Schächten 
von Fahrzeugen, ınsbesondere von 
_Unterseebooten. Dr.-Ing. Theodor Retz in Der- 
Iin-Halensee und Ulrich Blum in Kiel. 


Gegenstand dieser Erfindung ist eine ee 


- zum Sperren. der Seeminen in den Schachten, die so 


ausgebildet ist, daß sie in einer Stellung die Minen 
.beim Einführen in den Schacht, also beim Laden des. ` 
selben, fängt, so daß sie nicht heruntergleiten können, 
daß sie. sodann beim Drehen in eine. zweite Stellung 
die Minen auch ‚gegen -Bewegung nach aufwärts 
sperren und daß sie schließlich in eine dritte Stellung 
die Minen ‚zum Fällenlassen ganz freigibt. Diese Sperr- 
-—vorrichtung besteht für jede Mine aus zwei einander ` 
gegenüberliegenden Daumen e die um eine zum 
Schacht parallele Achse‘ f gedreht werden können, so 
daß sie in den Weg eines Vorsprunges d an der Mine 
bewegt werden. können. "An seinem Ende besitzt jeder 
Daumen € zwei verschieden gestalietie und so ange- 
ordnete zungenförmige Ansätze e und e», GE ZW. ‚schen 


- ihnen einer der Vorsprunge d 


` Platz:findet. Die eine Zunge e: 
tet, daß: sie in einer bestimm- 
ten. Stellung I unter den zu- 


und so de Mine gegen Her- ` 
 upniergleifen sichert, . Wird. der į 
. Daumen .e weiter in eine Stel- ı | 

Jung Il gedreht, so greift die nie Funden, ez über den 
Vorsprung d, so. daß dieser nunmehr zwischen den beiden 
. Zungen e und es liegt und die Mine somit auch gegen 
wie in 
Abb. 1 dargestellt is}.-Durch Zurückdrehen des Daumens 


f See A erst Be d 


ein die in Abb. 2 Aarkeafeiie Lage elsa schließlich - 


- die Zungen e und e in eine solche Stellung, daß se" 


beide ganz ops dem Weg des Ursprunges d. delangen” 
und die Mine somit zum Fallenlassen freigegeben. ist.» 
Zweckmäßig. werden die Zungen e und e so: ‚gestaltet, 
daß sie in der Sperrstellung die Mine, da. die Daumen e 
an zwei 
Minenkörpers angeordnet sind, 
Bewegungen sichern, wie in Abb: A ‚dargestellt. 


steuern von 


zeugen. Robert Heinicke in Düsseldorf-Eller. 


Das Neue dieser : Vorrichtung. besteht darin, day. 
der Hebel des . Propellerumsteuerorganes zwangläufig 
mit dem Regulierungshebel des Vergäsers verbunden! : 
ist, um einen moglichst sparsamen Brennstoffverbrauch ` 
und eine gute Manövrierfähigkeit: zu erzielen. | Ei 


KL 65b. Nr. 321 235. 
anlagen mit zwei oder mehreren neben- 
einanderliegenden. Schlepp - Bahnen. 
-= Deutsche Maschinenfabrik A. -G. in Duisburg = 

Bei dieser Erfindung 
- handelt es sich um eine. 

Anlage mit mehreren ` 


— Schleppbahnen, von de~ 


“ stimmt ist. 
lichste der neuen Anlage 
besteht darin, daß zur. 
Bedienung samilicher 
~ ainzelnen 
— bahnen ` ein ` 
"` Windwerk. vorhanden ist, ` 
= das aus einer. feststehen- 
den Winde b und einer, 
aus zwei Blöcken. c und 


steht. Um mil: diesem 
«== Windwerk jede Schlipp 
bedienen zu können, ist 
der obere Block c auf 


N Fahrgestell an- 


geordnet, das so ein- 


"untere 


| daß. der 
geholt werden kann und daß dann beide. Blöcke 


gerichtet ist, 


mit dem Fahrgestell 
vor. jede der. Aufschleppbahnen 

den konnen, um. sie hier. zum 
eines Schiffes oder. zum Herunterlassen eines aufge- 
schleppten Schiffes verwenden zu können. Zu diesem 
Verfahren der Blöcke cd wird zweckmäßig: die Winde 
b benutzt, indem das Seil r zu dem Zweck über. Schei- 
ben mp oder cn gelegt und in geeigneter GER an: 
dem Fahrgestell der Taljenblock: befestigt wird. `" ` 


: Kl. 74d. Nr. 320 041. Schallapparal, 
besondere für 
bung. Signal-Gesellschaft m. b.-H. in. Kiel... 

Bei den Schallapparaten, . die mit einer Membran 
zur Uebertragung oder Aufnahme von Schallwellen 
versehen sind, ist es schwierig, die Membran so auf. 


gefahren j 


ins- 


dem den eigentlichen Apparat umschließenden Gehäuse : 


zu befestigen, daß sie einerseits das Gehäuse “ganz 
dicht abschliek} und dáb sie andererseits eine .gleich- 
mäßige Spannung behält, wenn sie unter Druck kommt. 
Beim Festloten besteht die Gefahr, daß sich die. Span- 
nung der Membran vermindert. 
Befestigen mittels der Fall, bei dem es 
‚außerdem schwer gelirigt, zwischen je zwei Schrauben 
völlige Wasserdichtigkeit zu erzielen. 
liegenden Erfindung soll deshalb die Befestigung dei 
Membran mitiels eines als Schrumpfring wirkenden. 


Gebildes vorgenommen werden, das nicht .nur die Ab- . 


dichtung herbeiführt, sondern- außerdem als: Randfás- 
sung für die Membran dient. 
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` Nbb.. dE eine EN ER - Erfindun 


-bran "e mt einem  recht-: 
einander gegenüberliegenden ‚Seiten des ` 
auch. gegen seitliche g 


"wird. sein "Schrumpfring "d ` 
KI. 46b. Nr. 320 162. Versschtung zum un d ping. € 


Verbrennungskrafima- ` 


. auch von oben: übergreift, "` 
schinen für den Antrieb von Wasserfahr- g 


- übergestreift. wird, geschieht in "der" Weise, 


die Schwingungen. | 
- mit beim: Schrumpfen. des Ringes f und Festziehen der 
:Membran kein’ Stauchen. derselben. eintreten kann, ist 
er in der Ecke, wo: die. Membran: nach unten: gebogen. 
. ist, mit einer Aussparung f versehen, so .daß hier ein . 


"Schiffsaufschlepp- a 


nebeneinander liegenden 
—hungs kammer . 
- nenjede zum Aufschlep-" ` 

' pen eines Schiffes be-. ` 
Das Wesent- | 


Aufschlepp- ` 
-einziges ` 


: d bestehenden Talje be- 


B Tar 
o Weise gespreizt werden, 
auf einer querliegenden Bahn ` 
wer- 
- Autschleppen 


Unterwassersignalge- | 


Das gleiche ist beim 


beiden ` | 8 EE 
¿gin die’ -púnidiert qero ado! Stellung. bewegt, wobei. 
sich die Schneiden gegeneinander verdrehen. und das >. 
Das ‚Greifen. des Minenanker- 
- taues. und: das Zuführen zu: den Schneiden: geschieht - E 
durch die als Nase ausgebildete Schnejde des Deet: 


Nach der vor- . 


Tau: ‘durchschneiden. ' 


Wie die nachstehende 


g:daistelll, . 
: erkennen SEI. ist das. Gehäuse ..a, - «dás den. Detektor ` 


g umschließt an. seinem Rande derart: stutenartig ‚abge-:: 


` seizi, daß. sich -eine ringsum: laufende Ringrippe, b ee» 
gibt, über welche die Mem. Sab e A 


winklig: umgebogenen Rand CES 
gestreift. wird... Ueber: diet- E 
so aufgesetzte Membran E 


gezogen, der. die Membran UOO A A E 
Das Aufbringen des Ringes d, der‘ in: hebe ne 


daß. er. 
während des Erkaltens zugleich von oben mit größer - 


Kr oft angedrückt wird, sp daß er auch ber ganz fest. 


: angepreßt wird, um so eine. einheitliche, ‘scharf abge- 
grenzte Randfassung zu erhalen, . von der allein aus ` 
er Membran erfolgen können, Da- 


Druck auf die Membran in. wagerechier nn nicht ` 
` ausgeübt werden kann. -=c 


Kl. 65d. Nr. 320771. Vorrichtung zum N 
“dern des Brennsic’ies indie Verbren- ` 
von. Verbrennungsmo--. 


toren. : Sir W. G. Armstrong A Co Limited -in Els, ` 
Ka KE in 'Newcastie-on-Tyne, ` Northumibarländ, SC: 
ng an a 


Das Neue bei dieser Vorrichtung! besteht dain. det, 


S de Förderung des Brennstoffes durch ‚Druckwasser er o 
folgt, das aus der: Leitung. 'eninommen wird, durch die ` 
(das Kühlwasser nach der: Verbrennungskammer ge- ` 
‘drückt wird. Hierdurch wird der: ‚Vorteil erreicht, daß, - 
. wenn die Kühlwasserzuführung aus: 


Gründen, z. B. durch Verstopfen : der Leitung‘ oder ` 


wegen Wassermangels, versagt, auch die Brennstoff- ` 
-“zufúhrung unterbrochen und. somit ‚eine. \ieberhilzung ` 


des Motors verhindert wird. 


KL 65d. Nr. 321 246, Nirerräuner m 


en zum Spreizen der a, 
Leinen Se 


‚Otto Krüger in Kl. Flotibeck, ` 


Der neue Minenräumer besteht äus zwei. Denda b b E 
-die an einer gemeinsamen. Schlepptrosse a befestigt: | 
sind und die durch Wasserdrachen ee ih bekannter ` ` 
An den beiden Leinen bb ` 
sind Schneidwerkzeüge cc "angebracht, so daß Minen- _ 


- ankertaue, die beim Schleppen in den Weg der beiden ` 
- Seile: kommen, von selbst den Schneidwerkzeugen Zum 
“Auf. diese - 
Weise. werden die: sonst : notwendigen duet gespannten ` 
Suchleinen .gespart, ` die. den Uebelstand. haben, daß: 
' sie beim Fangen «einer Mine: - jedesmal. ausgeschlippt ` ` 


geführt werden, um zerschnitien zu werden. 


werden müssen, um sie wieder einzuhaken, zu welchem ` 
Zweck jedesmal angehalten . werden muß; was einen, 
großen. Zeitverlust zur Folge hal. 
zeug besteht aus zwei Hebelarmen f und g 


einem auf Einer Stange E 
gleitenden Schuh c. dreh: ` IN 

. bar befestigt sind. Durch TG + 
eine zweckmäßig oan. `: - 


geordnete Feder werden :>.:- 
de beiden -Arme in der = 
. Ruhelage. :so festgehal- .. 2%: Ss 
ten, daß die Zange ge- e. x 
öffnet‘ ıst. ` 
‚treffen 


Beim ` Aut- 0 E 
eines ` Minen-. Wen 
ankertáues . werden. ‚die SE 
Arme : f’ und. o ~ 


> AR 


irgend welchen. | 


Jedes Schneidwerk- 
deren .. 
-zylindrische Naben an einem. Ende als. 'Schneidmesser ra 
ausgebildet sind, Während a ‚anderen Enden. In Je = 
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Inland. 


Sireik auf den Howaldiswerken a 
Kiel Wir ‚meldeten bereits die Aussperrung der be 
Howaldt zur passiven Resistenz übergegangenen Nieter. 
Nachdem die Firma mit Rücksicht auf die dadurch ent- 
- stehenden Arbeitsstockungen. weiterhin kleinere Teile 
der Belegschaft hatte entlassen müssen, ist die ganze 
Arbeiterschaft am 5. Oktober in den Streik getreten. 
Die Firma hať daraufhin am 6. Oktober die Entlassung 
der Leute ausgesprochen und übersendet der Presse 


folgende Notiz: „Laut Mitteilung des Deutschen Metall- . Deutschland eine schwerwiegende Konkurrenz. Bei 


arbeiterverbandes vom 5! Oktober 1920 an die Nord- 
deutsche Gruppe, Abteilung Seeschiffswerften des Ge- 
samiverbandes Deutscher Metallindustrieller haben de 
- deulschen. Werftarbeiter „zu den. neuesten Hamburger 
-Tarif Stellung genommen und ihn mit Mehrheit an- 
erkannt“. 
der Howaldtswerke den. Streik erklärt haben zum Er- 
. zwingen von Forderungen, welche über die für alle 
Werften jetzt zentral mit den Organisationen verein- 
barten Bedingungen hinausgehen.“ 


-Angestelltenstreik auf der Danziger 
Werft. Die Angestellten der Staatsbetriebe . haben 
den Streik beschlossen. Seit dem 29. September fruh 
ruht die Arbeit in allen Geschäftsräumen der Danziger 
Werft, der- Artilleriewerksta und der Gewehrfabr.k. 
Der Leiter der Werft erklärte, infolge des Streiks der 
Angestellten sehe sich die Werfileitung genötigt, ihrer 
Arbeiterschaft zu kündigen. Von der Kündigung wer- 
den 6000 Arbeiter betroffen. 


Deuische Werft, A - G.in Hamburg. Auf 
der Werft sind gegenwärtig 15 Seefaährzeuge und auf 
der mit .ihr verbundenen ehemals Hamburger Werft 
sieben Schiffe im Bau in Größe bis zu 8000 i Trag- 
fähigkeit. Die Gutehoffnungshütte liefert die einzelnen 
` Schiffbauteile bereits vorgearbeitet an. Es handelt sich 
durchweg um sogenannte Serienschiffbauten. 


Die Norddeutsche Werft in Glück- 
stadt befindet sich im Konkurs. Die Gesellschaft 
wurde im Herbst vorigen Jahres von Herrn Hans Tiede- 
mann ins Leben gerufen und, wie die „Neue Hamb. Zo" 
berichtet, wurden umfangreiche Grundstücke, so u. a. 
das Gehlsensche Sägewerk, die Glückstädter Dampf- 
ziegelei erstanden; auch- Privathäuser wurden an- 
gekauft. Ein Vertrag des Besitzers mit seiner. Ärbeiter- 
schaft betr.: Sozialisierung der Werft wurde bald wieder 
- rückgängig gemacht. Die Einrichtung sah vor, daß zu 
dem .ganzen 'Betriebs- und Anlagekapital der Arbeits- 


SZ? verdienst eines jeden Arbeiters und Angestellten, der 


im Laufe des Jahres verdient hat, zugerechnet werden 
mußte. Die sich am Ende ergebende Summe sollte als- 
dann als gesamtes, zu berechnendes, am Gewinn be- 
teiligtes Kapitalvermögen gelten. Arbeiter und An- 
‚gestellte nahmen sodann mit einem ‚Kapital [also ihrem 


verdienten Lohn) prozentual am Gewinn teil. — In ein- 


geweihten Kreisen -wuBie man seit längerem, daß. das 
ganze Unternehmen auf sehr unsicherer ‚Grundlage 
stand. 


Ausland. 


Reparaturkosten auf amerikanischen 
Werften. Nach Angaben amerikanischer Versiche- 
` rungsgesellschaften sinken die Reparaturkosten auf den 
amerikanischen Weriten ‘infolge der. zunehmenden Ver- 
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te ee 
A A A emgeet 


Es besieht nun der Zustand, daß die Arbeiter. 


` lohn von 27 148 620 Doll. 


trautheit mit den einschlägigen Arbeiten. Schifis- 


- reparaturen sind, trotz der gestiegenen Löhne in der 


letzten Zeit 109 billiger geworden als vor einem Jahre. 


Ueber die L - der schwedıschen 
Schiffswerften teilte der Vorsitzende des schwe- 
disehen Maschinenbau-Verbandes Hammer mit: Die 
schwedische Schiffbauindustrie befindet sich zurzeit in 
einer außerordentlich schwierigen Lage, unter der 
namentlich die kleineren Schiffswerften, die während 
des Krieges errichtet wurden, leiden. Dieser Zustand 
ist in erster Linie durch den hohen- Valutastand der 
schwedischen Krone hervorgerufen. Bestellungen von 
Neubauten bleiben seit einiger Zeit ganz aus. Diese 
gehen namentlich nach Deutsehland und England. In- 
folge des niedrigen Markkurses bilde namentlich 


mehreren schwedischen Werften mußien bedeutende : 
Entlassungen von Arbeitern vorgenommen werden, bei 
anderen fürchtet man, daß sie den Betrieb vollständig 
einstellen mussen. 


Der Schiffbau in Kanada. Seit Ausbruch 
des Krieges ist Kanada unter den schiffbautreibenden 
Nationen an die dritte Stelle gerückt. Die Zahlen für 
1918-19 zeigen, daß 60 Mill. Doll. in dieser Industrie ın- 
veshert wurden. Es gab 204 Werften, davon 90 fur 
Schiffe und 114 für Boote. 19 Werften bauten ‘Schiffe 
von 10000 ł und darüber. Von diesen Werften liegen 
72 in Nowa Scotia, 69 in Ontario, 26 in Britisch Colum- 
bien, 23 in Quebeck, der Rest in anderen Provinzen. 
Beschäftigt werden 22484 Arbeiter mit einem Gesamt- 
Die früher bedeutende kana- 
dische Schiffbauindustrie wurde infolge des Ersatzes 
von Holz durch Eisen und Stahl als Baumaterial ver- 
nichtet. Während des Krieges aber lebte dieser In- 
dustriezweig wieder auf. Kanada baute 1918-19 
148 Schiffe mit 225 264 t, und trat damit, der Zahl nach 
gerechnet, an die dritte, der Tonnage nach an die vierte 
Stelle unter den Nationen der Welt. Seit 1914 haben 
die kanadischen Werften fur fremde Lander Schiffe im 
Werte von 50 Mill. Doll. gebaut. Außerdem sind, 
150000 1 Schiffsraum für die Regierung eingerechnet, 
200 000 } für das Inland hergestellt. Die meisten Schiffe 
wurden für England gebaut, auch Frankreich nahm ziem- 
lich viel ab; außerdem kamen Belgien, Norwegen, 
Schweden, Italien und Rußland in Betracht. Fast alle 
Maschinen für die kanadische Hande!smarine 'sind in 
Kanada gebaut worden. Ein Regierungsauftrag auf 
250000 t Schiffsstahlplatten führte zur Ernchiung eines 
Stahlwerks mit einem Kapital von 5 Mill. Doll. in Sydney. 
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Schiffahrt und Schiffsbetrieb 


Inland. 


Erweiterte Zuständigkeit den Außen- 
handelsstelle für Sfhiffe. Die Zuständigkeit 
der Außenhandelsstelle Tur Schiffe ist außer den im 
Statistischen Warenverzeichnis unter Nr. 921a—925 auf- 
geführten Warengattungen auf folgende Warengattun- 
gen erweitert worden: 


a) durch Verfügung des Reichskommissars für Aus- 
und Einfuhrbewilligung DK A. 11/565 vom 30. Juni 
1920 auf Schiffszubehörteille und Schiffsaus- 
rüsiungsstücke, 

b) durch Verfügung des Reichskommis3ars für us- 
und Einfuhrbewilligung R.K. 7590/XII vom 15. Juli 
1920 auf Propeller und Motorboote, 
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c} durch Verfügung des Reichskommissars für Aus- 
und Einfuhrbewilligung R.K.l. 13317 vom 16. Juli 
en auf komplette. Maschinentelegraphen-An- 
agen, 


d durch Verfügung des Reichswirtschafisministeriums 
111/2 3557 vom 6. August 1920 auf Schwimmbagger 
(Nr. 894n) und sonstiges Baggergerät sowie 
Schwimmkrane, Kohlenheber und  Elevatoren 
(Nr. 906 n), wenn sie als Schiffe gebaut oder auf 
Schwimmkorpern montiert sind, 


e) durch Verfügung des Reichskommissars für Aus- 
und Einfuhrbewilligung R.K.Al.. -14782 vom 
23. August 1920 ' 


ist die Befugnis erteilt worden, über sämtliche Einfuhr- 
Anträge des diesseitigen Arbeitsgebietes zu bescheiden. 


Die deutsche Handelstonnage voll 
abgeliefert. Ueber die Ablieferung der deutschen 
Handelstlotte gibt die Wiedergutimachungskommission 
folgende amtliche Mitteilung heraus: 


„Die gesamte den Alliierten durch Deutsch- 
land ausgelieferte Tonnage belief sich am 16. Sep- 
tember auf 1941565 + In dieser Zahl sind Schiffe 
großen und kleinen Rauminhalts sowie Segel- 
schiffe enthalten. Wenn man von den Schiffen in de 
südlichen schleswiger Abstimmungszone, deren Aus- 
lieferung notwendigerweise durch den Zwang, die Re- 
gelung der verschiedenen mit der Abstimmung Zu- 
sammenhängenden Fragen abwarten zu müssen, ver- 
zögert wird, sowie von einigen wenigen Schiffen in 
Reparatur oder im Bau absieht, so befindet sich nun- 
mehr fast die gesamte deutsche Tonnage gemäß den 
Bestimmungen des Friedensvertrages in der Hand der 
Alliierten.“ 


Zum Verkauf der früheren deutschen 


Schiffein England. Die dritte Liste früherer deut- 
scher Dampfer umfaßt folgende Schiffe: 


Aldo: 2. 0% A 67 6 Hull 
Arensburg. ....... .4261 . . Liverpool 
Arnold. ........ 1196 . Leith 
Bosnia ......... 9683 . . Tyne 
Brook. > mus, % 1514 . . Dundee _ 
Drachenfels . . . .... 7002 . . Avonmouih 
Eric Petersen . ..... 1944 . . Hull 

Etha Rickmers ...... 4104 Manchester 
Fink S % ernea are a 1459 . . Dundee 
Gustav ......... 2259 . Fallig 
Heinrich Hugo Stinnes 7. 1563 . . Leith 
Hoerde ......... 5265 . . Greenock 
Hohenfels . . . ..... 5329 . . Tyne 
Imenturm ........ 5004 . . Clyde 
Karpathos ....... 2935 . . Glasgow 
Las Palmas ....... 1740 . Tyne 
A e N 2728 . . Penarth 
Plauen ......... 4240 . . Swansea 
Preußen. ........ 7997 . . Avonmouth 
Rudelsburg . ...... 6173 . , Hull 
Schwinge .:...... 2646 Glasgow 
Stahlhof ........ 1459 Leith 
Stolberg ........ 5886 London 
Wilh. Hemsolh . . . . . . 2017 In London fall. 
Anna Dorelie Boog . . . 1767 

Hedwig Heidmann `, . . . 2085 . . 

us Hugo Stinnes 10. “a E SC Im 
ENNY ad ] e ` 
John Heidmann . .... 2380 kusten: 
Otto Hugo Stinnes 9 1668 dienst 
Patmos ......... 1907 

Uhlenhorst ....... 2540 


Es handelt sich also um 32 Frachtdampfer, mei- 
stens kleinerer Tonnage, von denen bemerkenswerter- 
we:se nur einer unterwegs ist. Die englische Presse 
führt einen sehr rührigen Propagandafeldzug, um den 
englischen Reedern die Notwendigkeit der ÜUebernahme 
der Schiffe klar zu machen. Das amerikanische Ge- 
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spenst wird möglichst schreckhaft an die Wand gemalt 
und zwischen den Zeilen wird die furchtbare Möglich- 


‘keit angedeutet, daß im Falle des Versagens dieses , 


Ausverkaufes vielleicht sogar die früheren deutschen 
Eigentümer, als. Käufer auftreten könnten. 


Zum Handelsdampfer umgebaut. Der 


ehemalige Dampfer „Deutschland“ ist von 'seinem- alten 


Liegeplatz am Kaiser Wilhelmhöft an die Vulkanwerft 
Er soll dort umgebaut werden, und wird 
ganz abgetakelt. Im Vor- „und, Hinterschiff. werden 
Laderäume eingebaut, die Decksaufbauten werden für 
Passagiere eingerichtet” Non: den vier Schornsteinen | 
werden zwei bleiben und zwei neue Masten werden 
aufgebaut. Mit seiner Einstellung im Schiffahrtsbetrieb 


‚ Ist wohl erst in einem Jahre zu rechnen. Den größten 


Teil der Arbeit bildet eine umfangreiche Boden- 
reparatur. - f we 
Von der „Vaterland“. Anfang September 


lag die „Vaterland“ ein Jahr unbenutzt am Pier in 
Hoboken. Sie steht unter der Aufsicht' eines älteren 
amerikanischen Kapitäns und eines Ingenieurs, die 
40 Mann zur Instandhaltung des Schiffes an der- Hand 
haben. Die täglichen Unterhaltungskosten werden von ` 


der amerikanischen Presse auf 5000 Dollar geschätzt, . 


was für ein Jahr 1825000 Doll. ergibt. 


Auch eine ` 
Illustration zu Wilsons 14-Punkten. : E 


/ 


Ausland, ` x x 
Die Zusammensetzung. der * Welt-. 
handelsflotte nach deı Größe der 


Schiffe stellte sich am 30. Juni d. J]. folgendermaßen: 


i Englands Anteil 
über 10000 Br.-Reg.-T. . . . 297 , 147 
5000—10 000 Br.-Reg.-T. 3280 1177 


An Schiffen über 5000 t entfallen auf die Ver-. 


einigten Staaten 1284, Japan 176, Frankreich 167, 
Italien 155,- Holland 110. (Lloyds Register.) 
Decklast nach englischen Häfen. Die‘ 


englischen Bestimmungen über Winterdeckslasten, Sek- 
Don 10 des Merchant Shipping Act vom Jahre 1906, wo- 
nach Schiffe die zwischen dem 31. Oktober und 
16. April. ın Großbritannien ankommen, keine Decklast 
von leichtem oder schwerem Holz haben dürfen, wenn 
nicht zugleich besondere Sicherheitsvorschrilten erfüllt : 
sind, ireten in diesem Jahre zum ersten Male nach dem 
Kriege wieder in Kraft. S l 


Kosten des Dreiwachensystems. Die 
nordische Reedereivereinigung hat dem Handels- 
ministerium in einem Schreiben vorgerechnet, welche 
Kosten der norwegischen Reederei infolge des’ Acht- 


` stundentages und Dreiwachensystems _auf See ent- 


stehen, nämlich für Heuer und Proviant an die vermehrte 
Mannschaft 92,93 Mill., für Umbauten und Neubeschaf- 
fung von Retiungsmalterial 304,47 Mill. Kr., zusammen 
397,4 Mill. Kr. ‚Dabei ist Zeitverlust durch Umbauten 
und Verlust durch verminderte Tragfähigkeit nicht ein- 
berechnet. Dazu wird angegeben, daß der Wert der > 
EEN Handelsflotte vor dem Kriege 350 Mill. Kr. 
beirug. 


Der große Schifisverkauf des Ship- 
ping Board der Vereinigten Staaten, bei.. 
dem 1200 Schiffe von 5 Millionen Tonnen deadweight 
ausgeboten, ist fast: ergebnislos verlaufen. Die ‘Schiffe 
wurden, auf einer Preisbasis von 175 Doll. für die Tonne 


bei 10000-Tonnern mit Kohlefeuerung angeboten, bei 


. 10 Doll. Aufschlag fúr- Oelfeuerung und 15 Doll, Ab- ` 


schlag für Dampfer der Großen Seen. Amerikanische 
Angebote sınd darauf kaum eingelaufen und das Ship- 
ping Board hat sich jetzt entschlossen, eine Auswahl 
von 100 Schiffen zwischen 3000 und 9000 + deadweight 
auf den europäischen Markt zu werfen. Die Nachricht ` 
wird besonders in England übel aufgenommen, da die 


~ 
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] englischen Reeder. ‚fürchten, dab ihnen danit die "Mög- 


lichkeit unterbunden wird, ihre alten Schiffe, abzustoßen, 


. wenn'erst das-jetzt noch in England bestehende Schiffs- 


| hofft. 


: einen Ausschuß eingesetzt, der jetzt einen Bericht her-- 


Ei 


ausfuhrverbot aufgehoben sein wird. l 


Eine Taran ceke Reederei als größte 


der Welt Nach der Ausschaltung der ehedem beiden 
größten Reedereien der Welt, ‚der Hamburg-Amerika 
Linie und des Norddeutschen Lloyd, durfte die japa- 


nische Nippon Yusen Kaisha Aussicht haben, demnächst 
das größte Schiffahrtsunternehmen der Welt zu sein. 
Sie will in fünf ‚Jahren ihre Flotte um 69 Schiffe mit 


"515.000 t vermehren, so daß sie 1925 über eine Flotte * 
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von 155 Schiffen mit 1,12 Millionen Tonnen zu verfügen 


— 


Die Vermeidung von Pando i ol- 
feuernden Fahrgastschiffen. “Das Board of 
rade hat zur Untersuchung dieser wichtigen Frage 


ausgibt. „Shipbuilding : and Shipping Record“ ver- 
öffentlich! in seinem Heft vom 28. September 1920, 
S. 373 tf., den Wortlaut der sehr interessanten Arbeit. 


Die ehe denen Data 
plane über die Ostsee. Die vorläufige Absage, 
die der Plan-e:nes Dampffährenverkelirs zwischen Eng- 


-land und Schweden von ersterer Seite erfahren hat, hat 


die Wirkung . gehabt, das Interesse Schwedens mehr 


noch -als bisher auf den Seeverkehr über die Osisee,. 


womöglich. auch in Form einer Dampffährenlinie, zu 
richten. Die ‚Frage der Dampffährenverbindung. nach 


‘Rußland. ist allerdings . schwierig. - Es steht eine Ver- 


bindung über Finnland oder Estland ‘oder eine Kom- 
bination beider in’ Frage. Von den Vorschlägen einer 
Ostseelinie haben vor allem zwei ‚allgemeines Interesse 
auf sich gezogen, nämlich einerseits ' Kapellskär-Bal- 


tischport oder Odinsholm kombiniert mit einer beson- 


~ deren Fähre zwischen dem estnischen Hafen und dem 


"groBere Fahrzeuge bildet. 


finnischen Hafen Hangö und anderseits Kapellskár-Abo. 
Jeder dieser zwei Vorschläge erfordert beiderseits er- 
gänzende Eisenbahnbauten, nämlich in Schweden nach 
Kapellskár, in Estland von Odinsholm nach Taps, in 
Finnland von Abo nach Riihimaki. Die Strecke Rihi- 
mäki—Viborg befindet sich bereits in zweigleisigem 
Ausbau, es müßte also auch Abo—Riihimäki zweigleisig 
gebaut werden. Der Abstand von Kapellskär nach Abo 
ist 110 sm, der nach Odinsholm 160. Was die Eisver- 
hältnisse der in Frage kommenden Haten betrifft, so 


bestehen “fur Abo noch nicht genügende Erfahrungen, 


ob die 85 ‘sm lange, enge und gewundene Fahrt durch 
die finnischen Scharen nicht ernste Hindernisse für 
Hango ist frei von einem 
vorgelagerten Scharengarten, leidet aber an dem Not- 
stand, daß unter der Wirkung des zuweilen auftretenden 
Packeises bei ungunstigen Verhältnissen der Verkehr 
ganz `" unterbrochen werden kann. Für Baltischport 
wurde “auf Grund längerer Beobachtung eine mittlere 
Sperrung von 33 Tagen im Jahre gegenuber 56 fur Hango 
festgestellt. Die Möglichkeit der Sperrung bleibt also 
auch für Baltischoort Man hat daher an einen est- 


‚nischen Hafen in Odinsholm am Einlauf zur finnischen 


Bucht gerade vor Estlands Nordwestspitze gedacht. Es 
gibi an der ganzen Ostseeküste des alten Rußland kei- 
nen Punkt, der in bezug auf seine Vereisung von der 
Natur so begünstgit ist wie Odinsholm. Es erklärt sich 
das durch die starke Strömung, die besorders im Früh- 
jahr von der finnischen Bucht um Odinsholm herum 


gegen die. südliche Osisee verläuft. Auch auf finnischer > 


Seite wird neben Abo und Hangö ein Ort genannt, wel- 
cher ähnlich Odinsholm beachtenswerte Vorteile ver- 
turgt, die Insel Russaro südlich ven Hangö. Eine Eisen- 
btahnverbindung zum Festiande könnte auch hier leicht 
eıstellt werden. Odinsholm und Russaro würden auch 
sehr aunstig liegen für eine kombinierte Linie von einem 
schwedischen Hafen aus, “el es Kapellskar oder Nynäs. 
Der Abstand Odinsholm—'2ussarö ist nämlich nur 33 sm. 
Neben diesen Projekten kommt neuerdings auch der 
Gedanke &iner Verbindung Stockholm-Libau zur Gel- 
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iung. Libaus Abstand von einem geeigneten Punkt in 
Stockholms äußerem Schärengarten betragi genau so 
viel (etwa 340 km) wie der von Baltischport. Von einem 
18 kn laufenden Dampfer könnte die Strecke in zehn 
Stunden zurückgelegt werden. Freilich müßfe dann an 
Stelle von Kapellskar ein anderer Anschlußpunkt treten, 
etwa Nynäshamn, das aber wieder für den finnischen 
und estländischen Verkehr zu ungünstig liegt. Eine 
Ausgleichung aller Interessen würde vielleicht auf einen 
Dampffährenhafen in der Gegend von Sandhamn deuten. 


AA AAA 


Industrie 


Inland. 


Die Kohlennot im Herzen des Kohlen- 
i Betriebsstillegungen und -Einschran- 
kungen im Bochumer Bezirk. Infolge des Kohlen- 
mangels stehen im Bochumer Bezirk größere Betriebs- 
schwierigkeiten bevor. Auf einem großen Werke haben 
allein im Monat August fast 10000 Schichten wegen 
Kohlenmangels ausfallen müssen, für die das Werk fast 
eine halbe Million Mark an unproduktiven Lohnen zah- 
len mußte. Da das Werk nicht in der Lage ist, auf die 
Dauer diesen Ausfall tragen zu können, wird es dem- 
nächst wohl ein Drittel seiner Belegschaften entlassen 
müssen.. Die Kohlennot im Herzen des Kohlenreviers 
ıst so grob, daß unter anderem ein Bochumer Huiten- 
werk gezwungen war, mit amerikanischen Zechen einen 
Abschluß . uber Lieferung von amerikanischer Kohle zu 
tatıgen, die ungefähr das Achtfache des Inlandspreises 
kosten wird. Eine große Teerdestillation im Bochumer 
Bezirk ist zurzeii nur mit 15% ihrer Produktionsmög- 
lichkeit beschäftigt. Mehrere Ziegeleien haben bereits 
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stillgelegt werden müssen. 


Hochsipreise für Schrott. Das Reichs- 
wirischafisministerium beabsichtigt die Höchstpreisver- 
ordnung fur Schrott herauszugeben, falls der Schrott- 
preis 900 M pro Tonne übersteigt. Die amtlichen Höchst- 
pueise sollen dann zwischen 900 M. bis 1000 M pro 
Tonne basieren. Da nun der gegenwärtige Marktpreis 


‚sich bereits um 900 M bewegt, ist bei einem weiteren 


Steigen bestimmt mit den Hochstpreisen für Schrott zu 
rechnen. <1 


Die. Regelung der deutschen Eisen- 
ausfuhr. Nach Mitteilungen des Vereins deutscher 
Maschinenbau-Anstalten sind mit Rücksicht auf den 
Rückgang des Inlandabsaizes bei den Eisenwerken mit 
Wirkung ab 1. August vom Reichswirtschaftsminister'um 
nach Anhörung des FEisenwirischafisbundes de Aus- 
fuhrbewilligungen fur Eisenerzeugnisse wesentlich er- 
weitert worden. Neben den gewöhnlichen verlänge- 
rungsberecht'gten Ausfuhrbewilligungen sind kurz- 
fristige, nicht verlangerungsberechtigte, zwei Monate 
laufende Bewilligungen geschaffen worden; außerdem 
stehen künfħghin dem Kommissar des Reichswirt- 
schafisministeriums beim Eisenwirtschaftsbund noch 
Sonderausfuhranteile zur Verfügung, die insbesondere 
den Werken, welche ausländische Erze verhutten. zu- 
gute kommen und für die Erfüllung von Sonderabkom- 
men usw. benutzt werden sollen. 


~ 


i Ausland. 


Die Konkurrenz der deutschen Eisen- 
industrie jn Holland. Aus Holland . wird uns 
geschrieben: Der Arbetsminister hat in schriftlicher Be- 
antwortung ener Interpellation in der zweiten Kammer 
die Gründe auseinandergesetzt, weshalb er die laut dem 


. Arbeitsgeseiz von 1919 fur eine Frist von zwei Jahren 


zugestendene Arbeitszeit von täglich 81% Stunden und 
48 Stunden pro Woche fur männliche Arbeiter in Kon- 
struktionswerkstätten, Eisen- und Stahlgießereien, Ma- 
schinenfabriken, Schiffbauanstalten, Fabriken fur Eisen- 
bahnmaterial, Drahtziehereien usw. bewilligt hat. In 
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letzter Zeit habe es sich gezeigt, daß in großem Mab- 
stab holländische Bestellungen nach Deutschland gin- 
gen, und daß holländische .Erzeugnisse vom auslän- 
dischen Markt, darunter aus Belgien und Frankreich 
durch deutsche und belgische Fabrikate verdrängt wür- 
den. Die Ursache davon ist in dem niedrigen Kursstand 
der Mark und des Francs und den dadurch bedingten 
niedrigeren Löhnen dieser Länder, ferner in dem Um- 
stande zu suchen, daß die Steinkohlenpreise in Holland 
wieder gestiegen sind, was auf einzelne Industrien 
schwer drückt. Erzeugnisse, in denen relativ wenig Ar- 
beit steckt, wie Gießerei- und Grobschmiedewaren, 'sind 
im Holland um 20%, Erzeugnisse, in denen viel Arbeit 
enthalten ist, wie Maschinen, Kessel, Lokomotiven um 
40% teurer als in Deutschland. Für große Konstruk- 
honsarbeiten beträgt die Differenz in den Preisen zum 
Nachteil Hollands 30%. Die Preise der wichtigsten Ar- 
tikel, die im Wettbewerb mit dem Ausland gelietert wer- 
den müssen, sind daher in Holland um -durchschnittlich 
30% teurer. So wurde z. B. die Eisenkonstruktion für 
ein Gebäude von einer deutschen Firma für 343 fl pro 
Tonne geliefert, während eine holländische Firma, die 
sich speziell mit derlei Lieferungen befaßt, 560 fl pro 
‚Tonne verlangte. In einem anderen Fall machte eine 
holländische Firma ein Angebot für 417 000 fl, während 
die Lieferung für ungefähr 100 000 fl weniger einer deut- 
schen Firma übertragen wurde. Für eine Brücke wurden 
von zwei hollandischen Firmen gemeinsam 1102000 fl 
verlangt. Die Lieferung erhielt eine deutsche Firma um 
einige hunderttausend Gulden billiger. Für die Kolonien 
bestimmte Lokomotiven, die in Holland für 138000 f) 
verfertigt werden können, werden in Deutschland zu 
96 000 fl geliefert. Eine holländische Fabrik verlangte 
fur eine Sorte Krane 55 650 fl pro Stück. Englische und 
deutsche Offerten waren billiger. Das niedrigste 
deuische Angebot war 610000 M, das ist ungefähr 
43000 fl. Fur eine andere Sorte Krane verlangte die- 
selbe holländische Fabrik '33500 fl. Das niedrigste An- 
gebot von deutscher Seite war 19000 fl. Diese großen 
Preisunterschiede ließen sich gut erklären, wenn man 
in Betracht zieht, daß im August 1920 der Preis der 
Steinkohlen in Deutschland 220 M pro Tonne betrug, 
während der Exportpreis 950 M war, deb Stabeisen in 
Deutschland 3200 M, das ist ungefahr 220 fl pro Tonne, 
hierzulande aber 300 bis 340 fl pro Tonne kostet. Der 
Arbeitslohn war in Deutschland 7% M pro Stunde, in 
Holland fur die gleiche Arbeit 75 bis 80 Cents. Was 
die Konkurrenz mit Belgien betrifft, so können hollän- 
dische Eisengießereien den Absatz von 'GuBwerk, Oefen 
usw. .ın Belgien und Frankreich nur behaupten, wenn 


sie einen Verlust von 20% zu tragen geneigt sind. Für ' 


die hier in Betracht kommenden Industrien sei es daher 
notwendig, daß ıhnen die durch das erwähnte Arbeits- 
gesetz bewilligte Uebergangszeit zugestanden wird. Es 
kommen übrigens für diese Uebergangsmaßnahme nur 
50000 Personen, das ist die Hälfte der in dieser Be- 
triebsgruppe beschäftigten Arbeiter ın Betracht. Da 
Holland in bezug auf Beschränkung der Arbeitszeit von 
allen umliegenden Ländern am weitesten gegangen sei, 
sei es notwendig, von den Uebergangsbestimmungen in 
bezug auf die Verkürzung der Arbeitszeit Gebrauch zu 
machen; übrigens nur für zwei Jahre und auf 48 Stunden 
pro Woche, obwohl nach dem Gesetz auch eine Ueber- 
gangszeit von vier Jahren mit einer Arbeilszeil von 
55 Stunden pro Woche zulässig ware. 


Amerikanischer Eisenmarkt. Das Fach- 
blatt ,lronage” schreibt in seinem Wochenbericht über 


die Lage an den amerikanischen Eisen- und Stahl- : 


marken unter anderem wie folgt: Die abwartende Hal- 
tung der Käufer an den Eisen- und Stahlmärkten trat 
während der vergangenen Woche stärker hervor. Das 
Drängen nach baldiger Lieferung für alle fertigen Stahl- 
produkte hat aufgehört. Ausgenommen hiervon sind 
Weißbleche und Drahtprodukte, für die sich möglicher- 
we'se noch stärkere Nachfrage zeigen dürfte. Die Káu- 
fer scheinen darauf zu vertrauen, daß sie den Stahl mit 
Lieferung im nächsten Jahre, wenn es nötig ist, zu Prei- 
sen erhalten werden, die nicht höher sind als die gegen- 
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wärtigen. Die Roheisenproduktion betrug im August: 
3 147 000 + gegen 3067 000 t im Vormonat und 2 743 000 t 
im Vorjahre. Die tägliche Produktionsfähigkeit, ‚belief 
sich auf 104 000 + gegen 94 000 bzw. 88000 - Die Záhl 
der im Betrieb befindlichen Hochöfen erreichte eine 
Höhe von 311 gegen 293 bzw. 266. ` 


Soziale Fragen 
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Lohnzahlung bei verkiirzter Arbeits- 
Zeit Da infolge der Kohlennot bei vielen gewerb- 
lichen Betrieben mit einer Verkürzung der Arbeitszeit 
zu rechnen ist, ist die nachstehende Entscheidung zur 
Angelegenheit der Lohnzahlung bei verkiirzier Arbeits- 
zeit von besonderem Interesse. In $ 12 der Verordnung 
über die Einstellung und Entlassung von Arbeitern und 
Angestellten vom 12. Februar 1920 heißt es: „Der Arbeit- 
geber ıst im Falle der Arbeitsstreckung berechtigt, Lohn 
oder Gehalt der mit verkürzter- Arbeitszeit beschäftigten 
Arbeiter entsprechend zu verkürzen. Diese Kürzung 


. darf jedoch erst von dem Zeitpunkte ab erfolgen, an 


dem eine Entlassung der beireffenden Arbeitnehmer 


‘nach den allgemeinen gesetzlichen oder den vertrag- 


lichen Bestimmungen zulässig wäre. Diese Bestimmung 
war nicht klar genug, so daß verschiedene Auslegungen 
moglich waren. :In einem neuen Erlaß hat der Reichs- 


.arbeitsminister die Verordnung vom 12. Februar. 1920 


nunmehr wie folgt kommentiert: „Nach 8 12 Absatz 2 
der Verordnung vom 12. Februar 1920 (Reichsgesetz- 
blatt S. 218) ist der Arbeitgeber im Falle der Arbejts-" 
streckung .berechtigt, Lohn ode: Gehalt dem mit ver- 
kurzier Arbeitszeit beschäftigten Arbeitnehmer :ent- 
sprechend der Kürzung der Arbeitszeit zu kürzen. Diese 
Kürzung darf jedoch erst von dem Zeitpunkt ab er- 
folgen, an dem eine Entlassung der betreffenden Arbeit- 


' nehmer nach den.allgemein gesetzlichen oder vertrag- 


lichen Bestimmungen zulässig wäre, wenn nicht im § 12 
Abs. 1 vorgeschrieben wäre, daß Entlassungen aus An- 
laß von Wiedereinstellungen oder zur Verminderung 
der Arbeitnehmerzahl nur vorgenommen werden dürfen, 
wenn dem Arbeitgeber nach den Verhältnissen des Be- 
triebes keine Vermehrung der Arbeitsgelegenheit durch 
Verkürzung der Arbeitszeit zugemutet werden kann. 
(Nach $ 12 Abs. 2, Satz 2) Der Sinn dieser Bestim- 
mung ist der, daß dem Arbeitnehmer Weiterbeschäf- 
tigung mit verkürztem Lohn oder Gehalt erst nach Ab- 
lauf eines Zeitraumes zugemutet werden _darf, welcher 
der vertraglichen oder nach allgemeinen Gesetzen gel- 
tenden Kündigungsfrist gleichkommt. Hierdurch soll der 
Arbeitnehmer in die Lage -versetzt werden, sich recht- ` 


- zeitig darüber zu entscheiden, ob er die Weiterbeschäf- 


tigung mit verkürztem Lohn oder Gehalt vorziehen. oder 
das Arbeitsverhältnis kündigen will. Deswegen würde, 
wenn der Arbeitgeber den betreffenden Arbeitnehmern 
die bevorstehende Streckung der Arbeit so rechtzeitig 
ankundigt, daß die vertragliche oder nach den all- 


‚gemeinen Gesetzen geltende Kündigungsfrist gewährt 


isi, der Arbeitnehmer nach Ablauf dieser Frist bei ver- 
kurzier Arbeitszeit nur den entsprechenden verkürzten 
Lohn oder das verkürzte Gehalt zu fordern berechtigt 
sein. Eine Kündigung des Arbeitgebers ist hierzu weder 
erforderlich noch nach den Vorschriften des 8 12 Abs. 1 
vor Einfuhrung der Verkürzung der Arbeitszeit zulässig.“ 
Dieser Erlaß ist eindeutig, so daß Streitigkeiten aus ihm 


~- nicht mehr entstehen können. 


Gewinnbeteiligung der- Arbeiter in 
Amerika. Schon seit längerer Zeit gibt es in den 
Vereinigten Staaten’ eine Anzahl Unternehmungen, die 
ihre Arbeiter op dem Gewinn beteiligt haben. Fin Be- 
richt des „National Industrial Conference Board“ macht 
einen Unterschied zwischen „reinem Profitanteilsystem“ 
und den verschiedenen Arten von Bonus- und Aktien- 
dividendenplänen und sagt weiter, daß das besonders 
charakteristische Merkmal des Gewinnanteilsystems das 
ist, daß die Höhe des Gewinns, der den: Arbeitern zu~ 
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‚gesprochen wird, sich-stefs ändert und je «nach einer- 


Žu- oder Abnahme . des: Gewinns des Unternehmens 
steigt und fällt. Die 'charakteristischen' Merkmale der 
verschiedenen Systeme sind folgende: 


N ` 


1. Das Reingewinnanteilsystem. Der Arbeitgeber ver- 


[2 


z pflichtet sich, einen Teil des Reingewinnes an seine 
Arbeiter ‘zu verteilen, der wirkliche Prozenisaiz 
dieses Anteils wird vorher festgesetzt. 
2. Das Bonussystem. und ferner Verteilung der Er- 
' sparnisse an die Arbeiter, je nachdem durch ver- 
mehrte Arbeitsleistung eine Verminderung der 
Produktionskosten und sonstigen Unkosten erzielt 
worden ist. 
3. Zeichnung ‘von .Aktien des Unternehmens durch 
“ den Arbeitnehmer, wodurch dieser auch gleich- 
zeitig zur Sparsamkeit angehalten wird. 


. Bei der Erfahrung mit dem Sysiem des Anteils am 
Reingewinn war man zu den beiden folgenden Ergeb- 
nissen gekommen: 1. Vom Standpunkt der Langlebigkeit 
aus betrachtet hat sich dieses System als ein zweifel- 
háftes Hilfsmittel erwiesen, da nur wenige von den vie- 
len Unternehmungen, .die dieses System des Anteils am 
Reingewinn hatten, es längere Zeit durchführen, konn- 
ten. 2. Bei kritischer Untersuchung von individuellen 
Erfahrungen hat man jedoch einen ermuligenden Pro- 
zentsatz von temporärem Erfolg feststellen konnen. — 
Der Grund für das Aufgeben dieses Systems hat infolge 
von Umständen stattgefunden, die mit Anteil am Gewinn 


nichts zu tun haben, wie zum Beispiel Veränderungen | 


in der Leitung des Unternehmens. Die.Arbeiterverbände 
scheinen durchweg gegen ein System mit Teilnahme am 
Reingewinn zu sein. 
ders mit ungelernten und unintelligenten Arbeitern. 
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CoL Personalien ween 


Dem Vorsteher der Schiffbau-Abteilung der 
Preußischen Versuchsanstalt für Wasserbau und Schiff- 
bau Berlin, Dr. ing. K. Schaffran, ist vom Vorstand 
. der Schiffbautechnischen Gesellschaft auf Grund seiner 
eingehenden systematischen Arbeiten auf dem Gebiete 
des Versuchswesens die Silberne Medaille- der Gesell- 
. schaft zuerkannt worden. N 


E | 
— Verschiedenes == 


Die Kurse für sparsame Warmewirt- 


schaft, die im Kampfe gegen die Brennstoffnot auf - 


Veranlassung des Ausschusses fur Wärmewirfschaft des 
Hamburger Bezirksvereins Deutscher Ingenieure am 
„Technischen Vorlesungswesen“ in Hamburg veranstal- 
te} werden, haben am 20. September begonnen. * Der 
emwocijge Tageskursus verlief vom 20. bis 25. Sep- 
tember sehr anregend. Für Demonstrationen im Anschluß 
an die Vorträge haben hiesige Firmen zahlreiche Meb- 
werkzeuge und sonstige Apparate zur Verfügung ge- 
stelt Für die Kessel- und Maschinenuntersuchungen 
haben die H.E.W. ihr Kraftwerk Barmbeck, sowie die 
Holstenbrauerei ihr Kessel- und Maschinenhaus frei- 
gegeben und obendrein für den Einbau einer großen 
Zahl verschiedenartiger Versuchseinrichtungen Sorge 
getragen, so daß der Tageskursus mit drei ganztägigen, 
sehr wirkungsvollen praktischen MeBubungen ab- 
geschlossen werden konnte. Ebensolche Uebungen sol- 
len den im Gange befindlichen Abendkursus fur Meister 
und Flußmaschinisten, sowie den am 27. Oktober begin- 
nenden Abendkursus für Ingenieure beschließen. Da 
sich für den letzten Kursus bereits die vorgesehene 

öchstzahl von 80, Teilnehmern eintragen ließ und fort- 
gesetzt noch Meldungen eingehen, soll versucht werden, 
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eine größere Teilnehmerzahl zu ermöglichen. Damit 
entsprechende Vorkehrungen getroffen werden können, 
müssen jedoch die Meldungen bis spätestens zum 
10. Oktober erfolgt sein. Es ist be diesen Kursen be- 
sonders erfreulich zu sehen, wie industrielle und behörd- 
liche Stellen wetteifern, dieses für das Vaterland so 
wichtige Unternehmen mit Geld und Tat zu unterstülzen. 
Erwähnt seien neben den bereits genannten Werken nur 
die hiesige Kohlenwirtschaftsstelle, der Verein fur Feue- 
rungsbetrieb und Rauchbekämpfung; der Norddeutsche 
Verein zur Ueberwachung von-Dampfkesseln, die unter 
großen Opfern: hervorragend tätigen Anteil an den Kur- 
sen nehmen, nicht zu vergessen derjenigen in den Kur- 
sen tätigen Fachleute, die ihr Wissen und Können mit 
großer Uneigennützigkeit zur Verfügung stellen. 


Gesetzliche Bestimmungen in Eng- 
land über Funktelegraphie auf Schiffen 
In letzter Zeit sind in der Schiffahris-Fachpresse Nach- 
richten über die gesetzlichen Bestimmungen in England 
hinsichtlich der Funktelegraphie auf Schiffen erschienen, 


“die ihrer Natur nach geeignet waren, in Interessenten- 
-kreisen den Wunsch aufkommen zu lassen, Einzelheiten 
gaus dem englischen Gesetz und den dazu erschienenen 


Ausführungsbestimmungen zu erfahren. In der Annahme, 
daß Ihnen einige Ausführungen hierüber nicht ganz un- 
willkommen sein werden, gestatten wir uns, Ihnen ım 
folgenden einen kurzen Ueberblick über die neueste 
gesetzliche Lage in England hinsichtlich der Funk- 
telegraphie auf Schiffen zu geben, indem wir Ihnen er- 
gebenst anheimstellen, unsere Ausführungen nach Be- 
lieben für Ihre werte Zeitschrift verwenden zu wollen. 


Die Bestimmung des englischen Landesverteidi- 
gungsgesetzes, wonach für englische Schiffe von 
1600 Br.-T. und darüber drahtlose Telegraphie und die 
Mitführung von zwei Funkbeamten vorgeschrieben war, 
ist am 1. September d. J. außer Kraft getreten und dafur 
das Handelsschiffahrtsgesetz (Drahtlose Telegraphie), 
1919, Kapitel 38 nebst den vor einigen Monaten er- 
schienenen Ausfuhrungsbestimmungen in Wirksamkeit 
gesetzt worden, welches sich ab 1. Dezember 1929 
gleichfalls auf fremde in englische Häfen einlaufende 
Schiffe erstrecken wird. 


Das Gesetz, welches die im Landesverteidigungs- 
gesetz festgelegte Grenze beibehält und noch 'einige 
Erweiterungen vorsieht, schreibt vor, daß jeder Fahr- 
gasfdampfer und alle Schiffe von 1600 Br.-T. und dar- 
uber mit drahtloser Telegraphie ausgerüstet und min- 
destens mit einem oder mehr geprüften Funkbeamten 
oder Horchern besetzt sein sollen. Als Fahrgastdampfer 
wird jeder Dampfer bezeichnet, der mehr als zwolf 
Fahrgaste an Bord hat. 


Die Ausführungsbestimmungen sind in den gesetz- 
lichen Regelungen und Verordnungen 1920 Nr. 976 ent- 
halten, die eine Einteilung der Schiffe ın drei Klassen 
vorsehen. Die Klasse I umfaßt die nicht in der Kusten- 
fahrt beschäftigten Schiffe mit 200 und mehr Personen 
an Bord, die Klasse II die Nicht-Kustenfahrer mit 50 bis 
199 und die Küstenfahrer mit 50 oder mehr Personen 
an Bord und die Klasse II die Schiffe mit weniger als 
50 Personen an Bord. 


Die Zahl der mitzuführenden Funkbeamten und Hor- 
cher richtet sich einesteils nach der Schiffsklasse und 
andernteils danach, ob die Bordfunkstelle mit einem 
automatisch arbeitenden Anrufapparat ausgerustet ıst. 
Für die Schiffsklasse I sind bei einer Reisedauer von 
über 48 Stunden drei Funkbeamte, bei einer Reise von 
8 bis 48 Stunden zwei Funkbeamte und bei 8 oder we- 
niger Stunden ein Funkbeamier vorgeschrieben, wobei 
vorausgesetzt ist, daß die Bordfunkstelle nicht mit einem 
automatischen Anrufapparat ausgerüstet ist. Ist dieser 
Apparat vorhanden, so genugen im ersteren Falle zwei 
und im zweiten Falle ein Funkbeamter. Für die Schiffs- 
klasse II sind bei einer Reise von über 48 Stunden ein 
Funkbeamter und zwei Horcher, bei 8 bis 48 Stunden ein 
Funkbeamter und ein Horcher und bei 8 und weniger 
Stunden ein-Funkbeamter vorgeschrieben, wobei wieder 
vorausgesetzt ist, daß die Funkstelle nicht mit einem 
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automatischen Anrufapparat ausgerüstet ist. 
Apparat vorhanden, so genügt in allen Fällen ein Funk- 
beamter. Für die- Schiffsklasse IIl ist ein Funkbeamter 
vorgesehen und besteht für diese Klasse die Vorschrift 
einen automatischen Anrufapparat mitzuführen, sowie 
de Reisedauer 8 Stunden übersteigt. : 

Ueber d'e Beschaffenheit der Funkeinrichtung ira 


bestimmt, daß sie dem Internatinalen Funktelegraphen-. 
daß die Reichweite einer ' 


vertrag entsprechen soll, 
Hauptfunkanlage 100 sm und de Reichweite einer Not- 
senderanlage 80 sm für die Schiffe der Klasse I und 


Inland 


Kapitalserhohungen: 


Schlesische Kohlen- und Cokeswerke AO. Gottes- 
berg, um 6,5 Mill. M. 

Hochotenwerk Lubeck A.-G., Lübeck, 

17 Mill. M. 

Gesellschaft fur elektrische Unternehmungen, Berlin, um 
15 auf 75 Mill. M und 20 Mill. M Teilschuldverschrei- 
bungen. 

L. A. Riedinger, Maschinen- und Bronzewarenfabrik 
A.-G., Augsburg, erneute Erhöhung um 2 auf 
10 Mill. M, außerdem 2 Mill. M Anleihe. . 

Komm.-Ges. a. A. Hansen, Neuerburg & Co., Kohlen- 
groBhandel und Schiffährtsgesellschafl, Frank- 
furt a. M., um 9 auf 20 Mill. M. 

a Ee A.-G., Ludwigshafen, um 1,3 auf 
4 Mill. S 


um 85 auf 


Dividenden: 


Vereinigte Thüringer Metallwaren-Fabriken, Mehlis, 30% 
(20 + 10, 24 + 12, 20 10, 16, 10%). 

R. Wolf A.-G., Magdeburg, 15% (15, 18%). 

Westfälische Eisen- und Drahtwerke A-G,, Langendreer, 
20%. 


Ueber ihre Geschäftslage geben bekannt: 


Siegen --Solinger Gußstahl - Aktien- 
Verein Das bisherige Ergebnis des laufenden Ge- 
schatisjahres war trotz eines siebenwöchigen Sireiks 
befriedigend. Der Auftragsbestand sichert der Gesell- 
schaft fur die nächste Zeit noch hinreichende Beschaf- 
tigung. Wie sich das Jahresergebnis stellen wird, lakt 
sich zurzeit noch nicht übersehen, jedoch ist, wenn nicht 
in der Rohmaterial- und Brennstoffbeschaffung sowie 
in Arbeiterfragen neue Schwierigkeiten eintreten, mit 
einem erheblich günstigeren Ergebnis als im Vorjahre 
zu rechnen, für welches 8% Dividende verteilt wurden. 


Th. Goldschmidt A D in Essen. Der Ge- 
schafisgang ıst ım laufenden Jahre bisher zufrieden- 
stellend gewesen. Ueber die Aussichten fur den 
weiteren Verlauf irgend welche Angaben zu machen, 
ist mit Rücksicht auf die Unsicherheit der wirtschaft- 
lichen und politischen Lage nicht moglich C. V. 12% 
Dividende). ~- 

Donnersmarckhütte Oberschlesische 
Eisen- und Kohlenwerke A.-G. in Hinden- 
burg O.-S. Das ablaufende Jahr dürfte, wenn nichi 
bis zu diesem Ablauf unvorhergesehene Ereign' sse ein- 
treten, mit einem Ergebnis abschlieBen, das unter Be- 
rücksichtigung der allgemeinen Lage auf dem Kohlen- 
und Eisenmarkt, sowie der Arbeitsleistung Belt 'edigend 
genannt werden kann. 


Carlshutte, A.-G. für ee 
und Maschinenbau Der Geschäftisgang 
ist normal. Obwohl größere Aufträge bis jetzt noch 
ausstehen, sind doch genügend kleinere Aufträge vor- 
handen, so daß das Werk 
schäftigt ist, 
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Ist dieser - 


- meinsam die Deutsche Werft. A.-G. - 


in allen Teilen voll be- . 
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50 sm für die Schiffe” der Klassen II und in bei 
verkehr betragen muß. Für die Notsenderanlage ‚muß 
eine unabhängige Krafiguelle vorhanden sein, die sechs 
Stunden ununterbrochen in Betrieb; gehalten ‘werden 
kann. ‘ Die Reichweitenprobe mit einer normalen Post. 
funkstelle im Tagesverkehr muk: das 1%fache der je 
weilig oben vorgeschriebenen Seemeilen ergeben. ünter 
Benutzung eines Empfängers ohne: Lauiverstärker. ZWi- 
schen Brücke und Funkraum muß eine Verbindung mił- 
tels DEIISDEEENEN, Sprächrohr oder sonstwie ‚vorhanden 
sein. . e \ 
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S Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie E 


K Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen: 


PATEAR TOTO rr 
g - ` » 


Benz'« Cie, Rheinische Automobil- 
und Motoren - Fabrik, A.- G,ın Mannheim. 
Der Bruttoertrag einschließlich des Ergebnisses der 
Filialen und Beteiligungen stellt sich nach Abgang aller 
Geschäftsunkosten auf 6 772586 D V. 8454451) M. Zu 
Abschreibungen sind 5 672 841 (3969 504) M erforderlich. 
Der Reingewinn, einschließlich 2 Mill. M Vortrag, be- 
tragt 3009 745 (6484997) M. Daraus werden 6% Divi- 
dende auf 22 Mill. M ‘alte Aktien für- ein Jahr 


und 11 Mil: M junge Aktien für sechs Monate 
verteilt, mit -zusammen 1650000 D V.. 8% auf 
22 Mil. M mit 1760000. Die vertragsmäßigen 


Tantiemen erfordern 194-338 (1600000) M einschließ- 
lich Gratifikation der Beamten). Für Wohlfahris- 
einrichtungen an’ Beamte und Arbeiter dienen 600000 
(1000000) M. Vorgetragen werden 500000 M: Zur 
freien Verfügung bleiben alsdann noch 65 406 (124 947) 
Maik. Die Bilanz. zeigt: die Schülden, die im Vorjahr 


"37,25 Mill. M betrugen, mit 56,82 Mal M, obwchl das 


Aktienkapital von 22- auf 63 Mill. M- erhöht worden ist 


. und die Obligationsschuld von 10 Mill. auf 19,79 Mill. M 


stieg. Diesen Verpflichtungen stehen Außenständen 
25,91 D V. 35,51) Mill. M, an Materialien -55,4 D V. 
21, '83) Mill. M, an Fabrikaten 57,89 (31,84. Mill. M gegen- 
über. An Kasse, Wechseln und Effekten werden 1,53 
(5,95) Mill... M ausgewiesen, wobei sich der Wertpapier- 
bestand von 5,65 auf 0,9 Mill. M ermäßigt hat. Das un- 
günstige Jahresergebnis ist auf Schwierigkeiten in -der 
Materialbeschaffung, ‘Streiks und Arbeitsverkürzungen 
zurückzuführen, die die . Produktion der. Werke ver- 
ringert haben. Weiterhin wurde das Ergebnis ungünstig 
beeinflußt durch .die ungeheüre Steigerung aller Aus, 
gaben und Steuern, die, wie die Verwaltung bemerkt, 
keinerlei. weitere Belastung mehr verträgt, wenn die Ge- 
sellschäft noch konkurrenzfáhig bleiben soll. Die gegen- 
wartige Erhöhung der Produktionskosten hat die Unzu- 
langlichkeit der eigenen Betriebsmittel in Erscheinung 
treten lassen. Aus diesem Grunde wird der General- 
versammlung, wie von uns.bereils angekündigt, ein An- 
trag auf Erhöhung des Aktienkapitals und Ausgabe‘ von 
Obligationen unterbreitet werden. ` 

Norddeuische Braunkohlenverwer- 
tiungsG.m.b.H, Harburg-Elbe. Die Hamburg- 
Amerika Linie und der Hanielkonzern, die bereits ge- 
in Hamburg ge- 
gründet, haben sich jetzt gemeinsam mit Harburger 
Oelinteressenten und anderen bekannten Aktiengesell- 
schaften zu einer bedeutsamen wirtschaftlichen Unter- 
nehmung zusammengefunden, das: den Namen trägt: 
„Norddeutsche Braunkohlenverwertungsgesellschaft m. 
b. H., Harburg-Elbe“. Sein Gegenstand ist das Schuf- 
fen auf Kohle, sonstige Mineralien und bituminöse ' 
Stoffe, Erdol-. und gas, der Erwerb. von Bergwerks- 
eigentum und Abbaugerechtigkeiten und in: jeder, son- 
stigen Weise — jedoch unter Ausschluß des eigenen 
Bergwerksbetriebes — die Ausarbeitung, der Erwerk 
und die Verwertung von Verfahren zur bestmöglichen 
technischen Ausnutzung dieser Stoffe Sowie der Betrieb 
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aller hiermit in Verbindung stehenden Geschäfte. Das 
Stammkapital der Gesellschaft . beträgt vorläufig nur 
120 000 M. Außer.den.Genannten sind die Gesellschafter 
noch-folgende Firmen: Die A 0. für In- und Auslands- 
unternehmungen in Hamburg, die Internationale Galla- 
liihgesellschaft Hoff A Co. — In i 
Chemische Werke Schön & Co. — an den beiden letzten 
Gesellschaften sind die Vereinigten Gummiwarenfabri- 
ken Harburg-Wien beteiligt —, Direktor Werner Daitz- 
Harburg. Geschäftsführer -sind der letztgenannte: und 
Direktor Willy Weber-Hamburg. Die Gesellschaft ver- 
dankt, laut „Hamburgischer Börsenhalle“, ihre Eni- 
stehung dem Bestreben, eine Prüfungsstelle zu schaffen, 
in der die in den letzten Jahren in großem Umfange auf- 
trelenden Projekte żur Ausbeutung der Bodenscháize 
Nordwesfdeutschlands an Braunkohlen, Erdgas, Erd- 
öl usw. einer fachmännischen Prüfung ‚unterzogen 
werden. Die Gründung ist auch von dem: Gesichtspunkte 
aus zu begrüßen, weil dadurch viele, Fehlgriffe, -die 
durch Sachunkenntnis oder .in spekulativer Absicht, be~- 
günstigt durch die sehr schwjerigen geologischen Ver- 
'hálinisse der Hamburger Gegend hervorgerufen werden, 
‘vermieden, bzw. verhindert werden können. Der Zu- 
sammenschluß- der oben angeführten Gesellschaften 
verbürgt im übrigen die tatkraftige und wirtschaftliche 
Ausbeutung vón wirklich aussichtsre'chen Projekten. — 
Die sämtlichen Geschäftsanteile der, Mineralol-Ratfi- 
nerie: G.m.b.H. in Hamburg, deren Stammkapital 
300000 M beträgt, sind von der A.-G. für Petroleum- 
industrie „Evag“ in Berlin übernommen worden. 


. Hedwigshütte, Anthracit-, Kohlen- 
“und Kokeswerke James Stevenson A.-GC. 
in Stettin. Der Betriebsgewinn in dem am 31. Marz 
abgelaufenen Geschäftsjahre beitrug 4,82 D V. 1,93) 
Mill. M. Es kommen hinzu eingegangene Außenstände 
aus früheren Jahren mit 13877 (0) M und der Gewinn- 
“vortrag aus dem Jahre 1918-19 mit 56998 (160 155) M. 
Demigegenüber. beanspruchten die Verwaltungsunkosten 
‘und Steuern -1,98 Mill. M (983045) M, die Rückstellung 
‚für das Dampfer-Aufbaukonto 1 Mill. M (0), Abschrei- 
bungen .505 320 (431 629) M, so daß einschließlich Vor- 
trag ein Reingewinn von 1,4 Mill. M (680556 M) ver- 
bleibt. Hieraus werden 16%. (8) Dividende auf 7 Mill. M 
Aktienkapital zur Ausschüttung gebracht und nach Ab- 
zug der Tantieme 88976 M auf neue Rechnung vor- 
getragen, Der Umsatz an Steinkohlen ist laut Ge- 
schäftsbericht gegenüber dem Vorjahre geringer ge~- 


wesen, doch hat die Gesellschaft für den Ausfall. durch - 


'Rohbraunkohle, Holz und Torf Ersatz schaffen können. 
Der, hauptsächliehste ‘Teil des Torfbedarfes wird in 
eigenen Werken der Gesellschaft gewonnen. Das Um- 
schlaggeschäft in Brennstoffen und Erzen wurde eifrig 
‚gepflegt und dadurch die ursprünglich fur die eigene 
Finfuhr von Kohle eingerichteten Umschlagsanlagen für 
Transporte über See resp. kahn-' oder bahnwarts nach 
dem Osten hin bestens ausgenutzt. Von ihren drei See- 
dampfern hat die Gesellschaft im Mai 1919 bereits einen 
der deutschen Regierung zur Verfügung stellen müssen. 
Die beiden anderen sind auf Grund des Friedensver- 
irages enteignet worden und haben inzwischen in Eng- 
land übergeführt werden müssen. Ueber die Entschadi- 
gung ist noch nichts festgesetzt. Den Schleppdampter- 
park hat das Unternehmen durch Ankauf einer kleinen 
Schleppreederei vergrößern können. Das Geschäft hat 
- sich als lohnend herausgestellt. Die Erhöhung der Dè- 
bitoren von 12,89, auf 21,95 Mill. M und der Kreditoren 
von 11.21 auf 17,40 Mill. M ist bedingt durch die erheb- 
lich gestiegenen Preise fur alle Brennmaterialien. Die 
Warenvorräte stiegen von 843631 M auf 2,16 Mill. M; 
sie sind nach Mitteilung der Verwaltung vorsichtig be- 


wertet. ` __ 


Die Altonaer: Herinceseinfuhrfirma 
-Hillegart & Co. wird, we uns em eigener Draht- 
bericht meldet, unter Beteiligung erster englischer, hol- 
lándischer und skandinavischer Herings-Imporflirmen 
in eine Aktiengesellschaft mit 15 Mill. M Kapital um- 
gewandelt werden. Sie errichtet Niederlassungen in 
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. dürfte wohl identisch sein mit der in der „Voss. Zig. 


- gemeldeten Gründung einer „Internationalen Herings- 


Harburg, Harburger ` 


"von Kupfer und Silber, wie in Fabrikaten. 
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Kiel, Eckernförde und Stralsund. (Das Unternehmen 


dé 


kompagnie“ ) 


Bochumer Verein füı Bergbau und 
Gußstahlfabrikation. Der Jahresabschluß weist 
einen Rohgewinn von 26,6 Mill. M auf. Nach Abschrei- 
bungen in Höhe von 9,1 Mill. M bleibt ein Reingewinn 
von 17,5 Mill M. Der Verwaltungsrat beschloß vorzu- 
schlagen, eine 15proz. Dividende (gegen 5%) im Vor- 
jahr zu verteilen, 1 Mill. M der Beamtenpensionskasse 
und 4 Mill M dem Arbeiterfonds zu überweisen und 
2.5 Mill. M auf neue Rechnung vorzutragen. Im Ver- 
gleich zu den drei vorangegangenen Jahren stellen sich 
die Abschlußziffern wie folgt dar: 


(in 1000 M) - 1919/20 1918/19 1917/18 1916/17 
Rohgewinn einschl. 

Vortrag 26600 11600 23000 22900 
Abschreibungen 9 100 8 000 7 400 5 329 
Reingewinn 17 500 3600 15600 15555 
Dividende . 10 500 2 850 9112 9 000 

= m % . 15 5 2% bzw.11Y4 25 
Fur Wohlfahrts- 

zwecke . . 2 000 — 650 700 

Neuer Vortrag 2 500 — 3 600 3 600 


Bei dem diesjährigen Abschluß des Bochumer Ver- 
eins ist zunächst zu beachten, daß fur das Geschatis- 
jahr 1919/20 ein Aktienkapital von 70 Mill. M dividen- 
denberechtigt ist gegenuber einem solchen von 57 Mill. 
Mark im vorangegangenen Geschafisjahre und noch 
weit niedrigeren dividendenberechtigten Kapitalien in 


- den Jahren 1917/18 und 1916/17. Das Dividendenerfor- 


dernis ıst deshalb auch bedeutend höher als selbst ın 
den sehr hochrentablen Kriegsjahren 1917/18 und 
1916/17, der Aktionäranteil jedoch wesentlich niedriger. 
Während damals 25 bzw. 22% % an die Aktionäre aus- 
geschuttet werden konnten, kommen fur 1919/20 trotz 
gesteigerter Gewinne nur 15 % zur Verteilung. Die Ab-: 


.schreibungen wurden erhöht: ebenso steht wieder ein 


größerer Betrag als Vortrag zur Verfügung, wenn er 
auch die Höhe der Vorträge aus den Kriegsjahren noch 
nicht wieder erreicht. 


Der Gewerkentag der Mansfeldschen kup- 
terschieterbauenden Gewerkschaft in 
Eisleben genehmigte den Antrag zur Aufnahme einer 
Anleihe bis zu 100 Mill. M unter selbstschuldner'scher 
Burgschaft der Gewerkschaft und ermachtigte die De- 
putation, die Ausgabe von Tilgungsbedingungen selb- 
ständig festzuseizen. Die neuen Mittel dienen zum 
weiteren Aus- und Umbau der westfälischen Kohlen- 
zechen, ferner für den Umbau der veralteten Werkan- 
lagen der Zeche Mansfeld und die Ausgestaltung des 
Kalibergbaues, sowie für die Modernisierung der Mans- 
feldschen Huttenbetriebe und endlich zur Schaffung 
neuer Forderungsmoglichkeiten "im Kupferschieferbau. 
Auf-Anfrage teilte die Verwaltung mit, daß die ersten 
Monate des laufenden Geschäftsjahres einen befriedi- 
genden Verlauf genommen haben, sowohl im Absatz 
Infolge -Sın- 
kens der Devisenkurse und unter der Einwirkung des 
Kapp-Puisches sei später die Geschafislage abgeflaut. 
Es seı aber gelungen, die Silber- und Kupferausfuhr 
nach dem Ausland frezubekommen. Dadurch habe 
sich auch. die Geschaäftslage wieder gebessert, wenn 
auch eine Voraussage über das endgultige Ergebn's 
nicht angängig sel. 


. Georgs-Marien Bergwerks- und Hut- 
ten-Verein in Georg-Marienhutte. Nach 
dem Bericht fur das am 30. Juni abgelaufene Geschäfts- 
jahr 1919/20 erzielte das Unternehmen einen Betriebs- 
überschuß von 14415999 M (G. V. 7291 801). Die allge- 
meinen Kosten betrugen 4 587 969 (2 234 344) M, die Ab- 
schreibungen 5843803 (3995111) M. Für Bergschäden 
wurde eine Rücklage von 1 Mill. M vorgesehen. Zu dem 


Seite 48 SCHIFFB AU l oa Nee, 
EE T en eg 


sich ergebenden Reingewinn von 2133706 M V. 


376 027 M Verlust kommt der Vortrag aus dem Vorjahre ' 


mit 160 164 M, so daß sich ein Ueberschuß von 2'293 870 
(160 164) M ergibt. Die Schwedenschuld beträgt noch 
rund 1,3 Mill. Kr; sie ist entsprechend dem Valuta- 


stande vom 30. Juni in die Bilanz eingestellt worden. , 


Der zum 19. November einberufenen Generalversamm- 
lung wird, wie bereits gemeldet, die Verteilung einer 
Dividende von 8% DN 0) vorgeschlagen und nach 
Berücksichligung der satzungsmäßigen Tantiemen und 
der Beträge für Wohlfahrtszwecke 274923M auf neue 
Rechnung vorzutragen. 

Oelfabrik 


Die Bremen-Besigheimer 


beabsichtigt eine. Interessengemeinschaft mit den Ver-. 


einigten Deutschen Oelfabriken und der Oelfabrik 
Groß-Gerau in Bremen, und zwar derart, daß die Aktien 
der letzigenanten beiden Gesellschaften ım Verhältnis 
von 3:2 in die neuen Aktien der Bremen-Besigheime: 
Gesellschaft umgebildet werden sollen. 


Die außerordentliche Ga der 
Linke-Hofmannwerke A.-G. in Breslau ge- 
nehmigte einstimmig die Kapitalserhöhung um 32 Mill.M 
auf 64 Mill. M. Ein Teil der neuen Aktien wird zum 
Ankauf der Füllnerwerke in Warmbrunn verwendel. 
22 Mill. M neue Aktien werden den alten Aktionären im 
Verhältnis von 3:2 zum Kurse von 150% zum Bezuge 
angeboten. Die restlichen 7% Mill. M werden von einem 
Bankkonsortium bestens verwertet. Die Begebung der 


neuen Aktien hängt auch teilweise mit dem Erwerb der ` 


Lauchhammer Aktien zusammen. Neu in den Aufsichts- 
sat gewählt wurden’ Geheimrat Fullner, Geh. Finanzrat 
Bürger in Köln, Direktor Herbert M. Gutmann in Berlin 
und Direktor Goldschmidt in Berlin. 


Dr. Eichberg führte zur Begründung der Kapitals- 
erhöhung aus: Durch die Transaktion mit dem Lauch- 
hammer Werk werden die Linke-Hofmann Werke, die 
‚jetzt jährlich 100000 } Stahl verarbeiten, in ihrer Lei- 
stungsfähigkeit und Lieferungsfähigkeit gehoben werden. 


Das Eisen- und Stahlwerk HoeschA.-C. 
ubernimmt am Jahresschluß die für die Firma Brunk in 
Dortmund an der Zeche Kaiserstuhl mit erbauten und 
petriebenen Koksoten und Nebenproduktegewinnungs- 
anlagen als ihr Eigentum. Für die etwa 60 Koksöfen 
hefert die zu Hösch gehörige Zeche Kaiserstuhl die 
notwendigen Kohlen. Sie erhält den gesamten Koks 
und die Hälfte der Nebenprodukte Die Firma Brunk 
hat schon seit Jahren den Bau von Koksöfen eingestellt 
und die für andere Zechen erbauten in der Mehrzahl an 
diese verkauft. 


Die Deutsche Detroleum- A. 0. hat die 
Mehrheit der Aktien der Bayerischen Braunkohlenindu- 
strie A.-G. in Schwandorf (Oberpfalz) erworben, Es 
handelt sich um das einzige in Bayern vorhandene 
Braunkohlenbergwerk, das mit einem Aktienkapital von 
3,6 Mill. M arbeitet und in den leizten sechs Jahren 
eine Durchschnitisdividende von 5% verteilt hal 


R. Wolf A.-G. ın Magdeburg-Buckau. 
Dem Geschäftsbericht ist folgendes zu entnehmen: Das 
abgelaufene Geschäftsjahr war wirtschaftlich sehr be- 
wegl Während im ersten Halbjahre die Produktion 
unter der Nachwirkung der voraufgegangenen Zeit 
wenig zufriedenstellend war, stieg sie im zweiten dank 
der gesteigerten Arbeitsleistung auf eine erfreuliche 
Höhe. Unsere Werkstätten waren bis an die Grenze 
ihrer Leistungsfähigkeit beschäftigt. “Gleichzeitig trat 
eme ungeheure Steigerung aller Rohmaterialpreise, 
Lohne und Gehälter ein, und die Materialbeschaffurig 
wurde außerordentlich schwierig. Es gelang jedoch, 
dieser Schwierigkeiten zum größten Teil Herr zu wer- 
den. Unsere früheren Auslandsverbindungen haben wir 
inzwischen wieder aufgenommen, teilweise auch mit 


den bisher feindlichen Staaten; es herrschte im Aus- ` 


lande dauernd starke Nachfrage nach unseren Fabri- 
katen. Der Rohgewinn stellte sich auf, 13 560 244 


-Erzbedarfes der Gesellschaft zu decken. 


{9 213 963) M, Dagegen. erforderten: Geschäftsunköstert 
Zinsen und staatliche Abgaben 9275 16914204 253). M, 
Aufwendungen für Wohlfahrtszwecke 650688 D 949 985) 


"Mark, Abschreibungen 588 275 (820 245). M, sodaß ein- 


schließlich ‚49 235 - (60 351) M Vortrag ein Reingewinn 
von 3.095 345 (2299 790) M verbleibt, der ‘wie folgt ver- 
teilt werden soll: Rückstellung für: Talonsteuer A0 000 
{20 000) M, wie bereits gemeldet 15%. (wie i. V) Divi- 
dende, satzungsgemäße ‘Vergütungen 226 111 (168 055) 
Mark und Vortrag 54234 M. Aus der Bilanz sind zu er- 
wähnen: Kasse 118 297 (64 941) M, Wertpapiere 716718 
(945 083) M, Hypotheken 72839 (48 503) M, Beteiligungen 
823 492 (762 842) M, Wechsel 359 770 (65 344) M, Auben- 
stände_ und Anzahlungen 26 486 983 (11 010513) M, 
Warenbestánde 76 894997 (21 498 344) M und. anderer- 
seits Kreditoren 52 304 230 (15 065 704) M. 


e 


In der. áo. Generälversammlung ' der Deutsch- 
Luxemburgischen Bergwerks- und Hit- 
ten-A.-G., die vor kurzem! stattfand, stand als ersteı 
Punkt auf der Tagesordnung die Genehmigung. der Inter- 
essengemeinschaft mit der Gelsenkirchener -Berwerks- 
A.-G.. Der Vors. Hugo Stinnes streifte zunächst mit 
einigen Worten die Bedeutung des Abschlusses der Inter- 
essengemeinschaft für Deutsch-Luxemburg. Durch den 
Verlust der Südwest-Werke ist Deutsch-Luxemburg Sr 
eine ähnliche Lage gekommen, wie die Gelsenkirchenei 
Bergwerks-A.-G. Allerdings besitzt sie 'in Dortmund 
noch ein großes. Eisen- und Stahlwerk, das besonders 
nach der Verfeinerungsseite hin ausgebaut ist, und da- 
mit der Gesellschaft eine wesentliche Stütze bietet. Die 
beiden Verwalfungen sind übereingekommen, die Inter- 
essengemeinschaft, besonders nach der technischen 
Seite hin, auszugestalien; da ein Zusammenarbeiten der 
beiden Unternehmungen wesentlich vorteilhafter und 
lukrativer sich gestalten werde, als das- Arbeiten des 
einzelnen Werkes wäre. Die beiden Gesellschaften 
stellen in wirtschaftlicher Beziehung eine solche Einheit 
dar, daß nach seiner Meinung auch bei den jetzt schwe- 
benden Experimenten in .der Kohlen- und Eisenwirt- 
schaft eine Trennung der zusammengeschlossenen 
Unternehmungen - nicht vorgenommen werden könnte, es 
sel denn zum schweren Schaden der gesamten Volks- 
wirtschaft. 


Im Anschluß an` diese Ausführungen machte 
Generaldirektor Dr. Vogler Angaben über die Vorteile, 
die- sich für Deutsch-Luxemburg in technischer Be- 
ziehung aus der Interessengemeinschaft ergeben. Die 
Bedeutung des Verlustes der Südwestwerke illustrierte 
er an einigen Zahlen. Im letzten Vorkriegsjahre wur- 
den auf diesen Werken 750000 t Roheisen und eine 
Million Tonnen Kohlen, d. h. etwa 60% der Gesamt- 
produktion .der Gesellschaft hergestellten Mengen, er- 
zeugt. Die einzeln in Lothringen liegenden Werke wur- 
den von der französischen Regiefung sofort liguidiert. 
Eins der Hauptwerke, das Differdinger Werk, das ge- 
schlossen in: Luxemburg lag, versuchte die Gesellschaft 
sich zu erhalten. Doch die Erzgruben, die den Betrieb 
dieses Werkes erst ermöglichten, liegen durch die 
Drahtseilbahn verbunden auf lothringischem Grund und 
Boden und wurden ebenfalls von den Franzosen ligui- 
dert Dadurch war es für eine deutsche Gesellschaft 
auf die Dauer auch dort nicht möglich, den Betrieb 
aufrechtzuerhalten. Dazu war die längste Zeit jede Aus- 
fuhr der Differdinger Erzeugnisse unmöglich gemacht. 
Fast ein ganzes Jahr mußte dort, um die Leute zu bê- 
schäfhigen, gearbeitet werden, ohne daß eine Ausfuhr 
und Absatzmöglichkeit gegeben war. Dadurch trat al- 
mählich durch de" Anhäufung der Vorräte eine solche 
Anspannung der finanziellen Verhältnisse ein, daß die 
Gesellschaft bei dem luxemburgischen Staate einen 
Kredit bis zur Höhe von 100 Mill. M aufnehmen mußte. 
Zu gleicher Zeit ging die Interessengemeinschaft mit 
Rümelingen-St. Ingbert verloren. Auch sie wurde durch 
Frankreich liguidiert So mußten. die sämtlichen . Süd- 
west-Eisenwerke einer : französischen Gruppe über- 
tragen werden. Bei diesen Llebernahmeverhandlungen 
ist es jedoch gelungen, einen beträchtlichen Teil des 

30 Jahre hin- 


+ 
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durch stehen. den eigenen oder -angeschlossenen Wer- 
ken 200.000 t Metall in Erz zur Verfügung, und zwar zu 
Preisen, die wesentlich unter den Weltmarkipreisen lie- 
gen, die für ausländisches Erz zurzeit gezahlt werden 
müssen. Allerdings ist durch die Einrichtung von glei- 
tenden. Preisen dafür gesorgt, den Zusammenhang mil 
den jeweiligen, wirtschaftlichen Verhälfnissen aufrecht- 
zuerhalten. Eine zweite Aufgabe bestand darin, den 
‚Verfeinerungswerken der Gesellschaft den verfejnerten 
' Draht neu zù verschaffen, der durch den Verlust von 
St. Ingbert verloren gegangen wär. Neubauten schie- 
'nen zu diesem Zwecke nicht geeignet, und so wurde 
diese. Aufgabe durch eine ganze Reihe von Angliede- 
rungen entsprechender Werke gelöst, u. a. Gebr. Kipp- 
ling, Thomée, so daß es möglich wurde, nach verhältnis- 
mäßig kurzer Zeit die eigenen Verfeinerungswerke wie- 
der mit verfeinertem Draht zu versorgen. 

Diese Lage lieb, es der ' Gesellschaft geboten er- 
` scheinen, sich nach einer wirtschaftlichen Ergänzung 
umzusehen, und da von seiten der Gelsenkirchene 
Bergwerks-A.-G. sich Entgegenkommen zeigte, führten 
die Verhandlungen zu einem Abschluß. Eine der wich- 
tigsten Aufgaben der Interessengemeinschaft ist der 
Ausbau der Verfeinerungsindustrie. Seit längerer Zeit 
war -es nicht möglich, die Verfeinerungswerke "von 
-Gelsenkirchen. mit dem nötigen Stahl zu versorgen. Die- 
sen Stahl zu liefern, ist Deutsch-Luxemburg imstande. 
‘In besonders wertvoller Weise ergänzen sich auch die 
östlichen Zechen von Gelsenkirchen mit der Dortmunder 
Union. Die technische Bedeutung der Interessengemein- 
schaft liegt darin, daß in Zukunft beide Gesellschaften 
. èine wesentliche Verbilligung ihrer Selbstkosten er- 
- warten können. 

N Daraufhin verlas der Vorsitzende Stinnes den Ver- 
. “trág, der: einstimmig genehmigt wurde. 
dieses ersten Punktes der Tagesordnung machte Stin- 
nes noch einige allgemeine Bemerkungen. Die zukünf- 


tigen wirtschaftlichen Verhältnisse werden sich auker- - 


ordentlich schwierig gestalten. Besonders das Kohlen- 
abkommen von Spaa erschwert den wirtschaftlichen Auf- 
bau ungeheuer. Deshalb muß’ es auch eine der ersten 
Aufgaben der Interessengemeinschaft sein, die Kohlen- 
förderung innerhalb ihres ‚Bereiches wieder auf eine 


Million Tonnen jährlich zu steigern. Dazu gehört aber: 


auch eine wirklich fähige Leitung. Einen solchen Be- 
trieb zu leiten, sei eine Kunst wie jede andere. 


Als zweiter Punkt der Tagesordnung wurde die 
‘Wahl von Aufsichtsratsmitgliedern vorgenommen. Zum 
Ausdruck der Interessengemeinschaft wurden Mitglieder 
des Aufsichtsrates und der Direktion der Gelsen- 
kirchener Bergwerks-A.-G. gewählt, und zwar: Dr. Sa- 
lomonsohn, Geschäftsinhaber der Discontogesellschaft, 
' Generaldirektor Geh. Rat Emil Kirdorf, Geh.-Rat Adolf 
Kirdorf, Geh Dat Alfred Hugenberg, Kommerzienral 
Ernst Stahmer. 

Außerhalb der Tagesordnung ae General- 
direktor Vögler noch einige Mitteilungen über de Aus- 
sichten. Die im vorstehenden bereits geschilderte 
Kapitalänspannung wegen der Differdinger Verhältnisse 
hatte auf der anderen Seite wieder ihr Gutes. Dadurch, 
daß die Vorräte lange Zeit nicht verkäuflich blieben. 
‚konnte in der Periode steigender Preise bei der 
schließlichen Realisation ein erheblicher Gewinn herein- 
gebracht werden. Es wird deshalb der demnächst statt- 
findenden außerordentlichen Generalversammlung * für 
das Geschäftsjahr 1918-19 die Verteilung einer Divi- 
dende von 11%, vorgeschlagen werden. Für 1919-20 
‚haben sich die Betriebsverhältnisse besser gestaltet, 
nachdem die großen Unruhen aufgehört halten. Eine 
große Menge Erzeugnisse der weiterverarbeitenden Be- 
brieche konnte mit guiem Nutzen auf den Mark geworfen 
werden. ` An Roheisen und Stahl hat die Gesellschaft 
nur den Bruchteil eines Prozentes ausgeführt. An Ver- 
feinerungswaren dagegen vom Herbst vorigen Jahres ab 
sehr große Mengen. Deshalb ist'auch für 1919-20 ein 
befriedigender: Abschluß zu erwarten. In Aussicht ge- 
' nommen ist, soweit das jetzt schon zu übersehen sel, 

ebenfalls eine 11 In Dividende. Ueber die Aus- 
“sichten für die Zukunft läßt sich vorher nichts sagen. 


Zum Schub- 
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doch haben sich die Gesetlschaften unter dem Drucke 
‚des Spaaer Kohlenabkommens dazu entschließen mus- 
sen, drei große Hochöfen stillzulegen, was für die 
‚deutsche Volkswirtschaft einen Ausfall von 22000 + Roh- 
eisen bedeutet. ` l 
Ausland. ` 

Die Rima Murany- Saljo-Tarjaner 
Fisenwerk A.-G. in Budapest erzielte tur 
1918/19 und 1919/20 nach Rückstellung von 3 Mill. K 
in die Steuerreserve einen. Reingewinn von 8941 811 K- 
(1917/18 11 249 295 K), wozu noch 2299 863 (2 700 486) K 
Vortrag treten. Als. Dividende werden 14K=7% 
(38 K = 19 %) verteilt. 2,5 Mill. K (2,1 Mill. K) werden 
dem Pensionsfonds und wohltätigen Zwecken zugeführt 
und. 2,2 Mill..K vorgetragen. Die Hochöfen der Gesell- 
schaft stehen seit November 1918 infolge Koksmangels 
außer Betrieb, so daß nur ein Bruchteil der Normal- 
produktion erreicht werden konnte. Obwohl das neue 
Geschäftsjahr bei konsolidierten Betriebsverhalin'ssen 
verläuft, ist vor Eröffnung des Hochofenbetriebes eine 
Besserung nicht zu erwarten. Die Markipreise zeigen 
noch immer steigende Richtung, erreichten aber nur 


etwa die Hälfte der Auslandsparitat. 


Die Societ@anonymedesCarbonnages 
Réunis Laura und Vereeniging, an der der 
Eschweiler Bergwerksverein maßgebend beteiligt ist, 


. erzielte im Jahre 1919-20 einschließlich 3 Mill. Fr. Kurs- 


gewinn einen Reingewinn von 5,7 Mill. Fr., woraus 100% 
Dividende und 100 Fr. Bonus verteilt werden. Die Ge- 
sellschaft wird zur weiteren Erschließung der Kohlen- 
förderung an der deutsch-niederländischen Grenze ein 
besonderes Unternehmen errichten. 


Japanischer - Schiffahrtstrust. Wie 
„Daily Telegraph“ aus Tokio erfährt, beabsichtigt man, 
zur Wahrung der japanischen Schitfahrisinteressen 
einen Schiffahrtstrust zu bilden, der die Tonnage des 
ganzen Landes umfassen soll. Die neuen Gesellschaften, 


die während des Krieges finanziert wurden, haben der 


Regierung die Nationalisierung anempfohlen. Die Re- 
gierung hat daraufhin den Zusammenschluß aller Inter- ` 
essenten vorgeschlagen. Diesbezügliche Verhandlungen 
sind bereits im Gange. 


. Die Stahlfabrik Gossenthin schlägt tur 
das Geschäftsjahr 1919-20 50% (10, 10, 7, 4% ın den 
Jahren 1918-19, bis 1915-16) als reguläre Ausschuttung 
und 100% als Bonus, allerdings in polnischer Währung, 
vor. Für je 1000 M werden 1500 polnische Mark aus- 
gezahlt werden, was angesichts des augenblicklichen 


'Kursstandes der polnischen Mark in deutsche Währung 


umgerechnet einem Kurse von etwa 32% entspricht. 
Trotz der hohen Dividende konnten erhebliche Rück- 
stände vorgenommen werden. 


Internationale Transpori- A. - G. Unter 
diesem Namen wurde in Paris ein Unternehmen ge- 
gründet, das zum Gegenstand hat, die poinischen Erdol- 
produkte nach Frankreich auszuführen. Finanziert wird 
dieses Unternehmen: von der Banque de Paris sowie 
von der Galizischen Naphta-A.-G. Karpathia. Das 
Aktienkapital der Gesellschaft betragt 5 Mill. Fr.; es 
soll in kurzer Zeit auf 25 Mill. Fr. erhöht werden. 


A.-G. Brown, Boveri & Cie ın Baden 
{Schweiz}. Der Abschluß der Gesellschaft für das 
Geschäftsjahr 1919/20 weist einschließlich eines Ge- 
winnvortrages von 95000 D V. 104000) Fr einen Brutto- 
gewinn von 15,14 (11,81) Mill. Fr aus, wovon 1,39 (2,09) 
Mill. Fr auf Effekten und Beteiligungen entfallen. Da- 
gegen erfordern Generalunkosten und Reparaturen 
3,64 (3,01) Mill. Fr, Obligationszinsen wieder 1,07 Mill. 
Franken und Abschreibungen 5,06 (3,6) Mill. Fr. Aus dem 
verbleibenden Reingewinn von 5,08 (4,1) Mill. Fr wird 
eine Dividende von 8% in Vorschlag gebracht, wäh- 
rend 250000 Fr wiederum dem Arbeiterunterstützungs- 
Geen überwiesen und 98000 Fr neu vorgetragen 
werden. 
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Aus dem -Rechenschaftsbericht ist vor allem die 
starke Beschäftigung der . Gesellschaft in Aufträgen 
aus dem Inland hervorzuheben, die etwa 30 % der Ge- 
samtziffer ausmachen. Diese wurden vor allem durch 
die Elektrisierung der Schweizer. Bahnen bedingt, wei- 
tierhin waren die Lieferungen für dortige Kraftzentralen 
recht bedeutend. Die Gesellschaft steht deshalb im 


Begriff, ihre Fabrikationseimichtungen in diesem Ge-- 


schäftszweige wesentlich zu erweilern, da die Fabriken 
kaum ın der Lage sind, dem Inlandbedarf zu genügen. 
Die Gesamtziffer der Aufträge erreichte den bisher nie 
ausgewiesenen Höchstbetrag von 75 Mill. Fr, troizdem 
ist aber quantitativ die Produktion von vor dem Kriege 
noch nicht wieder erreicht. Da vor allem die Preise 
für Rohmaterialien weit in die Höhe gegangen «sind 
und auch hier die Verkürzuna: der Arbeitszeit und das 
Anziehen der Arbeitslöhne die Produktion stark ver- 
teuerien, sind die Gewinnmargen gegenüber der Kriegs- 
‚ zeit nicht‘ unbedeutend zurückgegangen. Zudem mußten 
mehrfach Preiserhöhungen vorgenommen werden. An das 
Ausiand lieferte die Gesellschaft hauptsächlich elek- 
trische Maschinen für die zerstörten - französischen 
Kohlenminen, ferner an eine andere große französische 
Gesellschaft und nach Norwegen. 
übernommenen Beteiligung an der Société anonyme 
des Ateliers de Sécheron in Genf schritt die Gesell- 
schaft zu einer Sanierung dieses Unternehmens, die 


nicht in vollem Umfange durchgesetzi werden konnte. - 


¿Das Kapital wurde von 10 Mill. auf 5 Mill. Fr reduziert 
und durch Neuausgabe von 5 Mill. Fr Prioritätsaktien 
wieder auf die alte Höhe gebracht. Die übrigen schwei- 


zerischen Beteiligungen der Gesellschaft hatten unter ` 


dem Sturze der hauptistaätichen europäischen Valuten 
stark zu leiden. 


In der Bilanz, in der sämtliche ausländischen Va- l 


luten zum Kurse vom Monat März 1920 umgerechnet 
wurden, erscheinen Effekten und Beteiligungen mit 
30,97 (21 ‚76) Mill. Fr, Debitoren mit 35,57 (32,57) Mill. Fr 
und Kreditoren mit 33, 49 (38,16) Mill. Fr. 
kapital ist inzwischen auf 56 Mill. Fr erhöht worden. 
Der ordentliche Reservefonds ist unter Zuweisung des 
Agios um 1,75 Mill. Fr auf 9 Mill. Fr äufgerundet wor- 
den. Der Umtausch der Aktien der Gesellschaft, deren 
Nominalwert von 1200 auf 500 Fr umgeändert worden 
ist, ist bisher von zwei Dritteln der Aktionäre durch- 
geführt worden. 


Kursbericht + 

iiber Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- 

Gewerbes, .mitgeteill vom Bankhause E. Calmann, 

Hannover, Schillerstr. 21, Tel.: Amt Nord 3631, 3632, 
Telegramm-Adresse: _Calmámn,. Hannover. 


Name: Kurs: 
Argo Dampfschiffahrt . 664 — 
Badische A.-G. Í. Rheinschiff. u. ‚Seeiransporf 120 — 
Blohm & Voß . o... 114— 
Bremer Schleppschifi-Geselischaft . 355 —- 
Bremer Vulkan . . 440 — 
Dampfschiff-Ges. f. d. "Niederrh. u. Mittelrhein 300 — 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun . 705 — 
Dampfsch. Rhederei Horn . 295 — 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft . 200 — 
Deutsche Dampfschiff-Gesellschaft Kosmos ~ 340 — 
Deutsche Levante-Linie . . . . 2 2 2... = 
Deutsche Ostafrika-Linie 219. 
Elsflether Werft . . 241 — 
Emder Rhederei ! 300 — 
Flender Brückenb. und Schiffswerft . 413 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie 465 — 
Flensburger Dampfschift-Gesellschafi von 1869: 488 — 
Flensburger Schiffsbau . 32012 
Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. Mainschiff . — 
Hamburg-Amerika-Paketfahrt . . . . 1837 
Hamburg-Bremen-Afrika . . - 240 — 
Hamburg Süd-Amerika Dampfschiff 247 1 
Hansa Dampfschiffahrt . . 287 37; 
Howaldiswerke e 328 — 
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Infolge der neu-' 


Das Aktien-. 
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Nr. 2 
Name Kurs: * 
Mannheimer Dampfschleppschiffahrt e... ID —=- 
Midgard Die. Seeverkehrs AO. . e ër 2, 800 
Mindener Schleppschiff SCH nn 330 —: 
Neue Dampfer Comp. Kiel . ; e = 
, Neue Norddłe.. Fluss Dampfsch. Ges. . 460 — 
Neptun Schiffswerft .- 2798), 
Niederrhein. Dampischleppschiff. Ges. . 105 — 
Norddeutscher Lloyd . . 180 — 
Ocean Dampfer Flensburg . co... 433 — 
Preuss. Rhein. Dampfschitt-Gesellschaft I er. TS 
Reiherstieg Schiffswerft . . o... 261 — 
Reederei KEE von 1896 ee, Haze 
Rhederei Frisia . . . SE = 
Rhederei Juist . CHE DCH a — 
Reederei‘ Vadis L L.. . . . 2735— 
Rhein- u. Seeschitfahrt-Gesellschaft ee eet e =; 
Rolandlinie .‘. ee a AD 
«Schleppschiffahrt a. d Neckar N . 15— 
"Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser .. 940.— 
Schles. Dampfer Comp. . .. . . et EE re 
Schiffswerft Henry Koch . ee a 
 Sächs. Böhmische Dampfschiffahrt . 143 3/4 
Seck, Dresden . . s 222 — 
Seebeck Schiffswerft . . 270 — : 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei ; 560 — 
Seekanal Schiff. Hemsoth E. ze = 
Stettiner Vulcan . S 277 1), - 
Tecklenborg Schiffswerft . ` 312 — 
Vereinigte Bugsier- und Fracht-Gesellschaft . 975 —. 
Vereinigte a. , . 319% 
Weser A.-G. 270 — 
Woermann Linie . 197 — 


(Wünsche betr. Kürsmekling anderer Werte werden 
gern berücksichtigt.) 
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Devisenkurse 

Name:.. ` Kurs: . Name: Kurs: 

"Holland . 1987.— . Bulgarien ` re 

Dänemark . . 893.40 | Konstantinopel. . — 
Schweden . . 1273.80 |. Madrid- und e, 
Norwegen 880.90 Barcelona . 933.45 
“Helsingfors . .: 177.20 | Amerika, . 64.07 
Schweiz . . 1021.05 | England 224.25 
Wien (altes) . 23.03 | Frankreich . 425.45 
. Wien, Disch.-Oest. Belgien . . ." 450.45 

abgesi. . . 22.78 | Rumänien 118. : 

Budapest ``. 18,52 l Italien . 252.30 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage. der 


Frankfurter Maschinenbau - Akt. < Ges. -vorm. Pokorny : : 


& Wittekind, Frankfurt a. M.,. betr. Gleichstrom-PreBluft- 
Bohrmaschinen, worauf wir "besonders hinweisen. 


a INHALT: 


Italienische Torpedoboots=Führerschiffe . 27 


Der Doppelboden, die Boote :und der Áb» 
teilungsfaktor im internationalen Vertrag 
- zum Schutze des menschlichen Lebens auf 


See. Von J. Stieghorst (Schuß) . . . 29 
XXII. Hauptversammlung der Schiffbautech- 
nischen Gesellschaft y 34 
Mitteilungen aus Kriegsmarinen EE 
Patentbéricht . . . Zo a e 39 
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| Berlin, 20. Oktober 1920 


| XXII. Jahrgang 


Der Antrieb schwerer Geschiitztiirme 


Von Oberregierungsrat Methling. 


Die Verschiedenartigkeit des Antriebes der maschi- 
nellen Anlagen schwerer Türme bei den einzelnen 
Marinen, im besonderen der deuischen und der engli- 
schen, hat ın Anregung zu nachfolgender Besprechung 
der .zur Anwendung gelangten Antriebsarten in bezug 
auf ihre Vorteile und Nachteile gegeben. 


Antriebsarten. 


Als Antriebsmittel wird, abgesehen vom Hne 
trieb, entweder Hydraulik, Elektrik oder PreBluft ver- 
wendet. | 

A. Hydraulik und Elektrik. 


Die beiden. SEENEN Betriebsmittel sind die 
wichtigsten. 

Bei ihrer Beurteilung trennt man am besten die 
Energieerzeugung und die Zuführung zum drehbaren 
'Turm’vom Antrieb der Einzelanlagen im Turm. 


1. Energieerzeugung und ne zu 
den Turmen. 


Während die Engländer immer noch .hydraulische 
Zentralen im Schiff haben, und zur Speisung der Turm- 
antriebe hydraulische Energie in den drehbaren Teil des 
Turmes leiten, haben deutsche, österreichische, amerika- 
‚ nische Türme schon seit langer Zeit rein elektrische 
Kraftversorgung durch elektrische Pivotleitungen. 


- England scheint seine prinzipiellen Bedenken gegen 
Verwendung der Elektrizität innerhalb von schweren 
Türmen noch immer nicht überwunden zu haben. 


Im „Naval annual 1908“ wird der Hydraulik eine 
größere Zuverlässigkeit gegenüber. der Flekirik nach- 
gerühmt, und eine bessere Anpassungsfähigkeit an die 
Erfordernisse: der Einzelanlagen in schweren Turmen. 

Im „Naval and Military Record“ vom 25. Januar 1911 
wird behauptet, daß man mit der Elektrik nicht in der 
Lage sei, eine ebenso gute Feinregulierung bei Schwenk- 
werken und Höhenrichtanlagen zu erzielen wie bei der 
Hydraulik. 

Soweit bekannt haben alle Schiffe der Dread- 
nought-Serie und, der folgender -Großkampfschiffe ein- 


A 


schließlich „Hood“, abgesehen von einigen versuchs- 
weise gebauten elektrischen Antrieben (Invincible), hy- 
draulischen Turmanirieb. 

Die in England gebauten japanischen Linienschiffe 
Kashina, Katori haben in weitgehendem Maße elektrische 
Reserveantriebe erhalten. l 

In welchem Umfarge derartige Reserveaniriebe 
auch auf englischen Großkampfischiffen verwendet sind, 
und in welchem Umfange das in anderen Marinen sehr 
verbreitete hydraulische Uebersetzungs- und Wende- 
getriebe (Universal gear) auch in englischen schweren 
Geschütztürmen Verbreitung gefunden hat, ist hier nicht 
bekannt. - Auf dem aroßen Kreuzer „Hood“, wo das 
Universal gear für Schiffs-Hilfsmaschinen in sehr weitem 
Maße verwendet worden ist, scheint in den Türmen da- 
von kein Gebrauch gemacht zu sein, sonst würde wohl 
der in Engineering vom 26. März 1920 über „Hood“ ver- 
offentlichte Artikel darüber etwas sagen. 

Er spricht im Gegenteil nur davon, daß im Schiff 
4 hydraulische Pumpen zum Antrieb der Geschütztürme 
aufgestellt sind. 

Auch in der deutschen Marine hat eine Zeitlang 
gegen die Elektrik Mißtrauen bestanden. 

Mit ihrer Einführung trat eine große Anzahl neu- 
artiger Bauteile auf, die ihre Kinderkrankheiten durch- 
zumachen hatten, wobei zu ‚berücksichtigen ist, daß die 
neuen Teile für 220 Volt gebaut worden sind, während 
die bisherige Betriebsspannung auf deuischen Schiffen 
110 Volt betrug. 

Aufiretende Versager wurden von der Front nicht 
als Mängel bewertet, deren Auftreten auf die Neuartig- 
keit der in Betracht kommenden Konstruktionen zurück- 
zuführen ist, und so hatte der Konstrukteur der Türme 
einen schweren Siand gegen absprechende Kritik, die 
das System der Elektrik anpackte und nicht die Einzel- 
konstruktion. 

Zum großen Teil trugen auch Bedienungsiehler die 
Schuld an den Versagern. - 

Jetzt ist man sich darüber klar, daß der elektrische 
Turmantrieb dem hydraulischen in der Betriebssicher- 


heit ebenbürtig ist und daß bei entsprechend vorge- 
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bildetem Personal die Pilege alli. Anlagen 


ebenso leicht durchzuführen ist wie diejenige hydrau- 
lischer Anlagen, bei deren Wartung von Zeit zu Zeit 


die Leitungen entleert werden müssen und bei der die 
tadellose Beschaffenheit der Druckflüssigkeit 


Sleuerorgane ist. Z. B. können Ausscheidungen aus 
dem Schmierzusatz der Druckflüssigkeit zu vollständi- 
gem Festsitzen der Steuerschieber führen. 

Es sei bemerkt, daß in der Seeschlacht vor dem 
Skagerrak keine elektrische Turmanlage versagt hat. 
Das gute Arbeiten der Anlagen hat vielmehr mit zu dem 
Erfolge der schweren Artillerie beigetragen, ou deren 
Lob der Admiral Scheer erklärt hat, „daß die Erfolge 


den Seeschlacht unmittelbar und: mittelbar der WEN 


Artillerie zuzuschreiben seien.‘ 
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Abb. 1 


In der Erkenntnis, daß hinsichtlich der Betriebs- 
sicherheit Elektrik und Hydraulik gleichwertig. sind, muß 
man sich in der Wahl des Antriebes nach dem Sonder- 
zweck der einzelnen Turmanlagen richten und kann es 
durchaus vertreten, im gleichen Turm elektrische und 
hydraulische Anlagen nebeneinander anzuwenden. 

Verwendet man Hydraulik zum Antrieb einzelner 
Anlagen, so: stellt man sie zweckmäßig im. drehbaren 
Teil des Turmes her unter Verwendung der Elektrik zum 
Antrieb der Pumpen. 

Hierbei vermeidet man die bei Zuführung hydrauli- 
scher Energie aus dem Schiff zum Turm erforderlichen 
Pivots oder Gelenkrohre und hat es statt dieser. Organe 
nur mit beweglichen Pivotteitungen zu tun, die sich 
bestens bewährt haben. Verschiedentlich sind sie bel 
Schiffsbeschädigungen unter Wasser gekommen, ohne 
daß Schiffsschluß eingetreten ist und konnten nach Be- 
- seltigung des Wassereinbruches ohne besondere Maß- 

nahmen weiter verwendet werden. . 

Die hydraulischen Pivots haben- gegen die beweg- 
lichen Leitungen den Nachteil, daß sie einer sorgfältigen 
Wartung bedürfen und eine quie Führung des Turmes 


von. 
` größter Bedeutung für das einwandfreie Arbeiten der 


Türmen 
-scheinung treten, da sie geringere Baühöhe als -die dar- 


-im Bereiche: as Privals verlangen, | an einer "Seile, die 


bei Formveränderungen ' im "unteren Teile des Schiffes d 


leicht in Mitleidenschaft gezogen werden kann. 


Gelenkrohre : vermeiden -diese Gefahr, sie. E 
meist in mittlerer Höhe “der Lafette, haben aber den‘ 
Nachteil, daß sie der Höhe nach erheblichen Platz be- 
anspruchen; dies wird bei den vorderen und hinteren 
eines Großkampfschiffes besonders in Er- 


über hinwegfeuernden besitzen. Mit der Bauhöhe muß 


man aber. haushalten, wenn man es vermeiden will, den 


über dem Doppelboder 


liegenden Sch’ffsraum mit 


. Rüciksicht auf Minen und Torpedogefähr áls Munitions-* 


raum und demgemäß als Beladeraum des Drehturmes zu 
verwenden. Sorgfáltigere Wartung als bewegliche elek-. 
irische Leitungen verlangen ‚diese Gelenkrohre ebenfalls. 


Zu den Vorteilen der Stromzuführung durch beweg- 
liche Leitungen tritt bei Versorgurig der Türme mit elek- 
trischer Kraft die vorteilhafte Ausnutzung der ohnehin 
im Schiff’ nötigen elektrischen Krafistatonen für die 
Zwecke der Artillerie. Diese Vorzüge haben in der: 
deutschen Marine dazu geführt, bei den Neubauten der 
letzten . Jahre elektrische Energie zur Speisung der 
Turme zu verwenden. 

Durch die Entnahme der zum Antrieb der Artillerie 
benötigten Energie aus den Schiffszentralen nutzt man 
deren Bedienungspersonal, den Raum und die Voie, 


‘handenen Kraftreserven mit aus. 


Natürlich werden die Zentralen bei E EN der 
Artillerie größer, man hat dabei aber zu’ bedenken, daß, 
große Stromverbraucher des Schiffes wie. die Boots- . 
winden und Spille ihre Energie zu Zeiten brauchen, wo 
die Artillerie keinen Strombedarf hei _ 

Sie benötigen wie die ER cnetaloren 
mit Spezialschaltung für Feinregulierung der - ange- 
hängten Motoren und können aus den Schwenkwerk- 


"generaiören versorgt ‘werden, wenn. sich die Schwenk- l 
‚werke in'Ruhe befinden. Im übrigen ist jeder für veriable 
Spannung (Leonardbetrieb) gebaute Generator auch in 


der Lage, konstante Spannung abzugeben. - i d 
Besondere ‚hydraulische Zentralen für die schwere 
Artillerie bringen einen ‘größeren Aufwand an Raum, 
Personal und Gewicht mit sich, auch ist.es bei a. 
scher Energiezuführung zu den Türmen schwierig, i 
Wahlschaltung jede Primärmaschine für jeden Turm. zu 
schalten, während dies bei elektrischer ng leicht 
durchführbar: ist. 
- In mencher Hinsicht würde. man "Besserung durch - 
hydraulische Zentralen ‘mit ` elektrisch angetriebenen 
Pumpen schaffen, hierbei. wird man jedoch ebensowenig 


wie bel. Dampfpumpen frei von den Nachteilen hydrau- `. 


lischer Rohre im Schiff und von der Unbequemlichkeit ` 
der Zuführung des DreBwassers zum- Drehturm. i 
Nach der Literatur soll England elektrisch be- 


triebene Pumpen auf Großkampfschiffen zur Anwendung See 


gebracht haben. 

Wenn England derartige Pumpen didas ge- 
wählt hat, so wird dabei mitbestimmend gewesen’ sein, 
daß die sonst üblichen Dampf-Duplex-Pumpen, abge- 
sehen von-unbequemer Größe,. große Dampffresser sind .- 
und als Kolbenmaschinen nicht unerhebliche Oelmengen 
mit ihrem Abdampf nach dem :Kondensator und den 
Kesseln gelangen lassen, was bei den. hochforcierten 
Kesseln von Kriegsschiffen von- großem Nachteil ist. 

Zu erwähnen ist, ‘daß beim Antrieb der Schiffs- 


‘schrauben: durch. Großölmaschinen ‚Dampf für Veisor- Co 
gung. hydraulischer. Pumpen überhaupt ‚nicht. mehr zur 


Verfügung stehen wurde. 


en 5 


sei bei 


per, "die ölfreieh | Abdampf. od 
sie: erwiesen sia 


` Einführüng,; dà- je: zunehmende ` ‚Vertrautheit des" Per- 


sonals miti den: elektrischen Anlagen das. ‚Interesse. für SES 
| "kann das Universal gear. verglichen. werden,. 
- anderen Ländern z. B. Amerika und Frankreich zum An- 
-trieb von Turmanlagen Mg findet. 


| hydraulische. "Zentralen verstummen. ließ, 


Wenn. England immer noch. Ade Schitis- 
Jenkan baut-únd: die unbequemen. Zuleitungen in Kauf 


nimmt, so mug auf das Urteil eines eng- — ` 
lischen- -Ingenieurs im. „Engineering“ vom 
20. Januar 1920 verwiesen werden, - ‚nach | 
dem in anderen Ländern die Tradition und CN 
das Beharrungsvermögen sicht: 'so mächtige y. 

Kräfte sind wie in: GREEN, | 


E? Antieb der Eihzelshlagen;; 


Obgleich: nach obigen. Ausführungen. de Sg 
"Futühruhg elektrischer Energie zu den 
omma ihre . ‚unbestreitbaren ` Vorteile hat, 
‚so. bleibt bei gewissen- Einzelanlagen ` 
innerhalb“ der ‚Türme der, won der E 
Vorzug. a 


Die Einzelenlägen dër Türme zerfallen ml 
¿Solche, bei denen eine hin~ und hergehende 
„Bewegung. zu erzeugen und in solche, bei 
denen ‚eine ‚rotierende ‚Bewegung zu er- $ 
zielen. ist. : Ä | 

An sich. ist die nl has e Be~ 
` wegung mehr ` dem Wesen der Hydraulik, o 
die. Drehbewegung mehr dèmjenigen der 
Elektrik angepabt. 
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ai Höhenrichtanlagen. Aufíiige 
SC ¿US W,, "Schwenkwerke. i 


Die hin- ind hergehende Bewegung, wie | 
Höhenrichtmaschinen. gebráucht 
wird: läßt‘ sich ém einfachsten in hydrau- 
beschen .Treibzylindern erzeugen, in denen 
em Kolben je- nach Bedarf von der einen 
. oder der anderen. Seite: Druckwasser er- | 
= ‚hält: und hierdurch hin- und hergehende Be- 
. Awvegungén macht, ‚die durch eine Kolben- el 
„stange weitergeleitet werden können. | 


Bei 'Aufzügen und Anseizern sind Elek- : 
GZ ünd Hydraulik für den Antrieb gleich 
out zu verwenden. Es gibt für beide 
` Energiearten Konstruktionen, die. alles her- + 
2 a was verlangt wird. | | | 


Die Drehbewegung des ` EE 
nd der Ventilatoren läßt sich am einfach- 
d ‚sten durch Elektromotoren erreichen. | 


Kunz] 


b Erzeugung der, Hydraulik 
| ‚im ‚Turm. = 


"Be. Türmen‘ mit elelárischer Beer fe 
-> sorgung, “erzeugt man die für: das Höhen- .. 

‚richten usw. benötigte hydraulische Ener- < À 
gie ‚zweckmäßigerweise ` ‚durch elektrisch. i 


EE Pumpen, die im ` drehbaren Teil ER 
Als solche haben sich. schnellaufende Dreizylinder- 
Sie haben einen Steuerakkumulator, 
„der sie beim Aufhóren der Wasserentnahme so schaltet, 
Auch 
‚sind. verwendbar und. wegen ` 


Pumpen bewährt. 


- daß. das. Druckwasser dem Saugeraum. zufließt. 
 Mehrzylindermaschinen 
ae gedrungenen. Aufbaues vorteilhaft. 


: Da die. Bewegung des Ansetzers und die Verschluß- A 
_berätigung in | gie: Zeit fallen, wo" «die Rene A 


(e? 
A ae 


ers "worden, E: 
‚als brauchbar; brachten aber nicht die 


l Lais e A 


Pa 


Be stillsteht, Lone! a Anlagen ohne Vereronering der E 
Will. man auch 
die Aufzüge von der Pumpe betreiben, so. muß. man. sie 
‚entsprechend‘ ‘größer bauen. 


Pumpe von dieser. mitversorgt werden: 


Diesem Antrieb mit elektrisch betriebener Pumpe 
das in 
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Es ist dies ein Getriebe, das aus einem elektrisch 


-angetriebenen Pumpenteil besteht, der das Preßwasser 
einem gleich ausgebildeten Motorteile zuführt. 


Dieser 
Motorteil treibt die in Betracht kommende Anlage des 
Geschützturmes an. Durch Regulierung der Wasser- 
lieferung des Pumpenteiles wird die Tourenzahl. des 


‘hydraulischen Motors geändert und die Drehrichtung 


bestimmt. Der den Pumpenteil treibende Elektromotor 
Soft dauernd mit gleicher Tourenzahl. Das Universal- 
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gear befreit von del Anwendung sorgfältig durchgebil- 
deter elektrischer Steuerorgane, stellt aber einen nicht 
weniger komplizierten Apparat dar, dessen Reparatur 
- an Bord im Gegensatz zu elektrischen Organen unmög- 
lich rei. 

Ferner beansprucht das Legen der Steuerorgane 
beim Universal gear mehr Kraftaufwand als das Legen 
elektrischer Steuerorgane und das Legen hydraulischer 
Steuerschieber. Das Universal gear kann daher an 
Stellen, wo es auf feinfühliges Steuern ankommt, nicht 
als günstige Lösung angesehen werden. * 


Da jedes Universal gear aus einer elektrisch be- 
triebenen Pumpe und einem Hydromotor besteht, so hat 
bei einem Turm, dessen Einzelanlagen mif Universal 
gear betrieben werden, jede Anlage sozusagen ihre 
eigene -Zentrale. 

Dem Antrieb der Einzelanlagen durch eigene hy- 
draulische Energieerzeuger mit komplizierten Einzel- 
organen steht in deutschen Drehtürmen eine elektrisch 
betriebene Pumpe normaler Bauart gegenüber, welche 
die zum Antrieb der Einzelanlagen dienenden Treib- 
zylinder betätigt. 


c) Hohenrichtanlage und Schwenkwerk 
ım besonderen. 


Bei der Höhenrichtanlage führen noch besondere 
Anforderungen zur Verwendung der Hydraulik. E 
Damit das Geschütz dauernd am Ziel bleiben kann, 
muß es möglıch sein, während des Richtens zu feuern. 

Der beim Feuern eintretende Rücklauf des Ge- 
‘»schutzrohres bringt eine ganz erhebliche momentane 
Ueberlastung des Motors mit sich; das Drehmoment 
kann beim Rücklauf auf das 25fache seines normalen 
Betrages steigen. i 

Hat man elektrischen Antrieb, so läßt sich eine un- 
zulässige Beanspruchung des Motors zwar vermeiden, 
wenn man im fraglichen Augenblick den Motor abschal- 
tef oder ihn entsprechend groß macht; diese Mittel 
führen aber zu Komplikationen bzw. Nachteilen in der 
Feinregulierung durch die hohe Anlaufsträgheit eines 
großen Motorankers. 

Ein 'hydraulischer Treibzylinder als Antriebsmittel 
der Höhenrichtanlage bietet die Schwierigkeit nicht, bei 
Ueberlastung steht er still, ohne daß Nachteile eintreten. 
Der beim Rücklauf des Geschützrohres eintretenden 
Druckerhöhung im Treibzylinder kann man durch ent- 
sprechende Bemessung des letzteren begegnen; ein 
Rückschlagventil schützt die Pumpenanlage gegen un- 
zulasigen Ueberdruck. 
von der Masse des Rohres, keine nennenswerten Be- 
schleunigungsarbeiten zu leisten sind, gibt er in Ver- 
bindung mt: leichtgängigen und gut dichtenden Steuer- 
schiebern auch die beste Feinregulierung. 

Man nımmt es dabei in Kauf, daß es bei hydrau- 
schen Anlagen schwierig ist, einen Reserve-Handan- 
trieb anzubringen. 

Anders liegen die Verhältnisse beim Schwenkwerk. 
Hier hat man es mit einer drehenden Bewegung zu tun. 
Man kann daher nicht mit einfachen Treibzylindern ar- 
beiten. 

Man muß die der Hydraulik eigene hin- und her- 
gehende Bewegung in eine Drehbewegung umwandeln. 

Dies geschieht durch Anwendung von Mehrzylinder- 
maschinen, die zwar einwandfrei arbeiten, mit denen 


sich aber keine Ergebnisse erzielen lassen, durch welche 


die Hydraulik der Elektrik überlegen wäre. 
Da andererseits die elektrische Speisung ES 
Schwenkwerkes durch eigene Pivotleitungen dahin führt, 
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daß der für Hydraulik verbleibende Bedarf der Turm- ; 
anlage erheblich herabgeht, so ermöglicht sie es, diese 


hydraulische Energie mit verhältnismäßig kleinen Pum- 


pen zu erzeugen, deren Aufstellung im drehbaren Teil ` 
keine, Schwierigkeiten macht. 

Zugunsten des elektrischen Schwenkwerkes muß 
noch angeführt werden, daß ein hydraulisches Schwenk- 
werk nicht über einen konstruktiv festgelegten Beirag, 
der vom Preßwasserdruck und dem Querschnitt der Ar- 
beitszylinder abhängig ist, belastet werden kann. Wird 
die Last größer, so bleibt das Schwenkwerk stehen. Ein 
Elektromotor ist imstande, vorübergehende Ueberlastun- 
gen im mehrfachen Beirage des normalen Drehmomentes 
zu überwinden. Soll ein Hydromotor gleiche Hochsibe- 
lastung überwinden können, so wird er so groß zu 
machen sein, daß er bei normaler Last mit einem we- 
sentlich schlechteren Wirkungsgrad arbeitet als ein 
Elektromotor, also mehr Energie verbraucht als dieser. 
Andernfalls würde er schlechter anlaufen, umsteuern 
und bei geringerer Ueberlastung zum Stillstand kommen 


` als der Elektromotor. 


- Die Anbringung eines Reserveantriebes ist wegen 
der drehenden Bewegung des Schwenkwerkes bei hy- 
draulisch angetriebenen Schwenkwerken konstruktiv 
ebenso leicht ‘durchzuführen wie beim Antrieb durch 
Elektromotor. Man kann bei beiden Antriebsarten Re- 
servehandantrieb und Reserveantrieb mit Elektromotor 


' anwenden. 


Da in neuen Türmen der Platz für leistungsfähigen 
Handantrieb mit Kurbel und auch die Mannschaft oft 
fehlen werden, hat der elektrische Reserveantrieb | die 
groBere Bedeutung. 

Will man neben einer Reserve für die Antriebs- 
maschine gleichzeitig eine Reserve tun die Stromzu- 
führung durch das Pivot herbeiführen, so kann man die 
Reservespeisung mit Hilfe von Stromzufuhrungsschienen 
bewirken, die in mittlerer Turmhöhe als Kreisschienen 
am Umfang des Drehturmes angeordnet sind. S 

Fur Einzelanlagen mit Treibzylinderantrieb 'ist die 
Anbringung eines Reserveantriebes stets schwieriger, ` 
als bei solchen mit Mehrzylinder-Maschinen bzw. Elek- 
iromotoren, da für den Reserveantrieb, sei er von Hand 
oder elektrisch, erst die hin- und hergehende Bewegung 
in eine Drehbewegung umzuwandeln ist. 

Durch zweckmäßige Gestaltung der Anlage kann 
man beim elektrischen Schwenkwerk eine kleinste 
Schwenkgeschwindigkeit von 0,25 /16° pro Sek. und eine 
größte von 3° Dro Sek. erzielen; schnelles Anspringen : 
des Turmes und präzises Abstoppen sind erreichbar. 
Kleinere Schwenkgeschwindigkeiten, welche der hydrau- 
lische Antrieb noch hergibt, sind nicht erforderlich, alle 
Stufen unter 0,25/16 ° sind totem Gang gleichwertig; sie 
erhöhen unnötigerweise den Ausschlag des Steuerrades. 

Wenn England mit den elektrischen Schwenkwer- 
ken auf dem Kreuzer „Invincible“ seinerzeit schlechte 
Erfahrurigen gemacht hat und die Admiralität wegen 
dieser Türme durch Lord Charles Beresford scharf an- 
gegriffen worden ist, so können die schlechten Erfah- 
rungen nur an unvollkommener Durchbildung . der 
Schwenkwerke gelegen haben. 

England scheint aber nach desen Erfahrungen elek-. . 
Irische Schwenkwerke für eigene Schiffe bisher- nicht 
wieder gebaut zu haben. 


3. Abbildung vers ehrederer Energie- 
zuführungen. | 

Die Abb. 1—3 stellen die oben erwähnten verschie- 
denen Arten der Turmspeisung dar, Abb. 1 die Speisung 
durch ein «Rhydraulisches Pivot, Abb. 2 die Speisung 


t 


» A 
durch Gelenkrohre, Abb. 3 die Speisung durch elek- 
trische Pivotleitungen. - 

In Abb. 1 ist im Innern des Pivots Raum für Durch- 
führung eines Sprachrohres und von Kabeln gelassen. - 
Die Teile g, p, r,'i, 1 sind fest miteinander und mit dem 
Schiffskörper verbunden; der Ring b und der Pivoikopi 
K drehen «sich mit der Lafette. Damit die zwischen den 
feststehenden und drehbaren Teilen angeordneten Dich- 
tungen m, m,, m, einwandfrei arbeiten, muß der Teil b 
gegen Teil p gui geführt sein: Als Führung (dient das 
dargestellle Bronzefufter. 


Wird durch Bodentreffen der untere Teil des Schif- 
fes und die genannte Führung deformiert, so ist die 


Brauchbarkeit. der Druckwasserzuführung in Frage ge~. 


stellt. i 

Durch nicht gezeichnete Rohre gelangt das Druck- 
wasser von der Pumpe in den Raum Z und fließt durch 
die Rohrstutzen Z den Einzelanlagen des Turmes zu. 
Das von diesen zurückfließende Wasser gelangt durch 
nicht gezeichnete Rohre in den Raum A und fließt durch 
das Rohr A nach der Pumpe zürück. 


. Abb. 2 stellt die Druckwasserzuführung durch Ge- 
_lenkrohre dar. Sie liegen in Raum A, dessen Höhe für 
das Arbeiten derselben uhd für ihre Bedienung in An- 
spruch genommen wird. fe - 


` Bei dem dargestellten Turm lagert die Munition 
dicht über dem -Doppelboden, demgemäß liegt auch der 
untere Teil des Drehturmes dicht über dem Doppel- 
boden. Die Führung des Turmes vermitteln Rollen, die 
in Höhe des Plattformdecks angeordnet sind. 


Es handelt sich in Abb. 2 um einen in England für 
Japan gebauten Turm mit hydraulischen Hauptantrieben 
und weilgehender Anwendung elektrischer Hilfsbetriebe. 
Auch das’Schwenkwerk hat hydraulischen Hauptantrieb 
und elektrischen Hilfsbetrieb, nur letzterer ist erkennbar. 
Das Schwenkwerk liegt im Schiff und treibt den Dreh- 
turm durch eine vertikale Welle an. Der Antrieb ist 
nicht dargestellt, nur die vertikale Welle ist zu sehen. 
Die elektrischen Pivotleitungen für Speisung der Hilfs- 
beiriebe 'sind nicht dargestellt. 


Aus Abb. 3 ersieht man, daß bei der Energiezufüh- 
Tung durch elektrische Pivotleitungen, ähnlich wie bei 
derjenigen durch Gelenkrohre, zwischen Lafette und 
Schiffboden keine zwangläufige Verbindung besteht. 
Das Kabelbündel wird bei A im drehbaren: Teil und 
bei B im festen Teil gehalten. In der Mitte des Kabel- 
bündels liegt ein Sprachrohr C. Dieses Sprachrohr bil- 
det bei B das innere Widerlager für das Kabelbündel, 
das durch .einen breiten Ledergurt D gegen das Sprach- 
rohr geschellt wird. Eine ähnliche Schelle befindet sich 
‚bei A; dort werden die Kabel gegen den Holzzylinder E 
` geschellt, der senkrechte Furchen für die Kabel hat. Da- 


durch, “daß die Kabelhalterung bei A einen größeren. 


Durchmesser hat als bei B, wird ‚bei entsprechendem 
Durchhang der Kabel zwischen A und B die bei der 
Drehung des Turmes benötigte Nachgiebigkeit der Kabel 
erzielk i 

- Die obere Führung des Sprachrohres C bildet das 
bronzene Gußstück F, ‘welches sich beim Drehen des 
Turmes um das obere Ende des Sprachrohres dreht. 


B. Preßluftanlagen. 


Neben der Elektrik und der Hydraulik ist noch als 
dritte Antriebsárteder pneumatische Antrieb zu erwäh- 
nen. Er wird angewendet in den Vorholern der Ge- 
schützwiegen; beim Rücklauf des Rohres wird die in 
' den Vorholern befindliche Luft zusammengepreßt, und 
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diese Preßluft bewegt das Rohr nach Beendigung des 
Rücklaufes wieder nach vorn. 
In England verwendet man an dieser Stelle auch 


‚die Hydraulik. 


Ferner kann Preßluft zum Fördern der Munition ver- 
wendet werden. Man läßt die Preßluft direkt unter einen 


“Köcher treten, auf dem die Munition steht und der dem 


Munitionsschaft angepaßt ist. Der dabei anzuwendende 
Druck ist sehr niedrig. Um einem 750 kg schweren 
38 cm-Geschoß das Gleichgewicht zu halten, ist nur 
ein Druck von 0,66 kg/gem nötig. Praktisch müßte man: 
eiwas höheren Betriebsdruck vorsehen. ist die Munition 
am oberen Teil des Aufzuges angelangt, so laßt man 
Luft entweichen und setzt den hierbei zurückgleitenden 
Köcher auf einer in den Schacht ragenden Feder- 
klinke ab. u 

Mit Preßluft betriebene Aufzüge haben den Vorzug, 
daß in: den Schächten keine Seile fahren und es daher 
sehr bequem möglich ist, die Schächte gegen Gasgefahr 
abzuschließen. Soweit be- 
kannt, sind sie auf amerika- 
nischen Kriegsschiffen stellen- 
weise zu finden. 

Auf U-Booten sind pneu- 
matische Aufzüge besoaders 
zweckmäßig wegen des leicht 
auszufuhrenden Abschlusses 
der Schächte bei Antritt der 
Unterwasserfahrt. 

Derartige Schächte sind 
ohne weiteres für die Mu- 


Halterung B 


nitionsúubernahme verwendbar. Man läßt die Munition 
gegen das von selbst entstehende Lufipolster hin ab- 
gleiten. 

Für Höhenrichtanlage und Schwenkwerk ist Preßluft 


nicht verwendbar, da die bei diesen Anlagen, erforder- 
liche Zwangläufigkeit bei einem elastischen Treibmittel 
wie Luft nicht erreichbar ıst. 

* Außerdem wird bei Geschützrohren mil Schraub- 
verschluß, in denen Beutelkartuschen, nicht Hülsenkar- 
tuschen, verfeuert werden, Preßluft zum Durchblasen 
der Geschützrohre zum Zweck der Reinigung verwendet. 
In der deutschen Marine werden die Rauchgase aus dem 
Innern der Geschützrohre nach Entfernung der Kar- 
tuschhülse durch elektrisch betriebene Ventilatoren ab- 
gesaug!. 

Die Preßluft für das Durchblasen der Rohre und 
zum Ausgleich von Preßluftverlusten im Vorholer wird 
PreBlufiflaschen. entnommen, von denen eine Anzahl im 
Turm bereitgehalten wird. Die Preßluft für Aufzuge 
muß in elektrisch angetriebenen Kompressoren erzeugt 
werden. 
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Ergebnis. 

Zusammenfassend scheint es geraten, die zum An- 
trieb schwerer Türme benötigte Energie als elektrische 
Energie durch bewegliche Pivotleitungen den Turmen 
zuzuführen. Das Schwenkwerk betreibt man am besten 
elektrisch, die Höhenrichtanlage, Ansetzer und Ver- 
schlußbewegung hydraulisch. Bei anderen Anlagen 
wähle man nach den vorliegenden Umständen. 

Die im Turm benötigte Hydraulik erzeugt man im 
Drehturm selbst mit Hilfe von elektrisch angetriebenen 
Pumpen mit möglichst normalen Bauteilen, die an Bord 
ersetzt und repariert werden können. 
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. Ob bei ee Turmgeschützen. das für der 
Antrieb der Höhenrichtanlagen-Gesagte einer Aenderung 
bedarf, bleibt abzuwarten. 


Zutage liegt die ` Aenderung nicht, da die Fern- 


steuerung - schwerer Geschütze sich mit 'elektrischem 


Antrieb und auch mit hydraulischem Antrieb {elektrische 
Betätigung der hydraulischen Steuerschieber) in Ver- 


‚bindung bringen lassen wird. ’ 


Zum Schluß bedürfen die hervorragenden Leistun- 
gen der Firmen Fried. Krupp A.-G. und der Siemens- 
Schuckertwerke auf dem Gebiete des Turmantriebes der 
‚besonderen Erwähnung. 


XXI. Hauptversammlung 


der Schiffbautechnischen Gesellschaft 


Direktor Dipl.-Ing. C. Regen b ogen, Kiel, behan- 
delle „Die wirtschaftliche Bedeutung der 
Normungim Schiffbau“ Der Normungsgedanke 
ist zurzeit in allen Industrien der Welt lebendig. Ame- 
rika hat schon frühzeitig auf einzelnen Gebieten Normen 
und Typen verwendet und dadurch erreicht, daß es im 
Frieden bei uns billiger liefern konnte als einheimische 
Firmen. Die jetzige Bewegung in der Normungsfrage 
bezweckt das Zusammenfassen vorhandener Einzel- 
bestrebungen und schließlich eine internationale Rege- 


lung. Deutschland muß sich daran beteiligen, schon um. 


konkurrenzfähig zu bleiben. Durch die Normung wird 
an Rohstoffen und Arbeit gespart, die Herstellung ver- 
billigt, die Produktion gehoben, die Güte der Ware ge- 
steigert. Vielleicht hat Deutschland durch rechtzeitigen 
Beginn schon einen Vorsprung in der Normung vor an- 
deren Ländern. Es gilt diesen Vorsprung zu wahren. 
Eine beobachtete Gegnerschaft gegen die Normung 
kann nur auf mangelndem Verständnis beruhen. Der 
Handelsschiff-Normen-Ausschuß (H. N. A.) hat seine Ar- 
beit im Juli 1949 begonnen und bisher 490 Normenblatter 
herausgegeben. Ueber die wirtschaftliche Bedeuiung 
der Normung ist wenig bekannt. Die Ersparnis liegt ın 
der Verminderung des Unkostenkontos, ıhre Hohe zu 
bestimmen ist daher vorläufig unmöglich. Der Redner 
spricht den Wunsch aus, daß die vom Verein Deutscher 
Schiffswerften beschlossene Prüfung über den Umfang 
des Normungsprogramms zu einer Verbreiterung und Be- 
schleunigung der Arbeiten führen möge. Die Kosten 
‚sind nicht gering. Der Verein hat durch Umlage von 
seinen Mitgliedern im Jahre 1919 7 M auf den Arbeiter 
erhoben, das sind 900 000 M im Jahr. Der Anteil fur die 
einzelne Werft ıst aber so gering, daß diese dafür selbst 
keine Normung durchführen könnte. Geringer sind die 
Kosten für die mitarbeitenden Reedereien. Diese brin- 
gen ihre praktischen Erfahrungen ein. Die großen Elek- 
trızitaisfirmen haben den betreffenden Teil der Be- 
arbeitung kostenlos übernommen. Der wirtschaftliche 
Vorteil der Normung liegt nicht nur in der unmittelbaren 
Geldersparnis, sondern in der Beeinflussung des ganzen 
Geschäftsganges, d. h. in der Vereinfachung des Ge- 
schafisbetriebes. Bei Neubauten und Reparaturen fallen 
durch Einführung von Einheitsnormen die zeitraubenden 
Verhandlungen über Einzelheiten fort. Die technischen 
Buros werden von der Kleinarbeit entlastet und der Ge- 
schäftsgang in Büro und Werkstatt vereinfacht. Ebenso 
tritt in der Werkstatt Zeit- und ‚Materialersparnis ein. 
Der H.N.A. arbeitet darauf -hin, daß die Zahl der Aus- 
fuhrungsarien und -größen möglichst gering gehalten 
wird. Dadurch tritt eine Verringerung der Zahl der Mo- 
delle, Werkzeuge und Gesenke ein. Bei Herstellung der 


sab 
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Normenteile im eigenen Betrieb kann eine wirtschaft- ` 


lichere Art der Herstellung durch Spezialisierung durch- 
geführt und in Zeiten mangelnder Arbeit kann für das 
Normenlager gearbeitet werden. Hieraus ergibt sich der 
Gedanke, moglicherweise. die Anfertigung einzelner 
Normenteile auf die verschiedenen Werften zu verteilen 
oder die genormten Stücke gemeinsam zu beschaffen.. 
Die Verwendung von Einheitsnormen gestattet den Ree- 
dereien, die Reparatur ihrer Schiffe bei der gerade am 
günstigsten gelegenen Werft ausführen zu lassen und 
ein schnelles Auswechseln beschädigter Einzelheiten, im 
fremden Hafen selbst durch Austausch von Schiff zu 
Schiff vorzunehmen. Weiter tritt noch eine Papier- 
ersparnis. an Zeichnungen und Lichtpausen ein. Die 


Germaniawerft hat schon seit Jahren für sich Normen. 


‚benutzt. Es hat sich herausgestellt, daß die Herstellung 
genormter Teile in kleinen Mengen von 1 bis 20 Stück 
auf der Werft selbst etwa 2009, teurer ist, als der Bezug 
von außerhalb, wo größere Mengen hergestelli werden. 
Bel Herstellung in großen Mengen war der Prozentsatz 
nur 100 gegenüber einem Bezug in großen Mengen von 
außerhalb, und die Herstellung kleiner Mengen wurde 
65% teurer als die in großen Mengen. Der Umsatz des 
Normenlagers der Germaniawerft betrug bei nur 
90 Normenblattern 1914 250 000 M, 1918 3000 000 M. Die 
Firma Blohm € Vok hał gemeinsam mit mehreren an- 
deren Werften Preßteile aus Messing in größerer Menge 
auf Grund der H.N. A.-Normen bezogen, die bei eigener 
Anfertigung um durchschnitilich 160% teurer geworden 
wären. Auch die Modellanderungen werden ber Ver- 
wendung fester Normen seltener. Genaue Zahlen uber 
die Ersparnis werden erst in einigen Jahren möglich sein. 
Ihnen gegenüber werden die Kosten für die Normungs- 
arbeit verschwinden. Die Vorteile können noch durch 


die Einrichtung von Einkaufszerítralen gesteigert werden. 


Engste Zusammenarbeit der H.N.A. mit dem Normen- 
Ausschuß der Deutschen Industrie in Berlin (N. D.I.) ist 
unbedingt erforderlich. Im Anschluß an seinen Vortrag 
gibt der Redner eine umfangreiche Zusammenstellung 
über Preise für genormte Einzelheiten bei eigener Her- 
stellung und beim ‚Bezug in größerer Menge von außer- 
halb nach den Erfahrungen der Germaniawerft und bei 
Blohm & Voß. 

Dr.-Ing. Schaffran, Berlin, sprach: über 
„Systematische Versuche ‚mit, Fracht- 
‚dampfermodellen“. 
die Abhängigkeit der Widerstandsverhällnisse und der 
ökonomischen Grenzgeschwindigkeit von dem Vollig- 
keiisgrad des Deplacements und die Ermittlung der Sog- 
und Nachstromverhältnisse. 
gelegte Material ist auf Grund emgehender > SE 
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matischer Versuche in der Preußischen Versuchsanstalt 
für Wasserbau und Schiffbau mit einer Serie gesetz- 
mäßig voneinander abgeleiteter Frachtdampfermodelle 
nach einer Konstruktion der Firma Blohm & Voß in Ham- 
burg’ gewonnen worden. Rein versuchstechnisch lassen 
sich diese Fragen nicht lösen, da sie auch von anderen 
Einflüssen abhängen, deshalb braucht aber der relative 
Wert der Modellversuche nicht herabgemindert zu wer- 
den, da sie erst die Grundlage, für den in jedem Falle zu 
schließenden Kompromiß zwischen Schiffbauer und 
Reeder: bilden. ‘Das behandelte Modell. ist das eines 
Frachidampfers von 10000 ł Tragfähigkeit, eiwa 12 kn 
Dienstgeschwindigkeit, L 136,622 m, B — 17,678 m, 
Tıefgang = 7,550 'm, Deplacemeni = 14469 cbm, 

= 0,794, 8 = 0,988, © = 0,804. Die zugehörige vier- 
Hügelige. Schraube hatte folgende Abmessungen: 
D = 5,760 m, H. = 4,608 m, H:D = 0,80, Flächenver- 
haltnis 37,3%. Die Versuche wurden zunächst ohne, 


~- dann mit Propeller ausgeführt. In folgendem seien mög- 


hichst nur die allgemeinen Ergebnisse dieser Versuche 
wiedergegeben. Für das vorliegende Modell ergibt sich 
bei 12 kn eine erforderliche Leistung von 3180 iPS. Mit 
13 kn ergibt sich bereits eine unokcnomische Ge- 
Zur Prufung der Frage, ob der Vollig- 
keilsgrad richtig gewählt war, wurden bei gleicher Form 
und gleichem Gg durch Verschiebung der Spanten ein 
volligeres und zwei schärfere Modelle in der Weise 
hergestellt, daß die- Konstrukhionsspanten unverändert 
nach hinten und vorn verschoben wurden. Die sich 
naturgemäß ergebenden größeren oder kleineren Ma- 
schinenleistungswerte können noch nicht als Maßstab für 
die Beurteilung der Wirtschaftlichkeit durch den Reeder 
dienen. Der Reeder wird diese in erster Linie nach dem 
Aufwand an Brennstoffkosten pro Zeiteinheit zur Er- 
zielung :einer bestimmten Transportleistung messen 
(Ladung mal "Geschwindigkeit : Brennstoffkosten pro 
Zeiteinheit). Die Ladung kann ohne Gefährdung. des Er- 
gebnisses durch das Deplacement, die Brennstoffkosten 
durch die.IPS ersetzt werden. Aus der Umformung 
dieses Quotienten durch Einführung anderer Begriffe 


. wird abgeleitet, daß gleiche wirtschaftliche Leistungs- 


grade mit gleichen Widerständen pro Tonne Deplace- 
ment und demnach nach dem Froudeschen Gesetz auch 
mit gleichen Geschwindigkeitsgraden zusammenfallen; 
und ferner, daß bei ähnlichen Schiffen von bestimmter 
Länge die Wirtschaftlichkeit des Betriebes mit steigen- 
der Fahrtgeschwindigkeit sinkt und daß fur einen be- 
stimmien wirtschaftlichen Leistungsgrad je nach dem A 
bei festgelegter Schiffslange eine bestimmte absolute 
Geschwindigkeit nicht überschritten werden darf. Die 
Wirischaftlichkeit hängt noch von anderen Faktoren ab, 
der Konstrukteur wird aber zunächst auf dieser Grund- 
lage arbeiten müssen. Bei einem Geschwindigkeits- 
grad 1 und gleichen Hauptabmessungen kann durch Ver- 
rıngerung des Y eine Erhöhung des wirtschaftlichen 
Leistungsgrades erreicht werden. Im allgemeinen stim- 
men die Schlußfolgerungen überein, wenn man statt der 
gleichen Länge das gleiche Deplacement nimmt. Es ist 
bei dem vorliegenden Schiff möglich, durch Verringe- 
rung der 5 von 0,80 auf 0,78 und gleichzeitiger Steige- 
rung aller Abmessungen um 1% die Maschinenstärke 
um 5% zu verringern, Gleichzeitig tritt allerdings eine 
Erhöhung des Baupreises um 3% ein. Die, Kurven für 
die gleichen Versuche mit Propeller zeigen den gleichen 
charakteristischen Verlauf, nur tritt der, Abfall der wirt- 
sehäfflichen Leistungsgrade für bestimmte Geschwindig- 
keitsgrade bei höherem A noch stärker in die Erschei- 
nung. Die Versuche müßten mit speziell den einzelnen 
Modellen angepaßten ,, Schraubenmodellen ausgeführt 
werden, was jedoch erhebliche Kosten verursachen 
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würde. Einfacher ist- es, der Lösung durch sysie- 
matische Versuche mit für sich allein geschleppten, 
gesefzmäßig voneinander abgeleiteten Modellschrauben 
näherzukommen. Hierzu sind wieder eingehende Ver- 
suche über Sog und Nachstrom bei den verschiedenen 
Völligkeitsgraden erforderlich. Der Vortragende west 
unter Berücksichligung dieser Verhältnisse nach, daß 
die Diagramme der Belastungsgrade systematisch aus- 
geführter Modellpropellerversuche bei der weiteren 
Auswertung von gewöhnlichen ohne Propeller ausge- 
führten Schiffsmodellschleppversuchen mit großer Ge- 
nauigkeit nicht nur zur Bestimmung der zweckmäßigsten 
Konstruktiorsverhaiinisse und der günstigsten Touren- 
zahl der Propeller, sondern auch zur rechnerischen Er- 
mitHung der fur eine bestimmte Geschwindigkeit erfor- 
derlichen Antriebsleistung an abgebremsten WPS ver- 
wendet werden können. Schwierig ist dabei die richtige 
Schätzung der Sog- und Nachstromverhältnisse. Der 
Gesamteinfluß von Sog- und Nachstrom, also die 
eigentliche Schiffsbeeinflussung auf den reinen Pro- 
pellerwirkungsgrad, wirkt gerade bei den höheren De- 
placementsvölligkeitsgraden nicht etwa im ungünstigen, 
sondern im Gegenteil durchaus im günstigen Sinne. 


Im letzten Vortrage sprach Dr.-Ing. Albrecht- 
Hamburg, über „Die Frage der offnen 
Raume und die Möglichkeit einer Neuge- 
staltung der Schiffsvermessung. Im Jahre 
1875 wurde der Board of Trade durch das englische 
Oberhaus gezwungen, anzuerkennen, daß solche Räume 
über dem Oberdeck, die keinen dauernden Verschluß 
haben, von der Vermessung auszuschließen seien, also 
auch von der Abgabenerhebung in den Häfen befreit 
blieben. Den Räumen wird durch sog. „provisorisch 
verschließbare Oeffnungen“ der Zutritt des Wassers in 
gewissen Grenzen geöffnet und die in ihnen gefahrene 
Ladung als Decksladung angesehen. - Das widerspricht 
jedem technischen Empfinden, zumal diese Räume als 
Reserveverdrängung zur Freibördbestimmung mit heran- 
gezogen werden und bringt die Schiffsleitung in schwere 
Konflikte, da sie in erster Linie fur die Sicherheit des 
Schiffes, und erst in zweiter Linie für die Befolgung 
solcher Vorschriften verantwortlich gemacht werden 
kann. Die Gefährlichkeit dieser Vorschriften liegt 
darin, daß das Deck, auf dem diese offenen 'Raume 
liegen, aus Betriebsrücksichten nicht gegen das Unter- 
schiff dicht gemacht werden kann (Kohlenluken, Trimm- 
öffnungen usw). Sie ist verschieden groß, am größten 
bei Schiffen mit hinten liegender Maschine und ver- 
langerter Poop, bei der die Vermessungsöffnungen un- 
mittelbar in den Kohlenbunker führen. Bei Schutzdeck- 
schiffen liegen die für die Räume im Schutzdeck vorge- 
schriebenen Speigatte unmittelbar über der Tieflade- 
linie und kommen schon bei ganz geringen Neigungen 
unier Wasser. Da auch hier kein wasserdichter Abschluß 
des Decks nach dem Unterschiff nicht durchführbar ist 
bilden sie eine außerordentliche Gefahr fur das Schiff. 
Daraus folgt, daß die offenen Räume für die Seetüchtig- 
keit des Schiffes eine erhebliche Gefahr bedeuten und 
ihre Einführung in die Freibordrechnung als verdrän- 
gende Räume unzulässig erscheint. Hierzu kommt noch, 
daß die Bewertungen der provisorischen Verschlüsse 
ın den Vermessungs- und Freibordvorschriften sich 
widersprechen. 


Wirtschaftlich hat der Reeder es nach den jetzigen 
Vorschriften mehr oder weniger in der Hand, je nach 
der Art und dem Gewicht der Ladung jederzeit ein groß 


“oder klein vermessenes’"Schiff mit größerer oder 


kleinerer Tragfähigkeit zu erhalten. Das ist von Be- 
deutung bei der internationalen Konkurrenz. 
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Der Inhalt der offnen Räume kann 35 % des einge- 
-messenen Brutto- und 55% des Nettoraumgehalts er~ 


reichen, während der Verlust an Tragfähigkeit kaum | 


mehr als 15% betragen wird. Auf Grund reicher sta- 
tıstischer Unterlagen stellt der Vortragende. fest, daß 
der tatsächliche und uneingeschränkte Brutioraumge- 
halt aller nach dem britischen Verfahren vermessenen 
Handelsflotten eiwa 9,3% über dem statistisch nach 
dem jetzigen Verfahren erfaßten Bruttoraumgehalt liegt, 
und ebenso der vollständige für Erwerbszwecke ver- 
fügbare Raum 23% über dem jetzigen Nettowert. 
Eine Lösung der Frage der offenen Räume kann nur 
durch deren völlige Beseitigung erreicht werden, nafür- 
lich nur durch internationale Uebereinkunft. — Für die 
Trage der Neugestaltung der Vermessung ist zunächst 
der Zweck, dem die Vermessung dienen soll, festzu- 
stellen. Sie soll dem Reeder, dem Hafenabgabener- 
heber und dem Statistiker einen einwandfreien Größen- 
wert liefern. Das geschieht jetzt nicht, da die Vermes- 
sung die wirkliche Große des Schiffes nicht angibt. 
Außerdem ist sie mii allen möglichen Rücksichten be~ 
lastet, die einer Abänderung hinderlich gewesen sind. 
Sogar sozialen Zwecken dent sie in der Bevorzugung 
der Mannschafisraume. Das kann heute durch die 
soziale Gesetzgebung durchgesetzt werden. Die Ver- 
messung soll so eindeutig wie nur möglich sein, Ihre 
Auswertung soll den Interessenten überlassen bleiben. 
Für die Hatenverwaltungen, wie für alle übrigen Inter- 
essenten ist es wertvoller, ein einwandfreies Großenmaß 
zu haben, das internationale Anerkennung besitzt. Die 
Schiffsvermessung soll also die restlose, am meisten 
dem Zweck entsprechende Lösung der Aufgabe ge- 
statten und ausschließlich das auf dieser Grundlage 
Entstandene feststellen. Diese Forderung kann in ein- 
wandíreler Weise nur durch die Ermittlung einer ein- 
zigen Endgröße verwirklicht werden. Jede Ermittlung 
einer Netto- aus einer Brutiogröße würde die alten Ver~ 
hältnisse wieder herbeiführen. Sowohl die Gewichts- 
wie die Raumvermessung erfüllt theoretisch diese Be- 
dingungen, aus Gründen der Durchführungsmöglichkei 
muß aber die Gewichisvermessung' ausscheiden. Wenn 
es bei jeder Vermessung unmöglich ist, die Eigen- 
schaften und die Verdienstmöglichkeit des Schiffes zu 
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erfassen, so bleiben für die Neugestaltung in erster 
Linie nur praktische Gesichtspunkte übrig. Die Raum- 
vermessung hat den großen Vorzug unbedingter Klar- 
heit, größter Exaktheit und jederzeit möglicher Nach- 


prüfung an der Hand des aufgenommenen Protokolls. 


Außerdem bietet die vollständige Raumvermessung 
keinen Anreiz zur Umgehung der Vorschrift. Schlreßlich 
bietet die Raumvermessung die beste Uebergangsmög- 
lichkeit bei.einer Aenderung der Vermessung, während 
die Gewichisvermessung keine Vergleichswerte gibt. 
Deshalb muß eine reine Raumvermessung, die das ganze 
Schiff umfaßt, als die einzig mögl'che Lösung des Prob- 
lems im Sinne einer internationalen Regelung angesehen 
werden. Ebenso wie die Reg. T. (= 100 cbf.) nur als 
Vergleichsmaß bei Einführung der Moorsonischen Ver- 
messung 1854 eingeführt worden ist, könnte auch jetzt 
bei ein Uebergangswert in einer neuen Reg. T. als An- 
gleichung an den jetzigen Bruttowert, als den einwand- 
freieren gegenüber jetzigen Nettowert, angewendet 
werden. Der Wert dieser einen Reg. T. würde auf 
Grund der angestellten Untersuchungen 110 cbf. be- 
tragen. Sollte eine Angleichung an den Neliowert ge- 
wünscht werden, so würde dieser Wert etwa 180 cbf. 
betragen müssen. Fine. Abänderung muß international 
sein und dahin führen, daß ein Meßbrief in allen Häfen 
und Kanälen gilt. Wenn die Möglichkeit einer Aende- 
rung auch noch nicht besteht, so ist doch jede Vorarbeit 
für die Zukunft als Unterlage wichtig. 
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Berichtigung 


In der Zuschrift des Herrn Dr. Dahlmann,.Oldenfelde, 
im Heft 44/45 befindet sich auf der Seite 1203 im dritten 
Absatz ein sinnentstellender Druckfehler. Statt „Ueber 
die Beschwerden gegen die Reichstreuhand-“ muB es 
richtig heißen: „Ueber die technische Möglichkeit, die 
Kriegsschiffe“ usw. 


Der Druckfehlerteufel hat hier sein listiges Spiel 
getrieben, indem er zwei mit „Ueber die“ anfangende 
Zeilen verwechselt hat. Die zuerstgenannte Zeile gehört 
an den Anfang des vorleizien Absatzes der Zuschrift 
des Herrn Marinebaurat Ahnhudt auf Seite 1206 der- 
selben Ausgabe. , Die Redaktion. 
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Ueber die Gleitgeschwindigkeit und den Schlepp- 
widerstand der Schiffe 


Von L Faust, Oberinspektor der 1.D.D.S.G. 
in Budapest. 


Es ist eine längst bekannte Tatsache, daß ein auf 
einem Strome treibender Kahn eine größere Geschwin- 
digkeit besitzt als das ihn umgebende Wasser. Mit der 
Erklärung dieser Erscheinung, die nicht so einfach ist, 
als man im ersten Moment anzunehmen geneigt ist, 
haben sich bisher schon mehrere ältere und jüngere 
Forscher befaßt, von welchen die jüngeren stets bemüht 


waren, die Auffassung der älteren Forscher über die. 


Ursache der Gleiterscheinung, teils mit positivem, teils 
auch mit negativem Erfolg zu berichtigen und zu er- 
weitern. 

Die Auffassung der älteren Forscher über die Ur- 
sache der Gleitgeschwindigkeit wurde in, der deutschen 
Literatur hauptsächlich durch die diesbezügliche Arbeit 
des Ingenieurs Dietze bekannt. Ingenieur Dietze nahm 
an, daß sich der Kahn auf einer schiefen Ebene unter 


Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau 


SBBRRAUNRBESERN UNSER BRUBRSERSM ERBE HR BHEN BERSSSBERSEESEENERSBEBERBRERBEBNEBRBEBREBBRBURRBRRERERRARNBEREESEREBSERARUERBORS Emm Em. 


der Einwirkung folgender Kräfte befindet, und zwar dem 
Kahngewicht G, senkrecht nach unten gerichtet, den 
Auftrieb D, normal zur schiefen Ebene des Siromes, und 
der Schwerkraftskomponente K =G sin a, in der Rich- 
tung dieser Ebene, und folgerte weiter: Durch die 
Schwerkrafiskomponente K wird eine StoBwirkung von 
gleicher Größe auf das Wasser ausgeübt, die bewirkt, 
daß der Kahn durch die ihn umgebende Wassermasse 
hindurchgleitet, wobei sein Widerstand W, dieser Stok- 
kraft K an Intensität gleichkommt. 


Die Auffassung der jüngeren Forscher über das- 
selbe Thema bespricht Dr.-Ing.. Asthower in seiner 
Doktorarbeit und meint, die Auffassung der älteren For- 
scher sei unvollständig, da hier nicht berücksichtigt 
wurde, daß die vom Kahne verdrängte Wassermassé 
ebenfalls auf einer schiefen Ebene zu Tal gleitet und 
die gleiche Stoßwirkung erleidet wie der Kahn, und 
definiert diese Auffassung folgendermaßen: 


„Denkt man sich neben dem Schiff eine Wasser- 
masse von gleicher Form und gleichem Gewicht hinab- 


d Na i 


a 
komponente.. K.= Ne sin o Wasserblock : ünd Schiff 
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dann: wäi Pr. beide e -Schwerksalts- 


‚müßten demnach, ` “da K die. einzige treibende Kraft ist, 


gleich schnell schwimmen, trotzdem fließt die Wasser-. 
masse langsamer? - Die Ursache dieser Erschemung ist 


in der Vernichtung von. lebendiger Kraft im Innern’ des 


Siromes durch : dort aufiretende Wirbelungen usw. zu 
suchen. 


Ursprung haben, . eniziehen námlich dem Wasserblock 


i Geschwindigeikisenergie und: seizen sie in Wärme um. 


Die zu. dieser Energieüberführung notwendige Arbeit 
muß die Sehwerkrafiskempenenite - -K leisten, welche auf 
‘diese Weise gänzlich aufgebraucht wird und für eine 
Geschwindigkeitsänderung nicht mehr in Frage kommen . 
‚kann. 


: Im. hinabtreibendem Schiffe kann eine derartige 


Zerstörung von lebendiger Kraft nicht erfolgen. Dort 


wird K in. voller. Größe nach außen abgegeben und ver- 


gleichgroß, sein mußten. 


ürsacht "somit die schnellere Fortbewegung des Schiffs- 


E körpers gegenüber dem gleichgeformten Wasserblock.“ 


Doch auch diese Auffassung kann nicht unwider- 


` sprochen bleiben, da es nicht zutrifft; daß die Schwer- 


kraftskomponenie K des Kahnes die gleiche treibende 
Kraft sei, die sowohl auf den’ Kahn als auch auf das 


von ihm verdrängte Wasservolumen treibend einwirkt, 


und daß darum auch beide Gleitgeschwindigkeiten 


nn 


. Vor allem muß festgestellt werden, daß das Gewicht 


i des auf : der schiefen Ebene des Siromes treibenden 


Kahnes immer größer ist als das Gewicht des von ihm 


‘verdrängten Wasservolumens, da dieses Volumen mit 


wachsendem Neigungswinkel. o immer kleiner und bei 
a = %° gleich Null wird (Abb. 4); in welchem Falle 


` dann der Auftrieb D des Kalines, ebenso dessen Wider- 


stand. W verschwinden und die Schwerkratiskompo- 
nente K gleich ' dem: Kahngewichte G wird. 

Des weiteren ist es nicht gut‘ ‚möglich, sich das vom 
Kahne verdrängte Wasservolumen als einen Block von 


‚gleicher Form wie der eingetauchte Teil des Kahnes zu 


Diese Wirbelungen, de in. der Boden- und 
. Randwirkung. sowie in der Pulsation des Wassers ihren 


Kane‘ nur noch mehr mit der Geschwindigkeit des uúbri- 


gen Wassers folgen können. 

Nachdem sich nun aber schön vom Anfang an das 
vom Kahne verdrängte Waservolumen überhaupt nicht 
zu einem 'formfesten Block verdichten konnte, sondern 


- sich viel wahrscheinlicher sofort nach ‚seiner Verdrän- 


und Schiff müßten gleich schnell schwimmen“, 


denken: ein solcher Block aus flüssigem Wasser ist ein-. ` 


fach. undenkbar, denkbar wäre ein solcher Block bloß 
aus irgend einem festen Sioffe von genügender Form- 
festigkeil, dessen spezifisches Gewicht übrigens auch 


gleich demjenigen des Wassers sein könnte. 


. Würde man nun einen solchen Block auf die schiete 
Ebene des Stromes bringen, dann würde derselbe so- 
fort austauchen und gerade so wie der Kahn ein noch 


- kleineres : Volumen Wasser . verdrängen als. letzterer: 


~ 


seine Schwerkrafiskomponente und folglich auch seine 
Gleitgeschwindigkeit würde also auch kleiner ausfallen 
mussen als jene des Kahnes. 

Trifft aber diese Voraussetzung zu, dann “sind wir, 
wie aus dem Verlaufe unserer weiteren Betrachtung 
hervorgehen wird, berechtigt anzunehmen, daß das vom 
Kahne verdrängte Wasservolumen nicht nur eine ent- 
sprechend kleinere, sondern überhaupt keine praktisch 
mebbare Schwerkraftskomponente haben kann: | 


` Wir denken uns also weiter: dieser Block habe 
neben den. bereits oben vorausgesetzien, noch die be- 
sondere Eigenschaft, daß sein, über den Wasserspiegel 
austauchender Teil, sowie er aus dem Wasser heraus- 
(On sofort zu Wasser zerfließt; so wird ein kontinuler- 
liches Austauchen. desselben: stattfinden, was wiederum 
eine ebenso ` kontinuierliche Gewichts- und Schwer- 
kraftskomponenten ~ Verminderung im Gefolge haben 
wird. .- = 

Der Block E also beim Hinabtreiben gegen dam 


` Kahne immer weiter: und: weiter zurückbleiben: und end- 


lich, nachdem er ganz zu: Wasser::zerflossen ist, dem 


1 


‚gung auf einen großen Teil der Oberfläche des 
Stromes verteilt hatte, so kann man jedenfalls mit Recht 
schließen, daß das vom Kahne verdrängte Wasservolu- 
men überhaupt keine praktisch meBbare Schwerkrafts- 


- komponente haben konnte. 


Die Annahme also, daß eine Schwerkrafiskompo- 
nente in der vom Kahne verdrängten Wassermasse vor- 
handen war und zur Vernichtung der im Innern dersel- 
ben gewesenen Bewegungsenergien verbraucht wurde, 
kann also nicht zutreffen und es ergibt sich daher, daß 
die Voraussetzung Dr.-Ing. Asthowers, ‚Wasserblock 
auf einem 
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Abb. 1 


durch das Trugbild des Wasserblockes beeinflußten 
Trugschluß beruht, und folglich die Auffassung der äl- 
teren Forscher über die Ursache der Gleitgeschwin-= 
digkeit dennoch als vollständig anerkannt werden muß: 


Um nun die Größe der Gleitgeschwindigkeit Vg 
m/Sek. eines falwärts treibenden Kahnes ermitteln zu 
können, müssen wir uns folgendes überlegen: der Kahn 
erhält durch den Impuls seiner Schwerkraftskomponente 
K, auf der schiefen Ebene des Stromes eine allmählich 
anwachsende Geschwindigkeitserhöhung. Dieser Ge- 
schwindigkeitserhöhung steht aber eine entsprechende 
Widerstandserhöhung des hinabtreibenden Kahnes ge- 
genüber. Die Gleitgeschwindigkeit wird also ihre volle 
Größe erreicht haben, wenn der Kahnwiderstand We, 
gleich der Schwerkrafiskomponente K geworden 1St; 
also K = We kg. 


Die Größe der ce K = G sin a 
fur ein bestimmtes Siromgefälle, findet man mit Hilfe 
des Stromgefállewertes ]' Dn. m/Klm), welcher gebrochen 
durch 1000 gleich ist der" Tangente des Neigungswinkels 
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a des Siromes, also 7000 = 


= tg a. Mit Hilfe dieses Wertes 


ergibt sich die Größe der Gleitkraftskomponente K 
à 


= Q sin a = = We kg, wenn K in kg, G in 1, 


] in m/Klm ausadrüickt wird. 


Bei sehr kleinem Gefälle kann man auch öine i 


merklichen Fehler sin a = tg a setzen und erhält dann 
einfacher ; 
K =G] = Wg, kg; (angenaheri). 

Das bisher Gesagte gilt, wenn der Berechnung das 
Schiffsgewicht G zu Grunde‘ gelegt wurde; auf der 
schiefen Ebene des Stromes wird aber das Deplace- 
ment des Schiffes leichter ermittelt als dessen Gewicht, 


darum ist es einfacher, wenn wir in die Rechnung an- 


statt G, das Deplacement D in Tonnen einsetzen und er- 
halten damit: 

K=Diga=DJ=Wg, kg; 
und zwar jetzt genau, nicht nur angenahert: 


Aus dieser Gleichung laßt sich nun mit Hilfe emer 
verläßlichen Widerstandsformel die Größe der Gleich- 
geschwindigkeit Mu m/Sek. leicht ermitteln. 

Ing. Dietze verwendet zur Berechnung des Kahn- 
widerstandes folgende ältere Formel: 


g? 
We=8: ra Gi. 7, kg; 
hierin bezeichnet: 


¿= einen Erfahrungskoeffizienten, 
Gi = eingetauchter Haupispantguerschnilt, 

y = 1000 kg/m? Spez. Gewicht des Wassers, 
g =9.81 = Beschleunigung der Schwere. 


Dr.-Ing. Asthöwer beanstandei die Widersiands- 
berechnung mittels dieser Formel, und zwar mit Recht 
hinsichtlich der Unsicherheit in der Bestimmung des 
richtigen Erfahrungskoeffizenten E dessen Anwendung 
‚trotz großer Erfahrung stets Fehlerquellen bırgt; mil 
Unrecht aber hinsichtlich der Proportionalität des 
Widerstandes mit dem Quadrate der Geschwindigkeil 
und dem eingetauchten Hauptspantquerschnitte, weil 
eine richtig abgeleitete Widerstandsformel tatsächlich 
der Eulerschen Drucktheorie entspricht. 

Dr.-Ing. Asthower benutzi zu seinen Berechnungen 
die Riehnsche Widerstandstormel, die er aber korrigiert 
und seinen Erfahrungsresultaten angepaßt hat. Diese 
Formel lautet: 


Ye fo (202 ve + 


t 


L 
+ 0.17 e zl + zl Val", kg; 


hierin bezeichnet: 


B = Schiffsbreite auf den Spanten, 
T = Schiffstiefgang, 
= Länge des Vorschiffes, 
Lh = Länge des Hinterschiffes, 
E= Ly + Lh, 
Géi = Haupispani = B - T - 2, 
a, B, ay, ap, Völligkeitskoeffizienten. 


Die Konstanten C, und C, werden mit Hilfe der fol- 
genden Verhältniswerte berechnet: 


a an 
Mi , und n, = zu 
1— a, 1 — ah 
m? o i 1 1 Aj 
z 3 Na — 2 
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Diese wie wir sehen Ber unhandliche "Formel ist 
aber, abgesehen davon, daß sie für Vg iranszendent 
ist, schon darum wenig verläßlich, weil sie gestützt auf. 
Erfahrungsresultate, die zum großen Teil. der Unter 
stutzung der Rheinlotsen zu verdanken siñd, ‚korrigiert. 
und diesen Resultaten. angepak; „wurde; daher für den 
einen Fall recht gute, aber vielleicht nie wieder so out ` 
passende Resultate-Jiefern wird. 


Ich selbst benütze bei meinen Berechnungen fol- 
gende, von mir abgeleitete und seit einem Jahrzehnt ` 
bei meinen Arbeiten ohne alle Korrekturen verwendete, 
höchst einfache und für vorliegende Zwecke völlig ver- 
läßliche Formel: BR 


We = Ce, Nie. =D], kg; 
woraus sich die Gleitgeschwindigkeit Ka ‚Zu: 


Ve — y2 m/Sek. ` 
Cgo 


hierin bezeichnet: Ke 


Cg, = Cr + 2 Cf = Gesamtcharakteristik des Schiffes. 
Cr = fo Li (Bi + 2 Ti) = Reibuùgscharakteristik. 


51x 
Cf = Co X z aala = Formcharakteristik des Schiffes. 
. Vite Se 
l D l ei 
o = (EH = Ee für Formcharakteristik. 
¿€ Ss l 
to = er + 0.0425 Reibungskoeffizient. l y 
_ (£—Lp2 
Bi’ 
Bee > A A Gi 
Li = —; Bi= 7; F= = Bi X Ti 
Ze re e 


-L = Schiffslänge in der Wasserlinie . in m, 

B = Schiffsbreile über den Spanten in m, "` 
‚T = Tiefgang des Schiffes in m, 
D = Deplacement in mä. 

Gi = Hauptspant in m?. 


Will man nun die Geschwindigkeit V; m/Sek. gegen 
das Ufer eines' talwärts treibenden Kahnes ermitteln, 
so ist es nötig, sowohl die Größe der Gleitgeschwin- - 
digkeit Va m/Sek., als auch diejenige des Stromes Vs 
m/Sek. zu kennen: sind diese beiden Geschwindigkeiten 
bekannt, dann ist die Talgeschwindigkeit gegen das Ufer 
Vi = Vs + Vg m/Sek. und relativ gegen das Wasser: 
Vr = Vg m/Sek. 

Wird nun “dieser Kahn von. einem E 
dessen Geschwindigkeit im Totwasser Vo m/Sek. be- , 
tragt, talwärts gezogen, dann beträgt die Talgeschwin- 
digkeit gegen Ufer Vi = Vr, + Vs m/Sek. und seine re- 
lative Geschwindigkeit gegen das Wasser Vr; = Vi 
—Vs m/Sek. Wird der Kahn aber mit: der Geschwin- 
digkeit Vb m /Sek. gegen das Ufer zu Berg geschleppt, 
dann beträgt seine relative Geschwindigkeit gegen das 
Wásser 

VR, = Vb + Vs m/Sek. 


Die richtige Ermittlung dieser zwei Relativgeschwin- 
digkeiten Vpr, und Ve, ‚sowie: der Tolwassergeschwin- : 


digkeit Vo ergibt sich aus der folgenden EES 


Nr, 3. 


` "Wird ein Kahn im stromlosen Wasser mit einer ge- 
gebenen Geschwindigkeit geschleppt, so berechnet sich 
die zur Ueberwindung des Kahnwiderstandes. nötige 
‚Zugkraft Z= Wo kg; bezeichnet Vo die Geschwindig- 
keit im stromlosen Wasser, Ca, die Gesamichafakteristik 
des Kahnes, dann wird 


Z = Wo = Cg, Vo? kg. 


‚ Wird nun der Kahn und der Zugdampfer mił der 
gleichen Zugkraft Z kg auf die schiefe Ebene des 
Stromes, dessen Gefälle ] m/Klm beträgt, gebracht, so 
muß jetzt diese Zugkraft in der Bergfahrt sowohl zur 
'Ueberwindung des reinen Kahnwiderstandes, als auch 
zur Ueberwndung der nach talwärts gerichteten Gleit- 
kraft. ausreichen; es muß daher jetzt sein: 


Z= Wo = Coo Vo? = Cg, VR? + DL kg. 
- Die Relativgeschwindigkeit Vo, des Schleppzuges 


gegen das Wasser wird also kleiner ausfallen müssen als. 


im stromlosen Wasser und wird betragen: 


VS a 
Wo— D Ce Vo? — D} 
VR = E= =a = |/ ————— m/Sek. 
Le, Ca, 


Schleppt man also einen Kahn von D Tons Deplace- 
- ment auf einem Sirom, dessen Gefälle J m/Sek. beträgt, 
mit der Relativgeschwindigkeit VR = Vb + Vs m/S ek 


bergwärts, so berechnet sich die hierzu Soe Leistung 
ın effektiven Pierdekratien zu: 


(Cg: Vr;? +D) VR» 
75 


EPSp = 
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Allgemeines 


Verteilung der früher deutschen bzw. 
österreichischen Kriegschitfe. Die Aul- 
teilung zwischert Frankreich und Italien scheint nun 
endgültig erfolgt zu sein; nach den letzten Nachrichten 
hierüber haben erhalten {vql. auch Nr. 2 des „Schiff- 
bau‘): N 

Frankreich: Die Kleinen Kreuzer „Regensburg“, 
„Königsberg“, „Stralsund“, „Kolberg“, ,„ Novara“ (fruher 
österreichisch); die ehemals deutschen Torpedoboote 
S 113, S 133, S 134, S 135, S 139, H 146, H 147, V 709, 
V 130 und den österreichischen Zerstörer „Dukla“. 


 Balien: Die ehemals deutschen Kleinen Kreuzer 
„Graudenz“, „Pillau“, „Straßburg“, die früher öster- - 
reichischen Kreuzer „Helgoland“ und „Saida“, die 


deuischen Forpedoboote B 97, S 63, V 116 und sieben 
österreichische Zerstörer vom Typ „Dukla“. — Die 
Kreuzer werden in Brest, die Torpedoboote in Cher- 
bourg in Stand gesetzt und sollen teilweile 1921 in den 
Flottendienst eingestellt werden. — (Vgl. auch unter 


„Frankreich“ und „Italien“ dieser Nummer. Die 
Schrift) — (Temps, 19. September 1920.) 
en 
Die maritime Weltlage. Unter dieser 


Ueberschrift bespricht Kapitan zur See a. D. Persius 
in der ,Ostsee-Zeitung” vom 2. Oktober 1920 die Ver- 
schiebung der “maritimen Machtverhältnisse, die zurzeit 
vor allem in der englischen und amerikanischen Dresse 
eifrig erörtert wird. Er führt 'dabei die „Times“ an, die 
es bei der jetzigen.Lage für schwierig erklärt, ein be- 
stimmtes Flotitenbauprogramm aufzustellen, weil "die 
schönen Zeiten vorüber wären, als noch der Zwei- 
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der allgeminen Weltlage herrschte. 


“britannien die Sorge vor der 
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Wird der Kahn aber talwárts mit derselben Zugkrafi 
Z wie in der Bergfahrt geschleppt, so wirkt jetzt die 
Gleitkraft im gleichen Sinne wie die Zugkraft und es 
muß nun sein: 


= Wo = Ca, Vo? Ce va, —DJ, kg. 
Die Relativgeschwindigkeit Vr, des Schleppzuges 


gegen das Wasser wird jetzt groBer ausfallen als im 
siromlosen Wasser, SE wird beitragen: 


Va = E > DVD m/sek 
Lo Cg 1 


Die erforderliche Schleppleistung in effektiven. 
Pferdekräften berechnet sich jetz} zu: 
(Cg; VR¡? — DJ) Vr; 
EPS: = 75 ; 


Aus den vorstehenden Gleichungen ergibt sich die 
Gleichung für die Totwassergeschwindigkeit bei der An- 
nahme des gleichen Trossenzuges wie in der Berg- und 
Talfahrt durch Addition der Gleichungen: 


Co, VR)? +D] = Ca, Vo? 
Co VR? — D] = Ca, Vo? 


zu (VRp +VR¡) Ca, = 2 Coo Vo? 


woraus sich die Totwassergeschwindigkeit ergibt zu: 


w= 


VR (Ve. VR: ) Cos C 
( (VRp-+ VRp) Cor + VR) Co m/Sek. 
re. % 


u (Schluß folgt.) 


e. 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Speanmeggneggggenmneegegeenegenenemgeeggegnenmmgeggmnngempongggpoegggesgneeoepegpaegpnnogesennsgeseegpnnnnssgsnbpnnengeegepe 
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mächte-Standard Gültigkeit hatte und das Gleichgewicht 
Das Blatt fahrt 
fort: „Es ist unwahrscheinlich, daß wir mit den beiden 
nachsistarken Seemächten, Amerika und Japan, fechten 
sollten, aber immerhin ist es beruhigend, zu wissen, daß 
wir jetzt mehr Großkampfischiffe besitzen ‘als die beiden 
Staaten zusammengenommen. Le der wird diese Ueber- 
legenheit bald schwinden.“ Daran anknüpfend bemerkt 
Persius: „Durch den Ausgang des Krieges wurde Groß- 
deutschen Flotte los. 

ber man sieht, daß die englischen Chauvinisten bereits 
neue Gefahren an die Wand malen, um den Kriegs- 
schiffbau, die Panzerplatten- und Geschüutzfabriıkation 
nicht rosten zu lassen. Unser Interesse gebietetl, zu 
wünschen, daß diese Wühlereien erfolglos sein möchten. 
Wirtschaftliche Gesundung ist die Vorbedingung Tu: 
unsere geistige Gesundung. Sie kann nur gedeihen, 
wenn Friede auf Erden herrscht. Dieser wird am besten 


‚gesichert, wenn die allgemeine Abrüstung vor sich geht. 


In nicht ferner Zeit wird sich erweisen, daß die 
finanziellen Nöte die Staaten zu größter Einschränkung 
Ihrer Ausgaben zwingen. Gespart werden kann am 
umfassendsten und zugleich am einfachsten auf dem 
Heeres- und Flottengebiet. Großbritannien hat schon 
begonnen, dies einzusehen. Der neue Marineetat fordert 
nur 84,4 Mill. gegen 157,5 Mill. Pfd. St. 1919-20. Der 
Dersonalbestand wird von 275000 auf 136000 Köpfe 
herabgesetzt. Aehnliche Bestrebungen sind bei Frank- 
reich und Jtalien ersichtlich. Auch „die Sieger“ müssen 
jetzt die Lehren Norman Angells als richtig anerkennen, 
daß bei den heutigen weltwirtschaftlichen Verhältnissen 
a ein gewonnener Krieg: „eine große Ilusion“ be- 
eutet.“ 
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Ueber die Starkegrade der Krieasflotten vor 
Kriegsausbruch. und jetzt macht Persius folgende 'An- 
gaben: 1914 hatte an fertigen Kriegsschiffen: :Groß-. 
britanien 2,205 Mill. tł, Deutschland 1,019 Mill. A 
Nordamerika 909780 tł, Frankreich 731190 t, Japan 
558560 TL Rußland 327 960 t, Italien 402 140 t, Oester- 
reich- Ungarn 249 550 1 


Der heutige Stand wird demgegenüber eus folgen- 
den, englischen Fachzeitschriften entnommenen Ziffern 
ersichtlich: „Großbr'iannien baute von 1914 bis 1920, 
1245 neue Kriegsschiffe mit 1876 412 t; die Vereinigten 
Staaten von Nordamerika erhielten im Kriege einen 
Zuwachs von rund 500000 t; Japan verdoppelie seine 
Flotte fast. Frankreich und Italien bauten keine neuen 
Kriegsschiffe. Was die französische Kriegsflotte angeht, 
so äußerte Le Temps: „Notre situation est des plus 


pénibles“, und Marc Landry schrieb wehklagend im 
Figaro: „Wir besitzen nur noch sechs ganze 
Dreadnoughis, es sind aber keineswegs ersiklassige 
Schiffe“. In der Tat ist, wie ein anderes Blatt sagt, der 


Zustand „une misère“, und der Titel eines bekannten, 
dicht vor dem Ausbruch des Krieges erschienenen 
Buches „Die Zukunft Frankreichs liegt auf dem Wasser“ 
{von Maurice Rondet-Sain!) klingt. heufe, denkt man an 
seine Verwirklichuna, wie eine Ironie.“ 


„Völlig ausgeschieden als nn: 
sind Deutschland, Oesterreich und Ruß- 
land. Wir haben keine Kriegsflotte mehr. Die wenigen 
alten Linienschiffe und Kreuzer, die uns der Versailler 
Friede gelassen hat, kommen nicht in Betracht.“ 


Deutschland 


Swinemunde als Hauptstützpunkt der 
Seestreitkrafte der Ostsee. Die Entwertung 
der Kieler Föhrde als Kriegshafen infolge Schleifung 
der Festungswerke und die durch die Kohlenknappheit 
bedingte wirtschaftliche Notwendigkeit, die Minensuch- 
verbände in der Nähe ihres Tätigkeitsgebieis zu sta- 
honieren, hat dazu geführt, einen Teil der Seestreil- 
krafte der Ostsee Swineminde als Haupistuizpunki zu~- 
zuweisen. Die Schiffsstammdivision, die die Be- 
satzungen der noch in Dienst zu stellenden Schiffe in sich 
vereinigt, scll Stralsund als Standort erhalten. 
beiden Seefestungen Swinemüunde und Pillau werden 
- von der Marine besetzt In Kiel bleiben die wichtigsten 
Marinebehörden, die bisher dort ihren Sitz hatten, 
ferner eine Küstenwehrabteilung und ein Teil der See- 
streitkräfte. (Kreuzzeitung, 2. Oktober 1920.) 


Linienschiff „Oldenburg“. Shipping 
World berichtet in der Nr. vom 22. September 1920, daß 
das frühere deutsche Linienschiff „Oldenburg“, das 
langere Zeit im Burtisland Roads ankerte, von einer 
holländischen Firma angekauft worden sei. Das Schiff 
soll bereits nach Rotterdam geschleppt und dort fur 
den Abbruch vorgesehen sein. Der Kaufpreis hat an- 
geblich 40 000 £ betragen: i 


‚England 


Schiffisabbruch „Africa“, ein Linienschiff 
der „King Edward VII. «Klasse, soll abgebrochen werden. 
Das vor 14 Jahren gebaute Schiff hal eine Wasserver- 
drängung von 165001, entwickelt 18000PS und lauti 
18 kn stündlich; es trägt vier 30 cm-, vier 23,5 cm~ und 


zehn 15,2 cm-Oeschütze, ferner 14 Zwölf- und 14 Drei- - 


Pfünder sowie 4 Torpedorohre. Als die „Africa“ durch 
eine Brückendurchfahrt bei. Newcastle dampfie, pas- 
sierte ‘gerade auch das ehemals deutsche Linienschiff 
„Nassau“ dieselbe Durchfafirt. Eine Beschädigung der 
Schiffe konnte jedoch vermieden werden. (Shipbuil- 
ding and Shipping Record, 2. September 1920) \ 


Stapellaul Bei Thornycroft € Co. ist der 
Zerstörer „Rooke“ für die englische Marine vom Stapel 
gelaufen. Seine Länge betragt 96,9m, seine Breite 
975m, die Wasserverdrangung 20004. Die Getriebe- 
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turbinen’ entwickeln 40 000 WPS und sollen dem Boote 
36kn .stundlicher Geschwindigkeit geben. Das -Fahr- 
zeug hat 6 Torpedoausstoßrohre von :533 mm Bohrung, 


tragt ein .7,6.cm-Flak und : ferner noch 12cm-Schnell- 


feuergeschütze. (Shipping World, 22. September 1920.) ” 
Frankreich 
Die ehemaligen deutschen Kriegs- 


schiffe. Daß diejenigen Schiffe der ehemals deut- 
schen Flotte, die Italien und Frankreich zugefallen sind, 
zwischen beiden Ländern neu aufgeteilt wurden, ist 
bereits im vorigen Hefte unserer Zeitschrift berichtet. 
worden (vergl. auch unter „Allgemeines“ dieser Nr.); 
jede der beiden Marinen erhält nun außer den früher’ 
schon verteilten Schiffen noch 4 Kreuzer und 9 Tor- 
pedoboote. _Nicht ohne Interesse ist es, zu hören, wie 
sich Journal de la: Marine in seiner Nr. vom 25. Sep- 
tember 1920 darüber aus Cherbourg berichten laßt. Es 
heißt dort u. a.: ` 


„Die Kreuzer, die wir erhalten, sind ziemlich gute 
Schiffe; sie bedeuten sicherlich einen erfreulichen Zu- 
wachs für unsere Flotte, die an derartigen Schiffen 
Mangel hatte.“ Vom Kleinen Kreuzer „Kolberg“ wird 
dann nach Aufzählung der Abmessungen, der Bewaff- 
nung usw. gesagt, er sei, obwohl schon 12 Jahre alt, ein 
„solider Kreuzer, der noch gute Dienste tun kann.“ Von 
„Stralsund“ und „Königsberg“ wird als wichtig hervor- 
gehoben, daß sie mil gefüllten Kohlenbunkern eine 
Wasserverdrängung von 60001 haben — unbelastet nur 
44501 bzw. 42001 — und dann eine nicht unwesentlich 
kleinere Geschwindigkeit als die ‚offiziell angegebene 
(27,6 kn bei „Stralsund“ und 28,5kn bei „Königsberg“) 
entwickeln. „Hierauf muß hingewiesen werden, um die 
bei uns herrschende Tendenz zu’ bekämpfen, die dahin. 
zielt, alles Fremde zu bewundern und ‚unser französi- 
sches Material schlecht zu machen ' Mân möge wissen, 
daß alle Arten der von uns erbauten Kriegsschiffe im’ 
Werte den ähnlichen Schiffen ifemder Marinen durch- 
aus gleichkommen. Aber bei uns „bluffi“ man nicht; 


.die bei uns gemachten Angaben enisprechen eben den 


wirklichen Verhältnissen.“ 
tember 1920.) i 


Die. Botschafterkonferenz trat gestern 
unter dem Vorsitz von Cambon zusammen. Sie nahm 
von mehreren deutschen Noten Kenntnis und genehmigte 
die Verteilung von deutschen Schiffseinheiten, die der 
französıschen .und der italienischen Flotte einverleibt 
werden sollen. Frankreich erhalt 4 große Untersee- 
boote, 3 kene Unterseeboote, einer ’großen Minen- 
leger und einen kleinen Minenleger, ein Instruktions- 
unterseeboot, 5 leichte Kreuzer und 9 Zerstörer. (Kreuz- 
zeilung, 30. September 1920.) - 


(Journal de la Marine, 25. Sep- 


Namengebung. Ueber die den ‚ehemals deut- 
schen Kreuzern beigelegien Namen „Sirasbourg“ (bis- 
her „Regensburg‘), „Metz“ (bisher „Königsberg”), 
„Mulhouse“ (bisher „Stralsund“ und „Colmar“ (bisher 
„Kolberg wurde schon im vorigen Heite - berichtet. 


Hinzuzufugen ist daß der ehemals österreichische 
Kreuzer Na den Namen „Thionville“ erhalten 
wird. 


Zum Andenken am besonders heldenhaft gestorbene ` 
Marine-Offiziere und. -Mannschaften werden die an 


D 


A 


Frankreich ausgelieferien Torpedo- und Unterseeboote `" 


wie folgi genannt werden: 


„Ss 113“ — „U’Amiral Senes“ nach einem Kontreadmiral 
dieses Namens, der als Kommandant des Panzer- 
kreuzers nennen mit seinem Schiffe unier- 
ging, 

»H 147° — „Delage“ "nach einem Kapitän Marcel De- 
lage, zuerst > : Befehlshaber des 
Schützen-Regiments mm Dixmuide, später Komman- 
dánt des Panzers „Danton“, mit dem er unterg:ng. 


H 145“ (146? Die Schrift) — „Rageot-de-ia-Touche“ ` 
nach einem Kapitän dieses Namens, der den Kreuzer 
„Bouvet“ während eines sehr schweren Kampfes bei- 
den Dardanellen befehligte. Das von den feindlichen 


ersten ` Marine... 


A 
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Ls: . E , a 
H ¿ 


- Küstengeschützen stark beschädigte Schiff fuhr auf 

“eine Mine und kenterte, sein Kommandant blieb auf 
Schiff in, den Fluten. Greg 

23,134 — „Vesco“-zum Andenken an einen Fregatten- 
kapitan, der als. Kommandant des Hilfskreuzers ` Dro- 

- vence I“ nach angestrengien Bemühungen, beim 
Untergange die Mannschaft zu reiten, mił dem Rufe: 
„Adieu, mes enfanis” im Meere versank. 

„o 139“ — Deligny“ nach einem „Commissair principal” 

gleichen Namens, der beim Untergange .der „Leon 
Gambetta“ die Bewunderung aller durch seine Ruhe 
erweckt und jeden Versuch, sich selbst zu retten, ab- 


der Kommandobrücke und verschwand mit seinem ` 


, . gelehnt halte, ` 


23 133% — „Chastang“ nach einem Arzte des Marine- 
Schützen-Regiments,. der, bei Dixmuide gefangen ge- 
nommen, durch ‚eine französische Granate den Tod 
fand, während er um französische Soldaten be- 
müht war. 4 

„S 136% (1135? Die SchrifH.) — ,Mazaré” zum Andenken 

/ an einen Marineleutnant Georges Mazaré, Komman- 


danten des Torpedoboots ‚„Etendard“, das bei Diin-: 


kirchen in einen Kampf mit starker feindlicher Ueber- 
macht geriet, ihn bis zum Ende durchführte und mit 
seinem Schiffe unterging. 


' „V 130“ — „Buino“ nach einem Steuermanne Eugene 


Buino, der auf dem „Paris II“ eingeschifft war. Ob- 
wohl schwer verwundet, blieb er auf seinem Posten 
neben dem gleichfalls verwundeten Kommandanten; 
nach dessen Ausfall übernahm er das Kommando, bis 
das Schiff mit ihm versank. 


„V 79% —., Pierre Durand", 
IT. Kl. mit der „Bouvet“ unterging 


„Ducla“ — Matelot-Leblanc“ zum ‚Andenken an den 
Matrosen Leblanc, der — neben séinem Geschütz zu- 
sammenbrechend — die Marseillaise anstimmte und 
damit seinen Kameraden ein Beispiel besonderer 
Tapferkeit gab. 


Die Unterseeboote erhalten folgende Namen: 


»U 79% — „Victor Reville“ zur Erinnerung an einen 
Kapitán, der als Passagier beim Untergange der tor- 
‚pedierten „Provence I“ sich besonders rühmlich 


.. verhielt. 
„U 105% — „jean Autric“ nach dem zweiten 


Offizier der 
»Douvel”, der seinen Tod fand, als er im Zwischen- 
deck gegen das eindringende Wasser ankämpfte. 


„U 119% — „Jules Audry“, der als Kommandant der 
' „Bernoulli“ unterging, nachdem er noch kurz zuvor 
u feindliches Torpedoboot zum Sinken gebracht 
hatte: f 


„U 108“ — „Léon Nignot“, der erste ‘Maschinist des 
„Danton“, der bis zum letzten Augenblick auf seinem 
Posten blieb und mit dem Schiffe versank. - 


„U 139“ — Halbronn“, Ingenieur erster Klasse des See- 
‚{lugzeugwesens, der auf seinem Jagd-Flugzeug ge- 
jotei wurde. , y 

» U 162“ — ,Marrast* zur Erinnerung an den Marine- 
leutnant, Pierre Marrast von der Marine-Schützen- 
‚Brigade, der bei der Mühle: von Laffaux während 
eines Siurmangriffs fiel. 


„U 166% — „Jean Roulier“ zum Andenken an den Ma- 
rineleuinant gleichen Namens, der als Marineflieger 
in Venedig war und bei einem Fluge über Triest ge- 
iötet wurde. 


» UB 194“ — „Trinité Schillemans“. Der Kommandant der 
Uboots-Falle Schillemans schiffte bei einer Begeg- 
nung mit einem deutschen Üboot seine Handelsschiffs- 
besalzung aus, blieb aber, ständig dem _ Torpedo- 
angriffe ausgesetzit, an Bord und nahm den Kampf 
an, in dem er getötet wurde. 


„UB 9“ — „Carıssan“. Jacques Carissan vom Tor- 
pedoboote „Mainguei“ wurde im Kampf mit einem 
feindlichen Kreuzer schwer verwundet, begab sich 
-aber nicht in Behandlung, bevor nicht seine ebenfalls 


! 
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Lorient versperren. 


der als Geschützführer‘ 


Seile 63 


verwundeien Kameraden sämtlich versorgt waren, und 
erlag deshalb seinen Verletzungen. 


„U B: 155% ,— ‚Jean Corre“ zum -Andenken an der 
Steuermann Corre, der als Kommandant des Pa- 
trouillenschiffes „Sceland II“ nach siegre chem Kamopfe 
gegen ein feindliches Unterseeboot mit seinem Schiffe 
unterging. 


„L 72“ endlich, das frühere deutsche Lufischiff, erhält 
den Namen „Dixmuide“ zur Erinnerung an die her- 
vorragende Teilnahme der Marine-Schutzen an der 
Verteidigung dieser Stadt im Oktober und November 
1914. (Moniteur de la Flotie, 2. Oktober 1920.) 


Erprobungen. Die Artillerie-Erprobungen des 
Kanorenboots „Vauguois“ haben befriedigende Ergeb- 
nisse geliefert: (Journal de la Marine, 25. September 
1920.) S 


Uebungen. Die Kanonenboote „Surveillante“ 
» Conguérante”, „Batailleuse“ und „Impetueuse“ haben 
während der letzten Woche in den Gewässern bei 
Lorient Uebungen vorgenommen und beim Palais (Belle 
Isle) bzw. bei Saint-Nazaire Anker geworfen. (Journal 
de la Marine, 25. September 1920.) 


Schifísabbruch. Am 16. Oktober 1920 wird 
durch die Verwaltung der Staatsgüter eine Reihe von 
Schiffskörpern verkauft werden, die den Hafen von 
Es handelt sich um das Küsten- 
wachischiff „Tonnerre“ aus dem Jahre 1876, den „Des- 
cartes” aus dem Jahre 1894 und den Transportdampfer 
„Finisterre“, der 1859 in Rochefort vom Stapel gelaufen 
ist; ferner um die Torpedoboote I. Klasse Nr. 213, 214, 
304 und 326. (Journal de la Marine, 25. September 1920.) 


Halten 


Umbenennung der ehemals deutschen 
Kriegsschiffe. Nach Giornale officiale della D 
Marina, 13. September 1920, wurden von den an Italien 
gefallenen, früher deutschen Schiffen der Kleine Kreuzer 
„Graudenz“ in „Ancona“ und das Torpedoboot „V 116“ 
m „Premuda“ umbenannt. 


Japan 


Neubauten. Marineblad macht in seiner Nr. 
vom 28. August 1920 folgende vergleichende Angaben 
über das am 31. März 1920 vom .Stapel gelaufene 
Linienschiff „Mutsu“, ein Schwesterschiff der „Nagato“: 


Amerikanisches 


„Mulsu“ Linienschiff 
„Maryland“ 
Lange mm, 201,46 190,18 
Breie ln M.......... 28,95 29,64 
Tiefgang INM... ...... 9,14 9,3 
Wasserverdrängung (normal), t. 34 300 33 100 
Geschwindigkeit in kn... .. . 23,5 21 
acht acht 


Bewaffnung 
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40,6 cm-K. 40,6 cm-K. 


Mit dem -Bau der Schlachikreuzer „Amagi“ und 
„Akagı“ (440003 Wasserverdrängung) sollte im Laufe 
dieses Sommers begonnen werden. 


Panzer. In Japan werden Panzerplatten mit 
hohem Kupfergehalt erprobt, durch den man das 
Springen der Platten infolge von Treffern zu vermeiden 
hofft Marineblad, 28. August 1920.) 


Schweden 


Beschäftigung der Kriegsschiffs- 
weriten mit Privatbauten. Die z. Zł. — nicht 
zuletzt als Folge des hohen Standes der schwedischen 
Valuta anzusehende — schwierige Lage der schwedi- 
schen Schiffswerften hat die Marineverwaltung zu der 


> 
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Erklärung veranlaßt, daß die Bestimmungen über die 
Beschäftigung der Kriegsschiffswerften für. Private vor- 
übergehender Natur sind; die vorläufige Beibehaltung 


dieser Bestimmungen wird mit der Notwendigkeit be-. 
gründet, die Arbeiter der Kriegsschiffswerften zu be-. 


schäftigen. Der Vorwurf, daß die Konkurenz der Kriegs- 
schiffswerften illoyal sei, wird von der schwedischen 
Marineverwaltung zurückgewiesen. 


Spanien 

Flottenbesuch in Amerika. Das spanische 
Schlachtschiff „Alfonso XII.“ ist am 6. September 1920 
in New York angekommen und machte damit den Verel- 
nigten Staaten den ersten Hoflichkeitsbesuch seit dem 
spanisch-amerikanischen Kriege. Das Schiff, das 1915 ın 
Ferrol fertiggestellt wurde, hat 15450 Verdrängung, 
ist 132,58 m lang, 23,9 m breit und trägt eine Besatzung 
von 735 Offizieren und Mannschaften. Seine Haupt- 
bestiickung besteht aus acht 30,4 cm-Geschutzen. Die 
Kessel haben Kohle- und Oelfeuerung. Die 4 Schrauben 
werden durch Parsons-Turbinen angetrieben. Der 
Haupipanzer hat 203 mm, der Panzerturm 254 mm Dicke. 


Nach dem Verlassen New Yorks sollte das Schiff noch - 


mexikanische und sidamerikanische Häfen anlaufen. 
(Army and Navy lournal, 11. September 1920.) 


Vereinigte Staaten 


Flottenmanöver. Times schließt in ihrer Nr. 
vom 14. September 1920 einige Angaben über den 
Herbstübungsplan der amerikanischen Flotte mit der 
Bemerkung: „Es ist interessant, festzustellen, daß das 
gegenwärtige Streben nach Schlagfertigkeit der Marine 
der Vereinigten Slaaten in eine Zeit fällt, in der infolge 
der widrigen Verhältnisse in Europa die zahlreichen An- 
forderungen an die Schiffe unserer eigenen Flotte sie 
abhalten, überhaupt irgendwelche Manöver in größerem 
Maßstabe durchzuführen. Während des laufenden 
Jahres hat die englische Atlantische Flotte, die bereits 
auf die geringste Anzahl Schiffe zur Erledigung takti- 
scher Uebungen vermindert ist, Fahrzeuge nach dem 
Mittelmeer, dem Schwarzen Meer und der Ostsee de- 
tachieren müssen, und bei den Uebungen der Reserve- 
flotte im Juli fehlten Kreuzfahrten fast ganz und kom- 
Be Manöver mit den voll bemannten Fahrzeugen 
vollig.“ 


Stapellauf. 6  Torpedobootszerstorer und 
3 Unterseeboote werden voraussichtlich in den nächsten 
3 Monaten vom Stapel gelassen werden, und zwar die 
Torpedoboote Nr. 229/230 in Philadelphia, Nr. 241/242 
in Camden und Nr. 238/239 in San Francisco, die Unter- 
seeboote Nr. 115/116 in Portsmouth und Nr. 128 ın 
Ouincy. (Army and Navy Journal, 4. September 1920.) 


Neuentwürfe. Das gegenwärtige Bauprogramm 
der Vereinigten Staaten ist das ausgedehnteste, das je- 
mals aufgestellt wurde. Während 6 Schlachtschiffe der 
„Tennessee“-,New Mexiko“-Klasse, deren milifarischer 
Wert heute schon als ungenügend bezeichnet werden 


muß, sich im Bau befinden, sind bereits 2 neue Schiffs-- 


klassen in Auftrag gegeben, die beschleunigt fertigge- 
gestellt werden sollen. Diese neuen Klassen bestehen 
aus Linienschiffen und Kreuzern, deren Unterschiede 
gegenüber der „Tennessee“-Klasse aus der folgenden 
Zusammenstellung ersichtlich sind: 


Tennessee Linienschiffe Kreuzer 

Länge nm... 190 208 266 
Breite nm ... 29,6 32 27,5 
Tiefgang inm.. 9,5 10,2 9,5 
Wasserverdrangung 

IE er et 33 000 43 200 43 500 
Stundengeschwin-. 

digkeit in kn . 21 23 =... 85 
Hauptbewaffnung 14X35,5 cm 12X40,6 cm 8X40,6 cm 
WES er e 5 30 000 60 000 180 000 


Die neuen Schiffe erhalten durchweg turboelek- 
irischen Antrieb. Die folgenden vier Linienschiffe: „In- 
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diana”, „Montana“, „South Dakota“ und „North. ‘Cär 


rolina“ werden mit 2 Westinghouse-Turbogenefätoren 


_ von je 28000 KW und 4 Westinghouse-Propellermo- 


toren von je 15.000, WPS ausgerüstet. Die Turbinen ar-~: 
beiten mit voller Beaufschlagung und entwickeln: ihre. 
höchste Leistung bei 18,6 kg/gcm Dampfdruck, 20 € 
Ueberhitzung und 95% Vakuum. Die elektrische Kraft 
wird in Form von dreiphasigem Wechselstrom mit .60 
Perioden und 5000 Volt Spannung erzeugí Zwei 
weitere Schiffe, „Ranger“ und „Constellation“, erhalten 
4 Westinghouse-Hauptturbinen, die je 49750 WPS eni- 
wickeln und für die Dampfspannung, Ueberhitzung ‚und 
Vakuum wie bei den 4 erstgenannten Linienschiffen ge- 
wählt werden, ferner 4 Westinghouse-Generatoren von 
je 40000 KW Leistung, die unmittelbar mit den Dampf- 
turbinen gekuppelt sind und dreiphasigen Wechsel- 
strom von 51,3 Perioden und 5400 Volt Spannung er- 
zeugen. (Marine Engineering, September 1920.) ° 


Verzögerungen des Bauprogramms. 
Infolge der großen Verkehrsschwierigkeiten auf den 
Eisenbahnen gehen die Neubauten der amerikanischen 
Kriegsschiffe nur sehr langsam vorwärts. Diese Tat- 
sache wird recht offenkundig durch einen Bericht, der 
den Baufortschritt im Monat August 1920 darlegt. -Das 
auf der Staatswerft New York in Bau befindliche 
Linienschiff „South Dakota“ gewann im Berichismonate- 
nur 1,2%, das auf der gleichen Werft gebaute Linien- 
schiff „Indiana“ weniger 'als-1%. „Norih Carolina” 
die der Norfolk-Werft übertragen wurde, kam in der 
gleichen Zeit sogar nur um 0,6 % vorwärts. Etwas besser 
haben die Privatwerften gearbeitet. Die New York 
Shipbuilding Corporation brachte den Bau des Linien- 
schiffs „Colorado“ um 2,5 % weiter. Das einzige Linien- 
schiff, das außer der „California“ im Jahre 1921 fertig 
werden wird, dürfte danach die „Maryland“ sein, die 
bei der Newport News Shipbuilding and Drydock-Com- 
pany im Bau ist und einen Fertigstellungsgrad von schon 
79,4% aufweist. 


Von den zurzeit in Auftrag gegebenen sechs großen ` 
Kreuzern wird wahrscheinlich keiner vor Ende 1923 
fertig werden. : 


Die 10 Kleinen Kreuzer, an denen während des 
Krieges kaum gearbeitet wurde, werden auch nicht vor 
Ende 1922 frontbereit sein. Der erste von ihnen, der . 
fertiggestellt werden wird, Nr. 4, hat z. Zi. einen Fertig- 
stellungsgrad von 64,9%. Die Todd Shipbuilding and 
Drydock Corporation rechnet mit seiner Vollendung zum 
November 1921. Diese Werfi baut 3 von den Kleinen 
Kreuzern, die Bethlehem Steel Corporation 2, endlich 
William Cramp and Sons, Philadelphia, deren 5. Von 
den übrigen Schiffen, die auf Marinewerfien hergestellt 
werden, wird eines, „Neches“, das zum Transport von 
Brennstoffen bestimmt ist, in Boston um den 1. Dezem- 
ber 1920 -herum fertig werden. Auch die Fertigstellung 
des Lazaretischiffs „Relief“ auf der Philadelphis-Werft 
wird noch vor Anfang Januar 1921 erwartet, während 
für das Munitionsschiff „Nitro“, auf der Puget Sound- 
Werft im: Bau, das Ende des Monats Januar 1921 als - 
Bauende vorgesehen ist. Das Flugzeug-Transportschiff 
„Wrighi“ soll am 15. Oktober d L abgeliefert werden. 


Am 41. August 1920 waren 66 Zerstörer für die 
Marine im Bau, von denen 5 an die Mare Island-Werft 
und 3 an die Norfolk-Werft vergeben sind. Drei davon 
nähern sich der Fertigstellung und dürften noch vor 
Jahresschluß abgeliefert werden. Der Zerstörer „Wil- 
liam W. Preston“ wurde auf der Norfolk-Werft ' am 
23. August fertig und die Bath ‚Iron Works haben eben- 
falls einen Zerstörer, den „Pruitt“, bereits vollendet. Im 
Monat August sollten „Mac Leish“, „Bulmer“ und „Mar 
Cormick“ durch die Cramp-Corporation, „Thompson“ 
durch die Bethlehem Steel Corporation an die Marine 
abgeliefert werden. Die Arbeit an 9 Zersiörern, die 
auch bei Wm. Cramp im Bau sind, wurde durch Streiks 


- verzögert, der Zeitpunkt ihrer Fertigstellung ist daher 


noch unbestimmi, 20 Zerstörer werden schätzungsweise 
noch vor dem 1. Januar 1921 vollendet werden; 12 Zer- 
storer (Nr. 348 bis 359) sind noch nıchi vergeben worden. 


gen 
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werden. wahrscheinlich. bis, zum Jahresschlusse nicht 
` mehr als 15.zur Ablieferung gelangen können. Sechs 
Boote: hat die Portsmouth-Werft in Bau; ihre. Fertig- 
stellung. verzögert sich durch Materialmangel. Mit 
der Ausführung des Bauauftrages für die an die gleiche 
Werft: vergebenen. Boote. Nr. 163, 164 und 165 ist deshalb 
‘bisher noch nicht begonnen worden. Noch nicht einer 


Bauwerft überwiesen sind. die Unterseeboote Nr. 166 - 


bis 171 und Nr. :108. 

Von. den bestellten 4 Seeschleppern lieferte die 
Staten-Island-Shipbuilding-Company den „Contocook“ 
am 20. August 1920 ab; sie höfft, auch „Inka“, „Kersan- 
gua” und „Montcalm“ noch vor Ablauf des Jahres fertig- 
zustellen. (Army and Navy Journal, 18. September 1920.) 


Schlachikreuzer „Lexington“. Der 
augenblicklich: in England zu beobachtende Rückgang 
‚im Kriegsschiffbau verschafft den Vereinigten Staaten 
‚eine günstige Gelegenheit, in der Seeherrschaft einen 
beträchtlichen Vorsprung zu erlangen. Die im Bau be- 
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© KI.: 65d. Nr. 321322 Einrichtung zum 
eo kenhällen der Schmelzsicherungen 
für die Zündungen von Seeminen. Charles 
- Pierre Jules Carteron in Paris. 


Die neue Einrichtung ist zum Trockenhalten el 
EECHER SE die Zündung von solchen See- 
minen“ bestimmt, die aus 
Schwimmer, Anker und Lot 
. bestehen und von einem 
Unterseeboot abgeworfien 
werden sollen, auf dem 
sie. während des Trans- 
portes an Deck in umge- 
kehrter Stellung gelagert 
sind. Um das Heran- 
treten von Wasser an 

' die . Schmelzsicherungen 
aD. Pei der Unterwasserfahrt, unmöglich zu machen, 
- sind sie in einer im oberen Teil des Minenkörpers a im 
- Innern - vörgesehenen, wasserdichten Kammer 1 unter- 
gebracht, die nach außen durch einen Deckel 2 ab- 
geschlossen ist und eine Oefínung 4 fur den Wasser- 
Zutritt -bei ausgeworfener Mine besitzt. Diesem Deckel 


gegenüber befinden sich auf der anderen Seite die . 


 Schmelzsicherungen. Steht daher die Mine in um- 


` gekehrter "Lage "auf Deck; “so. ‘verhindert die in’der 


Kammer 1 eingeschlossene Luft den Zutritt von Wasser 
zu den Schmelzsicherungen. 
sicherer zu erreichen, ist in Deckel 2 vor der Oett- 
nung 4. ein Ventil so angeordnet, daß es unter. dem 
. Einfluß eines Gewichtes + in umgekehrter- Stellung 
der Mine die Oeffnung geschlossen hält, - sich aber 
selbsttätig öffnet,. sobald die Mine nach dem Werfen die 
SE Stellung einnimmt. l 


Kl. 13b.. Nr. 324 774. EEN Vor- 
tichlung zur. Verhütung der Aufnahme 
von Luft in das Kesselspeisewasser. 
Dipl: Ing. Otto Hüfner in. Berlin-Steglitz. 


. Bei dieser Erfindung ist von der Erfahrung. aus- 
gegangen, daß bei den Rostanfressungen der Kessel- 
wáande der Sauerstoff der Luft eine größe 'Rolle spielt, 
die mit dem Speisewasser in den Kessel gelangt. Dieser 
llebelstand zeigt sich am ` meisten in den Kessel- 
betrieben der Dampfturbinenwerke, de "als Speise- 


wasser das Kondensat aus der Oberflachenkondensation .. 


benutzen, wobei de 2m. Kreislauf des Wassers (bzw. 
Damptes) Geh Verluste durch aus besonderer 
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Um diesen Zweck noch: 
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findlichen ene Kreuzer und Zerstörer werden 
die schon jetzt erreichte Flottenstärke noch wesentlich 
erhöhen. In einigen Monaten wird die Fore River Werft 
der Bethlehem Shipbuilding Corporation . mit dem Bau 
des Großen Kreuzers „Lexington“ beginnen, der stärker 
bewaffnet und größer sein wird als alle bisherigen 


- Kriegsschiffe. Er wird acht 40 cm-Geschúutze als Haupt- 


bewaffnung und eine große Anzahl kleinerer Kanonen- 
erhalten. ‚Seine Geschwindigkeit, die selbst diejenige 


“des englischen Kreuzers „Hood“ noch erheblich über- 


sie'gen soll, wird auf 35 kn geschätzt, für die eine Ma- 
schinenleistung von eiwa 180000 WPS zur Verfügung 


.gestellt werden soll. Zugunsten dieser hohen Geschwin- ` 
“digkeit wird auf starken Panzerschutz verzichtet; er 


wird nur 125mm dick ausgeführt werden, wobei aller- 
dings das eur Panzermaterial eine bisher noch 
bei keinem Kriegsschiffe erreichte Zugfestigkeit erhalten 
soll. Die Länge des Kreuzers wird zu 266,4m, seine 
Breite zu 30,78 m, seine Wasserverdrangung endlich zu 
43 2001 angegeben. {Shipbuilding and Shipping Record, 
30: September 1920.) 
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Verdampfung gewonnenes Wasser erseizt werden. 
Dieses Wasser nımmt in dem Speisewasserbehälter Luft 
auf, die dann die Anfressungen zur Folge hat. Durch 
das neue Verfahren soll nun verhindert werden, daß 
von diesem entlüfteten Wasser im Speisewasserbehalter 
wieder Luft aufgenommen wird. Zu desem Zweck soll 
in dem allseitg dicht abgeschlössenen Speisewasser- 
behälter über dem Wasserspiegel ein nicht oxydierendes 
Gas, z. B. Stickstoff, gelagert werden. Um die Ent- 
stehung eines Unterdruckes beim Fullen des Wasser- 
spiegels im Speisewasserbehälter zu verhüten, der ein‘ 
Einsaugen von Luft zur Folge haben konnte, wird das 
Gas zweckmäßig. unter einem gewissen Ueberdruck 
gehalten. _ Damit auch in die Rohrleitungen und son- 
stigen Teile, in denen ebenfalls ein Unterdruck entstehen 
kann, nicht durch etwaige Undichtigkeiten Luft ein- 
treten kann, sollen sie mit einem gasdicht geschlossenen 
Raum umgeben werden der mit dem unter‘ etwas 
Ueberdruck stehenden, nicht oxydierenden Gas gefüllt 
ist. -Wird zum Messen des Speisewassers ein Kipp- 
wassermesser benutzt, so soll dieser ebenfalls gasdicht 
abgeschlossen und mit dem nicht oxydierenden Gas ge- 
fullt werden. 


KI 65a. Nr. 321845. Schiff zum Befördern 
von flüssiger Ladung mit vom Deck in 
den Laderaum herabreichenden Schlin- 
gerplatten. George Burton Hunter in Wallsend-on- 
Tyne, David Foathers in Newcastle-on-Tyne und Edwin 
William De Russet in Wallsend-on-Tyne, England. 

Diese Erfindung bezieht sich auf Schiffe der oben 


.genannten Art, bei denen die Schlingerplatten C, wie in 
- der nachstehenden Abbildung dargestellt, den oberen 
Teil des Landeraumes in nebeneinanderliegende Räume 


Zeilen, ` von denen einige als Ausdehnungskammern 
dienen, während die übrigen Räume oben luftdicht ab- 
aeschlossen sind. Bei der gezeichneten Ausführungs- 
form dient der zwischen 
den Schlingerplatten C 
vorhandene Raum B als 
durch 
den das Laden geschieht. 
Ueber den seitlichen 
Räumen DD, die. hier- 
durch geschaffen werden, befinden sich mm Deck ver- 
schließbare Ventile, so daß, wenn durch den Raum B. 
Flüssigkeit eingelassen wird, diese auch in den 
Räumen D bis zum Deck hochsteigen kann, indem 
sie durch die zu diesem Zweck geöffneten Ventile 
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die 
der ` 


eingeschlossene Luft age inet. Das 


Erfindung besteht nun darin, daß 


schlagventile O, angebracht sind, die dazu dienen 


stromen zu lassen, damit kein freier Flüssigke: isspiegel 


entsteht, der die Stabilität schädlich beeinflussen kann. 
Zu diesem Zweck muß natürlich der Flüssigkeitsspiegel 
in den Räumen DD höher liegen, als im Ausdehnungs- ` 


raum B. Diese Bedingung wird beim Schlingern, falls 
de Raume ganz gefüllt worden sind, immer erfüllt sein; 
denn wenn der Flüssigkeitsspiegel. beim Schlingern z. B. 
die Lage Ax einnimmt, ist die Flüssigkeitssäule an. der 


linken Seite des Raumes B höher, als in dem rechts 


legenden Raum D so daß also unter allen’ Umständen 
etwa angesammelte Gase durch das Rückschlag- 
ventil O, herausgedruckt werden müssen, was durch ein 
Rohr nach dem Raum B hinein geschehen kann. _. 


Kl. 65a. Nr. 321598. —Doppelwinde 
A A 
Wolff Lmited in Belfast. 


- Bel dieser Erfindung handelt es SE um eine ous 
zwei 
stehende Winde, die zu gleicher Zeit gedreht werden, 
um die Hebeseile gleichmäßig so auf- und abzuwickeln, 
daß das Heben und Senken eines Bootes in wagerech- 
ter Lage bewirkt werden kann. Durch die neue Anord-. 


für 


nung soll ein Heben und Senken von Booten in wage- 


rechter - Stellung auch dann möglich gemacht. werden, 
wenn das Schiff mit den Bug oder 
Heck tiefer liegt. Zu diesem Zweck 
ist die eine Seilfrommel a mit einem 
Schneckenrad k verbunden, während 
\\ die andere Trommel b, die unabhängig 
Lë von a gedreht werden kann, ml einer 

Schnecke f versehen ist, die in das 

Schneckenrad k eingreift. Infolge dieser Anordnung kann 


einerseits dieDrehung der Trommel a durch das Schnek-. 


kenrad und die Schnecke auf die Trommel b übertragen 
werden, so daß sich beide Trommeln gleich schnell 
‚drehen, und andererseits kann zwecks Seilausgleiches 
oder zum Heben oder Senken eines Bootisendes die 


Trommel b mittels der Schnecke gegenüber der Trom- 


mel a verdreht werden. 


KL 652. Nr. 321 718. 
richtung. Ludger L’Heureux in Montreal, Canada.” 
Diese Neuerung 1st fur solche Bootsaussetzvorrich- 
tungen bestimmt, bei denen das Ausseizen der Boote 
- mit Klappdavits bewirkt wird, die, wie das ap sich be- 


kannt ist mit Hilfe eines durch - ‚ein Druckmittel in: Be- ` 


wegung. zu setzenden Kolbens auf- und niedergeklappt 
werden. Das Neue der Vorrichtung besteht darin, daß 
die Ventile für diesen Kolben mit den Davits in Verbin- 
dung gesetzi sind und derart von diesen gesteuert 
werden, daß das Herunterklappen aufhört, sobald sich 
das herunterzulassende Boot auf das Wasser autsetzt. 


Kl. 65a. Nr. 319 212. Pumpklosett. Triton-Werke 
A.-G. (vormals Ferdinand Müller) in Hamburg. Zusatz * 
zum Patent 318 267. 


Diese Erfindung bezweckt eine Veh des 
im Patentbericht im Heft Nr. 42 des „Schiffbau“ vom 
8. September 1920 auf Seite 1148 und 1149 unter Patent 
318 267 beschriebenen Pumpklosetis. Das Neue bei ihm. 
besteht darin, daß das unmittelbar am oder auf dem 
Pumpenzylinder b angeordnete Ventilgehäuse m mit 
einem Führungszylinder mı versehen ist, in dem sich 
zwei konzentrisch ineinander gelagerte Hülsen m. ms 
befinden, von denen die Hülse m: durch einen Arm k: 


mit dem Einstromungsventil kt für das Außenbords- ` 


wasser und die Hülse m: durch einen SCH ls SE dem 
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Ueberstrómventil. u EEN E 
Hülsen M: ms ` achsial durchdringende. Stange. zi des. 
Fúhrungsstiickes z bei 
o miels geeigneter, Anschläge die Ventile‘ öffnet. 
sollen, etwa *“angesammelte Gase oder Luft, die nach- : | | a re 
$ träglich aus der Flüssigkeit dorthin gelangen, aus-. 


Mee 
an der 
höchsten Stelle im Deck über den Räumen DD Rück-. 


Harland ée 


auf einer Achse angeordneten Trommeln be- - 
tungsreglern fur Torpedos. 


halten mußte. ` 


zur Längsachse des Torpedos ` 
Schlüssel, mit dem die Stellwelle zu bedienen ist; von 


Bootsaussetzvor-, 


ser gelassenes Boot abgehakt ist, sehr schnell _ 


. daß der gabelförmige Beschlag, der das Block- +] 


„einerseits | 
dent und anderseits. in seinem unteren Teil 


‚so: ES? des de 


und: Herbewegung 
‚Das: 


‘ihrer Hin- 


Ra 


STERN Ea LS 
18 = eer CD 
on 3] 2 mes E 


Schließen wird von einer im in E Hülse: Tis a 
"geordneten sich gegen die Böden beider Hülsen stützen- 
den Schraubenfeder s selbsttätig bewirkt. 

„Anordnung soll die: Ansammlung von schádlicher Luft 
. Im Ventilgehäuse vermieden werden; und außerdem er- 


Durch diese 


gibt sich eine gedrängte Bauart. und. eine. guie. Zugáng- 
lichkeit zu den Ventilen. | | 


Kl. 65d. Nr.. 302 597. en für 
die Steuerorgane von, Gyroskopvorrich- 
A 

Akt.-Ges. ` 


Um die SE vor deng nie | 


in Fiume. Re 


richtig einzustellen, wurde bisher so: verfahren, daß. man 


durch eine im "Mantel. des Ausstoßrohres vorgesehene 
verschließbare. Oeffnung einen Schlüssel einführte, mi 
tels dessen man das im Torpedo liegende Stellorgan. 
bedierien konnte, ‚wozu ein besonderer Mann. erforder- 
lich war, der erst seine Befehle von der Zentralstelle er 
Zweck der vorliegenden Erfindung ist es 
nun, die Einrichtung so zu treffen, daß sowohl das Ein- 
stellen der Steuerung‘ als auch. das AusstoBen des Tor- 
pedos von einem. einzigen Manne. bewirkt und also, 


gerade beim Lanzieren wichtige Zeit gespart werden 
kann. 


Um dies zu ermöglichen, wird die im- Torpedo 
angeordnete Stellwelle so: eingebaut, daß. sie parallel 
hegt und .daß. der 


hinten durch eine Oefínung im Deckel des Ausstoß- K 
rohres aufgesetzt werden: kann. : Beim AusstoBen. des- 
Torpedos bleibt. der Schlüssel stehen, indem “er ganz: 
selbst von der ‚Stellwelle 1m Torpedo, abgezogen | 
wir CN | | 


wi 658. Nr. 321 597. Eintientenal: zum Vers 
hindern des Kippens der unteren Blöcke 
von. Taljen für een 
und dergl. Exd Ekblom in London. . >. | 


Durch die neue ‚Vorrichtung. sol: ein ' Kippen der 


unteren Blöcke der Taljen von BootsheiBvorichtungen: 


verhindert werden, bei denen die. gegenüberliegenden 
Parten des Seiles durch Abstandshalter- gefaßt E P 
wenn. ein Aufholen der Talje ohne anhangende " - | 
Last erfolgt, das gewöhnlich, wenn ein zu Was- `} 


ausgeführt wird und daher zur. Folge’ hal, daß M 


das Kippen des unteren Blockes eintritt und M Ni | 


die Parten des Seiles unklar werden. Die ge- ill 
stellte Aufgabe soll dadurch gelöst werden, Wë 


gehäuse an beiden Seiten -iibergreift und S 
zum. Lagern der: —Rollenachse 


den Haken oder ein Auge zum Befestigen des Heib=. s 


= stropps trägt, über die Rollenachse hinaus nach oben ` 


verlängeit und in seinem oberen Teil als. Abstandhalter: E 
ausgebildet. ist. Am: ‚unteren Ende wird na 
ein Gewicht d | angeordnet: a Se 
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) Inland. 


Brand auf'dem Riesendampfer „Bis- 
marck“. Auf dem bei Blohm 8 Voß zur Fertigstellung 
liegenden Dampfer „Bismarck“ brach -am 4. Oktober 
abends ein Feuer in den Seitenbunkern in bedeutender 
Tiefe aus. Nach einer Siunde vergeblichen Bémuhens 
der Werftfeuerwehr wurde Meldung an die Hamburger 
` Feuerwehr gemacht. Die ungeheure Rauchmasse hin- 
derte die Wehr außerordentlich an der Bekämpfung, so 
daß die Mannschaften mit Rauchhelmen vorgehen muk- 
ten. Als das Feuer in den Seitenbunkern nahezu er- 
stickt war, bemerkte man einen neuen Herd in den fünf 
Decks höher gelegenen Teilen des Schiffes. Dort waren 
de Holzteile durch das glühende Eisen in Brand ge- 
raten. Das Feuer griff auf die Fußböden und Wand- 
bekleidungen über. Vier Stunden hatte man zu kampien, 
.um des gewaltigen Brandes Herr zu werden. Aus drei- 

zehn Schlauchleitungen gaben die Wehren Wasser, so 
daß es gegen 4 Uhr gelang, die Flammen zu ersticken. 
Die Züge blieben jedoch noch am Platze, ersi um 
54, Uhr kehrte der Zug 6 ins Depot zurück. Brand- 
wache stellte Zug 8. Ueber die Ursache der Entstehung 
ist nichts bekannt, es wird angenommen, daß Kurzschluß 
` das Feuer verursachte. 


Wiederherstellung des Dampfers 
„Worm’s“, Der bei der finnischen Expedition im Jahre 
1917 durch Minentreffer und Strandung schwer beschä- 
digte, " der Deitschen Australlinie gehörige Dampier 
„Worms“ ‘ist jetzi trotz des Umfanges der Havarie von 
der Deutschen Werft wiederhergesiellt worden und 


unter dem Namen „Harburg“ in die Erzfahrt eingestellt 


worden. 


-Dampier „Hamburg“ der Australlinie. 
Der für die Deutsch-Australische Dampfschiffahrts- 
gesellschaft, Hamburg, in Flensburg erbaute, 10 235 cbm 
große Dampfer „Hamburg“ ist nach zufriedenstellender 
Probefahrt in Hamburg eingetroffen und am-2. Oktober 
als erstes, eigenes Schiff der Deutsch-Australischen 
Dampfsch’ffahrtsgesellschaft von Hamburg direkt nach 
Niederländisch-Indien expediert worden. 


Fischdampferbauten der Werft Nobis- 
krug. Der auf der Werft Nobiskrug gebaule Fisch- 
dampfer „Gothmund‘“ machte gestern seine Probefahrt 
von Rendsburg nach Lübeck und wurde m Anschluß 
an diese: Fahrt sofort von der Hochseefischerei A.-G. 


Trave übernommen. Der Dampfer erhielt ene Dreifach- - 


Expansionsmaschine mit 400 PSi Fabrikat Görlitzer 
Maschinenbau A.-G. Kessel: Fabrikat Bors:g. Der 
‚Dampfer erreichte eine Geschwindigkeit von 11 sm bei 
einer garantierten Geschwindigkeit von 10 sm. Die Ma- 
schne indizierte wesenilch mehr wie ‘garantiert, 
Dampfer. „Gothmund“ ist der dritte Dampfer der Trave. 
Der vierte Dampfer „Siems“, welcher ebenfalls Gör- 
litzer Maschine und Borsigschen Kessel erhält, wird in 
etwa zwei Wochen seine Probefahrt antreten und zur 
Ablieferung kommen. i 


- ~ Ausland. 
` Bevorzugung des American Bureau ol 
Shipping, durch die Jones-Akte. Ent- 


sprechend ihrem streng nationalen Charakter sieht die 
Jones-Akte noch ein sehr wirksames Mittel vor, die ren 
amerikanische Klassifikationsgesellschaft des American 
Bureau of Shipping ‚in ihrer Entwicklung zu fördern. 


t 


DH ” t 
OETRERETLERFTLSSERTORETEUEEUNEREREERBRNSERRGEEERERSERERESEENEEERENREEREEEUNESESEHGRSEESEZEEEMEREBMERNNUTGE MEN DD O0 DONE 


| Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


, ‚Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


COACALCO IA CINCA ANACO 


Art. 23 des amerikanischen Schiffahrtsgesetzes schreibt 
vor, daß bestimmten amerikanischen Reedern ein Teil 
der Kriegsgewinnsteuer erlassen werden kann, wenn sie 
Schiffe auf amerikanischen Werften in Bau geben, doch 
darf der Betrag den dritten Teil des Schiffswertes nicht 
übersteigen. Die Gewährung der Vergunstigung ist je- 
doch davon abhängig, daß der Neubau nach Art und 
Typ vom Schiffahrtsamt genehmigt werde. Um solche 
Prufung vornehmen zu können, hat das Schiffahrisamt 
gefordert; daß der Bau der Schiffe von der amerika- 
nischen Schiffsklassifikationsgesellschaft, dem American 
Bureau of Shipping, beaufsichtigt werde und daß die 
Schiffe selbst die Klasse dieser Gesellschaft erhalten 
haben müßten, ehe sie Anspruch auf den Steuererlaß 
erheben können. — Die Aufregung ist in England dar- 
über natürlich wieder groß. Der englische Pressefeld- 
zug dagegen hat aber. leider in Amerika wenig W’rkung. 
Mc. Allister, der Vorsitzende des American Bureau, 
nannte ihn kürzlich „the most ridiculous thing I have 
ever heard of“. 


Werften : 


Inland. 


Arbeiterbewegungen auf deutschen 
Werften. Der Streik auf den Howaldiswerken 
dauert an. Die Werft Tollerort ist seit einiger Zeit mit 
Sicherheitsmannschaften belegt, wel die Zahl der Dieb- 
stähle zu groß geworden ist. Dagegen protestierte die 
Belegschaft. Verhandlungen des Betriebsrates mił dem 
Polizeiherrn Senator Hense hatten nicht die Abberufung 
der Polizei zum Ergebn's. Daraufhin beschloß die Be- 
legschaft, in den Streik einzutreten und ihn solange 
durchzuführen, bis die Mannschaft abberufen sel. Eine 
Betriebsversammlung bestätigte diesen Streikbeschluß. 
De Angelegenheit ist schließlich durch Zurückziehen 
eines Teiles der Polizeimannschaften beendet worden. 
— Die-von uns erwähnte Angestellten- und Arbe.ter- 
bewegung auf der Danziger Werft ıst nach wenigen 
Tagen beigelegt worden. 


OttowerfiA.-G.in Hamburg. Unter diesem 
Namen wurde die bisher der Securitas-Werke A.-O. in 
Hamburg gehörige Werft in Harburg mit einem Akten- 
kapital von 6 Mill. M gegründet, die sich mit Neubauten 
und Reparaturen befassen wird. Den Aufsichtsrat b Iden 
die Herren: Generald:rektor Otto Gehrts, Bochum (Vor- 
sitzender), Generald:rektor Ernst Tengelmann, Essen, 
Landrat a. D. Gerstein, Essen, Dr. Adolf Kühling, 
Bochum, Direktor Heinrich Poehl, Bochum. Zum Di- 
rektor der Werft ist Herr Dr. Moskopp ernannt. 


S Ausland. 

Vam amerikanischen Schiffbau Im 
August dieses Jahres wurden in den Vereinigten Staaten 
nach der amtlichen Aufstellung insgesamt 177 Sch'ffe 
mit 257765 t gebaut. Dazu kommt noch der Dampfer 
„Hibueras“ von 1445 } für fremde Rechnung. 


Atlantik u. Golf Pazifik | Große Seen | Insgesamt 


BE ne 
d deg | 1526 | i | 6 5.665 


Segelschiffe 

Dampfer . . ¡ 37149 502, 12 | 66 747 ¡| 9 | 18689 , 591235 031 
Gas-Schiffe | 31 113923 | zu 208 69| 2 359 
Ungetakelt. | 33; 12 438| 2 322 || 6! 1933|| 43| 14710 


Zusammen ..[106|167 218 38 | 69 551 | 26 | 20 830 I177|257 765 
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Darunter waren insgesamt 110 Holzschiffe mit 
17 027 }. 25 Schiffe, mit 139 852 + wurden für das Ship- 


ping Board gebaut. 


Löhne im englischen Schiffbau Auf 
der Werft von Samuel While & Co. betrugen im Jahre 
1914 die Durchschnittsiöhne der Arbeiter wöchentlich 
1 £ 11 s 2 d, jetzt dagegen 4 £ 13 s 2 d. 


Vom Stabilimento Tecnico Triestino. 
In der Generalversammlung der Aktionáre des Stabili- 


mento Tecnico Triestino, die vor einiger Zeit im Haüpt-. 


saale der Handelskammer unter dem Vorsitze des Com. 
Prof. Guido Segré abgehalten wurde, ist einsimmig die 
Bilanz fur 1919 genehmigt worden, die einen Rein- 
gewinn von 1936532,13 Lit aufweist. Es wurde be- 
schlossen, eine Dividende von 100 Lit auszuschútten. 
Aus dem Geschäftsbericht geht hervor" daß das Unter- 
nehmen reichlich mit Arbeiten versehen ist. Im Laufe 
des Jahres 1919 wurden für die Königliche Marine elf 
Schlepper von insgesamt 1031 + Verdrängung und 
3160 PS vollendet und abgeliefert. Am 31. Dezember 
vorigen Jahres befanden sich im Bau für- die Königliche 
Marine funf Schlepper von zusammen 399 + Verdrängung 
und 1170 PS und das Tankschiff „Promet&o“ von 600 t 
Tragfähigkeit und 500 PS. Für die Navigazione Libera 
Triestina fünf Frachtdampfer, Typ „Laguna“, von ins- 
gesamt 43000 t Tragfähigkeit und 11000.PS, zwei 
Frachtdampfer, Typ „Monte Graffa‘“, von insgesamt 
21680 t Tragfähigkeit und 6800 DSi; die Fracht- und 
Fahrgastdampfer „Ouinto“ und „Sesto“, jedes von 100 1 
Tragfähigkeit und 400 PSi, und die Hauptmaschinen von 
2200 PSi fur das Schiff „Salina“. Für die Navigazione 
Generale Gerolinvich & Co. wurde der Frachtdampfer 
„Clara“ von 9000 t Tragfähigkeit und 2600 PSi am 
26. Mai 1920 geliefert. Für eigene Rechnung wurde das 
Turbinenschiff „Dalmatia“ (300. + Tragfähigkeit und 
1700 PS) in Arbeit genommen. Die Navigazione Libera 
Triestina A.-G. hat ferner sechs Schiffe bestellt, die te'l- 
weise bereits im Bau sind, von zusammen 52600 t und 
12900 PS. Im Jahre 1919 waren 2394 Arbeiter beschäf- 
tigt gegenuber nur 1863 im Jahre 1918. 
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Schiffahrt und Schiftsbetrieb 
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Inland. 


Bergung des auseinandergebroche- 
nen Riesenflosses. Set einiger Zeit ist die 
Steuereifirma Walter Reinecke mit der Bergung und 


Z/usammenbauung des vor einiger Zeit von. Schweden ` 


nach Holland in der Elbmundung beim Feuerschiff 1 aus- 
einandergebrochenen Riesenflosses beschäftigt. Die 
Firma hat, den Auftrag erhalten, die auf -Neuwerk ge- 
stirandeten Balken zu kleinen FloBen zusammenzubauen 
und nach Cuxhaven schleppen zu lassen. Geborgen 
sind von diesem Flog etwa 2000 Stämme in Cuxhaven, 
auf Neuwerk etwa 2500 Stämme und auf Scharhörn etwa 
5500 Stamme. Einzelne Teile sind in die Wesermündung 
und an die holsteinische Küste angetrieben. Alle 
Stamme wird man überhaupt nicht wieder auffinden, da 
sie noch auf See treiben. Der Gesamtwert des großen 
Flosses betragt 30 Mill. M. Wieviel von diesem Wert 
verloren geht, ist noch nicht zu übersehen. 


Hamburger Seeschiffisverkehr im 
September. Im Monat September sind im ganzen 
525 Schiffe angekommen. Hiervon 338 Dampfschiffe 
und 187 Segler und Leichterfahrzeuge. Von der Ge- 
samisumme führten 337 die deutsche, 67 de englische, 
22 die amerikanische, 39 die holländische, 12 die 
dänische, 14 die norwegische, 1 die schwedische, 10 die 
französische, 4 die italienische, 6 die spanische, 2 die 
belgische, 5 die japanische, 3 die Danziger, 1 die rus- 
sische und 2 die uruguayische Flagge. — Von Hamburg 
abgegangen sind dagegen im ganzen 524 Schiffe, dar- 
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Seeunfälle im September 1920. ` Nach Mit- 
teilung’ des „Seedienst“ A.-G,,. Hamburg, wurden im 
September 18 (22) Dampfer von 100 Br.-T. und darüber 
mu? : 12885 (32 656) Br.-Reg.-T. und 11 (15) Segler von 
50 N.-Reg.-T. und darüber mit 5252 (3986), N.-Reg.-T. 
als ‚Totalverlute und 419, (218) Dampfer und. 
108 (47) Segler als beschädigt gemeldet. ‘Ferner’ 
113 Maschinenschäden, darunter 4  Wellenbriiche, 
.23 Kesselschäden, 36 Schraubenscháden und 50 ver- 
schiedene Maschinenscháden. Von den Totalverlusten 
entfallen auf: f Sec? | 
Dampfer ! 


S a 3 Segler i 
- Amerika (Vereinigte Staaten) . 0 0:4 313 
Dänemark . ... 22.2. 407 0 0 
Deutschland 2 > 320 0, 0 
Frankreich ra a 2960 1 355 
Griechenland . .-. 20... 5 3989 0 d 
Großbritannien . . .... 4 4628 5 1548 
Japan - . . 2. 2 2 nn. 1 248 0 9 
Norwegen . . aoa H 333 0, 0, 
Andere eurppäische Länder. `. O 0 1% 216 

- Ausland. 
Bankstellen an Bord. Die drei größten 


Cunarder, darunter der „Imperator“, haben neuerdings 
Zweigstellen der London Court City- & Midland Bank an 
Bord. Diese Zweigstellen vermitteln auf See, außerhalb 
der Hoheitsgewässer, ‚unabhängig von- der Cunard- 
gesellschaft oder der Schiffsleitung. alle persönlichen 
Bankgeschäfte, ' namentlich Eröffnung von Reisekrediten 
und Wechselgeschäften. Die Wechselkurse ‚werden 
ihnen täglich zugefunkt., Ein Zahlmeister äußert’ sich. 
dazu, daß diese Stellen der Ruin der Zahlmeister seien, - 
die bekämen 45 £ Monatsgehalt, hätten bisher an den 
Passagieren nebenbei mehr als das verdient und würden 
nun beträchtlich mehr Gehalt beanspruchen müssen. Im“ 
allgemeinen verspricht man sich von den Bankstellen an 
Bord kaum besonderen Erfolg, bei dem ‚ausgeprägten 
Geschäftssinn des Amerikaners hat man sie aber für 
eine .gute Reklame. (Hansa.) 
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Aus dem Geschäftsbericht der Vereinigten 
Konigs- und Laurahütte A.-G. bietet folgende 
Aeußerung über die gezahlten Löhne allgemeines Inter- 
esse: Wenn trotz der verkürzten Arbeitszeit die dies- 
Jährıgen Erzeugungszahlen..etwas gestiegen sind, so liegt 
das allein an der wesentlich erhöhten Belegschaftszahl. 
Im Geschaftsjahr 1918-19 hatte sich die Gesamtsumme - 
der Arbeiterlöhne von 11 Mill. M im ersten Vierteljahr 
auf 21 Mill. M im vierten Vierteljahr erhöht und erreichte 
Im ganzen Jahre einen Betrag von 63'Mill. M. Im Be- 
richisjähre dagegen sind die Löhne von 25 Mill. M im 
ersten Vierteljahr auf 82 Mill. M im vierten Vierteljahr 
gestiegen und erreichten im ganzen’ Jahre. den ‚Betrag 
von 183% Mill. M. In den beiden letzten Friedensjahren 
betrugen die Gesamt-Lohnsummen: 1912-13: 25 479 952 M, 
1913-14: 25099263 M. Die Arbeitsleistung ist weiter‘ 
beträchtlich ‘gesunken; sie betrug auf den Kohlengruben 
je Kopf im letzten Friedensjahr-277 t und ist im Berichts- 
Jahre auf 151 t zurückgegangen. Eine bedeutend ver- 
mehrte Ausgabe erforderte der Einkauf aller zum Gru- 
ben- und Huttenbetriebe nötigen Rohstoffe und Mate- - 
rialien, sowie die Beschaffung von Inventar und Ersatz. 
teilen bei der Unterhaltung .der Gebäude, Maschinen 
und Geräte und die allgemeine Verwaltung. Diese Mehi- 


N 


mu er 
—m no ea u e 


= 


ausgaben hatten die Erhöħung der Selbstkosten ı um das 
Vielfache zur Folge. Da den Kohlengruben der Aus- 
gleich durch entsprechende Preiserhöhungen nicht 
immer sofort und auch nicht im gleichen Maße wie den 
Eisenhütten möglich war, so haben sie im Laufe des 
Jahres wiederholt mit Verlust abschließen müssen. 


Orenstein & Koppel A.- "oO in Berlin. 
Gegen. die Beschlüsse der Eten ordentlichen General- 


"ëtt hatte eine Anzahl Aktionäre, frühere An- 


pl e der Gesellschaft, denen Ansprüche “auf Tan- 


hasklage weiter verfolgen. Ein in dieser An- 


Pé 


ge nheit anberaumter Term'n mußte vertagt werden, 
de klagerische Anwalt erklärte, daß ihm ein aus- 
fühkgeher Schriftsatz von der beklagten Seite erst heute 
zugsliengen sel, so daß er nicht verhandeln könne. 
Hier "wird die Stellung einer Sicherheit von 500 000. 

E dert und die Behauptung aufgestellt, daß nur eine 


sfirkmte Minoritat des Kapitals zur Erhebung einer 
S SEICHER Klage, wie der vorliegenden, berecht'gt sei. 
Der. klägerische Anwalt Bene dieses. 


"Arbeitslosigkeit im Solinger Revier. 


a einer Besprechung” des Düsseldorfer ` Regierungs- - 


prásidenten mit den Fabrikanten und der städtischen 
Verwaltung von Solingen über die Arbeitslosigkeit in 
der Solinger Industrie wurde beschlossen, anzustreben, 
daß der Solinger. Industrie Reichs- und Staatsaufträge 
zur Verfügung gestellt werden. Der Regierungsprásident 
wir bei der Staatsregierung befürwortend hierfür ein-” 
treten ` unter Erwähnung der besonderen Notlage 
Solingens. * 

"Der Hauptvorstand des Vereins Deut- 
scher Eisen- und Stahlindustrieller tagte ” 


kürzlich in Berlin ‘gemeinsam mit dem Ausschuß der | 


Faéhgruppe der Eisen: schaffenden Industrie im Reichs- 
verbande. der deutschen Industrie. Zunächst beruhrte 
der Vorsitzende, Justizrat Meyer, die oberschlesisehe 
Frage und hob hervor, daß infolge der dortigen Ereig- 
nisse und des Nachlassens der Kohlenlieferungen die 
größte Arbeitslosigkeit für ganz Deutschland und somit 
eine neue starke Erschütterung des Staatswesens drohe. 
— „Bei Behandlung ‚der Tagesordnung nahm man zu- 
nächst zu der Außenhandelsfragen Stellung und kam zu 
dem Ergebnis, daß, wenn auch der Wunsch nach mög- 
lichst baldigem Abbau in der Eisenindustrie bestehe, 
doch die Außenhandelsregelung vorerst nicht zu ent- 
behren sei. Die Richtlinien des Reichswirtschafts- 
ministeriums wurden im wesentlichen guigeheißen, eine 
-Ausfuhrfrerheit fur Eisen jedoch abgelehnt. Man war 
ferner der Ansicht, daß die ın der Industrie noch be- 
stehende Kontingentierung in der jetzigen Form zu weil 
gehie und erleichtert werden musse In Sache der Aus- 
uhrabgabe wurde eine Erweiterung der Freiliste ge- 
fordert und gegen die Einführung der gleitenden Skala 
gewisse Bedenken erhoben.‘ Fur. den Fall ihrer Eia- 
führung soll die Geschäftsführung bestimmte Vorschlage 
fur die Festlegung des Nullpunktes und des . Normal- 
tarifes machen. — In der Frage der Sozialisierung des 
Kohlenbergbaues war man sich darüber einig, daß die 
vorliegenden Vorschläge nicht nur wegen ener -weiteren 
erheblichen Verschlechterung ın der Kohlenversorgung, 
sondern auch wegen der sodann unäbwendbaren wei- 
teren Preissteigerung zu Befürchtungen Anlaß. geben. 
Da mam der Ansicht ist, daß sich die Oeffentlichkeit 
d eser Gefahren noch nicht genügend bewußt ist, sollen 
die wirtschaftlichen Gesichtspunkte gegen diese Pläne 
gesammelt werden. — In Anerkennung der finanziellen 
Notlage der Eisenbahnen beschloß die Versammlung in 
der Frage der Höhertarifierung von grundsätzlichen Ein- 
sptüchen abzusehen, in der Erwartung, daß zurzeit noch 
bestehende Härten und \Ungerechtigkeiten geprüft und 
beseitigt werden. Auch müsse die Verteuerung des 


Verkehrs auf die nächsten Entfernungen. gemildert wer- . 


den: Man fordere, daher für den ausgesprochenen Nah- 
verkehr die Wiedereinführung gestaffelter Abfertigungs- 


gebühren und die Aufhebung der Bestimmung über die. 
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Eet auf Grund ener Mindestenterma 
von 10 km. — Bei der Beratung über die Wiedergut- 
machungsaufträge wurde mitgeteilt, daß es der Ge- 
schäftsstelle verschiedentlich möglich gewesen sei, d’e 
‘hr von ministerieller Se le zugegangenen Anfragen über 
wichtige Aufträge an die angeschlossenen Verbände 
weiterzuleiten. Da man der Ansicht ist, daß die Liefe- 
rung möglichst auf dem Wege der privaten Verständi- 
gung vergeben werden, sollen in Zukunft die in’ der 
Eisenindustrie bestehenden‘ Verbände für die Unterbrin- 
gung der Aufträge Sorge tragen. 


Die Preisstelle des Zentralverbandes 
der deutschen elektrotechnischen In- 
dustrie beschloß die Teuerungszuschläge fur eine 
Reihe wichtiger Erzeugnisse zu ermäßigen; insbesondere 
sind größere Abschläge bei Maschinen, Transformatoren 
und isolierten Leitungen eingetreten. Bei einer Anzahl 
anderer. Fabrikate konnte ein Abbau nicht vorgenommen 
werden, da die Materialpreise und zum Teil noch ge- 
stiegene Lohne und Gehälter eine Preisermäßigung un- 
möglich machten. o 
aus Dortmund meldet, sah sich die 
— Luxemburgischen 
Bergwerks-A.-G. veranlabt, mit Rücksicht auf den 
sich immer mehr bemerkbar machenden Kohlenmangel . 
von ihren fünf betriebsfahigen Hochöfen in Dortmund 
drei, von den fünf Mühlheimer Hochöfen ebenfalls drei 
und von den zwei Horster Hochöfen beide ausblasen zu 
müssen. Auf diese Tatsache ist auch das Nachlassen 
cer monatlichen Produktion zurückzuführen, welche ın 
gewöhnlichen Zeitläuften 70000 + Roheisen betrágt und 
nunmehr auf 35 000 t gesunken ist. 


Wie die „T.-U“ 


Das E n nern teilt auf 
Anfrage in der Presse folgendes mit: Die kürzlich er- 
folgte Eintragung der Deuischen Werke A.-G. 'n Berln 
in das Handelsregister ist lediglich der Schlußstein fur 
die äußere Form, in der der Beschluß der Nationalver- 
sammlung vom 22. Oktober 1919 zum Weiterbetrieb der 
ehemaligen Heeres- und Marinewerkstatten zur Aus- 
führung kommt. In dem Beschluß. war ausdrücklich ge- 
sagt: „Die Betriebe seien so zuszubauen, daß sie die 
Unkosten decken “und ene angemessene Verzinsung 
und Tilgung des Anlage- und Betriebskapitals ermog- 
lichen.“ Auch war in den Aussprachen im Plenum der 
Nahonalversammlung bere.ts als selbsiverstandlich an- 
genommen worden, daß der Gesamtverwaltung der ehe- 
maligen Heeres- und Marinewerkstätten die Form einer 
Aktiengesellschaft zu geben sein werde, in der das 
Reich als Besitzer aller Aktiven auch der Besitzer aller 
Aktien sein müsse. Blieben die Aktien im Besitze des 
weiches, so war dieses: auch des ausschlaggebenden 
Einflusses sicher. Als dann, unter dem Namen Deutsche 
Werke A.-G. dıe Hauptverwaltung sämtlicher Reichs- 
werke die geplante Form erhielt, verblieben auch die 


-gesamten Aktien im Besitze des Reiches, bis auf die 


vom Gesetz vorgeschriebene Mindestzahl, die in an- 
deren Händen sein muß. Der Hauptverwaltung der 
Deutschen Werke A.-G. unterstehen sämtlıche Reichs- 
Sie befinden sich in Spandau, Kiel, Friedrichs- 
ort, Rüstringen, Kassel, Lippstadt, Erfurt, Wolfgang bei 
Hanau, Siegburg, Amberg, Ingolstadt, Munchen und 
Dachau. Die Hauptverwaltung hat dreı Direktoren, 
zwei .stellvertretende Direktoren und mehrere Proku- 
risten. Der Aufsichtsrat besteht aus Mitgliedern fast 
aller Parteien des Reichstages, aus hervorragenden 
führenden Vertretern von Handel und Industrie und aus 
höheren Beamten des Reichsschatz- und Re’chsf’nanz- 
ministeriums. Die Aufsichtsratsmitglieder erhalten 
keine Tantieme. — Mit den Sozialis’erungsplänen hat 
die Grundung der Deutschen Werke A.-G. n'chts zu tun. 
Was die Ansicht anlängt, daß die Deutschen Werke 
A.-G. als ein staatliches Unternehmen den privaten Be- 
trieben Konkurrenz mache, so fun das die staatlichen 
Forsten und Bergwerke auch, ohne daß je daran Anstoß 
genommen wäre. Die einzige Möglichkeit, dies bei den 
Reichswerken zu verhüten, wäre ihr Verkauf an die 
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Privatindustrie gewesen, wobei, ¡abgeséhen von den 
auBerordentlichen Verlusten an “Volksvermóqen infolge 
der Geldentwertung, in Betracht zu. ziehen war, daß 
eine Welt von Menschenschicksalen an diesen 
Werken hängt und daß das Reich sich bewußt war, daß 
es hiern Verpflichtungen habe.. Hinzu kam, daß immer 
dıe Gefahr bestand, daß verkaufte Werke nicht benutzt 
werden würden, um die wirtschaftliche Gesamtlage zu 
beleben, sondern großen Einzelbetrieben eine Monopol- 
stellung zu sichern. — Daß die Privat'ndustrie den Wett- 
bewerb der Re'chswerke vielfach nicht gerne sieht, isi 
verständl'ch. Angesichts der Friedensbedingungen, die 
den Fortbestand der Heeres- und Marinewerkstatten 
verbieten, ist das nicht zu ändern. Auch im Privatbesitz 
würden diese Konkurrenten sein müssen für die, die 
nicht ihre Besitzer wären, und es ist mindestens frag- 
lich, ob sie es unter solcher Schonung der Konkurrenz 
sein wurden, wie die Re'cnswerke hoffen, es der Privat- 
industrie gegenüber mit ıhrer Fabr:kation sein zu können. 


Aus dem Geschäftsbericht der „Phö- 
nix A.-G.“ erwähnen wir ferner folgende Ausführungen 
über die allgemeine Lage, Zwangswirtschaft usw.: 


Was die Aussichten für die Zukunft, anbetrfft, so 
hängt die Entwickelung unseres Unternehmens in erster 
Linie von den poltischen Verhältnissen ab. Wenn es 
gelingt, im Innern Ruhe zu schaffen und alle Kreise da- 
von zu durchdringen, daß nur vermehrte Arbeit und er- 
hohte Erzeugung uns we'terbringen, aber jede Störung 
der Arbeit zu ener weiteren Verschlechterung unserer 
traurigen Lage führen muß, kann man hoffen, daß das 
Schlimmste verm eden wird. Das gilt insbesondere für 
den Bergbau. Nur wenn die Bergarbeiterschaft sich zu 
der Erkenntnis durchringt, daß das Aeußerste daran ge- 
seizt werden muß, um die drohende Lage abzuwenden, 
in die wir durch das Abkommen von Spaa gebracht wor- 
den sind, werden Stillegungen der Beiriebe vermieden 
werden können, die einem vollständigen Zusammenbruch 
gleichkommen. Empfindliche Betriebseinschrankungen, 
die naturgemäß auch eine Steigerung der Arbeitslosig- 
keit zur Folge haben werden, werden .sich vielleicht 
ohnehín nicht vermeiden lassen. In dieser Lage kann 
nicht genug vor Experimenten gewarnt werden, wie sie 
nach den Vorschlagen der Sozialisiérungskommissión 
beabsichtigt sind. Man sollte meinen, daß d'e traurigen 
Erfahrungen, die mit der Sozialisierung der Betriebe 
bisher überall gemacht worden sind, ausreichen sollten, 
von solchen Plänen Abstand zu nehmen. Die Erfahrung 
lehrt, daß nur da ein wirtschaftlicher Aufschwung mög- 
Ich ist, wo dem freien Spiel der Kräfte Raum zur Be- 
tátigung gegeben wird. Das gilt nicht allein für den 
Bergbau, sondern auch fur die Eisen-Industrie. Je eher 
sich die Reg’erung davon überzeugt, daß die Zwangs- 
jacke, in die man de Eisen-Industrie zu zwingen gesucht 
hat, zu einer Erstickung der :wirtschaftlichen Kräfte 
führen muß, desto eher ist mit einem Wiedererstarken 
dieser Industrie zu rechnen. Leider halt trotz der Preis- 
ermäßigungen, die in letzter Zeit für die Erzeugnisse der 
Eisen-Industrie beschlossen worden sind, die starke 
Zurückhaltung der Verbraucher an; namentlich in Draht 
und Drahtwaren hat diese einen bedenklichen Umfang 
angenommen. Wenn sch daraus ernstere Folgen bisher 
noch nicht ergeben haben, so liegt das vornehmlich an 
der Verminderung der Erzeugung. Immerh'n wird, wenn 
nicht bald eine Aenderung eintritt, die Wirkung auch fur 
unser Unternehmen nicht ausbleiben Auch sonst ist 
ein Nachlassen der Aufträge festzustellen. Wir können 
indessen hoffen, daß bei dem immerhin noch vorhan- 
denen starken Bedarf auf eine Nachfrage gerechnet 
werden kann, die der verminderten Erzeugungsmögl'ch- 
keit entspricht. Dringend gefordert muß aber werden, 
daß die den Auslandsverkehr schwer belastende Aus- 
fuhrabgabe endlich beseitigt wird. In einer Zeit, in der 
die Nachfrage nach Erzeugnissen auch aus dem Ause 
land so stürmisch war, daß die Lieferung ihr nicht zu 
folgen vermochte, wäre eine solche Abgabe allenfalls 
zu ertragen gewesen. Die Regierung hat den richtigen 
Zeitpunkt für die Einführung der Abgabe, versäumt. 
Unter den heutigen gänzlich veränderten Verhältnissen 
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Nr. 3: 
stellt dé Abgabe: eine Bässe dar, de zu einer . 
Schädigung der Fisen-Industrie und damit unseres ge- 
samten Wirtschatfslebens führen muß. Das Streben. der 
Fisen-Industrie muß auf einen weiteren Abbau der Preise 
gerichtet sein. Ob ein solcher möglich sein wird, hängt 
ganz von der Beschäftigung der Betriebe ab. Werden 
weitere Einschränkungen infolge verminderter Kohlen- 
zuweisung notwendig, so erfahren dadurch die Selbst- 
kosten naturgemäß eine entsprechende Erhöhung: , Am 
einen Abbau der Dreise kann also nur gedacht werden, 
wenn es gelingt, die Betriebe ausreichend zu bescháfti- 
gen, was - genigende Kohlenversorgung zur Voraus- 
setzung hat. Im Hinblick auf das Abkommen von paa 
sehen wir in dieser Hinsicht mit Sorge der Zukünft eñt- 
gegen. Ein so vielgestaltiges. Unternehmen, wie ein 
großes gemischtes Hüttenwerk kann eine Herabsetzung 
des Brennstofibedarfs nur. in beschränktem Umfange 
vertragen. Gas-, Elektrizitätsversorgung und ähnliche 
Einrichtungen lassen die Einschränkung des Hochofen-- 
betriebes nur bis zu einem Mindestmaß zu, unter däs 
nicht heruntergegangen werden kann, ohne daß ein witt- 
schaftlicher Betreb des -Unternehmens ‘überhaupt ut- 
möglich wird. Wenn es also nicht gelingt, in dem drin: 
gend notwendigen Umfang die Kohlenversorgung der: 
Industrie aufrechizuerhalten, so gehen wir ernsten Gé- 
fahren enigegen. Nur höchste Leistung im Bergbau kañi 
diese Gefahren abwenden. So ernst der Ausblick ‘ih 
die Zukunft ist, so ist er doch nicht hoffnungslos, ‘wenn 
sich unser Volk darauf besinnt, daß wir unsere einstige 
Größe nur angestrengtester Arbeit, Sorgfalt und Ge- 
wissenhaftigkeit zu danken hatten und sich nicht von det 
Sirenenklängen ideologischer Theoretiker betoren läßt, 
die ihm eine neue Wirtschaftsordnung vorgaukeln,' die 
jeder praktischen Erfahrung widerspricht, wenn an die 
Stelle der Lust zum Reden und Plänemächen wieder der 
Wille zur Tat tritt, der allein den Erfolg verbürgt. ` 


In der außerordentlichen Generalversammlung der. 
Gesellschaft. für elektrische Unter- 
nehmungenin Berlin "begründete der Vorstand 
die beantragte Kapitalserhöhung hauptsächlich mit den. 
zu erwartenden Folgen des Sozialisierungsgesetzes, auf 
Grund dessen man wohl mit dem Verlust mehrerer An- 
lagen rechnen und die verbleibenden Werke erweitern 
müsse. Das. Sozialisierungsgesetz habe dazu geführt; 
daß die Verwaltung eine Umstellung der Geschäftstätig- 
keit vornehmen mußte, insofern, als die Bete'ligungen 
der Gesellschaft hinfort nur auf reine Fabrikationsgesell- 

el der Elektrizitatsindustrie ausgedehnt Weeden 
sollen 
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ias derTechniker in der Verwal- 
tung. Die’ Hauptversammlung des Vereins Deutscher 
Ingenieure hat beschlossen, folgende Entschleßungen 
ar den Reichstag und den Herrn’ Reichskanzler zu 
senden: 
Entschließung an den Reichstag. 


Die neue Ausgestaltung der Verwaltung in Reich, 
Einzelstaaten und Kommunen.geht zu unserem lebhafte 
Bedauern darauf hinaus, daß den Technikern kaum noch 
eine Mitwirkung in den le'tenden Stellen gewährt WIT, 
Mußten wir schon in früheren Zeiten über den mangeln- 
den Einfluß der Technik in den verschiedensten ‚Zweigen 
der Verwaltung Klage führen, so tiH neuerdings: ein 
ganz ungebührliches Zurückdrängen der Techniker itt 
die Erscheinung, das mit dem Geist der heutigen zeit 
in keinem Einklang steht. 


Der V. d. I. bittet den hohen Reichstag, dafür Sorge 
zu tragen, daß die Reichsregierung in Ausführung des 


~ Beschlusses der Nationalversammlung entsprechend: der 
. einschneidenden Bedeutung der Technik für Staats- und 
. Privatwirtschaft' den Technikern in der NEN 


tung ın vermehrter Zahl Eingang verschafft. 
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Der V. d. I. ist der Ansicht, daß folgende Forde- 
: rungen unbedingt verwirklicht werden müssen: 
1. Aendenung ünd ‚Handhabung der Anstellungsvor- 
schriften im Sinne des: Beschlusses der National- 
‚, .* versammlung. 
2. Verbesserung der Auksfegemoaliähkeit für Tech- 
, niker, insbesondere Uebertragung der techn'schen 
Referate an Techniker. 
In Verfolg dieser Forderungen -bittet der V. d. I. 
den Reichstag zu beschließen, daß in vorwiegend tech- 
"nisch gerichteten Ministerien, z B. dem Reichsverkehrs- 


ministerium, mindestens ein technischer Staatssekretär ` 


angestellt wird. 


Entschließung an den. Herrn Reichskanzler. 


Die neue Ausgestaltung der Verwaltung in Reich, 
Einzelstaaten und Kommunen geht zu unserem lebhaften 
Befremden darauf hinaus, daß den Technikern kaum 
noch ene Mitwirkung in den leitenden Stellen gewährt 
wind. Mußten wir schon in früheren Zeiten über den 
mangelnden Einfluß der Technik in den verschiedensten 
Zweigen der Verwaltung Klage führen, so tritt neuer- 
-dings ein ganz ungebührliches Zurückdrängen der Tech- 
niker in die Erscheinung, das mit dem Geist der Zeit ın 
keinerlei Einklang steht. 


Der V. d. I. erwartet von der Reichsregierung, daß 
sie in Ausführung des Beschlusses der Nat:onalver- 
sammlung: entsprechend der einschne:denden Bedeutung 
der Technik für Staats- und Privatwirtschaft den Tech- 
nikern in der Reichsverwaltung in vermehrier Zahl E:n- 
gang verschafft. 

Der V. d. I. muß unter allen Umständen darauf be- 
stehen, daß folgende Forderungen unbedingt verwirk- 
chi werden: 

1. Aenderung und Handhabung der Ansiellunesvor- 
schriften ım Sinne des Beschlusses der Natiunal- 
versammlung. 


NN 


niker, insbesondere Uebertragung der technischen 
Referate an Techniker. a 


‘ In Verfolg dieser Forderungen tritt der V. d. I. mit 
: Nachdruck dafür ein, daß in vorwiegend technisch ge- 
‚richteten Ministerien, z. B. dem Reichsverkehrsministe- 
rium, mindestens ein technischer Staatssekretär an- 
gestellt wird. 


Die Neuordnung der Ausfuhrabgaben. 
‚Vom Eisen- und Stahlwaren-Industriebund in Elberfeld 
wird uns geschrieben: Weber die neuerdings gefaßten 
Beschlüsse zur Abänderung der Ausfuhrabgaben herr- 
schen: in der Oeffentlichkeit noch vielfach starke Irr- 
tümer, so daß hier der augenbl'ckliche Stand der Ent- 
wicklung noch einmal kurz zusammengefaßt sei. Vor- 
- ausgeschickt werden muß, daß ein bindender Beschluß, 
der schon eine greifbare Aenderung in: der Ausführung 
der Ausfuhrabgabenverordnung der Praxis gegenübeı 
bedingt, noch nicht gefaßt ist. Das einzig’ Grundlegende 
ıst der Beschluß des Volkswirtschaftlichen Ausschusses 
des Reichstages auf Aenderung der Ausfuhrabgaben. 
Alle weiterhin erzielten „Beschlüsse“ dienen vorderhand 
nur der Ausführungsmöglichkeit des Beschlusses des 
Volkswirtschaftlichen Reichstagsausschusses, der, wie 
das Reichswirischafisministerium versichert, keine Auf- 
hebung der Austuhrabgaben, sondern nur deren Mil- 
derung oder vorübergehende Aussetzung vorsieht. In 
emer Sitzung im Reichswirischafisministerium, an der 
unter dem Vorsitz des Staatssekretärs Dr. Hirsch je ein 
Vertreter der Re:chstagsfraktionen sowie die Mitglieder 
des zuständigen ‘Ausschusses des vorläufigen Reichs- 
wirischaftsrates teilnahmen, wurde nach einer längeren 
Beratung und ‚Vorbringung verschiedener Vorschläge 
eine Vereinbarung auf folgender Grundlage erzielt. 


1. Die zahlreichen Waren, die in.dem vom Reichs- 
wirtischaftsrai uberpruften Tarif auf Null aesetzt 
sind, . sollen zunächst weiterhin nicht. belastet 
werden, 

2. Es soll die vorübergehende Nichtveranlagung für 


die Waren in Aussicht genommen ‘werden, deren’ 
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' Auslandsabsatz im Monat August 1920 um mehr 
als 50% geringer war als der Durchschnitt der 
Monate August 1919 bis Juli 1920. Eine Liste der 


hierfür zunachst in Betracht kommenden Waren - 


wurde entsprechend den im Volkswirtschaftlichen 

A abgegebenen Erklärungen bereits vor- 

gele 

3. Die Regierung soll ein System eines gestaffelten 
Abgabentarifs zur Anwendung bringen, der Zu- 
oder Abschläge zu dem vom Reichswirisehafisrat 
festgesetzten ermäßigten Tarif vorsieht, die eni- 
sprechend einem Sinken oder Steigen der Mark 
und einer Besserung oder Verschlechterung der 
"Ausfuhrverhältnisse und des Beschaftigungsgrades 

. der Industrie zu bemessen sind. Hierbei ist ferner 
auf den Gehalt der Warengattungen an auslandi- 
schen Rohstoffen Rücksicht zu nehmen. Die tech- 
nische Durchführung ist so zu gestalten, daß die 
Anwendung durch die Außenhandelsstellen mög- 
lichst einfach ist. 

4. Bei der Auswahl des gle'tenden Abaabensystems 
ist insbesondere fur Rohstoffe, Halbfabrikate und 
diesen ähnliche Massenartikel dahin zu wirken, 
daß durch Erfassung eines entsprechend bemes- 
senen Teiles des reinen Valutagewinnes (d. h. des 
Erlöoses uber einen angemessenen Inlandspreis 
hinaus die inländische Preisgestaltung stetiger als 
bisher gehalten wird. 

Diese von allen Teilnehmern gebilligien Vorschlage 
bilden noch keine endgültige Regelung. Sie bedeuten 
nur die Grundlage, auf der die maßgebenden Behörden 
die Durchführungsmöglichkeit in diesen Wochen weiter 
beraten. Die in Nr. 2 der oben wiedergegebenen Ver- 
einbarung erwähnte Liste enthalt folgende Waren: 

Derlmütlerwären, insbesondere Perlmulterknopte (Nr. 

606 des statıst. Warenverz.), Stuhlrohr (642a), Stein- 

nuBknopte (6463), Ansichtspostkarten (657a), Ge- 

schäftskarten und ähnliche Erzeugnisse o graphi- 
schen Gewerbes (657b), Seidenwaren (bisher ausfuhr- 
frei) (401—408), Handschuhe (409a, 435a, 459), Spitzen 

(bisher teilweise ausfuhrfrei außer 501, 410. 436, 464, 

501), Stickereien [bisher teilweise ausfuhrfrei) (411, 

465, 453b), Posamentierwaren (bisher teilweise aus- 

fuhrfrei) (412a, 775, 848, 888), Portefeuillewaren (560d). 

Handschuhe aus Leder (562a und b}, Seifenindustrie- 

erzeugnisse (254—257c), Linoleumindustrieerzeugnisse 

508 bis 510), Tefralin (245a), eisen- und manganhaltige 

Schlacken (237), Krafipilige 1905a), Personenmotoren 

(915a), Motorgüterwagen (915b), Motorfahrräder 

(915c), Sprechmaschinen (891b), Sprechmaschinen- 

platten (253b), Tonwerkzeuge (mit Ausnahme der 

Klaviere) (939, 940, 937—945), Nähmaschinen für Tri- 

kotagen usw. Lous 895a und 896a), Stickmaschinen 

(901c), Strickmaschinen und Netzstrickmaschinen (aus 

895b und 896b), Landwirtschaftliche Masch'nen (905a, 

b, cl Waren aus Aluminium (849), Kratzenbeschläge 

und Säqezahnkratzen (817). Spindeln (818), Wep- 

schäfte, Weberlitzen usw. (819), Herde, Oefen. Ofen- 

teile, auch Herde (Oefen) und Ofenteile der Nr. 781 

(783g), feine Schneidewaren (8363), Nahnadeln, Strick- 

nadeln, Sticknadeln, Angelhaken (841a, b, c), elek- 

trische Bügeleisen (aus 9121), Langfeuerwaffen (aus 

926), Uhren (929a—-936), Kinderspielzeug (946). 

Es muß nun auch jetzt die Aufgabe der Industrie 
sein, zu den vier Punkten der Vereinbarung Stellung zu 
nehmen und sie auf ihre eventuelle praktische Durch- 
führung hin eingehend zu prüfen und eventuell schnell- 
stens mit Gegenvorschlagen herauszukommen. Der 
Reichsverband der Deutschen Industrie hat, wie in der 
Presse schon veröffentlicht war, gegen das Prinzip der 
gleitenden Skala des Ausfuhrabgabentarifs Stellung ge- 
nommen. Eine Hauptaufgabe der Ausfuhrindustrie muß 
es weiterhin sein, die nötigen Grundlagen zu schaffen, 
um von sich aus diejenigen Waren nachzuweisen, deren 
Auslandsabsatz im August 1920 um 50 % h’nter dem 
Durchschnittsabsatz der Monate August 1919 bis Juli 
1920 zurückgeblieben ist und die nicht in der obigen 
Liste aufgeführt sind, damit alle diese Waren zur Nicht- 
veranlagung der Ausfuhrabgaben herangezogen werden. 
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Diese Arbeiten müssen schnellstens erledigt werden: 
damit sie der neuen Sitzung des Volkswirtschaft chen 
Ausschusses des Reichstages am 16. Oktober, die dann 
SE endgültigen Ausführungsbeschlüsse fassen soll, VOT ~ 
legen. 

Soviel über den augenblicklichen Stand der Aen- 
.derung der Ausfuhrabgaben und die Aufgaben der Aus- 
fuhrindustrie. Ein weiterer Artikel wird zu den vier 
Punkten der Vereinbarung Stellung nehmen. - 
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Zum 70. Geburtstage Carl Busleys. Der 
‚ruhrige Vorsitzende der Schiffbautechnischen Gesell- 
schaft, Geh. Regierungsrat Prof. Dr.-Ing. Carl Busley, 
vollendete am 7. Oktober in voller Schaffenskraft sein 
70. Lebensjahr. Der Jubilar, dessen Tätigkeit‘ mit dem 
wissenschaftlich - technischen Leben nicht nur der 
Reichshauptstadt, sondern fast ganz Deutschlands eng 
verknüpft ist, erhielt seine Ausbildung auf. der Berliner 
Gewerbe-Akademie, der Vorläuferin der Technischen 
Hochschule, trat dann (1874) in die Marine ein und ge- 
hörte von 1879 bis 1896 dem Lehrkörper der Marine- 
akademie in Kiel an. 1896 vertauschte er seinen Lehr- 
beruf mit einer industriellen Tätigkeit. Er wurde der 


Inland. 
Kapitalserhöhungen: 

Kattowiizer A.-G. für Bergbau und Eisenhüttenbetrieb, 
Kattowitz, um 8 Mill. M Vorzugsaktien. 
Nationale Automobil- Gesellschaft, Berlin, 

30 Mill. M. 
Stahlwerk Becker A.-G., Willich, um 30 (davon 5 Mill. M 
Vorzugsaktien) auf 50 Mill. M. 


um 20 auf 


l Dividenden: . 

Gutehoffnungshütte, Chet kausen (Rheinl.), 20% (6, 20, 
20, 20%). 

Stahlwerk Becker A. a Willich, 14% (8%). 

Maschinenfabrik und Mühlenbauanstalt G. Luther A.-G,, 
Braunschweig, 18% fur alte, 9% für junge Aktien. 

Thyssen & Co. A.-G,, Mülheim (Ruhr), kene Dividende. 

„Phönix“ A.-G. für Bergbau- und Hüttenbetrieb, Horde, 
20% (8, 20, 20, 20%). 

Stettiner Oderwerke A.-G. für Schiff- und Maschinen- 
bau, Stettin, 12% (10, 10, 10, 8%). 

Ver. Stahlwerke van der Zypen und Wissener Eisen- 
hútten A.-G., 6% auf Vorzugs- und 30% (10, 25, 25, 
25%) auf Stammakt:en. 


Görlitzer Maschinenbau A.-G., Görlitz, 12% s, 0, 0, 0%). 

Harpener Bergbau A.-G., Dortmund, 12% 5%). 

Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft, Flensburg, 12% 
(10%). 

nie Bergwerksverein, 12% (12, 12, 12%). . 

Bremen-Vegesacker Fischerei-Öesellschaft, 15% (10, 
‚10, 10, 0%). 


Ueber ihre Geschäftslage berichten: 


Sachsenwerk, Licht- und Kraft-A.-G, 
Dresden. Im ersten Halbjahr war die Gesellschaft 
außerodentlich stark beschäftigt.‘ Infolge noch vor- 
hegender Auftrage bleibt die Gesellschaft in den mei- 
sten Abtelungen gut beschäftigt. Jedoch hat in ein- 
zelnen Abteilungen der Geschaftsgang nachgelassen, so 
‚daß em:ge Doppelschichten in Wegfall kommen mußten. 
Alles in allem dürfte die Gesellschaft nicht ‚ungünstig 
abschneiden und EE en befriedigendes Resultat er- 
zielen. 


‘Dampfschiffe‘, 


kannte 
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x Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


$ Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


‘zurzeit aus 27 Dampfiern. 


N V 
Berliner Bevollmächtigte der Schichàu-Werke. Das 
brachte ihn in noch engere Fühlung zu Handels- und. 
industriellen ‚Kreisen, denen er mit seinen Kennfnissen 
und seinem Organisationstalent in uneigennütziger Weise 


diente. So förderte er das Ausstellungswesen und steht 
*-Jetzt noch an der, Spitze 
, kommissión für die Deutsche Industrie. 


er Ständigen Ausstellungs- 
Daneben be- 
mühte er, sich mit am Ausbau des Jachtwesens — mit, 
der Kieler Woche ist sein Name aufs inn'gste ver- 
knüpft —, des Automobilismus und der Luftschiffahrt. 
Darunter litt aber seine w:ssenschaftlich-technische Be- 
tätigung keineswegs. Schon 1887.'hatte er auf die „Ver- 
wendung, flussiger Hetzstoffe "Tur Schiffskessel‘ hin- 
gewiesen. Sein Werk über die „Schiffsmaschine“ ist 
ins Englische und Russ’sche übertragen worden. Von 
seinen sonstigen Arbeiten seien genannt: „Die neueren 
Schnelldampfer der Handels- und Kriegsmarine“, „Die 
technische Entwicklung des Norddeutschen Lloyd und 
der Hamburg-Amerikanischen Packetfahrtgesellschaft“, 
„Die gesundheitlichen Einrichtungen der modernen 
„Der Kampf um den ostasiatischen Han- 
del“, „Die modernen Unterseeboote“ (in Gemeinschaft 
mit R. Haack). Die Berliner Technische Hochschule er- 
seine „hervorragenden "Verdienste um den 
Schiffbau und die deutsche Industrie sowie seine För- 
derung von Fachvereimen und Ausstellungen“ an, indem . 
N a 1912 die Würde eines Dr.-Ing. ehrenhalber 
verlie 


Ee 


— 


0098050000209 
wi 


Flensburger EE E 
Flensburg. Dës Werk war im verflossenen Ge- 
schafisjahr außer mit Arbeiten an Neubauten mit größe- 
ren Schiffsreparaturen gut beschäftigt.. Die vorliegen- 
den Aufträge auf Neubauten, vornehmlich von verschie- 
denen der größten deutschen Reedereien, werden in 
Regie ausgeführt nach festgelegtem Normalwerkvertrag 
und.werden der Werft bei ungestörtem Betrieb voraus- 
sichtlich mehrere Jahre Beschäftigung sichern. 


Deutsche Dampffischerei - Gesell- 
schaft „Nordsee“ in Nordenham. Die Ge- 
sellschaft, welche bei der demnächst stattfindenden 
Generalversammlung eine Kapitalserhöhung. um 5 250 000 
Mark beantragt, schließt das Geschäftsjahr 1919-20: ab 
nach Abschreibungen von 646 918°Gi. V. 318541) M mit 
einem Reingewinn von 1284871 (641 664) M. Hieraus 
sollen 20% (14) Dividende auf die Stammaktien und 


791,67 M pro rata lemporis.auf die im laufenden Jahr 


neugeschaffenen 250000 M Vorzugsaktien verteilt, so- 
wie 171717 (45973) M auf neue Rechnung vorgetragen 
werden. Im Rechenschaftsbericht der Verwaltung heiBt 
es: „Abgesehen von Unterbrechungen, hervorgerufen 
durch zeitweilig mangelhafte Belieferung der Dampfer 
mit Kohlen und Eis, konnten wir unsere Fischdampfer 
im abgelaufenen Geschäftsjahr in Fahrt halten. Die 
Fange waren befriedigend. Um unsere Eisversorgung 


` für die Zukunft sicherzustellen, sind w.r mil der Errich- 


tung einer Eisfabrik beschäftigt. Unsere. Flotte besteht 
Zwei weitere Dampfer sind 
im Bau und werden, uns noch im Winter dieses Jahres 


a werden.“ 


- Phoenix“ A, - G. fur Beraat und 
Huttenbetrieb. Nach dem Bericht. für das am 
30. Juni abgelaufene Geschäftsjahr 1919-20 erzielte das 
Unternehmen einschl. des Vortrages von 2796692 M 
DV. 9088 661 M) einen Betriebsgewinn von 71,74 Mill. M 
(21,87); nach Abzug der .Abschreibungen von 21 ‚26 Mil- 
lionen Mark (10,14) verbleibt ein Reingewinn von 
50,48: Mill. M (11,73), woraus, wie bereits gemeldet, 20% 
DV. 8%) Dividende verteilt, 2660956 M [452 489] Tan- 


een vergütet, 3 Mull; M der SE EES fur Bergschäden, 


Nr. A" 


ri 
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3 -Mill. M der Rücklage für Feuerversicherung, 10 Mill, M 


Ger Rücklage für Ueberteuerung von, Ersatz- und Er- 


neuerungsbauten und 5 Mill. M der Rücklage für Zu- 


` schüsse zu den Pensionen der Arbeiter und Beamten 


‚toren 538,35, Mill. M (153, 33). 


-Geltung haben. 


führte. 


überwiesen, 1 Mill: M für den Verfügungsbestand ver- 
wendet und 4623196 M vorgetragen werden. In der 
Bilanz stehen u. a. zu Buch: Immobilien mit 109,18 Mill. M 
G. V. 118,31), Beteiligung an anderen Gesellschaften mit 
4,94 Mill. M (6 ‚44), Warenvorräte mit 64,42 Mill. M (33,67), 
Debitoren mit 574, 04 Mill. M (170;80), Kasse und Wechsel 
mit 5,86 Mill. M (1, 24) und Wertpapiere mit 25,59 Mill. M 
(26, 03). Andererseits betragen bei unverändert 106 Mil- 
Donen Mark Aktienkapital und 41,35 Mil: M (42,87) An- 
leihen die Rücklagen 25,12 Mill. M (22,12) und die Kredi- 
Die Generalversammlung 
findet am 29, Oktober statt. 


Baroper Walzwerke A.-G. ın Dort- 
mund. In der außerordentlichen Generalversammlung 


vertraten 36 Aktionäre ein Aktienkapital von 4 568 000 M.. 


Der Versammlung lag der Antrag zur Schaffung von 
600000 M Yprozentiger Vorzugsaktien mit zehnfachem 
Stimmrecht vor. Dieses qualifizierte Stimmrecht soll 
jedoch nur für bestimmte Beschlüsse wie Wahl zum Auf- 
sichtsrat, Eingehen einer Interessengemeinschaft und 
Einschränkung der Selbständigkeit des Unternehmens 
Bei der Liquidation werden die Vor- 
zugsaktien_ vor den Stammaktien mit 115% eingelöst. 
Die Einziehung der Vorzugsaktien kann. mit Dreiviertel- 
majorität beschlossen werden. Zunächst werden die 
Vorzugsaktien mit 25% eingezahlt.. Ferner lagen einige 
Satzungsänderungen zur Beschlußfassung vor. Danach 


-durfen der Vorstand und der Aufsichtsrat nur aus deut- 


Zur Begründung 


schen Staatsangehörigen bestehen. 
Geh. Bergratl 


der -Aufsichtsratsvorsitzende 


. Dr. Weidtmann aus, die Verwalfung wolle die Aktionäre 


Schiffahrts G. 


Us 


` kapital eine neue Aktiengesellschaft gegründet 


gegen einen Einbruch von ausländischer Seite schützen. 
Es läge ein holländisches Gebot auf das Unternehmen 
in Höhe von 4% Mill. Gulden. vor, das von der Verwal- 
tung zurückgewiesen worden (sl und das den Aktionären 


schon wegen der Steuerabgabe nicht den Nutzen brin- 


gen würde, als wem die Selbständigkeit des Unter- 
nehmens erhalten bleibt. Das Werk ıst in technischer 
Beziehung so gui ausgebaut, daß es jeder Konkurrenz 
die Spitze bieten könne. 'Es werde deshalb für das 
laufende Jahr auch, möglich sein, die Aktionäre für d’e 
Periode der Dividendenlosigkeit zu enitschadigen. Er 
kónne den Aktionären nur raten, ihre Aktien zu behalten 
und die Ertragn'sse abzuwarten. Der Aktienkurs ist 
hoch, aber der innere Wert sei vorhanden. Die Ver- 


‘sammlung genehmigte die Anträge ohne Erörterung ein- 


an 


“Dije Wilhelm Biesterfeld, Reederei und 
m. b. H. wurde mit einem Stamm- 
Kapital von 4 Mill. M in Hamburg gegründet. Gegen- 
stand des Unternehmens: ist der Betrieb von Schiffahrt 
und mit solcher zusammenhängenden sonstigen Handels- 
geschafte. . 


Unter der Firma Gebr. Becker Reederei 
A.-G. wurde in Frankfurt a. M. mi 200000 M N 
u 
Mitgliedern des ersten Aufsichtsrates sind bestellt Herr 
As Becker und Frau Wenzel in Fränkfurt a. M. 


Wie die „Voss. Ztg.“ hört, haben in letzter Zeil 


. einige Besprechungen zwischen Otto Wolff und Thyssen 


stattgefunden, die wohl zu einer Vereinbarung 
über den Ausgleich der beiderseitigen 
Interessen bei van der Zypen fuhren dürften. 
Man nimmt in beteiligten Kreisen an, daß beide Gruppen 


ihre Vertreter in den Aufsichtsrat dieses Hüttenwerkes’ 


‚enisenden und sich gegenseitig nicht mehr bekämpfen 


‚ werden. : E 


- Die GewerkschaftSchlesische Nickel- 


werke, deren sämtliche Kuxe de Fried. Krupp A.-G. 
‚besitzt, 


gewordenen 


\ 


legt den gesamten unrentabel 


burg. 


Grubenbetrieb bei Frankenstein i. Schles. still Wäh- 
rend des Krieges ‘wurden rund 3000 Arbeiter beschäftigt. 


Hansa, HochseefischereiA.-G.inHam- 
Im abgelaufenen Geschäftsjahr wurde eine Be- 
triebseinnahme von 13 031 681 DV 1049762) M erzielt. 
Nach Abzug der Unkosten von 11901 486 (1 541 023) M 
und 278 900 (238 096) M Verlust auf holländische Hypo- 
heken verbleibt ein Reingewinn von 851 295 (161 643) M, 
aus dem 20% (10) Dividende verteilt und 11 912 (1211) M 
auf neue Rechnung vorgetragen werden. Ferner er- 
halten die Rücklagen 366 226 (46 900) M. Nach erfolgtem 


` Umbau sind im Geschafisjahre alle Schiffe der Gesell- 


schaft in Fahrt gestellt, so daß zum Schluß des Ge- 
schäftsjahres die gesamten dreizehn Sch.ffsdampfer 
fischen konnten. ` Aus der im Geschäftsjahr vorgenom- 
menen Kapitalserhöhung sind die von der Reichsmarine 
der Gesellschaft übereigneten Dampfer bezahlt worden. 


Das gesamte 1 Mill. M beiragende Aktienkapital 
der Fabrik fur Eisenbahnbedarf Brenne, Han- 
garter & Co. in Haspe ist in den Besitz der Firma 
Stumm übergegangen. 


Die Steinkohlenzeche Graf Schwerin 
in Castrop ist von der Gelserkirchener Bergwerks- 
A.-G. erworben worden. 

Hasper Eisen- und Stahlwerk. Die Ge- 
sellschaft, die fur das am 30. Juni beendete Geschäfts- 
jahr 1919-20 eine Dividende von 20% gegen 10% im 
Vorjahre in Vorschlag bringen kann, führt in dem jetzt 
vorliegenden Jahresbericht als Begründung fur das seit 
vielen Jahren in dieser Höhe nicht erreichte Ertragn:s in 
erster Linie die rasche Steigerung der Preise für die 
Erzeugnisse des Unternehmens an. Dies gestattete, die 
Vorräte und Rohstoffe sehr gewinnbringend zu ver- 
werten. Die Erzeugung ist dagegen außerordentlich 
gesunken, und die Leistungsfahigkeit der Betriebe konnte 
nicht im entferntesten ausgenutzt werden. Bei ener Er- 
zeugungsfähigkeit von 400000 + Roheisen und 300000 t 
Walzwerkprodukten vermochte die Gesellschaft nur 
93050 t Roheisen und 79 600 t Walzwerkprodukte herzu- 


stellen. Es wurden hergestellt (in Tonnen): 

1919/20 1918/19 1917/18 1913/14 
Roheisen . 93050 125110 157260 301 570 
Rohblöcke 109 220 144080 187700 263 780 
Walzwerkerzeugnisse 79600 132970 176415 254745 


In der Bilanz haben sich die Anlagewerte sehr stark 
vermindert, nämlich von 12,57 auf 7,97 Mill. M, und zwar 
ist diese Verringerung durch die sehr bedeutenden Ab- 
schreibungen auf die Hochofen und Maschinen hervor- 
gerufen. Die Warenbestande stiegen von 49 auf 
5,37 Mill. M. Der Wechselbestand, der in der Vorjahrs- 
bilanz ganz geringfügig war, beläuft sich jetzt auf 
2,44. Mill. M. Debitoren erhöhten sich von 6,17 auf 
25,88 Mill. M, Wertpapiere und Beteiligungen von 5,71 
auf 8,39 Mill. M. Das Aktienkapital ist mit 13 Mill. M 
unverändert geblieben. Die Gläubiger vermehrten sich 
von 7,92 auf 25,52 Mill. M. 


Die Gelsenkirchener Bergwerks-A.-G. 
hat zwei neue Grubentelder in Angriff genommen. Die 
Ausbeute ıst bis jetzt sehr ergiebig. 


Geschafitsverbindung der en 
Kleineisen-Industrie mit Rußland. Nach 
mehreren nur tellwe'se gelungenen Versuchen, die vor 
dem Kriege sehr lebhafte Geschafisverbindung der ber- 
gischen Kleineisen-Industrie mit Rußland wiederherzu- 
stellen, ist jetzt, nach einer Remscheider Meldung der 
» Telegraphen-Union”, der erste große Geschäftsab- 
schluß in Werkzeugen für Rußland erzielt worden. Es 
handelt sich dabei um russische Aufträge in Sägen für 
die Holzbearbeitung im Werte von mehreren Millionen 
Mark. Das Geschäft ist für die Remscheider Fabri- 
kanten finanziell durchaus sichergestellt und gewährt 
der Sägeindustrie fur die nächste Zeit lohnende Be- 
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schafhigung, an der es in allen Geschafiszweigen der 
Werkzeugbranche jetzt vollständig fehlt. Weitere um- 
fangreiche russische Bestellungen in Werkzeugen Sind 
angekündigt und können hereingenommen werden, so. 
bald es gelingt, eine gesicherte Verbindung mit Ruß- 
land herzustellen. E 

Zwischen den Adlerwerken vormals 
Kleyer und der Deutsch-Luxemburgischen 
Bergwerksgesellschaft hat eine "unverbind- 
liche Fühlungnahme statigefunden wegen Abschlusses 
einer Interessengemeinschaft. Die Verwal- 
ae selbst haben sich mit dem Projekt noch nicht 

efaßt. 


Turbinia A.-G. in Berlin... Der Bruttogewinn 
ist in dem am 31. März beendeten Geschäftsjahr von 
484 826 M 1. V. auf 811481 M gest'esen. Nach Abzug 
von 364 150 M (226 008) Unkosten verbleibt einschließlich 
Vortrag ein Reingewinn von 302438 M (308 530), aus 
dem wieder 8% Dividende auf die Vorzugs- und 20 %, 
auf die Stammaktien verteilt werden. Die Verwaltung 
der Gesellschaft, deren Aktienkapital sich im Besitze 
der Brown, Boveri & Co. A.-G. in Mannhe'm befindet, 
berichtet, daß das Geschäftsjahr hauptsächlich der Ab- 
wickelung der von der Kriegsmarine zurückgezogenen 
Aufträge diente. Da eine anderweitige Verwendung der 
halbfertigen Maschinenanlagen unmöglich war, kaufte 
die Gesellschaft sie zum Teil auf Abbruch zurück. Ab- 
lieferungen fanden nicht statt, dagegen beanspruchten 
Versuche mit Zahnradanlggen größere Aufwendungen. 
Verpflichtungen in ausländischer Währung brachten er- 
hebliche Kursverluste. Diese Umstände haben das 
Jahresergebnis ungünstig beeinflußt. Der so dringend 
notige Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte geht 
nur langsam vonstatten. Das Unternehmen hat ver- 
schiedene Bestellungen auf Turbinenanlagen mit Zahn- 
radubersetzung erhalten, wie sie infolge ihrer bedeutend 
höheren Wirtschaftlichkeit in der Handelsschiffahrt Eng- 
lands und anderer Länder schon seit landem vorzugs- 
weise Anwendung finden. Weitere Aufträge stehen in 
Aussicht. Die der Turbinia A.-G. nahestehenden Ho- 
waldiswerke in Kiel sind auf längere Zeit hinaus voll 
beschäftigt. x 


Die Daimler Motoren-Gesellschaft 
teilt ım Ansdhluß an die im Reichstag gestellte Anfrage 
des Abgeordneten Keil, ob die Regierung bereit sei, 
den Bericht der Prüfungskommission über die Büch- 
führung bei Daimler der Oeffentlichkeit zugänglich zu 
machen, mit, daß die Behörden ‘und deren Beauftragte 
zur Verschwiegenheit verpflichtet seien und das Er- 
gebnis der Auskünfte und Erm'ttelungen nicht zu steuer- 
fichen Zwecken verwenden dürfen. Um aber trotz dieser 
gesetzlichen Bestimmungen den Steuerbehörden die 
Möglichkeit zu geben, den Prüfungsbericht einzusehen, 
habe sich die Gesellschaft dem Finanzrat in Cannstatt 
als auch dem Reichsabwickelungsami gegenüber damit 
einverstanden erklärt, daß der Prüfungsbericht den 
Steuerbehörden zur Kenntnis mitgeteilt wird. 

Ver. Stahlwerke van der Zypen und 
Wissener Eisenhütten A.-G. Der Jahresab- 
schluß fur 1919/20 weist einen Rohgewinn von 20 622 171 
D V. 4758689) M auf. Nach Abzug von 5397 114 
(3510 128) M Abschreibungen verbleibt ein Reingewinn 
von 15225056 (2928 688) M. Der Aufsichtsrat schlägt 
eine Dividende von 6% auf die Vorzugsaktien und eine 
solche von 30% (10, 25, 25, 25% in den Jahren 1918-19 
bis 1915-16) auf die Stammaktien vor Für Woh- 


""ngsfúursorge für die Werkangehörigen sollen 4 Mill. M. 


‚erwendet und an den Beamtenpensionsfonds 1 Mill. M 
überwiesen werden. 
Ausland. 


Der Verkauf der Majorität der „Gali- 
cia” Petroleum-Aktien an die französische 
Gruppe Franco-Polonaise unter der Führung des Sena- 
tors Mougeot ist nach dem „N. Wien. Tagbl.“ perfekt ge- 
worden. Der Kaufpreis soll über 1500 Schweizer 
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Franken pro Aktie betragen.‘ Damit sind.fast sämtliche " 


großen ` galizischen  Petroleumunternehmungen 


unter 
französische Kontrolle gestellt. 


leumfirma Gartenberg & Schreyer. _ 


Navigazione Generale Italiana. Die 
älteste und 
Navigazione Generale Italiana (Aktienkapital 180 Mill. 
Lire) hielt dieser Tage in Genua ihre G.-V. ab. Aus dem 
erstatteten Bericht: geht hervor, daß sich die gesell- 
schaftliche Flotte im Jahre 1919/20 von 14 auf 19 Ein- 
heiten, ihr Wert von 19 auf 50 Mill. Lire erhöht hat. Im 
abgelaufenen Rechnungsjahre fand eine Verschmelzung 
der Schiffahrisgesellschaften „Italia“ und „Società 
Commerciale Italiana“ statt, die auch das Aufsichts- 
recht über die Schiffahrisgesellschaften „Veloce“, So- 
cietà Servizi Marittimi“ und „Transoceanica“ besitzt. 
Der Reingewinn des Betriebsjahres 1919/20 belief sich 


auf 14% Mill. Lire, von denen auf die Aktie im Nenn- : 


wert von 300 Lire 26 Lire Dividende ausgeschüttet wur- 
den. 724930 Lire kamen der Rücklage zu, 143210 Lire 
dem Verwaltungsrate, so ‘daß 670476 Lire auf neue 


Rechnung vorgetragen werden konnten. 


Nach einer Meldung der „lelegraphen-Union“ aus 
New York wurde in den Vereinigten Staaten die einst- 
wellige Einstellung der Kohlenausfuhr 
beschlossen, damit die Gegend von New York besser 
mit Kohlen versorgt werden kann. Auf diese Weise 


würde Schiffsraum von ungefähr 1200000} vorüber- | 


gehend frei. "Die Einstellung der Kohlenausfuhr nach 
Europa ist. noch nicht durchgeführt, es wird aber von 
den Industrieellen darauf gedrungen, daß die monat- 


liche Exportziffer von 4300000 t auf .500 0004 bere. — 


gesetzt wird. . i 


Die Rederiaktiebolaget Sveska Lloyd 
hat kürzlich zur Zeichnung auf 8 %ıge Obligationen ihrer 

Der Zeichnungspreis für 
Papier, das durch 'hypothekarische Eintragung auf der 
Tonnage der Gesellschaft gesichert ist, beträgt 100 %. 
Zu bemerken ist noch, daß es sich bei dem genannten 
Reedereiunternehmen-um eine bedeutende Schiffahrts- 
gesellschaft handelt, die: bei einem Aktienkapital von 
19 475000 Kr über Reserven in Höhe von 10 495 678 Kr 
verfügt. Die überaus günstigen Bedingungen, welche 
den Anlagesuchenden geboten werden müssen, um sie 
zum Erwerbe der Obligationen zu veranlassen, beweisen 
e große Geldknappheit, die gegenwärtig. in Schweden 
errscht. Sa 


Die nach Edinburgh zuriickgekehrte Spitzber- 
genexpedition hat einen sehr günstigen Bericht 
über die Ergebnisse ihrer Untersuchungen veröffent- 
licht. Die entdeckten. Kohlenfelder seien von aus- 
gezeichneter Beschaffenheit. 
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An unsere Leser? 


iD; Leitung des gelamten ` deutíchen Schiffbaues war immer eine Qualitátsfeiftung. Bei der ungünftigen Lage der Werften 

- zu den Eilenwerken und zu den Kohlenlagerftätten war eine Konkurrenz mit England überhaupt nur möglih, wenn 
die Güte der Erzeugnille eine ganz belondere war. Der Krieg hat bewielen, daß die Güte unferer Kriegsfhiffe [owohl der 
großen Linienfhiffe und Kreuzer, wie auch der Hilfsfhiffe und U-Boote, einzig in der Welt dafteht. Daslelbe ift bekannt von 
‘den . großen deutkhen ` Fraht= und Paflagierdampfern. / Heute find wir leider teils aus wirtfhaftlihen, teils aus politifchen 
Gründen niht in der Lage, unfer Können auf dem Gebiete des Kriegsfhiffbaues oder bei dem Bau der großen Seedampfer 
voll in die Erfcheinung treten zu fallen. Ein Gebiet, das indes zurzeit gleichfalls als nutzbringend in Frage kommt, ist der Bau kleiner 
und mittlerer Schiffe. Es gehören hierzu nicht nur Báderdampfer, Küstenfahrer und Bereilungs[chiffe, fondern auch [ámtlide 
Arten von Flußdampfern, Baggern, Pontons, Filhereifahrzeugen, Tendern, Feuerfhiffen und Aehnliches. Viele größere Werften 
haben fih auf delen Gebieten bereits erfolgreich betätigt, hauptlählich aber lag diele Art des Sciffbaues in den Händen 
der mittleren und kleineren Werften und diefe haben hierin wirklich Bedeutendes geleiftet; fie haben die Konftruktionen, die 
außerordentlich (hwierig find, vielfach aber als ihr Geheimnis betrachtet und [o eine weitere Entwicklung erldrwert. Es ift falt auf 
keinem Gebiete lo wenig Literatur erfchienen und fo wenig allgemeine Erfahrung bekannt, wie gerade auf dem Gebiete des Klein= 
fhiffbaues.. Da diese aber heute ein welentlich erhöhtes Interefle beanfpruct,' erfcheint es zwecdienlich und nützlich, nicht nur die 
konstruktiven Einzelheiten und Bedingungen, londern auch die wirtfchaftlihe Grundlage des Kleinfhiffbaues eingehender zu verfolgen. 


Hierzu hat fich die Zeitfchrift »Schiffbau« 


SE i =  entíchloflen, indem fie in einer Sonder=Beilage 


` u: O e 66 
„Der Kleinschiiibau 
das gelamte Gebiet des Kleinfhiffbaues, zunädhft allmonat= 
lih einmal, eingehend behandelt will. _ 


Es follen darin nicht nur alle noh weniger bekannten älteren Konftruktionen kritiliert und beiprocen, fondern in der Hauptfache 
alle Neuerungen anregend und kritifch beleuchtet, fowie alle Wirtldraftsfragen der Werften, Auftragsbeftände, Stapelläufe, die Lage 
am Fraditenmarkt, auf Flüffen und in der Küftenfhiffahrt, neu auftretende Schiffahrtshindernifle, Brücken, verbellerte Hafen- 
einrichtungen ufw. fachmännifh befprochen werden.. / Das alles kann natürlich nicht nur durch die Arbeit eines einzelnen Redakteurs 
gelchehen, fondern der gelamte Stand der Konstrukteure, Werften, Reeder- und Spediteure muß mithelfen, die Angaben [dhnell und 
fiher zu bringen. Nur durch ein derartig‘ erfprießliches Zufammenarbeiten aller Teile wird es möglich fein, ein lo verzweigt liegendes, 
vorläufig noch [o wenig bekanntes Gebiet, in volle Umfange zu bearbeiten und dem Interefle der Öffentlichkeit zuzuführen. Wenn 
diefes aber gelingt, wird daraus für das deutfche Reich ein neuer Quell kraftvoller Entfaltung entípringen. Es werden daher zu diesem 
großen Zweck alle Leser und Freunde der Zeitihrift gebeten, loweit es in ihren Kräften fieht, am Aufbau dieler Beilage mitzuhelfen. 


Redaktion und Verlag > + Dr.-Ing. E. Sachsenberg 
der Privat Dozent an der Techn. Hochfhule Berlin 
ZEITSCHRIFT „ SCHIFFBAU« Schriftleiter von „Der Kleinschiffbau“ 
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Zur Theorie der. Dampfstrahl-Luflpumpen. 


. Von Dipl.-Ing. Erich Meyer. 


Kee, 


G. Zeuner: Das. Lokomotiv-Blaserohr. Experimen- 
telle und theoretische Untersuchungen über die Zug- 
erzeugung durch Dampfstrahlen und über die sau- 
gende Wirkung der Flüssigkeitsstrahlen überhaupt. 
Auflage 1863. 


. Zeuner: Ueber die Wirkung, des Blasrohrapparates 


bei Lokomotiven mit konisch-divergenter Esse. Der 
Civilingenieur 1871, S. 1 bis 20. 


. Rankine: Ueber die mathematische Theorie kom- 


binierter Ströme. 
bis 302. 


Der Civilingenieur 1871, S. 297 


Theorie der Turbinen. Auflage 1899. 
1905 und 1906, Bd. 1 und 2. 

E. Magin: Optische Untersuchung über den Ausfluß 
von Luft durch eine Lavaldüse. Mitteilungen über 
Forschungsarbeiten. Heft 62. 

Th. Meyer: 
vorgange in einem Gas, 
geschwindigkeit strömt. 
schungsarbeiten Heft 62. 
G. Schrauff: Untersuchungen über den Arbeitsvor- 
Mitteilungen über Forschungs- 


das mił Ueberschall- 
Mitteilungen über For- 


arbeiten Heft 77. 
A. Stodola: Die Damien 
1910. 


Auflage 1903 und 


. O. H. Muller: Zur Berechnung der Strahllufipumpe 


und Trommelgebläse. Zeitschrift des Vereins deut- 
scher Ingenieure 1909, S. 1153 bis 1154. 

F. ]. Weiß: Kondensation. 2. Auflage 1910. 

P. Christlein: Untersuchungen über das allgemeine 
Verhalten des Geschwindigkeitskoeffizienten von 
Dampfturbinenelementen bei verschiedenen Be- 
triebsbedingungen mit besonderer Berücksichtigung 
von Ausfuhrungen des praktischen PENBBINDINEN: 
baues. Dissertation (Berlin) 1911. 


A. Loschge: Neue Beiträge zur Dampfturbinen- 
theorie. Zeitschrift für das gesamte Turbinenwesen 
1911, S. 243 bis 245. 


W. Schule: Technische Thermodynamik. 2. Auflage 
1912, Band 1. 


Grunewald: Vergleichende 
Wasserstrahllufipumpen. 
deutscher Ingenieure 1912, S. 1975 und 2011.. 


Josse: Neue Versuche über Stromungsvorgänge und 
ihre Anwendung bei Dampfturbinen, Kondensationen 
und Kälteerzeugung. Jahrbuch der Schiffbautech- 
nischen Gesellschaft 1912. 


von Ihering: Die Gebläse. 
bis 738. 


Josse: Kondensationsanlagen ohne Luftpumpen. 
Zeitschrift fur Turbinenwesen 1913, S. 273 und 293. 


Josse: Neuere Kondensationsanlagen mit Luft- 
absaugevorrichtungen durch Strahlwirkung. Mit- 
tellungen aus dem Maschinen-Laboratorium der 
Kgl. Technischen Hochschule Berlin, V. Heft, S. 39 
bis 55. 


Melms: Die Dampfstrahllufipumpe von Westing- 
house-Leblanc. Schiffbau 1913-1914, S. 797 bis 804. 
Pfleiderer: Zur Berechnung der Wasserstrahlluft- 


pumpen. Zeitschrift des Vereins deutscher In- 
genieure 1914, S. 965 und 1011. 


Untersuchungen an 


3. Auflage 1913, S. 708 


Ueber zweidimensionale Bewegungs- . 


-© wickelt. 


Zeitschrift des Vereins ` 


22. Trüpel: Ueber die Einwirkung eines Lufistrahles auf 
die umgebende Luft. Zeitschrift für Turbinenwesen 
1915, S. 52 und 66. - / 

23. Grunewald: Die heutige a fur Konden- 
‚ sationsanlagen und ihre Wirtschaftlichkeit. Zeit- 
schrift für Turbinenwesen 1915, S. 193, 205 und 220. 

24. K. Jürgens: Die rotierende Dampfstrahlpumpe, em 

~ neues Verfahren zur Herstellung hoher Luftleere in 
Turbinen-Kondensatoren. Dissertation (Breslau) 
1916. i 


25. Zerkowiłz: Beiträge zur- Słtrömungslehre-m't beson- 
derer Berücksichtigung der Mischungsvorgänge. 
‚ Zeitschrift für Turbinenwesen 1916, S. 13, 29 und 37.- 
= Nach Einreichung der Dissertation erschienen: 
26. Stodola: Strömung in Düsen und Strahlvorrich- 
tungen, mehrdimensional betrachiet. Zeitschrift des 
Vereins deutscher Ingenieure 1919, S. 31 bis 36. 


27. Fr. Müller: Beitrag zur Diffusoruntersuchung. Zeit- 


schrift für das gesamte Turbinenwesen 1919; S. 317 
und 332. ' ' 


aan EE des Inhaltes 


Einleitend wird die einschlägige Literatur einer 
kritischen, Betrachtung bezüglich der bisher veröffent- 


lichten. Berechnungsgrundlagen von Strahlapparaten, 


insbesondere von Dampfstrahlluftpumpen, unterworfen. 

Unter Zugrundelegung der Mischungsformeln für 
Gase und Dämpfe, sowie mit Anwendung des Satzes 
vom Antrieb und der Energiegleichung wird ein Ver- 
fahren zur Berechnung von Dampfstrahlluftpumpen . ent- 
Die Berechnung wird für gesáttigien bzw. 
überhitzten Dampf und für den Uebergang vom Seit. 
gungszustand in das 'Ueberhitzungsgebiet während der 
Verdichtungsströmung durchgeführt. Für den Quer- 
schnitisverlauf des Diffusors ergeben sich ähnliche Ver- 
halinisse wie in einer Expansionsdüse.. Der Einfluß des 
Dampfes auf die erforderliche Verüichtungsarbeit der 
Luft wird ermittelt und eine nachträgliche: Kontrolle be- 


- züglich der Genauigkeit der Zeunerschen Näherungs- 


gleichung für Wasserdampf bei der Bestimmung der 
Verdichtungsarbeiten angegeben. Aus der Gleichung 
des Wirkungsgrades werden die Wechselwirkungen 
zwischen den Drücken, Verlustkoeffizienten und Wir- 
kungsgrad einer - Dampfstrahlpumpe "abgeleitet. Die 
maßgebenden Einflußgrößen auf den Verlauf der Cha- 
rakteristik werden erörtert. An einem Zahlenbeispiel 
wird das Verfahren erläutert und zum Vergleich die 
entsprechende graphische — genauere — Lösung mit- 
tels des Mollierschen ] S-Diagramms ermittelt. Für das 
Beispiel werden die Verhältnisse beim Anlassen er- 
örtert. Die Versuchsergebnisse einer Westinghouse- 
Leblanc-Dampfstrahlpumpe zeigen, daß’ die Dampf- 
strahllufipumpen den rotierenden Luffpumpen min- 
destens gleichwertig sind. 


Berechnungsgrundlagen. 
Mit Bezugnahme auf die Abb, 1 bezeichnen: 
F den Durchflußquerschnitt, 
Ode in der Zeiteinheit ‚durchfließende Gewichts- 
menge, . 
1 den Wärmeinhalt, 
p den spezifischen Druck, 
t, T die Temperatur bzw. die absolute Pape au: 
v das Spezifische Volumen, i 


d Mi SE Kë 
ZEN : N 
€, A 
£ ei Ze 

E š 
R -F 7 
d Di Eë 
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~ 


AN E in. Ae Zeiteinheit durchströmende Gesamt- E 


SES volumen, .. N 

mw die Dürchflüßgeschwindigkeit,. 

" -x die spezifische Dampfmerige, 
. y das. spezifische Gewicht. 


| gehen Gemischanteile,-d. h. nur auf den Betriebsdampt, 
UN auf die Luft oder auf den in der angesaugien Luft ent- 

` haltenen. Wasserdampf beziehen, sind durch die In- 
dices. d, L’bzw. la gekennzeichnet. - 


Ohne. diese Indices gelten die Groben für die ge- | 


samte, Dampfluftmischung. 


| Der Zustand der. Dampflufimischung‘ EA der ein- 
‘ zelnen Gemengéteile ' im. Zuströmrohr ist durch den 


`. Zusatzindex k bezeichnet, -die Luftzuströmgeschwindig- 
 ketistw ` i 


Jm A ee Fa edi die 


. Toae ‚Ausflußgeschwindigkeit wg, der Dampf- 


Ñ ‚zustand ist durch den Druck py, die spezifische Dampf- 
. menge xi, das spezifische Volumen Vak und den Wärme- 


inhalt i dk bestimmt. `. - 


| "e und Y sind: die Geschwindigkeitskoeffizienten der. 
. Dampfdiise' bzw. des Diffusors. 


| .In dem Einfritsquerschnitt. E dem engsten Quer- 
= schnitt Fm und im Austritisquerschnitt F, des Diffusors 


eben, die, Zustandsgrößen als- Zusatzindex den gleichen, 
u Index. der betreffenden’ Querschnitte ha Fm: und. Es 


Die : "Buchstabengrößen ohne diese Zusatzindiees 
en zeichnen den Zustand für einen beliebigen 
i -Diffusọrguerschnitt F. ; 


Bei Aufstellung der Bernina onnan ist voraus- | 


E gesetzt, daß der Gesamtdruck Pk = Plk + Da, Pa im 


Kondensator, im ` Zuströmrohr, 
während und. nach. der Mischung im Querschnitt E ‚kon- 
-stant bleibt. 
Pur" den. 
Mischung gilt“ die Antriebsgleichung 


.Ga ẹwà + (Gi +"Gijg) wi = (Ga + Gi + Gu) w, (1) 


Zr der Betriebsdampf Ga während des ganzen Misch- 


` vorganges gesi hai, so ergibt die Mischüng nur mit dem 


in der angesaugten Luft enthaltenen Wasserdampf fei a gy 
aber vorläufig: ungeachtet . des Wärmeeinflusses der . 


E Luft und des MischungssioBes: - 


| (Ga + Di: v a= = Dé: We. + lg ° 
and (Ga + Gi) - idi = Ga - ia, Gig: May: 8 
Hieraus Sein GN ein. - spezifisches Dampf- 


-volumen v’ d, und ein Wärmeinhalt i' d, wozu der Dampf-. 


_teildruck. Da. de entsprechende . Dampftemperatur Y 
dE ł -und die spezifische Dampfmenge x, gehört. : 

- Der Einfluß der Lufterwärmung und des Mischungs- 
stoßes an die Dampfnässe um Bo 


De _ a (Gr+ Gu): dee 
Br Berl A (04-401 F Oig) "e ! 
| 010 Tr — Tu) =z zl | 
Ti Ze die- Verdampfungswärme .des Wasserdampfes. 


- beim Druck Pa, und, Cpl die spezifische Wärme für Luft 
i bei konstantem Druck. . 


A bezeichnet das. Wärnieäguivalent der Arbeits- . 


einheit und.g.die Erdbeschleunigung. ` 


Das See EE nagh der Mischung . 


is}. somit ar 


H 


, j vá, = Sy A 2 (éi — d NE Er (5) 


SCHIFFBAÄU . 


sich aus ’ 
Dieicigen Buchstabengrößen, die sich auf die em- ` ` 


.guerschnitt F, des Diffusors . bestimmt. 


in der Düsenmündung, 


'verlusifreien Volga während ' ‘der ` | 


WI | (2) l 


9 


‚wobei Ei das Pibe Dampfvolumen des trocken 
' gesättigten Dampfes vom Drucke Pa, ist. 


Der Teildruck der Luft nach der Mischung errechnet 


Ti- Vk 
. Tk - V, 
der Gesamtdruck nach der Mischung: 


Pı = Pd, + Pl, =Pk 
(Ga + Gig) vd, und w, ist der Eintritts- 
Bei der Ver- 
dichtungsströmung findet durch Abnahme der Stró- 
mungsenergie ein Zunehmen der inneren Energie statt. 
Die Verdichtung geht nicht verlusłfrei vor sich. Der 
Widerstandskoeffizient GC fur den Strömüngsverlauf im 


ph = - Dh, (6) 


Durch V, = - 


Tr Ta Tar 
tz 


TU, 
GAO, IC a, FJLLFTE A 


e 


/2= gt Je 


Diffusor sei konstant, m Diffusor sind die E 
und Wärmeleitungsverluste vernachlässigt, so daß außer 
der Veränderung durch die Widerstandsarbeit keine 
Wärme zugeführt oder entzogen wird. 


Die OS im Diffusor sind durch die 


_ Gleichung 
Sk- -d(pv)= 7 Wdp+Kp dv), 
“ wofür der EEE e A K der 
Pı Ph ž PL 
` Dam flufimischun au = —— Y — 
4 a E GE Gë E = 


ermitteln ist, bestimmt. 


"Ka und Ki sind die adiabätischen Venen 
exponenten fur gesätligten Dampf bzw. fur Luft. 


Die Auflösung ergibt nach Integration, wenn der 
Exponent n für die Verdichtung’ mit SS 
der Widerstandsarbeit ie 


2* 
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In einem beliebigen Ouerschnit des Ditfusors ist“ 


‘die Geschwindigkeit `: Se $ "E A 


y erf n—1 
7 e e lp 


SZ E 
1 ` 


und das IE NEN, a nach Substitution 
von er A u \ . S ; à 8 
H e nFL 2 

Te is Wir “(a n 2gKp, 2) 
Di K— 1 Vi |\Pı) 

- Da G in allen Querschnitten des Diffusors konstant ist, 

so ıst fur den kleinsten Wert F der. Ausdruck ‚unter. der 

Wurzel ein Höchstwert. 


Wird ım Diffusor der kritische Zustand a bzw. 


überschritten, so wird ebenso wie bei den Expansions-. 
düsen der Diffusor aus einem konvergenien und einem.” . 


divergenten Teil bestehen. 


Im engsten Querschnitt Fm nimmt die Geschvindig- 


keit den Wert 


n — 7 2gKp l ` 
wn ar DA 353 an 
an. Das kritische Druckverhältnis ist Det 
| E A a 
nA we | g (12) 
Di n+1. g K p; vı. EIB 


Das kritische Druckverhältnis bzw. die Geschwindigkeit: | 


im engsten Querschnitt ist bei der Verdichtungsströmung 
von dem Ansaugedruck, von der Eintritisgeschwindig- 
keit, sowie von ` den 
exponenien K, außerdem von dem. -Widerstands- 
koetfizienten € abhängig, Der Endzustand hat auf das 
kritische Druckverhálinis keinen Einfluß. 

Die Teildrucke im kritischen und im Endquerschnit 
sind durch folgende Gleichungen bestimmt; 


RI R-T 


Pl, ` vd, "` Dis vd’ l 
p. Vn = P V.n, (14) u 
und BESCHE SEA 
T vd, 
p pa Dé > 


R ist die Gaskonstante der Lufi. 


T 
Aus dem Wert Ppi 


i T 
stimmen, indem man CSS verschedene Werte Par; 


p — 


und zugehörige a. aus den Dampftabellen 


in einem Diagramm  aufzeichnet. 


Findet während der Verdichtung ein. Dee des 
ins lUleberhitzungs- ` 
gebiet statt, so ergibt der Schnittpunkt der Grenzkurve 


Dampfes vom Sattigungszustand 


Pd, - vd,1966 = Cs und der ENEE Di KC 
den Uebergangs-Dampfteildruck ` BEEN 
y 1,066 00: mg 
SR ee Se i l (16) 
Pd, See Pd, Lë i ZS ; | Sg > 
f u ; l . V; \n SC 
Hierbei ist der Gesamidruck ps = p; (+ i (17). 
7 (AE ffe i 


SCHIEELAR. 


9). 


n CES mer : 
i Pr M ? 


2 ‚und 5 % 
adiabatischen Verdiehtungs- ` 


worin a, o. die Flüssigkeitswärme und- 1, bzw. ' 


(13) 


kann man d j graphisch be- | 


Kondensatorlüftteildrick . a 


d sw Ta BEN / 
24 


De Te. Ss kennzeichnet. de Zustände: ne Seck S 


de ‚Grenzkurve,; Es: nd C: sind de ‚Konstanten, dei 


.Grenzkurven- bzw. der Verdichtungsgleichiung.”: ee, 


Die ` weitere. Verdichtung.: rof Ucberlitzungsgebie} 


d 


SE Ku bzw. für die: ‚sich aus. folgendem. en Si 


an ea a DL 
SE s Sg E = me 
Se Kill. Kr Kiel.‘ 
Ki (1:— $) MON 
SECH 


> Kay Ee Wäi . 
Fällt der. kritische nr ins. eberhitzungsaebiet 


des, Dämpfes, ‚so ist 


na — 1 SNE 


Für die. EEE des Wässerdampfes * 


"während . der Verdichtung” ist die Näherüngsgleichung `- 
. von -Zeuner zugrunde gelegt. - 


Zur Feststellung der Un- 


| det. adiabatische. pi g 
exponent fur überhitzten. Dampf. WE d 


Sr: E E fu EN eh Y 
Ps (nú +1)g Ki ps vs KR Géi K-1 = ei Bi). „de 
| a NEE 
STE pen] ge E x - (20), 


Son der Grenzkurve ` “an, ‘Kennzeichnet. der eer SS 


genauigkeit der ` mit der Gleichung - ‚von.' Zeuner “bel .. 


tungsarbeit, die. aus den Anfangs- und Endzustánden' 


dampf nach. den neueren Forschungen * errechnet Va? 


a MS 
NS G 


- dienen die ln beiden Gleichungen Rama e 


pr ni 


As. Re = Da U 
2g M a 7 Dn GA 


gek 

3 

KW = (Es (o Cpr de) 
H (Ga Gia) HR Xi un 

die 


BAT CE | 


Verdampfungswärme des Wasserdampfes beim GE 


dck pa, bzw: Pg, darstellt. 


Die wahrend der Verdichtung ; von gesäftigtem ` 
Dampf aus der Luft aufgerommene . Wärme ist 


Kei 


m -Qı cp Ta — Ta). 


S x x 
A H 


Wifkungsgräd. 


D 


` stimmten Verdichtundsarbeit - gegenüber der : Verdich-. N 


. unter Berücksichtigung der. Versuchswerte fur Wasser- ' 


`~ 


l G 0-0 o. Ae Ph vk ee} ` 4 = en 
MR | K,—1 A 
AR | EE / ee 


-Zur Bewertung. der Energieumsetzung in der Dampf- t 


strahllufipumpe : dient der Wirkungsgrád ni ‚bezogen auf - 


die pölytröpische Verdichtungsarbeit der in den Kon- ` g 


densationskreislauf . eingedrungenen- trockenen Luft vom... 
a den UL D 
am Diffusoraustrift:. 


A A — - Pix CH E g SCH 


EE E “Qa + SC 
RE ist m der ee Verdichhingsexnonenk 


er Ge tröckenen Lüft und h, dag . adiabatische Wärme- ' 
gefälle des Betriebsdamptes für die Expansion von der; 


Betriebsspannung p, auf den Kondensatordruck Pk- 
Um nun einen Ueberblick über die: maboebenden 


"Einflüsse auf den. Wirkungsgrad zu gewinnen,. beitachtef” 


DH 
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LE ho Oe ran a 
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man zur Vereinfactiung die Bees der Ge- 
. mischanteile in der Dampfstrahlpumpe, getrennt von- 
_ £inander vor sich: gehend, d h. während des Mischungs- 
vorganges finde keine Temperaturänderung bzw.'kein 
Wärmeaustausch der einzelnen Gemischteile 'statt und 
de Kompression’jedes Anteiles gehe,‘ getrennt von den 
anderen, adiabatisch vor sich. Diese Annahmen kann 
man ohne wesentliche Ungenauigkeit machen, da eine 
- Mischung der getrennt komprimierten Bestandteile nach 
der Verdichtung, etwa-.das gleiche- Resultat ergeben 
wird, als wenn, der Wirklichkeit entsprechend, die Ge- 
samtmischung zusammen verdichtet ist. 
man noch. die Ansaugegeschwindigkeit. wi 
Diffusoraustritisgeschwindigkeit  w, so 

Energiegleichung für den Mischungsvorgang 


A (g wa)?  __ A wa)? Ga (Gi + Gia) 
2g >` = (Ga + Gi + Gia) 
Frl LOL Gig] 

und die Energiegleichung = den Kompressionsvorgang 


A E a 


und die 


D 


(Ga + Gi +-Gig) =ha -Ga-+ hi - Gi + hid. Gig (26) 
y? SR +» ho [ha Æ h^] — ha [p2 Y2 hp — ha] = 0 


worin hd, hi, hg bzw. hi die adiabatischen Wärme- 
gefälle entsprechend: der adiabatischen Verdichtung des 
Betriebsdampfes G4, der angesaugien Luft G; , des in 
der Luft enthaltenen, Dampfes Gig bzw. des angesaugten 
Dampfluftgemenges (OH 4 Gi) vom Drucke px auf p, 
- bedeuten und y der Wirkungsgrad der Dampfstrahl- 
pumpe bezogen auf die adiabatische Verdichtungsarbel! 
für das angesaugte EE ist, nach obiger 
Annahme also:. 


` 7 Ki Pe S ( 22) u 
` k- Yk — — 
pol j Dk 
1 ER Ga - ho 


“u ist hierbei der adiabatische Verdichtungsexponent des 
angesaugten. Dampilufigemisches (Gi + Giy) 


(27) 


| N) ve 


Die Gleichung (27) ergibt zwei Lösungen, von denen. 


aber nur die eine physikalisch moglich ist, ns zwar: 
1 h bh h h)? 
A un 2 py E t Hh ho euch (29) 


Der Daer wird Null, wenn 
y 9? y? ho = ha 
ist, was selbstverständlich scheint. Im Bereich des tech- 
_ nisch Móglichen' hat, der: Wirkungsgrad keinen Hochsi- 
wert oder Mindestwert. 

Aus der EE (29) ergeben sich 
folgende Eigentumlichkeiten der Dampistrahllutipumpen: 


di Förderdruck sowie Dusen- und Diffusorwirkungs-. 


grade Konstant. Bei gleichble'bender Anfangs- 
spannung des Arbeitsdampfes fällt der Wirkungs- 
grad mit wachsendem Vakuum; er nimmt zu mit 
steigender HERE bei gleichbleibendem 

‚  Ansaugedruck. 

H. Anfangsspannung ` sowie Düsen- und Diffusor- 
wirkungsgrade konstant- Bei gleichbleibendem 
Vaküum wird der Wirkungsgrad mit steigendem 

- Förderdruck geringer; er wächst mit zunehmen- 
dem Ansaugedruck bei gleichem ‚Förderdruck: 


HI. Ansaugedruck. sowie Düsen- und Diffusor- 
Se wirkungsgrade konstant. Ber gleichbleibendem 


Bu 


Vernachlässigt 


ergibt die” 


(25) 


Förderdruck nimmt der Wirkungsgrad mit fallen- 
dem Anfangsdruck des Arbeitsdampfes ab; er 
wird’ größer mit abnehmendem Förderdruck bel 
‚gleicher Anfangsspannung des Arbeitsdämpfes. 


IV. Anfangsdruck des Arbeıtsdampfes und Förder- 
druck konstant. Bei gleichbleibendem Ansauge- 
-druck fällt der Wirkungsgrad mit abnehmendem 
Dusen- bzw. Diffusorwirkungsgrad. Innerhalb der 
Druckgrenzen, die hier in Frage kommen, steigt 
der Wirkungsgrad mit wachsendem Ansaugedruck 
bei konstantem Düsen- und Diffusorwirkungs- 
grad, um von einem Höchstwert an — bei größe- 

‚ren Ansaugedrücken — wieder zu fallen. 


Charakteristik. 


Der: Verlauf der Charakteristik einer Dampfstrahl- 
luftpumpe ist bestimmt- einerseits durch den Zustand 
des Arbeitsdampfes und des angesaugten Luftgemisches, 
andererseits durch die der Konstruktion zugrunde ge- 
legten Annahmen und Abmessungen der Dampfdusen 
und des Diffusors. 


‘In Abb. 2 sind Düsen-Versuchswerte aus der Lite- 
ratur als Funktion des Ouctienten von Faiheor. und 
Fawirk. aufgetragen und bezieht sich die Abnahme 
des Geschwindigkeitskoeffizienten auf die Verringerung 
gegenüber dem Versuchsergebnis bei dem der Dusen- 
erweiterung entsprechenden Druckverhältnis. 

Sind: die Dampfdüsen einer Dampfísirahllutipumpe. 
für den höchster Unterdruck berechnet, so fallen die 
Vorgänge in den Dampfdüsen beim Anfahren bzw. bel 
höherem Ansaugedruck in den Bereich ,Dusenmundung 
zu groß“ und der Gesamtwirkungsgrad wird daher stark 
abfallen, zumal der Diffusor als umgekehrte Duse eine 
ähnliche Charakteristik haben wird und der Gesami- 


. wirkungsgrad annähernd direkt proportional dem Pro- 


dukte «2X y? ist. Da die rechtsseitigen Kurvenäste 
„Düsenmündung zu klein“ einen viel flacheren Verlauf 
zeigen, also eine Verringerung des Ansaugedruckes nur 
eine geringe Verminderung des Gesamtwirkungsgrades 
erzeugen wird, empfiehlt es sich, ähnlich wie beı 
Dampfturbinen, die Dampfdisen mit geringer Ueber- 
expansion arbeiten zu lassen. Da beim Anfahren eine 
größere Lufimenge als beim Normalbetrieb angesaugt 
wird, sind .die Diffusorquerschnitte für die Normal- 
leistung zu groß, falls der Diffusor für die Anfahrver- 


-háltnisse bestimmt ist, so daß sich der Strahl von den 


Wandungen loslöst-und Wirbel entstehen. 


` Berechnung der Dampfstrahlluffpumpe 


mit Hilfe des Mollier-JS-Diagramms. 
Die Verdichtungslinie im J S- Diagramm stellt fur 
Wasserdampf allein den Verlauf des Verdichiungsvor- 
ganges so dar, als ob die Verdichtung bei einem Ver- 
dichtungsexponenten n In. Gleichung 7) und Ka = 1,035 
+ 0,1X, mit einem Widerstandskoeffizienten 


— K 


UI = Kaes E 

d. h. also mit groBeren Verlusten vor sich ginge, da 
K > Ka 1st. f 

Die Differenz gegenüber y kennzeichnet den Ein- 
flug der durch den Dampf abgeführten Verdichtungs- 
wärme der Luft. Da der Ausgangspunkt der Verdich- 
tung durch die Mischungsformeln (2), (3) und (4) be- 
kannt ist, kann der Verlauf der Verdichtungslinie mit 
konstantem ve? im Diagramm eingezeichnet werden, 
ebenso läßt sich der Schnittpunkt der Verdichtungslinie 
mit der Grenzlinie fur einen Dampfteildruck pu, leicht 


H 
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graphisch ermitteln. Für die adiabatische, verlustfreie 


Verdichtung im Ueberhilzungsgebiet von diesem 
Schnittpunkt an ergibt sich der Verdichtungsexponent Kü 
aus ’ l 
LEE ER 
Ki — 1 Rau — 1 K — 1 


für die Verdichtung mit Berücksichtigung der Wider- : 


standsarbeit erhält man den .Verdichtungsexponenten 
Kill —Ö) 


ni = — —— | Gu 


1 —Ki € 
Die Verdichtungslinie im } S ~ Diagramm von der Grenz- 


kurve an im Ueberhitzungsgebiet ist dann für den 
ideellen Widerstandskoeffizienten 

č Du — Ka; m 

am nu Ka; — Ka; l ) 


mit yü? = | — ğü einzuzeichnen. 
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' welle abgegebene Motorleistung beziehen. 


1 | I [ob [adm | | 1 | 
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Düsenmündung zu groS del helada zu klein 


o e aa 


von y = 0,96 der Diffusor den für Diffusoren verhällnis- 


‚mäßig hohen Geschwindigkeitskoeffizient. von Y ==0,86. - 


Bei einem angenommenen Betriebsdampfdruck von. 
15 kg/cm? abs. würde der Wirkungsgrad deser Dumpe 
mit gleichem Geschwindigkeitskoeffizient eiwa 50% 


-groBer ausfallen. - 


Da bei den Dampferaninumpen der Betriebsdampf - 
ebenfalls auf den Enddruck verdichtet werden ‚muß, 


. wird der Wirkungsgrad derselben stets sehr gering sein. 


Will man die Wirkungsgrade von Dampfsirahlpum-_ 


- pen mit denjenigen von Wasserstrahllufipumpen ver- . 


gleichen (vgl. Literaturverzeichnis Nr, 14 u. 22), so muß 
berücksichtigt werden, daß sich die Wirkungsgrade der 
Wasserstrahllufipumpen meist auf die an die Pumpen- 
Eur die 
Erzeugung der Motorleistung kann mindestens ein fher- 
modynamischer Wirkungsgrad von 37,5 % angenommen 
werden und sind zum Vergleich mt den Wasserstrahl- 
lufipumpen .die Werte: der Ban DIE, ent- 


l sprechend zu enhohen. 
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Abb, 2 


Durch die Dampfzustände der Verdichtungslinie 
sind die Querschnitte des Diffusors bestimmt, wobei die 
jeweilig vorhandene Geschwindigkeit aus der Differenz 
des Gesamtwärmeinhaltes bei dem betreffenden Dampf- 
teildruck und demjenigen des Endzustandes zu er- 
mitteln ist. 

Abweichungen dieser Berechnungsmethode gegen- 
über den Formelwerten ergeben sich aus der Verwen- 
dung der Zeuner’schen Näherungsgleichung des Was- 
serdampfes in den Verdichtungsformeln. Obgleich die 
Annäherung dieser Gleichung in gewissen Grenzen 
auch für die Dampfwerte neuerer Forschungen von 
Knoblauch, Linde, Holborn usw. ziemlich groß ist, wird 
es sich empfehlen, zur genaueren Ouerschnitisbestim- 
mung des Diffusors das JS ~ Diagramm zu benutzen. 


Versuchsergebnisse einer 
house-Leblanc ~ Dampistrahllutipumpe. 
(n. Schiffbau 1913/14, S. 801 Abb. 10.) 


Die Versuche zeigen, daß der erreichbare Wirkungs- 
grad dieser Luftpumpe nicht besonders groß Ist. 
höchste Wert des Wirkungsgrades ist eiwa n = 3,8% 
bezogen auf die adiabatische” Luftverdichtungsarbeit 
bei einem Betriebsdampidruck p, von 9kg/cm? abs., 
dagegen erreicht aber bei einem Düsenkoeffizienten 


Westing- ` 


Der ` 


Kann bei den Dampfsirahlpumpen die Abwärme 
zur Vorwärmung des Speisewassers verwendet werden, 
so ist der Energieverbrauch derselben praktisch ver- 
nachlässigbar und ist in solchen Fällen die Dampfstrahl- 
luftpumpe, ganz abgesehen. von ihren sonstigen vor». 
teilhaften Eigenschaften, unbedingt allen anderen aom: 
densationslufipumpen vorzuziehen. 


Die Verdichtungssirömung im Diffusor. 

Die Untersuchungen von Prandi, Magin und 
Meyer über Strahlbilder von. Lavaldüsen ergeben, daß, 
beim Uebergang eines Gases aus dem niederen in ein 
'höheres Druckgebiet stets eine Stoßwirkung der Gas- 
teile auftritt. Diese ist um: so ausgeprägter, je plötz- 
licher der Uebergang statifindet. Die Lichibilder der 
Strömungserscheinungen zeigen, aber auch, daß die 
Kompression im Diffusor um so mehr der Expansions- 
umkehrüng einer Düse entspricht, je- kleiner «der zu 
überwindende Druckunterschied oder je geringer die 
Konvergenz des Diffusors ist. Soll also die Verdichtung 
in einem Diffusor möglichst verlustfrei erfolgen, so muß 
eine mehrstufige Kompression angewendet werden 
oder: die Druckzunahme auf eine Diffusorlángeneinheit 
darf nur sehr -gering sein. Eine mehrstufige Verdich- 
tung bei Strahlapparaten führt AS zur EES 
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H 
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zierung: "der: Kondensolloióanlagé. : 
- Aufnehmer mit : besonderem. -Hilfskondensator- einge- 
.. schaltet‘ werden, ‘dafür: kan - aber. ‚die ‚erste Stufe. der 
u Kompression mit. -Hiltsmaschinenabdampt betrieben 
. werden, wie es lasse: "vorgeschlagen hat: Eine besondere 


` ‚Art von veitinga KOUPIT SON wird in der rotieren- : 
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den Dampfsirahlpumpe von Jürgens benutzt. 


Es: muß. dann: ein 
-zweite Ausführungsmöglichkeit ergibt sich, daß die fur 


15°_-20° für Diffusoren zu groß :sind.. 
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‘Für die 


Expansionsdüsen noch brauchbaren Kegelwinkel von 
Der praktisch 


zulässige Wert hierfür kann selbsiverständlich nur durch 
Versuche bestimmt weinen: 


x 


Motor- Feuerlöschboote” 
.Von Së V. v. Mendl. 


Ebenso: wie die Feuerwehr eine wichtige Rolle im 


Leben der modernen Großstadt spiet — man kann so~’ 


gar” fast. sagen, daß die Tüchfigkeit einer Stadiverwal- 
Jung, zum Teil ‚wenigstens, nach der Vollkommenheit der 


se re 


WA 
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mn a u rr remm e rc E 


d sias l Abb. 1. „Delta ie. 


E E 


teil der schwimmenden Ausrüstung . des modernen 
Hafens. Feuerwehr und Hafenlöschdienst unterscheiden 
sich eigentlich lediglich durch die Art ihrer Fahrzeuge 
voneinander und so kann es nicht Wunder nehmen, daf : 


sich bei beiden in letzter Zeit die Entwicklung - vom ` 


Dampffahrzeug zum Motorfahrzeug vollzogen hat. Aller-. 
dings ist die, gewöhnliche Dampfspritze der. Feuerwehr 


ya kein Dampffalirzeug, im eigentlichen Sinne des Wor- 


tes. Dennoch kann man den Vergleich aufrecht erhalten, : 
denn bei beiden. Arten von Feuerlöschdienst sind die zu 
lösenden Aufgaben die gleichen und bei der .schwim- 
‚menden Feuerwehr vielleicht noch mehr als bei der an- 
deren hat die Vervollkommnung der, Verbrennungskraft- 
maschine der Entwicklung neue Möglichkeiten geboten. 


 Sl Der vorliegende Aufsatz wurde schon: während 
des Jahres 1915 geschrieben. Seine Veröffentlichung 
ist jedoch: verzögert orden: A i 
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beurteill werden kann: — 
ebenso sind die Feuerlöschboote ein wichtiger Bestand- . 


Von einer guten Feuerlöschspritze verlangt man zu- 
nächst, daß sie schnell den Brandori erreichen kann und 
daß sie kräftig sei An eine schwimmende Spritze 
stellt man letztere. Anforderung vielleicht in noch höhe- 
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Langsschnitt, Decksplan und Raumplan. 


rem Maße als an eine rollende, denn eine weniger wir- 


kungsvolle Spritze hat heute jedes Schiff selbst an Bord 
únd dann sind in einem großen Hafen sowohl in den 
Schiffen als auch in den Kailagerhäusern viel, viel 
größere. und mehr Werte auf einem verhältnismäßig 
kleinen Raum aufgespeichert als in den meisten Stadt- 
teilen, vor allem.in den Vorstädten oder in breit an- 
gelegten modernen Vierteln. Endlich sind die meisten 
Hafenstadtteile von Land aus sehr wohl zugängig und 
konnen von der städtischen Feuerwehr mit ihren Fuhr- 
werken erreicht werden, aber es liegt in der Natur aller 
bisher gebauten StraBenfuhrwerke, daß ihre Ab- 
messungen und damit auch die Stärke der mitgeführten 
Spritze beschränkt sind. Daher trachtet man danach, 


“sich eine, wenn man so sagen darf, „schwere“ schwim- 


mende Feuerwehr zu schaffen, da auch die ungünstig- 
sten Wasserverhalinisse ganz andere Abmessungen und 
daher Leistungsfähigkeiten gestatten als das rollende 
Feuerwehrmaterial. 
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Mit der Hauptvortel der Verbrennungskraft- . Länge i'd W.-L.. >. 30,48 mi 
maschine gegenüber der Dampfmaschine für den An- . Breite über Fender 3 6,66 m`” 
trieb von Feuerlöschfahrzeugen ist die sofortige Fahr-. Breite auf Spanien . / . 5,80 m... 
bereiischaft. ‘Nun werden ja auch die Dampfspritzen Seitenhöhe +... T 124m ` 
der Feuerwehr nie ganz ohne Druck im Kessel gelassen Geladener Tiefgang 0,61 ‚m 


und auf dem Weg zum Brandort bleibt meistens genug 
Zeit, um den Druck auf die gewünschte Höhe zu brin- 


“gen; aber es ist doch ganz etwas anderes, wenn so. > 


fort die ganze Kraft zur Verfügung‘ steht. "` Ferner 
darf auch nicht vergessen werden, daß eine : Dampf- 
spritze sich schneller auf den verhältnismäßig nicht sehr 


hohen Betriebsdruck bringen läßt als eine moderne. 


Hochdruck-Schiffsmaschine und daß, entgegen der von 
Pferden dem Bestimmungsori näher gebrachten Dampf- 
spritze, die Zeit bis zum Anspringen des Propellers als 
nicht nutzbringend einen Verlust darstellt. Endlich muß 
hinzugefügt werden, daß der Motorbootbau die Mög- 
lichkeit bietet, kleinere Anlagen zu schaffen, die we- 
niger weitläufigen Verhältnissen, als sie ein moderner 


Die Einzelheiten des Entwurfes gehen aus. den 


Abb. 1' bis 3 hervor. 


Den besten :und größten Platz miltschiffs md: 
natürlich der Maschinenraum ein, der .für den Antrieb 
und die Pumpen ‚gemeinsam ist. 'Eine Besonderheit die- 
ser Art Boote stellt der Schlauchraum unter dem, Auf- 
bauabsatz und vor dem Maschinenraum dar. Er ist mit 
Gestellen und Borten für die zahlreichen Sue 
"Mundstücke usw. versehen. 


Äuf dem Achterdeck ‚befindet sich über eden der 
drei Propeller eine wässerdichte Luke, durch die letzterer 
‚zugänglich ist. Neben jeder dieser Luken, ist ein Topf 
für einen kleinen Davit zum Ausheben der Propeller an- 


` Abb. 2. 


Großhafen darstellt, in bezug auf Anlagekosten und 
Wirksamkeit noch vollkommen Rechnung tragen. So 
befinden sich Motor-Feuerlöschboote seit vielen Jahren 
ım Betrieb bei der bekannten englischen Kakesfabrik 
von Huntley & Palmer in Reading a d Themse und 
andererorts. 


Ganz selbsiverstandlich et es, daß fast alle schwim- 
menden Feugrspritzen so eingerichtet sind, daB «sie an- 
statt aus See mittels geeigneter Anschlüsse auch an- 
ders woher saugen und zum Lenzen lecker Schiffe be- 
nutzt werden können. WUebrigens ist das sozusagen 
gegenseitig, denn die Bergungsfahrzeuge sind ihrerseits 
auch mit Feuerlöscheinrichtungen versehen. 

Einer der interessantesten Neubauten unter den 
Motorspritzenbooten ist die „Delta II“, die 1913 fur "den 
Rat der Grafschaft London (London County Council) 
von Wells & Kemp in London entworfen und von der 
Werft John Samuel White & Co. Lid. ın East Cowes, 
Isle of Wight, ausgeführt worden. ist. Der neuartige 


Entwurf hat mit Recht einiges Aufsehen erregt und seine . 


Beschreibung hat bei der Indienststellung des Bootes 
1913 die Runde aller Fachzeitschriften gemacht Die 
Haupiabmessungen sind die folgenden: ` 


P 


„Delta H“. 


“sein. 


sek) T SE Bl 
Hatte = 
Querschnitte' 

SE Auch die Zahl der Ruder ist drei; sie sind als 
Balanceruder ausgeführt und liegen in der Verlange- 
rung der Wellenmittellinien, im Gegensatz zu den Pro- 
pellerh jedoch in derselben Querschiffsebene. ‘Das 
ist der Einfachheit des Ruderapparates wegen not- 
wendig, da dieserart die drei Pinnen durch eine gemein- 
same Lenkstange verbunden werden können. 


Die Besatzung besteht aus zwei‘ Steuerleuten und 


acht Mann, die sämtlich Maschinisten sind oder wenig- 
stens Maschininstendienst versehen können. Es scheint 
jedoch Schlafplatz für nur vier Mann vorhanden zu 
Im Hinblick “auf eine sicherlich am Anlegeplatz 
vorhandene Kaserne ist das als genügend anzusehen. 


Der geringe Tiefgang und*die gedrungene Form 
der Aufbauten waren notwendig mit Rücksicht auf die 


gestellten Bedingungen, die den Fahrwassertiefen und ` 


Brückenjochhöhen Rechnung ‚tragen. Wie man sieht, 


. arbeiten die drei Propeller in Tunnels unter dem sehr 


breiten und flachen Heck. Uebrigens weist der Schiffs- 
` körper bis auf das kurze Vorschiff überall dieselbe 
Breite auf und dank dieser und anderer, nicht ersicht- 


lich gemachter Eigenarten soll es gelungen‘ sein, das. 


¡Boot ohne. störende Wellenbildung mit der ‘vollen Ge- 


_ 


+ 
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schwindigkeit von über 10 kn fahren zu lassen. Auf 


` ` der Abb. 4, die scheinbar bei voller Fahrt aufgenommen 


ist, bemerkt man deutlich das lediglich in entgegen- 
gesetzter Fahrtrichtung siromende Schraubenwasser 
und das Fehlen der Bugwelle, die dank der Formgebung 
des Körpers unter dem Boot durch und in den 
Schraubenstrom geleitet werden soll. Dies ıst ein großer 
Vorteil für ein derartiges Fahrzeug, welches sonst in 
einem Hafen wie London mit regem Verkehr von nieder- 
bordigen, leichten Binnenschiffen dazu verurteilt ware, 
der schädlichen Wellenwirkung wegen auf diese letz- 
teren nur mit stark verminderter Geschwindigkeit zu 
verkehren. Das würde aber seinem Hauptzweck wider- 
sprechen. 

Die Maschinenanlage ist dreigeteilt, und zwar be- 
steht jeder. Teil aus einem zweizylindrigen 56 WPS- 
Kromhout-Motor der Firma Plenty € Son in Newburg, 
der einerseits mit der Propellerwelle, andererseits mit 
einer auf seiner Welle sitzenden Hatfield-Pumpe der 
Firma Merryweather € Sons in Greenwich gekuppelt 
ist. "Die gesamte verfügbare Kraft beträgt also 168 WPS 
und hat eme Probefahrtsgeschwindigkeit von 10% kn 
ergeben. Die Propeller haben einen Durchmesser von 
914 mm und ihre Wellenmittellinien liegen nur sehr. we- 
nig unter der Wasseroberfläche. Dieserart bleibt zwi- 
schen dem untersten Punkt des Flugelspitzenkreises und 
der Unterkante Kiel noch genugend Raum frei, um die 
Schrauben bei Grundberuhrungen vor den qgrobsten 
Havarien zu bewahren. lUlebrigens ist auch den Ruder- 
blättern im Hinblick hierauf eine geringere Hohe ge- 
geben, als die volle Ausnutzung des Tiefganges SE 
statten wurde. 


Die Motoren werden mit Petroleum angetrieben und 
mittels Benzin angelassen. Um jedoch beim Anlassen 
die denkbar geringste Zeit zu verlieren, werden die 
Maschinen zunachst mit Preßluft in Gang gesetzt, bis 
man Benzin zufuhrt und erst dann auf Petroleum um- 
geschaltet, wenn sie auf die nötige Temperatur gebracht 
sind. Die PreBluft'wird durch zwei Brofherhood-Kom- 
pressoren erzeugt, die mit je einem 5 WPS-Seal-Motor 
. gekuppelt und am achteren Maschinenraumschott auf- 
gestellt sind. Der Druck der Luft beträgt ungefähr 
10% Atm. und sie wird in einer Anzahl Stahlflaschen 
aufgespeichert, deren Inhalt ausreicht, um samiliche 
Hauptmotoren etwa zehnmal anzulassen. Uebrigens ist 
die Kompressorenanlage kräftig genug, um auch beı 
vollständig geleerten Flaschen die Motoren langsam in 


Abb.3. „Delta II“, Ansicht. 


Gang zu halten. Außer zum Anlassen wird die Prek- 


luft auch für die Pfeife und zum raschen Auffullen der 


Brennstofftanks mittels eines Ejektors benutzt. 
Die beiden Brennstofftanks unmittelbar hinter dem 
Kettenkasten fassen zusammen 18000 | Flussigkeit. Da 


Abb.4. „Delia Il“. Ansicht des Booles in voller Fahrt. 


die Hauptmaschinen ungefähr 0,34 1/WPS/Std. oder 
insgesamt etwa 57 1/Std. verbrauchen, reicht der volle 
Tankinhalt für 24 bis 30 Stunden ununterbrochener Ar- 
beit aus. 


Die Dreiteilung der ganzen Maschinenanlage ist 
sehr praktisch, weil sie außer den Grenzfallen, mit allen 
drei Motoren zu fahren oder zu pumpen, auch noch die 
Zwischenmöglichkeiten bietet, mit zwei Motoren zu fah- 
ren und mit einem zu pumpen cder umgekehrt. Alle 
drei Pumpen ‚zusammen liefern ungefähr 6% t/Min. 
Wasser unter einem Druck von rund 8% Atm. Zu seiner 
Verteilung auf die Schläuche sind zwei vierteilige An- 
schlußkopfe auf Deck uber den Pumpen aufgestellt, d. h. 
im ganzen acht Strahle vorgesehen. Außerdem befindet 
sich zwischen beiden Hydrantkopfen ein „Monitor“, d: h. 
ein allseitig drehbares und in einer senkrechten Ebene 
schwenkbares Mundstuck. Scheinbar kann entweder 
durch dieses Mundstück o der durch die acht Schlauch- 
anschlusse gelöscht werden. ` Die wirksamen Strahl- 
hohen werden von einer englischen Fachzeitschrift fur 
das Mittelmundstuck auf ungefähr 48 m und für die acht 
Schläuche auf je ungefähr 18 m geschätzt. Hierzu sei 
bemerkt daß von Feuerwehr-Fachleuten ein einziger, 
starker Strahl mehreren schwächeren Strahlen vor- 
gezogen wird, da er diese an Sprunghöhe und -weite 
übertrifft und auch die größere mechanische Wucht 
seiner Wassermassen für das Löschen 
desFeuers wirksamer ist. Für die Schlauch- 
anlage kommt natürlich das glatte Deck 
sehr .zustatten, welches durch keinerlei 
Schornstein eingeengt wird. Sollte er beim 
Unterfahren der Brücken oder sonst wann 
storen, kann der kurze Mast umgelegt 
werden. 


Außer den Hauptpumpen ıst auch noch 
eine besondere Lenzpumpe aufgestellt, die 
ebenso wie die Kompressoren von einem 
Seal-Motor angetrieben wird und stund- 
hch- bis zu 13%t Wasser fördern 
kann. An jede der beiden Kompres- 
sorenanlagen ist auch noch je ein Dy- 
namo angeschlossen, die» den Strom 
fur die durchweg elektrische Beleuch- 
tung und den 50% &-Scheinwerfer 
auf dem Aufbaudeck liefern. Wie man noch sehen wird 
ist der Scheinwerfer ein Ausrüstungsteil aller neuerer 
Spritzenboote und wird sicherlich. gute Dienste leisten. 
Fur eine ausgiebige Beleuchtung des Decks ist außer- 
dem Sorge getragen. Die Heizung des Schiffes er- 
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folgt ausschließlich durch Warmwasser, welches ein be- 
sonderer Kessel liefert, der in der Küche, in der ach- 


teren St.B.-Ecke des Aufbaues gelegen, Aufstellung 


gefunden hat. 


Der Vorgänger der „Delta ll“, der ihrem Entwurf 
ganz augenfallig als Vorbild gedient hat, ist die 
, Gamma”, die ebenfalls der Londoner Hafenfeuerwehr 
gehört, aber schon 1911 für sie von John I. Thornycroft 
& Co. Lid. in Southampton gebaut wurde. Ihre Ansicht 
ist in der Abb. 5 wiedergegeben und ihre Hauptabmes- 
sungen sind die folgenden: 


Länge in der W.L. . . : $ 20,27 m 
tree ‚auf. ISpantem AA 


Der Tiefgang durfte auch geringer sein als der der 
bedeutend größeren ‚Delta II“. Der Entwurf, der von 
der Baufirma selbst stammt, soll das Ergebnis eines 
Weitbewerbes gewesen sein. Es ist nicht ersichtlich, ob 
das Boot Tunnelschrauben hat oder nicht. Doch be- 
merkt man auf der Abbildung ganz deutlich eine Bug- 
welle und es kann daher angenommen werden, daß nicht 
dieselbe, eigenartige Formgebung wie für die „Delta II“ 
angewendet worden ist. Diese stellt somit wohl das Er- 
gebnis der mit „Gamma“ während einer zweijährigen 
Betriebszeit gemachten Erfahrungen dar. 


Die innere Einrichtung ist derjenigen der „Delta H“ 
sehr ähnlich. Nur ist natürlich der Aufbau kürzer, so 
daß der Schlauchraum noch unter dem nicht erhöhfen 
Vordeck und der Steuerstand unmittelbar über ıhm, also 
um die Aufbauhöhe tiefer liegt. Schlafgelegenheit ist 
für. drei Mann vorgesehen. Unter dem Achterdeck sind 
die Reservetanks, aus denen der Brennstoff mittels 
einer Wurgelpumpe in die Gebrauchstanks gefordert 
wird. 

Die Maschinenanlage ist nur zweiteilig, aber wieder 
derart, daß die Hauptmotoren: sowohl mit den Propellern 
als auch mit den Hauptpumpen gekuppelt werden kon- 
nen. Jeder der Motoren, die von der Baufirma selbst 


hergestellt worden sind, leistet bei 700 Umdr./Min. seine 


80 WPS. Im ganzen sind daher 160 WPS verfugbar, 
d. h. fast so viel wie auf „Delta II“. Dennoch hat die 
mittlere Probefahrtsgeschwindigkeit während vier Stun- 
den nur 10% kn betragen, nur 4 kn mehr als auf der 


viel größeren „Delta II“. Als Brennstoff dient Petro- ` 


leum. 
Die Pumpen sind „Invincible“-Zentrifugalpumpen 
der Firma Gwynne, deren jede minutlich rund 2,7 tł 


Male: 


£ 


Wasser unter einem Druck von 8% Atm.. liefert. Die 
minutliche Umdrehungszahl ist dabei rund 1450. Der 
Durchmesser der Rohrleitungen beträgt 152 mm. Die 
Schlauchanschlüsse sind, soviel ersichtlich ist, auf dem 
Achterdeck angebracht, um die Schläuche besser nach 


achter auslegen zu können. Auf dem Aufbaudeck be- 
merkt man jedenfalls gar keinen Anschlußkopf, auch ist 
dieses Deck nicht so frei und übersichtlich wie auf 
„Delta I“. 
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Abb. 6. Amerikanischer Entwurf. _ Ansicht, ` 

Wie bei dieser letzteren ist auch hier eine Preg- 
luftanlage vorgesehen, bestehend wieder aus zwei 
Sätzen, deren jeder jedoch 71% WPS leistet. Der Druck 
der Luft beträgt 8% Atm. und die vier Stahlflaschen 
konnen von jedem Kompressor einzeln innerhalb 15 Mi- 
nuten auf diesen Druck aufgepumpt werden. Von den- 
selben Kompressormotoren werden ‘auch die Dynamos 
fur die Beleuchtung und den Scheinwerfer angetrieben. 
Die Heizung erfolgt wieder durch Warmwasser. Der 
Kessel, der es erzeugt, steht jedoch vorn im Schlauch- 
raum. Man sieht auf der Abbildung deutlich den dazu- 
gehörigen engen Schornstein vor dem Mast. 


Das Boot hat die Fahrt von Southampton nach Lon- 
don über See unter eigener Kraft gemacht und sich da- 
bei verhāltnismākig seetuchtig gezeigt. 


Ein seetüchtiges, für einen kalifornischen Hafen 
bestimmtes Spritzenboot ist in den Abb. 6 und 7 dar- 
gestellt. Entwurf und Bauausführung stammen beide 
von amerikanischen Firmen. Die Hauptabmessungen 
sınd dıe folgenden: 


Länge über alles 27,43 m 
Lange zwischen Perpendikeln 25,75 m 
Grobie Breite In NER BER 
Tiefgang SÉ - ENEE Eh RER OR EHE 
Verdrängung rund . EE AAN e 


Der Entwurf lehnt sich an denjenigen des typischen 
amerikanischen *Schleppers an; übrigens ist das Boot 
auch mit Schleppbetingen versehen, um gegebenenfalls 
Schlepperdienste leisten zu können.. Nur der Tiefgang 


ist natürlich kleiner, als auf gewöhnlichen Schlepp- 


dampfern, da dieses durch den Zweck 
des Bootes erfordert wird. Daher sind die 
Linien auch ziemlich völlig ausgefallen. 
Die Mannschaft besteht aus einem Ka- 
pitän und vier Mann. Ersterer ist in dem 
Deckshaus, letztere in dem Raum darunter 
untergebracht. 


Die Maschinenanlage besteht aus zwei 
sechszylindrigen 100 WPS-Moloren der 
Firma Gorham Engineering Co. in Oak- 
land, die mit rund 400 Umdr./Min. laufen. 
Die beiden Brennstoffbehälter sind vor 
und hinter dem Maschinenraum eingebaut 
und fassen insgesamt 22,700 1. 


Die Pumpenanlage besteht bei diesem 
Boot aus funf zweistufigen Turbopumpen, 
von denen zwei an die Hauptmotoren an- 
| gekuppelt werden können, die drei an- 
deren aber je einen eigenen schnellaufenden Sechs- 
zylinder-Motor haben. Die Gesamtleistung der Anlage 
beträgt bei einem Wasserdruck von 7 Atm. ungefähr 
18 1/Min., bei einem Wasserdruck von 14 Atm. dagegen 
9 +/Min. Sämtliche Pumpen sind an ein gemeinsames 
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Ap 7. Amehikamsches Entwurf. 


Dé angeschlossen, weiches längsschiffs uber den 


-Mäschinenraum läuft: und zahlreiche Verschraubungen 
fur die ` Schlauchanschlüsse trägt: Die beiden Enden. 


' dieses Rohres münden in die auf dem vorderen Decks- 
haus und achtern auf dem Gittermast angebrachten 
.Mundstücke. Solche Gittermasten findet man auch 
. sonst auf “amerikanischen Feuerlöschschiffen, Sie uber- 
` nehmen augenscheinlich die Rolle .der ausfahrbaren 
‘ ‚Leitern der Feuerwehr an Land und falls man sich ihrer 
für diesen Zweck bedient, braucht man nicht so angst- 


"hch darauf bedacht zu sein, däs Deck frei zu halten. 


Ungleich den anderen Schiffen dieser Art ist dieses 
hier. aus Holz gebaut, jedoch sehr kräftiger Bauart. - Zur 
. Verwendung, sind vörnehmlich Hölzer von der West- 
küste der Vereinigten Staaten’ gekommen, an der das 
Fahrzeug ` auch gebaut: würde. `. Der- Spantábstand ist 

sehr gering, die Spanien: selbst “eingebogen. . 


Ein ‚anderes seefähiges Feuerlöschboot stellt die 
Abb. 8 «dar, dessen Entwurf von Stabilimento Lazarus ın 
Fiume stammt. 
‚genden: g 


Länge in der W. L. - 1770 m 
"Breite auf Spanten . . y Se 3,54 m 
Seitenhöhe . . a. 22 2022 ... . 250m 
„Tiefgang . . ia a a a , 145 m 
‘Verdfängung . . ~. . 421 


Die Besatzung setzt sich aus vier Steuerleuten und 
Mäschinisten und vier Mann zusammen. 


| sus 


“Abb. & Entwurf Lazarus. 


“Die: Hauptabmessungen sind die fol- 


—Raumplan. j 


. Die Maschirienanlage besteht aus zwei Miele 
Petroleummotoren von je 40 WPS bei 300 Umdr./Min.; . 
insgesamt sind also 80 WPS verfügbar, die dem Fahr- 
zeug eine Geschwindigkeit von 10 kn geben sollen. Die 
beiden in den Mäschinenraum selbst eingebauten Tanks 
fassen zusammen 4000 ! Brennstoff. 


Die Pumpen sind, wie üblich, an die Antriebs- 
motoren ankuppelbar und liefern zusammen: 3000 1/Min. 


- Diese Wassermenge führen sie einem gemeinsamen, 


querschiffs über den Pumpen und unter Deck gelagerten 
Druckrohr zu, welches drei Anschlüsse hat, von denen 
scheinbar der mittelste ein fest eingebautes, 5chwenk- 
bares Mundstück tragt. Die Sprunghöhe beträgt 45 m 
fur einen einzigen Strahl, 36 m fur zwei Strahlen und 
24 m für alle drei Strahlen zugleich. Das Deck ist von 
Aufbauten ganz frei; doch ist dem nur niedrig uber 
Deck angebrachten festen Mundstuck durch seine Lage 
zwischen Schornstein, Luflern und Steuerstand sein 
freies Bestreichungsfeld einigermaßen eingeschränkt. 


Auch seetuchtig und den Verhältnissen ihres Be- 
stimmungsories Venedig angepaßt sind die drei Feuer- 
löschtender auf Abb. 9. Nur sind sie kleiner als alle 
bisher besprochenen und halb offen. Die Haupt- 
abmessungen betragen: 


1 


Lange in der W.L. 15,24 m 
Breite auf Spanten . 2,89 m 
Seitenhöhe 1,52 m 

0,99 m 


Tiefgang 


t : | i 
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Langsschnitt und Raumplan. 
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Abb. 9. Feuerlöschboole für Venedig. 


Die Boote, deren Gesamtzahl fünf ist, sind von der 
Firma Merryweather & Sons in Greenwich, wie bereits 
bemerkt, Tur die Stadt Venedig gebaut worden. -Die 
Einrichtung ist naturlich denkbar einfach, da sie sch auf 
das ringsherum laufende Deck beschränkt, das mitt- 
schiffs den Maschinenraum offen läßt. Unter Deck be- 
finden sich nur Tanks. Fur die Steuerung ist mitischiffs 
ein kleines Handrad vorgesehen, doch kann sie auch 
vom Achterdeck aus mittels Pinne erfolgen. Auf dem 
Verdeck befindet sich auch ein kleiner Azetylen-Schein- 
werfer. Er ıst scheinbar etwas nach StB. zu auf- 
gestellt, um an dem Mann am Rade vorbei leuchten zu 
konnen. 

Die Maschinenanlage dieser Boote weicht von allen 
bisher besprochenen schon dadurch ab, dab nur eine 
einzige Hauptantriebsmaschine‘ vorhanden ist, nämlich 
emm sechszylindriger 80 WPS-Motor der Firma Aster 
Engineermg Works in Wembley, dessen Leistung be 
1150 Umdrehungen in der Minute bis auf 108 WPS zu 
brıngen sein soll. Die Geschwindigkeit der Boote be- 
tragt rund 8 kn. Als Brennstoff dient BenAn, ‚doch ge- 
schieht das Anlassen von Hand. 


maschine dient hier nur dem 


dem Motor angebrachte 
O durch Dampfkraft 
angetrieben wird, Die beiden 


bar mit den darüber liegen- 
den Dampfzylindern durch 
die Kolbenstangen verbun- 
den. Der Dampf wırd ın 
einem mit flüssıgem Brenn- 
stoff gefeuerten Kessel er- 
zeugt, zu dem auch der 
Schornstein gehört. Seitlich 
unter Deck sind Frischwas- 
sertanks eingebaut, deren8t 
Inhalt für ungefähr acht Stun- 
den eh eh Stee Betriebes ausreichen. Unter dem 
Vorderdeck liegt der Brennstofftank, der gleichfalls 
diese Betriebsdauer sicher stellt. Der Benzintank fur 
den Motor liegt unter dem Achterdeck. Die Pumpe 
frodert 36 + Wasser in der Minute, die durch ein festes, 
schwenkbares Mundstuck oder durch vier Schlauch- 
anschlusse in den Brand geschleudert werden konnen. 
Mundstuck und Anschlußköpfe sind auf einer kleinen, 
gegen das Deck etwas erhöhten Brücke angebracht, die 
sich unmittelbar uber der Pumpe befindet. ` 

Die Meinungen über die Zweckmäßigkeit einer der- 
artıgen Teilung der Antriebskraft sind geteilt. Die Bau- 
werft hat sich von den Gesichtspunkten aus leiten las- 


sen, daß einerseits die Boote selbst startbereit sein. 


sollen — daher dıe Wahl des Verbrennungsmotors als 
Hauptantriebsmaschine — andererseits die Manovrier- 
fähigkeit des Fahrzeuges während des Arbeitens der 
Pumpen nicht beeinträchtigt werden soll — daher der 
Einbau eines besonderen Antriebs fur letztere. Aller- 
dings waren alle bisher besprochenen Boote Zwei- oder 
Dreischraubenfahrzeuge; bei dem amerikanischen Ent- 
wurf waren außerdem noch besondere Pumpen vor- 
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Abb. 10. Feueılöschbool fur Hamburg. Lángsschnill und Raumplan. 


Hosted o Google 


Die  Verbrennungskraft-. 


Antrieb, während die vor 


Pumpenkolben sind unmittel- ` 


E vorteilhafter gewesen wäre. 


Pr 


handen, ` 


Däher = stets TE EN ein Propeller zum 
Manövrieren zur Verfügung, während die Pumpen, we- 
l nigstens teilweise, weiter arbeiten. -Nun fragt es sich 
noch, ob wirklich gleichzeitiges. Fahren und Spritzen’ 
vorkommen wird und ob bei etwaigen Ortsveránde- 
"rungen der Fahrzeuge die Pumpen nicht eben aussetzen 
konnen. Das Ein- und Ausrücken der Pumpe: bzw. des 


Propellers erfordert nicht mehr als, Sekunden, Aber” 
selbst die Berechtigung der Antriebsteilung zugegeben, 
muß es noch sehr : fraglich scheinen, ob ein ‚Motor nicht 
Gewik bleibt, der Dampf- 
spritze an Land vergleichbar, auf dem Wege zum Brand-- 
herd genügend Zeit um Dampf aufzumachen, aber die 
Verbrennungskrafimaschine ist eben stefs sofort be- 
tnebsklar.* Vor allem dürfte. aber doch an Raum und 
Gewicht gespart worden sein und zieht man die Frisch- 
wassertanks: in Betracht, so wäre außerdem die un- 
unterbrochene Betriebsdauer gesteigert worden. Oder 
die - ganze Anlage hätte eben leistungsfähiger sein 


können. 


Als Beweis" für diese Betrachtungen mag das in 


sé Abb: 10 wiedergegebene Feuerloschboot für den Ham- 
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burger’ Hafen gelten, deren eine Anzahl gleicher schon 
vor einer Reihe von.Jahren m Betrieb genommen wurde 
und das folgende Abmessungen ‚hat: 


Länge über alles . 13,50 m 
Länge zwischen Perpendikeln 12,70 m 
Breite auf Spanten 3,00 m 
-Seiteríhóhe . E 1,50 m 
Tiefgang 0,90 m 


Der Vierzylinder-Daimler-Motor (teilweise Justrám- 
Motoren) dient dem Antrieb. des Propellers sowohl als 
euch dem der. Zentrifugalpumpe: von Nagel-Kampf in 
Hamburg. Vorne, unmittelbar an ‘die Pumpe ` an- 
geschlossen, ist ein senkrechter Druckstutzen, der zwei 
AnschluBkopfe fur die Schläuche tragt — je einen nach 
jeder Bordseite — und zwischen ihnen ein fest ein- 
gebautes, dreh- und schwenkbares Mundstuck hat. Die- 
ses Ist so hoch gelegt, daß sein Gelenk etwas hoher als 
das kurze Vcerderdeck liegt. 


Motorspritzenboote 


y 


Bezeichnung deen B H 

sen m m m 
Deltal ..."..u.. |. 30,48 5,80 - 1,24 
Gamma... . aa. | 2027 -| 5,50 |. — 
Am. Entwurf. ..... | 25,75 7,31 € 
Stab. Lazarus ke ass ae ll 17,20. 3,54 2,50 
Venedig 2... ...*% 15,24 2,89 1,52 
Hamburg !/ . . ... A . 12,70 | 3,00 1,50 


Ueber die Gleitgeschwindigkeit und den Schlepp- 
widersiand der Schiffe 


Von L Faust, Oberinspektor der I.D. D. S.G. 
in Budapest. 


e, (Schluß) 
Einige ziffernmäßig ausgerechnele Beispiele, 


A 


die 


. die ‚Handlichkeit meiner Formeln zeigen, sollen hier 
a folgen: 


Probefahrt Nr. 1 aus Tabelle I. 
2206 e? 
L = 88.80 m Tressa f : 


28.48. 
i 28.48 g 
B=1036m Da = 10.72 
e 2.76 
' 28.48 


E ` 
' 10,72-+2 X 2.76 


D= 2206 me gfi = 10.72 X 1.797 = 18.545 
_- (88. 8 — 77.45) 2 


T=. 2.76 m Ti 


— 28.48 

= 10.72 

1 0.343 
Co = 5 = 0.343; fo == 4-0.0425=0.077 
Y0.95 Vss.8 ‚10 Se 
Cr = 0.077 X 77.45 (10.7242 X 1.797) = 82.98 

d 51X 18:545 

EN Fra 131.42 
V 142.2 


y " Cgo = 82.93 + 2 X es ; 


In der Tafel’ sind die Abmessungen aller be- 
sprochenen Entwürfe nochmals zusammengestellt. 

i Ge- BEER AEN Sprunghöhe 

Tg. Antrieb SE Pumpen | Druck 3 des Strahls 

m - WPS kn Län. Aim. | _ kn | Min | Am Im ` 
0,61 168 1072 61% 81⁄2 48 
s 160 103/, 5,4 812 — 
1,07  [200(58002)  — de 18 (9) 7 (14) me 
1,45 - 80 10 45 
0,99 80 (108) 8 | 4 6 " — — 


0,90 | ae = 


« 
~ x % 
NANA TEE ER TE ER IR U U RUE DU DU Da DE In IB DO mE Un DS EU m GE CE En SEO Um Un ED ER MR Um Um Um U En TEN MU ED U ED U AM U Om DE On ZU m CE En HE Un me mE Im m me En IH TO TE NE TE U GE SE EB AN AR TE mE IE Em SD SO OB EB Ma CE AU AU EM ME RE EU DR AR AAA 


“Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau 


EMINEM SSgsgpenepenppgegpeessgeegspgspngspgngngpgnggsgpppnnnssnegpnngngngpgsgsgenemnnng 


[= |; 


Mit ] = 0.176 m/Klm ergibt sich: 


2206 X 0.176 
Va = / A 
345.82 


Probefahrt Nr. 1 aus Tabelle IL 


= 1.06 m/Sek. 


7 1652 
L = 88,15 m Li=—— = 77.56 
21.3 
21.3 > 
B=10.19m Bi==— = 10.14 
2.1 
21.3 
T=210m Ti=——"——— = 1.48 
10.144+2X2.1 


10.14 X 1.48 = 15.00 
(88.15 — 77.56) 2 


D = 1652 m? Si = 


X = 21.30 m? | = = 2.09 


10.14 
C : 0.343 Be +0.0425= 0.077 
0 AA A id; „= ee = 
V 0.95 188.15 10 


Cr = 0.077 X 77.56 (10.14 + 2 X 1.48) = 78.23 


SE 
y 12.09? 


Cg = 78.23 + 2 X 101.79 = 281.00 


Für eine Relativgeschwindigkeit VRy = 3.2 m/Sek. 
berechnet sich der Kahnwiderstand zu Berg zu: 


W, = 281 X 3.22 = 2876.5 kg. 


101.79 
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Für das Stromgefälle 1=04176 m/Kim ergibt sich 
der Gleitwiderstand des Kahnes- ‘zu: 


Wo = 1652 X 0.176 = 290.7 kg. 
Die Zugkraft Z im Schlepptroß bergfahrend wird 
dann: Z = 2876.5 + 290.7 = 3167.2 kg. 
Die Schleppleistung bergfahrend also: o 
3167.2 X 3.2 
75 


Die Totwassergeschwindigkeit Vo m/Sek. ergibt 
sich aus der Widerstandsgleichung für die Bergfahrt: 


Ze Wo=Cg, Vo? = Lë VR,” +DJ= 3167.2 kg; zu: 


Vo = pen 3167.2 

281 
Die Schleppleistung im Totwasser also: ` 
3167.2 X 3.35 


75 
Die Relativgeschwindigkeit Vr, talfahrend wird: 


3167.2 + 290.7 
NRE 281 


die entsprechende Schleppleistung talwärts aber: 
(281 X 3.52 — 290.7) 3.5 
75 


EPS» = = 135.1. 


= 3,35 m/Sek. 


= 141.0. 


EPSo = 


= 3.5 m/Sek. 


EPSı = = 147.1. 


Ist aber die Relativgeschwindigkeit Vr, und VR 


bekannt, so ergibt sich aus diesen beiden die ent- 
sprechende Totwassergeschwindigkeit Vo zu 


(3.22 + 3.52) 281 
O y o A 
2 X 281 


und die enisprechende Leistung im Totwasser zu: 


— 3.35 m/Sek. 


281 X 3.353 
EPSo = —————— = 141.0 
75 
wie oben. 
Die auf dieser Weise berechneten Schlepp- 


geschwindigkeiten , 
leistungen gelten nur dann, wenn die Kähne einzeln 
geschleppt werden. Werden ‚hingegen mehrere Kähne 
in einem Zuge geschleppt, und zwar derartig, daß die 
hinten angehängten Kähne immer im Kielwasser eines 
vorhergehenden sich bewegen, dann erfährt der ganze 
Schleppzug oft einen weit geringeren Widerstand, als 
dıe Summe der einzelnen Widerstände dieser Kähne be- 
tragen würde. 

Bei der Ausmittlung der Maschinenanlage des Zug- 
dampfers braucht man aber letzterem Umstande keine 
Rechnung zu tragen, da sich bei einem geringeren 
Zugwiderstand die Geschwindigkeit um ein geringes 
erhöhen wird, was nur von Vorteil sein kann. Oefter 
wird durch Wind, Wetter und schlechte Ruderführung 
der Zugwiderstand derart ungünstig beeinflußt, daß sich 


diese erhöhte Zuggeschwindigkeit nicht einmal bemerk- 


bar machen wird. 
Was nun die oben entwickelten Formeln zur Be- 


rechnung der verschiedenen Schleppgeschwinuigkeiten 


eines zu Berg, zu Tal oder im Totwasser fahrenden 
Kahnes betrifft, so zeigen dieselben deutlich, welchen 
Einfluß die Gleitkraft auf diese Geschwindigkeiten 
ausübt und läßt uns die teils irrtümlichen, teils un- 
klaren Auffassungen der früheren Forscher erkennen. 

So würde sich z. B. nach der Auffassung Ing. 
Dietzes die Relativgeschwindigkeit eines Kahnes in der 


Kahnwiderstäande und Schlepp-: 
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- hin die besten Widerstandsverhältnisse besitzt. 
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Bergfahrt aus der ‚Summe, in der Talfahrt: aus See gn. 
ferenz der Geschwindigkeit des Kahnes gegen das Ufer, 


der Stromgeschwindigkeit und der Gleitgeschwindigkeit 
zusammensetzen. 


Es würde diso die: Relativgeschwindigkeit sein -` 


. „müssen: 


‚zu Berg: Vr, = = Vb + Vs + Vg m/Sek. 
zu Tal: VR = Visa Ve Vg m;Sek. 


Allein Schon Dr. ~ Ing. Asthöwer beanstandet diese, 
Auffassung mit Recht, indem er ganz richtig .bemerkt, 


„nach der Rechnungsart von. Diefze müßte von zwei . 


gleichgroBen Schiffen, die bei gleicher Geschwindigkeit, 
gegen Ufer zu Berg geschleppt . würden, demjenigen | 
durch die Maschine des Schleppers die größte Rela- , 
tivgeschwindigkeit , erteili werden, welches auf Grund 
seiner guten Form die größte Gleitgeschwindigkeit, mit- 
Nach ` 
Dietze müßte sich ein solches Schiff verhältnismäßig 


om schlechtesten schleppen lassen, während gerade das 


A 


Gegenteil der Fall ist.“ 


Aber trołzdem Dr.-Ing. Asthöwer die Unstimmig- 


keit in der Dietzeschen Auffassung erkannt und be~’ 
mängelt hat, unterließ er es doch, auf eine ausführ- 
lichere Erörterung dieser Frage näher einzugehen und 
bemerkt nur kurz, daß die Größe der Gleitgeschwindig- 
keit für die Leistung, die zu ihrer Aufhebung erforderlich" 
ist, nicht maßgebend sei: . er ermitielt die Relativ- 


geschwindigkeit V, für die Bergfahrt.zu Vr = Vu + Vs . 


indem er sowohl die Schiffsgeschwindigkeit Vp gegen. 


Ufer zu Berg, als auch die Stromgeschwindigkeit Ne 


als bekannt vorausetzt: berechnet dann mit dieser Ge- 
schwindigkeit die für den Kahnwiderstand aufzuwen- 
dende Schleppleistung in eff: Pferdekräften nach SE 
Theorie zu: 


WV 
S EDS» — r Gi Vr 


75 ge 1000 
und meint schließlich: „Bei der Schleppfahrt zu Tal 
treten die entgegengesetzten Verhältnisse ein; die auf- 


gestellten Formeln bleiben bestehen, nur für die Rela- ` 


tivgeschwindigkeit sowie die Komponente K und ihre 
Leistung ıst das negative Vorzeichen einzuführen.“ 


Mit dieser Erklärung ist aber die Frage nach der 
richtigen Größe der Relativgeschwindigkeit zw Tal 
Vp noch lange nicht beantwortet; es genügt nämlich 


nicht, wenn man in die Formel für. die Relativgeschwin- 
digkeit Vr = Vu + Vs (in welcher bisher nur die Ge- 
schwindigkeit zu Berg und die Siromgeschwindigkeit _ 
bekannt sind), nur das negative Zeichen einsetzt, um 
die Relativgeschwindigkeit für die Talfahrt zu erhalten, 
sondern man muß noch auch die Geschwindigkeit zu 
Tal gegen Ufer kennen; nachdem aber, bei der Annahme 
des gleichen Trossenzuges wie in der Bergfahrt, diese: 
Geschwindigkeit noch nicht bekannt ist, so muß diese 
erst berechnet werden; wie dies zu- erfolgen hat, dar- 


~ über läßt uns die Arbeit des Herrn Dr. WW Asthower . 


aber vollständig im unklaren. - 

Vorliegende Arbeit beantwortet aber nicht nur alle 
diese Fragen klar und unzweifelhaft, sondern sie er- 
möglicht es uns auch, wie bereits gesagt, die prinzi- 


piellen Fehler, welche den früheren Forschern unter- ` 


laufen sind, zu erkennen und richtig zu stellen. 
Setzen wir z.B. in die Ing. Dietzeschen Formel für 


die Relativgeschwindigkeit VR = Vu & Vs + Ve an- 


statt der zwei ersten Glieder rechts (Vu + Vs) den von 


Wo , und 


Cg, - 
für das dritte Glied Vg, ebenfalls den entsprechenden 


mir gefundenen entsprechenden Wert 


H 


A 
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H DJ ) ein, so erhalten- wir nach seiner Auf- 


Cg, ` a , 
e 1 
fassung die Relativgeschwindigkeit zu Berg oder Tal zu: 


_1/ Wo “DJ 
sE 
Le Ce, 


Wie aber‘ ben hergeleitet und begründet GEES 
' muß diese Formel láufen: 


Y, = ya Wo =D) njSek.. 
Ee 


woraus deutlich zu ersehen ist, daß das dritte Glied in 
der Dietzeschen Formel, welches den Einfluß der Gleit- 
kraft auf‘ die Relativgeschwindigkeit zum ` Ausdruck 
bringen soll, willkürlich angenommen, und nicht durch 


m/Sek. 


Ae, 


- - theoretische Herleitung gefunden wurde. 


Wie ich bereits oben bemerkt habe, hat Herr Dr.- 


‚Ing. Asthöwer den prinzipiellen Fehler in der Dietze- 


schen Auffassung, betrefís der Relativgeschwindigkeit, 
zwar erkannt, aber nicht richtig gestellt; sein Vor- 
schlag, wie es besser wäre bei der Berechnung der zur 
Aufhebung des Gleitwiderstandes nötigen Leistung, zu 
verfahren, ist auch nicht einwandfrei; denn es trifft 
durchaus nicht zu, daß die Schubkrafi des Propellers 


P eines bergwärts geschleppten Kahnes nicht gleich ser ` 


dem Bewegungswiderstand W, eines im ebenen Wasses 
geschleppien; gerade das Gegenteil ist der Fall, denn 
es ist ja: i 
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P=Wo = Cas Vo? = W, + K Ca, = VRp* +K, kg, 


wenn durch W, eben dieser Bewegungswiderstand des 
Kahnes im ebenen Wasser ausgedrückt wird.” 

Bei der gleichen Schubkrafi P des Propellers, so- 
wohl im ebenen Wasser, als auch in der Fahrt zu Berg, 
oder Tal, bleibt also auch der Bewegungswiderstand 
Ws der ‚gleiche: verändern wird sich nur der reıne 
Kahnwiderstand W,, und zwar in der Bergfahrt zu 
W, =P —K, in der Talfahrt zu W, =P +K, und mit 
dieser Veränderung des reinen Kahnwiderstandes W, 
wird sich auch die Totwassergeschwindigkeit Vo, ent- 
sprechend der Gleichung W, = Cg, VRẹ* oder W, 
= Cg, VR¿?, in die entsprechenden Relativgeschwindig- 
keiten VR, zu Berg und Vr, zu Tal, verwandeln. 
Der scheinbare Propellerweg oder die scheinbare Pro. 
pellergeschwindigkeit Vp, spielen hierbei gar keine 


Rolle; es war daher zwecklos, diese Größe in die Rech- 
nung einzuführen, da ja diese scheinbare Propeller- 
geschwindigkeit Vp, nichis anderes vorstellt, als eben 
die  veránderlichen Relativgeschwindigkeiten des 
Kahnes. 

In seiner Doktorarbeit hat Herr Dr.-Ing. Asthower 
die Hauptabmessungen von zweiundzwanzig Kähnen 
samt den mit diesen Kähnen erzielten Gleit- und Wider- 
stands-Versuchsergebnissen, veröffentlicht; und es sel 
mir: an dieser Stelle gestattet, auch die von mir, mit 
meinen Formeln für diese Kähne berechneten Gleit- 
geschwindigkeiten und Kahnwiderstände, vergleichs- 
halber übersichtlich zusammengestellt, in den unten- 
stehenden Tabellen Nr. I und II bekannt zu geben. 


Š ' Tabelle I 
1 ERBE 4 5 | é | 7 8 9 | 10 | un | xz 
i l i e Gleitgeschwindigkeit 
Shiff| -L 2 I 2 S Cgo | Pegel Ké GE Wirklich- 
m/km l m/sek. | m/sek. A 


Hana mn 


‚zn 


| | | 
l 88,80. 10,36 ; 2206 28,48 345,8 | 3,20 0,1763 1,060 1,050 1,061 
2 88,15 10,19 2,69 2151 27,30 372,5 2,17 0,1757 1,007 1,035 1,036 
3 85,00 10,23 2,60 1971 .26,49 327,8 3,28 0 1729 0,860 1,004 0,991 
4 77,90 10,04 2,10 1420. 21,00 296,4 0,79 0,1813 0 932 0,961 0,975 
5 70,38 9,56 2,28 1300 21,697 279,7 2,90 0,1760 0,904 0,930 0,935 
6 68.30 9,52 2,24 1220 21,225 214,4 - 2,50. 0,1760 1,006 0,900 ` 0,891 
7 66,28 8,84 2,10 1055 18,46 253,6 2,30 0,1758 0,855 0,921 0,922 
8 - 65,00 9,00 2,10 1012 18,79 225,8 4,08 0,1768 0,890 0,888 0,874 
9 63,00 8,77 2,11 976 18,32 234,7 2,50 0,1760 0,855 * | 0,900 0,890 
10 - 64 24 8,90 2,102 979 18,54 216,6 2,10 f 0,1840 0,912 0,940 0,916 
11 64,80 8,83 2,08 968 18,29 208,5 4,55 0,1760 0,904 0,873 0,873 
12 64,00 8,05 2,08 892 17,59 180,4 2,85 0,1760 0,933 0,940 0,944 
13 58,10 8,35 2,22 869 18,55 295,7 1,40 0,1980 0,762 0,974 0,963 
14 61,08 7,54 1,91 729 14,30 172,2 2,92 0,1814 0,876 0,970 0,980 
15 40,00 6,04 1,411 265 8,467 111,5 1,87 0,1800 0,653 0,685 4,680 
Tabelle ll 
ı | 2 | 3. | 4 | 5 |] 6 | 7 | 8 9 | 10 

Schiff | L | B | T | D = Schiffswiderstand W. in kg 

Dr. Dynamo- 
Asihöwer meter 


2876,5 

3064,8 2600 2700 
2647,0 2440 2620 
2295,8 2100 2050 
2286,8 2000 2150 
2024,0 1840 1920 
1955,0 ` 1680 1900 
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Samiliche von mir berechneten Kahnwiderstände 
wurden für eine Relativgeschwindigkeit von 3.2 m/Sek. 
berechnet und stimmen, wie wir sehen, mit den vom 
. Dynamometer angegebenen recht gut uberein und 
lassen die gute Verwendbarkeit meiner SE im 
vorteilhaftesten Lichte erscheinen. 


. Schließlich möchte ich nur noch bemerken, daß es 


durchaus nicht meine Absicht war, die hier des ofteren ` 


genannten, sehr verdienstvollen Arbeiten der Herren In- 
genieur Dietze und Dr.-Ing. Asthöwer in ihrem Werte 
herabzuseizen, ich fühle mich vielmehr gedrängt, der 
Wahrheit gemäß zu erklären, daß mir gerade diese bei- 
den Arbeiten die meiste Anregung gegeben haben, über 
dieses Thema nachzudenken und auf den von ihnen ge- 
schaffenen Grundlagen weiter zu bauen. 


Wenn ich daher beim Studium dieser Arbeiten auf 
Anschauungen gestoßen bin, die sich mit meinen eige- 
nen nicht vereinbaren ließen, so habe ich mich ver- 
pflichtet gefuhlt, dieselben nicht einfach zu negieren, 
sondern beide Anschauungen sich gegenübergestellt, 
der Oeffentlichkeit, behufs Beurteilung auf ihre Richtig- 
oder Unrichtigkeit, zu übergeben. 


” 


d 


Ich airde es also eh gerne sehen, wenn auch- 


diese meine Arbeit einer gründlichen “und objektiven 
Kritik unterzogen würde, und würde jede einwandfreie 
Berichtigung recht gerne und dankbar zur Kenntnis 


nehmen. ` P 
Zusammenfassung: 


In der vorliegenden Arbeit wurde der Nachweis er- 


bracht, daß die Auffassung der älteren Forscher über 
die Ursache des Gleitens von Schiffen auf der. schiefen 


Ebene des Stromes vollständig sei und keiner Richtig- : 


stellung durch die jüngeren Forscher bedarf. 

Fur die Berechnung der Gleitgeschwindigkeiten, der 
Gleitwiderstände und der Schleppleistungen der Kähne 
wurden neue Formeln entwickelt, mittels welchen, diese 
Größen, wie ich glaube, mit bisher nicht erreichter Ge- 
nauigkeit sich berechnen lassen. 

Die Unklarheiten, die.bisher in der Auffassung über 
die Größe der Relativgeschwindigkeit eines zu Berg, zu 
Tal oder im Totwasser fahrenden Schiffes, sowohl bei 


N 
A 


den älteren als auch bei den jüngeren Forschern, sowie | 


` auch in der jüngeren Fachliteratur geherrscht haben, 


wurden durch vorhegende Arbeit geklärt, und richtig- 
gestellt. ’ 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen Zoe 


Deutschland 


Wiederaufbau der deutschen Flotte. 
Der „Hannoversche Kurier“ vom 5. Oktober 1920 bringi 
eme aus Marınekreisen stammende Zuschrift, die auct 
an dieser Stelle Interesse erwecken wird. Sie besagt: 

„Die deutsche Admiralität hat den Kriegshafen Kiel 
aufgegeben und einen Teil der deutschen Seestreit- 
krafte nach Swinemünde verlegt. Swinemünde und 
Pillau sind jetzt die aus dem Zusammenbruch der deut- 
schen Macht ubriggebliebenen Kriegshäfen. Kiel hal 
nur noch Bedeutung als einfacher Liegehafen, nachdem 
seine Befestigungsanlagen auf Grund des Versailler 
Vertrages geschleift werden mußten. Dieser entsetz- 
liche „Vertrag“ hat dem besiegten Deutschland so viele 
Demuhgungen gebracht, daß der Laie in militärischen 
Dingen vielleicht das Gefühl hat, wir seien, nachdem 
wir unsere Kolonien und den Ueberseehandel verloren 
haben, zur See vollständig wehr- und waffenlos. Das 
ist nun allerdings nicht so. Ein schwacher Trost ist uns 
geblieben. Gegenwärtig befinden sich von der deutschen 
Flotte ın Dienst nur zwei Kleine Kreuzer und mehrere 
Minensuchflotiillen. Aber durch die „Gnade“ des Ver- 
bandes sind uns erlaubt: Sechs Linienschiffe der 
„Deutschland“- oder „Lothringen“-Klasse. sechs Kleine 
Kreuzer, zwolf Zerstorer, zwolf Torpedoboote, oder eine 
gleiche "Anzahl von Schiffen, die zu Ihrem Ersatz ge- 
baut wird, wobei der. Artikel 190 des Friedensvertrages 
vorschreibt, daß die als Ersatz bestimmten Linienschiffe 
nicht 10 000 tł, die Kleinen Kreuzer nicht 6000 1, die Zer- 
storer nicht 800 1, die Torpedoboote nicht 200 + Wasser- 
verdrangung überschreiten durfen. Der Bau: und Er- 
werb irgend eines Unterseebootes, auch für Handels- 
zwecke, ıst Deutschland verboten, was immerhin .einen 
großen Respekt der Alliierten vor dem angeblich’ miB- 
gluúuckten U-Bootkrieg verrät. Jedenfalls will die 
deutsche Admiralitat demnächst noch einen Kreuzer 
und das Linienschiff „Hannover“ in Dienst stellen und 
damit den ersten Schritt zum Wiederaufbau der Flotte 
iun, soweit er uns erlaubt ist. Ein schnelleres Tempo 
der Wiederherstellung wird kaum möglich sein, da dei 
groBte Teil der uns zugestandenen 15 000 Mann Marine- 
truppen zurzeit im Minensuchdienst steht. Was wir 
durch den Krieg verloren haben, das weiß jeder, selbsi 
in Sozialistenkreisen wird es anerkannt.- Ueber den 
Zustand der Flotte, mit der wir in den Krieg eintraten, 


schrieb Harthmuih Merleker «in den iia 
Monatsheften“ vom Januar 1919: „Schiffe wie Menschen 
siromien geradezu eine Selbstsicherheit aus, die nicht ` 
mehr zu überbieten schien. 
aus einem Guk, unsere Marine; ihr anzugehoren, galt 


als Ehre; ihr Menschenmaterial, Mannschaft wie Offizier- ` 
korps, war erster Klasse, die Besatzungen waren taten- . 


durstig, wie wir alle es waren, die wir in, dem Gefühl 
auszogen, das Vaterland zu verteidigen.“ Heute ver- 
fügen wir über einen Bestand von Männern mit muhsam 
erworbener See- und Kriegserfahrung, wir haben 
Werften und organisatorisch bewährte Rudimente einer 
Flotte. Der stolze Baum unserer Seemacht selbst ıst 


zwar umgehauen, aber die Möglichkeit, Ke 


linge zu ziehen, besteht. 


Und an diese Arbeit soll jetzt gegangen werden. 
Wir dürfen unsere Kähne nicht rosten lassen. Was uns. 
an Rüstung zur See gestattet: ist, soll ausgenutzt wer- 
den, ebenso wie wir zu Lande die. Reichswehr bis zu 
letzten erlaubten Mann ın Waffen halten, um die Ruh 


und Ordnung im Innern nach Möglichkeit zu sichern. 


Es sieht angesichts der Millerandschen Politik Frank- 
reichs nicht so aus, als ob die Herrschaft des Völker- 
bundes in den nächsten Jahren die Völkerbeglückung 
und den Weltfrieden brachte, Im Osten glimmt der 
Krieg immer noch weiter. Halten wir also zu Land 
unser bischen übriggebliebenes -Pulver trocken. Und 
sichern wir uns zur See zum mindesten eine Flotte, die 
unsere Küsten schützt. Die Rechtsverhällnisse der 
deutschen Flotte- sind bisher geregelt gewesen durch 
das Gesetz über die Bildung einer vorläufigen. Reichs- 
marine vom 16. April 1919 und die dazu erlassene Aus- 
führungsverordnung des Reichswehrministers. Danach 
steht die deutsche Flotte unter dem Oberbefehle des 
Reichspräsidenten. Die Ausübung der Betehlsgewalt 
ist, vorbehaltlich der unmittelbaren Befehlserteilung 
durch den Reichsprasidenten, dem Reichswehrminister 
und dem Chef der Admiralität übertragen. Die Befehls- 
gewalt bei den höheren Verbänden, auf den in Dienst 
gestellten Schiffen und Fahrzeugen, bei den Truppen, 


‚Behörden und sonstigen Dienststellen üben die Führer 


und Schiffskommandanten aus. Der Reichspräsident 
kann jeder Kommandestelle einen Regierungsbeauf- 
tragten zur Mitwirkung bei der Lösung besonderer 
militarpolitischer -Aufgaben le dessen Rechte und 


/ 


Im Frieden war sie auch. 
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Pflichten er von Fall zu Fall bestimmt. Beim Erlasse 
von! Anordnungen, die sich auf die Fürsorge für die 
. Truppe, auf Urlaubs- und Beschwérdeangelegenheiten , 
bezieheri, wirken ‚Vertreter -mit, die von allen An- 
, gehörigen der betreffenden Besatzung, Truppe, Behörde 
oder sonstigen Formationen gewählt sind. Diese ge- 
‚ wählten- Vertreter sind berechtigt, Beschwerden, auch 
solche allgemeiner Art, auf dem vorgeschriebenen Wege 
anzubringen und im Berufungsverfähren bis zur Ent- 
scheidung durch den Reichspräsidenten durchzuführen. 
— Dem Reichstag liegt es ob, an dem weiteren Aufbau 
der deutschen Flotte geseizgeberisch zu arbeiten.“ 

Der Gedanke, die deuts@he Flotte wenigstens im 
Rahmen des von. der Entente -Zugelassenen allmählich 
wieder aufzubauen, ist zweifellos richtig, und kein ein- 
sichtsvoller Beurfeiler wird sich der Erkenntnis ver- 
schließen, daß dieser Wiederaufbau im nationalen und 
wirtschaftlichen Interesse unbedingt notwendig ist. Um 
so erstaunlicher ist es, daß gerade die Maßnahmen 
deutscher amtlicher Stellen ihn auf Jahre hinaus un- 
möglich zu machen "und ihn auch für die fernere Zu- 
kunft außerordentlich zu erschweren drehen. Die in 
Aussicht genommene geradezu vernichtende Verkleine- 
rung der technischen Dienststellen bei der Marine- 
leitung, die sich daraus ergebende Unfähigkeit zur Er- 
fullung ihres Daseinszwecks kann, wie die Dinge liegen, 
gar kene andere Wirkung haben und muß unfehlbar die 
angegebene Gefahr nach sich ziehen. Es bleibt nur 
dıe Hoffnung, daß noch in zwölfter Stunde einsichts- 
- volle Männer dieser selbsivernichtenden Politik, die 
lediglich die Geschäfte Englands besorgt, ein Ende 
machen: 


Schiffsablieferung. Nach einer Mitteilung 
der „Hansa“ vom 9. Oktober 1920 ist die Ablieferung 
der deutschen Kriegsschiffe an die Entente nunmehr 
beendet und damit $ 185 des Friedensvertrages von 
Versailles erfullt Die letzte Staffel, bestehend aus 
20 Torpedobooten der im Kriege gebauten A-Klasse, 
ist am 29. September 1920 im Firth of Forth ange- 
kommen. Die Boote wurden zu.je zweien von insge- 
samt 10 Schleppern befördert und vom Minensuchboote 
„96“ als Hilfsschiff begleitet. ‚Die Besatzungen sind in- 
zwischen mił dem Dampfer „Rügen“ wieder in Bremer- 
haven" gelandet. 


Die s.-Z. von der” ehemaligen deutschen Kriegs-. 
marine «abgelehnte, für die neue Reichsmarine mangels 
genugenden 'Schiffsmaterials nicht durchführbare Ab- 
‘lieferung ist damit durch außerhalb der Marine stehende 
Krafte trotz der in. der Nordsee noch immer bestehenden 
Minengefahr ahne Schiffsverlust und auch ohne nennens- 
werten Unfall zu Ende gebracht. Auf den Ablieferungs- 
fahrten schleppten sich die Linienschiffe und ein Teil 
der Kreuzer gegenseitig, um zu vermeiden, daß eine 


größere Anzahl von Seeschleppern dem deutschen Wirt- . 


schaftsleben entzogen wurde. Die Schiffe fuhren durch- 
weg nicht unter der Kriegsflagge; Namensschilder, 
Bugverzierungen und 
früheren Feinden nicht zum zweiten Male das Schau- 
spiel einer deutschen Flottenparade zu bieten. 


Die Auslieferung des Kleinen Kreuzers „München“ 
an England begleiten die Münchener Neuesten Nach- 
richten unter dem 8. Oktober 1920 mit warm empfun- 
denen Abschiedsworten. Sie weisen auf die Gefühle 
schmerzhcher Trauer hin, die in den Herzen der Be- 
völkerung Münchens über das Schicksal dieses ihres 
Patenschiffs geweckt werden, und erinnern an die 
stolzen Zeiten des Stapellaufs, die ein enges Band 
zwischen den Besatzungen des Schiffs und der Stadt 
München schufen. „Bei dei Taufrede hatte der 1. Bür- 
germeister Münchens einst die Worte gesprochen: Möge 
der Herr über Wind und Wellen dem Schiff auf allen 
seinen Wegen durch Sturm und Wogenprall wie im 
Kampfe mit den Feinden allzeit das Steuer führen und 
der gerechten Sache, in deren Dienst es gestellt ist, 
stets glorreichen Sieg verleihen! . . . 

Es is! anders. gekommen. 
jetzt schmerzlichen Abschied von dem Sch’ffe nehmen, 
das den Namen Münchens trägt; wollen wir uns von der 


anspruchnahme 


Wappen waren entfernt, um den ` 


' Gebrauch der Unterseebootwaffe durch 


Und wenn wir im Geiste 
‘einer gründlichen Korrektur zu unterziehen. 
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harten, unserem Vaterland beschiedenen Gegenwart 
nicht niederbeugen lassen, sondern stark und zuver- 
sichtlich hoffen, daß unser Volk trotz allen Nöten noch 
eine Zukunft hat.“ 


Luftkrieg, Aus der in Nr. 2 unserer .Zeitschrift 
schon erwähnten Aufsatzreihe über den deutschen Luft- 
krieg gegen England zieht Times (23. September 1920) 
folgende Schlußfolgerungen: 


„1. Das 'Lufitschiff wurde besiegt nicht durch die 
Geschütze, sondern durch Brandgeschosse. Der Schutz 
gegen die letzteren ist nicht größere Hohe, sondern ein 
nicht brennbares Gas von gleich großer Auftriebskraft. 
Wurde dieses entdeckt, so machte es das Lufischiff zu 
einer sehr schweren Gefahr. 


2. Trotz der wesentlichen Verbesserung der eng- 
lischen Luftabwehr gegen Flugzeuge ist es durchaus 
nicht sicher, -daß bei Kriegsende de Abwehr dem An- 
griffe überlegen war. Im Gegenteil, die Gefahr der 
Flugzeuge wuchs gegen Ende des Krieges hin stetig. 
Glücklicherweise waren die ‘Deutschen infolge ihrer In- 
in Frankreich niemals imstande, ge- 
nugend Flugzeuge überzusparen, um den Angriff auf 
London so furchtbar zu machen, wie er hätte sein 
können. Außerdem sank die Tüchtigkeit der Flugzeuge 
wie der Lufischiffbesatzungen gegen Ende sehr ernst- 
lich. Je besser die Flugzeuge wurden, desto schlechter 
wurden die Besatzungen. Das war Ursachen zuzu- 
schreiben, die möglicherweise nicht wiederkehren. Man 
kann daher gar nicht eindringlich genug betonen, daß 
die Aufgabe, eine große Stadt gegen Flugzeugangr:ffe 
zu sichern, nicht gelöst ist. Vielleicht ist sie an Land 
überhaupt unlosbar. 


‚3. Das Ideal der Luftabwehr wäre die Gewinnung 
einer leidlichen Wahrscheinlichkeit dafür, daß die Luft- 
kampfe über See ausgefochten würden, sei es durch 
sehr frühe Warnung, sei es durch andere Mittel. Das 
Ideal mag sich nicht erreichen lassen; aber unsere aus- 
wartige Politik wie die technische Taktik sollten ver~- 
suchen, sich ihm mogl'chst zu nähern. Jede andere Ab- 
wehrtheorie wurde uns in einem künftigen Lufikriege 
Gefahren aussetzen, ‘von denen uns dieser Krieg nur 
eine schwache Vorstellung gegeben hat.“ 


Französische Rechtfertigung des 
deutschen Unterseehandelskriegs. „Als 
am 1. Februar 1915 der deutsche Admiralstab in Ver- 
geliung der Kriegsgebietserklärung der britischen Ad- 
miralıtat vom 3. November 1914 den Beginn des Unter- 
seebootkrieges erklärte, erhob sich in den Reihen der 
Ententemächte ein Sturm der Entrüstu:g. Man konnte 
sich nicht genug tun, das völkerrechtiswidrige, bar- 
barısche und grausame Verfahren Deutschlands mit den 
schartsten Worten zu ge'seln. Als dann am 7. Mai 1915 
de „Lusitania“ und mit ihr Hunderte von Menschen 
in den Fluten des Ozeans versanken, kannte die Wut 
der Gegner Deutschlands keine Grenzen mehr: der 
Notenwechsel mit Amerika nahm immer schärfere 
Formen an, und hatte schließlich zur Folge, daß Deutsch- 
land den Unterseebootkrieg bis zum 31. Januar 1917 in 
Form des Kreuzerkrieges weiterführen mußte. Jetzt nach 
Jahr und Tag haben nun plötzlich die französischen 
Marinékre'se entdeckt, daß der von Deutschland ge- 
führte Unterseebootkrieg durchaus den Formen des 
Völkerrechtes entsprach, und man geht jetzt so weit, 
die damalige Verhetzung von seifen der Entente als un- 
gerechtterhgt zu erklaren. 

Die „Revue, Militaire“, das offizielle Organ des 
französischen Marineministeriums, hat nun einen Artikel 
gebracht, worin klipp und klar anerkannt wird, daß der 
y Deutschland 
nach jeder Richtung hin korrekt und zulássig war. Die 
Einsicht kommt zwar re'chlich spät, aber schließlich 


' nicht zu spät, um nicht dazu beitragen zu können, das 


scheie Urteil, das durch den damaligen Pressefeldzug 
unserer Hasser in die ganze Welt getragen worden ist, 


grun a De ,Re- 
vue Militaire“ schreibt: 
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„Es ist höchste Zeit, alle: die irreführenden Meinun- \ Die Ausführungen der „Revue Militaire“ decken 


gen uber den Gebrauch der U-Boot-Waffe von seiten 
Deutschlands aufzuraumen. Der U-Bootkrieg war voll- 
kommen gerechtfertigt, und das Gegenteil behaupten 
ist nicht nur falsch, sondern es obt auch ein vollkommen 
falsches Bild von militärischen Standpunkt aus. Es ist 
auch Zeil, mit dem Glauben aufzuräumen, daß der Ge- 
brauch der U-Boot-Waffe den Gebräuchen des inter- 
nationalen Kriegsrechtes nicht entsprochen habe, und 
diese irrtümlich verbreitete Ansicht -kann heute auch 
unserer nationalen Verteidigung groBenSchaden zufügen: 
Unter diesem höheren Gesichtspunkt, ganz abgesehen 
davon, daß es die Deutschen waren, die die U-Boot- 
Waffe zuerst in größerem Umfange während des Welt- 
krieges gebrauchten, muß rückhaltlos anerkannt werden, 
daß die deutsche Oberste Heeresleitung ihr gutes Recht 
in Anspruch nahm, wenn sie sich der U-Booi-Watfe als 
Mittel zur Erlangung des endgültigen Sieges bediente. 
Es muß daher mit aller Energie darauf bestanden wer- 
den, dag trotz der während des Welikrieges erschie- 
nenen Proteste gegen den Gebrauch der U-Boot-Watte 
diese vom militärischen Standpunkt aus gerechtfertigt 
war. Es ist auch vollkommen ungerechtfertigt, zu ver- 
langen, von der Torpedierung eines feindlichen Schiffes 
dieses immer warnen zu müssen. In dieser Hinsicht 


handelt es sich um eine prinzipielle Frage in kriegs- ` 


rechil cher Hinsicht, worüber eigentlich nicht der ge- 


ringste Zweifel bestehen sollte fur die, welche die Ver- ` 


antwortung für die Leitung eines Krieges zu uber- 
nehmen haben. Die Verwendung des U-Bootes als eni- 
scheidender Faktor in dem verflossenen Weltkrieg war 
daher ın jeder Hinsicht korrekt.“ 


Was hier das offizielle französische Marineorgan 
als seine Meinung kundgibt, geht noch weit über die 
damalige Auffassung des deutschen Admiralstabes uber 
die Führung des Unterseebootkrieges: hinaus. Deutsch- 
land hat sich solange auf den Standpunkt gestellt, die 
feindlichen Schiffe zu warnen, bis es durch die Bewaff- 
nung der Handelsschiffe dazu gezwungen wurde, den 
verschärften Unterseebootkrieg am 1. Februar 1917 zu 
erklären. . Es scheint allmählich innerhalb der Entente 
die Erkenntnis aufzudämmern, daß die deutsche Kriegs- 
führung den Regeln der Londoner Deklaration vom 
26. Februar 1909 durchaus entsprach, und man ringt sich 
jetzt offenbar zu der Erkenntnis durch, daß es en ufer- 
loses Unterfangen wäre, in einem künftigen Kriege 
einem kriegführenden Staat den rücksichtslosen Ge- 
brauch einer Waffe durch internationale Vereinbarungen 
zu beschränken, deren Schlagkraft die Ereignisse einer 
früheren Zeit schlagend bewiesen haben. Die Er- 
klärung des französischen Marineorgans. kann aber auch 
so gedeutet werden, daß allmählich von seiten der 
Entente Wert, darauf gelegt wird, die früher von ihr 
selbst in die Welt gesetzten Entsiellungen einer Revi- 
sion zu unterziehen. Es ist auffallend, daß gerade von 
Frankreich aus diese Revision beginnt. Offenbar hat 
England, das in einem künftigen Kriege ohne Frage die 
U-Bootwaffe in der gleichen Weise benutzen würde, 
wie sie Deutschland benutzt hat, em Interesse daran, 
allmählich den Standpunkt populär zu machen, den es 
auch im Weltkriege innerlich teilte, aber nur deshalb 
nicht zugegeben hat, weil es der Geschädigte war. 


Man kann bei uns in Deutschland vielfach die Mei- 
nung vertreten hören, daß es heute nach dem Verlusi 
des Krieges durch Deutschland ganz 'gleichgültig_ sei, 
ob die Entente den UÜ-Booikrieg als völkerrechtswidrig 
betrachtet oder nicht. Diese Meinung ist durchaus 
falsch. Deutschland häłłe auch heute noch das größte 
Interesse daran, mit allen Mitteln die ,Schuldírage” aus 
der Welt zu schaffen. Denn an sie werden sich noch 
eine Reihe recht betráchtlicher Forderungen knüpfen, 
deren Bezahlung oder Nichtbezahlung uns bei unserem 
Finanzelend keineswegs gleichgültig sein kann, und die 
im wesentlichen davon abhängen, ob der von Deutsch- 


land geführte U-Bootkrieg den Regeln des geltenden - 


Völkerrechtes entsprach oder nicht. Es gilt auch hier 
für Deutschland dem Satz zum Siege zu verhelfen: 
„Recht ist stärker als Macht.“ 
2, Oktober 1920.) 


(Hannoverscher Kurier,- 


vi 


sich übrigens auffallend gui mit englischen Stimmen, 
auf die an dieser Stelle schon im Heft 34.des XXl. Jahr- 


` gangs, Seite 936 und 937, hingewiesen. worden ist. 


: England E l 
-Minenráumung. Die englische Admiralität ha 
alle Schiffseigner aufgefordert, die Aufmerksamkeit 
ihrer Kapitäne auf. die Zerstörung der noch immer zahl- 
reich vorhandenen Seeminen und auf die Notwendigkeit - 
zu lenken, die hierüber erlassenen Bestimmungen streng 


. einzuhalten. Es müsse jede nur irgend sich bietende 


Gelegeríheit zur Versenkung treibender Minen wahr- 
genommen, allerdings "beim Sichten eines treibenden ` 
Gegenstandes auch mit aller Sorgfalt festgestellt wer- 
den, ob es sich auch wirklich um eine Mine handelt, 
als deren Kennzeichen ein weißes Quadrat mit blauem 
Querstrich darüber angegeben wird. Andernfalls wird 
nur unnötige Unruhe und Verwirrung geschaffen. (The 
Shipping World, 6. Oktober 1920.) 


Kreuzer „Raleigh“. Als der Kleine Kreuzer 
„Raleigh“ nach Devonport kam, um dort als Flaggschiff 
für die: Nord-Amerika- und -Wesi-Indien-Station aus- 
gerüstet zu werden, war man allgemein erstaunt, daß 
der Bau schon so weit fortgeschritten war. -Man halte 
immer berichtet, daß seit dem Stapellaufe die Arbeiten 
nur langsam vorwärts gekommen seien. — Bevor das 


- Schiff die Bauwerft (Beardmore in Dalmuir, Schottland) 


verließ, führte es -eine Reihe erfolgreicher Probefahrten 
durch, die am 5. September 1920 ihren Anfang nahmen. ' 
An drei aufeinander folgenden Tagen wurden Dampf- 
meßfahrten von je vierstündiger Dauer vorgenommen, in 
deren Verlauf die Maschinenleistung von 3000 bis auf 
71350 WPS gesteigert wurde. Die letzigenannte Lei- 
stung ergab eine Schiffsgeschwindigkeit von 31 kn- 
Std. Die Prüfung der Marschturbinen ‘wies bei 16 kn 
Stundengeschwindigkeit den günstigsten Dampi- und 
Oelverbrauch nach. 'Mit einer Maschinenleistung von 
35000 WPS, also etwa der halben Höchstleistung wur- 
den noch 28 kn erreicht. Man führt diese günstigen Er- 
gebnisse auf die für hohe Geschwindigkeiten besonders 
geeigneten Schiffsformen zurück. lUebrigens bot das 
Schiff auch im Seegange eine guie Geschützplattform. 
(The Naval and Military Record, 6. Oktober 1920.) 


> 


Zerstorer „Rooke“. Der letzte der wahrend 
desKrieges inAufirag gegebenen Torpedobootszerstorer, ` 
„Rooke“, ist am 16. September 1920 bei der Firma 
Thornycroft in Soufhampion vom Stapel gelaufen. Er 
ist 97 m lang, 9,8 m breit und hat 4,5 m Tiefgang. Seine 


.Wasserverdrängung beträgt 2000 t.: Vier olgefeuerte 


Thornycrofi-Wasserrohrkessel liefern den Getriebe- 
turbinen Dampf für rund 40000 WPS, die dem Schiffe | 


‘ 36 kn Geschwindigkeit geben sollen. + Die 'Bewaffnung 


wird aus fünf Schnellfeuergeschülzen, einer 7,5 cm~ 


‚Flak und sechs Torpedorohren von 350 mm bestehen. 


„Rooke“ ist erheblich größer als die Zerstörer der „R“- 
Klasse, die während des Krieges bei -Thornycroft ye- 
baut wurden, und kommt in bezug auf Wasserverdrän- 
gung der „Wallace“ gleich, die bisher das größte bei 


Thornycroft erbaute Schiff des Zerstörertyps war. (The 
Shipping World, 6. Oktober 1920.) 
| Englische Kolonien j 
Australien Marinehaushalt lm ` Ab- 


geordnetenhause rechtfertigte Marineminister Sir Joseph 
Cook’ die Etatserhöhung [der neue Etat umfaßf nahezu 
den doppelten Betrag desjenigen von 1913-14) damit, 
daß durch Schenkung von 16 Fahrzeugen und von Małe- . 
rialen im Werte von 2,5 Mill. £ seitens der englischen 
Regierung die Flotte vergrößert worden ist. Das Per- 
sonal zähle 6828, werde aber voraussichtlich bis zum 
Juni 1921 auf 4651 Köpfe eingeschränkt sein. Die see- 
tahige Floite wurde sechs Unterseeboote, sechs neue 
Zerstörer, zwei Kanonenboote, einen Kleinen Kreuzer 
und einen Schulschifi-Kreuzer umfassen. Von den 
übrigen Schiffen sollten „Australia“ und „Melbourne“ 


l 
t, Wi $ 
Na: 
SE 
> 


in. 


auf Besatzundsstämme reduziert, werden; „Ausfralia” 
solle Artillerie» und. Torpedoschulschiff, - „Melbourne“ 
Flaggschiff werden. Für die fhoheren Sonderdienst- 
zweige werde dës Personal zur 'Ausbildung nach wie 
vor nach England geschickt werden müssen. Die Diensi- 
‚zeit für Mannschaften sei: von sieben auf zwölf Jahre 
verlängert, eine Freiwilligen-Reserve in Aussicht ge- 
nommen. -Außerdem werde es eine Königlich Austra- 
‘ lische Naval Fleet Reserve geben, die aus Entlassenen 
der Marine .zusammengesetzt werden und 'alljährlich 
kurze Uebungszeiten abhalteri solle Für Ausgestaltung 
eines Marineluftdienstes sei Vorsorge getroffen. (Times, 


24. September 1920.) 


Frankreich - 


4 Marinepolitik, Der ` Pariser 
der Zeitschrift „The Naval and Military Record” ver- 
- öffentlicht in deren Nummer vom 6. Oktober 1920 einen 
. Bericht, der “sich mit dem Programm des neuen Präsi- 
denten Millerand für die nächsten Jahre befaßi. Mille- 
-rand wird hierin als Naval President angesprochen’ und 
als der erste französische Präsident bezeichnet, der 
Anspruch auf diesen Titel hat. Präsident Millerand, 
Premierminister Leygues und Marineminister Laudry 
seien sich mit dem „Ersten Seelord“ von England darin 
einig, daß Frankreich in bezug auf seine Seegeltung 
jeden -Wettbewerb mit Amerika und England aufgeben 
muß, daß es aber die Pflicht hat, seine Nachbarn in 
Schach zu halten. Zu diesem Zwecke bedarf es einer 
“Flotte, die-größer und mächtiger ist als die irgend eines 
- anderen Kontinentalstaates mit Seeinteressen. Die un- 
zuverlässige, schwankende Politik Italiens und dessen 
“geráuschvolle Allianz mit der lateinischen Schwester- 
nation Spanien, das ein‘ Marineprogramm mit drei 
25 000 t-Linienschiffen, fünf 6000 t-Kreuzern und 
160 Zerstórern und Unterseebooten vorbereitet, stellen 
Entwicklungen dar, die einen ‘direkten Einfluß auf die 
Lage im Mittelländischen Meere haben und beachtet 
werden müssen, und das trotz der freundschaftlichen 
Gefühle, die den südlichert Nachbarn von französischer 
Seite enigegengebracht werden. Wie Ministerprásideni 
Leygues bemerkte, ist der, Friede nur solange -gesicherl, 
wie genügend Macht im Dienste des Rechtes steht 
Gforce au service du droif“). [Naval and Military Re- 
«cord, 6. Oktober 1920.) ` i 


Unterseebo'ote. Von den sechs im Jahre 1921 

- zu bauenden Unterseebooten von 1100 + Wasserverdrän- 
gung werden vier in Cherbourg und: zwei in Toulon ge- 
* baut werden. (Moniteur de la Flotte, 17. Juli 1920.) 


E Japan | 

Verhältnis zu Amerika. Admiral Benson 
sandte eine offizielle Note an die längs der amerika- 
nischen Pacific-Küste tätigen japanischen Arbeiter: 
Falls sie sich nicht zu einer Besprechung mit den 
Schiffseigentümern der anderen Länder .verständen, in 
der bestimmte Tarifsätze für die Verladearbeit fesi- 
gelegt werden sollen, so würde er alle Hilfsmittel der 
amerikanischen Regierung einsetzen, um sie aus dem 
Lande zu entfernen. (Marine Engineer and Naval Archi- 
ject, Oktober 1920.) .  - 

Peru 
Reorganisation der Marine. Marine- 
offiziere. der Vereinigten Staaten von Nordamerika sind 
nach Peru entsandt worden, um die Marine der Republik 
Deru zu reorganisieren und die Ausbildung der Offiziere 
zu überwachen: (Marine Engineer and Naval Architect, 

Oktober 1920) , E 

Vereinigte Staaten 


Die Vorherrschaft zur See. 
Military Record“ knüpft in ihrer Nummer vom 6. Ok- 
tober 1920 an einen vom „Evening Standard“ gebrachten 
Ausspruch an: „Unsere. Admiralıtät dürfte wohl nicht 
sehr überrascht sein, daß die Vereinigten Staaten ächt- 
zehn Dreadnoughts auf Stapel gelegt haben und außer- 
dem noch ein Dutzend anderer mächtiger Schiffe," deren 
tatsächliche Kampikraft nach amerikanischer Ansicht 


„Naval and: 


Korrespondent 
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: immerhin ein sehr wichtiger Faktor. 
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der Flotte der Vereinigten Staaten ‚die Vorherrschaft 
zur See geben wird.“ In der Tat wäre es befremdend, 
wenn die englische Admiralität über eine Nachricht be- 
stürzt wäre, die so augenscheinlich falsch ist. Die Ver- 
einigten Staaten sind nämlich weit davon entfernt, allein 


‚ achtzehn Schlachtkreuzer im Bau zu haben; in Wirk- 
An Großkampfschiffen all- ` 


lichkeit sind es nur sechs. l 
gemein sind in den Vereinigten: Staaten allerdings sech- 
zehn Stück auf Stapel, neben den eben erwähnten sechs 
Schlachtkreuzern noch zehn Linienschiffe. Es muß aber 
betont werden, daß alle diese amerikanischen Schiffe 
schwerere Geschütze tragen als die Kriegsschiffe der 
englischen Flotte. Die jetzt im Bau befindlichen ame- 
rikanischen Großkampfschiffe werden zusammen 
152 Stück 40 cm-Geschiitze erhalten. Das einzige eng- 
lische Geschütz, das zum Vergleich herangezogen wer- 
den kann, ist das 38 cm-Geschütz, das in 15 englischen 
Schiffen zum Einbau gelangt; die Gesamtzahl beträgt 
108. Wenn die neuen Schiffe fertiggestellt sind, wird 
die nordamerikanische Flotte also an schweren Ge- 
schützen ein Uebergewicht um rund 50% haben. Auch 
darf nicht übersehen werden, daß die amerikanischen 
Geschütze größere Reichweite und höhere Durchschlag- 
kraft haben. Der größte Teil der amerikanischen Ge- 
schütze hat nämlich Kaliberlänge 50, während die eng- 
lischen nur eine solche von 42 bzw. 45 aufweisen. Die 
Amerikaner schießen ein Geschoßgewicht von 950 kg, 
die Engländer nur ein solches von 865 kg. Zwar ist das 
Geschoßgewicht einer Breitseite nicht das einzige Krite- 
rium für den Gefechtswert eines Schiffes, aber doch 
Wenn das amerika- 
nische Linienschiff „Massachusetts“ eine Breitseite von 
1140 kg, das ‘englische „Queen Elizabeth” nur eine 
solche von 690 kg abfeuert, muß die Ueberlegenheit des 
amerikanischen Schiffes anerkannt werden. (Naval and 
Military Record, 6. Oktober 1920.) 


„Eagle“-Boote auf dem Wege zum 
Pacific. Der letzte Teil der Reise nach dem Pacific 
führte die „Eagle“-Boote nach Salina Cruz, Mexico, 
San Diego, San Francisco und Mare Island. Die met- 
sten Boote sind bereits in Kingston auf Jamaica ein- 
getroffen. Wahrscheinlich werden sie hier auf- 
geschleppt werden mit Ausnahme von fünf Fahrzeugen, 
die näch den Hawajischen Inseln geschickt werden 
sollen. (Army and Navy Journal, 23. September 1920J 


Stapelläufe. Auf der Staatswerft Mare Island 
(Californien) sind am 15. September 1920 die Zerstorer 
„Wasmuth“ und „Trever“ vom Stapel gelaufen. Das 


= erstgenannte Schiff hat seinen Namen nach Harry Was- 


/ 


mulh erhalten, der im Jahre 1865 dem Admiral Evans 
das Leben reitete und zwei Tage später starb. Das 
zweite Fahrzeug heißt nach einem Kapitanleuinant 
George A. Trever, der sein Leben verlor, als er eine 
Explosion auf dem Unterseeboote „O 5% zu verhindern 
Bene (Army and Navy Journal, 25. September 


Signalvorrichiung fur gesunkene 
Unterseeboote. Alle amerikanischen Untersee- 
boote sind mit einem Telephonapparat ausgerustet, der, 
an einer Boje befestigt, im Falle eines Unglucks aus- 
geworfen wird und dann schwimmend an die Wasser- 
oberfläche gelangt. Als „S 5“ verunglückte, hörte man 
auf dem Truppentransportdampfer „General Goethals“ 
das Klingeln einer Telephonglocke, entdeckte die Boje 
und erfuhr durch das daran befindliche Telephon von 
den Offizieren des verunglückten Bootes, daß es in- 
folge Maschinenschadens nicht mehr aufsteigen konnte. 
Es gelang schließlich, die gesamte Besatzung -zu reiten, 
(Shipbuilding and Shipping Record, 9. September 1920.) 


— 


Persona l. Dem Marineausschusse des Senats 
wurde am 8. April 1920 gemeldet, daß die mit Kohle be- 


‚heizten Linienschiffe der Atlanfischen Flotte nicht mehr 


als 10 kn Fahrt halten könnten, weil nicht genügend er- 
fahrene Heizer vorhanden seien. Bei einer 4Y%.stundigen 
Probefahrt von acht Linienschiffen war die qgroßte 
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Geschwindigkeit 17,8 kn. Die Klage über das wenig be- | 
fahrene Personal ist allgemein. Auf einem Linienschiffe . 


waren 52% der Besatzung nóch nicht. 19 Jahre | ‚alt. 
(Marineblad, 28. August 1920.) o äi 


Einneuer Dieselmotor. Schwab, da Mete 
sitzende des Verwaltungsrates. bei der Bethlehem Steel >. 


Nr. 322068. Fernantrieb tel 
insbesondere zum Betrieb 


KI. 65a. 
Druckwasser, 
von Steuerorganen auf EE 
Mc. Leod in Loanhead, Schottland. ` 


Diese Erfindung. Henved die Verbesserurig: eines 
Fernantriebes, bei dem durch zwei entgegengesetzt zu- 
einander verschiebbare Kolben die Treibfliiss: gkeit einer 
mit zwei ebenso großen Kolben versehenen Antriebs- 
vorrichtung derart zugeführt wird, daß beim Drehen des 
Handrades immer in den einen Zylinder Flussigkeit 
(Wasser) hineingedruckt wird, während die Flussigkeit 
aus dem anderen Zylinder iherausgedruckt wird, und 
zwar handelt es sich darum, durch Undichtigkeiten ver- 


loren gegangene Flüssigkeit immer wieder zu ersetzen. - 


In der vorstehenden Abbildung sind mit 3 und 4 die 
Zylinder bezeichnet, in denen die durch en Handrad 8 
enigegengesetzt zueinander‘ verschiebbaren Kolben an- 
geordnet sind, die mit gezahnten Kolbenstangen 5 und 6 
in ein von dem Handrad 8 angetriebenes Zahnrad ein- ' 
greifen. Der Antrieb dieses Zahnrades erfolgt durch 
eine Zahnradübersetzung in solcher Weise, daß,. wenn 
das Handrad 8 links herum gedreht wird, die Kolben- 
stange 6 aufwärts und die Kolbenstange 5 "abwärts geht. 
In die Zylinder 3 und 4 münden Leitungen 9 und 10, ın 


die eine mit zwei Ventilen 11 und 12 versehene: Umlauf-. 


vorrichtung eingeschaltet ist. Diese Ventile, die ent- 
gegen der Wirkung von Federn 13 und 14 geöffnet wer- 
den können, werden mittels eines auf einer Welle 16 
angeordneten Schwinghebels 15 gesteuert. Zu diesem 
Zweck ist auf der Spindel 16 ein Hebel 17 angeordnet, 
der aus einer Mittelstellung nach rechts oder links mit- 
tels einer Kurvenscheibe 18 umgelegt werden kann, die 


auf der Welle des zum Antrieb der gezalmniten Kolben-- 


stangen 5 und 6 dienenden Zahnrades angeordnet ist. 
Die Ventile 11 und 12 sind in getrennten Kammern 19 
und 20 e'nes Gehäuses 21 ‘angeordnet, dessen unterer 
Teil einen Behälter bildet, der durch ein Saugventil 22 
und ein Rohr 23 mit einem Nachfüllbehälter 24 in Ver- 
bindung steht. Von den Kammern 19 und 20 führen Lei- 
tungen 25 und 26 zu der das Ventil des Steuerorgans 
bedienenden Antriebsvorrichtung, in der zwei Zylinder 29 


Thomas 


. SchrifH.). 


a. ‚ 


a läßt aus New York des GE die desee 


schaft. im Begriff sei, eine neue Schiffsmaschine vom. 


Dieseltyp zu vollenden, die nach dem Zweitaktverfahren- 


arbeitet und die gleiche Leistung wie" ein Viertakimotór 
von doppelt:so ‘großen Abmessungen entwickelt {? Die: 
Die neue Maschine: soll auf dem Gebiete des. 
Verbrennuñigsmotorenbaues einen großen Fortschritt bei 
. deuten. ne de E SE 1920.) . 
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selben: Dire N wie die von deni Handied: o. 


“ angetiiebenen Kolben und die durch Kreuzköpfe 31 ` 


und 32 und Starigen 33, 34 starr miteinander verbunden | 
sind. "Auf den- Stangen. 33 und 34 sind Federn 39 und: A0. 
so angeordnet, daß sie bestrebt sind, die .Kolben' 27 


. und 28 in eine Mittelstellung zurückzuführen. Wird durch 


‚Drehen des Handrades 8 links herum die Zahnstange 6 - 


aufwärts und die Zahristange 5 abwärts bewegt, so daß 
Flussigkeit. aus dem ‚Zylinder - 4 in die Leitung 10 ge-. 


"drückt wird, von wo sie über die Kammer 20 und Lei- 


tung 26 ın den: Zylinder "20 der: Antriebsvorrichtüng für ; 
das. Ventil des 'Steuerorgans gelangt, so bewegt sich ` 
der Kolben 28- auswärts, während der Kolben 27: 
unter Zusammendrückung der Federn 39 und 40 ein-- 
geschoben wird. Infolge der. Einwärtsbewegung . des -- 
Kolbens -27 wird die Flussigkeit aus dem Zylinder 29 . 
durch die Leitung 25, Kammer. 19 und Leitung 9 in. den 
Zylinder 3 gedrückt. "Zugleich mit dem ‚Verschieben der . 
¡Kolbenstangen 5 und 6 wird mittels der Kurvenscheibe 18 


. das Ventil. 11 geöffnet, so daß Flüssigkeit. aus: dem. 


-pagnie Générale d'Eleciricité 


-rung der im Patentbericht im Heft Nr. 


Nachfüllbehälter 24 in- das  Ventilgehäuse einströmen ` 
und so eine Ersetizung: von durch Und: ‚chtigkeiten . ver~.. 
loren gegangener Flüssigkeit erfolden kann. Beim 
Drehen des Handrades 8 «rechts herum strömt de ` 


l Flüssigkeit 1 in umgekehrtem | Sinne. 


Kl. 14c. Nr. 322 197. Sehe 
für Dampfturbinen: gegen Anrosten: Com- . 
in Paris. Zusatz. zum | 
Patent. 319 999. - 


Zweck dieser Erfindung ist eine. weitere a 
23. des. „Schiff- ` 
bau“ vom 28. April 1920 auf Seite. 646 unter Patent 


. 319 999 beschriebene Vorrichtung zum Schutz der festen 


und beweglichen Schaufel, Scheiben usw. von Dampf- ` 
turbinen gegen Anrosten. Das Neue der Erfindung be- 
steht dan, daß die erhitzte Luft Vorrichtungen, z. B. 
Gebläsen, entnommen wird, die von anderen benach- 


barten Turbinen angetrieben werden. `` l a 
Ki 13d. "Nr. 320:782. Wasserabscheider i 
für Belleville - Kessel. Société Anonyme de ` 
‘ Etabl'ssemenis Delaunay- ` WS | ie u 
Belleville in St. ‚Denis, E U H 
Frankreich, => 


und, 30 mt Kolben 27 und 28 angeordnet ‚sind, die den- - 


daß. 


-einen Stopfen b verschlos- ` 


Das Neue bei diesem Kes- 
sel, bei dem de Wasser- Ig 
röhren B bis iiber die Quer- £ 
achse des Oberkessels ver- A 
längert sind, besteht. dar.n. 
jedes Wasserrohr am 
oberen ` Ende seitlich mit 
fensterartigen ` ` Durchbre- . 
chungen C versehen und an ` 
seiner Ausmündung ., "durch. 
der nach unten 


sen ist, 


in eine.Spitze ausläuft, dessen Oberfläche so: gekriimmt 
. Ist, daß der Dampf seitlich nach den Fenstern C ab- 


geleitet wird. Sodann sind in dem Oberkessel mehrere 


" gebogene Scheidewánde G und E angeordnet, von: 
denen die untere E in ihrem wagerechten Teil Oeff- 
nungen besitzt, während Ihre Ränder D unter einem ` 


- und daher 


EI 


m ` 
ruda iaa 
H r 
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Winkel von’ "45 Sd derat Ge Sch daß das 
aus den Durchbrechungen C ausiretende Wasser und - 
. Dampf: auf die abgebogerien Ränder "D. auftrifft. Der 
“bei F austretende Dampf: trifft auf die Scheidewand G, 
die verhindert, daß das’Aufnahmerohr H für den Dampf 
-eme Saugzone schafft, die rasche Dampfströmungen 
ein: Mitreißen ` von Wasser hervorrufen 


kënnte ` Außerdem. erzeugt die Wand G einen Rich- 


tungswechsel, der ein Ausscheiden von Wasser aus dem ` 


, Dampf zur Folge hat. 


Kl. 65d. "Nr. 322 071; 
SE E Torpedos. 
des Etablissements - ‚Delaunay-Belleville in St. 
Seine, Frankreich. 

"Diese Neuerung ist für die Drucklufterhitzer für 
selbstfahrende ‘Torpedos mit langsam brennendem 


Din E E izét für- 
Société Anonyme 
Denis, 


- Zundsatz, zum Inbrandhalten des zerstäubten Brenn. ` 


stoffes bestimmt, und zwar handelt es sich darum, die 
“ Einrichtung so zu treffen, daß die Verteilung des Brenn- 
- stoffes und die Ziindung durch: Vorrichtungen bewirkt 
werden, die in der Achse des Erhitzers selbst liegen. 
"Das Neue der Erfindung besteht deshalb darin, daß der 
-Brennstoff um die Zundpatrone herumgeleitet wird. Auf 
- diese Weise wird zugleich der Vorteil erzielt, daß 
‚schwere. Oele, wie Schwerpetroleum, Masut und der- 
> gleichen benutzt werden kann, da der- Brennsioff beim 
- Umfließen der Zündpatrone erhitzt und auf eine Tem- 
peratur gebracht. wird, die seine Entflammung sichert. 


EL 46b. Nr. 320 029. Vorrichtung Zur. Kone 
pressionsverminderung in Verbren- 
-nungs - Krafimaschinen. 

- Louis Renault. in DBillancourt, 


Frankreich. 


„Zweck dieser Erfindung ist es, 
- die bekannte Art von Vorrich- 
‘tungen zur Kompressionsvermin- 


Steuernocken und den. Ventilen- 

. schwingbar angeordnete Zwi- 
schenglieder erfolgt, zu. verein- 

-fachen und so zu. gestalten, dag 
sie auch für, raschlaufende Mo- 
Sc f ‚toren Verwendung finden kón- 
EN nen. Das Neue der Vorrichtung 

, besteht des halb dain daß die Zwischenglieder 5, die 
` beim normalen: Betrieb von den Auslaßsteuernocken 3 
in Bewegung gesetzt werden, seitliche Ansätze 5 tra- 
. gen, die bei. der Kompressionsverminderung mit Hilfs- 
nocken 4 in Eingriff kommen. | 


A 


LALALA 


or AUDACIA AB nr a0 Han 


Inland. 


“AS ee Am 10. bzw. 11. Oktober 
“machte das von der Danziger Werft aus dem Kreuzer 
„Gefion“ umgebaute Motorschiff „Adolf Sommerfeld“ 
seine Probefahrt, die in jeder Beziehung ausgezeichnet 
verlief.. Das Schiff stellt also das Ergebnis des ersten 
‚praktischen Versuches in Deutschland dar, alte Kriegs- 
-schiffe produktiv zu verwerten. In etwa 4 Wochen 
wird ein zweites: Schiff die „Flora Sommerfeld“ (ex 
„Viktoria Louise“) folgen. 

Die beiden Kreuzer wurden im Mai 1919 von der 
Danziger: -Hoch- und Tiefbaugesellschaft angekauft, ur- 
spfünglich zu dem Zweck, sie zu versehrotten.. Diese 


e 


' „Schiffbau“ 
. tent} 318214 beschriebenen 


‚Auseinandernehmen der Ge- 


-schwer 
evil 


derung, bei denen die Steuerung . 
der Ventile durch zwischen den - 


KI. -65a. Nr. 319 214. BEE Triton- - 
Werke A.-G. (vormals: Ferdinand Müller) in Hamburg. 
Zusatz zum Patent 318 267. 


Die Steuerventile bei dem im Patentbericht des 
im Heft Nr. 42 vom 8. September 1920 auf 
S. 1148 und 1149 unter Pa- 


Púmpklosett sind bis jetzt 
infolge ihrer Bauart und 
Lagenur nach umständlichem 


háuse zugänglich, so daß sie 
nachzuprufen und 
zu reparieren oder 
nachzuschleifen sind. Diesem 
Uebelstand soll nach der 
vorliegenden Erfindung da~- 
durch abgeholfen werden, 
daß sich das Ventilgehäuse 
m uber dem vom Handhebel 
gg. bewegten, die Ventile 


beeinflussenden Führungs- 
stuck z befinde, das 
eine rohrartige, in das 


Ventilgehäuse hineinragende 

und an. die zum Becken a führende Leitung pı an- 
geschlossene, als Ventilsitz dienende Verlängerung zZ; 
hat, die konzentrisch- zum Einlaßventilsitz angeordnet 
ist, so daß im Ventilgehäuse ein mit der Pumpe in Ver- 
b’ ndung stehender Ringraum freibleibt und beide Ventil- 
öffnungen durch einen einzigen, unter dem Druck des 


AuBenbordswassers stehenden Ventilkegel tu bei der 


Auf- und Abbewgung des Fuhrungsstiickes z wechsel- 
weise geschlossen und :geöffnet werden. 


Kl. 65a. Nr. 321 973, Vorrichtung zum ı Ver- 
teilen vonKohlen und dergleicheninden. 


.Bunkern von Schiffen. Arthur Musker in London. 


Zum Verteilen der durch die Bunkerlócher ein- 
geschütteten Kohlen wird bei dieser Vorrichtung, wie 
das an sıch bekannt ist, eine an der Decke angebrachte 
Fordervorrichtung benutzt, die mittels Schaufeln beim 
Hin- und Herbewegen die Kohlen ausbreite. Während 
bisher zu diesem Zweck Schaufeln benutzt wurden, 
deren Fläche dauernd senkrecht zur Bewegungsrichtung 
stehen blieb, sollen nach der vorliegenden Erfindung . 
Schaufeln benutzt werden, die so an hin und her zu 
bewegenden Stangen angebracht sind, daß sie nur beim 
Bewegen in der einen Richtung ihre senkrechte Stel- 
lung zur Bewegungsrichtung einnehmen, beim Bewegen 
m enigegengeseizter Richtung aber umklappen und 
wirkungslos über die Kohlen hingle‘ten. 


EELER EELER 


er 


Absicht wurde bald. aufgegeben und im Einvernehmen 
mit der Danziger Werft unter dem technischen Beirat 
des Herrn Beirat Ahnhirdt die Umbaupläne ausge- 
arbeitet. Der „Adolf Sommerfeld“ ist ein Sturmdeck- 
schiff mit drei durchlaufenden Decks und einem Doppel-' 
boden: von 55m Länge. Die Abmessungen sind: Länge 
zwischen den Loten 102,3m, Breite auf Planken 13,2 m, 
Breite auf Spanien 12,88 m, Seitenhöhe bis zum Haupt- 
deck 7,62 m, Seitenhöhe bis zum Sturmdeck 9,7m. Das 
Material ist Schiffbaustahl, außerdem hat das Schiff 


unter Wasser eine Holzhaut von 155 mm Starke. Der 
Tiefgang beträgt beladen 6,55 m, leer im Mittel 4,0 m, 
die Tragfähigkeit 2438 t, die Ladefähigkeit 2065. Der 


- Laderauminhált beträgt 4850 cbm. Das Schiff hat fünf 


wasserdichte Hauptschotten, in jedem Deck fünf Lade- 
luken, außerdem im Sturmdeck zwei Vermessungsluken. 
Der Doppelboden: faßt an Wasserballast 207 cbm, Trink- 
wasser E cbm, Kessel- Speisewasser 19 :cbm. Der 
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vordere Trimtank faßt 67,5cbm. Der-in Tanks unter- 
gebrachte Oelvorrat beträgt:. Heizöl 66cbm, Treibol 
292 com, Schmieröl 13,5 com, Schmutzöl 2,5 cbm. 

Das Schiff ist mit modernstem Ladegeschirr ausge- 
stattet. Zum Uebernehmen der Ladung sind zwei Pfahl- 
masten und zwei Derricks vorhanden. Der Großmast 
trägt zwei Ladebäume à 3ł mit zwei Ladewinden à 31, 
die Derricks je zwei Ladebáume á 51 mit je zwei Lade- 
winden á 5t Der Fockmast hat einen Baum fur 51, 
einen Baum für 101, und zwei à 3t, wofür zwei Lade-, 
winden A St und eine Winde für 31 vorgesehen sind. 
Die Masten tragen außerdem die Antenne für die ein- 
gebaute Funkentelegraphie-Anlage. 

Die Besatzung wird aus etwa 30 Mann bestehen. 
Ihre Wohnkammern, Messen und Mannschafisraume' 
haben Dampfheizung und elektrische Beleuchtung. Für 
die Schiffsführung sind außerdem drei übereinander- 
legende Brücken mit Karten- und Ruderhaus vorhanden. 


Die Maschinenanlage besteht aus zwei 1200pferdi- 
gen UÜbootsdieselmotoren der M.A.N. aus dem Jahre 
1918, die bei ihrer jeizigen Verwendung normal bei 
270 Touren 700 PS entwickeln sollen. Bei dieser Leistung 
beitrug die Geschwindigkeit des leeren Schiffes 13,2kn, 
während sie bei 220 Umdrehungen 11kn betrug. Für 
den Betrieb der Hilfsmaschinen sind 2 olgefeuerte 
Hilfskessel mit normalen Körtingdüsen vorgesehen, von 
denen der größere für den Hafenbetrieb, der kleinere 
auf See fur Heizung und Dampfruder dient. Die Ruder- 
maschine stammt von der Neptunwerft, das Ankerspill 
ıst das alte geblieben, die Winden stammen von der 
Kieler Maschinenbau A.-G. (vorm. Daevel & Co) 

Aeußerlich macht das Schiff einen vorzuglichen 
Eindruck, wofür allerdings der schon von der Marine 
vorgenommene Einbau eines geraden Vorstevens sehr 
günstig ist Auffallg ist der große Freibord, den der 
Germanische Lloyd allerdings nach dem Ergebnis der 
ersten Reisen korrigieren wird. Fur die Frage der 
Wirtschaftlichkeit sind zwei Momente von Wichtigkeit. ` 
Einmal die schlechte Klasse des Schiffes, die vom 
Germanischen Lloyd auf 80 A allerdings unter Bei- 


fugung einer Sondernummer, festgesetzt worden ist, 
und dann bei dem bisherigen Freibord der unverhältnis- 
mäßig hohe Raumgehalt. Der ungünstige Einfluß dieser 
Momente wird allerdings gemildert durch den verhalt- 
nısmäßig niedrigen Preis des Schiffes, der. allerdings 
nicht, wie an anderer Stelle in der Fachpresse ange- 
geben ist, 5 Mill. M beträgt, sondern ‚etwas über 7 Mill. 
Mark. Immerhin wird man bezweifeln mussen, ob an- 
gesichis der schlechten Frachtkonjunktur der Umbau 
ein wirtschaftlicher Erfolg sein wird. 


"Werften 


Inland. 


Eineenglische Stimmegegendie deut- 
schen Pflicht-Schiffsbauten. Die „Syren 
and Shipping Illustrated“ laßt sich von einem Korre- 
spondenten schreiben: „Unzweifelhaft steht fest, daß 
die Welttonnage jetzt annahernd so groB oder sogar 
großer ist als vor Kriegsausbruch. Der Welthandel ist, 
nach Gewicht, nicht nach Wert berechnet, eingestan- 
denermaßen beträchtlich geringer als in der Vor-Kriegs- 
zeit und wird wegen der_hohen Preise wahrscheinlich 
auch geringer bleiben. Infolgedessen fallen die Frach- 
ten, während gleichzeitig die Kosten im Schiffsbau ge- 
waltig gestiegen sind, sodaß während der nächsten 
Jahre für unsere Werften die Lage sehr trübe ıst. Hun- 
derte von Schiffen liegen in englischen Häfen still; in 
den französischen Mittelmeerhäfen ist das Gleiche zu 
beobachten. Unter diesen Umständen werden die 
Reeder der ganzen Welt zögern, neue Auflräge zu, ver- 
geben, während zugleich alte Schiffe, die früher schon 
längst ausrangiert wären, erheblich länger in Fahrt 
bleiben werden. Daher muß alles getan werden, diese 
Schwierigkeiten unserer Schiffbau-Industrie zu ver- 
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meiden. Unglücklicherweise jedoch | steigern unsere ES 
Staatsmánner des noch: sie haben in den. Friedens- 
vertrag eine Klausel aufnehmen lassen, gemáb der- 
Deutschland für uns 200 000 t jährlich während der näch- 
sten 5 Jahre zu bauen hat. Das heißt, die britischen 
Werften ihrer Arbeit berauben und weiteren Fracht- 
‚raum schaffen, der die Frachten weiter senken muß. 
Keine 'verhängnisvollere Bedingung konnte ersonnen 
werden. Staatsmänner sollten imstande sein, die Sie 
gerung der Bauleistung, vorauszusehen, welche die 
augenblicklichen. Verhältnisse verursacht haben. - Es 
mag unmöglich sein, diese Bestimmung aus dem Ver- 
trag zu streichen. Aber die deutsche Regierung sollte 
verständigt werden, daß man keinen Gebrauch davon 
machen wird, daß mit dem Fallen der Frachten wir mehr 
Schiffe haben, als wir beschäftigen können, und daß 
die in Frage stehenden Neubauten, anstatt für uns von 


. Vorteil zu sein, nur unseren Werften eventuelle Auf- 


träge nehmen und die Besteller abschrecken würden. 
Könnte die Bedingung gestrichen werden, um so besser. 
Es ‚sollten sogleich Versammlungen der Schiffbauer so- -> 
wohl als auch der verschiedenen in Betracht kommen- 
den Gewerkschaften abgehalten werden, und sich an die 
zuständigen Minsterien wenden, damit ohne jeden Ver-. 

zug der Bau dieser 200 000 1 eingehalten werden könnte. -. 
Bevor diese Bedingung nicht beseitigt ist, werden sehr 

wenige Aufträge an die Werfien kommen.“ 

Jede Bemerkung, die. an diese -Ausführungen ge- 
knüpft würde, müßte ihren Eindruck nur abschwächen, 
aber es ist bezeichnend, .da ein Fachorgan den Mut 
findet, auch öffentlich auszusprechen, welche Sorgen 
den englischen Schiffbau bedrücken. 

Die Ausführungen entsprechen dem, was wir bis 
jetzt über diese Bestimmung des Friedensvertrages ge- 
‚außert haben. 

Ausland. 


loss List über Englands Wetibe- 
werbimSchiffíbaumitAmerikaund]apan. 
In einem mit dieser Frage sich beschäftigenden Artikel 
führt das angesehene englische‘ Fachblatt etwa folgen- 


“des aus: 


Falls England nicht in der Lage ist, in Zukunft eben- 
so billig, oder billiger als andere Länder zu bauen, so 
wird der Zeitpunkt kommen, wo es seine Schiffe von 
anderer Nationen bauen lassen muß, wie es ja schon 
vor dem Kriege Schraubenwellen und Gußstücke von 
Deutschland bezogen hat.‘ Die folgende vergleichende 
Tabelle der Schifibauproduktion der‘ oben genannten . 
drei Länder gibt ein anschauliches Bild über die ge- 
waltige Zunahme der Produktion in‘ Amek und Japan 
in den Jahren 1913 bis 1919. 


1913 1919 
Vereinigtes ind 19320003 . 1620000 t 
Vereinigte - won ée 276 000 1 40750001 
Japan : 65 000 t 612 000 
EE E Dn H 
Großbritannien Deuischland und Luxemburg 
1873 . 588 000 310 000 
1883 . 2.041 000 859 000 
1893... . 2 983 000 2231 000 
1909 3 u 0% '5 113 000 8 669 000 
1913 . 7 663 000 ' 18 985 000 


Diese letzte Tabelle illustriert den Fortschritt der 
Stahlproduktion in Großbritannien und in Deutschland 
vom Jahre 1873 bis “zum Jahre 1913, also in 40 Jahren, 
und die Aufstellung zeigt, wie weit man in England in 
einer Industrie zurückgeblieben ist, die früher den ersten 
Platz einnahm. . In derselben Weise würden die neuen 
Mitbewerber England überflügeln, wenn es sich nicht 
aufs äußerste anstrengte; die britische Schiffbauin- 
dustrie würde langsam zurückgehen und eine weitere 
Folge wäre große Arbeitslosigkeit. Um die Ursache 
dieses rapiden Fortschritts in: Deutschland, verglichen 
mit England, zu erläutern, muß man auf die Berichte 
der Stahl- und Eisen-Gesellschaften zurückgreifen, die 
darlegen, daß im Jahre 1913 die Stahlproduktion pro 
Schicht und Kopf sich in England wie 1, in Amerika wie 
1,5 und.in Deutschland wie” 2 verhalt, oder die Produk- 


E 
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- tion pro Kopf in Deutschland war das ‘Doppelte der 
Produktion in England... ` f 
Anknüpfend daran einige Worte über die 40 Mill. £, 
die England in jedem Jahre für Auswanderung ausgibt. 
Man spricht von. der Auswanderung als von einem 
Segen, weil die, überzählige Bevölkerung dadurch mehr 
Arbeit erhält. Diejenigen von Kindheit auf zu speisen, 
zu kleiden und zu erziehen, die späterhin nach anderen 
Ländern auswanderten, war eine große zum Teil nutz- 
lose’ Ausgabe. Angenommen, daß jährlich ca. 100 000 
Personen England verlassen, um sich’ in fremde Länder 
zu begeben {ausgenommen die Kolonien) und ange- 
nommen, daß Erziehung und Verpflegung eines Men- 
schen bis zu seiner Auswanderung etwa 400 £ kostet, so 
‚ erfordert das allein eine jährliche Ausgabe von 40 Mill. £ 
nur zum Nutzen fremder Nationen und sogar in: vielen 
Fällen um spätere Konkurrenten groBzuziehen. Um nur 


ein Beispiel anzuführen: In Amerika sind die Hälfte der 


Werftbesitzer Leute, die an der Clyde und an der Tyne 
gebürtig sind. e 
. In den Vereinigten Staaten und in Deutschland ent- 
wickelten sich vor dem Kriege Industrien mit einer sol- 
chen Schnelligkeit, daß sogar mehr Personen, als durch 
' die gewöhnliche Volkszunahme, reichlich Arbeit fanden, 
infolgedessen wanderten Personen anderer Länder dort 
ein, während in England Industrie und Handel nicht mit 
der Volkszunahme Schritt gehalten haben und viele 
Leute auswandern mußten. Auswanderung aus einem 
- Lánde ist immer ein Zeichen, daß Industrie und Handels- 
entwicklung mit der Zunahme der Bevölkerung nicht 
Schritt halten können, und Einwanderung ` bedeutet 
immer das Gegenteil. -Der einzige Weg, diese 40 Mill. £ 
pro Jahr zu sparen, ist die äußerste Entwicklung des 
britischen Handels, damit das Volk lohnende Beschäfti- 
gung findet, was ebenso wie in den Vereinigten Staaten 
und in Deutschland von der Entwicklung der britischen 
Industrien abhängt. England muß nicht .allein darnach 
streben, billig zu produzieren, um vermehrten Absatz zu 
erzielen, sondern vor allen Dingen dürfen auch die 


Wissenschaft und wissenschaftliche Versuche nicht ver- - 


nachlässigt werden, denn Englands Vorherrschaft auf 
dem Gebiet des Schiffbaues gründet sich nicht allein 
auf den Bau billiger Schiffe, sondern auch darauf, daß 
es mit der Wissenschaft, mit neuen Erfindungen und 
Verbesserungen Schritt hält. Dem Beispiel der Ver- 
einigten Staaten und Deutschlands folgend werden jetzt 
von der englischen Regierung wissenschaftliche Ver- 
“suche der Industrie unterstützt und gefördert und es 
herrscht kein Zweifel darüber, daß dieses für die Schiff- 
bauindustrie von groBiem Nutzen wäre, wenn mehr wis- 
senschaftlich geschulte Männer von den Privatbetrieben 
herangezogen würden. Ein vollgültiger Beweis dieses 
Mangels ist die späte Würdigung der Vorzuge der Ver- 
such-Tanks in Teddington. Ernstlich wird diese Unvoll- 
kommenheit nicht eher beseitigt werden, bis ın den 
englischen Schulen die Wissenschaft "orundbcher ge- 
pflegt. wird, und um dieses zu bewerkstelligen, mussen 
Männer herangezogen werden, welche mehr. in mo- 
dernen Wissenschaften bewandert sind als in alter Ge- 


schichte. Bemerkenswert ist, daß die wissenschafiliche - 


' Befähigung der Direktoren von 73 öffentlichen Schulen 
in England nach dem Bericht der British Association on 
Science Teaching im Jahre 1917 sich folgendermaßen 
stell: Literatur und alte Geschichte 61; Mathematik 9; 
moderne Wissenschaft 3. 

"Es herrscht also kein Zweifel, daß die Schulen, die 


alte Ueberlieferungen die England zu dem gemacht 
haben, hochhalten, nun auch zum Vorteil der Industrie 


und des Schiffbaues mit der Zeit fortschreiten müssen, 


besonders in eiriem ‘Zeitalter, wo Wissenschaft ein Be- 
dürfnis für die Entwicklung des Handels und der In- 
dustrie ist. Darauf sollte in den Schulen mehr geachtet 
` werden, sodaß jeder; die politischen Führer mit einge- 
rechnet, die Wichtigkeit der Wissenschaft für Indusine 
und Handel einsieht. Die Erfolge der Schiffbauindustrie 
beruhen auf folgenden Leitsätzen: 


4. Die Werften in England müssen in der Lage sein, 
~ Schiffe -billiger als die Vereinigten Staaten und Japan 


zg 
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j 
zu bauen, damit die eigenen Reeder im eigenen Lande 
und fremde Reeder ihre Schiffe in England ‘bestellen. 


2. Der Schiffbau muß sich immer auf der Höhe der 
Zeit bewegen und sich die neuesten wissenschaftlichen 
Versuche und Entdeckungen zu Nutze machen. 


3. Es darf nicht-vergessen werden, daß sich unter 
den Hauptkonkurrenten Englands die Vereinigten 
Staaten und Japan (und späterhin Deutschland) befinden, 
wo die besten und modernsten Schiffbaueinrichtungen, 
Schiffswerften und. Maschinenbauwerkstätten zu finden 
sind. Diese neuen Einrichtungen muß England sich zu 
eigen machen und wo noch alte existieren, die mit 
großen Unkosten arbeiten, müssen sie dem Rat Lord ` 
Fishers folgend zum alten Eisen geworfen werden. 


Ferner sollten die Arbeitgeber mehr Interesse fur 
ihre Arbeiter zeigen und sich deren Vertrauen und 
guten Willen zu erwerben suchen. Dieses kann aber 
zum größten Teil nur durch persönliche Teilnahme und 
persönliches Handeln der Arbeitgeber geschehen. 
Schwere Verantwortung tragen auch diejenigen Per- 
sönen und Verbände, die die Arbeiter, Künstler und Er- 
finder von ihrer Tätigkeit abhalten, die Arbeitszeit uber- 
mäßig beschränken und die Produktion derartig hin- 
dern, daß die britischen Firmen sich in Zukunft nicht 
fremder Konkurrenz erwehren können. Angesichts die- 
ser Tatsachen karn niemand auf den Gedanken kom- 


. men, durch beschränke Produktion Englands Wohlstand 


zu heben. Diese Ansicht wird auch .kaum von den 
besser informierten Arbeitern geteilt, denn die Mehr- 
zahl sind intelligente Männer, und wenn sie sich erst 
vollständig klar machen, daß Arbeitsunlust und Tragheit 
unsere Nation gefährden, so werden sie sicher den an 
sie gestellten Ansprüchen genügen. 


Schiffahrt und Schiffsbetrieb 


Inland. 


Metall- Kompaßhäuser. Zu dieser Frage 
schreibt J. M. in der „Hansa“: Ein Mechaniker erzählte 
mir kürzlich, er habe einige gebrauchte Marine-Kom- 
passe mit Metallhäusern gekauft und diese nach In- 
standsetzung einer Werft für ihre Neubauten angeboten. 
Obgleich die Werft den Preis niedrig fand, lehnte sie 
den Kauf mit der Begründung ab, daß diese Metall- 
Kompaßhäuser nicht bei der Handelsmarine verwendet 
werden könnten, da die Nautiker der Handelsmarine 
diese Kompasse nicht schätzten. In der Tat besteht 
unberechtigterweise bei vielen Nautikern der H. M. eine 
Abneigung gegen Metall-Kompabhauser. Ich halle 
schon vor vielen Jahren als Einjähriger bei der Kriegs- 
marine Gelegenheit, die Marine-Kompasse mit Metall- 
häusern bei großen Kaliberschießen mit Gefechts- 
munition beobachten zu können, und war überrascht, 
wie ruhig die Kompasse blieben. Ich habe bei der 
Kriegsmarine diese Kompasse auf einer Auslandsreise, 
ferner auf großen und kleinen Kriegsschiffen und Tor- 
pedobooten bei jedem Wetter beobachten können, die 
Kompasse arbeiteten verzuglich.: Wenn jetzt Nauhker, 
Reeder,” Werften Gelegenheit haben, Marine-Kompasse 
zu verwenden, so sollten sie das ruhig tun. Unsere 
Fischdampfer z. D können keinen besseren Kompak er- 
halten, als der Marine-Peil-Kompaß, wie er auf den 
Torpedobooten benutzt wurde. Die Kriegsmarine ver- 
wendete in den letzten Jahren nur Fluid-Kompasse, wah- 
rend die Handelsmarine fur die Peil-Kompasse meist 
Trockenkompasse nahm. Die Fluid-Kompasse der 
Kriegsmarine sind aber so ausgezeichnet konstruiert, 
daß sie allen Anforderungen gerecht werden und genau 
wie ein Trockenkompaß restlos kompensiert werden 
konnen Die Kriegsmarine hat jahrzehntelang aus- 
gezeichnete Erfahrungen mit ihren Fluid-Kompassen in 
Metallháusern gemacht, die sich im Krieg und Frieden, 
in allen Weltgegenden und bei allen Temperaturen be- 
währt haben, so daß unsere Handelsmarine diese Kom- 
passe, wenn sie Ihr angeboten werden, nur mit Vorteil 
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und Nutzen verwenden wird. ‚Ich glaube sogar, daß 
sich dieser praktische Kompaß der EES viele 
Freunde erwerben wird. 


Ausland. ` 


England verkauft keine Schiffe an 
Deutschland. In Washington fand kürzlich, nach 
einer Meldung des „U.T.“, ein Festessen der amerika- 
nischen und der britischen Handelskammer statt, auf 


dem der englische Botschafter Geddes auf die Schif-: 


fahristragen e'nging und entschieden in Abrede stellte, 
daß deutsche Schiffe, die sich in englischem Besitz be- 
_ finden, an Deutschland zuriickverkauft werden sollten. 
Geddes warnte vor allen Verdächtigungen _ auf kaut- 
männischem Gebiete, die sich in letzter Zeit heraus- 


gestellt hatten. Amer:ka und England könnten im Welt- 


"handel eine große Rolle spielen und müßten jeden 
Grund zu Feindlichkeiten im Handel vermeiden. Der 
Sekretär ım Handelsdepartement, Alexander, erwiderte, 


die Vereinigten Staaten hätten nicht die Absicht, andere >` 


Völker aus dem Schiffahrisgeschäft zu vertreiben, son- 
dern erwarten nur eine redliche Teilnahme am Seé- 
verkehr der Welt Amerika sei darauf ‘bedacht, den 
eigenen Handel auszudehnen. 


Industrie 


Zu dem Bericht der Sozialisierungs- 
kommission haben die deutschen Bergbauvereine 


durch folgende einstimmige Entschließung Stellung ge- : 


nommen: 1. Die Vorschläge der Sozialisierungs- 
kommission schalten die Initiative des Unternehmertums 
aus, die den deutschen Kohlenbergbau auf seine Höhe 
gebracht hat. 2. Die Vorschlage sehen die Schaffung 
einer neuen burokratischen Zwangsorganisation vor, die, 
abhängig von parlamentarischen Körperschaften, starre 
Etatisierung bringt. Die guten Grundsätze fur die Be- 
setzung der Aemier und der Wagemut der leitenden 
Personen ‘mussen darunter leiden. 3. Es ist unmöglich, 
daß ein Reichskohlendirektorium in Berlin die annähernd 
tausend Bergbäu-Betriebe Deutschlands zentralistisch 
mit Erfolg fur die Volksgemeinschaft leiten kann. Das 
Direktionsprinzip hał einst den preußischen Bergbau 
verkummern lassen, bis erst im Jahre 1855 mit Einführung 
des preußischen freiheitlichen Berggesetzes und nach 
Beseitigung jenes Direktionsprinzips privater Wagemut 
den deutschen Bergbau zu glänzender Entwicklung 
fuhren konnte. 4. Daß in einer Wirtschaftsform, wie sie 
von der Sozialiserungskommission vorgeschlagen wird, 
bei den Arbeitern die Leistungsireudigkeit und das Ge- 
fühl der Verantwortung fur die. Allgemeinheit gehoben 
werden, wird durch die bisherigen Erfahrungen (Eisen- 
bahn, Post, Staatswerkstätten) nicht bewiesen. 5. Der 
Unternehmergewinn ım Kohlenbergbau wird bei weitem 
überschätzt. Billiger als der Unternehmer wird keine 
Organisation arbeiten. 6. Im Gegenteil: Die Erzeugung 
wird geringer, die Selbstkosten werden höher werden; 
die Verbraucher und die Arbeiter müssen de Kosten 
eines Experiments tragen, das fur die deutsche Wirtschaft 
gerade jetzt besonders verhängnisvoll sein würde. 7. Die 
Sozialisierung des Kohlenbergbaues muß aber auch sehr 
bald de weiterverarbeitende Industrie m ıhren verderb- 


Inland. 
Kapitalserhohungen: 


Kraft-Verkehrsgesellschaft m. b. H „Nordmark“, 
tona, um 220000 M auf 1545000 M. 


A.-G. vorm. Seidel & Naumann, Dresden, um, 10 Mill. M. 


Al- 
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Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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lichen Sirudel: ziehen und eine Wiederaúfrichtung der. 
deutschen Wirtschaft, die nur durch Anspannung’ aller 


wertvollen und freien Kräfte des privaten Unternehmer- 
tums möglich ist, vereiteln. 8. Aus diesen Gründen 
lehnen die deutschen Bergbauvereine die Vorschläge 
der Sozialisierungskommiss:on unbedingt ab. 


Amerikanische Kohlenreserven. Die 
Vereinigten Staaten sind im ‚Begriff, eine Kohlenreserve 
von 40 000 000 + anzuhäufen, um für die Industrieh sowie 
für die Staats- und städtischen Betriebe einen regel- 
mäßigen Betrieb während des Winters zu sichern. 
Außerdem werden ‘8000000 i zur Ausfuhr nach Europa 
zur Verfügung stehen. -Ein Sinken der Kohlenpreise In 
nächster Zeit wird erwartet. 

Nach einem Kabelbericht der „Telegraohen-Union“ 
and der 
Kohlenproduzenten .soeben .eine Erklärung, 
laut welcher sich samiliche ihm angeschlossenen Unter- 

nehmer verpflichten, wöchentlich 12 000000 t Kohlen zu 
fordern. Der Enischluß wurde herbeigeführt, um einer 
Kohlennot im kommenden Winter vorzubeugen. 


Die Gutehoffnungshütfe hat große Ab- 


schlüsse in amerikanischen Kohlen gemacht. Der Preis 
stellt sich auf rund 2000 M pro Tonne. Kürzlich wurde, 
wie erinnert sei, das gleiche von der August Thyssen- 
Hütte gemeldet. 5 

"In der in Dresden Spgehaltenen Generalversammlung 
des Vereins deutscher Eisengießereien 
betonte der Vorsitzende Dr. ing. Werner, daß die Er- 
eignisse der letzten Jahre.auch die Gießereien zwingen, 
'hre Betriebe auf die neuen Verhältnisse umzustellen 
und vor allem auf verminderten Brennstoffverbrauch und 
erhöhte Qualitäts-‘ und Spezialleistungen hinzuarbeiten 
und richtete an die Maschinenkonstrukteure die Mah- 
nurg, alle Modelle sorgfältig auf Gieß- und Formfähig- 
kei und möglichst sparsame Gußeisenverwendung 
durchzuarbeiten. Er erwähnte ferner, daß der Verein 
eine -einheitliche Selbstkostenrechnung für seine Mit- 
glieder nach neuen Methoden durchzuführen begonnen 
hat, um eine richtige Preispolitik zu stützen. Jnter- 
essant ‘waren die Mitteilungen über den gelungenen Ver- 
such, den Gußbruchmarkt mit Hilfe. eines eigenen Guß- 
brucheinkaufs zu beeinflussen. Sodann erstattete der 
Geschäftsführer des Vereins, Dr. Brandt aus Düsseldorf, 


einen Bericht uber das Wirtschaftsjahr 1919-20, das er 


als ein Jahr einer ausgesprochenen Uebergangszeit in 
undurchsichtigen Verhältnissen charakterisierte. 
allem Tun laste der Albdruck des Versailler Vertrages, 
des Spaaer Abkommens, die trostlose Finanzlage und 
Valuta. Er bzweifelte die Möglichkeit, der Industrie 
eine so weitgehende Kredithilfe zu leisten, wie man es 
mit der sog. produktiven Erwerbslosenfürsorge, und 
einer Reichswirischafisbank beabsichhge und wies 
nach, daß die geplante Arbeitslosenvers’cherung mit 
einer Jahresausgabe von 240 Mill. M nicht auskommen 
könne. In einer kurzen Betrachtung der deutschen 
Außenhandelspolitik erklärte der Redner, daß der Be- 
griff Kontinentalpolitik im Sinne eines friedlichen Auf- 
baues von Europa gedeutet und eine solche Politik 
trotz aller Hindernisse immer wieder vertreten werden 
müsse. Den Rest der Generalversammlung nahmen die 


geschäftlichen Angelegenheiten, sowie mehrere tech- 


nische Vorträge ein. A 


Brückenbau Flender, A.-G., Benrath, um 9 auf 18 Mill. M. 

Lindener Eisen- «und Stahlwerke, A.-G., Hannover- 
Linden, von 2 auf 4,2 Mill. M: 

Frankfurter Maschinenbaú-A. -G. vorm. Pokorny 
& Wittekind, Frankfurt a. M., um 45 auf 12 Mil M. 

Lloyd Dynamowerke A.-G., Bremen, um 2 auf- 6 Mill. a 


Ueber. 
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‚ Auseinandersetzung vollkommen aus. 
- wesende stimmten gegen die Liquidation sowie . gegen 
` die Veräußerung der Gesellschaft. 


nr Dry Br 
Di D 
T. id e e Ac $ A A 
KW BH WM > H Ef D D 
D Fe - SE 


l Eisenwärke Onggenau A A. I egent (Baden), um 


8,5 auf 12,5 Mi 


- Vogtländische. ee vorm: LC und H Diet- 


Plauén, um: 22 

sche ‚Maschinenfabrik A.-G., Duisburg, um 

ill. M Vorzügsaktien mit rnehrfachem Stimmrecht. 

Schlesische Kohlen-, und Kökswerke, Gottesberg, um 
65 auf 13 Mil. M, außerdem . Teilschuldverschrei- 
bungen in Hohe von 410° Mill, M. 


rich,. 
SE 


: Gesellschaft für ‚elektrische Unternehmungen, Berlin, um 


‘45 auf 75 Mill. M. 


Benz & Cie., Mannheim, um 30 auf 60 Mill. M, außerdem 


25 Mil. M Obligationsanleihe. 
Buderussche Eisenwerke A.-G., Wetzlar, um 16,5 Mill. M 


zur Beteiligung an der neugegründeten A.-G. Stahl- 


werke - -Buderus-Roechling. 


‘Dividenden: 
Veatandische Maschinenfabrik vorm. ]. C. und H. Diet- 
rich, Plauen, 18%: 
Toe Westfalia, Bochum, 18% + 10% Sonderver- 
. guiung 
Maschinenfabrik Kappel,- Chemnitz-Kappel, 30% (6c). 
Masehinenfabr.k A.-G. Golzern, Grimma, 206% + 10% 
Sondervergütung. 


Die in Flensburg abgehaltene außerordentliche 
Generalversammlung der Aktionäre der Flens- 
burger Dampfschiffahrt - Gesellschaft 


"von 1869 in Flensburg war außergewöhnlich stark 


besucht. Auf der Tagesordnung standen Anträge einer 
Aktionargruppe: 1. Richtlinien über die Geschäfts- 
juhrung und. die Bilanzaufstellung für das laufende Ge- 
schäfisahr. 2, Veräußerung der Gesellschaft. 3. Liqui- 
dation Der Antrag wurde. vom Amtsgerichtsrat 


Dr. Weiland begründet. Er führte aus: Zweifellos seien . 


in der Gesellschaft über ein Achtel der Stimmen für die 
Liquidation. Die zweite Möglichkeit sei die en bloc- 
Uebernahme der Gesellschaft durch eine andere Gesell- 
schaft. .Die nach dieser Richtung hin schwebenden 
Verhandlungen wurden jedoch abgebrochen. Somit 
stehe die Gesellschaft vor der wichtigsten Frage: 
Wiederaufbau oder nicht. Mit Rücksicht auf die in- 
zwischen in seiner eigenen Gruppe eingetretene Spal- 
Jung stellte Redner jedoch keinen formulierten Antrag, 
sondern überließ die Entscheidung den Aktionären. Die 
Form der Begründung schloß die erwartete sturmische 
Sämtliche An- 


En Antraa de 
Frage des Wiederaufbaues Vorstand und Aufsichtsrat 
zu überlassen, wurde indes in namentlicher Abstimmung 
mit rund 2300. gegen 1500 Stimmen abgelehnt. In einer 
zweifen Abstimmung stimmten sodann die Akt’onäre mif 
Too Mehrheit dem Wiederaufbau des Schiffsbestandes 

Zum Ausdruck gebracht wurde, daß die Ablehnung 
EES Antrages, die Entscheidung dem Vorstand und Auf- 
sichtsrat zu überlassen, Ken MiBtrauensvotum darstellen 


‚ solle. 


~ 


E E -A.- 6 ,Irave” in 
Lübeck. Die Gesellschaft hat drei neuerbaute Fisch- 
dampler in Betrieb und stellt den vierten Dampfer noch 
in: diesem Monat in D'enst Die Verwaltung rechnet 


R damit, bis Ende dieses Jahres noch weitere zwei Schiffe 


in Dienst stellen’ zu können. Sämtliche Dampfer er- 


‚halten Dreifach-Expans onsmaschinen. 


Im Frühjahr 1921 soll die Generalversammlung der 
Gebr. Stumm G. m. b. H. in Neunkirchen nach 


-Düsseldorf verlegt werden. Bekanntlich hat diese Firma 


sehr große rechtsrheinische Interessen erworben. Es 
¡si ‚beabsichtigt, diese Interesen in eine Alkhengesell- 
schaft. einzubringen unter der Firma Gebr. Stumm A.-G. 
in Dusseldorf. 


— Amstea" American Steel Enginee- 
ring and Automotive Products A.-G. in 
Berlin. In der Generalversammlung. wurden die Her- 


USCHIPFBAU ir 


`. Seite 99 S 


ren E 'Schaltenbrand in Düsseldorf und Arnold Amsinck 
ın Hamburg in den Aufsichtsrat gewählt. Herr Schalten- 


brand übernahm den Vorsitz im Aufsichtsrat. Er war 
bis zum März 1919 Generaldirektor der Hohenlohe- 


. Werke und vorher (bis 1913) erster Direktor des Stahl- 


werks-Verbandes. Seine Wahl in den Aufsichtsrat der 
„Amstea“ erfolgte, um seine guten Beziehungen zur 
deutschen Großindustrie für die Gesellschaft nutzbar zu 
machen und im Hinblick auf das Bestreben, besonders 
auch. die Ausfuhr der technischen Industrie aus Deutsch- 
land zu pflegen. Herr A. Amsinck ist bereits Vorsitzen- 
der des Aufs’chisrats der „Amstea“ in Hamburg. 


Eisen- und Stahlwerk Hoesch A.-G. 
Dona Der vorliegende Abschluß zeigt en 
BetriebsúberschuB von 51676995 DG V. 8075450) M. 
Hiervon werden 11422403 M zu Abschreibungen ver- - 
wendet. Der am 24. November d. J]. stattfindenden 
Hauptversammlung soll vorgeschlagen werden, aus dem 
abzüglich des Verlustvortrages aus dem Vorjahre von 
8 450988 M auf 31 789597 M sich stellenden Re’ngewinn 
e'ne Dividende von 249 auf 28 Mill. M Aktienkapital 
und von 12% auf 7 Mill. M Aktienkapital gleich 
7560000 M und 5% gleich 20 138 M “auf die bisherige 
Einzahlung auf die Vorzugsaktien zu verteilen (gegen 
0,24, 15, 24, 20%, in den vier Vorjahren), 3 Mill. M der 
Sonderrücklage, 4,5 Mill.M der Rücklage fur Hochofen- 
erneuerung, 3 Mill. M der Rücklage fur Bergschäden, 
300000 M fur Gewinn- und Talonsteuer zuzuwe sen, 
ferner 5 Mill. M für Wohlfahrtszwecke und 5 Mill. M 
fur das Suehen und den Erwerb von Erzfeldern. Der 
nach Abzug der satzungsgemäßen Anteile noch ver- 
bleibende Rest soll mit 975425 M U. V. 8450988 M Ver- 
lust} auf neue Rechnung vorgetragen werden. 


Wie verlautet, soll Hugo Sinnes de Ge- 
werkschaft Carolus Magnus erwerben. 


Die vor sechs Jahren ersoffene Zeche Maxi- 
milian wird wieder in Betrieb gesetzt. Be- 
sitzerin ist de Maximilianshütte in Rosenberg. Es wer- 
den zwei neue Schächte niedergebracht. 


Zwischen Horneburg und Salzgitter wurden enige 
umfangreiche Eisenerzlager erbohrt. 


Die Bremer Tauwerk - Fabrik A. - G. 
vorm. C. H. Michelsen in Grohn bei Vege- 
sack stellte wegen Kohlenmangels den Betrieb ein. 


- Deutscher Automobil-Konzern (D.A. 
K.) G. m. b. H. Die folgenden Automobilfabriken: Dux 
Automobil-Werke A.-G. "mn Wahren bei Leipzig, C. D 
Magirus A.-G. in Ulm, „Prestowerke“ A.-G. in Chem- 
miz und Vogtländische Maschinenfabrik (vorm. I. C. & 
H. Dietrich A.-G.) in Plauen haben unter der Firma 
„Deutscher Automobil-Konzern“ mit dem Size in Leip- 
zig eine Gesellschaft gegründet, deren Zweck insbe- 
sondere der gemeinschaftliche Absatz aller von den 
Gesellschaften hergestellten Automobile und Teile von 


. Automobilen sowie die Durchführung von Maßnahmen 


zur Spezialisierung und Typisierung der Fabrikation ist 
Mit der Leitung des Berliner Verkaufsbüros ist Herr 
Richard Mumm betraut worden. 


Gesellschaft für Handel und Schif- 
fahrt, Kommandit - Gesellschaft auf Ak- 
tien in Hamburg. In der Generalversammlung 
unter Vorsitz des Herrn John P. Frisch wurden die Vor- 
lagen genehmigt und der Verwaltung Entlastung erteilt. 
Das turnusmaBig aus dem Aufsichtsrat ausscheidende - 
Mitglied Fritz Loesener wurde wiedergewählt. Im 
Jahresbericht führt die Verwaltung aus: Wegen der nach ` 
Schluß des Krieges eingetretenen allgemeinen Unsicher- 
heit haben wir uns entschlossen, eine Tätigkeit für das 
verflossene Jahr nicht aufzunehmen. Der Ab- 
schlug setzt sich also nur aus Geschäften zusammen, 
die aus der Vorkriegszeit bestanden. Ein-uns im März 
1914 gewährtes Darlehen mußten wir der Vereinbarung 
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gemäß ein Jahr nach Waffenstillstand resp. nal: dem 


Zeitpunkt, da die erste im Kriege befindliche Großmacht 
ihre Hauptstreitmacht aus dem Kampfgebiet zuruckzog, 
an die Darlehnsgeber im neutralen Auslande zurück- 
. zahlen. Zahlenmäßig wird «dieser Beitrag erst in der 
Bilanz nach erfolgter Abrechnung unserer Forderungen 
über die hierzu geschaffene amtliche Ausgleichsstelle 
ın Erscheinung treten. Der Bruttogewinn beträgt zuzüg- 
lich Vortrag 69924 M. Hiervon sind abzusetzen die 
Verwaltungskosten mit 35680 M. Von den verbleiben- 
den 34244 M werden der allgemeinen Reserve 1712 M 
überwiesen, für Abschreibungen werden 30000 M zu- 
ruckgestelli und 2532 M vorgetragen. 


Ausland. 


Neue Petroleumlager in Südamerika. 
"In Bolivien, Peru, Ecuador "und -Venezuela sind Brumen 
erbohrt. In Peru wurden im letzten Jahr 3 Mill. Faß ge- 
füllt. Davon hat die Lobitos Gesellschaft etwa 595 000 
Faß erzeugt, während die Internationale Petroleum Co. 
of Canada sich verpflichtet hat, die Gesamiproduktion 
der Petroleumfelder der. Lobitos Gesellschaft in Peru 
für die nächsten drei Jahre aufzukaufen. Dadurch er- 
hält die International Petroleum Company die Kontrolle 
über die peruvianische Petroleumprodukhon, da der 
Lobitos Gesellschaft auch der größte Teil des nicht 
von der International gepachieten Gebietes gehört. Das 
peruvianische Petroleum’ besitzt hohe Dichtigkeit und 
ist dem pennsylvanischen Rohöl, dem besten der Ver- 
e'nigten Staaten,- gleichwertig. Das Wichtigste und 
Wertvollste beim "siidamerikanischen Petroleum ist seine 
hohe Dichtigkeit, die vielfältige ‚Verwendung zuläßt. — 
Nach Meldung aus Quite wurden in der ecuadorischen 
Provinz Leon bedeutende Petroleumguellen entdeckt. 


In Newcastle traten 1000001 chinesischer 
Kohle ein. Die Oualität der Kohle soll gut sem. Wenn 
genugender Schiffsraum vorhanden ware, so konnte 
diese Kohle, wie berichtet wird, zu niedrigerem Preise 
als englische Kohle verkauft werden. 


Kursbericht 
über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- 
Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Calmann, 
Hannover, Schillerstr. 21, Tel.: Amt Nord 3631, 3652, 
Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 


SCHIFFBAUH. 


Name: Kurs: 
Argo a WE 637 — 
Badische A.-G. . Rheinschiff. u. ‚Seetrensport 120 — 
Blohm & Vo i 120 — 
Bremer Schleppschift-Gesellschaft . 440 — 
Bremer Vulkan . 565 — 
Dampfschiff-Ges. f. d. "Niederrh. u. Mitteirhein 330 — , 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun . . 680 — 
Dampfsch. Rhederei Horn . | 290 — 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft . 205 —- 
Deutsche Dampfschiff-Gesellschaft Kosmos 351 — 
Deutsche Levante-Linie . FE EE .—— 
Deutsche Ostafrika-Linie . 223 — 
Elsflether Werft . . ; ,, 235 — 
Emder Rhederei 300 — . 
Flender Brückenb. "und Schiffswerft . 345 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie .. 500 — 
Flensburger Dampfschiff-Gesellschaft von 1869 470 — 
Flensburger Schiffsbau : 325 — 
Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. Mainschiff . Ce 
Hamburg-Amerika-Pakelfahrt . . E 190 — 
Hamburg-Bremen-Afrika . 244 — 
Hamburg Süd-Amerika Dampfschiff 249 — 
Hansa Dampfschiffahrt . 303 —' 
Howaldiswerke . 344 — 
Mannheimer Dampfschleppschiffahrt 100 — 
Midgard Die. Seeverkehrs A.-G. . 500 — 
Mindener Schleppschiff 370 — 
Neue Dampfer Comp. Kiel . — 
Neue Norddie. Fluss Dampfsch. Ges. . 625 — 
Neptun Schiffswerft . . re. 271 — 
Niederrhein. Dampfschleppschiff. Ges. . 100 — 
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Oswald Flamm, Charloitenburg für den Anzeigenteil 


8 l “Nr. £ 
IR, an AEREA 
Name: Kurs: ; 
Norddeulscher: Lloyd . . e E 184 — 
Ocean Dampfer Flensburg . „in. ll 
Preuss. Rhein.. Dampischif-Deselischait . u, Fi 
Reiherstieg Schiffswerft . . . 286 —. 
Reederei Aktien-Gesellschaft | yon 1896 . 180.— 
“Rhederei Frisia . . . RE ie EA 
Rhederei Juist ` e, = 
Reederei Visurgis L L.. DE 284 — ` 
Rhein- u. Seeschiffahrt-Gesellscheft r E Dura 
Rolandlinie . . ; R . 280 — 
Schleppschiffahrt a. d. Neckar ne E . 115— 
Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser = , ` 595 — 
Schles. Dampter Comp. . . - SC 340 — 
Schiffswerft Henry Koch 19 
Sächs. Böhmische ‚Dampfschiftahrt - . 146 — 
Seck, Dresden ` E e . 290 — 
Seebeck Schiffswerft . f .- 351 — 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei . 597 — 
Seekanal Schiff. Hemsot th Se E ar 
Stettiner Vulcan ; 322 — 
Tecklenborg "Schiffswerft , 375- 
Vereinigłe Bugsier- und Fracht-Gesellschäft . 975 — 
Vereinigte Sy . _ 330 — 
Weser A.-G. ` 300 — 
Woermamn Linie . d 189 — 


(Wünsche. betr. Kursmeldung a anderer Werte werden 


- gern berücksichtigt.) 


, Devisenkurse 


Name: Kurs: - ~ Name: _ Kurs: 

Holland . 2164.70 | Bulgarien . . .. — 
Dänemark `. 977.— | Konstantinopel. . — 
Schweden . . . 1379.90 | Madrid und. i 
Norwegen . . - 958.50 ` Barcelona -: 994.— 
Helsingfors . 172.20 | Amerika, . 70,47 
Schweiz .. . 1109.65 | England 242.25 
Wien (altes) . 23.03 | Frankreich 456.50 `- 
Wien, Disch.-Oest. . Belgien 480.50 _ 

abgest. . . 23.65% | Rumänien 118.— . 
Budapest 17.27 | Italien . 264.30 

Berichligung. 


In dem Aufsatz „Der Antrieb schwerer ` Geschütz- 
turme” in der Nr. 3 muß cs auf der Seite 52 im fünften 
Absatz rechts neben dem. Klischee heißen: 

„Sle benötigen wie die Schwenkwerke Generatoren“. 


Die Redaktion. 
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Werkzeuge; 
2. Sächsische Maschinenfabrik vorm, Richard Hart- 


mann Aktiengesellschaft, Chemnilz, betr. Vertikal- ! 
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Nr.5 | l | Berlin, 3. November 1920 d XXII. Jahrgang 
-Das chemals deisde Linienschiff „Baden“ 
In englischer Darstellung 


Die Tragik unseres Schicksals, das Elend des ver- 
loren: gegangenen Krieges zeitigt eigenartige Verhalt- 
nisse. Was früher das Reichs-Marineamt ängstlich 
jeder Veröffentlichung enizog, was als ,geheim” oder 
gar „ganz geheim“ jedem nicht unmittelbar Beteiligten 
‘verborgen blieb, was jeden unvorsichtig Plaudernden 
sofort als Landesverräter auf die Anklagebank ge- 
zwungen hätte — heute erfährt es der deutsche Leser 
aus der ausländischen, insbesondere der englischen 
Presse. 

. Das ehemals deutsche Den Baden", erst 
während des Krieges der Hochseeflotte einverleibt und 
somit zu den. modernsten Typen deutscher Kriegsschiff- 
baukunst zählend, mußte nach den Waffenstilistands- 
bedingungen vom 11. November 1918 in England inter- 
niert werden und wurde in Scapa Flow mit versenkt. 
Sene Lage war jedoch so günstig, daß es ohne erheb- 
liche Schwierigkeiten gehoben werden konnte Es 
wurde dann im Juli dieses Jahres nach Portsmouth ge- 
bracht, wo ein Berichterstaiter der englischen Zei- 
schrift „The Engineer“ die Genehmigung der Admiralıtät 
zu e'ngehender Besichtigung. des Schiffes erhielt. ` 

Das Ergebnis dieser Besichtigung ist in der gé- 
nannten Ze ischrift vom 1. Oktober 1920 ın einem län- 
geren Aufsatze niedergelegt, dessen Inhalt für den deut- 
schen Leser interessant genug ist, um wenigstens aus- 
zugswe’se hier wiedergegeben zu werden. 

Nach den Angaben des Berichterstatters wurde das 
Liniensch'ff „Baden“ am 18. Februar 1914 auf der 
Schichau-Werft in Danzig auf. Stapel gelegt, im Oktober 
1915 zu Wasser gelassen und schon eiwa' zwölf Monate 
später‘ der-Hochseeflotte zugeteilt. Als Hauptabmes- 
sungen werden genannt: Länge 190- m, Breite 30,3 m, 
mittlerer Tiefgang 8,7 m. „Baden“ ist also mehr als 6 m 
‚ kürzer, aber 2,7 m breiter als die englische „Queen 
EF zabefh”. Die Behauptung, die Schiffe der »Dayern*- 
Klasse, zu der auch „Baden“ zählt, seien nur ein Ab- 
klatsch, eine Nachahmung englischer Vorbilder, ist nicht 
gerechtfertigt. Tatsächlich sind beide. Typen von Grund 
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aus verschieden. Während der Schiffskörper der 
„Queen Elizabeth” eine sehr elegante Linienführung auf- 
weist, die Maschinenanlage 75000 WPS entwickelt und 
damit eine Schiffsgeschwindigkeit von rund 25 kn/Si. 
ermöglicht, zeigt der Rumpf des deutschen Schiffes die 
üblichen, Schlachtschifflinien; seine Maschinenleistung 
betragt nur etwa 34000 WPS, und die Seh.ffsgeschwin- 
digkeit ist damit angeblich auf nur rund 21 kn/St. be- 
schränkt. Indessen ist schon der ersie Eindruck, den 
die „Baden“ auf den sachverständigen Besucher macht, 
der, daß man es hier mit einem Schiffe von ganz außer- 
ordentlicher Widerstandsfah:gkeit zu tun hat. Ein un- 
gewöhnlich starker Panzer zieht sich über den größten 
Teil der Schifislange vom Bug bis fast zum Stern hin 
und reicht bis zum Oberdeck hinauf. Mit Ausnahme 
einiger russischer Kriegsschiffe, die vor dem Kriege er- 
baul wurden und deren gesamter oberhalb der Wasser- 
linie liegender Schiffskörper gepanzert ist, weist dic 
„Baden“ beträchtlich weniger ungepanzerte Außenflache 
als andere Kriegsschiffe auf; im Vergleich mit den ge- 
nannten russischen Bauten hat sie aber einen erheblich 
dickeren Panzer. Soweit sich feststellen ließ, hat der 
Panzer seine großte Dicke von 38 cm auf eine Lange 
von etwa drei Funfteln der ganzen Sch'fislange; er be- 
ginnt sich etwa 12 m vor dem vorderen Panzerturm zu 
verjüngen, um schließlich bei den Ankerklusen am Bug 
auszulaufen. Nach hinten hin erstreckt sich de Panze- 
rung bis zum Ruderkopf, so daß nur ein ganz kurzes 
Stuck des Schiffsrandes ohne Vertikal-Panzerschutz 
bleibt. 

Aeußerlich betrachtet ist die „Baden“ lange nicht 
so schön wie die „Queen Elizabeth“. Eine besonders 
gunstige Gelegenheit zur Feststellung d’eses Eindrucks 
bot sich dem Berichterstatter dadurch, daß d’cht neben 
dem Liegeplatz der „Baden“ mehrere Schiffe der „Oueen 
Elizabeth“-Klasse im Dock lagen. Infolge ihrer kurzen 
Bauart hat „Baden“ einen verhältnismäßig geringen Ab- 
stand zwischen den ‚beiden inneren Türmen; auch sind 
die beiden hinteren Turme weiter nach vorn geschoben 
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als bei den englischen Schiffen, so’ daß ein sehr ge- 
raumiges Hinterdeck geschaffen‘ wurde, wodurch das 
ganze Schiff ein kompaktes, massiges Aussehen er~ 
langte. 

Der Vormast ist dreifüßig ausgeführt und leichter 
gebaut, als bei englischen Linienschiffen üblich. Der 
vordere Kommandoturm ist außergewöhnlich hoch her- 
ausgebaut und so weit aus dem Bereiche des Schorn- 
steins entfernt, daß Rauch und Wärmeausstrahlung seine 
Insassen nicht belästigen dürften. Die Anordnung der 
Brucken ist einfach, übers’chtich und gut durch- 
konstruiert. Von der Navigationsbrücke aus führt nach 
beiden Seiten hin ein schmaler Gang, von dem aus sich 
das Schiff gui übersehen läßt. 


Nach allem, was bisher über alce Kommando- 


turme verlautete, ist man von dem der „Baden“ etwas 
enttäuscht. Er hat eine Panzerdicke von 42 bis 45 cm 
“und ist fast kreisrund ausgebildet. Der größte Teil der 
Innenfläche dient der Feuerleitung. Der Turm ist mit 
einer in Scharnieren hängenden Tür versehen, die durch 
Riegel festgesetzt werden kann. Diese Bauart gewahrt 
besseren Schutz gegen Splitierwirkungen als die früher 
gebräuchliche mit Panzersch’rmen, hat dafür aber den 
schwerwiegenden Nachteil, daß die "Tur durch Granaten- 
aufschlag leicht festgeklemmt werden kann, wie es in 
der Schlacht vor dem Skagerrack auf dem Großen 
Kreuzer „Derfflinger” tatsächlich vorgekommen ist. 
Innerhalb des Turmes ist der Raum beschränkter als auf 
den modernen engl'schen Schiffen. Die Ausguckschlitze 
unterscheiden sich in nichts von der üblichen Anordnung. 

Der Feuerle'tungsturm ist stark eingezwängt;. er ist 
zugänglich durch ein gepanzertes Rohr und war mil 
mannigfachen Apparaten — Periskop, Entfernungs- 
messer usw. — ausgestattet, die zur Zeit der Besich- 
tigung aber durchweg beseitigt waren. An der Auben- 
wand des Kommandoturmes waren Tafeln mit Angaben 
uber Masch nenle:stungen bei verschiedenem Dampfver- 
brauch — von der Marsch- bis zur Höchstgeschwindig- 
keit aufwärts — und über die zugehörigen Schrauben- 
drehzahlen angebracht. Daraus war ers'chtlich, daß die 
Baden" eine Hochstgeschwindigke:t von 22,3 kn/St. 
bei 259 minutlichen Umdrehungen erreicht hat. 


Der Dreifußmast trägt drei Scheinwerfer-Plati- 
formen; die vordere, etwas herausgebaute enthält das 
Kartenhaus und mehrere Kammern für den Signalstab. 

Neben dem zwe ten Schornste n, von vorn gerech- 


net, sind zwei Bootskrane angeordnet, auf der B.B.- ` 


Seite des Bootsdecks zwei 8,6 cm-Luftabwehrgeschútze. 
Zwei andere Geschütze dieses Typs waren ursprungl ch 
auch auf der St.B.-Seite aufgestellt, augenblicklich 
jedoch demontiert. 

Ueber die Unterkunfisräume ist nichts Besonderes 
zu bemerken. Die Offizierskammern sind klein und an- 
scheinend mangelhaft gelüftet, dagegen die OÖffiziers- 
und Deckoffiziersmessen geräaumg und schon aus- 
gestatfet. Be m Vergleich mt den Messen auf den 
modernsten englischen Kriegsschiffen schneiden sie 
recht günstig ab. Im übrigen aber haben sich die deut- 
schen Konstrukteure bei der GroBenbemessung der 
Schiffsraume auf das äußerste Maß beschränkt. „Sie 
betrachteten den Raum als’ zu wertvoll, um ihn zu ver- 
schleudern.” 

Das Gchn befand sich unterhalb des Panzerdecks 
noch in einem solchen Zustande, daß dem Bericht- 
erstatter die Bes'chtigung der unteren Räume einschließ- 
lich der Masch'nen- und Kesselräume mit Ausnahme der 
Magazine nicht mögl ch war. Er trostet sich jedoch 
darüber hinweg mit der anderweif'g gewonnenen Kennt- 
nis, daß Masch’nen- und Kesselanlage keine Besonder- 
heiten aufw'esen. Die Turbinen sind vom Parsons-Typ 
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und die hauptsächlich für Kohlenfeuerung eingerichteten. 


Kessel von der wohlbekannten Thornycrofischen Bau- 
art, (Zu dieser Angabe mag bemerkt sein, daß sich der 
deutsche Typ des _Marine-Wasserrohrkessels zwar aus 


der “Thornycroft-Konstruktion entwickelt, aber lángst so- 


weit von ihr entfernt hat, daß er durchaus als selbstän- 
dige Konstruktion angesprochen werden darf. Auch 
die weitere Bemerkung, bei den Antriebsmaschinen- ' 
anlagen ihrer Kriegsschiffe hätten sich die deutschen 
Konstrukteure damit begnügt, dem englischen. Vorbilde 
— und zwar in beträchtlichem Abstande — zu folgen, 
mag zwar englischer Auffassung entsprechen, nicht aber 
der Wahrheit und den tatsächlichen Verhältnissen. Der 
Nachwe's läßt sich natürlich nur durch näheres Eingehen 
auf Einzelheiten erbringen, das aber im Rahmen dieses 
Aufsatzes, der ja gerade die englische Auffassung 
widerspiegeln soll, zu weit führen würde.) ` 

Lobend hervorgehoben wird die sorgfältige Unter- 
teilung der Maschinenráume; jeder Raum ist für sich 
wasserdicht abgeschottel, die Schottwand unterhalb des 
Panzerdecks nirgends durch eine Tür oder dergleichen 
durchbrochen. Die Kohlenbunker sind so angeordnet, 


daß sie möglichst großen Schutz gegen Granalfeuer. ge- 


währen. Vom Hauptdeck nach unten hin besteht das 
Schiffsinnere aus einer geradezu 'bienenwabenartig 
durchgeführten Menge wasserdichter Abteilungen. 
Außerdem hat das Schiff ein überaus sorgsam durch- 
gearbeitetes Flutsystem, das von einer unter Panzer- 
deck liegenden Zentralstelle aus kontrolliert wird. Ver- 
schiedene Ze'gerapparate ermögl'chen es dem verant- 
wortlichen Offizier, schnell zu erkennen, ob irgend ein 
Schiffsraum voll Wasser gelaufen ist, Er kann dana 
sofort, den entsprechenden Raum auf der anderen 
Schiffsseite überfluten und so das Gleichgewicht wieder- 
herstellen. 

Sch ngerdämpfungseinrichtungen sind auf der 
„Baden“ nicht vorgesehen; offenbar bietet das Schiff 
dank seiner Rumpfform ‚auch ohnedies eine ausge- 
zeichnete Geschutzplattform. 

Obwohl die englischen Offiziere, die das Schiff be- 
sichtigt haben, von seinen Einrichtungen nicht sonder- 
lich entzúckt waren, ja, es hinsichtlich wichtiger Kon- 
struktionse'nzelheiten niedriger einschatzten als eng- 
lische Linienschiffe der gleichen Entstehungszeit, so 
haben sie doch anerkannt, daß die „Baden“ in der Lage ` 
gewesen sein muß, sehr schweres Geschützfeuer und 
ernste Unterwasserangriffe auszuhalten. Freilich ıst 
das nicht zu verwundern, wenn man bedenkt, daß das 
Schiff fast 30001 mehr Wasser verdrängt als die „Royal 
Sovereign“-Klasse, de praktisch betrachtet, dieselbe 
artilleristische Ausrüstung und eine noch ein wenig 
höhere Geschwindigkeit besitzt. Das deutsche Schiff 
hat eben das größere Gewicht fur den Panzer- und den 
Unterwasserschutz aufgewehdel.: 


Die Miltelartillerie umfaßt sechszehn 15 cm-Ge- 
schütze, von: denen je acht, beiderseits in Kasematten 
untergebracht sind. Nach der Aufschrift auf den Be- 
zeichnungsschildern wurden diese Geschütze im Jahre 
1916 bei Krupp hergestellt, jedoch scheinen die Lafetten 
von älterer Bauart zu sein. Die Geschütze haben eine 
Mündungsgeschwindigkeit von rund 820m/Sek. bei 
eiwa 45kg Geschoßgewicht. Die Lafetten ` gestalten 
25° Elevation. Jedes Geschütz steht für sich in einer 
geräumigen Kasematte, die eine besondere Schutz- 
vorrichtung gegen durch die Pforte eindringende 
Splitter besitzt; jedes ist mit doppeltem Getriebe — 
zum Schwenken und zur Vertikaleinstellung — versehen. 
Ob und we die Ziel- und sonstigen Vorrichtungen von 
der Feuerleitung kontrolliert wurden, leg sich nicht 
feststellen, da alle le Apparate ‘entfernt waren; in- 
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| | dessen: ist e sehr währscheinich, daß ‚eine‘ "solche D ` 
= Kontrolle. möglich: gewesen. ist. ` | 
i ~ Besondere Beachtung varde von «der Bericht- 


. estaler der -schwéren ‘Artillerie "geschenkt, ind -zwar 
hauptsächlich’ deshalb, weil das ‘Schiff zw den. zuletzt 


- mit 38 cm-Geschützen bestückt ist. "Es hat acht solcher 


Geschütze; de Im der Mittellinie des Schiffs — je zwei ` 


in einem Turme — ‚aufgestellt sind. Die Geschütze im 


-  Turme Nr IL feuern über die in Nr. I hinweg, ebenso die ` 
. von Nr. UL nach hinten über Nr. IV.. Die Deutschen d 
pflegen ihre Türme mit: A, B, C, D zu bezeichnen, 
während ‚die Engländer hierfür die Bezeichnung A, B, 
Se Y ‘wählen. Um .Mißverständnissen: vorzubeugen, mag 


jedoch ‘die Nummernbezeichnung L H, MI, IV, von vorn 
. nach hinten gezählt, beibehalten werden. 


` Drei, Eigenschaften der schweren Türme fallen dem ` 


rg sofort ins Auge: 


Die Geschützfürme sind. sehr geräumig und ganz 
a geformt. als bei 
-  “Schiffstypen.. 
©, 2 Beide-“Gesthiitze eines Ee stehen in drobe 

`: Abstande — etwa-4m — voneinander entfernt. 
.3. Die Geschütze selbst sind sehr leicht gebaut; das 
u- beweist schon .die Enge der Mündung, deren 
äußerer Durchmesser 56cm nicht übersteigt. Da 
-die Bohrung 38cm beträgt, so ist der Mantel an 
der Mündung núr 9 cm dick. 


Die folgenden Beobachtungen sind im Turne Nr. iil 

. gemacht .fyergl. Abb. 1). ‘Die vordere Panzerplatte ist 
- hier mindestens 40cm dick, wenn nicht etwa noch 
“ stärker, die. Seitenwandungen. haben 30 bis 25cm, die 


- Bodenplatte etwa 13cm, die Deckplatte 10cm Dicke. 


Daraus kann geschlossen ‚werden, daß ein schweres 
Geschoß, unter günstigem ` Winkel auftreffend, am 
‚leichtesten. durch das Turmdach einschlagen wird. 
‘Zwischen. den beiden Geschützen eines Turmes ist 
. weder eine _Trennungswand noch ein Schutzsch'ld an- 
. gebracht. 
: förmige Bauart und kann sowohl von Hand wie- auch 
-mittelst Druckwasser betätigt werden. Der Hand. 
‚.antrieb arbeitet auffallend leicht und schnell; ein Paar 


38 c m-Geschützlürme 
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Umdrehungen der Handkurbel genúgen, um das schwere 
Stück 'herauszuziehen. 

. Es wird vielfach überraschen, daß auf der „Baden“ 
hy d raulisch:e Bewegungsvorrichtungen für: die 
Geschiitztiirme und ihre Einr' chtungen vorhanden: sind, 
während deutsche EE für diesen Zweck sonst 
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Light Hin ged Tray for receiving- 
` spent Ca a Case . á 


den vorher gebauten 


te keil- - a bo A 
Dás Verschlußstück hat die bekannte keil- < Hilfsaufzüge auf elektrischem Wege. 


vorgesehen. 


konstruiert zu sein. 


Seite 103 


mn nn zm e eener nn ne. 


zusschlieklich - mit: elektrischer Installation versehen sind. ` 


-+ Jedenfalls ist es Tatsache; .daß, „Bader“ únd „Bayern“ 
» die beiden ersten deutschen Schiffe mit hydraulischen - 
>. Turmeinrichtungen sind, während man in der -englischen 

-Marine hierfür stets Druckwasser angewendet hat. Die 
fertig gewordenen: -deutschen . Kriegsbauten gehört und : ` i É 


To Left Hand 


t To Right Hand 
Main Hoist. 


ain Hoist 


Abb. 2. Einrichlung für den Ladevorgang 


auf. „Invincible“ durchgeführten Versuche mit elek- 


‘ Irıschem Antriebe beweisen zur Genüge, dak die Ad- 


miralität gut daran tat, an ihrem alterprobten hydrau- 
lischen System festzuhalten. Jedoch würde es 'nter- 
essant sein, zu erfahren, was die Deutschen bewogen 
hat, dem elektrischen Antriebe in diesem Falle untreu 
zu werden. Daß sie an ihm aber noch immer ` stark 
hängen, geht daraus hervor, daß sie die Umformung 
der elektrischen in hydraulische Energie erst im Turm- 
innern selbst vornehmen. Dieses System dürfte den 
Nachteil haben, daß es Geräusche und Erschütterungen 
hervorruft, die bei der englischen, übrigens schon der 
größeren Einfachheit wegen vorzuziehenden Methode, 
das Druckwasser außerhalb des Turmes zu erzeugen, 
vermieden werden. 

Uebrigens wird die hydraulische Kraft zur Be- 
dienung der schweren Turmgeschütze auch nicht aus- 
schlieBl:ch benutzt. Sie dient zur Betätigung der An- 
seizer (rammer), zum Einstellen der Elevation, zur Bc- 


` wegung der Verschlüsse, der Haupt-Munitionsaufzüge 


und der GeschoBwagen. Dagegen erfolgt das Schwen- 
ken der Türme selbst ebenso wie die Bedienung der 
Schließlich ist 
für jede Art von E'nstellung:auch noch ein Handantrieb 
Zu diesem Zwecke ist z. B. für die Ver- 
stellung der Elevation ein großes Zahnradgetriebe an- 
geordnet; bei Handbetrieb wird zugleich der hydrau- 
lische Druck ausgeschaltet. 

Besonders sorgfältig scheinen die Kettenanselzer 
‚Werden sie hydraulisch betat gt, 
so erfolgt die Bewegung sehr schnell. Aber diese 
Methode setzt eine feste Ladestellung voraus, ein 


Prinzip, von dem man in der englischen Marine bereits 


abgekommen ist. 


Das Laden der Geschütze erfolgt auf folgende 
Weise (vergl. Abb. 2). Der Aufzug, der die Geschosse 
und Kartuschen enthält, steigt zwischen den beiden 
Geschützen zum Turme herauf; der Inhalt wird dann 
durch hydraulischen Druck oder von Hand auf den Lade- 
wagen geschoben. Jeder Wagen wird darauf ouer ver- 


- fahren, so daß die Geschoßmulde in gleiche Richtung 


mit dem Verschluß kommt. Nachdem das Geschoß an- 
gesetzt ıst, wird der Wagen etwas gesenkt, um das 
Anseizen auch der Kartusche zu ermöglichen. Hierauf 
wird der Wagen in der Querrichtung wieder in seine 
Lage h'nter dem Hauptaufzuge geschoben. 

Die Kartusche besteht bemerkenswerter Weise aus 
2 Teilen, der Vor- und der Hauptkartusche, erstere mit 
.Seidenbezug, letztere in einem Messingzyl'nder, der die 
Zúnderschraube enthält. Die Benutzung einer Mess'ng- 
Patronenhülse ist durch das Keil-Verschlußsystem be- 
ding. Nachdem das Geschütz abgefeuert ist, wird 


N 
Ea 
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durch das Oeffnen des Verschlußstücks die Patronen- 
hulse herausgestoßen und in einer dicht darunter hän- 
genden, am Ladewagen befestigten Mulde aufgefangen 
Nachdem der Wagen dann wieder quer verfahren ist, 
wird die Hülse durch eine Luke in der Bodenplatte aus 
dem Turminnern herausgeworfen. 

Da man in England viel über die große Reichweite 
der deutschen Schiffsgeschutze gehört und deren Ur- 
sache stets in dem großen Elevationswinkel gesucht hat, 
muß es überraschen, daß die 38cm-Kanonen der 
„Baden“ nur eine Elevation von 16% zulassen. Man hat 
die Frage aufgeworfen, ob die Schiffsleitungen sich 
wohl dadurch geholfen haben, daß sie zur Erhöhung der 
Elevation das Schiff krängten. Das würde aber den 
Nachteil mit sich bringen, daß dadurch die unter dem 
Se.tenpanzer liegenden Schiffsteile den feindlichen 
Geschossen in stärkerem Maße ausgeseizt waren. 

: Jedenfalls hat sich ge- 
zeigt, daß die schweren 
” deutschen Schiffsge- 
schütze eine geringere 
Elevation haben als die 
der englischen Schiffe 
gleichen Jahrgangs. 

Die allgemeine An- 
ordnung des Geschutz- 
-turms ist aus den Abb. 1 
und 3 ersichtlich. Unmit- 
telbar hinter jedem An- 
seizer liegt ein . Steuer- 
stand mit 4 Hebeln und 
Sprachrohren. Durch 
die Hebel werden betätigt: 1. Der Haupt-Munitions- 
aufzug, 2. der Umlader, der das Geschoß und die 
Kartuschen an den Ladewagen schiebt, 3. Das Quer- 
fahren des Ladewagens, um ihn an das Verschluß- 
stück zu bringen, 4. der Haupteinseizer. Anscheinend 
steuerte ein Mann allein alle diese Vorgänge für 
ein Geschütz. Die Stellungen, von denen aus 
: Schwenken, Höhenrichten und Aufsatzeinstelren vorge- 
nommen wurden, sind ebenfalls aus den Abb. zu er- 
sehen. Jeder Seitenschwenkstand ist mit einem Fern- 
rohr ausgerüstet, das horizontal durch den Turmpanzer 
och! Vom Miltelstande aus führt ein Teleskop durch die 
vordere Panzerplatte. Indessen waren die zu diesen 
landen gehörigen Instrumente zur Zeit der Besichtigung 
samtlıch demontiert und fehlten. Der Stand für den 
Turmoffizier selbst befindet sich hinter dem Mittel- 
schwenkstande. Hier war ein Periskop vorhanden. Durch 
genaue Betrachtung aller dieser Einrichtungen konnte 
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j Abb. 3 
Verlikalschnitt durch den 38 cm-Turm 


man sich, wie der Berichterstatter bemerkt, eine recht. 


gute Vorstellung von allen Einzelvorgängen, dem 
Schwenken, Zielen usw. machen. Die Geschutze werden 
entweder durch Schlagbolzen oder elektrisch . abge- 
feuert; der Abzug befindet sich am Höhenrichthandrad 
in-jeder Hohenrichtstellung. 


= vorrichiungen fur de Hilfsaufzüge. 
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Die allgemeine Anordnung und Bauart der deut- 
schen 38 cm-Geschütztürme «weicht also von dem eng- 
lichen- System ab. Die „Baden“ ‘hat keine eigentliche 
Umladekammer im Sinne des englischen Systems. Der 
Raum unmittelbar unterhalb des Turms (vergl. Abb. 3). 
enthält die hydraul'sche Einrichtung zum Höhenrichten ` 
und für die Betáfgung der Treibkolben, ferner für die 
Haupt-Munitionsaufzüge, sowie die Motoren und Steuer- 
Der Hauptaufzug 
geht gerade durch nach dem Turm, so daß die Munition 
nicht erst nach der Umladekammer gelangt. Unter 
letzterer ist nun wieder der Hilfsumladeraum mit einem : 
Lager für 12 Geschosse — je 6 für jedes Geschütz — 
angeordnet. Je ein Geschoß liegt in. e nem Fach bereit, 
die restlichen 10 liegen in Mulden, von denen aus sie: ` 
mittelst durch Handrad bedienten Umladers ouer zu dem 
Haupti-Mun’tonsaufzug gefahren werden. Es- ist nicht 
ganz klar, auf welche Weise neue Geschosse in diesen 
Raum h’neingebracht werden; jedoch scheint das fol- 
gendermaßen vor sich zu gehen: Der Turm wird ge- 
schwenkt, bis die hinten liegenden Panzertüren in. 
gleiche Richtung mit im Haupideck vorgesehenen Oeff- 
nungen kommen, wobei der Zwischenraum zwischen 
dem Barbetischachte und dem drehbaren Turmieil 
durch eine Mulde überbrückt wird, mittelst der dann die 
Geschosse in den Hilfsladeraum hineingezogen werden. 
können. Unterhalb’ dieses Raums bef’ndet sich ein 
weiterer, der augenscheinl:ch für Stauzwecke. yer- 
wendet wurde. Der dann nach unten zu anschließende 
Raum diente als Beladeraum und Magazin; seine Decke 


-ist aus Holz hergestellt. Darin finden sich auch Kupfer- 


rohre für Kühlzwecke, Brausen zum Fluten und ein 
Feuerloschapparat. Die Kartuschen werden aus dem 
Beladeraum durch eine Tür befördert, die keinen be- 
sonderen Brandschutz zu haben scheint. Die darunter . 
gelegenen Geschoßkammern — je eine zu jeder Seite- 
des Schächtes — zeigen nichts Besonderes und ent- 
halten das übliche Gerät zum GeschoBtransporl; be- 
merkenswert ist nur die außergewöhnl: che Größe dieser 
Kammern. 

Inferessant ist die Feststellung, daß der drehbare 
Turmteil sich nicht auf Rollenlagern, sondern auf 
Kugellagern von großem Durchmesser bewegt. Die 
Einrichtungen gegen Brandgefahr sind anscheinend den 
in der engl’schen Marine, vorhandenen nicht gle‘ch- 
werhg. Wenn gewisse Operationen — beispielsweise 
mii der Hilfsladevorrichtung — im Gange sind, ist 
augenscheinlich nichts vorhanden, was die Ausbreitung 
eines Brandes — vom oberen Teile des Turms nach dem 
Beladeraume und auch zum Magazin, wenn: die vorer- 
wähnte Tür zufällig offen stehen sollte, — hindern 
könnte. 

Alles in allem eine Kritik, d’e zwar manches schief 
sieht, manches mibverstanden hat, aber doch das auf- 
richtige Bestreben zeigt, objekfiv zu urteilen und auch ` 


‚ das Gute als gut anzuerkennen! . l La. 


Die Bemessung der Bauteile von Eisenbeionschiffen 


Von Dr.-Ing. Fr. 


In meiner Abhandlung „Grundlegende Betrach- 
tungen zum Eisenbetonschiffbau“ fs. Jahrbuch der 
Schiffbautechnischen Gesellschaft, 20. Bd.) ist die rech- 
nerische Ermittlung der Materialstärken von Schiffskör- 
pern aus Eisenbeton nicht behandelt worden. Es geschah 
dies einmal darum, weil m. E. dieses Kap'tel zur Detail- 
bearbeitung praktischer Aufgaben gehört, sodann des- 


W. Achenbach, Berlin. 


. halb, weil die Behandlung aller hierher gehóriger Fra- 


gen eine in sich geschlossene Arbeit bildet,. die: mit 


" Rücksicht auf die praktischen Folgen mit größter Vor- 


sicht angefaßt werden muß. Ich will mich darauf be- 
schränken, im folgenden ‚eine Uebersicht der Sachlage, 
zu geben, die bei der Doppelseitigkeit des Gebietes 
nicht unerwünscht sein dürfte. 
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g 4. Allgemeine Vergleiche. 
CS e ` aL Die,Verhältniszahl n. 


Die" Berechnung der Spannungen in dein Verbund- . 
-körper eines Eisenbetonträgers bfruht auf der Voraus-. 


setzung gleicher elastischer Formänderungen der Eisen- 
einlage únd des umhüllenden Betons. Bei achsialer 
' Zug- oder Druckbelastung isł daher: 


y? j $ Tb 


— ` pen D 
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im Bereich zulässiger Belastungen mmm? man zur Ver- 
einfachung der Rechnungen den Elastizitätsmodul des 
_Belons Eù als konstant an und bezeichnet das Verhält- 


€ 


a Bd j 
ois, EZ mit n, so daß gilt: 
Bp A 
Zu Te ke Oh, 
Und für einfache Biegung gilt zur Ermittlung der Druck- 
spannung in der äußersten Faser des Betons und der 
Zugspannung der Eisene.nlage die Proporlion: 


o.:(h—x)=0o,.n!X, p 


wobei h die wirksame Querschniltshöhe und x der Ab- 
stand der neutralen Faser- von der äußersten Druck- 
kante bedeutet. Es ist sonach die Richtigkeit der Rech- 
nung bei Eisenbetonkonstruktionen von der zutreffenden 
Wahl des Wertes von n abhängig, zumal da auch die 
wirksame Querschnittsfläche, ferner deren Trägheits- 
moment sowie die Lage der neutralen Faser in Ab- 
_ hängigkeit von n bestimmt zu werden pflegt. 


- Die preußischen Bestimmungen setzen zur Bemes- 
sung von Bauteilen n = 15, zur Ermittlung von Form-. 
änderungen- pn — 10. Dieser Unterschied ist gemacht, 
um bei der Dimensionierung den beim Bruch obwalten- 
den Verhältnissen näher zu kommen, ohne indes die 
Genauigkeit bei der Berechnung statisch unbestimmier 
Systeme aufzugeben. Ohne uns von dieser Ueberein- 
kunft beeinflussen zu lassen, sei an einem Beispiel 


nachgeprüft, welcher Wert von n zur Berechnung der 7 


inneren Spannungen 'Uebereinstimmung mił den be- 
obachteten elastischen Formänderungen.zeigt. Gewählt 
sei hierzu der von Bach untersuchte Plattenbalken 
Nr. 72 (Abb. 1). Die Anordnung des Versuchs kann in 
den Forschungsarbeiten Heft 45 bis 47 nachgelesen wer- 
den. Bei Belastung durch zwei Einzellasten von je 
5000 kg wurde eine Einsenkung in Balkenmitte ge- 
messen von: i 

l , = 0,0595 cm. 


Y max 


N, 


f Dieser Wert ist von Dr.-Ing. Heintel rechnerisch nach- 
geprüft worden, wobei guie Uebereinstimmung mit der 
Messung festgestellt werden konnte. 

Für die Einsénkung in Balkenmitte ergibt sich im 
vorliegenden Belastungsialle der allgemeine Ausdruck: 
.b a-b? +2) *) 
8 2 3 


H . 


P a2 
-Ymax — F SE? A 


H 


Da im vorliegenden Falle a = b = 100 cm ist, so folgt - 


"P. 1003 


Y max =. 
E. J; 


ipt +2) e 
8 2 3 l 

in diesem Ausdruck ist sowohl E als auch das Quer- 
schnitisträgheitsmoment J, von n abhängig. E ist der 
Elastizitätsmodul des Verbunästoffes, also von Eisen 
und. Beion zusammen. Je mehr Eisen in dem Träger- 


*) Der Einfluß der Schubkräfte auf die Durchbie- . 


sx 


gung ist nicht berücksichtigt. 


-+ 
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querschnitf ' vorhanden is, desto mehr wird der 
Elastizitätsmodul hiervon” beeinflußt. Let A. der Quer- 


.schnitisanteil des Eisens, f, derjenige des Betons, so 
kann gesetzi werden: i 


: fe 
i 1+n<- 
Be Bp’ fp + Ee: fe E u fp A 
ME E A E 
b e i LL 
i ES d 


Es geht daher die Gleichung für Yma, über in: 


P 23 ; 
Imax TE cJ, Sek 100%, und es folgt: 
P 23 
É E, = Rag e — . 1093, 
Ymax ` C- J, 24 


Aus dieser Gleichung läßt sich E, für beliebige Werte 
‚von D berchnen und in einem Diagramm als Kurvenzug 


panza des Ze 


F = FO 
2 LE nn 
50 TEE 
4.198 


cm 


7 Ce 70 400 gt Y CG 
OO TOTER IT 
700 OE O EN) E PASA E 0 
¡MA A E 
So 1 SE [A R 
1a i u fa D 03 

Li VIe 
7 = f Ls 


Abb. 1 


darstellen, wie in Abb. 1 geschenen, den man in 
diesem Diagramm auch die ursprungliche Beziehung 


Ep = als Kurve dar, so ergibt der Schnittpunki der 
beiden Kurven als Abscisse denjenigen Wert von n, 
welcher der anfangs gestellten Bedingung genügt, nam- 
lich, daß die mit seiner Hilfe errechneten Spannungen 
den beobachteten Formänderungen entsprechen. Wir 
finden n = 12,7; die diesem Werte entsprechenden 
Spannungen des Betons und der Eiseneinlage lassen 
sich ebenfalls aus dem Diagramm (Abb. 1) eninehmen. 


Man erhält: 


fur n=1 12,7 15 
o, = 36,2 kg/cm? = 30 kg/cm? == 29,3kg/cm? 
a. =700 , — 721 , —7235 , 


Aus dieser Gegenuberstellung ist zu ersehen, daß der 
Unterschied in den Spannungen, soweit er durch das 
nicht vollig zutreffende n bedingt ist, belanglos bleibt, 
und er kann umsomehr außer Acht gelassen werden, als 
die tatsächlich vorhandenen Spannungen infolge einer 
Reihe von günstigen Umständen, die bei der Berech- 
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nung nicht berücksichtigt zu werden pflegen und die 
später erörtert werden sollen, unter den errechneten 
bleiben. 


TENT 


D 


icon Eisenbeton. und 
Eisenträger. 


Es sei hier noch der Vergleich des soeben unter- 
suchten Eisenbeton-Plattenbalkens mit einem gleich- 
wertigen Eisenträger von symmetrischem Profil durch- 
geführt. Bekanntlich ist. die größere Starrheil des 
Betonträgers gegenüber einem solchen aus Eisen eines 
der charakteristischen Merkmale, welches auch dem 
Eisenbetonschiff eigen ist. Die Ursache für das fast 
völlige Verschwinden der Vibrationen bei Eisenbeton- 


schiffen hat man in dem „monolith'schen“ Gefuge der 
Struktur zu f nden geglaubt. Versteht man unter „mono- 


Yfhisch“ den innigen, nirgends unterbrochenen Zu- 
sammenhang aller Bauteile, so ist ein solcher auch bei 
einem Eisenschiff durch autogene Schwe:Bung aller 
Verbindungsstellen zu erreichen. Nichis desto weniger 


werden auch solche Sch’ffe fast die aleichen Vibra- . 


tionen wie genietete Schiffe zeigen. Es: ist also die 
Monolithität, welche sicher ein Verzug bedeutet, nicht 
die Ursache für das Verschwinden der Vibrationen und 
die hierdurch sinnlich wahrnehmbare größere Starrheit 
der Eisenbetonschiffe gegenüber solchen aus Eisen. 
Der gewählte I-Trager erfahre angenähert die 
gleiche Spannung wie die Eiseneinlage des Platten- 
balkens; es folgt: , 
W, = Kg 500N00 ` 
725 


Diesem Wert entspricht 130 mit einem Y, 
so daß folgt: ¿000 mn 766 kg/cm?. 


= 690 cm?. 


= 653 'cm?, 


Da das Walzeisen etwas höhere Festigkeit und da- 
mit einen eiwas höheren Elastizitatsmodul hat als das 
handelsübliche Moniereisen, so dürfte das elwas höhere 
o berecht gt sein. Die Durchbiegung in der Milte des 
Trägers ist bei gleicher Auflagerung und ee wie 
die des Plattenbalkens: 


€ 


Ye = = Ia  — 100% =0,233 cm 
2 150000 - 9800 24 
Zuschlag fur die Wirkung der 


Schubkrafte Site y. =0,019 cm 


0 0,252 cm 
Für den Plattenbalken war Ye 0,252 
= 0,0595 cm, daher: 7— =— MW 4,24. 
ze Yb 0,0595 
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Fassen ‚wir nun, In EER “mit ‘der 
Theorie der Schwingungen elastischer Stäbe,. die durch . 
die Belastung D erzeugten Durchbiegungen Ye und vi 
als die Länge von einfachen Kreispendeln . auf, so ver, 
halten‘sich die Schwingungszeiten wie die Quadrat- 
wurzeln aus den Durchbiegungen: » ern, 


f 


el 2:28; SS 

Tp- Yb ’ Bo, 
Der dem Eisenbetonträger in bezug auf Belastung, Be~- 
anspruchung und Auflagerung völlig gleichwertige 
Eisenträger schwingt halb so schnell wie jener. Dieses 
Ergebnis ist darauf zurückzuführen, daß das Produkt 
E - Ja für. Eisenbeton wesentlich größer ist als für Eisen. 

Es ist: 

` 2100000 + 1,17 
E. la, ee 


12,7 
E. - 3, e 2150000 - 9800 == 211 - 108 


Das Verhältnis der beiden Produkte ist: 


. 412.000 = 800 - 10 


e” Js. 
Wir sehen, daß, obwohl der Elastizitätsmodul des Eisen- 
beions nur der zehnte bis fünfzehnte Teil von dem- 
jenigen des Eisens ist, infolge des 42mal so großen 
Tragheitsmomentes des Eisenbeionquerschnities das 
Produkt beider Faktoren auf Seiten des Fisenbetons - 

- ein Vielfaches größer ist. Hierin ist die wahre Ursache 
für die größere Starrheit eines Eisenbeionbauwerkes 
gegenuber einem eisernen zu sehen. Im besonderen 
ir:fff dies für den Schiffbau zu, wo man zur wirtschaft- 
lichen Ausnutzung der Eiseneinlage und Herstellung 
eines rißsicheren Schiffsbodens genötigt ist, eine 
großere Bauhöhe zu wählen als bei einem Eisenschiff. 
In der Tat haben Messungen an einem Donauschiff aus 
Eisenbeton, bei dessen Entstehung und Bau ich *wesent-. 
lich beteiligt war, nur ungefähr den fünften bis sechsten 
Teil derjenigen Durchb’egung gezeigt, die sich bei einem 
gleich großen Eisenschiff ergeben haben. " 


2. Die Lastverteilung: 
bei starrem Schiffskörper. 
Die größere Starrheit der Betonschiffe hat eine in 
der Fest:igkeiislehre des Schiffes bisher nicht beruck- 
sichtigte gunstigere Verteilung der Belastung zur Folge. 


*) s. Zeitschrift des- Vereins deutscher Ingenieure, . 
Jahrg. 1919, S. 192 l 


Tabelle I (s. Abb. d 


F=1250+(n—1)-f, 


So = 26 250.+ (n — 1) f. 


U 
5 | 4 1321 | 3 360 29 610 22.4 
10 9 1411 7550 - 33 800 23.9 
15 14 1500 | 11 750 38 000 25 3 
20 19 1589 15 94 ) 42 190 26.5 


So 
- 47; Sie 


Ja = 441666-+(n— Df, - 372), =], _R. xx =x— 10. 


151-300 


| 441 660 .290 306 


539 467 203 500 335 967 . 
661 606 13.9 193 272 509 -389 166 

| 783 916 | 153 | 234 352 500 431 416 
946 666 16.5 272 432 500 474 166 


nn nn nn nn nn me 


2 100 000 


` 420 000 
718 | ..210 000 
725 140 000 
734 


105 000 


1.0572 
1.1287 
1.2000 
1.2715 


: 1.0000 ` 


290 366 


‚355 000 
438 500 

` 518 000 

602 500 


277 500 
227 000 
183 500 
155 200 
133 600 


Nr. 5 
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Die Festigkeitstheorie geht im Schiffbau von der ele- 
mentaren Anschauunig. aus, daß der Schiffskörper nach 
der Querrichtung 'in ‚Scheiben zerschnitten, .unter der 
‚ Wirkung der Ungleichheit von Belastung und Auftrieb 
seine ursprüngliche Form nicht mehr beibehalten kann, 
sondern .sie durch Hieferes Eintauchen oder Empor- 
schwimmen- der Scheiben ändert. ` Diese Anschauung 
macht also keinen Unterschied zwischen einem starren 
und einem. biegsamen Schiffskörper, sondern berück- 
—sichtigt nur den rein rechnerisch vorhandenen Unter- 
schied der Kräfte. 

- Um die Verteilung. der Lasten zu verdeutlichen, sei 
beispielsweise’ die Aufstellung einer Schiffsmaschine 
näher betrachtet. 
nächst auf dem eigentlichen Maschinenfundament, das 
sich über die Länge des Maschinenraumes und viel- 
leicht noch etwas darüber hinaus erstreckt, so daß schon 
durch diese Konstruktionsteile die Last auf eine größere 
Länge verteilt wird, als der bloßen Baulänge der Ma- 
sch’ne entspricht.‘ Das Fundament überträgt die Last 
weiter auf Spanten, Längsträger, Schotte, Decks und 


AuBenhaut und dieser Bereich ist um so größer, je 


-inniger diese Teile mitdem Fundament zusammenhängen, 
d. h. je starrer die Verbindung, ist. Da diese Ueber- 
‚legung für jedes an Bord befindliche Gewicht gilt, so 
leuchtet ein, daß die sog. Gewichisverteilungskurve, wie 
sie bislang der Festigkeitsrechnung zugrunde gelegt 
wird, d. h. Verteilungslänge gleich- absoluter Längen- 
erstreckung der Last, 'nur den ungünstigsten Fall der 
Gewichtsverteilung darstellt. In Wirklichkeit bedingt 
..die mehr oder weniger große Starrheit des Rumpfes 
eine Verteilung der Gewichle, die eine Verminderung 
‘ des Langsbiegemomentes zur Folge hat, da dieses rech- 
nerisch dadurch zustande kommt, daß einzelne Lasten 
‚infolge ihrer geringen Längenersireckung die Auftriebs- 
kurve úberragen,. wahrend an anderen Stellen infolge 
des nicht vorgenommenen Ausgleichs die Belastung an 
diese Kurve nicht 'heranreicht, - 

Konzentrierte Lasten machen zur Verminderung: der 
Flächenpressung und Verteilung der Kräfte besondere 
Fundamente nolwend:g; bei verteillen Lasten uber- 
nehmen Teile des Schiffskörpers die Funktion eines 
Tundamentes, so daß auch in diesem Falle die Kraft- 
übertragung auf die Hauptverbandteile des Schiffes, als 
vermittels ener Zwischenlage von bestimmter Lange er- 
folgt, angesehen werden darf. Die Länge dieser 
Zwischenlage sei 21, die Größe der LastP und die Größe 
des Gegendrucks der Zwischenlage auf den Schiffs- 
körper für die Längeneinheit der Zwischenlage z (siehe 
` Müller-Breslau, Graph. St. d. B. K.H. Bd. 2. Abt. S. 238) 
enisprechend e’ner Durchbiegung der Zwischenlage 
gleich y. Bezeichnet ferner E, den Bettungstaktor, der 
bei nachgiebiger Unterlage klein, bei steifer Unterlage 
groß ist, so ist (s. Abb. 2): 


und: PE N dx; 
==] e? ES 
| Y: i ist der Flächeninhalt der SC 
Er > 
der Zwischenlage. Ohne deren Charakter genau zu 


kennen, darf gesetzt werden, als für alle Auflagerungs- 
arten gültig: 


en "E ECH 
a ës? e? l 

: D . 11 

‚und ferner: f ye dx =K"; Ymar 15K- : 

Ai, Wes E, 


Die oubeiserne Grundplatte ruht zu- | 
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Der. Bettungsfaktor HE. ist offenbar mit dem 


Elastizitátsmodul des Schiffes wesensgleich oder doch 
so wenig davon verschieden, daß die Abweichung als 
in der Konstanten c mitenthalten angenommen werden 
kann. Gewöhnlich werden Zwischenlage {Fundamen?) 


“und Unterlage (Schiff) aus ein und demselben Material 


bestehen und auch nach Art der Ausführung gleicharlig . 


E t 
sein, so daß der Quotient E nicht wesentlich von der 
o 


4 
Einheit abweicht, mithin | =c Y J wird. 


Wir erkennen, daß die Verteilungslänge | um so 
großer wird, je großer das Trägheiismoment der 
Zwischenlage ist; dieses kann aber bei gleicher wirt- 
schafilicher Ausnúutzung dem Trägheilsmoment des 
Hauptspants verhältnisgleich gesetzt werden. Ist die 


\ 


absolute Lange der Last 2 und das Verhältnis dieser 
Eisenspannungen, wie wir auf Seite 106 abgeleitct haben. 
zur Verteilungslänge a, also l|=« -1', so folgt: 


c 


4 
== 


Vergleichen wir ein Eisenschiff mit einem Eisenbeton- 
schiff, so können wir bei gleichen Formänderungen und 


setzen: ],&42],.; miflin bei gleicher Lastlänge l: 
>» wk: | 
PA SE y 42 = 2,55. 
"e | Je 
Hiermit ıst eine für Festigkeitsrechnungen von 


Eisenbetonschiffen im Vergleich zu Eisenschiffen wich- 
tige Vorausseizung bewiesen, nämlich, daß auf jenen 


die Lasten auf eine mindestens doppelt so große Länge 


verieilt angenommen werden dürfen als bei diesen. 
will mich hier nicht kritisch darüber äußern, wie die 
Verteilungslangen bei eisernen Schiffen festzulegen 
waren; die soeben gegebene Ableitung läßt den Weg 
erkennen. Man würde jedoch im Verhältnis zum Eisen- 
schiff zu ungünstig rechnen, würde man, wie bisher bei 
diesem üblich, die Verteilungslänge auf die Lastlänge 
beschränken. Ist beispielsweise die Lange eines Lade- 


Ich 


. raumes 10 m, so ist die Ladung beim Betonschiff auf 


.25 m Länge zu verteilen, wenn bei dem gleich großen 


Eisenschiff nur mit 10 m Länge gerechnet wurde. 


Im Flußschiffbau pflegt das Hauptbiegemoment aus 
der Ungleichmäßigkeit der Be- oder Entladung errech- 
net zu werden. Das Betonschiff ist aus dem soeben 
entwickelten Grunde erheblich weniger einer Beschädi- 
gung infolge Unachtsamkeit beim Laden ausgesetzt, als 
ein Eisenschiff. 
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A Langsfestigkeit. S 


Zur Bestimmung der Materialstárken werden die 
tur den Landbau entwickelten Methoden des Eisen- 
betonbaues mit den im Schiffbau üblıchen Festigkeits- 
berechnungen zusammengelegt, indem die Ermittlung 
der äußeren Kräfte und Momente vorwiegend dem 
Schiffbau, die Nachrechnung der inneren Spannungen 
größtenteils den Methoden des Eisenbetonbaues ent- 
nommen wird. Auf d’eser allgemeinen Grundlage könnte 
sich eine brauchbare Methode zur Dimensionierung ent- 
wickeln. Leider zwingt die: Notwendigkeit, eine Ver- 
sicherung auf das zu erbauende Schiff zu erhalten, von 
vornherein den Konstrukteur zu Zugeständnissen über 
die rechnerischen Annahmen an die Klassifikat'ons- 


Gesellschaften, die darauf bestehen, daß die Eisen- * 


beionschiffe mit den von ihnen seither klassifizierten 
Eisen- und Stahlschiffen auf der Grundlage gleicher 
Festigkeit verglichen werden. Obwohl es dem Erbauer 
nur erwünscht sein kann, durch die Zustimmung ` der 
Klassifikations-Gesellschaften in.einen Zustand der Be- 
ruh:gung betreffs der dem Erbauer obliegenden Ver- 
antwortlichkeit versetzt zu sein, so wird er doch bei der 
Bearbeitung einer vorliegenden Aufgabe sofort erken- 
nen, daß der Begriff „gleicher Festigkeit“ nicht e'n- 
deutig definiert werden kann. Es liegt dies an zweierlei: 


Der erste Grund ist der, daß sich die Material- 
starken der Eisenschiffe nicht nur aus den wirkenden 
aukeren Krafien ergeben haben, sondern daß auch mit 
Rücksicht auf Abminderung durch Rost, auf örtliche 
Beanspruchungen, auf. die geringere Pressung in der 
Vernietung sch Zuschläge im Eisenschiffbau ein- 
geburgert haben, die ihrer Größe nach nicht mehr 
scharf bestimmt werden können. 

Der zweite Grund ist der, daß die Klassifikation im 


Laufe einer jahrzehntelangen Entwicklung den lleber-. 
- blick verloren hat, welche Biegemomenie und Kräfte, 


der Zusammenstellung ihrer Tabellen je zugrunde ge- 
legen haben. Mögen ihr auch Hunderte von Einzel- 
rechnungen im Laufe der Jahre unterbreitei worden 
sein, so liefern diese dennoch keinen Beitrag zur Klar- 
stellung der Frage, welche Belastungsannahmen einem 
beliebigen aus den Tabellen der Klassifikations-Gesell- 
schaften eninommenen Schiff zugemutet werden kön- 
nen. Diese Sachlage ist betrublich nicht nur, weil sie 
den Fortschritt auf dem neuen Gebiet des Eisenbelon- 
sch’ffbaues hemmt, sondern weil auch der Schiffbau im 
allgemeinen hierdurch benachteiligt ist. Ein gangbarer 
Weg ıst darın gesehen worden, die Momente und Scher- 
krafte auf die im Sch'ffbau übliche Weise durch Rech- 
nung zu bestimmen und gleichzeitig nach den Tabellen 
der Klassifikation fur ein glech großes Eisenschiff aus 
dessen Querschnitt unter Zugrundelegung einer größten 
Spannung in den äußersten Fasern das águivalente Mo- 
ment zu ermitteln. Bei der Bestimmung der Querkräfte 
und Momente fur das Betonschiff wäre die im vorher- 
gehenden Abschnitt behandelte günstigere Lastver- 
teilung infolge größerer Starrheit zu berücksichtigen. 
Das Ergebnis dieser beiden Berechnungen müßte dann 
für jeden Fall der Klass’fikat:ons-Gesellschaft zur Stel- 
lungnahme vorgelegt werden. Besondere Schwierigkeit 
macht hierbei allerdings die Festlegung der größten 


Scherkräfte, die bekanntlich nicht in der Schiffsmitte, - 
sondern auf etwa ein Drittel der Länge vom vorderen 


und hinteren Perpendikel wirksam sind. Die Scher- 
kräfte haben bei der Dimens'onierung der Bauteile von 
Eisenschiffen früher eine ganz nebensächliche Rolle ge- 
spielt und sind erst bei dem Bau großer Schnelldampfer 
bemerklich geworden, bei deren Erstlingsbauten sie 
übersehen oder unterschätzt worden waren. Im Eisen- 


betonschiff erfordern die Scherkräfte, wegen der ge~, 


a 


Dunn. 
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ringen Schub- und Scheifestigkeit des Betons, ‘volle 
Beachtung. Es ist daher die Klassifikation vor die neue 
Aufgabe gestellt, -die maximalen‘ Scherkräfte für ein 
neues Schiff zu bestimmen bzw. zu "beurteilen. , Hier. 
zeigt sich so recht, wie unlogisch es ist, die auf das : 
Schiff e:nwirkenden Kräfte ausschließlich durch Rück- 
wärtsrechnung aus den Materialstárken eıserner Schiffe 
bestimmen zu wollen, denn‘ unter Zugrundelegung einer 
für Eisen zulässigen Scherfestigkeit würden sich in den 
meisten Fällen viel zu große Querkräfte für die Dimen- 


‚ sionierung des Betonschiffes ergeben. Es ist auch nicht 


einzusehen, warum die Momente und Scherkräfte nicht 
auf “dem direkten Weg der Berechnung aus der 'Be- 
lastung des Schiffes ermittelt werden sollten. Die hier- 
durch entstehende rechnerische Mehrarbeit kann mit 
Rücksicht auf die so geschaffene Klarheit kaum ins Ge- 
wicht fallen. Es ist daher keineswegs erwünscht, daß 
nach Art von Lloyds Register of Shipping Diagramme 
aufgestellt werden; welche das der Berechnung zu- 
grunde zu legende Längsbiegemoment und die auf die 
Längeneinheit wirksame Scherkraft in Abhängigkeit von 
einer Le’inummer ergeben. Der Konstrukteur hat in 
diesem Falle keinen Ueberblick darüber, ob er durch- 
gängig zu słark oder an einigen Stellen zu schwach 
dimensioniert. Es geht also der Klassifikation gerade 
das verloren, was sie anstrebt, namlich Sicherheit in 
der Beurteilung der Festigkeit des Schiffes. - 

Wenn somit an Stelle der schemat:sierenden Methode 
der Klassifikations-Gesellschaften die wissenschaftlich 
begründete Rechnung als das richtige Mittel zur Be- 
stimmung der äußeren Kräfte und Momente erkannt 
wird, so bedarf es noch einer Erläuterung, wie diese in 
innere Spannungen umgesetzt werden. Vergle:cht man 
einen eisernen Träger mit einem solchen aus Beton:oder 
Eisenbeton, so fällt sogleich bei den letzteren die Ein- 
tachhei der Querschnitisfiorm gegenüber jenen auf. 
Während jedoch infolge der Gleichartigkeit des Mate- 
rials und der Proportionalität zwischen Dehnung und 
Spannung bei den eisernen Trägern sich die Berech- 
nung der Spannungen — oder, falls die zulässigen 
Spannungen gegeben sind, die Festlegung der Material- 
starke —, sehr einfach gestaltet, sind bei den Beton- - 
und Eisenbetonträgern .die inneren elastischen Verhält- 
nisse erheblich verwickelter. Beim Beton ist die Deh- 
(nung nicht geradlinig von der Spannung abhängig und 
kann nur experimentell oder durch eine angenäherte 
Gleichung (Formel von Prof. W. Ritter Schw. Bauzeitung 
1899) (Abb. 3) festgelegt werden. Be'm Eisenbeton sind 
die elastischen Verhältnisse noch unklarer, da sich nicht 
mit Sicherheit die Beeinflussung’ der elastischen Eigen- 
schaften des Betons durch jene der Eiseneinlage vor- 
aussagen läßt. Es laßt sch jedoch auf Grund, prakt scher 
Beobachtung mit Sicherhe't aussprechen, daß der Beton 
durch die Eiseneinlage eine Vergütung erfährt. Diese 


gegenseitige günstige Beeinflussung von Beton- und: 


Eiseneinlage dürfte auf folgende vier Tatsachen zurück- 
zufuhren sein: ' 


1. Der Gleifwiderstand zwischen Eisen und Beton 
seizt der Lockerung oder Verdichtung. des Gefüges 
Widerstand entgegen, der um so wirksamer ist, je 
dichter das Eisennetz die Betonmásse durchzieht. 

2. Das Eisen wird durch die 'starre Umhüllung des 
Beions in der Querzusammenziehung oder in der 
Querdehnung beh'ndért und dies umsomehr, je 
weiter die Erhärtung des Betons fortgeschritten 
ist. Allerdings wird diese Wirkung nur gering 

- sein, da sie sch im Bere'ch der Zug- und Haft- 
festigkeit des Betons abspielt. 

3. Rein mechanisch findet durch ` die en 
eine Verbesserung des Betons statt, indem die ge- 


NES o nu 
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vu E ringere Festigkeit mangelhafter Stellen im Beton 
- - zum‘ Teil durch das Eisen ausgeglichen und eine 
vorzeitige Zerstörung hintangehalten wird. 


` A Das Eisen wird bei Druckbeanspruchung durch den 

einhüllenden Beton . an seitlichem Ausknicken gẹ- 

‘ hindert, wie überhaupt der Beton jede Lagen- 

änderung der Eiseneinlage unmöglich macht.‘ Dies 

. bedingt aber Kraftübertragung von dem Eisen auf 

den Beton und umgekehrt, so daß ein viel innigeres 

‚ Zusammenarbeiten. der beiden Materialien statt- 

- findet als durch die landläufige Formel: Zug- und 

Schubspannungen werden durch das Eisen, Druck- 

spannungen durch den -Beion aufgenommen, rein 
rechnerisch zum Ausdruck gelangt. 


Aus dieser Betrachtung geht hervor, daß, wenn 
“ einem Schiffsquerschn:tt eine bestimmte Spannungs- 
verteilungskurve, für eine bestimmte Betonsorte gültig, 
'zur Berechnung zugrunde gelegt wird; hierin bereits ein 
ziemlicher, allerdings schwer abzuschäfzender, Sicher- 


heilsgrad eingeschlossen ist, da die. vorstehend an-. 


geführten vier Umstände rechnerisch nicht in Anschlag 
gebracht zu werden pflegen. Dies hat insofern eine Be- 
 rechtigung als seither die Ergebnisse der schifíbau- 

theoretischen Berechnung der Langsfestigkeit eines 
eisernen Schiffes allenthalben nur als Vergleichswerte 
Gültigkeit hatten und nur in einzelnen Fällen — etwa bei 
ganz leicht ‚gebauten Flußfahrzeugen, Torpedobooten, 
transatlantischen Schnelldampiern — danach die 
Materialstárken . bemessen wurden. Beim Uebergang 
zum Eisenbeionschiffbau stellen jedoch die Spannungs- 
ziffern für Zug, Druck und Scherung absolute Werte 
dar, wie auch die Eiseneinlage nur nach den. absoluten 
Werten Ihres Spannungsante'ls. bemessen werden kann. 
Dieser prinzipielle Unterschied rechtfertigt die Ueber- 
- nahme eines gewissen Sicherheitsüberschusses. 


‚Wenn vorhin auf die Einfachheit der im Betonland- 
bau üblichen Querschnitistormen der Träger Bezug ge- 
nommen: wurde und hierin ein gewisser Ausgleich 
gegenüber der größeren Kompliziertheit der Spannungs- 
- verteilung gesehen werden konnte, so ist dieser Hinweis 
‘ Tur den Schiffbau och? zuireffend. Der Schritt vom 
Landbau zum Schiffbau bedeutet für die EFisenbeton- 
bauweise die Herstellung von Hohlkörpern von solch 
komplizierten QOuerschnittsformen, wie sie sich bei kaum 
einem anderen Bauwerk wiederfinden. Es werden 
daher auch manche Annahmen und Formeln, die für die 
"seither im Betonbau üblichen einfachen Ouerschnitis- 
-` formen hergeleitet sind, kaum noch für den dünnwan- 
digen Hohlkörper des Schiffes Geltung haben. _ Dies 
dürfte im, besonderen fur die Bestimmung der Lage der 
neutralen Achse zutreffen. Die Versuche hierüber be- 
ziehen sich fast durchweg auf rechteckige, einseitig 
armierte Balken. Die Versuche von Mörsch, Schüle und 
anderen zeigen zunächst, daß die Nullinie in den ein- 
zelnen Belastungsstadien nicht festliegt, "sondern sich 
mit zunehmender Last von der Eiseneinlage nach der 
- gedrúckten — unbewehrten — Seite zu verschiebt. 
Hierbei ist Ebenbleiben der Querschnitte vorausgesetzt. 
Ob dies zutrifft, ‘scheint zweifelhaft (Versuche von 
Schule 1902). Zweifelhaft bleibt daher auch, ob die 
Lage der neutralen Faser durch geradlinige Verbindung 
der Dehnungen mit den entsprechenden Zusammen- 
druckungen gefunden werden kann. 


Weiter zeigen die Versuche — im besonderen .die 
von Morsch — daß die Starke der Armierung von Ein- 
fluß auf die Lage der Nullinie ist: je größer die Eisen- 
einlage desto näher liegt die neutrale Achse der Armie- 
rung. l 
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Ueber beiderseitig bewehrte Querschnitte sind mir 
Versuche zur Ermittlung der- Lage der spannungslosen 
Faser nicht bekannt. Es darf jedoch mit Rücksicht auf 
die erwiesene Wirksamkeit der Eiseneinlage an- 
genommen werden, daß die Bewehrung im Druckbereich 
in gleicher Weise einen Einfluß auf die Lage der neu- 
tralen Schicht ausübt wie die Zugbewehrung und dies 
um so mehr, wenn die Belastung eine stetig wechselnde 
ist. Es liegt daher unter Berücksichtigung der Unsicher- 
heit der Versuchsergebnisse die Schlußfolgerung nahe, 
fur den starkarmierten Schiffsquerschnitt die Lage der 


- neutralen Schicht nicht zu errechnen unter der An- 


nahme eines -415 fachen Eisenguerschnitis, sondern wie 
bisher in der Festigkeitslehre und im Schiffbau üblich 
als die Schwerpunktschicht der geometrischen Quer- 
schnitistorm des DBetonquerschnitis. Diese Annahme 
bietet den erheblichen Vorteil, daß die Berechnung 
sowohl für, die Dimensionierung eines Entwurfes als auch 
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fur Nachrechnung eines "ausgeführten Baues in gleicher 
Weise durchgeführt werden kann. Die Anordnung der 


` Eiseneinlagen ist hiervon unabhängig; diese kann in der 


üblichen Weise unter Vernachlässigung der Betonzug- 
spannungen dimensioniert werden. In den meisten 
Fallen wird. der Gesamischwerpunkt des Eisenguer- 
schnitts mit dem Schwerpunkt des Beionquerschnitis 
zusammenfallen; dies ıst im besonderen dann der Fall, 
wenn alle Ouerschnitisteile prozentual gleich stark 
armiert werden. 


Ein weiterer Gesichtspunkt für die Anordnung der 
Bewehrung in einem Schiffe, der bislang im Schiffbau 
keine besondere Beachtung gefunden hal, ergibt sich 
aus dem Anschluß der Gurtungen (Decks, Boden), an 
die Stege (Bordwände, Langsschotie). Bei dem in der 
Festigkeitsrechnung des Schiffes eine Rolle spielenden 
sogenannien ideellen Trágerguerschnitt denkt man sich 
die Querschnitisfláche der tragenden Langsverbánde 
um die Symmetrieebene (Mitischiffsebene) angehäuft 
und zieht in neuerer Zeit nur solche Längsverbandsteile 
in Betracht, die genügend gegen Ausknicken gesichert 
sind. Diese Betrachtungsweise wird die Ursache zu 
folgenden EES 
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Werden die Materialstärken beider Symmetrie- 


halften in der Schiffsmittelebene vereinigt gedacht, so 
enisieht eine Art von I-Träger mit doppelt so dickem 
Steg als der Wirklichkeit entspricht und mit erheblich 
verdickten Gurtungen. Ein .solcher Träger, 
dem wirklichen Schifístrager als ‚gleichwertig unter- 
stellt, würde in der Tet für die Aufnahme des Biege- 
momentes sehr geeignet sein, denn die Wirksamkeit 
des Trägers ist um so besser, je gleichmäßiger der Steg 


mit den Gurtungen zusammenwirkt, d. h.3e geringer die - 


Breite der Gurtungen bei mögl'chst dckem Stege ist. 
In Wirklichkeit ist der Anschluß der Gurtungen an den 
Steg beim Schiff wesentlich unvollkommener, als b:s- 
her unter gleichmäßiger Bewertung aller über die 
Sch:fisbreite sich erstreckender Gurtungselemente an- 
genommen wurde. Diejenigen Teile der Gurtungen, 
welche in groBerem Abstand vom Sieg liegen, sind 
weniger wirksam als solche, die in unmittelbarer Nähe 
des Steges von diesem gezwungen werden, seine Form- 
anderungen mitzumachen. Es kann also ein Teil der 
Gurtungen, auch wenn er noch so qui gegen Ausknicken 
abgesteift, jedoch in erheblicher Entfernurg vom Steg 


nicht genugend an diesen angeschlossen ist, nicht voll ` 


zur Wirkung kommen. 


Es sei hierbei bemerkt, daß für .die Uebertragung 
des Langsb:egemomenis sonst als nebensächlich an- 


gesehene Konstruktionsteile, wie Querschoiten, Span- ` 


ten, Teilschotte und ähnliches die Inspannungssetizung 
der Gurtungen unterstutzen, weshalb diese haupisach- 


lich der Querfest'gkeit des Schiffes dienenden Kon- 


struktonstelle auch auf die Längsfestigkeit von Ein- 


fluß sind. Die soeben angestellte Ueberleaung ist nicht 


nur fur die Dimens'onierung, sondern auch für 
die Anordnung der Eisen von ‚Wichtigkeit, denn 
um einer Minderung der Wirkung der E seneinlage zu 
enigehen, ist es zweckmäß'g, diejenigen Eisen, welche 
das Längsbiegemoment aufnehmen sollen, möglichst in 
der Nahe eines Steges d. h. am Kopf- oder Fußende 
eines Langsschottes oder in der unmittelbaren Nähe der 
Bordwände anzuordnen. 


Fur den Anschluß der Gurtungsteile an den Steg 
gibt es bis jetzi kein befriedigendes Kriterium. Das 
Problem ist wiederholt angefaßt worden, jedoch nur für 
dickwandige Querschnitte einer angenäherten Losung 
zugeführt. Fur die dunnwandigen Ouerschnitte, wie sie 
der Schiftskorper bietet, sind die Lösungen nicht an- 
wendbar. 
in einer praktisch verwendbaren Form: gelöst werden 
kann. Ein gangbarer Weg ist vielleicht der folgende: 


Es sei o die gleichmäßig wirkende errechnete 


g D 
Fisenspanung eines Zuggurtes, eiwa des obersten 


Decks.Durch diese Spannung wird die Kraft p = o, -Af 
pro 1cm Guribreite übertragen. In Wirkl’chkeit ist 
jedoch die Spannung über dem Steg größer, se daß hier 
die Einheitskraft Pmax übertragen wird, während in der 
Schiffsmitte nur die Kraft pm herrscht. An Stelle der 
geradlinigen Begrenzung eines gleichmäßigen Krafiver- 
laufes p tritt eine sinusförmige Kurve, die so zu zeich- 
nen ist, daß der von ihr begrenzte Inhalt gleich dem 


Rechteck p- Zur 
Sinuskurven ist allerdings noch eine Annahme nölig, 
nämlich um wieviel Pmax den Wert von p übersteigt oder 
um wieviel Pmin unter p bleibl. Macht man chwa die 
Annahme, daß Pmin = D sei, so folgt bei sinusförmigem 
Verlauf der p - Werte für pa, an der Bordwand der 


B 
— jsi. genaueren Festlegung der 


> SCHIFFBAU:- 


den man ` 


-als verdoppelt annimmt, also setzt: 


` Krafisystemen herrühren. 


- ermittelt. 


Es ist überhaupt fraglich, ob dese Aufgabe, 


Nr. 5 
Wert Pmax = 2p. ` Diese Spannungsverteilung würde ' 
den -ungünstigsten Fall darstellen und, falls Eisen und 
Beton nach diesem Verteilungsgeseiz "angeordnet 
werden, daß größte Maß an Sicherheit ' ergeben. In 
der "Praxis wird man an Stelle eines kurvenmäßig 
stetigen 'Verlaufes der Kräfte p. eine - stufenweise 
Abnahme ‘gegen die Schiffsmitte zu wählen und -wird 
die Gleichung: Pmax = 2p = Zoo -Af dahin aus- ` 
legen, daß man die Spannung- als konsian ge dro 
2Af 


Bei der Durchführung der a 
ist ferner zu beachten, daß alle Teile des Querschnitis 
neben den ihnen aus dem Längsmoment erwachsenden 
Spannungen noch. solche erfahren, die von anderen 
So werden die Decks durch 
die Deckslast, der Boden durch den Wasserdruck, die 
Bordwände durch diesen und etwaige StoBe und 
Pressungen von außen her beansprucht. Es ist daher not- 


Pmax — 


wendig, von allen Querschnitisteilen‘ zu wissen, welche 


Kraflubertragungen ihnen aus dem Längsmoment zuge- . 
mutet werden, um mit einiger Sicherheit feststellen .zu 
können, ob noch eine Steigerung der Spannung durch 
jene örtl:ch wirkende Belastung verantwortet werden 
kann. Diese Uebersicht kann dadurch erreicht werden, 
daß für jeden Querschn Hsteil- diejenigen Spannungen 
errechnet werden, die auf ihn entfallen. Bisher be~. 
rechnete man für den ideellen Trägerquerschnitt des 
Schiffes die Widerstandsmomente W, und W. und mit 


deren Hilfe die Spannungen der een "Fasern. 
Spannungen anderer Querschnittsieile wurden kaum 
Wird mit desem System der Berechnung ge- 
brochen, und der Konstrukteur zu einer wesentlich “ein- 
gehenderen Bewertung aller Konstruktionselemente on 
gehalten, so wird der neuen Bauweise in der besseren 
Ausnutzung des Baustoffs und der Vermeidung von 


Ueberlastungen Vorteil erwachsen. 


„ Die Theorie des Eisenbetons hat für einfache Quer- 
schnittsformen und Bewehrungsverhältnisse Formeln ab-. 
geleitet, welche, ähn! ch denen für homogene Bäustoffe 
gültigen, die Dimensionierung oder Spannungsermiti- 
lung gestatten. Bei dem komplizierten Schiffsquer- 
schniłł muß auf die ursprüngliche Bedeutung des 
Begriffs des Widerstandsmomentes zurückgegangen 
werden, um der Spannung o in Abhängigkeit von der 
Dehnung e gerecht zu werden und um jeden Teil, wie 
soeben dargelegt, beurfeilen zu, können. 


Das im Querschnitt wirksame Moment der äußeren 


Kräfte M muß gle'ch sein dem, omei der inneren : 


Spannungen: M = Ze: Ab „XF Ze A E Hierin 
bedeuten: cp, Ce die Spannungen von “Beton und 
Eisen, Ab, Afe die Fláchenteile von Beton und Eisen, 
x, E die ©- Abstände: deser Teile von der neutralen 
Achse. Bei’ gleich starker Armierung in allen Quer- 
schnittsteilen ist: x=¿ Ist der prozentuale Flächenteil 
E y Afp; und ferner: 


Afp = (1 — p) - AF; (AF = ganzer Querschnitt T Flächen- 
teils). Mithin: M = Z- e Ji, -x + Ze: - Aip x 


des Eisens u, so'ist: At. = 


A fp X los + E TAr Die Pa A sind , 


Ist der Abstand der 
ist die größte ‚Dehnung: 


proportional den Dehnungen e. 
äußersten Bu W, so 


7 q”, fy $ ÉS be H geg 
se , e D Bar € > a y 
MN A Ta & ad NW Ac? 


A  Drhsktestigkeit,, E SÉ 


(rat man me der 
aufgestellte Abhängigkeit.’ zwischen o und € der Be- 
rechnung. zugrunde (s. Abb: 3), nämlich: 


o SET ge "TT | 
was man * stets Ze Vorteil in dem Falle tun wird, 
wenn. der ‚Zusammenhang zwischen Druckspanhung und 


Zusammendrückung für eine . Betonsorte experimentell 
nicht. festgestellt ist, so wird,’ da in dieser Formel K 


die Druckbruchgrenze fur den Beton und mithin e 
den Sicherheitsgrad gegen 


max 


Zerdrückung bedeutel: 


a N 
für —= 4 5 
Tb max nz 
Euer a = 1000 e „ax = 0,2879 0,2232 
ferner: Uh max ~ 605 kg/cm? 469 hg/em?. - 


Wir sehen, daß durch die Bedingung gleicher 
Formänderung für Eisen und Beton und durch die An- 
nane eines Sicherheitsgrades fur den Beton, die ‚größte 
Spannung des Eisens und damit seine Nutzbarmachung 
`- für de Festigkeit des Schiffes vollkommen bestimmt ist. 


.Die Ausnutzung des Eisens ist nur gering, und es ist ous 


diesem, Grunde auch zwecklos, Qualitatseisen zu ver- 
wenden. 

Die zu dem beliebigen Abstand x gehörige Span- 
nung cp des Betons ergibt sich ohhe weiteres aus der 


Gleichung: 5 , 
x 
ap =K di ey) 
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diejenige des Eisens aus: l 
Beton die von te Riller x x 
ges: =E. Emax w ~ Tenax W 


da man nach den Vorschriften den Beton, auf Druck 
nicht höher als mit 40 bis 50 kg/cm? beanspruchen darf, 
so kann man K nicht höher als 200 bis 250 kg pro cm” 


“nehmen. Da ferner das Eisen bei geringerer Sicherheit, 


elwa bei 


ES 4, besser ausgenuizt wird, als bei einem 
max 


höheren Sicherheitsgrad, so wird man sich fur 
200 kg pro cm? entscheiden müssen, so daß also 


—— 


Tbmax == 50 kg/cm? zu setzen ist. 


Die Eigenart der Verbundwirkung bringt es mil 
sich, daß ein Spielraum in den größten Spannungen von 
Eisen und Beton sich in viel engeren Grenzen hält als 
bei homogenem Material. Soll daher einem gegebenen 
äußeren Moment M Genüge getan werden, so kann dies 
nur geschehen durch geeigneie Wahl des Beionguer- 
schnittes, der Bauhöhe oder des Bewehrungsgrades u. 
Der Betonguerschnitt muß also in Deck und Boden mog- 
lichst grog, die Bauhöhe ebenfalls groß gewählt werden 
da der Bewehrungsgrad aus Grunden der Unterbringung 
der Eisen nicht wesentlich über 3 bis 4% gesteigert 
werden kann. Hierbei spielen auch ökonomische Er- 
wägungen ene gewichtige Rolle, die es verlangen, daß, 
die nötige Festigkeit mehr auf Kosten der be’den ersten 
Faktoren als der Erhöhung der Eisenmenge erzieli 


werde. (Fortsetzung folgt) 


SEELEN 


SOUTO 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Allgemeines 


Unterseehandelskrieg. Marineblad vom 
28. August 1920 enthält den Wortlaut e nes vom Pro- 
fessor Francois m- der niederländischen Marine- 
Vereinigung gehaltenen Vortrags über Unierseebool und 


One Deutschland 


Neuorganisation der Reichsmarine. 
Die. bevorstehenden Beratungen des Marine-Etais im 
Reichstage werden die Aufmerksamkeit der Oetteni- 
lichke'i im verstärkten Maße auf die gegenwärtigen Ver- 
halln sse der Reichsmarine z:ehen. Es dürfte daher dem, 
Wunsche Vieler entsprechen, schon jetzt Näheres über 
‚die geplante Organ:sat on derselben zu erfahren. 

Grundlage für Art und Umfang "der Marine bildei 
der Vertrag von Versailles. Artikel 181 setzt als Höchst- 
zahl der deutschen Seestreitkráafie: 6 L'nienschite, 
6 kleine Kreuzer, 12 große Torpedoboote, 12 kleine 
Torpedoboote fest, ferner ‘bestimmt Artkel 183 die 
Kopfstärke der deutschen Marine, welche einschließlich 
der Offiziere die Zahl von 15000 n:cht übersteigen darf. 
Als Termin für die Umstellung der früheren Marine in 
die neue war der 10. September festgelegt worden. Seit 
diesem Datum 'hat sich ‚daher das äußere und innere 
Gepräge. der Marine stark geändert, um so mehr, als 


von desem Tage ab die Aufgabe des Minenräumens ` 


dem Personal der 15 000-Mann-Marine zufällt, nachdem: 
(bis dahin zu diesem Zweck besonderes Personal hatte 
verwandt werden dürfen. Alle diesem äußeren Zwange 
entsprechenden Maßnahmen und Anordnungen ließen 

der Marinele'tung naturgemäß wenig Spielraum für die 
„Lösung der an und für sich erstrebenswerten Aufgabe, 

die Kräfte der Marine derart zu organisieren, daß sie 
für die engeren Interessen der Verteidigung zur See 
bestmöglichst ausgenutzt werden. Die Indiensthallung. 


3 


von zirka 80 Fahrzeugen, welche von de Entente uber 
das in Artikel 181 fesigesetzte Material hinaus voruber- 
gehend fur Minenraumzwecke behalten werden durfen, 
verschlingt ene so große Zahl von Offizieren und tech- 
nichem Personal, daß Indiensthaltung anderer größerer 
Fahrzeuge zurze't nicht möglch ist, so notwendig sie 
auch im Interesse der Ausbildung der Besatzungen und 
aus Gründen wirksamer Küstenverteid gung wären. Die 
Marineleitung mußte sich daher in ihren Etats-Voran- 
schlägen auf de Indiensthaltung enes einzigen Lin en- 
schiffes („Hannover”), sowie drei kleiner Kreuzer (, Me- 
dusa“, „Hamburg“, „Arkona“) beschränken. Von diesen 
sind zurzeit allerdings erst „Hamburg“ und ,Medusa” 
ın Dienst, welch letzterer bereits ene Reise nach 
Schweden unternommen hat — de erste Auslandsreise 
eines deutschen Kriegsschiffes nach beendetem Kriege. 
Es ist beabsichhgt, die Seestre ikrafte in Ost- und 
Nordsee zu verieilen und ste den „Befehlshabern der 
Seestreitkräfte“ in diesen Gewässern zu unterstellen. 


Das nicht eingeschiffte Bordpersonal wird in zwei 
Schiftsstammdiv:stonen an Land zusammengesetzt wer- 
den, eine fur den Bereich der Nordsee in Wilhelmshaven 
und eine we.tere für den der Ostsee in Stralsund oder 
Swinemunde. Die Gründe, welche für eine Verlegung 
der Osiseestreitkrafie von Kiel nach einem weiter öst- 
lich gelegenen Hafenplatz geführt haben, snd sowohl 
miltär-polit scher als auch wirtschaftlicher Natur. Der 
Friedensvertrag hat die Schleifung der Festungswerke 
von Kiel bestmmt. Die Abtrennung OstpreuBens hat 
den Schwerpunkt der Mar:netätigkeit weiter nach Osten 
verlegt, wobei hinzukommt, daß weiter im Osten sta- 
tionierte Seestreitkräfte, . die sich den Minenräum- 
arbeiten widmen, ihren Arbeitsgebieten näher kommen, 
ein Vorteil, welcher durch die Möglichkeit der Brenn- 
stoffersparnis besonders augenscheinlich wird. 
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Als weitere Aufgabe des Küstenschutzes om ër 
Marine die Besetzung und Verteidigung der Küstenbe- 
festigungen zu. Für die Festungen Emden mit Borkum, 
Wilhelmshaven, Geestemünde, Cuxhaven, Swinemünde 
und Pillau ist hierfür je eine Kiistenwehrabteilung VOT- 
gesehen. Auch Kiel soll zum Schutze seiner wertvollen 
Marineanlagen eine Küstenwehr-Abteilung erhalten. 


Die Anforderungen, die an Offiziere und Personal der. 


Marine in Zukunft gestellt werden müssen, sind dadurch 
besonders groß, daß bei ihrer Ausbildung Bord-. und 
Landdienst in gle'chem Maße zu berücksichtigen sein 
wird. (Weser-Zeitung, 13. Oktober 1920.) 


Sperre des Nosdosiseekanäls. Als die 
deutsche Regierung den Kieler Kanal für (diejenigen 
Schiffe schloß, die Munition für Polen an Bord halten, 
beachtete sie nicht, daß nach den Friedensbedirigungen 
die Kontrolle dieses Wasserwegs in die. Hände der 
Alliierten gelegt ist Sie ist daran erinneri worden. 
(The Marine Engineer and Naval Architect, Oktober 1920). 


England 
Seemachtfür Irland. In einer Zuschrift, die 
Tımes am 9. Oktober 1920 veröffentlicht, stimmt Admiral 
Cyprian A. G. Bridge der von Asgüith geauBerten An- 
sicht. zu, daß es „Wahnsinn“ wäre, wenn ein sıch selbst 


regierendes Irland sich e'ne eigene Marine schiite. Von - 


dieser Art „Wahnsinn“ gebe es in der Welt freilich viel 
mehr, als man allgemein denke. Jedes selbstánd ge oder 


sich selbst regierende Land mit ener Seeküste wünsche. 
seine Marine zu haben und bekomme fast stets eine — ` 


“So haben alle 
Staaten der Welt, selbst solche mit weit geringerer Be- 


trotz ıhrer großen Kostspieligkeit. 


völkerung als Irland, ihre Marine und ebenso jeder sich 


selbst regierende Tochterstaat: Dänemark mit seinen 
3 Millionen, Norwegen mit seinen 2 Millionen E'nwohnern, 
Chile mit weniger als 4 Millionen, selbst Costarica mil 
nur 441000 Einwohnern. Für Englands überseeische 
Tochterstaaten beständen ja sicher besondere Gründe; 
so habe Neuseeland mit einer Bevölkerung von 1% Mil- 
lonen eine ganz moderne Marine zu unterhalten, und 
Neufundland mit etwa Y Million habe zum wenigsten 
die Anfänge einer Seestre’tmacht. „Für viele selb- 
ständige und sich selbst regierende Länder ist die 
Marine das, was für einen jungen Mann in den Zwan- 
zigern der Gesellschaftsanzug ist, ohne den es nichl 
geht. Er kostet viel Geld, aber er muß ihn haben.“ 

Lloyd George gab in einer Rede in Carnarvon für 
die englische Regierung die Erklärung ab, daß sie sich 
allen Versuchen widerseizen würde, eine Armee und 
Marine in Irland zu schaffen, die den Bestand des ver- 
einigten Königreichs bedrohen würden. 


DieParsons-Schiffsturbine. Am 23. Sen, 


tember hai die Generalversammlung der Parsons Marine 
Steam Turbine Company Lid. statigefunden. * Dabei 
wurde die wirischaftl'che Lage der Gesellschaft als 
günstig bezeichnet, jedoch zugegeben, daß die Walls- 
end-Fabriken nicht voll beschäftigt seien. D'e An- 
nulllerung der Marineauftrage machte es nötig, den Be- 
trieb mehr auf den Bau von Turbinen und Turboge- 
trieben fur Handelsschiffe umzustellen. Auch unter dem 
Streik der Former hatte das Unternehmen zu leiden. 
Der interessanteste Teil des Verwaltungsberichts 
wird jedoch durch die Bemerkung gekennzeichnet, daß 
die im Jahre 1905 und den folgenden Jahren an die 
Werften und Masch’nenfabriken der briischen Inseln 
für die Herstellung von Schiffsdampfturbinen ver- 
gebenen Lizenzen am Ende des verflossenen Jahres ab- 
gelaufen sind. Verhandlungen über die Erneuerung 
dieser Verträge führten zu dem Ergebnisse, daß mit 
allen außer 5 englischen Firmen weitere Abschlüsse auf 
die Dauer von 7 Jahren getat'gi wurden. allerdings unter 
Zugrundelegung geringerer Lizenzgebühren als bisher. 
In den Vereinigten Staaten, in Austnalien, Kanada, Hol- 
land, Italien und Japan sind die Lizenzvertrage auf ähn- 
licher Bas's verlängert worden. Auf die Höhe der Divi- 
dende werde aber nach den Ausführungen des Direk- 


toriums der starke Rückgang der Marinebauten in allen 


REES 


— zurückgezogen, weil 
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Ländern nicht ohne Einfluß bleiben, können, weil sie -in 
“nicht geringem ‚Maße! von 


betrágen abhángig war und ist. Jedenfalls werde. aber 


die Dampfturbine ‘in, zunehmendem Maße ein ernster 


Rivale der. Kolbendampfmaschine bleiben, und die Par- 
Sons Co. habe daher in dem Bau ihrer Getriebeturbinen 
ein Aktivum ven ‘wachsendem "Werte. (The Shipping 
World, 13. Oktober 1920.) 


Kleine ec 


„Emerald“, der bei Armstrong, Newcastle, im Bau ist, 


wurde von der Admiralitäi übernommen, die ihn “auf ` 


einer Maririewerft -fertigstellen lassen wird. Wenn 
„Emerald“. de Armsirong-Werti verlassen hat, ist auf 


den eingegangenen Lizenz- 


Der neue ‚Kleine Kreuzer 


dieser kein einziges Sch’ff mehr für die Adm' ralität Im, 


Bau. Lieferant für die Maschinenanlage des genannten 
Kleinen Kreuzers ist de Wallsend Slipway and En- 
gineering Company. GES and Industrial Mana.- 
gemént, 14. Oktober 1920.) 


Wettflüge mit Eeer E 
Im September dieses Jahres haben bei Martlesham 
Heath auf Veranlassung des Luftfahrtm’nister'ums Kon- 
kurrenzflüge mit sogenannten „Amph bien-Masch nen“ 
stattgefunden, d bh m't Flugzeugen, ‘die sowohl: vom 
Lande als auch vom Wasser aus auffliegen und natürlich 
“auf beiden Elementen auch landen können. 
Wetifahrt hatten sich 5 Maschinen eingefunden, und 
zwar, je eine vom ‚Vickers-, Fairey-, Supermarine-, 
Saunders- und Beardmore-Typ. Die letztere, ein ganz 
aus Metall gebautes Flugboot, wurde vom Wettbewerb 
sie nicht. rechtzet'g startberetl 
gemacht werden konnte; das: Saunders-Flugzeug erlitt 
bei einem Probefluge ‘Havarie und.konnte sich deshalb 
ebenfalls nicht beteiligen. D'e Apparate des Vickers- 
‚und des Supermarine-Typs sind alsFlugboote mit zurück- 
ziehbaren, am Flugzeugkörper befestigten Rädern her- 
gestell, d' e Fairey-Maschine dagegen hat 2 Boote und 
ein Räderpaar, das zwischen diesen angebracht ist. 
Ueber die Leistungen dieser 3 Apparate bei den Sep- 
tember-Weltlflügen verlautet leider bisher offiziell noch 
nichis; es ist nur bekannt geworden, daß das Vickers- 
Flugzeug dabei sehr gut abgeschnitten hat. 


Dagegen liegen über im August durchgeführte Flug- 
konkurrenzen jeizi nähere M'Heilungen vor. Von den 
3 großen Apparaien, die sch dabei beteiligt hatten, er- 
fullie keine die gestellten Bed ngungen: . stündliche 
Hochstgeschwindigkeit von 100 engl. Meilen und dar- 
über und stündl che Mindestgeschwindigke't von 45 engl. 
Meilen oder weniger. Dem V ckers-Flugzeuge fehlten 
jedoch nur 5 engl. Meilen/Stde. an der unteren Ge- 
schwindigkeitsgrenze. Von den kleinen Typen genügten 
die Austn- und die Sopwith-Maschine den für sie 
g’ltigen Bedingungen, während ein dritter Typ, eine 
Westland-Maschine, die untere Geschwindigkeitsgrenze 
um 1 engl. Meile/Side. uberschritt. 


Von den großen Maschinen gelang es nur dem 


Handley-Page-Flugzeuge, innerhalb der zugelassenen 
250m nach dem Berühren des Bodens zum Stillstande 
zu kommen; von den kleinen vermochie keine, innerhalb 
der für sie vorgeschriebenen 160m zu: stoppen. Das 
Beste leistete hierin eine Sopw: th-Maschine, die auf 
172m nach der Berührung mit dem Erdboden zum 
Stehen kam. Die günst.gste Verhältn’szahl der Nutz- 


‚last in engl. Pfunden zu dem Brennstoff- und Schmier- 


olverbrauch in Gallonen, bezogen auf ene Flugzeit von 
En. in Marschgeschwindigkeit, ıst für die Handley- 

age-Masch’ne zu 9,2 und für den Apparat der Central 
A’rcrafi Company zu 7,6 festgestellt worden. - 


Probefluge, wobei der Pilot sowie die 4 anderen In- 
sassen ums Leben kamen. (Engineer, 1. Oktober 1920.) 


Lufistrategie. Admiral C.A.G. Bridge weist 
in Times vom 27. September 1920 auf die Lehre h'n, idie 
aus den soeben abgeschlossenen Veröffentlichungen 
des Blattes über die deutschen Luftangriffe auf England 
(vergl. Nr. 2 und A unserer Zeitschrift Die Schriftle: tg.) 
zu ziehen ist. Der große sole gis che Grundsatz zu 
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leizt genannte Flugzeug verunglückte später auf einem - 


- L" 
Nr 5 
= e i S ~ Te 
d D = . 


“SCHIFFBAU 


Seite 113 


H 1 Y KR "e - D NM DH 


u 


Wässer und zu; ee Sue, in den Euft:- „Der ån- 
‚griff ist die „beste: Verteidigung.. Das.bedeute nicht, dak 
England’ den rein. defensiven Vorkehrungen keine Amt 


merksamkeit. schenken solle; es. bedeute vielmehr, dā ' 


man" die Methoden ren’ „passiver“ oder örtlicher Ab- 
wehr in ihrer Wirksamkeit nicht so hoch einschätzen 
- solle wie “die eines akt ven, kräftigen Angriffs. Die 
Aufsätze bewiesen. folgendes: Bei aller Tüchtigkeit der 
Ortlicheni Luftwehrartiller” e hátle se die deutschen An- 
griffe nicht zum Stillstand bringen können. Das tat die 
Gegenoffensive — der Angriff. Ebenso sei es mit dem 
Unterseekrieg gewesen. Offensive ‚sei die Grundlage 
der Seeherrschaft. 


l ' Kriegsausstellung im Krystall- -Palast 
zu London. Soweit Marine-Er'nnerungsstücke in Be- 
tracht kommen, ist die Ausstellung wenig reichhaltig. 
- Man s’eht.u. a die Mastreste der Sperrsch'ffe von Zee- 
‘ brügge, Schiffsbleche mit Treffern, das bei der Ver- 
n chłung des Kleinen Kreuzers „Königsberg“ von einem 
engl schen Schiffe benutzte Kanoe, also nur wenig be- 
deutsame Gegenstände. In der Flugabteilung steht ein 
großes deutsches Flugzeug mit zwei 260 PS-Motoren, 
außerdem eine Reihe deutscher Motoren, die im eng- 
beschen Publikum viel Interesse finden. Auch 2 ver- 
` schiedene Arten von Treibminen, darunter solche eng- 
lischer Herkunft, sind ausgestellt; von den 'engl’schen 

Minen sind jedoch de wichtigsten Teile entfernt. 


Englische Kolonien 


Kriegsschiffsgeschenk anCanada. Der 
Kleine Kreuzer „Aurora“, die Zerstorer „Patriot“ und 
„Patrician“ sowie die Unferseeboote H 14“ und „H 15“ 
werden Kanada als Geschenk überwesen. (Naval and 
Military Record, 22. September 1920.) 


` Japan 

E E Nach Mitteilung der Zeit- 
schrift „Flight“ wird der an Japan gefaliene Teil des 
von Deutschland abgelieferten: Flúugzeugmalerials — 
etwa 50 Flugzeuge, darunter solche des neuesten Typs 
— noch vor Ende des Jahres in Japan erwartet. Zur 
Aufnahme d eser Flugzeuge werden auf den militari- 
schen Flugplätzen in Tokorozaıva und Kagamıgahara 
Schuppen errichtet. (Engineer, 17. September -1920.) 


Linienschiffe. In Nagasaki ist mit dem Bau 
des Liniensch ffs „Tosa“ von 400001 begonnen worden 
7 (Moniteur de la Flotte, 18. September 1920.) 


EE E bonic Vickers-Lid. hat 
von der japanischen Regierung den” Auftrag zum Bau 
von” Maschinensätzen für Unterseeboote erhalten. Es 
handelt sch um Maschinen für Boote größten Typs, die 
den unlangsi in Barrow gebáuten ähnlich sind. Die 
Maschinenfabrik in Barrow litt in letzter Zeit an Auf- 
tragsmangel, so daß die Bestellung durch die japanısche 
Reg'erung ıhr.sehr gelegen kam. (Eng’neering and In- 
dustrial Management, 14. Oktober 1920.) 


` Veseinigte Staaten 


` Luftschiff „R 38“ Das in England gebaute 
Lufischiff H 38“ ist soweit fortgeschritten, ‘daß mit 
seiner Fert gstellung noch `m November 1920 gerechnet 
‚wird; jedoch wird die Ueberfahrt nach den Vereinigten 
Staaten wohl nicht vor Mai 1921 erfolgen. Zu diesem 
Zeitpunkte wird auch die neue Luftsch ffhalle be Lake- 
hurst fertig sein, die „R 38“ aufnehmen soll und Amer ka 
instand setzen wird, selbst den Bau so großer. Lufi- 
schiffe durchzuführen, während gegenwartig nur England 
dazu in der Lage ist. „R 38% sow e die Luftschiffhalle 
in Lakehurst.sind die größten Bauten ihrer Art. Ueber 
D 38“ sind folgende Angaben. bekannt ‚geworden: 
Länge 212m, Durchmesser 26 m, nutzbarer Auftrieb 451, 
Brennsioff-Fassungsvermögen 3214, stündlicher. ‚Brenn- 
stoffverbrauch 740 1, Aktionsradius . 5600 sm, Stunden- 
geschwindigkeł 60 -kn; Marschgeschw: ndigkeit 50 kn, 
Besatzung: 6 Offiziere und 18 Mann. Die Antriebs- 
anlage besteht aus sechs Sunbeam-Cossack-Motoren 


“ring begleitet 


- von 355PS: Der E des Lufisch'ffs beträgt etwa 


77000 cbm, ‘das Leergewicht 331. 
Journal, 2. Oktober 1920.) S 


Lufischiffhalle. De neue Lufischiffhalle der 
Marine bei Lakehurst soll 2 lenkbare’ Lufischiffe fassen, 
die mehr als die doppelte Große des ,R 34“ haben 
können. Sie wird die größte unter allen bisher ge- 
bauten Hallen sen Ihre Länge beträgt 305m, ihre 
Breife 88m, ihre Höhe 58m. Die zweiflügel.g ausge- 
führten Tore sind 49m hoch und 37,7m breit. (Scien- 
tific American, 25. September 1920.) 


Luftschiffunfall. Das Marınelufisch’ff „O6“, 
das auf der Fahrt von San Diego nach San Pedro zur 
Teilnahme an Flottenubungen begriffen war, ging am 
30. September 1920 bei dichtem Nebel durch Zusammen- 
stoß mit einer Bergspitze verloren. (Daily Telegraph. 
1. Oktober 1920.) ~- 


Die Luftistreiikräfte in der amerika- 
nischen Marine. Im Journal of the Franklin In- 
stitute, Bd. 189 (Juni 1920, Seite 715—736) bespricht 
€: Hunsaker die Aufgaben der Mar’ne-Luftstreitkraäfie, 
nämlich Aufklärung, Lufikampf, Beobachtung des Ziels 
und Bombenangr ffe. Die Entwickelung der amerika- 


(Army and Navy 


neschen Lufifahrteinrichtungen wird denjenigen anderer 


Länder gegenubergestellt Eine ausführl'chce Zahlen- 
tafel behandelt den technischen Vergleich amerikan- 
scher, englischer und .deutscher Starrlufischiffe und 
Wasserflugzeuge. R 


Flugzeugbauten. Manchester Guardian vom 
4. Oktober 1920 meldet aus New York die Fertigstellung 
von acht Ueberseeflugzeugen für die amerikan sche 
Mar:ne im Gewichte von je 5395kg, deren Wirkungs- 
kreis auf 640km veranschlagt wird. S'e sollen ihren 
Standort in San Diego in Verbindung mit dem pazifi- 
schen Geschwader erhalten. 


Hafenbau. In diesem Jahre sind 6 Millionen 
Dollar aufgewendet worden, um den Hafen von San 


` Diego zum ersten Marinehafen des Pacific zu machen. 


Ein großer Teil d.eser Summe wurde der Marine von 
der Stadt und von hervorragenden Burgern derselben 


geschenkt. (The Marine Engineer and Naval Architect, 
Oktober 1920.) 
Die DPersonalfrage ın der Marine. 


Scientific American vom 25. September 1920 gibi Fred. 
A. Br.ten recht, der im House Committee on Naval 
affairs de Aufmerksamkeit auf die unerlaBliche Not- 
wendigkeit gelenkt hat, der Personalfrage größte Be- 
achtung zu schenken. Die Frage verdiene de gleiche, 
wenn nicht sogar eine noch größere Sorgfalt als de 
der Fertigstellung der neuen Liniensch:ffe und Kreuzer. 


Stapellauf. Am 30. September 1920 lief beı 
William Cramp, Philadelphia, der Zerstörer „Paul Jones“ 
vom Stapel. Lange uber alles 96m, Konstruktions- 


. geschw.ndigkeit 35kn. Er ist der letzte der 46 Zer- 


storer, die noch zu dem Kriegsprogramm des Marine- 
Departements gehorten. (Army and Navy Journal, 2. Ok- 


tober 1920.) 


Auszeichnung Sir Charles Parsons. 
Sir Charles Parsons ist „in Anerkennung seiner epoche- 
machenden Arbeiten auf dem Gebiete der Entwickelung 


“und des Baues von Dampfturbinen insbesondere für 


den Antrieb von Kriegs- und Handelsschiffen sowie von 
elektrischen Generatoren“ die Franklin-Medaille ver- 
liehen worden. Nur wenigen ist der heiße Kampf be- 
kannt, den Parsons in den ersten Zeiten nach Bekannt- 
gabe seiner Erfindung durchzufechien hatte. Enginee- 
diese Auszeichnung - mit folgenden 
Worten: „Die Arbeit Sir Charles Parsons hat die 
Kosten fur die Erzeugung elektrischer Energie um die 
Halfte, in noch höherem Maße die Hauptkosien für 
Masch' nenanlagen überhaupt verringert.“ (Scientific 


-American, 23. September 1920.) 
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Kl. 65a. Nr. 
zeugungeinesUnterdruckesinden Außen- 
bord- Treibölbehältern von 
booten. Dietrich Schäfer in Berlin-Steglitz. 


Um in-den Außenbord-Treibölbehaltern von Unter- 


seebooten bei der Unterwasserfahrt dauernd einen 
Unterdruck zu erhalten, zu dem Zweck, ein Austreten von 


Oel nach außenbords zu verhindern, das die Nähe des d 


Bootes verraten könnte, werden nach der Ertindung die 
Ausgleichrohre der Oelbehälter und die in.einen Strahl- 
sauger endigende Kühlwasseraustr:tisrohre der elek- 
trischen Maschine so angeordnet, daß sie gemeinsam 
in dem Steigrohr der Oelmaschinen ausmunden., i 


Kl. 65a. Nr. 322 929. Unterwasser > Asche- 
auswerfer für Schiffe J. Stone & Company 
Ltd. in Deptford und William Steel Parsons in Ladywell, 
England. 


- Das Wesentliche dieses Ascheauswerfers, der, wie 


das an sich bekannt ist, e'n vom Ausstoßwasser ge- 


steuertes Fullrumpfventil und ein Spülventil für den Full- 
rumpf besitzt, besteht darin, daß die Steuerung des 


Spulventils ebenfalls unmittelbar durch den jeweils in 
der AusstoBwasserle:tung herrschenden Druck bewirkt 
wird. Zu diesem Zweck ist das Füllrumpfventil 23 mit 
e’'nem Steuerkolben 25 verbunden, der in einem Zylin- 
der 24. versch:ebbar ist. Der Kolben 25 teilt den Zylin- 
der 24 in zwei Teile, von denen der obere durch einen 
Kanal 26 mit dem Hinterende des Zylinders 11 des Full- 
rumpfventilkolbens 12 verbunden ist, während der untere 
Teil mt dem Innern des Zylinders 11 durch einen Kanal 27 
ın Verbindung steht. Die Mündung 28 dieses Kanales 


hegt etwa um die Breite des Kolbens 12 vor der Mun- 


dung des Kanales 26, so daß nach dem Oeffnen des 
Fullrumpfvent Is einerseits die Kanalmündungen durch 
den Kolben 12 voneinander getrennt werden und dje 
- Oberseite des Steuerkolbens 25 mit dem eine Saug- 
wirkung ausubenden . Ausstoßwasser in der Leitung. 6 
und andererseits die Unterseite mit dem ene Druck- 
wirkung ausubenden Seewasser in der vom Innern des 


Zylinders 11 nach außenbords führenden Leitung 14 in. 
Verbindung gebracht wird, wodurch ein Oeffnen des 


Vent ls 23 bewirkt wird. 


Kl. 14c. Nr. 322 195. E T 


Dampi- 
SSES 


Dampfiurbine mit geleiliem 
strom. Metropolitan-Vickers Electrical 
Limited ın London. l 


Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung de 


bekannten achsial beaufschlagten . Dampfturb'nen, bei ` 
denen der Dampfstrom in der Niederdruckstute geteilt 


wird und parallel durch getrennte Schaufelgruppen 
strömt, deren jede aus einem oder mehreren Lauf- 
kränzen und Leitkränzen besteht, von wo der Dampf in 
den Auspuff gelangt. Die gestellte Aufgabe besteht 
darin, de Turbinen dahin zu verbessern, daß die ge- 
teilten Dampistrome durch die oben erwähnten ge- 
trennten Schaufelgruppen nach dem Auspuff in wesent- 
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Untersee-. 


. strömen.. 


- unteren 


. Abdampfes dient, beschränkt. 
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lich Teiche Werer Bihira onen: Zu dom 
Zweck wird der eine Teil des-Dampfes, der aus einer. 
Zwischenstufe der Turbine austritt, durch eine Schaufel- ` 
gruppe geleitet, die einen ‚oder mehrere Leit- und Lauf- - 
 schaufelkränze umfaßt,. um' 
dann in den Auspuff zu oe: 

Das Neue der Er- 
findung besteht nun darin, 
‚daß der andere "Tei des 
Dampfes - durch Kanäle - 
siromt, die in der Scheibe, La 
der Welle: oder der, 
Trommel vorgesehen sind, \ 
auf der die. Laufschaufel- - 
kranze der -erwähnten 
ersten Gruppe: befestigt 
sind, um vonda in derselben - 
achs! alen Richtung wie der erste hom dürch eine 
oder mehrere Schaufelgruppen zu sirömen,' de aus 
einem oder mehreren Leit- und Laufschaufelkränzen be- 
‚stehen und in der Richtung des Dampfstromes hinterein- 
ander längs der Welle oder Trommel vorgesehen sind. ` 
Die Le'ischautfeln 22 der zweiten Schaufelgruppe, durch- 
die der Dampf strömt, nachdem er die Kanäle in der 
Scheibe, der Welle oder Trommel passiert hat, sind an 
einer trichterförmigen Wand 28 befestigt, die ihrerseits 
an Längsrippen des Auspuffes 29 befestigt sind. 


Kl. 13b. Nr. 322548. Verfahren und Vora 
richtung zur Ausnutzung des Abdampfes 


von Hilfsmaschinen zur Erwärmung von 
 Kondensat. 


Dr.-Ing. Paul H. Müller im- Hannover. 

bei desem Verfahren handelt. es sich um die Er-. 
wärmung des Kondensats, das zur Kesselspeisung be-' 
stmm ist und durch das der Abdampf der Hilfsma- : 


sch'nen niedergeschlagen wird. Nach dem neuen Ver- ~. 


-fahren wird der Abdampf durch das Kondensat in einen 
Vorraisbehálter c für dieses - Kondensat niederge- 
schlagen. In desem Behälter, der in die geschlosene, 
vom Oberfláchenkondensator. der Hauptmaschine zum 
‚Kessel führende Kondensatle'tung eingeschaltet ist, 
wird ein Unterdruck unter Almosphärendruck aufrecht- ° 
erhalten, der der jeweiligen Dampfspannung des durch 
den Abdampf erwarmien Kondensats - entspricht. Falls 
die zum Fördern. des Kondensates aus dem Behälter c 
in den Kessel dienende Pumpe nicht tef genug aufge- 
stellt werden kann oder die Spannung in dem Behälter c 
wegen der großen Umlaufzahl der H'lfsmasch’nen, deren 
Dampf das Kondensat niederschlägt, nicht unter einen 
gewissen Wert sinken darf, ist es erwünscht, ‘daß dem 
Dampfraum über dem Wasser im Behälter nur So viel 
Kondensat als Einspritzwasser, zum. Niederschlagen, des 
Abdampfes den H'lfsmaschi- ` | | 

nen zugeführt wird, daß; sich 
eine höhere Dampfspannung 
im Behälter ergibt, als. der 
Temperatur des Wassers im. 
Teil - des asset- 

` vorrates des. Behälters ent- 
sprichł. Dies kann dadurch 
erreicht werden, dak die ` 
Menge des Kondensates, die 
zur Kondensation des in dem" 
Behälter c . eingeführten 1 


wird, indem ein Teil des Kon- 
densates, w:e aus der neben- ` 
stehenden ` Abb’ Idung - er- 
sichtlich, ‘unmittelbar in den T Wasserraum des. 
Behälters. CG geführt wird, während der anaere Teil des ` 
Kondensates zum Kopf des Behälters geführt wird, wo . : 
es beim Herunterstromen den Abdampf niederschlágt. 
Zu diesem Zweck ist ein Ventil o e'ngebaut, dessen. Ge- 


häuse einen Zufluß | p für das Kondensat und einen Ab- E 
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DÉI zu. s Bee Eé EE n: EE "Ein Schieber g. 
regelt- je nach. seiner Stelling das Verhältnis der 


. Wassermengen, die durch die Rohre m und n fließen. 


sollen. Die Stellung dieses Schiebers richtet. sich nach 
dem Druck, der im 
der Atmosphäre, ‚von denen der erstere. von unten, der 


letztere. von. oben auf eine Membran r wirkt. Bei: dem. 


gezeichneten "Ausführungsbeispiel - wirkt der Druck im 
‚Behälter c.nur mittelbar durch die Wassersáule auf die 


Membran. Wächst der Druck im Behälter c, so daß die 


‚Membran nach oben durchgedrückt wird, so wird der 
Schieber g gehoben, die Leitung m mehr versperrt und 
die Leitung n mehr geöffnet, ‘so daß mehr‘ Wasser in 
den oberen‘ Behälterraum gelangt und das Nieder- 


‘ schlagen von Dampf verstärkt wird, was ein Sinken der. 
Um eine: Vermischung der ` 


Spannung zur Folge hat: 
obersten, _wärmeren. Wasserschicht mit den unteren 
Schichten im Behälter.c zu verhindern, sind in den Be- 
hälter oben und unten offene Zellen f stehend so ein- 
` gebaut, -daß . ihre Oberkante oberhalb des Wasser- 
spiegels und ihre Únterkante in enger Entfernung über 
dem- Behälterboden liegen. - 


KL 74d. Nr 322831. ici 
‘mechanischen Schallübertragung. 
‘mens & Halske in Siemensstadt bei Berlin. 


2 Bei dieser Erfindung handelt es sich um eine Ein- 
richtung zur mechanischen Uebertragung des Schalles 
von einem den Schall aufnehmenden Teil nach einem 
- ihn. weitergebenden Teil, und die gestellte Aufgabe be- 
steht darin, störende Schwingungen von dem wieder- 
gebenden Teil der Einrichtung fernzuhalten. Voraus- 
setzung (st ` dabei, 
wesentlich geringere Schwingungszahl haben, als die zu 


zur 
Sie- 


: übertragenden Schwingungen, was Z. B. zutrifft, wenn 
einem. . Schiff- Signale unter Wasser gegeben werden 
sollen. Solche. Störungen sollen nach der Erfindung 
i dadurch terngehalten werden, dag zwischen dem den 
Schall aufnehmenden Teil und dem 
den Schall wiedergebenden Teil: ein 
Ä -Schwingungsf.lter eingeschaltet ist, 
a | der aus einer Hebelübersetzung be- 
sieht, ` deren Drehpunkt b an 
einer freien nach ‚dem PRESSE zu bemessenden 
Masse d liegt. 
Kl. 65a. Nr. : 322273. GER für 
Schiffsladeluken oder dergl, bei der an 
- Kurbeln befestigte Schienen - parallel 
auf das Lucksüll zu bewegt werden,.um 
eine über der Luke angebrachte. Presen- 
ning festzumachen. Edward Eltas von Tell 
. in Göteborg, Schweden. ` 
Zum Fesipressen der Presenning 13 gegen das Luk- 


sul 1 dienen Schienen 7, an denen mehrere Kurbeln 5 
‚angreifen, die drehbar an Winkeln 2 am Luksull so an- : 


geordnet sind, daß be'm Drehen. der Kurbelarme gegen 
das Luk. das Anpressen der Schienen 7 stattfindet, 
während sich beim Drehen in umgekehrter Richtung die 


LCE 


Inland. 


l Derio Schiffbau.. Der auf der Nord- 
deutschen: Werft in Geestemünde für Rechnung der 
Rickmers-Linie, Hamburg, erbaute 12000 ł Ladefähig- 
keit .besitzendeDampfer „Sop: hie Rickmers“ 
16. Oktober von der Reederei übernommen . worden. 


Ki 


| Be BAU 


Behälter c herrscht und den Druck ` ‚verschoben ` 


-terem beibehalten, also auf ihrer 


nach ' der 


daß. die störenden Schwingungen 


‘istam 
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Schienen vom. Luksüll BE En so daß die Dresenning 


abgenommen werden kann. Das Drehen der Kurbeln 5 
zwecks. Andrückens der Presenning wird dadurch be- 
wirkt, daß die Schienen 7 längs zur Fläche des ee 
werden, wobei sie 
immer ihre parallele Lage zu leiz- 


ganzen Länge überall gleichmäßig 
gegen das Luksüll gedrückt wer- 
den. Um die Lángsverschiebung ` 
der Schienen 7 zu bewırken, sind 
Erfindung immer die uuh 
Enden von je zwei zusammen- "re 

stoßenden Schienen durch Schrau- st 
ben 412, miteinander verbunden. 
Zieht man die, Muttern 11 dieser 
Schrauben an, so ziehen sie die beiden Sch'enen 7,7 
zusammen - und bewirken hierdurch ¿ein Drehen der 
Kurbelarme 5,5 in solchem. S nne, daß: durch diese die 
Schienen unter Beibehaltung ihrer parallelen Lage fest. 
gegen das Luksull gepreBi werden und die Presenning 
13 einklemmen.: Statt der in der Abb. dargestellten ein-” 
fachen Schraube 12 mt Mutter 11 kann natürlich auch 
eine Spannschraube bekannter Art mit Rechts- und, 
Linksgewinde genommen werden. 


Kl. 65a. Nr. 321 846. Einarmiger Drehkran,- 
insbesondere zum Aussetzen von Booten 
auf Schiffen. Waldemar Harbinger ın London. 


‘Der neue Kran ist’ so eingerichtet, daß bei seinem 
Drehen ein an ihm hángendes Boot mit seiner Langs- 
achse zum Schiff immer dieselbe Lage beibehält. Ist 
das Boot also an Bord so aufgestellt, daß es parallel 
zur Längsachse des Schiffes sieht so bleibt es auch 


12 H 


- beim Drehen des Kranes zum Ausschwingen in dieser 


Lage, und ebenso. ist es, wenn ein aufgeholtes Boot 
durch Drehen‘ des Kranes eingeschwungen wird. Zu 
diesem Zweck hängt das Boot mit seinen beiden Heig- 


..takeln an den Enden eines langen wagerechten Tra- 


gers, der mit seiner Mitte so an dem freien Ende des 
drehbaren Kranarmes aufgehängt ist, daß er mit ener 
senkrechten Achse in ihm gedreht werden kann. Der 
Kranarm ist mit einer hohlen Säule drehbar auf einer 


- feststehenden Säule angeordnet, um welche die Drehung 


erfolgt. Durch diese feste Säule sind über Rollen von 
unten nach oben de beiden Läufer der He:Btaljen ge- 
fuhrt, um von er über Rollen am Ende des Dreharmes. 


durch dessen Drehachse hindurch .nach unten in den 


Träger geführt zu werden, an dem das Boot hängt. In 
diesem Träger laufen die Seile über Rollen nach den 


- Enden, so daß das Boot an ihnen aufgehängt werden 


kann. Um das Drehen des Trägers mit dem Boot beim ` 
Aus- und E: nschwingen zu bewirken, ist um seine Dreh- 
achse und eine feste Achse an der festen Drehsäule 
des Kranes wagerecht ein Seil ohne Ende so herum- 
gelegt, daß es beim Ausschwingen des Kranauslegers 
durch Reibung das Boot m't seinem Träger gerade in 
solchem Maße dreht, daß die Längsachse des Bootes 


immer längsschiffs gerichtet bleibt. 


E X = erer Keng 


Nach Verlust ihrer ganzen Tonnage ist dieses der erste 
Dampfer, der von der Rickmers-Linie in Fahrt gesetzt 
wird. Unmittelbar nach der Abnahme hat der Dampter 
die Ausreise nach New York angetreten. 


Auf der Werft von Blohm & Voß, Kommanditgesell- 


schaft, lief ein für Rechnung der Deutschen Ostafrika- 


Linie neuerbauter Dampfer glücklich vom Stapel. 
Schiff erhielt den Namen „Usaramo“ 

Der für die Hamburg-Siidamer'kanische Dampf- 
sch Hahrts-Gesellschaft, Hamburg, auf der Seebeck- 
werft in Geestemünde ım Bau befindliche Dampfer 


Das 
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„Argentina“ geht seiner Fertigstellung entgegen. 
Das etwa 9000 TI Ladefähigkeit besitzende Sch ff wird 
am 12. November als erstes e genes Schiff deser Ree- 
derei nach súdamerikan'schen Häfen expediert werden. 

Bei den Vulkan-Werken ist der für die Deutsche 
Levante-Linie im Bau befindliche Dampfer glücklich zu 
Wasser gelaufen. Das Schiff erhielt bei der Taufe den 
Namen „Cairo“, 


Von den für Rechnung der Deutschen Levante- 


Line, Hamburg, auf der Neptúnwerft in Rostock im Bau 
befindlichen fünf Dampfern ist der etwa 54001 große 
Dampfer „Am.assia“ vom Stapel gelaufen. 

Der auf der Schiffswerft von Henry Koch A.-G. er- 
baute Dampfer „Progreß“ hat seine Probefahrt an- 
getreten. Das Schiff hat ene Länge von 120 m, eine 
Breite von 16 m und 7,4 m Tiefgang. Es bes'tzt eine 
Tragfähigkeit von 8150 t und ist mit einer Dreifach- 
Expansionsmasch'ne von 2200 PS ausgerüstet. 


Für die Bremer Reederei- und Sch ffsmaklerfirma 
Herm. Dauelsberg ist auf der Leher Unlerweserwerft der 
rund 3000 cbm große Frachidampfer „Margarethe“ 
fertcgestellt. Das Schiff machte am 14. Oktober seine 
Proi efahrt, d’e zufriedenstellend ausfiel. Der Dampfer 
hat 987 Br.-Reg.-T. und besitzt eine Länge von 65 m, 
die Breite ist 10,5 m. 

Am 9. Oktober lief auf der neuen Werft auf Toller- 
ort der Schiffswerft und Maschinenfabrik (vorm. Janssen 
& Schmilinsky) A.-G. ein Hochseef schdampfer größten 
Typs vom Stapel. Das Schiff hat ene Länge von 41 m 
und eine Masch nenleistung von 500 PS. Es ist für die 
Islandfahrt bestimmt. Bei der Taufe erhielt das Fahr- 
zeug den Namen „Menja“. 


Wiederherstellung des Damplers 
„Worms“ Zu der Notiz in der Nr. 3 wird uns mit- 
geteilt, daß de umfangreichen Reparatur- und Instand- 
setzungsarbeiten nicht in der Deutschen Werft, sondern 
von der Firma Blohm & Voß in Hamburg ausgeführt 


wurden. 
Ausland. 


Auf der Sch'ffswerft von Burgerhouis Machine- 
fabriek A Scheepswerf, Rotterdam, l'ef am 23. Oktober 
ein fur Rechnung der N. V. Solleveld, v. d. Meer 
& T. H. v. Hattums Stoomvaart Maatschappij, Rotterdam, 
erbauter Frachtdampfer „Maasdijk“ von 6700 + Trag- 
fähigke't vom Stapel. Die. Hauptabmessungen des 
* Sch ffes sind: Länge 109,50 m, Breite 1525 m und Hohe 
bis Hauptdeck 7,47 m. Der Dampfer ist nach der höch- 
sten Klasse der engl'schen Lloyd als Shelterdecker er- 
baut. Die „Maasdijk“ erhält alle für einen modernen 
Frachtdampfer ihrer Größe üblichen E’nrichtungen und 
Hilfsmaschinen und ist mit drahtloser Telegraphie aus- 
gestattet. Die Maschinenanlage des Dampfers besteht 
aus einer Dreifach-Expansionsmaschne von eliwa 
1850 PSi, welche dem Schiffe eine Geschwind gkeit von 
elwa 10,3 sm geben wird. Bei dem Stapellauf war die 
Maschine schon ganz an Bord montiert. 


+ 
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Weríten : 


Inland. 


Zur Lohn- und Gehaltisbewegung auf 
den Seeschiffswerften. Die Verhandlungen 
über die tarifliche Neuregelung der Stundenlöhne auf 
den Werften sind noch ncht abgeschlossen. Dagegen 
sind die Verhandlungen mit den Angestellten dadurch 
beendet, daß die Seesch'ffswerften den Schiedsspruch 
des vom Reichsarbeitsminister eingesetzten Schligh- 
tungsausschusses vom 5. Oktober 1920 angenommen 
haben. Das Ergebnis ist bei Beibehaltung des Rahmen- 
vertrages eine Ste’gerung der Oehälter, die in den un- 
teren Klassen 0% beträgt und dann bis zu 10% in den 
oberen Klassen ansteigt. Die Orte Lübeck, Flensburg 


und Vegesack bleiben in der zweiten Ortsklasse. Es. 


ist erfreulich, daß diesmal die oberen Tarifklassen den 
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wesentlichen Vorteil von der Regelung’ haben, da die ' 


bisherige kleine Spannung zwischen den Tar fsatzen der 
oberen und unteren Klassen die Leistung herunter- 


drücken ‚muß. l , 


B T . d % . e 
Siedlungsunternehmen der Deutscher 
Werfti A.~ G. Die Deutsche Werft A.-G. beabsichtigt, 


in Finkenwärder in der Nähe des dortigen Werftgeländes 


Kleinwohnungen für ihre Angestellten und Arbeiter her- 
zustellen. Wegen des Baügrundes ist zwischen der 
Werft und der F nanzdeputation ein Vertrag am 6. Sep- 
tember abgeschlossen. Nach diesem sollen der Werft 
eiwa 107700 om Staatsgrund am Norderelbdeich In 
Finkenwärder bis zum 30. September 1966 in Erbbau- 
recht überlassen werden. Die Gesellschaft verpflichtet 
sich, mindestens zwei Drittel der Wohnungen nur an 
solche Personen zu verm eten, die nach Maßgabe der 
Re'chsversicherungsordnung versicherungspflichlig sind, 
Die Mieten sollen im Einverstandns mit der Finanz- 
deputation derart festgesetzt werden, daß sie den Erb- 
bauzins, die Verzinsung und Tilgung des Anlagekapilals, 
die Kosten der Instandhaltung der Gebäude, e.ne an- 
gemessene Rücklage und alle Kosten decken. Die Ge- 
samisumme der Mieten soll 84% des Anlagekapitals 
einschließlich des kap'tal'sierten Erbbauzinses nichf 
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überschreiten. “Bis auf weiteres sind die Mieten ein- ' 


schlieBlch aller Nebenabgaben fur ene Zweizimmer- 
wohnung mit Wohnküche, Zubehör und, Garten auf 
650 M, für eine Dreizimmerwohnung mit Wohnküche, Zu- 
behör und Garten 'auf-850 M festgelegt. Nach’ Ablauf 
des Vertrages sollen alle Gebäude und Anlagen in das 
Eigentum des hamburg’schen Staates übergehen. Die 
Höhe der vom Staat zu zahlenden Entschädigung soll 
von dre: Sachverstánd'gen festgestelli werden. Sie soll 
mindestens zwei Dritteile des gemeinen ‘Wertes be- 
tragen, den die Gebäude und Anlagen bei Ablauf des 
Vertrages haben. Der Senat stellt den erforderlichen 
Antrag auf Ueberlassung des Staatsgrundes. 


A.-G. „Weser“ in Bremen. Nach dem früher, 
angekündigfen, am 1. Oktober vollzogenen Wechsel be- 
steht nunmehr der Vorstand aus den Herren General- 
direktor E. Zetzmann als Vorsitzender, H. Wendenburg 
als Sch ffbaudirektor, B. Momber als Maschinenbau- 
direktor, M. Lampe als kaufmännischem Direktor. Dem 
Vorstande gehört ferner Herr Direktor A. Keulfel an. 


Schiffswerfite und. Maschinenfabrik 
(vorm. Janssen & Schmilinsky) A. - G. Die 
neue Werft der genannten Firma auf Tollerort hat zur- 


‚zeit sechs Frachtdampfer, ‚einen Hochseef schdampfer, 


Schwestersch’ff des vom Stapel gelaufenen Fahrzeuges, 
zwei größere Passagier-Motorboote sowie einen Hafen- 
schlepper auf Stapel. Der Bau dieser Schiffe schreitet 
rüstig vorwärts. Die Werft hat ihre Arbeterzahl be- 
deutend vergrößert und ‚beschäftigt zurzeit auf beiden 
Werftanlagen etwa 1500 Leute. ; 


Der finanzielle Stand der deutschen 
Werften. Wir entnehmen der „Schiffahrts-Zeitung“ 
die nebenstehende, sehr interessante Tabelle über die 


" finanzielle- Lage der deutschen Werften in bezug auf 


den nominellen und Kurswert. des Aktienkapitals, der 
Anleihen und Rücklagen sowie der Dividenden ım Ver- 
gleich zwischen 1913 und 1920. 


l Ausland. 

Ueber den Weltschiffbau im Jahre 1919- 
1920 liegen jetzt die Angaben von Lloyds vor. * Danach 
s’'nd im ganzen 1319 Schiffe mit 4,25 MI Reg.-T. neu 
eingetragen worden, von denen 594 mit 1,4 Mill. T. auf 
Großbritann’en, 480 mit 1,93 Mill. T. auf:die Vere nigien 


Staaten und 105 mit 0,57 Mill. T. auf Japan enifielen.- 


Lloyds Bericht uber das M. Quartal 
1920 zeigt, daß Großbritanniens Ueberlegenheit im 
Schiffbau wieder hergestellt ist. Die Angaben zeigen, 
daß während der lefzien eineinhalb Jahre die im Bau 
befindliche Tonnage in England von 2% Millionen, auf. 
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EA "Millionen a was eine Kee um über 
65%, bedeutet. - 
befindliche Tonnage der 
als 4000000. auf 1 772000-4, d: h. um 58%..gefallen. . Die 
im. Bau-.befindliche' ‚Handelstonnage | in- den britischen 
. Werften: am. Ende des vergangenen Monats- war: über 


- 2000000 mehr, als der. verfügbare Bericht vor dem ` 


. Kriege zeigt: - Die britischen Werften hatten am 30. Sep- 
„tember fast. die. Hälfte- der gesamten im Bau. befind- 
` Dechen, Welttonnage in Händen. 


3731 098 vi der” Gesamtbau in. anderen Ländern war 
388 493. t ECK l 

bie: es der erschien Werft- 
"1 n an strie.. ‚Nach den Aeußerungen des Direktors 
: Hammar. der A. B, Götaverken; der bedeutendsten Werft 
en befindet sich. die ‚schwedische Werftindustrie 
m ‚einer kritischen Loge, ‚Zwar haben die en 


e 


x 


"Während .derselben Zeit ist die im Bau- 
Vereinigten Staaten .von. mehr: 


ken. 


Die ‚genaue Zahl der 
: Stand zu halten suchen. 


+ Handelstonnage: im Bau.in Eniglands Werften beträgt- 


"Werke: ioch auf längere Zeit hinaus Bestellungen, für 


die kleineren Werften, besonders für die während des 


. Krieges ms Leben gerufenen, ist die Lage aber schwie- 


rig. Infolge. des hohen Standes der schwedischen 
Kronenwährung gehen Bestellungen jetzt mehr nach 
Deutschland, Dänemark und England. Direktor Hámmar 


‘wies insbesondere auf die große Bedeutung des nie- 


drigen Markstandes hin. An eine Erweiterung der be- 
stehenden schwedischen Werften sei jetz? nicht zu den- 
Man müsse nach Möglichkeit den gegenwärtigen 
Die schlechte Konjunktur habe 
bereits ihren Ausdruck in dem Konkurs der Werft in 
Norrköping gefunden; an anderen Stellen seien Vermin- 


-- derung- des Personals und starke Betriebseinschrän- 


kungen notwendig geworden. — Auf Linhamns” Werft 
bei Malmö mußte infolge der Annullierung der Aufträge 


j des Svenska Lloyd von 600 Arbeitern 200 gekündigt wer- ` 


den. ‘Wetere Kündigungen sind zu erwarten. Die Ree- 
derei liegi weiter in Unterhandlungen betrefís Annullie- 


‚Finanzielle Entwieklina der Se Werften zwischen 1913 und 1920. 


... S Sie D Ákłi : ` Vorrechis- at Gen Ä Kurswert des 
N a m Pr E - Aktienkapital “anleihen Rücklagen ; Dividende, ` Kurs Aktienkapitals 
D u 1000 o lin 1000 M) || in Prozent, i ; 
„der „Gesellschaft HI Dn 1000 M) i LW Gin. 1000 M) 
chi 1913 |, 1920° [| 1913 | 1920 || ı913 | 1920 || 1913 | 190 1913 | 1920|] 1913 | 1920 


[185715 000. 20 E 10.000) 


f und Maschinenbau 


9 29413 479|4 685 d 8 


d 


l| 


Sen east herren l GE 240 || 16 763/48 000 
AO Weser SE EE 118721 7 336115 000| 1854|: 1493| 867|1 612 0 10 65 312 4 1768/22 888 
- Flensburger. Schitfsbauge- bh KÉ 4 a 
. sellschaft .-....:. >... 18721 3300| 6600| 2384| 1300| 18812 345| 12 10 120 |400|| 3 960113 2001 
-Blohm & . vo "Kom. Gen SS al GE "Aa i ` Á 

, auf - ‚Aktien. AN ale ee 1877 12 000; 20 000| 8240| 6 386|| .738]4 200/St.4 V.5Y.[St.5,V.5142111021/,| 124 | 1 227/24 800 
sr ` Sch fiswerfte D Ba SES | 

. und Maschinenisbak 1881| 5000| t0 000| 3895| 3617| 372| 8057 6 ff) 991/21 2551 4 975115 3002 
` Schiffswerfl und Maschinen- zu d | 

fabrik (vormals Janssen & 

Schmilinsky A.-G) :... [isses] 300| 8000| 251! 1441 33| 380 5 6 80 |160| 240! 4800 
-Howaldtswerke in Kiel. ... . [1889|| 4 100| 10000) 2876| 2108| 7512 361 0 12 22 |238 902|23 800 
A.-G. Neptun, Schiffswerft: “A i e ) 

+ und Maschinenfabrik ... [1890 2200) 4000| 1098) 1894| 595|1 821|' 6 . 8 791], 230|| 1744| 9200 

Bremer Vulkan, Schiffswerft ee EEN ! H Leer k 

` und, Maschinenfabrik ` 1893|] 10000 10'000[| 1875| 1125j1 719,3 204| 11 15 142 |325 || 14 200.32 500 

ai ‚Seebeck Me San 1895|| 3500| 4200| 2410| 2118| 531|1 040 0 121/2 49 |249| 1715| 9 960° 

Joh. C. Tecklenborg. A. 6. 1897|| 4000| 6 3001 2452| 2 128] 905|2 837 10 18 128 |298| 5 120118774. 

S. Frerichs '& Co. A. H. 1900| 2500; 8000| 1513) 1093| — | 389) o 10 25 |220 625| 9990+ 
. Turbinia A0. 1901! 3000) 3000| — |. — 129| 350/S}. 10, V. 81St.20,V. 8130 |500) 3 900/15 000 

E Oderwerke A Jo: beet 

“+. Schiff- und Maschinenbau Jona, 1730: 85001 919| 815|| 115|1.462 8 10 120 |280|| 2 076123 800 

Nüscke & Co., Schiffswerft, D ) | Sé ) ) 

Kesselschmiede und Ma-. y | 

- asctiinenbau A, SER A 11903|| 1000| 6360| . 434 734| 85) 9431 4 10 53 204 530/12 774 
- Schiffswerft- von - ` Henry hu y 
- Koch- ÀG. ......... 1908 6001 3 6N0 413 137|: 257 12 EI 90 160 540| 5760 
" Gebr. Sachsenberg ALO. 1908| 1760; 1760| - 934| 830] 24|- 36 0 0 40 65 704| 1144 
- Atlas -Werké AA. Io1lu 6 000,.12 000 3130| 2850||- 21811 318 71/2 14 100 |268|! 6000/32 160 
Elsflether Werft A.-G. 1916| — 1050| — — — | 19 — 10 — |260) — | 2730 
Hamburger Werft A.-G. - 11916 — 2 00011 — — — | — — 0 — |120| — | 2400 
_Ostsee-Werft. Schiffbau und 

‘Maschinenfabrik AO. . 1917| — 6000| — 3801 — | — > 0O © | — 1110|: — | 6600 
Schitfswerft. und eg Vo 

fabrik Hansa A--G. ..:..] 1917) — 3000| — 23011. — 2 — 0 — ¡Rol — |3600 . 
Deutsche Werft A. -G. 1918| — [300001 — 1300001 — | — — 0 — |110| — |11 1005 
'Securitas-Werke AO. "Ge / Ge ) 

Schiff- und Maschinenbau |1918| — 9000| — 110291 .— | 314 = 0 — 1150| — |12500 
., Schiffswerft Oldenburg A. -G. 1918| — 5000| — — — | 251 — 0 — |130| — [6500 
‚Hamburger _.Elbe.- Schiffs. $ l ~ 

werft AO. 1918| — i .4500| — — | =| — — .0 —' |145|| — 16525 
Vereinigte Elbe- : und Nor- \ 

derwerft A.-G. ....... 1918 — |' 4 000 — 3001 — 24 — -0 — 189 — 7560 
M. Achgelis Söhne A.-G. . 1918 . — 2,0001 — — | — | 150 — 0 — 1220| — | 4400 
Eisenbeton-Schiffbau A:-G. [1918| — 1000| — — — "|. 26 — Wu — |120| — 1200 - 
Triton-Werke A-G. ..... 1918| — 1 Oo00 — — l=]|— — 0 — |100| — | 1000 
OHo-Werft. A.-G. für: Schiff- l D? E 

1920|. — | 6000 — I — | = | — — 0 — [100| — | 6000 


A Aktienkapital 3,3 Millionen 2 Aktienkapital 6 Millionen, 8 Sohn 4 Millionen A ' Aktienkapital 41/2 Millionen, 5 Aktienkapital 10 Millionen. 
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rung hrer Neubestellungen auf den übrigen drei schwe- 
dischen Werften, mit denen Kontrakte abgeschlossen 


wurden, nämlich mit Eriksberg mek. verksted, Oscars- ` 


hamns mek. verksted und der Göta-Werft. Es sind dann 
auch a diesen Werften große Arbeiterentlassungen zu 
erwarten. 


Ausbleibenvon Neuaufirágen auf den 
englischen Werften. In den: Monaten Juli und 
August wurden auf den englischen Werften keine Neu- 


auttrage für normale Frachidampfertonnage gebucht. 


Die wenigen Abschlüsse, die getätigt wurden, beziehen 
sich auf Fahrgasischiffe, Tankschiffe und ähnliche 
Spezialfahrzeuge. 


Ueberstunden auf belgischen Werf- 
ten. In einem Bericht über die sehr rührige Tätigkeit 
der belgischen Werften bemerkt „Shipbuilding and Ship- 
ping Record“, daß gegenüber der Normalarbeitswoche 
von 48 Stunden tatsächlich durchschnittlich 58 Stunden 
gearbeitet werden, wobei für die beiden ersten Stunden 
50%, für die folgenden 100% Aufschlag gezahli werden. 


Verteilung der : Schiffbauleistung 
Amerikas auf die Schiffbauzentren. 60% 
der amerikanischen Schiffbauleistung entfällt auf die 
Atlant.sche Küste, 30% auf die Werften des Großen 
Ozeans und die nachbleibenden 10% auf die großen 
Seen. 


Industrie 


Aufhebung der Genehmigungspflichi . 


für die Gründung von Aktiengesell- 
schaften. Die staatliche Genehmigungspflicht für die 
Errichtung von Aktiengesellschaften ist durch eine Ver- 
ordnung vom 9. Oktober 1920 (Reichsgesetzblait 1718) 
m;t Wirkung vom 15. Oktober 1920 aufgehoben worden. 
Damit ist eine vielangefochtene Maßregel der Kriegs- 
und Uebergangswirtschaft beseitigt worden. 


Vor einer Erhöhung der Kohlenprelse. 
In der Mitgliederversammlung des Rheinisch-West- 
falischen Kohlensyndikats wurde der Vorstand ermäch- 
tigt, im Hinblick auf die den Bergarbeitern im Ruhr- 
- revier zuerkannte Erhöhung der Bezüge bem Reichs- 
kohlenverband eine entsprechende Erhöhung der 
Kohlenpreise zu beantragen. 


Die Kohlenförderung der Zechen des 
Ruhrgebietes beitrug im September insgesamt 
7801 086 ł gegen 7 484 851 } im Vormonat, oder arbeits- 
táglich 300 242 + gegen 287 879 } im August. Die Halden- 
bestände sind von 92934 + Ende August aut 71 042 t zu- 
riickgegangen. Die Zahl der Bergarbeiter hat: sich von 
Ende August bis Ende September um 8848 vermehri 
auf 511 274. EN | 

Zur Preisgestaltung auf dem Eisen- 
markt. In den Verhandlungen des Roheisenverbandes 
über die Preisfestsetzung ab 1. Nevember 1920 wurde 
unter Zustmmung des Vertreters des Reichswirtschafis- 
ministeriums beschlossen, die bisherigen Roheisenpreise 
auch für die Zeit bis zum 31. Januar 1921 beizubehalten, 
unter gewissen Vorbehalten hinsichtlich etwäiger Fracht- 
erhóhungen. Da die Preise für Auslandserze infolge der 
Verschlechterung der Markvaluta und des Anziehens 
der Seefrachten für die Hültenwerke neuerdings wieder 
eine Verteuerung erfahren haben, so bedeutet die Bei- 
behaliung der gegenwärtigen Roheisenpreise wenig- 
stens für die Auslandserze und fur die aus Auslands- 
erzen hergestellten Sorten eigentlich eine Fortsetzung 
des Preisabbaues. 


Der Eisenwirtschaftsbund hat nach sehr 
ausgedehnten und sehr lebhaften Erörterungen. die 


Eisenpreise durchschniftlich um 14%. herabgesetzt. ` Da- . 
nach stellt sich der Stabeisenpreis auf 2440 M ab 1. No- 
vember gegen bisher 2840 M. Bei Fein- und mittleren - 
Blechen ist man über dieses Ausmaß : noch hinaus- 
gegangen. Hier od von dem Eisenpreis erst em Ab- 
zug von 160 bis 200 M, und davon der i4 prozentige 
Abzug gemacht. Der Grund h'erfiir Feat dar'n, daß man 
zu der Ueberzeugung gekommen ist, dak diese Sorten 
bei der letzten Preisermäßigung nicht genügend berück- . 
sichtigt worden sind und däk dr Marktrreise sich noch 
erheblich. tiefer unter den “offiziellen. Notierungen be- 
wegten, als das sonst in Eisenerzeugnissen der Fall war. 
Die Preise für Grobbleche sind noch nicht neu geregelt, 
worden, vielmehr einer Sonderkommission zur Beschluß-. 
fassung übergeben. Die Beschlüsse sind nur mit ganz ' 
knapper Majorität angenommen worden. Vertreter der 
Arbeitnehmer hatten noch viel weitergehende Dreis: 
nachlässe beantragt. Der endgültige Beschluß beruht 
auf einem Regierungsvorschlag, dem die Erzeuger bei- ` 
getreten sind. o Ge 


Die von der Bankfirma Stenger, Hoffmann A Co., 
Komm.-Ges. in Berlin, veröffentlichte Statistik des 
industriellen Kapitalbedarfs zeigt für Sep- 
tiember erhöhle Zahlen. Das gilt besonders für die 
Stammaktien, von denen im September 443 Mill. M 
gegen 363 Mill. M im August geschaffen wurden, dann 
auch von Obligationen mit 374 Mill. M gegen nur 
47 Mill. M im August. Dagegen war die Ausgabe von 
Vorzugsaktien erheblich geringer. Sie beirug nur 


13 Mill. M gegen 264 Mill. M im Vormonat, für den 
250 Mil M Vorzugsaktien der A.E.G. einzustellen 
waren E 
i Siamm-Akt. Vorz.-Akł. Industr-Obl. Insges. 
nom. nom. nom. nom. 
4. Quartal 1919 . 1157 353 388 1898- 
1. Quartal 1920 . 1863 179 352 2394 
2. Quartal 1920 . 2260 ~- 149 359 2768 
3. Quartal 1920: l 
Juli. . . . 359 7 240 
August . . . 363 264 47 - 
September 443 1165 13 284 374 661 2110 
6445 965 1760 9170 


Die Tabelle umfaßt jetzt den Kapitalbedarf eines’ 
ganzen Jahres. Es ergibt sich eine Beanspruchung durch 
neue Aktien und Obligationen von über 9 Milliarden 
Mark. Dabei ist zu berücksichtigen, daß für die Aktien 
nur die Nominalbetrage eingesetzi sind und daß die 
wirkliche Beanspruchung auch deshalb höher ist, weil, 
sowohl die Neugründungen als auch der kommunale: 
Kapitalbedarf in der Statistik nicht enthalten sind. 


en 


Durch die Umstellung der mittel- 
deuischen_Waffenindustrie, welche durch 
den Friedensvertrag in eine äußerst. kritische Lage ‚ge- 
bracht worden war, ist der Höhepunkt der Krisis über- 
schritten. Ein Teil der privaten mitteldeuischen Waffen- 
'ndustre hat sch. auf die Fabrikation von Jagdwaffen 
und -munition, namentlich auch fur den Export, ein- 
gestellt, der andere Teil hat die Fabrikation von Treib- 
maschinen, feinmechanischen Artikeln und klinischen 
Apparaten aufgenommen. Der auttragsbestand in den 
neuen Artikeln wird als befriedigend bezeichnet. 


i | E + 
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Dürfen Vor- und AbschluBarbeilen in 
Betrieben der Industrie und des Handels 
außerhalb der gesetzlich zulässıgen 
Arbeitszeit vorgenommen werden? Ueber 
diese den Schiffbau sehr interessierende Frage ent- 
nehmen wir einem Schreiben des. Reichsarbeitsministers. 
an sämtliche Landesregierungén vom 7. Februar 1920 
folgendes: y R 


Nr: Şe. 


Durch: die Anordnung über die Regelung der 
Arbeitszeit gewerblicher Arbeiter vom 


Reichs-G Be 
— Reichs-Geseizbl.. 377 


die Regelung der Arbeitszeit der. Angestellten vom 
18. März 1919 — Reichs-Gesetzbl. 315 — .sind Vor- 
arbe'ten und AbschluBarbeiten, die in den Betrieben der 
Industrie und des Handels zur vollen Ausnutzung der für 
den Gesamibetrieb zulässigen Arbeitszeit notwendig 
sind und nicht während der allgemeinen Betriebszeit 
vorgenommen werden können, nicht ohne we teres zu- 
gelassen. Unter dese Arbeiten fallen insbesondere: An- 
heizen und Zuendebedienen der Dampfkessel, Vor- 
bereitung der Antriebsmaschinen, Ausbesserungsarbe'ten 
an Maschinen und dergleichen, die zum regelmäßigen 


17. Dezember 18 
und die Verordnung über 


‘Fortgang der Betriebe unbedingt nötig sind, Rein'gungs- 


- werden. 


und Aufräumungsarbeiten. Auch die Pflege der Pferde, 
die fur den Transport der Rohstoffe und Erzeugnisse 
einzelner Betriebe benötigt werden, fállt unter Umstän- 
den hierunter. Das Bedürfnis, diese Arbeiten außerhalb 
der regelmäßigen Arbeitszeit vorzunehmen, ist in der 
Regel allgemein vorhanden. Daher sind auch bereits 
ene Reihe von Ausnahmen für einzelne Betriebe oder 
ganze Bez'rke von den -Demobilmachungskommissaren 
erteilt worden. Ferner werden des öfteren in Tarifver- 
tragen Abmachungen über die Vornahme der bezeich- 
neten Arbeiten außerhalb der regelmäßigen Arbeitszeit 
getroffen. Auch für solche tar.flichen Abmachungen be- 
darf es zurzell ener besonderen Genehmigung der De- 
mobilmacluıngskommissare. 


Aus Anlaß. eines Einzelfalles darf ich mir die An- 
regung gestatfen, de Aufsichtsbehörden möchten, sọ- 
wef noch: erofrderlich, dahin angewiesen werden, daß 
sie m vorkompienden Fällen, soferm nicht die Ueber- 
arbeit durch ele anderweite Einteilung der Arbeit ver- 
me'dbar ist, die Unternehmer über die Möglichkeit zur 
Einholung der Genehmigung des zuständigen DemobH- 
machungskommissars' aufklären und in Betrieben, in 
denen sie die Vornahme solcher Arbeiten, insbesondere 
auf Gruna tariflicher Abmachungen, ohne das Vorhegen 
einer Genehmigung feststellen, ohne weitere Beanstan- 
dung dafur sorgen, daß dieser Zustand durch sofortige 
Herbeiführung der erforderlichen Genehmigung gedeckt 
wird. Ich seize dabei voraus, daß die Demobil- 


machungskommissare die Uleberarbeit auf das unbedingt ` 


notwendige Maß beschränken werden. 


Es ist beabsichtigt, in den Entwurf der Gesetze über 
die Arbeitszeit der gewerblichen Arbeiter und An- 
gestellien eine Bestimmung aufzunehmen, durch: die die 
bezeichneten Arbeiten im Bedarfsfall ohne weiteres, ab- 


. gesehen vielleicht von einer besonderen Kontrolle, 


außerhalb der regelmäßigen Arbeitszeit, zugelassen 


. Ein Bezugsrecht für Arbeiter zur Ab- 
lösung der Gewinnbeteiligung. Die auber- 
ordentliche Generalversammlung der Rhe’n’schen Möbel- 
stoff-Weberei vorm. Dahl A Hunsche A.-G. beschloß 
eine Amortisationsanleihe von 1 Mill. M aufzunehmen 
und das Grundkapital um 1,6 Mill M auf 3 Mill. M zu er- 
hohen. Die Anleihe wird von der Firma Alexander 
Carlebach & Co. in Hamburg übernommen und auf deren 
Namen ausgestellt. Die neuen Aktien übernimmt die 
genannte Firma ebenfalls mit der Verpflichtung, 
280000 M zur Verfügung der Arbeiter und Angestellten 
zu halten und sie ihnen zum Kurse von 130% zu über- 
lassen. Diejenigen Arbeiter und Anaestellten, die das 
Geld zu dem Bezuge der Aktien nicht besitzen, können 
es zu 6% von der Gesellschaft oder der Bankfirma ge- 
liehen bekommen. Diejenigen Angestellten und Arbeiter, 
die von dem Bezugsrecht überhaupt keinen Gebrauch 
machen wollen, erhalten für jede Aktie 1000 M in bar. 
Das Stimmrecht der den Angestellten und Arbeitern zu 
übereignenden Aktien wird für diese auf drei Jahre ge- 
sperrt und von der übernehmenden Firma ausgeübt. Zur 
Begründung führte der Vorstand folgendes aus: Die Be- 
triebsmittel reichen Infolge der gewaltigen Steigerung 


H 


SCHIFFBAU. ` 


23. November 18 . 


= Sejle 119. . 


der Rohstoffpreise, die immer noch das Vierzig- bis 
Fünfzigfache der Vorkriegspertode ausmachen, bei wei- ` 
tem nicht mehr aus. Mit der Maßnahme zur Beschaffung 
neuer Betriebsmittel habe man auch, und zwar in all- 
seitigem Einverständnis mit den Angestellten und Ar- 
beitern de Ablösung ihrer Beteiligung am Reingewinn 
vorgenommen. Bisher erhielten sie von dem Rein- 
gewinn, der nach Zahlung von 4% an die Aktionär 
übrig blieb, die Hälfte. Für das Jahr. 1920 bleibt diese 


Gewinnbeteiligung noch bestehen. 


Ueber dıe Verhinderung der Neben- 
arbeit Pfuscharbeit) gewerblicher Ar- 
beiter liegt folgender Bescheid des Reichsarbeits- 
ministers vom 2. Januar 1920 vor: Der Frage der Ver- 
hinderung unerwünschter Nebenarbeit gewerblicher Ar- 
beier wird hier ‚besondere Sorgfalt zugewandt. Zur 
Verhinderung der unselbständigen Nebenarbeit ist be- 
absichtigt, in den in Vorbereitung bef ndlichen Entwurf 
des endgültigen Gesetzes über die Arbeitszeit gewerb- 
cher Arbeiter eine Bestimmung aufzunehmen, die den 
Arbeitgebern verbietet, Arbeiter, die bereits in enem 
andern Beiriebe während der gesetzlich zulässigen 
Zeit gearbeitet haben, wissentlich in ihrem Betriebe 
noch weiter zu beschäftigen. Zuw'derhandlungen der 
Arbeitgeber und Arbeitnehmer gegen diese Bestimmung 


, werden zweckmäßig unter Strafe zu stellen sein. 


De selbständige Nebenarbeit, sei es zu Hause oder 
ohne feste Betriebsstätte, z. B. als Schlosser, Installa- 
leur usw., gesetzlich zu verbieten, erscheint mißlich, 
we'l die Kontrolle einer solchen gesetzlichen Bestim- 
mung nicht durchzuführen sein würde. Höchstens 
konnte noch fur de als Fortsetzung der Werkstátten- 
arbeit, anzusehende Hausarbeit ein dem 8 137a der Ge- 
werbeordnung entsprechendes Verbot in Frage kommen. 
Dagegen bieten die Tarifverträge ein geeignetes Mittel, 
durch besondere Bestmmungen: auch die selbstánd:ge 
Nebenarbeit der Arbeitnehmer nach Möglichkeit auszu- 
sekleßen: Die Aufnahme entsprechender Bestimmungen 
in die abzuschließenden Tarifverträge wird daher anzu- 
sireben sen. Auch die vorgeschlagene Aufklärungs- 
arbeit, insbesondere in den Arbeitsgeme'nschaften, wird 
So Bekämpfung der aufgeiretenen Mißstände dienen 

onnen. 
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V.D.l.-Normen. Der Normenausschuß der deut- 
schen Industrie veröffentlicht in Heft 16 seiner Mit- 
teilungen (Heft-16 der Zeitschrift „Der Betrieb“) folgende 
Normblattentwurfe: ` Se 


DINorm 34 Bl. 1 u. 2 (Entwurf 1) Rundklemmen für 
Mutteranschluß zur Befestigung an Metall, 
Holz un Isolierstioffe (Fachnormen des 


V. D. E). 
DINorm 35 (Entwurf 1) Rundklemmen für Lötanschluß 
zur Befestigung an Metall, Holz und 
l Isoherstoff (Fachnormen des X.D. E). 
D I Norm 475 Bl. 2 (Entwurf 1) Schlüsselweiten. 
Einspruchsfrist: 15. November. 


In Heft 1 seiner „Mitteilungen“ (Heft 1 der Zeit- 
schrift „Der Betrieb“) veröffentlicht der Ausschuß fol- 
gende Normblattentwürfe: 


D I Norm 418 (Entwurf 1) Rohe 
Whitworth-Gewinde. 
(Entwurf 1) Rohe Sechskantmuttern, Whit- 
worth-Gewinde. 

(Entwurf 1) Steinschrauben, Whitworth- 
Gewinde. 

Bl. 3 u. 4 (Entwurf 1) Sätze des Aus- 
schusses für Einheiten und Formelgrößen 
(A. E.F.. S i 
(Entwurf 1) Rohe Vierkantschrauben, Whit- 
worth-Gewinde. 


Sechskantschrauben, 
D I Norm 428 
D I Norm 440 
D I Norm 523 


D I Norm 556 
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D I Norm 558 (Entwurf 1) Rohe Sechskantschrauben mit 

On Gewinde. Whitworth-Ge- 
winde 

(Entwurf 1) Flachrundschrauben mit Vier- 

kant, Whitworth-Gewinde. 

(Entwurf 1) Rohe Sechskantschrauben nit 

Nase und 90° Kopfwinkel, Wh tworth- 

Gewinde. 

(Entwurf 1) ie, mit Vierkant, 

Whitworih-Gewinde 

(Entwurf 1) Rohe Kegelsenkschrauben, 

Wh:tworth-Gewinde. 

D Norm 569 (Entwurf 1) Schrauben-Anschweißenden. 

DI Norm 570 (Entwurf 1) Vierkant-Holzschrauben. 

DINorm 590 (Entwurf 1) Kellersinkkasten 


D I Norm 559 
D I Norm 565 


D I Norm 566 
D I Norm 568 


Fachnormen für 
Kanalisalions- 
gegensiände. 


~ Ohne: Putzöffnung. 
DI Norm 592 [Entwurf 1) Decksinkkasten. 


Abdrucke der Entwürfe mit Erlauterungen werden 
den Interessenten auf Wunsch gegen Bezahlung.von 


50 Pf. fur ein Stuck von der Geschäftsstelle des Normen- 


ausschusses der deutschen’ Industrie, Berlin NW. 7, 
Sommerstraße 4a, zugestellt. Bei der Prüfung sich er- 
gebende Einwände können der Geschäftsstelle bis 1. De- 
zember 1920 bekanntgegeben werden. 

In Heft 16 werden außerdem die Blätter 
D I Norm 150 
bohrung; 
Leitungsrohre aus Flußeisen. 
dungsbereich nach Druckstufen; l 
Leitungsrohre für Gase und Flüssigkeiten. 
Nennweiten. Lichte Durchmesser der 
Armaturen; 
Leitungstohre aus Flußeisen. 
schweißtfe Gewinderohre. 
winderohre; 


D I Norm 369 Versen: 


D I Norm 370 


D I Norm 371 Stumpf ge- 


Gezogene Ge- 


D I Norm 372 Leitungsrohre aus FluBeisen. Autogen 
geschweißt; 
D 1 Norm: 373 EE aus Flußeisen. Patent- 
geschweißt; : 
D I Norm 374 Leitungsrohre aus FluBeisen. Wassergas- 
geschweißt; 
D I Norm 375 Leitungsrohre aus Flußeisen, Nahtlos 


warm gewalzt; 
in Heft 1 die Blatter: 
D ĮI Norm 323 Vorzúgszahlen; 
D I Norm 805 Kutschersitze (Fachnormen der Landwirt- 
schaftlichen Maschinenindustrie 


als Vorstandsvorlage mit. Erläuterungen veröffentlicht. 
Es handelt sich bei den Vorstandsvorlagen um die Fas- 
sung der Blatter, wie sie dem Vorstand zur Genehmi- 
gung unterbreitet werden. 


Normenblätter des Handelsschiff- 
Normen - Ausschusses {H.N.A.. Aufgestellt 
für die Zeit vom 26. Mai 1920 bis 27. August 1920 von 


Fried. Krupp A.-G. Germaniawerft, Normen-Abteilung, 
Kiel-Gaarden. 


Normen-Ausschusses: 


eg 


Dipl.-Ing. Züblin, Bremerhaven, 
BogenstraBe 17. — Verlag der Normenblátter: Julius 
Springer, Berlin W. 9, LinkstraBe 23-24. — Bisherige 
Veröffentlichgngen: 1919: Hefte Nr. 22, 24 und 3, 1920: 
Hefte Nr. 12 und 33. — Laufende Veröffentlichungen 
von Normenbläfttern nebst Erläuterungen finden in der 
Zeitschrift „Werft und Reederei“, Organ des Handels- 
schiff-Normen-Ausschusses, statt. 


Das Archiv für Schiffbau und Schiffahrt e. 'V., Ham- 
burg 1, MonckebergstraBe 18 (Domhof), hat eine Liste 
der Firmen zusammengestellt, die nach den H. N. A.- 
Normen gefertigte Gegenstände liefern. Das Archiv 
gibt auf Anfrage hierüber Auskunft. 


Seit dem 26. Mai 1920 sind folgende vom Haupt- 
ausschuß angenommene Normenblätier im Drucker- 
schienen: 


Fur Maschinenbau: 


Bezeichnung Benennung 
FI. 5 Einheits HD-Flanschen für Kupferrohre. 
Hd. 1 Einheits-Handkurbeln. 


SCHIFFBAU ` | o 


eS 


Schlichtlaufsitz, Schlichipassung, Einheits- 


Geschäftsstelle des Handelsschiff- ` 


Bezeichnung 


"Nr. 5. 


Bezeichnung d Benennung 


\ M 101) Schraubenfligel-Kapselmuttern 
o. 1 


er "Stifte. 
Roststäbe für natürlichen Zug und ungeteilte 
Rostlänge. : 

Ro. 2 Rostslabe für natürlichen ‘Zug und -geteilte 
Rostlänge. 
Ro. 3 Rosistabe für künstlichen Zug. 
Si. 9 Federringe und Kupferscheiben. 


Für Schiffbau: 
Benennung E 


‚Lg. 1 Augplatten. 
Lg. 2 Augplatien. 
Lg. 3 Augplatten. 
Lg. 4 Spannschrauben. 


Vom Hauptausschuß _ angenommen, 


aber 
nıcht im Druck erschienen: 


noch 


- Für Maschinenbau: 
i Vorläufige Blätter 


Bezeichnung zu beziehen von 


Benennung 


A. 7 Zeichnungen Schräge Block- 
schrift. (Buchstaben und Zif- 


fern nach DI-Norm 16 A.G. „Weser“, 


A. 8 Zeichnungen. Schrage Block- Bremen 
schrift. = nich nach! 
DI-Norm 16) . e 
R.V. 13 Einheits Löt- u. Schweiß- 
putzen f Blohm & Vok, 
R. V. 24 Rohrverschraubungen ge Hamburg S 
: Dampfheizungen. Lötlose 
Verschraubung Br 
R.V. 22: Rohrverschraubungen mi Ei. 
schraubnippel fur Dampf- 
heizungen 1 
R.V. 23 Löt- und Sehweispüizen e 
Dampfheizungen : . . S 
SI. 12) Uebersichisblatt sämtlicher 
Schlüssel Germania- 
SI o ‚Schlag-Ringschlüssel gerade werft, Kiel 
oder gekröpft Se 
"SL 7 Hahnschlüsel e 5% 
SL 8  Ringschliissel' ; j 
SL 9 Blechringschlüssel 


SI. 10 Aufsłeckschlüssel -. . . . ! 
Si. 11 Klauenschlüssel .-. 
Schr. 503) Einlheits ~ Verschlußschrauben 
Schr. 51%) Einheits-Kernstopfen . . 


Für Schiffbau: 


Bezeichnung ‚ Benennung nautae Dialer 
Ge. 1 Rundeisen ~ Geländerstützen 
mit Gasrohr-Handlauf . . Vulcan- 
y Werke, 
' Hamburg, 
Ge. 2 wie vor . S 
Ge. 3 Rundeisen ~- Geländerstützen 
~- - mit Holzhandlauf a 
Ge. 4 Rundeisen - Geländerstützen 
mil Holzhandleiste 3 A 
Ge. 5 Rundeisen - Geländerstützen 
mit Kettendurchziigen s 
Ge. -6 wie vor . : ei y 
Ge. 7 Radreifeneisen - Geländer- 
`. zen. Véi Gasrohr Hand. 
ou NEEN, S 
Ge. 8 we vor ........ l 


1) Die Ueberschrift dieses Blattes ist gegenüber der 
in Heft Nr. 24, Jahrg. 1919, S. 712, ‚angegebenen ge- 
ändert. 

2) Die in Heft 24, Jahrg: 1919, S. 712, im der Liste 
enthaltenen Normenblátter „Sl. 1—4“ erhalten in Zu-. 
kunft die Nummern „SI. 2-5“ 

3) Das in Heft-24, Jahrg. 1919, S. 712, in der Liste 
enthaltene Normenblatt ale 50“ ist geteilt worden ın 
„Schr. 50“ und „Schr. 54“. 


~ 


\ ` 


PN 3. = 
Bezeichnung . Benennung’ > u So 
Ge. 9 Radreifeneisen - Geländer- 
p Auen mit Holz-Handleiste Vulcan-Werke, 
SS Hamburg 
Ge. 10 wie. vor ~ Me N ee Kor 
Ge. 11. Radreifeneisen - Geländer- ` 
oo. stützen mit Ketiendurch- . 
züugen -> Een Dr a e e 
Ge. 12 -Spur für losnehmbare Gè- “7 
-Jänderstützen in der Außen- 
.. haut 3 
Ge. 13 Spur für losnehmbare Ge- 
‘  länderstülzen auf Holz- und | 
Eisendeck Weg Fu 
Lg. 2t Lümmel AO „Weser“ ` 
D l i y Bremen 
Ru. 17 Schloß für ¿Steuerstangen Germania- 
, i i l l werft, Kiel 
Sr. 1 a Lo...» Vulcan- 
- A Werke, 
. Stettin 


Sr. 2 Speigatisieb 


t 
x 


Bezeichnung Benennung Su beziehen vom: 
Bel. 15 Beleuchtungskorper. Morse- 
lampe für Hochwertige : 
4 Schiffe Bd Norddeut- 
$ N j scher Lloyd, 
Bel. 16 Beleuchtungskorper. Schein- Bremen 
werfer fur Suezkanal Siemens- 
SR . , Schuckert- 
Lt, 24 Leitungsteile. Wasserdichte Werke; 
Steckdose und ‚ zweipoliger Berlin 
-.. Stecker. 35 Amp. Bee: 
Lt 25 Leitungsteile. e 
-Steckdose und zweipoliger 
: Stecker. 35 Amp.. Einzelteile be 
Lt. 26 Leitungsteile. Wasserdichte 
i Abzweigdose für zweiadrige 
Kabel Schiffsunion, 
Li. 28 Leitungsteile. - Stromkreis- . Berlin 
f _ Kemnfarben für Leitungspläne. 
. (Licht und Kraft gemeinsam) Hanseatische 
= Siemens- 
Schückert- 
Lt. 29 EE A « Stromkreis- Werke, 
Kennfarben für Leitungspläne Hamburg 
- (Licht und Kraft geirenni) . m 
Lt 38 -Leitungsteile.‘ Schaltung der 
. Leitungsanlage für Positions- 
«laternen . DEN Siemens- 
S ' Schucker 
: Werke, 
Lt 39 EE Schalitafel für Berlin 
‚ Positionslaternen ` 2 
Lt. 40 Leitungsteile. Schaltiafel für 
Positionslaternen. Einzelteile DE 
Lt, 54%) Leitungsteile. Patronensiche- 
rungskästen- für. einpolige 
Leitungsanlagen. Innenein- 
richtung "mit 80-bis 200 Amp. 
‚Sicherungen für Kastengröße 
2 H Allgemeine 
Lt. 541) Leitungsteile. "Patronensiche-- Elektri- 
- rungskästen.. für einpolige zitais-Oes. 
Leitungsanlagen. Innenein- ~ Berlin 


"ER 


564) Leitungsteile. 


Für Elektrotechnik: 


richtung mit 80-200 Amp. 
N für Kastengröße 
30 


sämtlicher 
- für einpolige -Leitungsanlagen. ' 


A Uebersicht ` 
Sicherungskästen | 
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Vorläufige Blätter 


- p z 
mm ' 


enthaltene Normenblatt , LI 54“ ist unterteilt worden in 
die Blätter , Lt. 54 und. 55“ Das ee Blatt „Lt. 55“ 
trägt jetzt die Bezeichnung „Li. 56‘ 


2) Das in Heft 12, Jahrg. 1920, S. 411, in der Liste 
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* Vorläufige Blätter 
zu beziehen von: 


H do D mo e - + e" s A 
Bezejotnfang””: ot Benennüfig = 


Lt. 57 Leitungsteile. Regulierschalter 
für 10 Amp. 250 ‚Volt . . .- Vo: até Haeff- 

Lt. 58 Leitungsteile. ediles ner, Frank- 
für 10 Amp. 250 Volt. An furt a. M. 
teile zu „Lt. 57% . .-. ES 

Li. 59 ` Leitungsteile wie Vor. . . . 2 

Lt. 60 Leitungsteile wie vor. . . . e 
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Abänderung des Ausfuhrabgaben- 
tarifs. Die Außenhandelsstelle für Schiffe gibi in 
ihrem Merkblatt 3 folgende vom 10. Oktober ab gültigen 
Sätze des Ausfuhrabgabentarifs für die Nummern 921a 
bis 925 und einiger anderer bekannt; 


ax ~ (921/3) Wasserfahrzeuge 
einschließlich der zugehörigen gewöhnlichen 
Schiffsausrüstungsgegenstände, Dampf- und 

ý a anderen Antriebsmaschinen: 


921a Seeschiffe in Verbindung mit Antriebs- 
maschinen: aus Eisen oder Stahl g 
921b — aus anderen Stoffen... . . ...3% 


(921c/f) Seesch'ffe ohne Yet adini 
mit Anfriebsmaschinen: 


(UU! 


921c Segelschiffe: aus Eisen oder Stahl. 2% 
921d — aus anderen Sioffen.. . 3% 
921e Seeleichter (Schleppschiffe): aus Eisen oder 
Stahl SE 2% 
921f — aus "anderen Stoffen . 3% 
922 FluB- und Binnenseeschitfe für Luxuszwecke: 
neue . . e EE EE E 5; 
gebrauchte. l . 8% 
(923a/f) andere Fluß- und Bits 
923a Ruderboote und andere nur dem Personen- 
verkehr dienende Kahne: 
neue . . ee ee FE 
gebrauchte 8% 
923b Sehens Tau- (Ketten-) Motorschiffe . 250 
4923c/1) Personen- und Güterschiffe: 
923c in Verbindung mit Antriebsmaschinen: 
; aus Eisen oder Stahl Pii i 2% 
923d aus Eisenbeton . .,. 1% 
. aus anderen Stoffen . 3% 


923e ohne Verbindung mit Antriebsmaschinen: 
aus Eisen oder Stahl. . . . BESCHE, 


9231 ous anderen Stoffen . . . 3% 
924 Schwimmdocks und Pontons, uch mit 
Maschinenausrustungen . 2% 
925 BE aller Art, mit der Bestim- 
zum Zerschlagen . 8% 


630b Schtfskloben 4% mit Wirkung ab 2t. September 

807 Kloben, Teile von Flaschenzugen 5% mit Wirkung 
ab 14. September 1920, 

877b Mechanische Schiffstelegraphen 2% mit Wirkung 
ab 26. September 1920, 

894g e 3% mit Wirkung ab 23, September 


19 

894n a 3% mit Wirkung ab 23. Septem- 
er i 

906n Elevatoren 3% mit Wirkung ab 23. September 1920. 


Hierzu wird folgendes bemerkt: 


1. Die Herabsetzung der sozialen Abgabe hat keine 
ruckwirkende Kraft auf die vor dem 10. Oktober 
1920 aúsgefuhrien Erzeugnisse. 

2. Für die bereiis bewilligten, aber noch nicht aus- 
geführten Erzeugnisse kann die Herabsetzung bzw. 
Rückvergütung der sozialen -Abgabe bei der zu- 
ständigen Außenhandelsstelle auf Grund der neuen 
Tarifsätze “ unter Einsendung der bereits aus- 
gestellten Ausfuhrurkunde beantragt werden. 
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3, Hat e ne Ausfuhr nach dem Inkrafitreten der neuen 
Tarifsätze, also nach dem 10. Oktober 1920, unter 


Entrichtung der früheren sozialen Abgabe bereits - 


stattgefunden, so kann eine Ermäßigung bzw. teil- 
weise Rückerstattung bei der Außenhandelsstelle 


beantragt werden, auf Grund einer Ermächtigung , 


des Herrn Reichswirtschaftsministers VI /3 Nr. 3697 
V. R. 10 176 vom 18. August 1920, welche folgenden 
Wortlaut hat: 


„Im Einvernehmen mit dem Reichsminister der 
Finanzen erteile ich hiermit gemäß S 
führungsbestimmungen vom 8. April 1920 zu der 
Verordnung über die Außenhandelskontrolle vom 


20. Dezember 1919 den Stellen, welche die Aus- 


fuhrbewilligung erteilen, folgende Ermächtigung: 


Wenn im Falle der Ermäßigung eines Tarif- 
satzes des Ausfuhrabgabentarifs ein Fahrzeug erst 
nach dem Inkraftireten der Ermäßigung ausgeführt 
worden ist, kann die Ausfuhrabgabe auf Antrag 
insoweit zurückerstattet werden, als der für die 
ausgeführte Ware entrichtete Abgabenbetrag den 
Betrag ubersteigt, der nach dem ermäßigten Tarif- 
satz als Ausfuhrabgabe zu berechnen wäre. Als 
Ausfuhr im Sinne dieser Ermächtigung gilt die Ab- 
ferhgung der Ware durch das Grenzzollamt.“ 


Gegen Vertragsbruch deufscher Fir- 
men im Auslandsgeschäft. Vom Eisen- und 
Stahlwaren-Industriebund in Elberfeld wird uns ge- 
schrieben: Durch die Presse macht eine Meldung die 
Runde, daß die luxemburgische Regierung diplomatisch 
zugunsten derjenigen Kaufleute interveniert, die sich 
uber Nichtausführung abgeschlossener Verträge bzw. 
(der N'chtlieferung seitens deutscher Firmen benach- 
teiligt fühlen. Der deutschen Reg'erung kann, wenn dies 
tatsächlich der Fall ist, nur empfohlen werden, die 
luxemburgischen Klagen fachlich zu gliedern, und sich 
an die in Betracht kommenden führenden Verbände der 
deutschen Ausfuhrindustrie und des deutschen Ausfuhr- 
handels zu wenden. Diese können mit genügendem 
Gegenmaterial dienen. Es bildet sich, wie es scheint, 
ım Ausland der Brauch heraus, deutsche Vertragsrück- 
tritte oder Vertragsänderungen aus zwingenden, un- 
umgangl'chen Gründen als ein Unrecht zu betrachten, 
die ausländischen Vertragsaufhebungen und Vertrags- 
bruche aber als ganz zu Recht bestehend zu erachten. 
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Es ist an’ der Zeit, daß ` von deuischer Seile aus einmal 

ganz energisch gegen diese, Art und Weise der aus- 
ländischen Konkurrenz Front gemacht wird; de damit 
die deutsche Ausfuhrindustrie und den deutschen Aus- 
fuhrhandel beim ausländischen Kunden herabsetzen und 


den Abschluß von Geschäften unmöglich machen 'will. 


Die deutsche. Ausfuhrindustrie und der deutsche Aus- > 


- fuhrhandel kann mit Tausenden von Auftragsannull ee, 


rungen und anderen Vertragsbrüchen, gerade aus den 
letzten Monaten, aufwarten. 


Rechenschieber „Cuntz“. Nachdem im 
Jahre 1914 zum ersten Male der Rechenschieber „Cuniz“ 
auf dem Markte erschien, und zwar zu einem sehr un- 
günstigen Zeitpunkt, kurz vor: Ausbruch des Krieges, 
hatte er sich doch viele Freunde erworben. Wer sich : 
an ihn gewöhnt hatte, fand die verschiedenen Vorteile 
bei der Handhabung und Ablesung bald heraus. 
Erfinder, Herr Ing. Rud. Cuntz, war aber mit den er- 
zielten Verbesserungen nicht zufrieden, sondern suchte 
ihn weiter zu vervollkommnen, was ihm durch die 
wesentlichte Neuerung, den stets geschlossenen 
Zahlenkreis von 1 bis 10, d. h. das lästige Umstellen der 
linken bzw. rechten 1 fällt fort, in hervorragendem ‚Maße 
gelungen ist. Hierauf fuBend' sind weitere Verbesse- 


` rungen in der Ablesung der Ergebnisse erzielt worden, 


so daß Autoritäten auf dem Gebiete der Rechenschieber. 
die Vorteile beim Rechnen mit demselben anerkennen. 
Zwei Mulfiplikationen, dementsprechend auch zw ei 
Divisionen, lassen sich mit einer Einstellung ablesen und 
durch die dreifache je 12,5 cm lange — 37,5 cm lange 
Kub:kwurzelskala ist die Genauigkeit größer als beim 
Normalrechenschieber von 25 cm Skalalange. Der 
Korper ist zwar eiwas länger, breiter und dicker ye- 
worden, ohne: indessen in der Tatsche besonders auf- 
zutragen, und ist immerhin noch kleiner und handlicher 
als der Normalrechenschieber. Zum Rechenschieber 
gehört eine Gebrauchsanweisung, in der auf vier Blät- 
tern in allereinfachster Weise sämtliche zu lösenden 
Aufgaben zusammengestellt sind, die demjenigen, der 
bereits’ mt der Handhabung von “Rechenschiebern ver- 
traut ist, mühelos die Einzelheiten erklärt. Die Anschaf- 
fung des verbesserten Rechensch’ebers, System 
„Cuniz“, ist jedem Ingenieur zu empfehlen, der ständig 
bei seiner Arbeit einen Rechenschieber nötig hat, er 
wird, sobald er mit seiner Handhabung veriraul isi, 
seine Picudo daran haben. 
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Inland. 
Kapitalserhohungen: 


Bremen-Besigheimer Oelfabriken A.-G., Bremen, bis zu 
11,38 Mill. M zur Uebernahme der Aktien des Vereins 
Deutscher Oelfabriken, Mannheim; bis zu 4 Mill. M 
zur Uebernahme der Aktien der Oelfabrik Grok- 
Gerau, Bremen; bis zu 9 Mill. M an ein Konsortium. 

Kabelwerke Rheydt A.-G., Rheidt, um 10 auf 24 Mill. M. 

Deutsche Maschinenfabrik A.-G., Duisburg, um 5 auf 
35 Mill. M. 

Hochofenwerk Lubeck, um 8% auf 17 Mill. M. 

Hannoversche Waggonfabrik A.-G., Linden-Ricklingen, 
um 13,5 auf 26 Mill. M. 


Dividenden: 


Gußstahl-Werk Witten, Witten (Ruhr), 30% Da 27, 27, 
2I%). 

Sächsische Waggonfabrik, Werdau, 25%. 

Rheinische Stahlwerke, 20% (10, 12%, 12%, 6%). 

„Archimedes“ A.-G. für Stahl- und Fisen-Industrie, 
Berlin, 259% plus 100 M Bonus (15, 25, 20, 15%). 

Waggonfabrik Gorlitz A.-G., 17% und 42 M auf 600 M 
Aktienbesitz. 


| Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 
$ Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe ger Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Westfälische Kupfer- und Messingwerke A.-G. vormals 
Noelle, Lüdenscheid,- 18% (129). 

Eisenwerke Gaggenau A.-G. 12% 8%). 

Blohm & Voß, Kommanditgesellschaft auf Aktien, Ham- 
burg, 5%% (512%) auf Vorzugs- und 7% 5% ) auf 
Stammaktien. 


Ueber die Geschäftslage ihrer Werke berichten: 


Orenstein& Koppel A.-G, Berlin: Das Ergeb- 
nis der verflossenen Monate des laufenden Geschäfts- 
jahres ist ziffernmäßig gegenüber dem Vorjahre gün- 
stiger gewesen und. der gegenwärtige Geschäftsgang 
ist befriedigend. Es ist daher, falls nicht unvorherge- 
sehene Ereignisse eintreten, auch für das diesjährige 
Geschafisjahr mit enem zufriedenstellenden Ertragnis 
(1 V. 16%) zu rechnen. 

Hein, Lehmann & ‚Co, A.-G., Berlin: 
der augenblicklichen Zurückhaltung bei 


Trotz 
den Ver- 


brauchern ist -es noch in letzter Zeit gelungen, recht 


bedeutende Aufträge zu erhalten, die auf längere Dauer 
eine guie Beschäftigung sichern, so daß, wenn keine 
unvorhergesehenen Ereignisse eintreten, auch im laufen- 
den Jahre ein angemessenes Erträgnis zü erwarten 
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steht:. (Für 1919 gelangten 15% Dividende zur Ver- 
teilung.) 

Deutsche Gußstahlkugel-: und Ma- 
schinenfabrik A.-G, Schweinfurt: Die Ge- 
sellschaft ist mit einem umfangreichen Auftragsbestand 
` in das neue Geschäftsjahr eingetreten. Unter der gegen- 
wartigen allgemeinen Kaufunlust in Deutschland leidet 
seit einiger Zeit die Nachfrage nach Kugellagern, wäh- 
rend der Beschäftiqungsgrad in Kugeln auch jetzt noch 

ein befriedigender ist. Die Verwaltung sieht der weiteren 
EE des Unternehmens mit Zuversicht entgegen. 


A.-G. Neptun, Schiffswerft und Ma- 
schinenfabrik in Rostock. Die Gesellschaft 
ist auf mehrere Jahre mit Handelsbauaufträgen ver- 
sehen, .die- durchweg unter Zugrundelegung des vom 
Reichsausschuß für den Wiederaufbau der Handels- 
flotte . festgesetzten sog. Regievertrages abgeschlossen 
- sind. Eine Voraussage der künftigen Ertrágnisse ist 
wegen der derzeitigen, fast täglich ihre Form wechseln- 
den wirtschaftlichen und politischen Verhältnisse nicht 
möglich; von der regelmäßigen und genügenden Zufuhr 
von Brennstoffen und Baumaterial sowie sonstigen Im- 
ponderabilien wird es abhängen, inwieweit die Gesell- 
ae ihr Arbeitsprogramm wird nutzbringend abwickeln 
onnen. 


Eisenwerke Gaggenau Ä.-C. Einschließlich 
, eines Vortrages von 5152 (G. V. 5644) M ergibt sich ein 
Betriebsüberschuß- von 4270309 (2 043 804) M, wovon für 
Unkosten 3 163 177 (1 400 617) M und fur Abschreibungen 
569506 (208573) M abgehen. Es verbleibt somit ein 
Reingewinn von 537 625 (434 614) M, aus dem eine Di- 
vidende von 12 (8) % ausgeschüttet und 12 744 (5152) M 
auf neue Rechnung vorgetragen werden sollen. Der 
Wert der Lagerbestände erhöhte sich auf 12420 425 
(2 342584) 'M, während sich der Wertpapierbestand auf 
115 574 (1 133 210) M ermäßigte. Außenbestände be- 
tragen 8648603 (3327347) M, die Verpflichtungen 
17 412258, M (5 099 005M). - Die Gesellschaft ist mit be- 
deutenden Aufträgen in das neue Geschäftsjahr einge- 
treten. Sie erwartet von diesem.ein günstiges Ergebnis, 


sofern sich die durch das Spa-Abkommen geschaffene ` 


Lage nicht noch weiter verschlechtert, und die Re- 
gierung durch eine. Aufhebung der Ausfuhrabgabe den 
Export erleichtert. 

Rheinische Stahlwerke. Der Jahresab- 
schluß weist einen Rohgewinn von 50 Mill. M G. V. Roh- 
. gewinn 8022727 M, Vorirag 1201389 M, Entnahme aus 
einer besonderen Rücklage 2500 000 M) auf. Nach Ab- 
seizung von 12 Mill M für ‘Abschreibungen D V. 
8000000 M für den Eniwertungs- und Erneuerungsbe- 
stand), 1 Mill. M für Bergschäden, 5 Mill. M für das 
Ausgleichskonto, von 8 Mill. M fur das Bau-Ergänzungs- 
konto und von 5 Mill. M als besondere Rücklage soli 
eine Jubilaumsstiftung in Höhe von 5 Mill. M errichtet 
und eine Dividende von 20 % verteilt werden. Auf neue 
Rechnung werden sodann 500000 M (52 117) M vorge- 
tragen. 

oa Reederei- und `" Bergungs- 
A.-G. in Hamburg. Die a.-o. G.-V. in der em 
Aktienkapital von 5164000 M vertreten war, beschloß 
die Erhöhung des Aufsichtsrats auf 9 Mitglieder und 
wählte den Generaldirektor Geheimrat Cuno von der 
Hamburg-Amerika ‚Linie, den Direktor der Dresdner 
Bank, Filiale Hamburg, Anton Hübbe, und den Schiffs- 
reeder Johann Friedrich Kirsten neu in den Aufsichtsrat. 


Der Vereinigten Eben und Laura- 
hütte A.-G. Der Abschluß gestattet nach Rücklagen 
und erheblich gesteigerten Abschreibungen die Ver- 
teilung von 20 % Dividende auf 36 Mill. M alte Aktien 
und von 10 % auf 18 Mill. M junge Akten. 

Der Rohgewinn des Berichtsjahres belief sich nach 
Abzug der Zentralverwaltungskosten, Zinsen und son- 
sfiger notwendiger Abstriche auf rund 60 Mill. M DV. 
` Rohverlust von 6 490556 M), so daß nach Vornahme der 


- 
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Abschreibungen von den Anlagewerten i in Hóhe von rund 


. 10 Mill. M (4333935) ein Reingewinn von 49986 966 M 


ü. V. Reinverlust von 10 824 492 M, der aus der Reserve 
gedeckt wurde) verbleibt. Der am 30. Oktober statt- 
findenden G.-V. werden die Wiederauffüllung der Re- 
servefonds auf die stalutenmáBige Höhe von 10,8 M Il. M, 
Rücklagen und Zuwendungen im Interesse der Beleg- 
schaft in der Gesamthöhe von 32320000 M und nach 
dem dividendenlosen Vorjahr: ein Gewinnanteil von 20% 
für die alten und 10% für die neuen Aktien vorge- 
schlagen werden, so daß nach Abzug der satzungsge- 
mäken Tantiemen ein Betrag von 235 174 M zum Vortrag 
auf neue Rechnung verbleibt. Die folgende Tabelle gibt 
eine Zusammenstellung der wichtigsten Abschlußziffern 


. im Vergleich mit den drei Vorjahren. 


(in 1000 M) 1919/20 1918/19 1917/18 1916/17 
Brutiogewinn 60 000 — 15528 16960 
Betriebsverlust . . — 6491 a. — 
Abschreibungen 10 000 4334 7187 ,084 
Reingewinn 49 986 — 8341 9876 
Reinverlust e _ 10 824 — — 
Dividende % 20 bzw.10*) — 12 12 
Neuvortrag ES 235 — 234 229 


*) Auf 36 Mill. M alte und 18 Mill. M junge Aktien. 


Cuxhavener Hochseefischerei A. ~ G. 
inCuxhaven. Nach dem Bericht für das am 30. Juni 
abgelaufene Geschäftsjahr 1919-20 erzielte das Unter- 
nehmen einen Gewinn am Dampferbetrieb von 2 221 256 
(1. V. 1006539) M; hinzu treten noch 266 397 (252 001) M 
Zinsen, 10 150 (10 460) M Dividende aus Beteiligung bei 
anderen Unternehmungen und 3469 (35 873) M Vortrag, 
zusammen 2 501 273 (1 304 873) M. Nach Abzug der Un- 
kosten, sowie Tantieme an Vorstand und Gratifikationen 
an Beamte von 439 121 (151 964) M, Abschreibungen von 
63 210 (5565) M, Steuern von 84920 (262242) M, Rück- 
stellung für Re:chsnotopter von 200000 M und Rück- 
stellung für. Reichseinkommensteuer von 253110 M 
D V. Rückstellung fur Kriegsgewinnsteuer von 335 000) 
verbleibi ein Reingewinn von 1460911 (550102) M, 
woraus, wie bereits gemeldet, 209%. D V. 10) Divdende 
auf die Stammaktien und 1% vom 1. April bis 30. Juni) 
Dividende auf die Vorzugsaktien mit 5000 M verteilt, 
34 100 (13 300) M der Talonsteuer-Reserve und 100 000 M 
der Assekuranz-Reserve überwiesen, 88889 (33333) M 
Aufsichisrats-Tantieme vergutet und 232923 M vor- 
getragen werden. Die Verwaltung bemerkt hierzu im 
Bericht: Unsere Flotte bestand während des Geschatis- 
jahres aus 26 Dampfern. In Bau gegeben haben wir 
fünf Dampfer, die im nächsten Geschäftsjahr zur Ab- 
lieferung gelangen. Der Betrieb unserer Flotte wurde 
durch ständigen Mangel an Bunkerkohle sehr beein- 
trachtigt. Von Verlusten und größeren Reparaturen sind 
wir in diesem Jahre verschont geblieben. Infolge der 
Hafenvergrößerung müssen wir unsere Belriebswerk- 
stätten verlegen und haben wir mit dem Neubau einer 
modernen Anlage an der Verlängerung des Hafens be- 
gonnen. Die ın einer außerordentlichen Generalver- 
sammlung beschlossene Ausgabe von 500000 M auf 
Namen lautenden Vorzugsaktien hai stattgefunden und 
ist mitı der Hamburg-Amerika Linie ein Vertrag ab- 
geschlossen worden, laut dem diese Gesellschaft die- 
selben als Treuhänder verwaltet. Die Aussichten für 
das nächste Geschäftsjahr hängen in der Hauptsache 
a ab, wie unsere Dampfer mit Kohlen beliefert 
werden. 


Motorenfabrik Oberursel A.-G. in 
OberurselbeiFranfurta. M. Die Gesellschaft 
erzielte in 1919-20 nach 417 073 M (896 156) Abschreibun- 
gen einen Reingewinn von 801 101 M (924 415), der sich 
um den Vortrag von 78962 M (261 147) erhöht. Bekannt- 
lich sollen hieraus 20% Dividende DM 25%) auf 
3375000 M Stämmaktien gleich 675000 M (843 750), und 
5% (wie i. V.) auf die mit 25% eingezahlten Vorzugs- 
aktien, an Tantiemen 119154 M (148 788) gezahlt und 
171846 M vorgeträgen werden. Der Absatz war im 
großen und ganzen zufriedenstellend. Das Effekten- 
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und Beteiligungskonto hat sich durch den Ankauf der 
Anteile der Weilwerke G.m.b.H. in Frankfurt a M.- 
Rödelheim erhöht. Die Beschäftigung der Weilwerke 
war im vergangenen Jahre günstig. Durch den im letzten 
Viertelahr eingetretenen |Konjunkturrückschlag macht 


sich auch in den Absatzgebieten der Gesellschaft eine : 


gewisse Zurückhaltung in der Erteilung neuer Aufträge 
geltend. Nach der Bilanz betragen Kreditoren 
9263357 M (10404628), anderseits Debitoren und 
Wechsel 1 059 984 M (1 203 527), Kasse 158.959 M. t60 615), 
Effekten und Beteiligungen 4765 929 M (5 526 996). Ganz 
und Halbfabrikate 3721 401 M (5 497 456) und Materialien 
3 426 707 M (1773 204). | 


Die Oberschlesische 
A.-G. hat vor einigen Wochen wiederum neue Koh- 
lenfelder erworben, und zwar handelt es sich um 
den bisherigen Besitz des Grafen Welczek. Es war 
bereits bekannt, daß auf diesen Kohlenfeldern schon vor 
einiger Zeit Bohrungen im großen Umfange angestellt 
wurden, und daß Abteufungen neuer Schächte in An- 
grıff genommen worden sind. Auch bei dem Erwerb 
dieser Kohlenfelder soll es sich um wertvolle Qualitäts- 
kohle handeln, die sich ebenso wie die Kohle der von 
der gleichen Gesellschaft erst jüngst erworbenen Char- 
lottengrube in Niederschlesien ganz besonders zur Ver- 
kokung eignet. 


Nach Meldungen in der Tagespresse beabsichtigt 
de Deutsche Bank einige Provinzinstitute zu 
ubernehmen. 


Englische Aufträge für die AEG. Nach 
einem Bericht des „Electric Railway and un 
Journal” ıst fur englische Rechnung bei der AEG. 
Berlin eine Bestellung von elektrischem Instellahons- 
material gemacht worden, die etwa 200000 Did. £ 
beträgt. 


Rhein-Elbe-Union G.m.b.H. in Düssel- 
dorf. Die handelsregisterliche Eintragung der Rhein- 
Elbe-Union G.m.b.H. als Interessengeme:nschafisor- 
ganisation zwischen Deutsch-Luxemburg und Gelsen- 
kirchen mit einem Stammkapital von 300 000 M ist nun- 
mehr erfolgt. Zweck des Unternehmens ist, für die ge- 
nannten Gesellschaften Konzernstütze zu sein. Es 


wurden eingelragen als Geschäftsführer: General- 
direktor Vogler-Dortmund, Generaldirektor DBergrat 
Friedrich Funcke, Bergwerksdirektor Karl Knupe- 
Bochum, Fregattenkapitan Hans Krüger-Düsseldorf, 


D. Franz Burgers-Gel- 
Adolf Klinkenberg- 


Huttendirektor Bergassessor a. 
senkirchen und  Huttendirektor 
Dortmund. 

Ausland. 


Die Minengesellschaft von Stacha- 
roice in Polen hat mii der englischen Vickers- 
Gesellschaft und dem französischen Huttenkonzern 
Schneider-Creuzot ein Abkommen getroffen, wonach 
diese drei Gesellschaften in Polen eine große Munitions- 
fabrik errichten wollen. 


Vereinigte Huttenwerke Burbach- 
Eich ~- Düdelingen. Der Gesamigewinn des 
Jahres 1919/20 betragt 37315931 Fr., die folgender- 
maßen verwandt werden: Abschreibungen 14 372 141 Fr., 
Wohlfahrtseinrichtungen 7500000 Fr., Reserve für 
Feuerschäden 500000 Fr. Als Dividende sind auf die 
alte Aktie 120 Fr., auf die neue Aktie 80 Fr., insgesamt 
14 943 809 bestimmt. Die G.-V. findet am 30. d. M. statt. 

Die Société française pour la fabrica- 
tiondestubesetembou ties, an der die Long- 
wyer Stahlwerke ebenfalls hervorragend beteiligt s'nd, 
erhöht ihr Kapital bis zum Höchstbetrag von 24 M |l Fr., 
um s’chMittel zu verschaffen, die ihrer Beteiligung an der 
Societe francaise des tubes de la sarre entsprechen. 
die s'ch gebildet hat, um die Kontrolle der Mannesmann- 
röhren-Werke in Bous zu übernehmen. 
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kanio ohne französischer wett, 
ten. Les Chantiers Navals Francais erhöhen ihr Ka-. 
pital um 15000000 Fr. Die Société Anonyme des For-. 
ges et Chantiers de la Méditerranée, gibi 26 000 neue 
Aktien zu je 500 Fr. aus, während die Chanters et Ate- 
liers de St. Nazaire 16 000 neue Aktien ebenfalls zu je 
500 Fr. zur Rate von zwei neuen fur, drei alte Aktien 
auszugeben beabsichtigen. Te 


Unter dem Namen Karbitzer Stahlgieberei 
in Wiklitz bei Karbitz wurde in der Tschecho- | 
slowakei ein Unternehmen mit einem Aktienkapital von 
6 Mill. K gegründet. Das gesamte Kapital wurde bereits 
in der Vorsubskription von den Konzessionären zu 
einem Kurse von 448 K für die Aktien von 400 K Nenn- 
wert gezeichnet. 


`~ 


Nach einer Mitteilung des „Berner Bund“ hatte eine 
große amerikanische Firma auf dem Londoner Markt 
Angebote.fúr den Bau einer Gasanstalt einge- 
fordert und die Offerte einer britischen Firma in Höhe 
von 160000 Pfund £ erhalten. Die Firma hatte sich eine 
Lieferzeit von °2 Jahren ausbedungen. Das Angebot 
wurde einer deutschen Firma erteilt, welche "die Liefe- 
rung Innerhalb von 3 Monaten zum Preise von 90 000 
Pfund £ zusagte. 


Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: 
13 Sächsische Maschinenfabrik vorm. Rich. Hartmann 
A.-G., Chemnitz, betr. Rohrleitungen für zeitgemäße 
Betriebe: 
2. R. Reiss G. m. b. H., Liebenwerda, bee Zeichen- 
utensilien, geodätische Instrumente usw.; 
3. Drahtseilwerke Hermann Kleinholz, Oberhausen 
(Rhid.), betr. Schiffsdrahtseile aller Art, 


worauf wir besonders hinweisen. 
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| XXI. Jahrgang 


Organisation der Selbstkosten Korkalieilation 
und Offertabgabe 


Von Otto Hardung, Tegel. . 


Das gesamte Leben einer Fabrik, alle aufzuwen- 


dende Arbeit im Büro und Betrieb, alle Materialien, 


welche zum eigenen Gebrauch sowie. zur Produktion 
voraussichtlich verwandt werden, müssen in einem ge- 
ordneten Werk noch vor Abgabe einer Offerte und An- 
nahme eines Auftrages genauestens durchdacht, ge- 
sammelt, abgewogen und abgeschälzt werden, um end- 
lich eine Unterlage für die Preisbestimmung, einen 
Zahlenwert zu erhalten, den man Selbstkosten nennt. 

Auf Grund der so ‘gefundenen Selbstkosten, der 


Selbstkosten-Vorkalkulahon und weiterer Zuschläge für. 


l Geschäfts-Handelsunkosten und Gewinn wird der Offert- 
oder Verkaufspreis erhalten. 


Je nach Art der Fabrikationsbranche, des Bandes 
und seiner Erzeugnisse sind auch die Arbeiten der Vor- 
kalkulation und jene für die Offertabgabe verschieden 
umfangreich. E 


1. Bescháftigt sich das Werk mit der Fabrikation von 
' Massenartikeln, ` deren Konstruktionen durch- 
gebildet, keine Abänderungen mehr erfahren, so liegen 
über die Selbstkosten genaue Unterlagen vor. Es sind 
alsdann die Offertverkaufspreise jeweils nur den 
schwankenden Rohmaterialpreisen und Löhnen anzu- 
passen. 


2. Befaßt sich ges Werk mit dem Bau einzelner 
Maschinen, oder aber die Offerte muß Sonder- 
wünsche der Besteller berücksichtigen, welche eine Ab- 
änderung früherer Ausführungen bedingen, so ist die 
Vorkalkulationsarbeit weit umfangreicher. ` Der Umfang 
der Arbeit wächst naturgemäß mit der Größe und dem 
Umfang der Obiekte. 


3.In der Natur der Sache liegt es, daß besonders die 
Werften, de sich mit Schiffsneubauten befassen, 
eine große Vorkalkulationsarbeit zu bewältigen haben, 
da z. B. die Gesamimaschinenanlage eines Schiffes eine 


dieser Arbeiten der Vor- und Nachkalkulation vd 


ganze Anzahl Sonderbüros und Abteilungen beschäftigt. 
Hinzu kommt noch, daß der Schiffsmaschinen- und 
Schiffsbau, was Typen anbelangt, bis heute noch das 
wildeste Durcheinander bildete, die Bestellerwünsche 
wuchsen ins Uferlose. Aus diesem Grunde sind auch , 
die zahlreichsten und größten Konstruktionsbüros auf 
den Werften anzutreffen. 

4. Der Reparaturbetrieb ist meist nicht ım- 
stande, seine zu leistenden Arbeiten voraus zu über- 
sehen, da sich erst im Verlauf der Reparaturdemontage 
der Gesamtschaden übersehen läßt. Eine genaue Selbst- 
kostenvorkalkulation ist hier auch weniger wichtig als 
die Schnelligkeit der Reparalurausführung und die 
Termineinhaltung. 

Die Vorkalkulation im Reparaturbetrieb beruht so- 
mit — wenn eine solche überhaupt stattfinden kann — 
mehr auf Schätzung, als auf rechnerischer Unterlage. 

Da die Vorkalkulation, also die Vorausbestimmung 
der Herstellungsselbsikosten auf die Nachkalkulation, 
die Zusammentragung der wirklich erreichten Unkosten, 
Rücksicht nehmen muß und beide Arbeiten Hand in 
Hand gehen müssen, ferner stets auf frühere Aus- 
führungen und Abrechnungen zurückgegriffen werden 
muß, so empfiehlt sich eine gewisse Schematisierung all 
ZUr 
nehmen, damit alle in Frage kommenden Büros und 'Be- 
arbeiter gleichmäßig übersichtliche Resultate liefern und 
erhalten. - Aus diesem Grunde und im Interesse einer 
übersichtlichen Akkord-, Lohn- und Materialabrechnung 
werden die Gesamtmaschinenanlagen — hier seien die 
Schiffsmaschinenanlagen als Beispiel einer näheren Be- 
trachtung unterzogen — in bestimmt abgegrenzte 
Gruppengebiete eingeleilt, welche, einzeln betrachtet, 
jedes ein in sich geschlossenes Ganzes darstellen. Diese 
Einzelgruppen sind dabei derart abzugrenzen, daß sie 
nur einer Bearbeitungsdiensistelle bzw. einem Büro zur 


‚große Anzahl Einzelmaschinen einschließt und eine. Bearbeitung zufallen. | 


= 
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Gruppeneinteilung - 
einer Schiffsmaschinen- und Kesselanlage. 


Gruppe I: Dampfmaschinen. 
Sg ll: Dampfturbinen. 
IN: Zubehör zu Dampfturbinen. 
de IV: Oelmotoren. e 
» V: Zubehör zu Oelmotoren.. 
S VI: Transformatoren. 
D Vil: Elektrische -Haupimaschinen. 
VII: Elektrische Hilfsmaschinen.. 
= IX: Akkumulatorenanlage. 
h X: Kondensatoren. 
£ XI: Kühlanlagen. i 
= XII: Hilismaschinen und Apparate. 
» XI: Gebläse und Lüftungsanlage. 
» XIV: Rohrleitungen. 
XV: Lichtanlage. 
XVI: Heizungs-, Koch-, 


s Badeanlage. 
» XVII: Kommando-, 


Signal-, Kompakanlage. - 
XVIII: Oelanlage. "x 
XIX: Kessel für Kohlenfeuerung. 
> XX: Kessel für Oelfeuerung. 
» XXI: Grobe Armatur für Kohle und Oelkessel. 
» XXII: Feine Armatur für Kohle und Oelkessel. 
XXIII: Oelheizungsanlage. 
» XXIV: Ueberhitzeranlage. 
» XXV: Rauchfang und Schornsteine. 
» XXVI: Kupplungen, Wellen, Propeller. 
» XXVII: Tanks, Bunker, Inventarien. 
» XXVIII: Gratings und Podeste. 
» XXIX: AuBenbordsteile. 
» XXX: Reserveteile für Masdiineñaios. 
» XXXI: Reserveteile fiir Kesselanlage. 
„ XXXII: 
an Bord. f 
Bei der Offertausarbeitung bzw. der Vorkalkulation 
fallen je nach den Bestellerwünschen die eine und 
andere Gruppe z. B. jene der Antriebsmascnınen Dampf- 
turbine, Dampfmaschine oder Oelmotor usw. fort. 


Analog läßt sich jede andere Anlage, jedes andere ` 


Spezialgebiet in bestimmte gewisse zusammenhängende 
Gruppen einteilen. 


Abb. 1 und 2 veranschaulicht zwei aus vorstehen- 
der Gruppenzusammenstellung herausgegriffene Kosten- 
voranschlage, und zwar jenen der Gruppe II unbe: 
turbine und der Gruppe XX Kessel. 


Die Vordrucke sind kopierfähig gedruckt, die Aus- 
füllung hat mit Kopiertinte zu erfolgen. Da wie schon 
erwähnt, im Werftbetrieb fast jeder Neubau gegenüber 
fruherer Ausführungen grundlegende Aenderung erfährt, 
die genaueste Errechnung der Fertiggewichte aller 
Einzelgruppen und der Gesamtmaschinenanlage aber 
ein Haupterfordernis ist, so kann die Vorkalkulations- 


arbeit sich praktisch auch nicht zentralisieren lassen. 


„ Diese muß vielmehr von den einzelnen Konstruktions- 
buros, welche die jeweiligen Projekte, die Abweichun- 
gen, Wiederverwendung und den Umfang der Ab- 
anderungen ihrer Spezialmaschinen und Anlagen genau 
kennen, selbst vorgenommen werden. Das OÖffertbüro 
bzw. Vorkalkulationsburo ist somit auf den Werften zur 
Hauptsache nur eine Sammelstelle für die einzelnen 
Gruppenvorkalkulationen. Es hat noch allgemeine 
Kosten, wie z. B.: fur Klassif'katiton, 


Maschinen und Kessel beizufügen, um alsdann das 
Summagewicht und die Summe der Selbsfkosten für 
die Gesamt-Maschinen und Kesselanlage zu erhalten. 


SCHIFFBAU 


Montage der Maschinen- und aesselanlage l 


Versicherung, 5 
Probefahrt, sowie die Gewichtsangaben für Wasser in 


= 
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Es sei noch kurz der Gang der Bearbeitung einer 


- Gruppenvorkalkulation: als Beispiel (Gruppe - II Abb. 1) 


besprochen. 
Nach Erhalt der Maschinenleistung, Anzahl imd 


‘ Bauart und Erledigung der theoretischen Berechnungen 


(Düsen-, Schaufelwinkel-, Turbinenabmessungen usw.) 
sind folgende Fragen zu klären: 


Bann: 


1. Welche Zeichnungen sind SO Aenderungen wieder 
zu verwenden? 


2. Welche Zeichnungen sind mit Aenderungen wieder 
zu verwenden? 


3 Welche Zeichnungen sind neu anzufertigen? ` 


Zu Modelle: 
4. Welche Modelle sind ohne Aenderung: wieder zu 
verwenden? 
5. Welche Modelle sind mił ` Aenderung wieder ` zu - 
verwenden? 


6. Welche ‚Modelle sind neu anzufertigen? 


Alsdann Entwurf: 
7. Skizzenentwurf der Aenderungen .von den vor- 
handenen Maschinenteilzeichnungen anfertigen. 


8.. Skizzeneniwurf der neuen ` Maschinenteile an- 
fertigen. - i 


Nach Erhalt eines'klaren Bildes über den 
Umfang aller Arbeiten ` ` 


9. Ordnung der Einzelteile getrennt nach den Balz 
stoffen. 


_ 10. Errechnung der Einzelteilfertiggewichte, 


evil. Entnahme dieser aus früheren Abrechnungen, 
Zeichnungsstucklisten, Wiegebüchern usw. 

11. Errechnung des Gesamtfertiggewichtes 
dieser Gruppe durch Addition der Einzelteilfertig- 
gewichte. 


12. Vergleich des. so erhaltenen Gesamitertigge- 
wichtes mit dem zur Verfügung gestellten Ge- 
samtgewicht für die Gruppe und wenn er- 
forderlich, Vornahme "von , Gewichtsreduzierungen: 
einzelner Teile durch Umkonstruktionen, Verwen- 
dung dunnerer Wandstärken usw. Jedoch nicht auf 
Kosten der Gefährdung der `- erforderlichen 
Festigkeit 

13. Errechnung der für die Fertiggewichte benötigten 
Rohgewichte.: 


Die prozentualen Zuschläge zu den Fertigge-' 
wichten- sind Erfahrungs- und Rechnungswerte auf. 
Grund früherer Abrechnungen, Wiegebüchern usw., 
die abhängig sind von- der Größe der Stücke, von 
der Größe und Vielseitigkeit der Bearbeitungs- 
flächen, von: den Bearbeitungsmethoden sowie von. 
der Güte der Werkstätten und Arbeiter. 


Folgende Werte sind Mittelwerte aus der Praxis 


welche durch vorstehende Punkte beeinflußt werden 
konnen. 


Abfallwerte in-J% von Fertiggewicht. 


Kleinere Teile 


Größere Teile 
Gußeisen ; bT yms D2 


34,0 
Schmiedestücke | o. 228 50 
StahlgubB . . . . IT 92-13 . 35 
Wellen ” . . 2.2.2.2... 142 20 ` 


Trommeln do ia a a — ' 35 


a 
H 
e 


N 


Besondere Bemerkungen rückseitig 


' Löhne 


` Materialproben 


Schaufeln . .. s.. 
Füllstücke f. ... .. 
Bandagen, Drähte 

Düsenbleche 


Silberlot 


. > LA? 


. “a č + E .02.. 


Kohlenringe 
Isoliermaterial ' 
Dichtungsmaterial . . . 
Magázinmate.ial 


. Tacklermaterial. . . . 


Holz, Farbe 
Asbest, Filz, Kieselguhr 
Diverses 


. e e e o 


400 


40,0 


25,0 
200,0 


280.0 
250.0 
300 
280 


| 6000 


v. a. 
100 
180 


Mae AI 


Vorrichig. .u. Spez.-Werkzeug 


Konstruktionskosten 
Patent-Lizensgebühr * 


Erprobung und Unvorhergesehenes 


Sa. Selbsikost. | 0j, Kg. F. G. 415.— 
E EE EE 


Abb. 1 


inkl. Betriebs-Unkosten 


Regie = 65%, Lohn (exkl. Betr.-Unk.) Aldo AS y ae 


. > o... >ù >% o o a è ò 9 a s% e 


24 892 
9910 
3 354 

392 
2 400 
450 
875 
. 648 
4 000 


600 
800 
3 000 


Summe, Malerial, Gew. u. Preis | 75 180 || 32,7 | 99 772 | 143,3 |143 005 


11 450 
104 589 
31 622 
2 000 
2 800 
3 400 
7800 
6 000 


“pro PSe 12,02 [312 666 
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Gruppe " DAMPFTURBINE Projekt Nr.: P 537 
II VHD | VMD | VND | RHD | RND | Schiff Nr: S 919. 
y an ` Anz. | 2- Drot, Zeichnung Nr.: T 3—17 
orkalk. - 
, D A | etwa | 2400/2300/1900 Für: Torpedoboot Japan 
A e kà | =]; eiwa 6600 Wellenanzahl = 2 
- Antriebsart: direkt 1 XBB+1X StB Ges. Fertg.-Gew.— 2 X 37590 ke 
_ Ges. s. Leistung N, = 2 X 13000 PSe N, = —— PSe 
7 E N, PSe = 2,89 k 
i n, = 650 Min n, = > Min EE S A 


E Ferlig-Gew. Roh-Gew. l 
MATERIAL er ES LOHNE UND DIVERSES Mk 
l E / — Modelle — ` 
Gußeisen. .. . ©.. 17 500 340| 23450 | 55.012897) Material... ..... | 2 600 
Aer : - Onn e wre 
Schmiedeisen eig. | 3350 ! 50,01 5025 45,0|| 2 261 Betriebs-Unkosien . | || 50% 2400 X 
ee m von ausw. bez. .... 1 500 
Stahlguß eig. 8600 ¡| 35,0] 11 610 65.0 hd 546 Verwalt.-Unkosten . . .| 10%, 150 
E von ausw. 9700 || 30,0} 12610 | 150.0 915 Ges -Mod -Kost .. 11450 
Wellen eig. | 6880 ||20,— | 8256. | 115.0|| 9495 Mod.-Kost.-Anteil voll 11 450 
ar dE _ von ausw. — Werkstatt — 
Trommeln .V.W.1 7300 135,—1 9855 | 200.0 || 19 710 | ———— -r 
i GieBerei Metall . . 600 
- RW. | 2800 [35,—| 3780 | 200.0|| 7560 2 
Betriebs-Unk. 100 9%, 600 X 
Trommelscheib. St G. Stahlg. . 1 350 
a PIE. 280 || 4,0 392 | 70.0|| 275 Betriebs-Unk. 187 % 2525 X 
Zwischenböden un. Betri bein kost o 2 550 x 
- Laufräder S.M. Stg. |: 4550 | 35,0| 6142 | 120.0] 7371 etriebs-Unkosten_| 170%, | 2550 
Bronzeguß . . .. .”. 1220 || 30,0] 1456 | 210.0) 3058] 2. Schmiede Ham. 750 
ee b ; Betriebs-Unk. | 240 9/, | 1800 X 
Schmiedebronze Kessel 50 
WeiBmetall . `. 175 || 100 350 | 300.0|| 1050 j Betriebs-Unk. | 98,3 JA 344 X 
Tenderblehe. . ..... 620 || 50,0 930 | 70.0 651 = Kupfer . 00 
Walzeisen .'..... 180 || 20,01 216 | 25.0 54 ____Betriebs-Unkosten 65%, 390 X 
Kupfer «2 2. a 45 || 20,0 54 | 250.0 1351 3. Schlosserei . ... . | 22 500 
Nickelstahl . . . . . . Betriebs-Unk. 80.0, 18 000 X 
Messingblech ~ . . . . 180 || 40,0 252 I 280.0 706| 4 Dreherei Masch.. | 4 200 
Messingmaterial RE E Betriebs-Unk. 100 Gë 4200 X 


A Revolv. . . 
Betriebs-Unk. 
e Autom. . 
Betriebs-Unk. 


250 %, 


5. Bohrerei 


Hilfsarbeiter . 
Betriebs- Unk. 


A ; 
Betriebs-Unk. 


ass, 


180 Ui, | 

inkl. Betriebs-Unk. | 104 589 

exkl. Betriebs-Unk. | 48 650 
pro °% kg F.-Gew. | 64,7 

>~ Vorrichtg. u. Spez.-Werkzeug — 


Material 4 000 
Lohn 2 000 
Betriebs-Unkosten 4 000 X 


10 000 
2 000 


Gesamt- 
Lohn 


200 9, 


E | 


Ges.-Kosten 
Kost.-Anteil ` 


LEE >è ò> ò o 


— Materıalproben — 

| 2800 

— Konstruktion — 

Ges.-Kosten | | 
Us 


Kostenanteil' 
15. 7. 19. Nrs. 


17 000 
3 400 


Datum und Name: 


3* 
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| Kessel für Kohlenfeuerung. ` Projekt Nr.: -- Lee E 
Gruppe — a ren i 
; Pp Anzahl |, Art , | Feuer-System | Heizfl. qm | Rosifl. om Sdqhufis-NT.:--...........o<=="<ome=a0cmeei RE | 
XIX E D Zylinder f EN d. ee Eine Zeichn. Nr.: ~ SA 
3 à D : , , 
Vorkalk. NOOO Wasserrohr |. ea len eec en 
EE, E, WEITET EEE SPESEN fea isa DEET i i . , ge A E . 
Nachkalk | lu... Be GE Tot. Rastil. qm =... Sen 
) | Tol. Heizll. gm eu un 
Ferlig-Gew. k F.-Gew F.-Gew. y SR: 
ohne Wass. "H p. qm H g p. gm R. 9 i | Dampiar. kg/acm Lea. 
Ferlig-Gew. | Roh-Gew. | Malerialpreis LOHNE UND DIVERSES | Mk' - 
ke E w Il wm — Modelle — 
Qußeisen ..... Material . .. 2... | M 
Schmiedeeisen eig. : LOW u ee ae Lesch e 
S v. ausw. Betriebs-Unkosten 
Stahlgub eig. : von ausw. bezogen .'. 
E a v. ausw. : Verwaltg -Unkosten , $ 
:= | Bronzeguß eig. .. : Ges. Modellkosten . . | | 
Im a v. ausw.. . | Modellkosten-Anteil. . 1. KN 
n | Kesselbleche, Mantel. .| :::: — Werkstatt ES 
e a Böden. iiij: PEER : g 
= | Tenderbleche ii) Vorzeichnen DEE Ean a | "e 
S na WE Betriebs-Unkosten ` 
- Unterkesselrohre . . . .|:::3:; Drehen `", 
o | Wasserrohre .... ficii] Betriebs-Unkosten 
=) ER Eu Hobeln.. . . . 2... % 
S | Fall A E , Betriebs-Unkosten “a 
AA EESER Frasen e u... e Ee LN 
— X | Bisenrohre .... friig] Betriebs-Unkosten 
v | Niele A fid Ausziehen `... i 
E | Isoliermaterial, Asbest riit? . Betriebs-Unkosten 3 
ul EE er SE Biegen — börteln . . 
m | Magazinmalerial . . . .] i: ;;; Betriebs-Unkosten , 
v | Zinkschuķ .......[|::: i Schweigen — schmieden i i 
o + Verzinken.......[|::::: Betriebs-Unkosten 
© | Farbe, Holz... riit: Lochbohren - versenken | 
- el Divers ETS _ Betriebs-Unkosten- ` 
> WE Ep Nieten, maschinell . . 
4 Br _ Betriebs-Unkosten 
Er ENEE rer Nieten, v. Hand . . . . 
BE E Eos 5 Betriebs-Unkosten S 
EE Ein-, aufwalzen ... . . À 
S Betriebs-Unkosten . 
Materi EE Stemmen . ...... 
‚Summe, Material TI Betriebs-Unkosten 
Gewicht u. Preis Peon] Schlosser . . . cc... 
Betriebs-Unkosten 
LORNE a ia e A IS de e Maler ......5. 
Betriebsunkosten 0/, vom Lohn . er ER io l 
Verwaliungsunkosten Dien vom Lohn... ee Betriebs-Unkosten : ' 
Regie = 0/ vom Lohn... .....n ee il DIEBE aw ea e 
Vorrichtungen u.-Spez.-Werkzeuge . . . . . Eee | inkl. Betriebs-Unk. | 
Materialproben A a A il E Gesamti- -'- exkl. Betriebs-Unk. | 
Konstruktionskosten . . . ... +... . + we Lohn : TREO 
Patent- und Lizenzgebühren. . . ++. ... Pippi pro °/, kg F.- ew. | A 
Verdampfungsversuche ..........+ : ES ) Vorrichiung-Spez.-Werkzeuge 
Unvorhergesehenes . . ». 2: 2 2er. 00. r E SS l T z i 
D EE l Materialproben ; 
ER u EE EEE 
E GENEE ER ‚Konstruktion y 
e SCC Ñ | | 
Sa. Selbstkosten |?°/% kg F.G. [pro gm H. | | iiij i| Datum und Name, - 
Abb. 2 i 
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stellung `. Koibenmaschine PS. m X 


D? > 7 
Gruppen . 


| T-XXXI |- 


+ Dampf-Turb. PS 
‘Dieselmotor PS . — 


` Kessel für Kohlenfeiierung 
Heizfl. tot. qm 


f Vorkalk. e or am 2. 2 
Naghrkalk. Rosifl. tot. qm 


` | Uberdr. kg p. gem , 


Bezeichnung 


Dampfmaschinen 
Dampfturbinen d LE 
Zubehör zu Dampfturbinen . DECHE 
Oelmotoren A 3 Eder e 
Zubehör zu Oelmotoren ; 
Fransformałoren . f 
Elektrische Haupimaschinen £ 
Elektrische Hilfsmaschinen 
Akkumulatoranlage . . . 
Kondensatoren . -. i 


. Kuhlanlage 


Hilfsmaschinen und Apparate E ón E 
Gebläse- und Lúftungsanlage . . . 
Rohrleitungen 

Lichtanlage E E 
Heizung-, Koch-, Badeanlage . 
Kommando-Signal-Kompaßanlage 
Oelanlage R nd 

Kessel für Kohlenfenlerung f 

Kessel für Oelfeuerung 

Grobe Armatur für Kohle und Oakes 
Feine Armatur für Kohle und Oelkessel 
:Oelheizungsanlage - 
Ueberhitzeranlage S 

Rauchfang und Schornsteine 
Kupplurigen, Wellen, Propeller . 

Tanks, Bunker, Inventarien . 

Grähngs und. Podeste. . 
Außenbordsteile 
Reservetelle Maschinenanlage . 
Reserveteille Kesselanlage 


` 2 X 13000 


Kessel für Olfeuerung 
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Maschinen: und Kesselanlane 


An ¡Min = : 


- ,n/Min = 650 


‚n/Min = == 


Heizfl. tot. qm 


Düsen 


Stück 


Uberdr. kg p. gem 


Fertiggew. 
kg 


Montage der Maschinen- und Kesselanlagen an ciiid] 


Bord . . . w A, 


' Summe Gewicht und Preis . 


N 


mn 
y a ov e 
. > . H H 
. . . . . H hi 
> H . > D > ZS M 5 D x 
> = D 5 ` u M y si b S 
S . Ss . . 
H . . H ` . H 
H . H ` 
. H . 
e H 
a . D “ . e e M s D 
. H 
H . H ý 8 
. hi H V 2. A 
E 751801 
e e . a . © . S s * E 
Pius o E e A 
Ve A A A "ce ee 
E > 2 H H ` E WE o. . ... 
` . : . H DN, REENEN 
A x . H . e eh Ze Lë E A 
. - H . . er Le më "ës ie 
D e e D . S H 
. . . H . . . . . . H $ . 
. . , H . WEEN e ; 
. S . H E 
; : . H H Aen een e 3 
S . > ` H . ch . ro. a a w WM 
. . H . es ee e nn ew 
D H S . 
a R e . 5 . S H . . E b ù č aa ù o.» . 
S : . e . s A "erh et ee : 
5 > > . H , ener a w z 
E d = . a . DH E t . H E 5 x 
E > S H « H . - e . 
D D D D > . ` . e . . E è © a e e e a 
= > e . . . . « a H = 
ES S K; ` wE ws n e e H 
» a H H H H R . . = A . 
> . . . . . 
` E “ DH e H 
D D D D s H S . + = n eer ie "a "9 
H > H W D . . . H . r . 
H u D ÉI . a i D be D * 
. S u . . R . . » . 
. pi D D e H . ` . H . 
e D D D x H = . E H H . R D H 
- Se . © E e o a O SE 
. : RH . š . . . S A . a . 
“ E . - H . ` H » s 
, $ H H . H . ` . . . 
> a u * H E . H . E er SE 3 
. H . S . e Se e "E an ZE 
- S . e . se xv Jee "KS 
` e a H > E EE 
. s . . S . e Lk egw Me ze 
D D D ” e s . H . BB . ù è ù ù č a $ 
. : H . » . . H . H H . 
€ > H e e e e eo e se N 
. x . . 4 . HN, er SE Er BE Gr Zr 
. s D . . D CEO 
D s D . . s . . S . DEE Fr BE EEE Er EEE SE 7 
. WM . . X . «É > è? ù aà s g o 
. D . > . . E >> >s ee a o 
E E  "S y 
. ni ee 
D A e D . E . . d » e E ° > ù . >ù o 
. . . . x - ho. ro. . Er GE ? 
H H z . lo. ro. a o. ç ag P 
. H . . > -on +. +. » o... . ` 
. s D . . . e CHE 
. D D D - sd H N . O 
D Si D . . D H - > D D H H 
s . . E . . H . H . H 
. > S > . e fe enn ew? 
. DH . : ` e ene ee nu E 
D . D . ` e fe u VE en ew aw" 
y NW . . ° . DN REES 
- e 7 . H e E s ù o e e ? 
H . H a n EEN 
e WM . H . 5 e Ar ve mee LE" ee T 
. . e 
D e D e H . H NN ALLEN 
E e om ee, us 
u e . H e . CHE : 
x d . . D = . ee e ei a s 
ai E ee ei H . . . e-  . 
ge . . . Ħ . S . 
. . a . . ` RH E . 
bé . ee E a ar Zë . . H H E « > 
ES S . . E . . ` a H s 5 . 
E E Fe R e M . . G H S 
. z .- H a H . . . . a H S 
. > ` . H . . . D . 
D D H bi H 
> een e CC: OS A 
» Ex 2 se E . . a e . $ s 
. E H . . . D H ‘. H al ` . 
O E e gn o e . +. 
. . . . . . . H . : H ° 
. 
- . D e bs A ©. e a , a Ọ °> >ù č a č ẹ °’ D a 
. S H . . . . > D . . . 
. A H . NM ho... EM 
. Se "e ee Ei 
2.2 o. » ` H . ` . 
a ke S a e Ze pr zez ewe ew E wi P 
ENEE WEE 
. : H S . S s ER ro... y +. 
H : . S . . e "A em. em er 
` Z . . 4 P VE BE Zr BEE e ù Er œ 
e . . . . = D Si D Se ër Rp E 
. . . = S DN ENEE 
. e . . x se, "E a en ar, 8 
Fe Se ER Tr a E Be, Der Der ie 
. . i š A A 
D D D . S 7 . A a . . . e . = H 
D > H > A S . EC 
. A > . 5 e T Ve BEE Zee oe e" 
= H . H k > sw ae e ew e a 
e H E n 2 TE A 
. D . . . 5 . H : S sw ee è ù a e o 
. ` > Be > PÉ A A 
D = H e e é es A ne ov a a nv 06 * 
. ZS . ` A e E °> ù č e o č a a œ 
“ . H 5 d een a e e z 
D . H H . : . ` > x e e e e ee a +? 
SC GE ee GE SE e EE 
En 8 MA CC! 
. Pi H . z H, WEE 
. . . € = . H H . 
H é > D w 2 S S 
D . . » > t NM . . H . . . H 
» . . f b H E EE SE ke 
S $ . a . : Se E en e Zug 
. S Eao E CHE 
s . D D : ae JK ei E Ze 
EN e e D D e . + E sw xv ee e GE 
. E ` . bd : e E vr Eee e dll 
. x . S NW > . ` H ` E . 
D ZS bs D bé Let H H ` p 
SE Pad Na E Aë Per Eee 
D D D D ` .n E . H > . . bé H 
> d . S x xj . H H H . ¿ R ` 
- W . . H H H . . s ` bd 
> . e . > S à H RN e $ Le . 
h vi M . ` u E . . d H 2: 
. ` . . . H 
. H H . D 4 
> = s igi » : . , Pe: ee e o $ H H 
a . . . . . ` . . ` M H 
ha D . H S . ` . ` . Se . 
D . RH ` H . . . 
A OO Wu e . ` . a ` 
” hd + KA oe We Ke "E U 1. ee 
eo t ao . . st? . e H . . i N H 
` H 
GK er EE . e . . « . : . 
e. . è è à >è àù E ù o 5’ H 
` H ` H a WM, REES 
D D . D . . . . ` . . H . . S . 
e DN e O 8 E . H . x H 
H . 
. H . . H , > H . . H 
. ` . . H > . . . . H 
H H D H H a E ët ee A 
D D D H R H . D H . : » H ` . b . 
. DH . > . . . . ` ` H 4 . 
D H I > H ` S H D D H WM D 
H H . H bi DH ` » ` y . 
D D . H D w D D D A H 
. D . D D H . . H . « H R » ` 
` M s . 
H D H . H DH A MN . H E 
. H H S . H . H . H . e H 
H ` R H CG: OG E EE GE ef, H 
. RH . > D sx Ären ef 
. $ H ` 
. H . S H . . . . . ` . 
. ' ` . > H bf NEES H e 
H H A EE 000, H 
s s- Eee E eech 
H . a ` 
D D H pS 
Sr "e Lee Iw A "8 
k . a a H, LH CHE 
. e R H S Pi e neo wk 
e a Të e Eier E DR H . H H e . 
M . ® ~ . > > Ad H A e f 
. D D v s . « H . > H ` . . D 
. a R S 4 s E e e se E 2. 8 
` H . H . . D WÉI 
` . . D > H ` 
H . RH . s ~ . ` ` e R 
e 9 a e E ` z . . ` D . ` 
GC a a . N . RH . « hi . . 
Br a kr et "Lien ee Wë, äh 
SE RL A UE ee "ie, 
a s . al or 2 ee 
H . D . H 
. u. H . . . 
. . . . V H 
H S . . e H 
H s z MV H . 
H . 
D 
D 
H 


Wasser in Maschinen-Kondensator-Rohrleitung . 
Wasser in Kesseln (warm) . cc: 
‚Oel ın Maschinen-Kühler-Rohnleituni 


Klassifikation und Versicherung 
Probefahriskosten ` ` 


Wei e 


Sa j A 
Sicherheitszuschlag y4 


Summe: Selbstkosten loco . 


~ 


- Summe Fertiggewicht bei Probefahrt . 
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Kleinere Teile Größere Teile . 


Trommelscheiben Fl. E. 21,2 40 ` 
Laufräder . 21 35 - 
Tenderbleche 21,2 50 
Walzeisen a 20 29 
Messing- und Kupferblech 28 40 
Bronzeguß DEE 17,5 35 
Weißmetall 100 100 
Schaufeln 55;6 85 
Fulistucke 55,6 85 
Bandagen 8 55,6 Ce 
Filz-Asbest 15 25. 
Isoliermaterial .. 25 
14 Errechnung des -Gesamitmaterialpreises 
durch Multiplikation der erhaltenen "Rohgewichte 
mit den jeweiligen Materialmarktpreisen und Addi- 
ton dieser Einzelpositionspreise: 
15. Lohnkalkulati.on unter Zuhilfenahme der Ab- 
rechnungen früherer Ausführungen, Lohnzettel usw. . 
Fur die Tischlereilöhne ist weiter zu, beachten, 
daß von einem Modell nur eine gewisse Anzahl Ab- 
gusse gemacht werden konnen und das Modell 
alsdann erneuert werden muß, ferner, daß die 
Material- und Lohnkosien eines “Modelles evil. auf 
mehrere gleiche Gruppen-Maschinen-Abrechnungen 
verteilt werden müssen, somit nur ein Anteil dieser 
Kosten in eine Gruppenvorkalkulalion zur Ver- 
rechnung kommen darf, sofern mehrere gleiche 
Maschinen zu bauen sind. 
16. Zuschläge der Betriebsunkosten CS die 


produktiven Löhne. 

Diese sind jeweils für die verschiedenen Werk- 
statten und Arbeitergattungen von Zeit zu Zeit fest- 
zulegen und sind abhängig von der Einrichtung der 
betreffenden Werkstätten, von den zur Bearbeitung 
zu benutzenden Maschinen, deren Betriebsstoffe, 


Maschinenunterhaltung und Abschreibung und von ' 


der Güte und Qualität der Arbeiter usw., wobei die 
Ausschußarbeiten (auf besondere Werkstatis- 
kommissionsnummern verrechnet) mit zu berück- 
sichtigen sind. Es ist z. B. der Zuschlag für Be- 
triebsunkosten zum Produktiviohn eines Arbeiters 
an einer schweren Presse 600%,. dagegen der- 
jenige eines Schlossers nur 80%, da der Schlosser 
zu seiner Arbeit nicht die teure Betriebskraft und 
Maschinenunterhaltung der Presse benutzt. 
Immerhin ist bei Festsetzung- der einzelnen 
Maschinenbetriebsstundenkosten Vorsicht nötig, zu- 
mal dürfen diese für alte, abgeschriebene Maschinen 


- ım Verhältnis zu neuen Maschinen nicht Zu niedrig 


lesigesetzt werden, da sonst die Betriebe die neuen 
modernen Maschinen unbenutzt stehen lassen (siehe 
auch Seubert, „Aus der Praxis des Taylor-Systerms“ 
Verlag Springer). 


Nachstehende Zahlen stellen einen Auszug 
einer Betriebsunkostentabelle dar. Sie bedeuten 
die Zuschlage in Prozenten auf die jeweiligen 
Werkstattslöhne, sind jedoch für jedes Werk indi- 
viduell und sollen hier nur als Beispiel angeführt 
sein. 


Tischlerei . 50% 
GieBere': 
Metall . 100% 
Stahlguß: 
Former 270% \ 
Kernmacher 170% 187% 
Putzer 120% 


17. 


18. 
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19. 


20. 


21. 


e eL Nr. 6/ 7 Ke 
‘Eisen: e fk 
Former. ... 2 2120.20. 220% ` 
Kernmacher >.. . . 170% N 170% ` 
Putzer ` 120% ` 
Schmiede: l j 
Hammer DEENEN o Ge Se 
Maschine . . . lax 300% 2007 0 
Kessel: 
Handarbeit `. . 50% 
Maschinenarbeit . . ... .. 120 d 98,5%. 
Preßlufiarbeit . . . . . ... 125% 
Kupfer ` a... 7 65% 

Schlosser e 8 ee dal de a las. 80% 

Drekerei? "e no A ` 
Revolver . . o „urn 180% 
‚Automat . . 250%: (. 177% 
Sonstige Maschine l ` 100% ; 

Werkzeugmacherei: 

Maschinenarbeit > : . * 120% 
Schlosser 80% | - 
Schmiede ; > 207,370 
Harter 450% f -.. 

'Hilfsarbeller 25% . - 


(Siehe auch Anmerkung unter 22) ` i 
Errechnung des Gesamtlohnes pro 100. kg. 
Fertiggewicht, zwecks Erhalts eines Vergleichs- 
und Kontrollwertes zu früheren Abrechnungen. - 


Festlegung einer Summe für Vorrichtungen, Scha- 
blonen, Gesenken, Spezialwerkzeügen usw. für die 
Bearbeitung unter eventueller Berücksichtigung, 
daß diese ebenfalls für mehrere Maschinenherstel- 
lungen verwandt werden’ sollen. In diesem Falle- 
kommt wie bei den Modellen, nur ein Kostenanfeil 
in die Verrechnung. 


Festlegung einer Summe für M aterialproben. 


Festlegung der Konstruktionskosten. 

In den meisten Werken werden diese allgemein 
in den Verwaltungs-Regiekosten ‘verrechnet. Bei 
solch großen Objekten und Konstrüktionsarbeiter 
wie Im Schiffsmaschinenbau sollten die Konstruk- 
tionskosten, stets getrennt auf die betreffenden 
Kommissionsnummern bzw. Schiffsnummern fest- 
gestellt und verbucht werden. 


Feststellung der Patent - Lizenzgebühren, 


` die für die, Benutzung von Patenten innerhalb der 


Konstruktionen- den Patentinhabern zu zahlen sind. 


. Errechnung des Zuschlages für Ab- 
teilungs-, Verwaltunys- uns Hand- 
lungsunkosten. o 

In vorliegender Vorkalkulation SCT da die 


Handlungsunkosten einer Werft im Verhältnis sehr 
gering sind, für die Verwaltungs- ` und Handlungs- 


« unkosten zusammen ein demenane Pa dn 


Prozenten, und zwar: > 

65% "oul eigene Anfertigangen von: der- Toii 

summe, und ' 

10% auf auswärts beroiei Teile ` 
gerechnet- werden. Die Höhe der Zuschläge seis fir 
alle Abteilungen gleich groß, sind jedoch ebenfalls 
für jedes Werk individuell. l 


Anmerkung: Da die Verwaltungsunkosten a 


Handlungsunkosten der einzelnen Abteilungen vieler 
Betriebe sehr verschieden sein können (Personalanzahl, , 


Reisespesen, Propaganda), 


so Sollte, wo immer an- 


gängig, die “Zuschlagshóhe der Verwaltungsunkosten 
abteilungsweise festgelegt und abgestuft werden, Auch 


Nr. 6/1 


durfte sich für Werke mit großen Reiseabsatzerzeug- 
nissen und Reklameerfordernis eine totale Trennung von 
„Betrieb“ und „Vertrieb“ empfehlen, wobei also die 
Verwaltungsunkostenzuschläge für die Erzeugung der 
Waren bis zur Fertigstellung und Uebergabe an die 
Vertriebsabteilung getrennt zu berechnen sind. Die 
Vertriebsabteilung hat sodann für ihre Verwaltung, ihre 
Reisespesen und Reklametäfigkeit eigene Zuschläge zu 
verrechnen. e 


Viele Firmen rechnen auch nicht mit einem ge- 
trennten Zuschlag für Betriebsunkosten wie unter 16., 
und Verwaltungsunkosten wie unter 22., sondern machen 
einen gemeinsamen sog. Regiezuschlag in Prozenten 
der Produktivlohnsumme für beide Unkostenarten. 


Wie variabel von den einzelnen Werken die Be- 
rechnungsweise der Zuschläge von Betriebsunkosten, 
'Verwaltungsunkosten und Handlungsunkosten gehand- 
habt wird, soll durch nachfolgende Zusammenstellung 
gezeigt werden. 


X = Dia Zuschlag 


| p 
D \ auf Produktiv-Löhne| Material- Y a 
> Für Werkstatt S ee l abteilungen ` 
E I EM ME IV usw. | osien] A B, C. usw. 
N Betriebs-Unk. | Ae 
Verwaltg.-Unk. | x gleich 
| Handig. -Unk. |)” | 
B. Betriebs- Unk | A EE | aaa. m 
Verwaltg.-Unk I x gleich 
_ | Flandig.-Unk. Bands I). ” | | 
SEE Te Ga 
C.| Betriebs-Unk. x | | 
© Veran, sn S me‘ 
Verwaltg -Unk. me: | gleich 
Keel 
Handlg.-Unk. x 
E ee = eV 
D.i Betriebs-Unk | Xx | | SA 
“| Verwalig.-Unk l mm nn nn gleich 
Handlg.-Unk. | "X | 
Nanie name 
El Betriebs-Unk. | x | | 
= Den mmm 
Verwaltg -Unk | . * X gleich 
: Va —— 
Handig -Unk. y 
- F.|Betriebs-Unk. |X X x X usw. 
Verwaltg.-Unk. A e aa 
Handlg.-Unk. sde A | x 
| auf Ges.- 
| l R ka Selbsikosten 
G.| Betriebs-Unk. |X x x X usw. | | gleich 
Verwaltg.-Unk. KREE Tee 
Handlg -Unk. Dee 8 XXX usw. 
H.] Betriebs-Unk. | x:X X X usw. gleich 
Verwaltg:-Unk.| . X XX usw. 
Hand!g.-Unk. X X X usw. 


-~ 


Es wäre hier dringend notig, dab auch auf diesem 
Gebiet die Normung einsetzt, damit wenigstens nicht 
schon bei der Vorkalkulation der Herstellungsselbst- 
kosten derartige Preisunterschiede entstehen, welche 
die sehr erheblichen Otferipreisdifferenzen und sehr 
oft den Nichterhalt eines Auftrages verursachen. 
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Ja, die Unkenntnis der Entstehung und des Zusam- 
menhanges all dieser Zuschläge und ihrer richtigen 
Wertung führt nicht selten zur Schließung einzelner 
Fabrikationszweige wegen dauernder Unterbilanz, ob- 
wohl in Wirklichkeit eine solche gar nicht existiert und 
nur durch falsche Kalkulation scheinbar erzielt wurde. 

Hat man so die Summe der Selbstkosten erhalten, 
nachdem man noch eine Summe für die Erprobung und 
Unvorhergesehenes in die Vorkalkulation eingesetzt hat, 
so sind noch die Verhältniszahlen (Kontrollwerte) 


Selbstkosten pro 100 kg Fertiggewicht, 
. Selbsikosten pro PSe, pro Heizfläche, pr. Cal usw., 
Abfall pro 100 kg Fertiggewicht, 
festzustellen und die Gruppenvorkalkulation ist beendet. 


Das Offertburo fertigt nun an Hand der 
gereichten Gruppenvorkalkulationen* eine 


ein- 
Zu- 


-sammenstellung (Abb. 3) an, ergänzt diese Zu- 


sammenstellung noch durch Eintrag von 


1. den Gewichten des Wassers und Oeles in den Kes- 
seln, Maschinen, Kondensatoren, Rohrleitungen usw. 

2. den Kosten fur die Schiffsprobefahrt, 

3. den Kosten für die Klassifikation und Versiche- 
rungen, 

4. einem Sicherheitszuschlag 


und erhält so das Gesamtfertiggewicht bei Probefahrt 
und die Gesamtselbstkosten. 


Weitere Erwägungen, mit welchem Gewinnzuschlag 
diese Herstellungsselbstkosten versehen werden sollen, 
um den Offertverkaufspreis zu erhalten, sind von Fall 
zu Fall anzustellen. 


Es können Fälle eintreten, in denen allem der Er- 
halt eines bestimmten Auffrages und die Ausfuhrung 
selbst unter Verzicht jedes Verdienstes, also zu den 
Herstellungsselbstkosten, ja sogar in dem Bewußtsein 
eines Verlustes, also zum Verkaufspreis unter den Her- 
stellungsselbsfkosten erwünscht ist. 


In diesem Falle wird die Verlustsumme auf Konto 
„Reklame“ zu verbuchen sein. 


Es kann weiter durch eine solche Auftragsannahme 
die Absicht bestehen, neue Arbeitsverfahren zu ermit- 
teln oder sonstige Studien zu machen, in diesem Falle 
würde das Konto Studien oder Versuche mit der Ver- 
dienstausfallsumme zu belasten sein. 


Im allgemeinen sind der jeweilige Beschäftigungs- 
grad und die Leistungsfähigkeit des Werkes, die Kon- 
kurrenzpreise und die Absatzmöglichkeiten mitbestim> 
mend auf die Höhe der Gewinnzuschläge und dürften 
die dauernden Beobaciuungen vorstehender Faktoren 
zu den Hauptaufgaben des Offertburos zählen. 


In Zeiten unruhiger Konjunktur, wie solche schon 
bei Kriegsbeginn zu verzeichnen war, zumal bei großen 
Objekten mit langjähriger Bauzeit (Schiffbau) während 
welcher sowohl die Materialpreise wie auch die Löhne 
einer dauernden Schwankung unterworfen sind, werden 
die Differenzen zwischen den Summen der Abrech- 
nungen und jenen der vor Jahren erfolgten Vor- 
kalkulation derartig groß, dab eine Vorkalkulation und 
Preisvereinbarung unmöglich wird. Man ging deshalb 
zu den sog. Regiebauten über, d. h. die sämtlichen 
Abrechnungen, Lohnverrechnungen usw. passieren eine 
vom Auftraggeber errichtete Dienststelle (Bauaufsicht). 
Hier werden die jeweiligen Abrechnungswerte mit einem 
bestimmten Werksgewinnzuschlag a conto des Auf- 
traggebers belastet. 
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Die Bemessung der Bauteile von Eisenbetonschiffen 


Von Dr.-Ing. Fr. W. Achenbach, Berlin. 


b) Zugfestigkeit. 


Die bisherigen Ueberlegungen galten der gedrückten 
Seite des Querschnitts; die Verhältnisse auf der Zug- 
seile sind infolge des eigenartigen Verhaltens des 
Betons bei Zugbeanspruchung hiervon wesentlich ver- 
schieden und machen eine besondere Erläuterung noi- 
wendig. 


Wird eine Betonsorte ohne Eiseñeinlagen auf ihre 
Zugfestigkeit geprüft, so tritt der Bruch schon bei 
einer Dehnung von ca. 10%. e= 0,4 entsprechend einer 
Spannung Tp, = 8—14 kg/cm? ein. Xird der Beton jedoch 


mit Eiseneinlagen in genügender Dichte durchzogen, so 


folgen die Dehnungen des Betons denen des Eisens, ` 


und da der Beton durch das Eisen eine Vergütung er- 
fährt, so wird die Bruchgrenze des Beton hinaus- 
geschoben. Der Bruch wird alsdann bei einer plötz- 
lichen Dehnungsänderung des Eisens eintreten, d. h. 
wenn das Eisen die Sireckgrenze erreicht hat und nun 
sprungweise eine Verlängerung erfährt. Die beobach- 
teten großten Zugfestigkeiten des Beton liegen zwischen 
40 und 50 kg pro cm?, die Streckgrenze des Eisens bei 
eiwa 2100 kg/cm? entsprechend 1000 e = 1. Bezeichnen 


wir die Zugspannungen des Betons Th, mit x, die ent- be 


sprechenden Dehnungen e 103 mit y, 
Punkte einer Geraden annehmen, welche als Fort- 
seizung der von 0 ausgehenden Spannungskurve des 


unbewehrten Betons den Spannungsverlauf des be-' 


wehrien Betons darstellt. Als diese Punkte seien ge- 


wählt: 
Lë = 8 Lë = 35 
dén? dë 
10 — 0,4 S 
Es ıst alsdann: m = ———— = 0,3556, 
35 — 8 
mithin: y — 0,4 = 0,3556 (x — 8) = 0,3556 x — 2,8448 
oder: e - 10% — 0,3556 Mp, — 2,4448, 
daher: Tp 2,81 - 104 . e + 6,88. 


Es seien hier einige charakteristische Werte berechnet: 
x 


o, | 10%. e | 2,81 - 10te | Th, 


433 2,06 5,79 12,67 
605 2,88 8,09 ` 14,97 
800 3,81 10,07 16,95 
1000 4,76 13,37 20,25 


Ueber die Dehnungsfähigkeit solch stark armierter 
Betonguerschnitte, wie sie im Schiffbau gebräuchlich 
sind, liegen keine Versuchsergebnisse vor. Es ist jedoch 
erwiesen, daß je höher der Eisengehalt des Quer- 
schnitts, um so besser seine Dehnungsfahigkeit ist. Da 
Zugspannungen des Eisens von 1000 kg pro cm? von der 
Klassifikation zugelassen werden, so kann dies nur 
unter der Voraussetzung geschehen, daß die solchen 
Spannungen. entsprechenden Dehnungen von dem Beton 
riBfrei mitgemacht werden. In der Tat bestehen kaum 
Bedenken im toten Werk des Schiffes Eisenspannungen 
bis zu 1000 kg pro cm? zuzulassen, da einerseits das 
Eintreten der Rißbildung auch bei dieser Spannung und 
geeigneter Betonmischung unwahrscheinlich ist, anderer- 
seits eine etwaige Rißbildung kaum schädlich ins Ge- 
wicht fällt, da das Eisen nur mäßig beansprucht ist. 


so lassen sich zwei 


(Fortsetzung) 


Wo Rißbildung die Sicherheit des Baues gefährden- 


kann: also besonders im lebenden Werk des ‚Schiffes 
bieibt die Eisenspannung ohnedies wesentlich unter dem 
Betrag von 1000 kg pro cm?. Es sei hier jedoch be- 
merkt, daß sorgfältige Arbeitsausführung für das oberste 
Deck und den Boden erstes Erfordernis ist; auch sollte 
hier stets Stampf- oder Spritzbeton angewendet werden 
und möglichst ein Drahtgewebe oder Streckmetall die 
außerste Betonschicht im Bereich der grobten Span- 
nungen durchziehen. 


Der Fisenbetonbau bringt die Zugfestigkeit des 


. Betons gewöhnlich überhaupt nicht in Anrechnung und 


darf sich diese Unterlassung als Vorsicht zugute rech- 


, nen. An Land spielen Gewichte und Massen bei weitem 


nicht die Rolle wie an Bord eines Schiffes. Hier ist der 
Konstrukteur gezwungen, mit sehr geringen Wand- 
stärken zu rechnen, und es wäre daher unlögisch, wollfe 
er den durch die Zugfestigkeit des Betons gegebenen 
Gewinn nicht in Rechnung stellen. Gerade weil die 
Zugspannungen des Betons mit Rücksicht auf die 
Sicherheit an Bord eine solch große Bedeutung haben, 
sollten die Klassifikationsgesellschaften darauf bestehen, 
daß sie allenthalben in Rechnung gesetzt werden, an- 
statt, wie es jetzt üblich ist, sie zu vernachlässigen und 
sich mil dem Nachweis ihrer Unschädlichkeil zu be- 
gnügen. 

Nach den deutschen Bestimmungen für Eisenbeton- 
landbau diirfen die Betonzugspannungen den Betrag von 
24 kg pro cm? erreichen. Selbst wenn .man sich im 
Schiffbau mit dem Betrag von 20 kg pro cm? begnügt, 
heiert diese Spannung bei der absoluten Größe des 
Beionquerschnits einen wesentlichen Beitrag zur 
Festigkeit. Ist z. B. die Bewehrung 3%, so liefert bei 
voller Ausnutzung des Eisens dieses einen Beitrag von 


3 X 1000 == 3000 kg 
97X20 = 1940 „ 


100 °/, = 4940 kg, 


so daß auf das Eisen 61%, auf den Beton 39% der ge- 
samłen übertragenden Zugspannungen entfallen. Daß 
dieser Festigkeitsbeitrag des gezogenen Betons bei der 
Beurteilung der Güte der Konstruktion nicht außer acht 
gelassen werden darf, ist selbstverstándlich. ` 

Um die Eiseneinlage der Gurtungen keinesfalls zu 
schwach zu bemessen, macht man indes die Annahme, 
der Beton sei auf der Zugseite bis zur neutralen Achse 
gerissen, so daß de Eigeneinlage allein die Ueber- 
iragung der Zugspannungen zu übernehmen habe. Durch 
die wegfallenden Betonzugspannungen „erfährt der. 
Druckteil des Querschnittes erhöhte Pressungen, die 
Eisenbewehrung des Zugieils erhöhte 
Hatten die Momente der Betonzugkräfte die: Größe 
Zon, - Áf -xX und genügte der Querschnitt dem äußeren 


Moment M, so ist der VergroBerurigsfaktor, mit dem die 
Spannungen des übrigbleibenden Teils zu multiplizieren 


der Beton von 


Spanninuen.- 


vr 


sind, um das Gleichgewicht wieder herzustellen: 
1 
i Zen, St, D 
H 2 t M 
Die Eisenspannung der äußersten Faser O max soll auf 


der Wasserseite den Betrag von 800 kg pro cm?, auf 


der Lufiscite 1000 wé pro im Se ‚überschreiten. | Um 
dem — _für- die‘-Praxis‘. wohl “bedeutungslosen — Fall 


des Betonbruchs ‚auf der Zugseite gerecht zu werden, 
‚ Ist, die größte. Fisenspannung De 


die Rechnung einzusetzen, der sich aus der Bezichung 


£ ` e 
ma 
ergibt: =. x 
W p 


Wir hatten berechret, dab der Beton mit etwa 39% 
an der Uebertragung der Zugspannungen teilnimmt, wo- 


* bei ` dieser. Betrag für : eine. 3%ige Bewehrung galt; 


‚nehmen wir ferner an, daß die neutrále Faser bzw. die 
'Schwerpunktsachse auf 42% der Höhe vom Kiel liegt, 


und dab sich die Querschnifisflächen zu beiden Seiten 


-- 


- 


elastischen Formänderung abhängig ist. 


(um .genügende- äußere Biegemoment errechnet. 


seine Druckfestigkeit aber größer als die Zugfestigkeit. - 


der neutralen Achse wie die Abstände der äußersten 
Fasern von dieser verhalten, so ergibt sich angenähert: 


58 - 39 
. bei Zug oben: ol SE EE == 1,135 
i 42 - 39 
bei Zug unten: e =1:1— = 1.153 


42 - 100 + 58°- 100 - z 


Mithin dürfen die in Beginn zu stellenden Eisen- 
spannungen für die Annahme zugfesten Betons die 
folgenden Werte nicht überschreiten: 


Bei See oben: o. = Dar Eege 
"o 1,135 

z = E & 705 kg/cm? 
ĉu 1,135 — 

Bei Zug unien: co, = ne X 780 kg/cm? 
$ €o 1153 

og. = a co 694 kg/cm? 
Du 1,153 ` 


Dies wird übrigens kaum vorkommen, da die Wahl von 
o. wie wir gesehen haben, von der Gleichheit der 
Ist die größte 
Druckspannung des Betons im Boden 50 kg pro cm? 
— der Germanische Lloyd laBi meines Wissens nur 
40 ko pro cm? zu — und die entsprechende Eisen- 
pressung 605 kg pro cm?, so ergibt sich für die größte 
Zugspannung des Eisens im Deck der Wert von: 


ae 


605 DE — 836 kg/cm 
— == cm“, 
T 


der noch unter. dem Wert von o, == 880 kg/cm? bleibt. 


e 
so dab die Bedingung gleicher: elastischer Form- 
änderungen für Beion- und Eiseneinlage die Außeracht- 
lassung der Beionzugfestigkeit miübefriedig!. 

Zu dem in Abb. 4. dargestellten Hauptspant- 
querschnitt ist nach den entwickelten Prinzipien das 
Das 
Ergebnis ist aus der beifolgenden Berechnung zu 


L 

und sind rela- 
l o a u 

tiv hoch. Bevor die angenommene Stärkebemessung der 

Querschnittsteile als richtig unterstellt werden kann, 


wäre noch der Beweis zu erbringen, daß diese Ver- 


l , i L 
ersehen. . Die Vergleichswerte 


gleichswerte mit den aus der Belastung zu errechnenden 


übereinstimmen oder. kleiner als diese sind. 


IN. Die Aufnahme der Schubspannungen 


Die Scherfestigkeit wie auch. die Schub- oder 
Drehfestigkeit des Betons sind wesentlich geNnger als 


SCHIFFBAU 


` geometrische Mittel 
` theoretisch . abgeleitet und durch Versuche bewiesen, 
mit. einem Betrag in 
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Märsch hat als obersle Grenze der Scherfestigkeit des 
aus Zug- und Druckfestigkeil 


daß dieser. theoretische Wert dem beobachteten nahe 
kommt Es kann also bei Kenntnis der Zug- und Druck- 
festigkeil einer Beionmischung von vornherein gesagt 
werden, wie groß die zu erwartende Schertestigkeit im 


günstigsten Falle sein wird, da: 


= ax = og: 0, 


Während aber der Zusammenhang zwischen Nor- 


- malspannungen und Dehnungen durch Versuche bekannt 


geworden ist, blieb unsere Kenntnis über den Verlauf 
der Schiebungen in Abhängigkeit von den Tangenhal- 
spannungen ungeklárt In gleicher Weise wie beim 
Beton die Zug- und Druckspannungen nicht propor- 


em E 


NES -A u 


P 


Neutrale 
Faser 


Abb. 4 


tional sind den elastischen Formänderungen, werden 
auch die Schiebungen nicht dem linearen Gesetz folgen: 


Y => 


reich der Proporhonalilätsgrenze gilt. 


Unsere mangelhafte Kenntnis auf dem Gebiete der 
Betonschubspannungen hat in der Praxis des Betonbaues 
die Vorsichtsmaßnahme zur Folge gehabt, daß diese 
Spannungen mit einem erheblichen Ueberschub an Eisen 
aufgenommen zu werden pflegen, so daß nachteilige 
Folgen für die Sicherheit eines Beltonbaues mit Be- 
stimmtheit vermieden werden. Es bieten die zur Be- 
rechnung der Schubfestigkeit gebräuchlichen Formeln 
also nur einen Anhalt für die Beurteilung der gewähr- 
leisteten Festigkeit und von diesem Standpunkt sind 
derartige Rechnungen auch im Schiffbau zu bewerten. 


' Bei einem Fisenschiff sind die Schubspannungen 
bei dem absolut hohen Wert der Schubfestigkeit des 


T È - - - we 
T welches für die homogenen Materialien im Be- 
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Berechnung des Widerstandsmamentes und der Spannungen 
Lfd. Nr. Bezeichnung Abmessung AP h "AER, 
ö cm 2 cm? m -o cmm ` 
0 Aeußerste Faser . = — er 8,70 — 
l Öberdeck ‚ 650x691 | 4490 8,58 38 470 - 
2 Deckunterzüge A , 12X18 216 8,60 ‘1.856 
3 Bordwand 125X7 875- 6,57 5 750 
4 Bordwand . 125X7 875 . 1,82 6 840 
5 Zwischendeck . 650X5,5 3 570 5,98 21 360 
6 Deckunterzug .`. 12X12 . 144 ` 5;90 - 850 
7 Bordwand . . 183X6 1098 | 4,97 5 460 
8 Stringer 12X16 192 3,99 ‚ 166 
añ Bordwand 143X6 ` 858 3,22 2.760 
10 Stringer a 12X16 p| > 192 2,44 468 
11 Bordwand j 131X7 917 1,75 1 605 
12 Bordwand 82X10 820 0,66 ~ 5&2 
13 Doppelboden 645X5 3 225 -1,13 * 3 649 
14 Bodentrager . | 233,8X12 | 2806: 0,585 1 639- 
15 Boden . i : 650X8,25 |"; 5360- |- 0,191 1 026 
16 Aeuberste Faser . A pa em O. Ao 
| .25 638 | | 93.041 
s = 93 041 : 25 638 ="3,63 m ; 
Lfd. Nr. Bezeichnung AF -x 
— 200 i — u) 
0 Aeußerste Faser . — l 
1 Oberdeck 49,0 ~ -2222550 
2 Deckunterzuge 49,4 Æ , 107 352 
3 Bordwand 30,6 + 257250 
4 Bordwand 42,2 + 366 625 
5 _| Zwischendeck . 25,0 ~+ 838950 
6 Deckunterzug 24,2 ‘4 32688 
7 Bordwand 23,8- + 245952 ' 
8 Stringer 4.0 ` + 6912 
re heuer 
KE TEE E = 
A Dz 
9 Bordwand ; 64 2 +. 35178 
10 Stringer 18,0 3 22848 
11 Bordwand 18,0 + 108 206 
12 Bordwand . 41,8 = , 243 540 ' 
13 Doppelboden 36,0 >` | > + 806 250 
14 Bodentrager 43.0 , HE 854 427 
15 Boden . ; 47,6 . Æ 1843840- 
16 Aeußerste Faser . 50,0 er 


Es ist: L=80m; D œ 5700; daher LXD = 80 -5700 
— 456 000 mt 


L.D E 456 000 N 
Mo 6126 
- D 456 000 
L = em — 63,1 
M, 7228 


J]. Druck oben: 


H 


, e POS 
| ; RAR 


1 vi e 
7 Mo =0,97 - 3158 mt = 3063 mt; 


Sm 


<. Mo = 6121 mt. 
IL Druck en ip= = 0,97". . 3726 mit 3614 mt; 
M, = 7228 mt.’ 
1 - l ; 
RE T pass Th 
= ` 3158. 
E 3 ; ` 
ET Te To T 


3726 
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für den. Haupitspantguerschnitt "eines Betfonschiffes. ` | 
oe ; Ze "Druck ze >. , kad | 
u x dee ae Cé =I—a e | GI z tei 
"Härr o 0288-57 | oben‘ |. unten oben |. unten | log e 

507. | 1 000. ET 605 — 845 18,7 | — 26,2 | — 0,125 = 0,875 — 1 | 0,750 0.250 
495 1,975° | -.0,281 ' 591 — 824 18,3 | — 25,5 | —0,122=0,878—1 | 0,75 0,245 

497: 1,980 - |.: . 6,283 593 — 828 18,4 — 257 | —0,123—= 0,877 — 1 | 0,753 0,247 - 
294. 1,579 | -0,167 "351 — 489 109 | — 15,1 | —Q/072=0,928—1 | 0,847 0,153 
419 1,826 `| 0,238 500 | — 698 155 | —21,6. | — 0,103 = 0,897— 1 | 0,789 0,211 
235 1,463 | 0,133. 281 | — 391 87 | —12,1 | —0,058=0,942—1 | 0,875 0,125 
-227 “|” 1,447 | 50,129 - | 271 — 378 | 84 | —117 | —0/056=0/944=—1 | 0,879 0,121 
224 | .1,442- |. 0,127. 267 — 374 8,3 | —11,6 | —0055=0,945—1 | 0,881 0,119 

36 |: 1,071 -| 0,020 43 — 60 1,3 |: — 19 || — 0,009 = 0,991 — 1 | 0,980 :0,020 
=> 4r 1113 | -0,033 — 49, 69 + — 15 2,1. | — 0,014 = 0,986 —1 | 0,968 0,032 
—..419 -|> 1,328- |> 0,095 — 142. 198 | — 44 6,1 | — 0,041 =0,959 — I | "0,910 0,990 
— 118 "1,325: -| 0,094 — 224 196 | — 6,9 6,1 | — 0,041 =0,959—1 | 0,910 0 090 
— 201 -| 1,818 :] 0,236 — 354 495 | ,— 11,0 15,3 | —0,102=0,898— 1 | ' 0,791 | 0,209 
— 250. 1,688 .| 0,198 — 298 416 — 3,2 -12,9 [| — 0,086 = 0,914 — 1 0,820 | 0.180 
— 304,5 1,838 . | - 0,244 WEI - 506 | — 11,2 15,7 | —0,105=0,895—1 | 0,785 0,215 
— 344. | 1,948 0,273 — 410 573. | — 12,7 17,7 | —0,118 = 0,882 — 1 | 0,762 0.238 
—. 363 1,000 | . 0,288 — 433 605 — 13,4 18.7 — 0,125 = 0,875 — i 0,750 0,250 


L rr Ea Mo 


Ed O ën 
Di RL 


m |. 509-187 = 68,7 
..39 561-390. |. 49,0+.18,3 = 67,3 
1932336. : . 49,4 418,4 = 67,8 
-< 3447.150- | 30,6 +- 10,9 = 41,5 
. -5939 325 42,2 + 15,5 = 57,7 
10151295 nu,  250+ 8,7 — 33,7 
388987. | :242+ 84 =326 | 
2926829 - |i 23,8 + 83 =32, `. 
o 1175017. 40+ 13 =. 53. : | 
? Su . 1 à Er = a 
.. 64359 062 ` So 
0.263835 | <- — (7,54 1,5)= — 9,0 
201 062. | — (8,8 + 44 = — 13,2 
o 952283 \ T (8,8 +. 6,9) = — 15,7 
2825064 | : SE 
8788125. |. — (10,9 + 9, 2) = =~ 20,1. 
9996796 | ` — (11,7 + 11,2) =: — 22,9 
22863616 `  —-(12,4 -+ 12,7) = — 25,1: 
Be Em (12,7 4 13,8) = + 26,1 
45 890.711. |; I 
i. 


Be 


NM 


1. Druck oben: 


Orögte Spannungen bei 


IL Druck unten: 


` 149 577 615,0 


7 278 465,6 


10 675 875,0 - 
21 154 262,5 . 
28 272 615,0 


‚1.065 628,8 


7895 059,2. 
36 633,6 


216 602,0 


301 593,6 * 


"1698 834,2 
5 504 004,0 


- 16 205 625,0 


19 566 378,3 


46 280 384,0 ` 


IL Druck unten 


ESP E H 
on ++- 8 


— (18,2 + 26,2) = — 44,4 


— (17,8 + 25,5) = — 43,3 96 236 415,0 
 -- (18,0 + 25,7) = — 43,7 4 691 282,4 
— (13,4 + 15,1) = — 28.5 7 331 625,0 
— (16,2 + 21,6) = — 37,5 13 748 437,5 
-— (12,1 + 12,1) = — 24,2 20 302 590,0 
— (11,9 + 11,7) = — 23,6 771 436,8 
— (159 + 11,6) =-—- 23,5 57798720 
= E ege 9,6 66 355,2 
64+ 21 =+ 85 299 013,0 
180 + 6,1-=-+24,1 550 636,8 
180+ 61 = ~ 24,1 2 607 764,6 
48+ 15,3 = + 57,1 13 906 134,0 
36,0 + 12,9 — + 48,9 39 425 625,0 ` 
43,0 + 15,7 — 58,7 50 154 864,9 - 
47,6 + 17,7 + 63,3 116 715 072,0 
50,0 + 18,8 =- 68,8 do 


315 839 575,8 ` 


Wegfall 


der Belonzugspannungen: 


Ge max, = 605 A, 17 = 708 kg/cm? 
dema = 433117506 „. 
am LT p 


Ge max, 


Gt max, = 605 - 
50 


Tba, max Se 


“1,21 = 1020 kg/cm? 
121=732 , 
¿1,21 =605 „ 


372 587 124,2 
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Baustoffes (r=(,8 o ) im wesentlichen nur von Bedeu- ` 


tung für die Beanspruchung der Vernietung. Bei einem 
Eisenbetonschiff hingegen, sind es zwei Gebiete, die 


unsere Aufmerksamkeit den Schubkräften zuwenden. ` 


Das erste Gebiet umfaßt die Sicherheit des Betons 
gegen Zerstörung durch Schubkräfte, während das 


zweite Gebiet sich auf den Zusammenhang zwischen. 


dem Beton und der Eisenoberfläche, die Haftfestigkeit, 
bezieht. 


al Kontrolle hinreichender Schub- 
festigkeit. 


Bei einem Tragerguerschnitt nimmi die Schub- 
kraft T, bezogen auf die Umfangseinheit des Quer- 
schnitts in der Mittellinie der Wanddicke gemessen, nach 
der neutralen Faser hin zu gemäß der Beziehung 

Q 7 Sy 
T 3 
worin Sy das statische Moment des außerhalb der be- 


trachteten Faserschicht gelegenen Querschnitisteils be- 
deutet. 


Die Schubkraft T ist in der äußersten Faserschicht * 


gleich Null, dagegen in der neutralen Zone ein Höchst- 
wert. Für die Stelle, wo das Deck in die Außenhaut 
übergeht, ist die Schubkraft T: 


O-Fg-e 
er 0, 
J 


worin Fg die Gurtungsflache und e den Abstand ihres 
Schwerpunktes von der neutralen Achse NN bedeutet. 
Aus T folgt die Schubanstrengung r: 


T 

T = TE 

. 10) 
wenn 6 die Dicke der Wandung, also bezüglich des 
Decks die Dicke des Decks und bezüglich der Außen- 
‚haut die Dicke deser bedeutet. Die Schubkräfte sind 
tangential zum Querschnittsumfang, im Deck also nahe- 
zu rechtwinklig zur Querkrafi O gerichtet und bilden 
also mithin hier keine oder nur eine unbedeutende 
Gegenkraft gegen Q. Im allgemeinen gilt die Beziehung: 


H 
Q= ÍT - d, - sin f, 


wenn H die Querschnittshohe und y den Winkel be- 
deutet, den die Richtung von T mit der neutralen Faser 
einschließt. Da nun bei großer Gurtungsfläche Fg sich 
T im Słege nach der neułralen Faser hin nur wenig 
ändert, so ist angenahert: 


H 
O=T. | dy - sin 9 
Es a 
XT-H-c,. 


worin c eine Konstante bedeutet, die zwischen % und 1 


liegt und für Schifískorperguerschnitte gleich 0,85 gesetzt. 


werden kann. Damit erhalten wir auch: 


o 
D e. H > 

wobei zu beachten ist, daß die Querkrait Q von y allen” 

mit dem Boden und dem Deck verbundenen Stegen des: 


'Querschnitts aufgenommen wird, und: daß sich bei. 


Schiffskörperquerschnitten die Schubanstrengung der 
senkrechten Stege ergibt aus: . l 


ca cb 


== , 


.. 28; 
wenn das Schiff nur eine Außenhaut von \ dei Dicke s, 
hat, und daß sich überschlägig ergibt: 
! i z 7 DS S T i l 

28, +2 S, 
wenn ie Querschnitt eine Außenhaut von = Dicke s, 
und zwei Längsschotte von der Dicke s, hat usw. 

Die Wirkung der Gurtungen (Boden und eines 


sx 


% 


. Decks) ist also derart, daß sie die Größe der. Schub- 


krafte in den. Stegen gleichmäßiger formt und den über- 
haupt größten Wert der Schubkraft und Schubspannung 
in der neutralen Faser herabdriickt. Dies ist gerade für 
Eisenbetonschiffe von Bedeutung, wo darauf hin- 


. gearbeitet werden muß, daß die Schubspannung niedrig 


gehalten wird. Je mehr Decks ein Schiff erhält, umso- 
mehr nähert sich der Schubkraftverlauf einer Parabel, 
und es sollten deshalb Betonschiffe nur mit einem Dec 

und aus diesem und anderen, von Stieghorst *) hervor- 
gehobenen Gründen ohne Doppelboden gebaut werden. 


b) Kontrolle - hinreichender Haft- 

festigkeilt. 

Die Zusammenwirkung von Eiseneinlage und um- 
hullendem Beton beruht auf der Haftfestigkeit der beiden - 
Stoffe, welche von Oberfläche zu Oberfläche wirkt. Ist 
die Querkraft. Q auf dem Lángenintervall d! wirksam, 
so ist bei gerissenem Beton: 

Q=dl-b-r=dl-n-2rr- ry wobei 
t die Schubspannung im Beton, 
Th die Haftspannung bedeutet. 
cb 
- 2: mr 


KH 


Es folgt: Th ~ 


Ist der Querschnitt der im Guri wirksamen Fisen- 
einlage: . 
` 2fe 
fe=n-r?r; oder n- re, so ig 
T-b 
Dé 
m2 te 


d. h. die Haftspannung ist bei gleichem Eisenquerschnitt z 
fe um so geringer, je kleiner r ist.. Es ist daher vorteil- _ 
haft, den notwendigen Eisenguerschnił auf möglichst 
viele Eisen von kleinem Durchmesser zu verteilen. AE 


*) Siehe „Schiffbau“ XXI: und XXI. Jahrgang. 
(Schluß pal: | 


Die Verwendung der Elektrizität in der Großindustrie 


Von Dipl.-Ing. M. Liniz, Oberingenieur. 


Die Funkenstrecke in Verbindung mii einem richtig 
bemessenen Dämpfungswiderstand ist der zweck- 
mäßigste und zuverlássigste Ueberspannungsschuiz, der 
allein die Umwandlung störender Energieform in Wärme 
ermöglicht. Damit diese Anordnung aber ihre Schutz- 


wirkung voll ausüben kann, bedarf sie noch der Er- - 


„(Fortsekung) 


ganzung durch eine Schutz- -Drosselspule. 
Beim Zu- und Abschalten von elektrischen Maschinen ` 
und Transformatoren, Leitungsstrecken usw, 1ritt “eine 
in Form von Wellen längs der Leitungsstrecke fort- 
schreitende- Ueberspannung auf, die - Ueberspanmung 
breitet sich aus, so daß jeder Teil der Anlage, also auch 


H 


_Nr, ST 
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¡die Wicklungen. ES Maschinen. md: Appa geiroffen 
werden, Die Wielen werden “an: den ` Anschlußpunkten 
von Wicklungen. zurückgeworfen und kënnen bei mehr- 
facher. Reflexion so beträchtliche lleberspannungen' ér- 
.- zeugen, daß die den-Leilungen zunächst liegenden Win- 
dungen der. Maschinen- opd Transformatorenwicklurigen 
. im hohen. Mabe. gefährdet: werden. Jede Fünkensirecke 
S ‚bedeutet nun eine Entladeverzögerung, d. h. es. vergeht 
eme gewisse Zeit zwischen dem Auftreten der Ueber- 
` spannung in der Funkenstrecke und. dem Ueberschlag. 
Obwohl diese: Zeil bei der einfachen offenen Funken- 
"strecke mr kurz ist,:so genügt sie doch, um die 'un- 


gefähr mit Lichtgeschwindigkeit fortschreitende Ueber- 


i spannungswelle . mehr oder weniger tief in die Wicklung 
u der‘ zu schützenden Maschinen und Apparate eindringen 
zu lassen, wenn nur. eine Schutzvorrichtung, bestehend 


aus Funkenstrecke mit Dämpfungswiderstand allein vor- ` 


‚gesehen: ist: Nach den gegebenen Ausführungen äst es 


mun präktisch ` ausgeschlossen, diese. ersten Windungen | 


mil einer Isolation zu versehen, die so kräftig ist, daß 
sie allen Ueberspännungen auf die Dauer sicher wider- 
-stehen kann. ‘Maschinen und Apparate ohne einen wei- 


teren Schutz :außer Funkenstrecke mit Widerstand blei- ` 
Um nun das Vor- - 


ben also in hohem Maße gefährdet. 
dringen der. gefährlichen Ueberspannungen in den Ma- 
. schinen und Apparaten zu verhindern, bzw. um zu ver- 

buten, daß sie.nicht in voller Stärke an die zu sehutzen- 
den Maschinen und Apparate herankommen, werden vor 
die wichtigsten Maschinen ünd Apparäte außerdem noch 
besondere 'Schutzapparate, die Drosselspulen, vor- 
geschaltet, deren Zweck es ist, den Entladevorgang aus- 
zugleichen, d. h. Ueberspannungswellen so lange aufzu- 
‚halten, bis. die Funkenstrecke anspricht. . Die Drossel- 
spule hal also, wie der. Wellenbreeher, welcher die Ein- 
fahrt eines Hafens vor dem. Ansturm der Wogen schützt, 
die Aufgabe, dem Anprall der: -Ueberspannungswellen 

standzuhalten, die Wellen teils zurtickzuwerfen, teils ab- 
' zuflachen und so die Spannung zwischen benachbarten 
. Windungen der Wicklung niedrig zu halten. Ihre Wir- 


. kung ist also letzten Endes die, so lange die Wellen ab- . 


 zuflachen und änzustauen, bis sie durch die Funken- 
-~ strecke, wie Hornerableiter und Dämpfungswiderstand, 


de also außer dem Schutz durch Drosselspule noch in . 


jeder Amage vorhanden sein müssen, vernichtet sind. 


Horizontale Ausführung: - . Vertikale Auslührung 


l Abb. 235 -Große dreipolige Schußdrosselspule ` 


‚Die..Drosselspule wird parallel. zur. Funkenstrecke an- 
geordnet. Der Maschinenstrom wird ohne weiteres wohl 
die Drosselspule, aber. nicht die Funkenstrecke durch- 
fließen, den "Ueberspannungswellen “aber bietet. die 
Drosselspule ein Hindernis, so. daß sie nicht durch diese 
hindurchgehen, sondern ‚die „gewissermaßen einen 


der Konstruktion der Dros- 
S selspulen ist beachtet, daß 


“dessen nicht, da sie nicht geeignet sind, 


Nebenschluß zur: Drosselspule bildende Funkenstrecke 


` passieren werden, in- der sie vernichtet werden. 


Die Drosselspulen, deren Aufgabe es also ist, den 
Lleberspannungen den Weg abzuschneiden, werden mit 
möglichst großem lichten Durchmesser ausgeführt. ‚Bei | 


dieselben beim Auftreten 

von Kurzschlüssen großen 

elektrodynamischen Zug- 

kraften ausgesetzt sind. Die ' 
Apparate der Siemens- 

Schuckertwerke werden in 

verschiedener. Ausführung 

hergestellt, nämlich für große ` 
oder für niedrige Stromstärken, für Anordnung im 
Freien bzw. Aufstellung in gedeckten Ráumen. Ihre 
Ausführung .erfolgt je nach Wahl dreipolig oder ein- 
polig, ferner mit horizontalen oder mit vertikalen 
Nicklungsscheiben, je nachdem die. Anordnung fur den 
Einbau günstiger ist. Abb. 235. zeigt zwei dreipolige 
Drosselspulen derartiger Ausführung, die zur Auf- 
stellung in bedeckten Daumen bestimmf sind. 


Große Schutzdrosselspulen werden unmittelbar vor 
Maschinen und Transformatoren geschaltet. Einen voll- 
kommenen Schutz gewähren diese Drosselspulen in- 
elektrische 
oder magnetische Energie in Wärme umzuwandeln und 
somit zu vernichten. Sie können ebensowenig die Ener- 
gie selbst aufnehmen, wie der Wellenbrecher diejenige 


Abb. 236. Einpolige SchuBdrossel- 
spulen Tut kleine Sitromstarken 


der Meereswellen, sondern nur in Verbindung mit ande- 


ren Schutzapparaten, wie Funkenstrecke mit Wider- 
stand, können sie zur Geltung kommen. Durch zweck- 
mäßige Anordnung der Drosselspulen laßt sıch nur er- 
reichen, daß sie derartig auf die Ueberspannungs- 


‘wanderwellen abflachend einwirken, daß sich die Ueber- 
‘spannungen auf mehrere Windungen des hinter 
. Drosselspule liegenden und von dieser zu schützenden 


der 


Apparates verteilen. Kleine Schutzdrosselspulen nach 
Abb. 236;. die nur einpolig ausgeführt werden, kommen 
für kleine Stromstárken bis eiwa 25 Amp. in Frage. 
Sie sind nur für orisfeste Anlagen: bestimmt und dienen 
lediglich zum Schutze von Maschinen und Transforma- 


toren, an die sie unmittelbar, also ohne Funkenstrecke 


mit Dampfungswiderstand, angeschlossen werden. Der 


Bau der Drosselspulen läßt für alle Ausführungen die 


Verwendung für Spannungen bis 35000 Volt zu, fur die. 


Auswahl ist nur die Stromstärke maßgebend. 


Beim Schalten . gewöhnlicher Oelschalter, nament- 
lich bei großen Leistungen, treten Einschaltestrome auf, 
die Uleberspannungen zur Folge haben. Das. Streben 
nach Schutzvorrichtungen, die geeignet sind, Ueber- 
spannungen schon. im Keime zu ersticken, führte zur 
Konstruktion des bereits unter den Oelschaltern be- 
schriebenen Schutzschalters, eines Schalters, 


-der beim Einschalten miliels eines Vorkontaktes einen 


in den Oelkessel angebauten Dampfungswiderstand in 
den Siromkreis einschaltet. Beim Einlegen der Messer 
wird der Siromschluß zunächst an dem Widerstand her- 
gestellt, der dann bei der Weiterbewegung des Kon- 
taktmessers in seiner Betriebsstellung kurz geschlossen 
wird. Bei richtiger Bemessung dieses Widerstandes 
lassen sich die sonst beim Schalten durch gewöhnliche ` 
Schalter auftretenden Ueberspannungen vermeiden. Der 
Schutzschalter sollte daher im weitesten Maße zur Än- 
wendung gebracht werden, da er die Ruhe und Sicher- 


. heit des Betriebes in hohem Maße verbessert. 


Die vorgenannten Apparate sind bestimmt für reine 


Hochspannungsanlagen, fur Niederspannung von . — 


1000 Volt gegen Erde und darunter werden Schutzvor- 
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richtungen besonderer Ausführung verwendet. Fur 
Gleich- und Wechselstromanlagen mit Niederspannung 
bis 250 Volt gegen Erde sind Stöpselableiter im Ge- 
brauch, bestehend aus zwei hintereinander geschalteten 
Funkenstrecken und zugehörigem, zwischen Leitung ünd 
Funkenstrecke geschalteten Widerstand, alle Teile zu 
einem Apparat zusammengebaut. 
eine Aufstellung in gedeckten. Räumen oder an offenen, 
den Witterungseinflüssen ausgesetzten Stellen zu. Für 
Wechselstromanlagen bis 500 Volt gegen Erde werden 


Walzenableiter, für Anlagen mit Spannungen bis 1000. 


Volt gegen Erde Spulenableiter verwendet. _ Letztere 
unterscheiden sich von den Stöpselableitern nür da- 
durch, daß sie keinen eingebauten Widerstand haben; 
es ist deshalb ein besonderer Dämpfungswiderstand 
in die Leitung einzuschalten. 
führungen dieser Apparate wieder. In Abb. 238 sind 
einige Widerstände für niedrige Spannungen darge- 
stell. Für Spannungen bis 500 Volt wird ein Wider- 
stand nach dem ersten Bilde verwendet und für höhere 
Spannungen bis zu 1000 Volt der im mittleren. Bilde 
wiedergegebene; beide Ausführungen sind geeignet 
zur Aufstellung in gedeckten Raumen oder im Freien, 
während für Aufstellung in gedeckten Räumen für Span- 
nungen bis 1000 Volt das Modell nach dem letzten Bilde 
zur Anwendung kommt. 


Um Stromwandler gegen die schädlichen Wirkun- 
gen von Ueberspannungen zu schützen, wird der Pri- 
marwicklung ein Widerstand parallel geschaltet. . Dieser 
Ueberbrückungsschutz ist, wie Abb. 239 zeigt, in Form 
einer kleinen Kapsel ausgebildet, bestehend aus ring- 
formigen Silitkorpern, die durch kurze Anschlußlaschen 
neben den Klemmen des zu schützenden Wandlers auf- 
gesetzt ist Die gleiche Abbildung stellt einen derartig 
geschützten Stromwandler für Stromstárken von 5 Amp. 
ab dar. 
Augenblick des Stromuberganges das lUlebersetzungs- 
verhältnis sich um nicht mehr als 0,25 %, also nur ganz 
unwesentlich, andert. 


Fur Stromstarken unter 5 Amp. wird ein einfacherer 


Schutz verwendet, eine Funkenstrecke, bestehend aus 
Kohlenplatten, die bereits in Tatigkeit trilt, wenn der 


Spannungsunterschied zwischen den Enden der Wick-. 


lung noch wel unter der  lUeberschlagsspannung 
zwischen Windung und Windung Hegt. 

Aus Vorstenendem geht hervor, daß Ueberspannun- 
gen zu umfangreichen Zerstörungen von Teilen einer 
Hochspannungsanlage fuhren werden, wenn in der An- 
lage kein Ueberspannungsschutz vorhanden ist. Nur 
durch den Einbau richtig bemessener Schutzvorrich- 
Jungen an richtiger Stelle kann die Ueberspannungsge- 
fahr wirksam beseitigt werden. Die lUleberspannung 
wird sich stets an den Stellen auszugleichen suchen, 
die als die schwächsten Stellen der Anlage anzusehen 
sind. Die Gefahren der Ueberspannungen sind also in 
erster Linie darin zu suchen, daß sie die Isolation der 
Anlage gefährden. Das Maß der Gefährdung wird: aber 
nicht nur von den Eigenschaften der Ueberspannungen, 
sondern auch von denjenigen der Isolation selbst be- 
stimmt. Mit Recht kann man annehmen, daß eine Iso- 
lation von genügender Stärke einen gewissen Schutz 


gegen die gefährlichen Wirkungen der inneren Ueber- - 


spannungen gewährt. In erster Linie ist also für eine 
durchweg gute Isolation zu sorgen, da mangelhafte Iso- 
lation Kurzschluß in den Leitungen herbeiführen wird. 
Für Teile der Anlage, die, wie Leitungen, Kabel, 
Schalter usw., keine eigenen elektromotorischen Kräfte 
besitzen, wird daher eine gute Isolation stets ein zweck- 
mäßiges und jederzeit anwendbares Mittel: sein, da in 
der Mehrzahl der Ueberspannungsvorgänge die Gesami- 
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Die Ausfuhrung läßt 


Abb. 237 gibt die Aus- 


‘nungen sind schwingender Natur. 


Der Widerstand ist so bemessen, daß auch im 


sind Spannungsüberschläge, 
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spannung den doppelten Beitrag der N 

nicht übersteigen wird. Aus diesem Grunde‘ schreiben 
auch die Verbands-Normalien die Prüfung äller Hoch- 
spannungsapparate und Leitungen mit mindestens dop- 
pelter Betriebsspannung vor. Nach diesen Bedingun- 
gen geprüfte elektrische Materialien werden wohl: im 
allgemeinen Ueberspannungen von kurzer Dauer stánd- ` 
halten. Die Ausführung der Isolierung ist nun heute 
derart vollkommen, daß ein-Burchschlagen der. äußeren 
Isolation zu den Seltenheiten gehört. Die Fälle, ın 


' denen derartige. Durchschläge auftreten, können fast 


ausnahmslos auf Beschädigungen oder Fehler in der. 
Wartung zurückgeführt, werden. 


Während nun Ueberspannungen, wie sie bei Schalt- 
vorgängen innerhalb der Anlage entstehen, diese wenig 
gefährden, da sie ihrer Entstehung nach nur von kurzer 
Dauer sind, bilden Ueberspannungen, die durch Kurz- . 
oder? Erdschluß, also durch plötzliche Aende- 
rung des Gleichgewichitszustandes, der 
Anlage an einem Punkte hervorgerufen werden (z. B. 
Funkenübergang in gebrochener Isolation, ` angehackie 


‚ Kabel, Isolationsfehler und dérgl. eine sehr .große Ge- 


fahr für die Anlage. Auch diese inneren Uleberspan- 
Die Wellen sind in- 
dessen nicht so lang, wie die durch Schaltvorgänge her- 
vorgerufenen Wellen; ihre Gefährlichkeit -legt vielmehr 


in der kleinen Wellenlänge und der hohen Frequenz. - 


Treffen derartige Spannungswellen auf die Wick- 
lung einer angeschlossenen Maschine oder eines Appa- . 
rates, so enisiehen bedeutende Spannungsunterschiede 
zwischen zwei Punkten der Wicklung, die zu einem 
Durchschlag fuhren können. Der Durchschlag des Iso- 
lationsstoffes kann natürlich erst erfolgen, wenn eine 
bestimmte Spannung eine entsprechend lange Zeit auf 
diesen eingewirkt hat. Um das gleiche Ergebnis in einer 
sehr kurzen Zeit herbeizuführen, muß dementsprechend - 
eine viel höhere Spannung auf den Isolierstoff einwir- 
ken, in beiden Fällen natürlich vorausgesetzt, daß der 
Energiewert der Spannung zum Durchbruch der Iso- 
lation überhaupt ausreicht. Die Dauer der Ueber- 
spannungen hat demnach auf die Gefährdung der An- 
lage einen ganz wesentlichen Einfluß. Bei Abschätzung 
der Gefahr, die diese Erscheinung mit sich bringt, ist zu 
unterscheiden, ob es sich um einfache Leitungen, wie 
Freileitungen, Kabel, ferner um Schalter, also um An- 
lageteile ohne elektromotorische Kräfte handelt, oder 
um solche mit elektromotorischen Kräften, wie Genera- 
toren, Transformatoren oder Motoren. Bei Genera- 
toren, Transformatoren, Motoren usw., also Maschinen, 
die eigene elektromotorische Kratte haben, ist es die 
innere Isolation, also die Isolation zwischen den ein- 
zelnen Windungen, welche die Widerstandsfähigkeit 
gegen Ueberspannungen begrenzt. Es wird sich nun ge- 
mäß der Eigenart derWicklung in mehreren Lagen nicht 


‘vermeiden lassen, daß Punkte eines verschiedenen Be- 


triebspotentials dicht beieinander liegen; hier tritt also 
die größte Gefährdung ein. Beim Durchbruch'muß aber 
Arbeit. verrichtet werden, deren Größe außer von der, 
Dicke der Isolation noch von der Art der Isolationsstoffe 
abhängig ist. Da der Arbeitsaufwand um so größer 
sein muß, je gleichmäßiger und dichter der Isolations- 
stoff ist, so ıst also in. erster Linie ein Schutz durch 
eine guie Isolation anzustreben. ` 

Durch entsprechende Verstärkung der Isolation 
zwischen den Windungen kann nun wohl die Wider- 
standsfähigkeit gegen Durchschlag erhöht werden, doch 
laßt sich eine so weitgehende Verstärkung, daß die 
Isolation mit Sicherheit Ueberspannungen abnormaler 
Größe standhalten kann, wie sie bei Kurzschlüssen, das 
zwischen be&nachbarten 


f 


` für die volle Ueberspannung bemessen kann. 
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Windungen oder Lagen der Wicklung auftreten, nicht 
durchführen, denn die Maschinen und. Apparate würden 
so teuer werden, daß die Wirtschaftlichkeit der Anlage 
stark beeinflußt wird. Es ist also praktisch nicht mög- 


Walzenableiter 


mit Kappe 


Spulenableiter 


Stöpselableiter ohne Kappe 
Abb. 237. Stópsel-, Spulen-, Walzenableiter für Niederspannung 


lich, allein durch Verstärkung der Isolation elektrische 
Anlagen gegen die zerstörende Wirkung derartiger 
Weberspannungen, die ein Durchschlagen der Wicklun- 
gen zwischen zwei benachbarten Windungen (Kurz- 
schlußwindungen) zur Folge haben zu schützen, da man 
ja doch die Isolation zwischen diesen Windungen nicht 
Um in- 
dessen einem Durchschlagen der Isolation der Windun- 
gen nach Möglichkeit vorzubeugen, das umfangreiche 
Störungen im Betriebe hervorrufen würde, ist es noch 
erforderlich, durch entsprechende Sicherheitseinrich- 
- tungen den hochfrequenten Schwingungen den Weg zur 
Wicklung zu versperren. Dies erfolgt durch Vorschal- 
ten der vorher beschriebenen Drosselspulen. 
Der Widerstand der Drosselspulen läßt die hochfreguen- 
ten Schwingungen nicht durchgehen, sondern vernichtet 
sie. Die schädliche Wirkung von KurzschluBstromen 
, außert sich aber nicht nur in hoher Erwärmung der Wick- 
“lungen von Maschinen und Apparaten, welche ein Ver- 
brennen der -Drahtisolation herbeiführen; viel gefähr- 
licher sind die mechanischen Wirkungen der Kurzschluß- 
strome auf die Wicklungen, Leitungen, die unter Um- 
ständen direkt zerstörend wirken können. Diesen Ge- 
. fahren sucht man nach Möglichkeit durch weitgehendste 
Verwendung von automatischenSchaltern und 
in Hochspannungsanlagen von Oelschaltern mit 
automatischer Auslösung bzw. durch Ein-, 
bau der vorerwähnten Schutzschalter 
: vorzubeugen. 

Die Ausführungen zeigen, daß es 
ebensowenig‘ möglich ist, durch Ver- 
besserung. der Isolation auf. die Dauer 
ohne besondere Schutzdpparate auszu- 
kommen, wie es auch unmöglich ist, 
durch einen reichlichen Aufwand von 
Schutzapparaten mit einer unzureichend 
isolerten Anlage einen zuverlässigen 
Betrieb zu ‚erzielen. Der richtigste Weg, 
um mit den geringsten Gesamtkosten zu 
e'nem brauchbaren Ergebnis zu kom- 
men, fuhrt dahin, die Widerstandsfähig- 
keit der Apparate durch Verbesserung 
der Isolation, soweit sie wirtschaftlich 
möglich ist, zu steigern und für die Be- 
setigung der noch zu erwartenden 
Ueberspannungen geeignete Schutz- 
apparate einzubauen. 

Die Auswahl der Ueberspannungsschutzvortichtun- 
gen hinsichtlich der Große und der Zahl, sowie ihre 
- Anordnüng sind abhängig von der GroBenleistung des 
Gesamiwerkes einschließlich etwa vorhandener Unter- 
stahionen,_ ferner von der Art der Leitungsführung, d. h. 
Kabel oder Freileitung, und endlich von der Ausdehnung 


"dieses sind die Leitungen. 


der Leitungsanlage. Eine Willkür in der Verteilung des 
Schutzes und in der Bemessung seiner Größen würde 
den Schutz vollständig unwirksam machen und ihn 
unter Umständen zu einer großen Gefahr fur die ganze 
Anlage stempeln. Nur eine sorgfältige Auswahl, aus- 
gehend von der Ueberlegung, welche Art Ueberspan- 
nungen entstehen könnten, wie sie verlaufen werden 
und wie sie vernichtet und abgeleitet werden können, 
ohne daß die zu schützenden Teile selbst gefährdet 
werden, kann eine Gewahr fur die Wirksamkeit des 
Ueberspannungsschutzes geben. 


Wenn auch die Häufigkeit der Ueberspannungser- 
scheinungen mit zunehmender Ausdehnung der Leitungs- 
anlage und mit wachsender Betriebsspannung zunimmt, 
so hat doch die Praxis gezeigt, daß Freileitungsanlagen 
mit 100000 Volt Betriebsspannung und darüber sich 
schon selbst schützen. Tritt eine Ueberspannung auf, 
so sucht sie sich in dem Teil der Anlage auszugleichen, 
der hinsichtlich der Isolation am schwächsten ist, und 
Der Ueberschlag wird also 
von der Leitung zur Erde stattfinden. Die Freileitungen 
derartig hoher Betriebsspannung werden daher neuer- 
dings ohne besonderen Schutz gelassen. 


Während sämtliche vorstehend erwähnten Ueber- 
Spannungen zu der ersten Haupt-Gruppe der voruber- 
gehenden Ueberspannungen gehören, bilden die 
zweite Haupigruppe die dauernden 
Ueberspannungen, die in allen Fällen auf er- 
zwungene Schwingungen innerhalb der An- 
lage zurückzuführen sind. Erzwungene Schwingungen 
sind solche Schwingungen, die in einem System durch 
eine taktmäßig wirkende Kraftquelle aufrecht erhalten 
werden. In Wechselstromanlagen haben sie stets den 
Takt der Kraftquelle selbst. Die Gefährlichkeit der er- 
zwungenen Schwingungen liegt in dem Eintritt von 
Spannungs-Resonanz. Dauernde Ueberspan- 
nungen entwickeln sich durch Resonanz, wenn die Ka- 
pazitat der Leitungsanlage zur Selbstinduktion in der 
Zentrale in einem besonders ungünstigenVerhältnis steht. 
Resonanzgefahr liegt also beispielsweise vor in Aa- 
lagen, in denen bei unverhalinismaßig kleiner Gene- 
ratorleistung infolge ausgedehnten Leilungsneizes eine 
hohe Betriebsspannung gewählt wird. Es ıst nicht mög- 
lıch, die infolge Resonanz auftretenden Ueberspannun- 
gen durch die bisher erorterten Schutzvorrichtungen 
unschädlich zu machen, da dann die Schutzvorrichtun- 
gen ununterbrochen arbeiten müßten. Eine Beseitigung 


Abb. 238. Dämpfungs-Widersiände für Niederspannung 


dauernder Ueberspannungen ist nur durch Aenderung 
des Systems möglich. Um derartige Verhältnisse von 
vornherein zu vermeiden, sind bereits bei der Projek- 
tierung der Anlage die nötigen Untersuchungen anzu- 
stellen, ob die Möglichkeit dauernder Ueberspannungen 
gegeben ist. 
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Eine nach den vorstehenden Ausführungen durch- 
gebildete Anlage ist in Schalibild 240 wiedergegeben. 
Der Uebersichtlichkeit wegen ist die Schaltung nur ein- 
polig gezeichnet. Drei unter sich : parallel arbeitende 
Drehstrom-Generatoren liefern hochgespannten Strom 
(3150 Voll) auf ein gemeinsames Einfach-Sammelschie- 
nen-Sysiem. 
baute Erregermaschine. Im Stromkreis der Erreger- 
maschine liegt der NebenschluB-Regulator N. R.; in den 
Erregerstromkreis des Drehstrom-Generators ist der 
Magnetregler M.R. eingebaut. Zur Messung der Werte 
des Erregerstromes ist in den Stromkreis ein Strom- 
zeiger Sir. gelegt. Zur Beobachtung der Erregerspan- 
nung dient ein Spannungszeiger Sp. welcher über 
Sicherungen Si. an die Leitungen angeschlossen ist, 
Der Hauptschalter des Generators ist ein Maximal- 
Schutzschalter M.S.S. Da die Generatoren Hoch- 
spannung erzeugen, sind die Meßinstrumente, wie der 
Zähler Z., der Leistungszeiger L. und der Stromzeiger 
Str. an Meßwander angeschlossen. Die Siromirans-, 
formatoren Str. T. sind direkt in die Hauptleitungen ge~- 


Schukwidersiand 


/ 


Spannungswandler mit 
Schußwiderständen 


Abb. 239. Schußwiderstand lür Spannungs-Wandier 


legt, dagegen sind die Spannungstranstormatoren Sp. T. 
auf der Hochspannungsseite dreipolig und auf der Nie- 
derspannungsseite einpolig gesichert. Vor dem An- 
schluß der Maschinenleitungen an die Sammelschienen 
sind Trennschalter Tr. eingebaut. Einer derselben isi 
ein Trennschalter mit Hilfskontakt, Tr.m.H., der zur 
Vermeidung einer falschen Parallel-Schaltung einer- 
seits mit dem Sekundärstromkreis des Spannungstrans- 
formators und andererseits mit dem Stopselumschalter 
Stó. S. verbunden ist. Die Parallelschalt-Einriehlung 


besteht, wie früher beschrieben, aus zwei Spannungs- : 


zeigern Sp., einem Freguenzmesser Fr., einem Null- 
Voltmeter MN Sp mit darüber angeordneter Phasen- 
lampe Ph.L. Der in die Leitung eingeschaltete Dreh- 


schalter Dr. S. dient zum Abschalten des Nullvolimeters ` 


und der Phasenlampe, wenn nur ein Generator im Be- 
triebe ist, da diese Teile sonst dauernd unter Spannung 
stehen würden. Für die Erweiterung der Zentrale -sind 
Abzweige mit Trennschaltern für die Aufstellung von 
zwei weiteren Generatoren vorgesehen. 


Der Ueberspannungsschufz. der Hochspannungs- 
Sammelschienen wird durch eine Funkenstrecke (im 
Bilde rechts) gebildet, bestehend aus dem Oelwider- 
stand O. Y. mit Relais-Blitzableiter R. Bl., über die Er- 
dungsplate E an Erde gelegt. Der Anschluß des 
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Jeder Generator hat eine eigene ange- 


- formi wird. 


“über Trennschalter Tr., 
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Schulzes an de Haupfsammelschienen ertolgt. über 
Tremnschalter, Tr., i : 


Von den Hlaupt- Sammelschienen, ' welche. Hoch- 
spannung führen, wird die Energie nach außerhalb’ der 
Zentrale vorgesehenen Unterstationen forigeleitel! An 
den Abzwelgstellen der abgehenden Leitungen sind zu- 
nächst wieder Trennschalter. Tr. eingebaut, sodann fol- 
gen die Anschlüsse der Spannungstransformatoren 


Sp. T. und der Stromtransformatoren Str. T., an welchen 


wiederum Zähler Z. und: Stromzeiger Sir. liegen. ` Die 
Schalter der abgehenden ' Leitungen sind gleichfalls 
Maximal-Schutzschalter, M. S. Š. Ueber Trennschalter . 
Tr. werden die Leitungen ‚in Kabel übergeführt, welche 
wegen der räumlichen Entfernung für die Weiterleitung 
der Energie nach den Unterstationen verwendet werden. 
An der Uebergangsstelle der Kabel in die Leitungen der 
Schaltanlage der Unterstationen sind wieder Trenne ` 
schalter Tr. vorgesehen. Der bis dahin ‚mit Hochspan- 
nung fortgeführte Sirom wird zunächst in Transforma- 
toren in Niederspannung für die Gebrauchszwecke um- ` 
geformt. Um die Transformatoren gegen Ueberspan- 
nungen zu schützen, sind' diesen Drosselspulen Dr. Sp. 
vorgeschaltet. Die von der Sekundärseite der Trans- 
formatoren abgehenden Leitungen führen über , Aus-  - 
schalter A.S. und Niederspannungs-Sicherungen Si. auf 
besondere Sammelschienen, 380/220 Volt. Ein gemein- 
sames Voltmeter Sp. mit Umschalter US ermöglicht 
es, die Spannung der ankommenden Krafileitungen mit 
derjenigen der Sammelschienen zu vergleichen, wáhrend 
für die Messung der Sammelschienenspannung selbst ` 
ein besonderes Voltmeter Sp. dient, das über Sicherun- . 
gen an die Schienen gelegt ist. Als Ueberspannungs- 
schutz für die Anlage in der Unterstation- ist an die 
Sammelschienen ein Niederspannungsschutz ange- 
schlossen, bestehend aus Stöpselableiter Si A. ünd Er- - 
dungsplatte. Von den Sammelschienen gehen die eigeni- 
lichen Kraftabzweige (380 Volt) ab, die zu den Motoren 
führen, sowie ein Abzweig für Lichtzwecke (220 Voli). l 
Diese sind mit der üblichen Ausrüstung, wie Ausschal- 
ter A. S., Sicherungen Si. und Siromzeiger Str. .ver- 
sehen. i j 


Der für den Figenverbrauch der Zentrale erforder- 
liche Drehstrom wird von den Hauptsammelschienen ab- 
gezweigt und Dm Schaltbild rechts dargestelld gleich- _ 
falls über Trennschaler Tr, Maximal-Schutzschalter 
M. S. S. und Drosselspule Dr. Sp. zu einem Transforma- 
tor geleitet, in welchem er in Niederspannung umge- 
Im Stromkreis der Hochspannung liegen 
wieder ‘durch 


je ein Zähler Z. und Stromzgiger Sir, 
Die von der 


Sirom- und Spannungswandler geschützt. 


 Sekundärseite des Transformators abgehende Nieder- 


spannungs-Leitung führt über Ausschalter A.S. und 
Sicherungen und Siromzeiger auf gemeinsame Nieder- 
spannungs-Sammelschienen, von denen die Lichi- und: 
Kraftleitungen zu den Eigenverbrauchsstellen der Zen- 
trale führen. Die Ausrüstung dieser Abzweige ist die ` 
übliche. Der Schaltung derselben ist nichts weiter hin- 
zuzufügen, da sie derjenigen der andei on Abzweige ent- 
spricht. 


Die Anlage führt gemischte Stromart, d bh neben 
der reinen Drehstrom-Erzeugung ist noch Gleichstrom 
vorgesehen. Zur Umwandlung der Drehstrom-Hoch-. 
spannung in Gleichstrom dient ein Einanker-Umformer, 
der gleichfalls in der Zentrale ‘aufgestellt ist. Von den 
Sammelschienen wird der hochgespannie Drehstrom 
Maximal-Schutzschälter M. S. S,- 
und Drosselspule Dr. Sp. zu einem Transformator ge~- 
leitet, welcher die Aufgabe hat, die von den Sammel- 
schienen zugeführte Hochspannung in die der zu erzeu-- 
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genden Gleichstromspannung des Einanker-Umformers 
enisprechende Drehstromspannung umzuwandeln. Als 
Meßinstrumente fur die Hochspannung sind ein Sirom- 
zeiger Sir. sowie ein Zähler Z. vorgesehen, die über 
Meßwandler in der üblichen Weise an den Stromkreis 
angeschlossen sind. Die erzeugte Drehstrom-Nieder- 
spannung wird über den Umschalter U.S. den drei 
Schleifringen des Umformers zugeführt und innerhalb 


dieser Maschine in Gleichstrom umgeformt. Der Gleich- ` 


. stromteil des Umformers ist wie derjenige einer reinen 
Gleichstrommaschine ausgerüstet. In die Nebenschluß- 
wicklung ist ein Nebenschlußregler N. R. eingebaut. Der 
von der Maschine erzeugte Gleichstrom wird über einen 
Maximal- und Ruckstrom-Schalter M. R. S. auf Sammel- 
schienen geleitet. Im Stromkreis der Gleichstromseite 


des Umformers liegt ein Spannungszeiger Sp., der über 


Sicherungen Si. angeschlossen ist, während der Sirom- 


Deuischland 


Besprechungen über Schiıffahrts- 
interessen. Der erst vor kurzem zum Chef der 
Marineleitung ernannte Vizeadmiral Behncke war Mitte 
Oktober in Bremen und Hamburg, um mit den dorligen 
Schiffahrtskreisen Fühlung zu nehmen. Die Weser- 
Zeitung berichtet unter dem 19. Oktober 1920 über den 
Besuch in Bremen folgendes: 

„Nach einer Rücksprache mit dem Vorsitzenden des 
Bremer Reedervereins, Generaldirektor Heineken, fand 
im Kreise des Vorstandes des Bremer Reedervereins 
unter Hinzuziehung von Vertretern der Nautik und der 
nautischen Wissenschaften eine Erörterung der Tages- 
fragen statt, wobei sich aufs neue die Gemeinsamkeit 
vieler Interessen zwischen Kriegs- und Handelsmarine 
zeigte. Exzellenz Behncke erstatiete sodann den 


regierenden Bürgermeistern im Rathaus Besuche. Eine 


gemeinsame Zusammenkunft mit Vertretern des Senats . 


und der Handelskammer mit anschließender Rundfahrt 
durch die bremischen Hafenanlagen gab dem Chef der 
Marineleitung Gelegenheit, sich in großen Zügen übeı 
die Wünsche und Ziele Bremens zu unterrichten.“ 


Schicksal der deutschen Flotte Nach 
Abgabe der letzten gemäß dem Friedensverirage aus- 
zuliefernden Kriegsschiffe bringt Times unter dem 
12. Oktober die nachstehende Uebersicht über die Ver- 
teilung der Schiffe an die Verbandsstaalen: 

An England (sämtlich zum Abbruch): Linien- 
schiffe Baden, Helgoland, Posen, Rheinland, Westfalen; 
Kleine Kreuzer: Nürnberg, Stettin, Stutigart, Danzig, 
Munchen, Lübeck; Große Torpedoboote: S 137, V 128, 
V 125, B 98, G 95, G 92, V 82, V 81, V 73, V 71, S 54, 


S 51, V 44, V 28, V 26, S 24, T 197, T 195, T 193, T 192,- 


T 189, T 186, T 184, T 183, T 182, T 180, T 179, T 178, T 176, 
T 174, T 173, T 169, T 166, T 165, T 164, T 163, T 161, T 160, 
T 159; 38 kleine Torpedoboote und Hilfsschiff „Cyclop“. 


An Frankreich zu weiterer Verwendung (vgl. > 


auch Schiffbau Nr. 3, S. 61): Kleine Kreuzer Königs- 
berg, Regensburg, Stralsund, Kolberg; ‚große Torpedo- 
boote: S 113, H 147, H 146, S 139, S 135, S 134, S 133, 
V 130, V 79 Zum Abbruch: Linienschiff Thüringen; 
Kleiner Kreuzer Emden; groBe Torpedoboote: V 126, 
V 100 und V 46. 

An Italien, sämtlich zu weiterer Verwendung: 
Kleine Kreuzer Pillau, Graudenz, Straßburg; große 
Torpedoboote V 116, B 97 und S 63. 

An Vereinigte Staaten, sämtlich zum Ab- 
bruch: Linienschiff Ostfriesland; Kleiner Kreuzer Frank- 
furt; große Torpedoboote S 132, G 102 und V 43. 

"An Japan (sämtlich zum Abbruch, der in Holland 
bzw. England erfolgt): Lintenschiffe Oldenburg, Nassau; 
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zeiger Sir. über ein i Shund Sh. in den Stromkreis ae 
ist. Von. den Gleichstrom-Sammelschienen .. der- Zen~ 
trale wird der Strom über einen zweipoligen Ausschal- 
unter Zwischen- 
schaltung eines Siromzeigers Str. in Kabel übergeführt, 
die auch hier wegen der räumlichen Entfernung der 
Unterstation oder der Zentrale für die weitere Fort- 
führung der Energie erforderlich sind. An der Vertel- . 
lungsstelle der Unterstation wird das Kabel auf Sammel- 
schienen übergeführt, die mit einem Spannungszeiger 
Sp., dessen Stromlauf gesichert ist, versehen sind. Von 
diesen Sammelschienen gehen die eigentlichen kraft. - 
abzweige ab, in der üblichen Weise ausgerüstet mit ` 
und ‚Siromzeigern 
Str. Beiue Gleichstrom-Sammelschienensysteme sind ` 
zum Schutze gegen Ueberspannungen durch Spulenab- -` 
leiter Sp. A. in Verbindung mit Erdplatten E. geschützt. 
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— Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Kleiner Kreuze Augsburg; große Torpedoboote V 127, 
V 80, S 60, T 181. 


An Polen (zu weiterer. Verwendung): 
Torpedoboote. ' 


- An Brasilien (zu weiterer Verwendung): 6 kleine 
Torpedoboote. 


6: kleine 


= 


Der frühere deutsche Kreuzer „Nürn- . 
berg“, der nach dem sogenannten Friedensverirage 
von Versailles an England ausgeliefert werden mußte, ' 
wird im „Engineer“ vom 1. Oktober 1920 näher be~. 
sprochen. Es heißt’darin u. a.: Kreuzer „Nürnberg“ 
ist 137 m lang, 13,3 m breit und hat 4,9m Tiefgang. Seine 
Wasserverdrängung wird allgemein zu 42001 angegeben, 
dürfte aber etwas größer sein. Der Schiffskörper zeigt 
gefällige Linien. Das Vorderdeck reicht bis zum vor- 
deren der 3 Schornsteine, ein Ueberbau läuft aber in 
gleicher Höhe bis etwa 20 m an das Heck heran, so daß 
nur ein kurzes Achterdeck übrig bleibt. Das SchiH hat 
einen Vorder- und einen Hauptmast, jeder von diesen 
trägt 2 Scheinwerfer-Plattformen. Brücken und Decks- 
aufbauten sind auffallend leicht gehalten; man hat offen- 
bar .besondere Sorgfalt darauf verwendet, an allen 
oberen Konstruktionsteilen nach Möglichkeit Gewicht 
zu sparen. 


Die Panzerdicke des Kommandoturms beträgt 10 cm. 
Als Hauptbewaffnung ‚trägt „Nürnberg“, acht 15 cm-Ge- 
schütze, von denen zwei dich} nebeneinander auf dem 
Vordeck, zwei andere auf demselben Deck, und zwar- 
je eins davon an den Seiten der Kommandobriicke, 
stehen. Die Geschütze Nr. 5 und 6 sind achiern auf dem 
Oberdeck angeordnet. Nr. 7 befindet sich auf dem 


`~ achteren Aubfau und feuert über die auf dem Achter- 


deck aufgestellte Nr. 8 hinweg. Die Mannschaft des letzt- 
genannten Geschützes wird durch einen gepanzerten 
Ueberbau vor dem beim Abfeuern von Nr. 7 entstehen- 
den Luftdruck geschützt. 
geordnet, ihr Panzerschutz aber ist nur schwach; er’ 
beträgt vorn 5cm, an den Seiten etwa 2,5cm und oben 
nur 1,8 cm. 


Die Elevation der 1914 gebauten Geschiitze beträgt 
20°. Vier Magazine, die- I als Geschoßkam- 
mern dienen, sind für je 2 Geschütze vorhanden. Zur ` 
Geschoßbeförderung sind elektrische Aufzüge vorge- 
sehen, deren Fahrkörbe besondere Räume für Granaten 
und Patronen haben. Auffällig ıst, daß der Fahrstuhl- 
schacht von der Geschützstellung + bis zum Magazin 
direkt durchgeführt und anscheinend keine Vorrichtung 
vorhanden ist, die das Durchschlagen der Flamme von 
oben her nach dem Magazine verhindert, - wenn; die 
‘Klappe oben am Schacht geöffnet ist, Auf jeder Seite - 
des Oberdecks ist ein 50 cm-Torpedorohr eingebaut. 


Die. Geschüłze’ sind gut an- . - 


- 500 bis 6001 kleiner sind, 


D i l 
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meer, 


Die Unterkunfisräume für Offiziere und Mann- 
schaften sind bemerkenswert gut; die Kammern. ge- 
raumig, die Messen gut beleuchtet und gelüftet. 


Die Maschinenanlage besteht aus 2 Parsons-Tur- 
binen; die Kessel sind vom Thornycroft-Typ (nein, der 
deutsche ‚Marinekessel“ stell! eine wesentliche Fort- 
entwicklung der Thornycroft-Bauart vor und ist ein Typ ` 
für sich. ` Die Schriftl.), zum Teil nr Kohlefeuerung ein- 
gerichtet. 


Der Gürfelpanzer soll ebenso wie bei den Schwester- 
schiffen „Emden“ und „Königsberg“ 10cm dick sein, 
doch vermutet der Berichterstaiter, daß seine Dicke 
7,5cm nicht übersteigt.‘ Nach seiner Ansicht ist der 
. Kampfwert der „Nürnberg“ geringer als derjenige der 
viel älteren englischen Kreuzer der „Chatam-Klasse, 
doch wird zugegeben, daß der Unterwasserschutz besser 
ist; freilich ist nach der Meinung des Berichterstafters 
dieser bessere Unterwasserschutz doch nur von zweifel- 
' haftem Werte, wenn man bedenkt, wie erstaunlich lange 
sich die im Kriege torpedierten englischen Kreuzer 
„Falmouth“ und’ „Nottingham“ über Wasser gehalten 
"haben. Die „Nottingham“ hielt 2 Torpedotreffer aus 
und sank erst nach dem dritten; die „Falmouth“ blieb 
: noch viele Stunden über Wasser, nachdem sie von 
4 Torpedos getroffen worden war. 


Verglichen mit den ełwa gleichzeitig gebaufen eng- 
lischen Kreuzern der „C“- und „Ceres“-Klasse, die 
ist „Nürnberg“ stärker be- 
waffnet, zumal hinsichtlich des Bug- und des Heckfeuers, 
und wahrscheinlich auch seefüchtiger. Ihre Decks sind 
bemerkenswert klar und übersichtlich und stechen ın 
dieser Beziehung vorteilhaft gegen die/ englischen 
Kreuzer ab, die mit allerlei Decksgerät überladen sind. 
` Die Geräumigkeit der Kammern "und Messen und die 
ausgezeichneten Lüftungseinrichtungen lassen erkennen, 
daß „Nürnberg“ für den Auslandsdienst bestimmt war. 
Sie würde ohne Zweifel ein gesundes, um nicht zu 
sagen: komfortables Schiff für tropische Breilen ge- 
wesen sein. (Engineer, 1. Oktober 1920.) 


Schicksal Kleiner Kreuzer. Die am 
2. Oktober 1920 im Firth of Forfh eingetroffenen, auf 
Grund des Friedensvertrags ausgelieferten Kleinen 
Kreuzer: „Augsburg“, „Danzig“, „Lübeck“, ‚München‘ 
und , Stettin“ sollen unter Seemächte zweiłen Ranges 
wie Brasilien und Polen aufgeteilt werden. (Moniteur 
de la Flotte 16. Oktober 1920.} 


Die Zukunft der VWilhelmshavener 
Werft. Bei der bevorstehenden Beratung des Marine- 
elats soll die Entscheidung darüber fallen, ob und ın 
« welchem lUmfange die Marinewerft weitergeführt wer- 
den soll. Zur Gewinnung von Unterlagen für die Ent- 
scheidung dieser in bezug auf das wirtschaftliche: Leben 
der Jadestädte hochwichtigen Angelegenheit waren in 
diesen Tagen die von Admiral Löhlein begleiteten 
Reichstagsabgeordneten Heile und Stücklen hier an- 
wesend, um eine eingehende Besichtigung der Reichs- 
werft vorzunehmen. Sie ‚sprachen sich dahin aus, daß 
ein Fortbestehen der Reichswerft mit einer Belegschaft 
von etwa 7000 Köpfen wünschenswert erscheine. Die 
bisherige Belegschaft betrug 'etwa 7200 Arbeiter, d. h. 


eine .Zahl, die auch wenige Jahre vor Ausbruch des 


Krieges zu verzeichnen war. ee Fremdenblátt, 


.2. November 1920.) 


Die Forderung der Entente nach Zer- 
storung derlüboots ~- Dieselmotoren. „Mor- 
-ning Post” vom 29. Oktober 1920 laßt sich aus Darts 

berichten, daß nach Ausführungen des „Temps“ in 
` Frankreich die Ansicht bestehe, die englische Forderung 
nach Zerstörung der deutschen Unterseeboots-Diesel- 
motoren sei von dem Wunsche diktiert, die britische 
Motorenindustrie zu begünstigen. Die „Autorität eines 
Fachingenieurs” habe demgegenüber folgendes fest- 
gestellt: „Die in Frage stehenden Dieselmotoren sind 
sehr starke Maschinen, die ausschließlich für den An- 
trieb von Unterseebooten hergestellt wurden und für 
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gewerbliche Zwecke vóllig unbrauchbar sind. Bei Ver- 
wendung in Unterseebooten sind sie nach wenigen hun- 
dert Betriebsstunden verbraucht, weil ihre Kolben untet 
einem Druck von 12 t arbeiten, der sich minutlich 191mal 
wiederholt. Diese Maschinen wiegen je Pferdestärke 
etwa 35 kg. Für den Werkstatisbetrieb sind solche. Mo- 
toren ganz wertlos, denn wer möchte wohl Maschinen 
; darin aufstellen, die nur einige Tage Lebensdauer be- 
sitzen? Sie sind zu nichts weiter als zur Zerstörung 
nütze.“— Deutscherseits kann man zu diesem eigen- 
_artigen Urteil nur seiner Verwunderung darüber Aus- 
druck geben, über was für merkwürdige „Autoritäten“ 
und „Fachingenieure” die Entente verfügt! "Glücklicher- 
weise hat sie sich in ihrer Entscheidung nicht durch der- 
artigen Unsinn beeinflussen lassen. 


Ehemals deutsche Unterseeboote. Eine 
aoko Anzahl ehemals deutscher Unterseeboote, die auf 
Grund des Friedensvertrages ausgeliefert worden sind, 


werden jetzt in Felixtowe abgebrochen. (Engineer, 
8. Oktober 1920.) E 
Vermessungstätigkeit der Reichs- 


marine. *Zu den Kulturaufgaben, die in fast allen 
Staaten von der Kriegsmarine neben ihren militärischen 
Aufgaben geleistet werden, gehört die Vermessung der 
Küsten- und Seegebiete. Die Ergebnisse dieser Ver- 
messungstätigkeit liefern das Material für die Herstel- 
lung der Seekarten. In welchem Maße Schiffahrt und * 
Fischerei von der Zuverlässigkeit der deutschen See- 
karten gerade bei der Veränderlichkeit der Fahrwasser- 
und Tiefenverhältnisse der deutschen Nordseekusten- 
gewässer, der Mündungsgebiete unserer Nordseesirome 
— Elbe, Weser, Jade, Ems *—- und der Wattenmeere, 
abhängig sind, ist bekannt. Vor dem Kriege hat die 
Marine hierin ausgezeichnete Arbeit geleistei. Ihre Ver- 
messungsschiffe arbeiteten nicht nur in Nord- und Ost- 
see, sondern an der afrıkanischen Küste, in der Südsee, 
und das ven der Marine herausgegebene deutsche 
Admiralitätskartenwerk erfreute sich immer zunehmen- 
der Beliebtheit, weit über die deutsche Handelsschif- 
fahrt hinaus. Der Krieg ließ auch in der Vermessungs- 
tatigkeit der Marine eine Unterbrechung eintreten. So- 
bald aber die Verhältnisse es gestatteten, ıst nach 
Friedensschluß diese Arbeit von der Marineleitung wie- 
der aufgenommen worden. Der vergangene Herbst und 
Winter sind dazu benutzt worden, Offizieren, Deck- 
offizieren und Unteroffizieren in einzelnen Kursen die 
theoretischen und praktischen Grundlagen für die Ver- 
messungstatigkeit zu geben bzw. das durch die lange 
Kriegstatigkeit Vergessene dem Gedächtnisse wieder 
zuzuführen. Die Mannschaften, die keine oder wenige 
Vorkenntnisse mitgebracht ‘hatten, sind in muhsamer 
Kleinarbeit für ihren Spezialdienst vorbereitet worden. 
Trotz Kohlennot und Kälte, schlechter Unterbringungs- 
verhältnisse und Märzunruhen ist es gelungen, das ge- 
samie Personal soweit vorzubilden, daß später in wel- 
tem Maße positive Arbeit geleistet werden konnte. 
Augenblicklich hat die Marine fünf Fahrzeuge zu Ver- 
messungszwecken in Dienst: das Vermessungsschiff 
„Iriton“ und vier Peilboote. Der „Triton“, ein ehe- 
maliger Handelsdampfer, der von den Russen im An- 
fange des Krieges bei unserem Angriff auf Libau im 
Hafeneingange versenkt, anderthalb Jahre später von 
uns gehoben und zu Vermessungszwecken umgebaut 
wurde, stellt nur ein Provisorium dar. Seiner ganzen 
Bauart nach genügt er den zu stellenden Anforderungen 
nich Die Marineleitung wird bei der Bedeutung der 
Vermessungstätigkeit für unsere gesamte Schiffahrt bald 
auf einen geeigneteren Ersatz bedacht sein müssen und 
hat dem Vernehmen nach hierzu zunächst das Kanonen- 
boot „Panther“ in Aussicht genommen. Im jetzt zur 
Beratung kommenden Marmeetat sollen die Mittel für 
die Fertigstellung des Vermessungsschiffes „Meteor“ 
angefordert werden, womit dann der Marine für die 
Lösung der für unsere gesamte Schiffahrt so außer- 
ordentlich wichtigen Vermessungsaufgaben ein voll ge- 
"eignetes Fahrzeug wieder zur Verfügung stehen würde. 
Auch die alten Peilboote werden wohl durch die sehr 
Ae 


H 


Seite 144 


viel geeigneteren, siena Minensuchboote nach 
kleinen Umbauten ersetzt werden mussen. Schon jetzt 
ist von der Marine mit den behelfsmäßigen Mitteln be- 
achtenswerte Arbeit geleistet worden. (Weser-Zeitung, 
Bremen, 29. Oktober 1920.) 


England 


Die Hebung des Kreuzers „Vindictive“. 
Die Verdrängung der während des Kriegs durch Minen 
und Unterseeboote versenkten alliierten und neutralen 
Schiffe beträgt nach der Statistik rund 120000004. Wurde 
der Wert einer Schiffstonne vor dem Kriege auf 625 Frs. 
geschätzt, so muß er heute zu mindestens 2500 Frs. an- 
genommen werden. Damit würde der Wert der vor- 
benannten, auf dem Meeresgrunde liegenden Schiffe 
auf etwa 30 Milliarden Frs. zu beziffern sein. Es ist ver- 
standlich, daß sich in allen Staaten; selbst in Deutsch- 
land, Gesellschaften gebildet haben, die diese reichen 
Schätze, ınsoweit sie in der Nähe der Küsten in nicht 
größerer Tiefe als 30 bis 40 m unter der Oberfläche 
Wegen, zu heben versuchen, und zum Teil haben sich 
diese Arbeiten schon gut gelohnt; aber nicht immer ist 
der finanzielle Ertrag der Beweggrund zur Inangriff- 
nahme der schwierigen Hebeversuche, oft‘ handelt es 
sich auch einfach darum, das Schiffahrtshindernis zu be- 
seitigen, eine Durchfahrt freizumachen u. dergl. m., und 
dieser Grund war maßgebend für die Hebung der „Vin- 
dictive“, eines Kreuzers von 5400 Verdrängung. 

Am 22./23. August 1918 wurde das Schiff, unter dem 
Kommando des Korveitenkapitäns Carpenter stehend, 
beauftragt, ein Scheinmanöver mit dem Ziele auszu- 
führen, den drei englischen Kreuzern Theis", „Iphi- 
gene“ und „Intrepid“ das „Eindringen in den Hafen von 
Zeebrugge zu erleichtern; sie sollten dort versenkt 


werden, um d’e Hafenausfahrt zu sperren. Dem Kreuzer +» 


„Vindictive“ gelang es unter unendlichen Schwierig- 
keiten, sich der die Reede schützenden’ Ostmole zu 
nähern, eine handvoll Soldaten und Matrosen an Land 
zu setzen, sie wieder einzuschiffen und dann zu ent, 


kommen, und dies alles unter einem überaus starken 


deutschen Geschutzfeuer und trotz der Belästigung 
durch die von den Zerstörern künstlich erzeugten Nebel- 
wolken. „Vindichve“ kam in beklagenswertem Zustande 
zuruck. Indessen stellte man ihn wieder her, belud ihn 
mit Zement und setzte ihn im Fahrwasser von Ostende 
auf Grund, wo er die Durchfahrt, wenn auch nicht 
völlig, sperrte. Die Versenkung erfolgte kurz vor dem 
Molenkopf des einen der beiden Seedämme, die den 
Hafeneingang bilden. Das dem Hafen zugewandte Vor- 
derteil kam etwa 7m, das Hinterteil, mehr nach der 
Mitte der Durchfahrt hin gerichtet, rund 40m von der 
Mole entfernt zu hegen. 

Alle Decksaufbauten, Brücken, Stege, Schornsteine 
waren natürlich von den Deutschen weggefegt worden. 
Der Schiffsrumpf selbst war durch Geschoßeinschläge 
und Munitionsexplosionen stark beschädigt. Die Grund- 
platten haften zwar gehalten, obwohl die Schoten zwi- 
schen den Maschinen- und Kesselraumen nichts als ein 
großer Trummerhaufen waren. Das Schiff’ war nach der 
Versenkung in .recht kritischer Lage, zumal bei hoher 
Flut. Große Sturzwellen gingen darüber hin, zerbrachen 
es schließlich’in 2 Teile, und der Rıß ging quer durch 
den Maschinenraum hindurch. Das Hinterschiff sank 
etwa 2m tief in den Schlamm ein. 

Als im Juli 1919 die Hebungsarbeiten begannen, be- 
schloß man, die beiden getrennten Schiffsteile in Höhe 
des oberen Decks zunächst mit starken Gurten wieder 
zu verbinden und U-Eisen sowie neue Beplatitung über 
dem QuerriB — sowohl an den Seiten als auch am 
Panzerdeck — anzubringen. Dann schuf man oberhalb 
des Panzerdecks einen‘ großen wasserdichien Raum, 
indem man Längsschotten quer über den RIB hinüber 
einbaute und umfangreiche Balkenkonstruktionen unter- 
halb des Hauptdecks über den Kessel- und Maschinen- 
raumen anbrachte. 
Schiffs wurde auf insgesamt 62001 geschätzt, wovon 
auf Schlamm und Zement etwa 17001 entfielen. ` 

Nach vielfachen Anstrengungen gelang es, zunächst 
eine Anzahl wasserdichter Abteilungen im Vor- und im 
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. Hinterschiffe herzustellen. 


Das Gewicht des zu hebenden ` 
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Die Wandungen der Ma. 
schinen- und Kesselräume wurden mit Holz und Zement 


.gedichtet, 22 elektrische, wasserdicht gekapselte und ` 


somit untertauchbare Pumpen zur Entleerung der Räume 
aufgestellt. Eine sehr kräftige Zemenimauer von 3m 
Dicke und 2,5m Höhe wurde quer über den RiB gebaut, 
und dann brachte man in die Räume unter Panzerdeck 


‘ Einrichtungen zur Zuführung von Preßluft hinein, um sie ` 


auf diese Art zu entleeren, weil mit Pumpen hier nichts 
auszurichten war. 


Obwohl das Schiff, auf den Ueberbleibseln einer 
alten Mole und auf Betonstücken lag, was die Arbeiten 
sehr erschwerte, gelang es schließlich, «unmittelbar vor 
und hinter der Bruchstelle unter dem Schiffskörper . 
16 eiserne Bullivant-Ketiten hindurchzuziehen, die dann’ 
auf 2 Hebe-Pontons von je 1500t Hebekraft befestigt 
wurden. Da das Vorderteil: des Schiffes zu dicht an 
der Mole lag, ließen sich weitere Pontons nicht mem 
anbringen; man konnte jedoch dadurch noch weitere‘ 
Ketten unter dem Schiffsrumpfe durchziehen, daß man 
in dem Schlick unmittelbar unter den Bodenplatien 
mittelst Preßluft kleine Kanäle für sie schuf. Diese 
Keiten wurden dann an zylindrischen Schwimmern be-: 
festigt, wie man sie schon früher bei der Hebung des 
„Gladiator“ mit Erfolg benutzt hatte. 


Während der letzten ‚Arbeitsperiode se gie das 
Wrack die ausgesprochene Neimung, auf der nach der 
Mole zu liegenden Seite zu versanden; man errichtete 
Infolgedessen zwei Masten und führte über diese starke ` 
Taue, die an Land festgemacht wurden. Da der ge- 
hobene Schifisrumpf nach dem Hafeninnern zu ab- 
geschleppt‘ werden sollte, mußte eme Fahrrinne von: 
11,2 m Tiefe ausgebaggert werden. 


Am 20. August 1920 fand die eigentliche Hebung 
statt. Nachdem sie schon nahezu gelungen war, haftete 
der Bug des Schiffes noch immer am Grunde fest. Durch 
Veränderung der Gewichtsverteilung liek sich über 
Nacht diese letzte Schwierigkeit jedoch ebenfalls be- 
heben, und am nächsten Tage wurde das Schiff schon 
nach der Stelle überführt, auf der es seiner völligen 
Zerstorung entgegensehen sollte. 


` Die Hebearbeiten wurden von Personal durch- 
geführt, das den englischen Marinearsenalen entnommen 
war. (Journal de la Marine, 16. Oktober 1920.) 


Flottenverteilung. „Rivista Marittima“ bringt 
in einer Beilage zu ihrer Ausgabe vom August 1920 
einen Bericht über den englischen Marinehaushalt 1920- 
1921, aus dem die Gliederung der Flotte und die Ver- 
teilung der Schiffe auf die einzelnen. Geschwader bzw. 
Stationen ersichtlich ist. 


A. Das Atlantısche chwader, dessen ` 
Flaggschiff „Queen dÉ, SST umfaßt: 
1. Das I. Schlachtschiffgeschwader: „Revenge“ 
(Flaggschiff), „Resolution“, „Ramillies“, „Royal 
Oak“ und „Royal Sovereign“; 
~ 2. das . UL Schlachtschiffgeschwader: „Barham“ 


(Flaggschiff), „Valiant“, »Malaya“ und „Warspite“; 

3. das Schlachtkreuzergeschwader: „Hood“ (Flagg- 
schiff), „Repulse“, „Renown“, „Tiger 

4. das I. Aufklarungsgeschwader: Delhi“ (Flagg- 
schiff), ‚„Dunedin”, „Danae“, „Dauntless‘, 
„Dragon“ 

5. das II. Aufklärungsgeschwader: „Caledon“ (Flagg- 
schiff), »Carysiori” , » Cleopatra”, „Cordelia“ und 
„Coventry“; l 

6. die Torpedojägerflotte: Kleiner Kreuzer „Castor“, 
zwei Depotschiffe, vier Flottillen von je zwel 
Führerschiffen und sechzehn, Torpedojägern; 

7. die Unterseebootsflotte: Kleiner Kreuzer „Inno- 
cent“, drei FloHillen von je sieben Booten und den 
nötigen Hilfsschiffen; 

8. das Flugzeugiransportschiff: „Argu 

9. Fahrzeug für den. Aileic. E TORE: 
Linienschiff „Agamemnon“; ` 

10. Minenleger:  „Prinzeß Margaret“; 

11. Beobachtungs-, Schleppfahrzeuge . und sonstige 
Hilfsschiffe nach Decals, 


y 
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B. Dás Mode umfaßt:. 
1. Das IV. Schlachischiffgeschwader: „Iron Duke“ 


(Flaggschiff), „Emperor of India”, »Marlboroúgh”, j 


. „Benbow“, „Centurion“ und „Ajax“; 

2,- das Ill. Geschwader von Kleinen Kreuzern: „Car- 
diff” (Flaggschiff), „Ceres“ , „Caradoc“, „Calypso“ 
„Concord“, „Centaur“ 

eine TorpedobootsfloHille aus zwei Führerbooten, 
sechzehn Torpedojägern und einem Depotschiff; 
das Flugzeugtransportschiff: „Pegasus“; 

ein Spezialschiff; 
. drei Flußkanonenboote und sechs Motorschiffe fur 
den Donaudienst; 
. zwei Sloops (Kanonenboote) für das Rote Meer. 


C. Für die chinesischen Gewässer sind vor- 
gesehen: 


1. Kleiner Kreuzer „Hawkins“ 

2, das V. Geschwader von Kleinen Kreuzern: „Cairo“, 
„Carlisle“, „Curlew“ und „Colombo“; 

3. eine Unterseebootsflottille von Zait Booten und 

4. 
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(Flaggschiff); 


zwei Depotschiffen; : 

vier Sloops, vierzehn Flußkanonenboote, Flug- 
R Lern „Arc Royal“ und em Spezial- 

schi 


D. Für die afrikanischen Gewässer werden 
bereitgestellt: 


4. Das VI. Geschwader von Kleinen Kreuzern: „Bir- 
mingham“ (Flaggschiff), „Dublin“ und Ne 

2. zwei Sloops; 

3. zwei GE EEN 


E. Fur Südamerika sind vorgesehen: 


1. Das VII. Geschwader von Kleinen Kreuzern: 
„Southampton“ (Flaggschiff), „Yarmouth“, „Dart- 
mouth”, „Weymouth“; 

2. ein Sloop. . 


F. Fur die Osleindischeh Gewässer: 


1. Das IV. Geschwader von Kleinen Kreuzern: 
„Highflyer” (Flaggschiff), , Caroline”, ~ EES 
drei Sloops; 

. ein Spezialschiff für den Persischen Golf; 

a. Tlußkanonenboote fur den Euphrat und. 
Dons, l y i i 


G. Für Nordamerika und West-Indien: 


: 1. Kleiner Kreuzer „Raleigh“ als Flaggschiff; 
2. das VIII. Geschwader von Kleinen Kreuzern: „Cal- 
cutta“, „Calliope“, „Constance“, ,Cambrian”; 
3. zwei Sloops. 


H. Für Neuseeland: 
Zwei Sloops für die Südsee-Inseln. : 


. Zur Verteidigung von Portsmouth, Chatham, Devon- 
port, Firth of Forth, Gibraltar und Malta je vier Tòr- 
pedojager, der irlandischen Küsten em Sloop und 
sechs Torpedojager. 


Dazu kommt noch eine große Anzahl von Schul-, 
Vermessungsschifien, ` Patrouillenbooten usw., insbeson- 
dere auch noch eine starke Reserveflotte von elwa 
dreizehn Kreuzern, zehn Schlachtschiffen, fünf Führer- 
schiffen, fünfzig Torpedojägern und vierzig Untersee- 
booten, die auf die Häfen von Portland, Rosyth, Chal- 
ham, Devonport und Portsmouth verteilt sind. (Rivista 
Marittima, Beiläge zum Augustheft. 1920.) 


Hilfsschiffe. Von den während des Krieges 
eingestellten Fischdampfern werden 27 zur weileren 
dauernden Verwendung in der Kriegsmarine zurück- 
behalten. Sie erhalten die Namen der ausrangierten 
Zerstörer der „River“-Klasse. (Naval and. Military Re- 
cord, 2% September 1920.) 


Dun 


bessi 


d SE EE Ein Leitaufsatz der „Times“ 
in der Nummer vom 15. Oktober 1920 faßt unter der 
Ueberschrift „Unsere: Lufiverteidigung” die Ergebnisse 
der Londoner Luftkonferenz 1920 zusammen.. Aus allen 
Vorträgen zahlreicher Sachverständiger ergibt sich die 
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Notwendigkeit einer großen Lufistreitmacht, die nur auf 


« einer gedeihlichen Organisation der Handelsluftfahrt be- 


gründet werden kann. Die Generalstäbe der Nationen 
lassen sich durch die Hoffnung, daß kein großer Krieg 
mehr, kommen wird, nicht einlullen. Sie erwägen bereits 
Möglichkeiten, und eine davon erscheint fast als eine 
Gewißheit. Es werden alle Anstrengungen gemacht 
werden, um einen zweiten Stellungskrieg, einen weiteren 
verlängerten Todeskampf abzuwenden. . Es werden 
Mittel gesucht, um einen plötzlichen und zermalmenden 
Schlag auf die nicht-militärischen und militärischen 
Hauptpunkte des Feindes zu tun. Dagegen helfen 'kon- 
nen nur überwältigende Gegenangriffe. Die Beherr- 
schung der Lüfte ist eine Lebensfrage. Die riesigen 
Kosten einer reinen Luftstreitmacht könnte jedoch das 
Land nicht tragen. Deswegen muß die HandelslufHfahrt 
durch Staatsunterstützung an die Luftfahrlinien und Bau- 
firmen sowie durch engeres Zusammenarbeiten von 
Theorie und Praxis gefördert werden. 

In der Schlußsitzung der Londoner Luftkonferenz 
erklärte James Stevenson seitens der Regierung, daß es, 
falls irgend_ein Handelssyndikat sich erbieten würde, 
die staatlichen Luftschiffe zu übernehmen und sie als 
staatliche Unternehmung zu betreiben, sehr leicht sen 
würde, die Zustimmung der Regierung zu erlangen, und 
daß dem Syndikat dann nicht nur .Lufischiffe, ‘sondern 
auch Hallen mit allem Zubehör überlassen werden wür- 
den. Das Ganze stelle den Ueberrest einer Ausgabe 
von 40 Mill. £ dar. Das Luftfahrministerium sei sich noch 
nicht schlüssig, was es mit diesen Dingen machen, ob es _ 
sie verbrennen oder als Altmaterial verkaufen solle oder 
ob jemand sich finde, der das Angebot annehme. (Times, 
15. Oktober 1920.) 


Organisation desLuftfahrwesens. Der 
im Januar 1918 errichtete Luftrat soll künftig aus einem 
der Hauptstaatssekretäre als Vorsitzendem, dem parla- 
mentarischen Unterstaatssekretar fur Luftfahrwesen, dem 
Chef des Luftstabes, dem Generalkontrolleur des nicht- 
mil'tarischen' Flugwesens, dem Generaldirektor des Be- 
schaffungs- und Forschungswesens und dem Sekretár 
des ul bestehen. (Times, 20. Oktober 
1920. f 

Finnland 


Friedensvertrag mit Rußland. Rußland 
und Finnland verpflichteten sich gegenseitig, für die 
Neutralitätserklärung der Ostsee zu wirken. Finnland 
darf an der Küste des Eismeeres keinen Flottenstuiz- 
punkt errichten und nicht mehr als 15 Kriegsschiffe dort- 
hin senden. Finnland hat sich ferner verpflichtet, keine 
Unterseeboote und Kampfflugzeuge zu bauen sowie 
innerhalb 20 km von der Küste keine Befestigungen an- 
zulegen. Die Aalandsinseln sollen unter internationaler 
Garantie für neutral erklärt werden. Dafür erkennt Ruk- 
land die Unabhängigkeit und Souveränität Finnlands ın 
den Grenzen des ‘ehemaligen Großfurstentums an. Jor: 
riere della Sera, 19. Oktober 1920.) 


Frankreich 


Schifisfuhrung durch elektrische 
Kabel. Die „Daily News“ melden unter dem 13. Ok- 


-tiober 1920 aus Paris, daß demnächst in Frankreich, und 


zwar zunachst ın Brest, elektrische Kabel zur Führung 
von Schiffen in die Häfen hinein bzw. aus ihnen heraus 
verwendet werden sollen. Es ist auch vorgeschlagen 
worden, ein Kabel quer durch den englischen Kanal zu 
verlegen, um die Ueberfahrt auch beim dichtesten Nebel 
zu ermöglichen. 

Admiral Fournier führte hieruber in der Academy 
of Science aus, die Wirkung beruhe daraut, dab durch 
Wechselstrom ein magnehsches Feld erzeugt wurde. An 
Bord der Schiffe untergebrachte Empfänger zeigen die- 


-ses Feld durch Hervorrufen von Tönen an. Für einkom- 


mende und für auslaufende Schiffe sind je besondere 
Kabel vorgesehen, die Sirome von verschiedener Fre- 
guenz leiten. „Es ist so einfach,“ sagte der Admiral, 
„daß selbst der Marineminister imstande war, ein Tor- 
on ebenso gut wie ein erfahrener Steuermann zu 
‚steuer 
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Der Erfinder namens Loth arbeitet zurzeit daran, 


durch ähnliche Mittel Flugzeugen und Luftschiffen beim ' 


Landen zu helfen. Man hofft, daß auf diese Weise die 
Gefahren, die der Nebel für See- und Luftfahrzeuge in 
sich birgt, ausgeschaltet werden können. 


Flottenverteilung. „Temps“ vom 16. Ok- 
tober 1920 meldet «die Errichtung einer Marinekomman- 
dantur in Marokko als eine Folge der Organisation einer 
»Atlantischen Division“ durch Erweiterung der. früher 
der Marokkanischen Division zugeteilten Rolle. Ein 
höherer Seeoffizier wurde mit der Verteidigung der 
marokkanischen Küsten beauffragt. 


Luftfahrwesen. Nach „Temps“ vom 10. Ok- 
tober 1920 ist das früher deutsche Luftschiff „L 113“ :n 
Maubeuge ausgeliefert worden: 

Der Unterstaalssekretär für Luftfahrwesen setzte bei 
einem Festmahle die französische Luftpolitik auseinander 
und empfahl, in erster Linie technische Verbesserung, 
erst in zweiter Vermehrung des Materials anzustreben. 
Deutschland sei hinsichtlich der Anzahl seiner Flugzeuge 
nicht zu fürchten, wohl aber müsse man mit seiner ex- 
perimentellen Tätigkeit wetteifern. Neue Versuchs- 
anstalten müßten errichtet, die Flugzeugfirmen in Grup- 
pen eingeteilt werden, um durch gemeinsamen Einkauf 
die Preise herabzuseizen. Luftfahrttechniker seien in 
ihrer Arbeit besonders zu fördern. „Wir müssen ver- 
suchen, die Vorherrschaft in den Lüften zu behalten, 
wie England sie auf den Meeren hat; denn diejenige 
Nation, welche die Transportmittel beherrscht, ist die 
Herrin der Welt.“ (Times, 11. Oktober 1920.) 


Flugzeuglandung auf Kriegsschiffen. 


Die Versuche, mit Flugzeugen auf dem eigens hierfür 
hergerichteten Linienschiffe „Béarn“ zu landen, haben 
ın der letzten Septemberhälfte begonnen. Dem Marine- 
leuinant Teste, Kommandanten eines Flugzeuggeschwa- 
ders, gelang es, mit einem Eindecker 10 m vom Heck 
entfernt auf dem Deck zu landen. Das Flugzeug kam 
zum Stillstand, nachdem es sich an Deck 40 m fort- 
bewegt hatte. Am 24. Oktober hat ein von Teste und 
Levesque geführter Zweidecker in Gegenwart des 
Marineministers gleichfalls sehr gut gelungene Landungs- 
versuche unternommen. Die Versuche sollen für die 
Dauer eines Monats unterbrochen werden, um das Lan- 
dungsdeck günstiger zu gestalten. (Moniteur de la 
Flotte, 30. Oktober 1920.) + i 

Marineminisfer Landry ist am 24. Oktober in Toulon 
eingetroffen und hat sich nach dem Quai d’Horloge ein- 
geschifft, um dort den Flugzeuglandungsversuchen mit 
dem Liniensch'ffe „Béarn“ beizuwohnen ist 
einer der fünf Dreadnoughts mit vier Panzertiirmen, von 
deren Bau man leichten Herzens wieder abgekommen 
ist. Mehreren Apparaten gelang es, auf dem Deck zu 
landen. Der Marineminister beglückwünschte zu diesen 
Erfolgen den Konteradmiral Violette, der den Umbau der 
„Dearn“ fur diesen Zweck geleitet hatie. (Journal de la 
Marine, 30. Oktober 1920.) 

Handelsschiffbau in Staatswerften. 
Nach „Temps“ vom 13. Oktober 1920 ist man in Frank- 
reich jetzt fest entschlossen, nur die von den Deutschen 
zersiorten großen Postdampfer auf staatlichen Werften 
zu ersetzen, weil die freie Industrie besser und billiger 
bauen konne. 


Seekriegsgeschichte. Die Berichte der 
Kontrollkommission von 1915 bis 1919, die vom Abgeqrd- 
neien de Kerguézec dem Haushaltsausschusse über- 
reicht worden sind und die Aufschluß über die franzo- 
sische Marine und ihre Tätigkeit während des Krieges 
geben, werden nachträglich ım Anhang 811 (Seite 1217 
bis 1251) des „Journal Officiel“ veröffentlicht. 


Griechenland 


Ausrangierung. Demnächst gelangen acht- 
zehn Schiffe und Fahrzeuge der griechischen Flotte zum 
Verkauf. 
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.51 Mill. £). 


Unter ihnen. befinden sich die alten Panzer-' 
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schiffe „Psara“ und „Hydra“ sowie die 1912 und 1913 in 
Stettin ursprünglich für die deutsche Marine gebauten : 
Zerstörer „Keravnos“ und „Nea Genea“. (Naval and 
Military Record, 29. September 1920.) 


Japan 
Marinebudget. "Das letzte japanische Marine- 
budget beläuft sich auf insgesamt 340 Millionen Yen 
(Berl. Lok.-Anz,, 26. Oktober 1920.) ` ` 


‚Marinepolitik. Der Hafen von Tokuyama wird 
zur Aufnahme von Großkampfschiffen umgebaut und mit 
einem Heizöldepot für die Flotte ausgestattet. (Engi- 
neer, 1. Oktober 1920.)_ 


Versuche über die Kraft der Meeres- 
wellen. An der Nordmole des Hafens von Otaru und 
am Kap Taito sind‘ vor einiger Zeit Versuche, angestellt 
worden, um die Kraft der Meereswellen zu messen; und 
zwar benutzte man zu diesem Zwecke eine durch eine 
Schraubenfeder belastete Membran, deren Bewegungen 
mit Hilfe eines Schreibwerks aufgezeichtet wurden. Zur 
Messung der Leistung wurden Pendélgewichie an- 
gebracht, deren Ausschlag ein Maß für die Größe der 
Wellenleistung lieferte. Es zeigte sich, daß die Kraft 
der Wellen in der Nähe der Oberfläche ihren orobken 
Wert hat; indessen schwankten die Aufzeichnungen der 
Dynamometer sehr, weil sie nicht immer den Höchst- 
wert aufnahmen. Die Wellenleistung änderte sich er- 
heblich nach dem Stande der Gezeiten. (The Engineer,’ 
20. August 1920.) 


Oesterreich-Ungarn 


= Schicksal der österreichisch - unga- 
rıschen Flotte. Nach „Times“ vom 12. Oktober 
1920 fallen von den früher österreichisch-ungarischen 
Kriegsschiffen nach dem endgültigen Verteilungsplan: 


an England (sämtlich zum Abbruch): Linienschiffe 
„Erzherzog Ferdinand Max“, „Babenberg“, „Arpad“, 
„Habsburg“, . „Budapest“, „Monarch“; Panzerkreuzer 
„Sankt Georg“, „Kaiser Karl VI“; Kleine Kreuzer „Ad- 
miral Spaun“, „Szigetvar“, „Aspern“, „Kaiserin und 
Königin Maria Theresia“, „Panther“, „Leopard“; dreizehn 


"ene Torpedoboote und Zwei Minenschiffe; 


an Frankreich zu weiterer Verwendung: Klei- 
ner Kreuzer „Novara“ und großes Torpedoboot „Dukla“. 
Zum Abbruch: Linienschiffe „Prinz Eugen“, „Erzherzog 
Friedrich“, „Erzherzog Karl“; große Torpedoboote 
„Reka“, „Pandur“; vier kleine Torpedoboote; sechs. 
Torpedokanonenboote und zwei Minenschiffe; 
an Italien zu weiterer Verwendung: Kleine Kreu- 
zer „Helgoland“, „Saida“; große Torpedoboote „Lika“, 
„Uszok“; „Triglav“; „Orjen“; „Czepel”; „Balaton”;' 
„latra“. Zum Abbruch: Linienschiffe „Tegetlhoff“, 
„Zrinyi“, „Radetzky“; große Torpedoboote‘, „Waras- 
d “5 „Huszar“; „Dinara“; „Velebit”; „Czikos”; 
» Turul”, „Uskoke“, „Scharfschütze“; sechs kleine Tor- 
pedoboote und ein Torpedokanonenboot; i 
an Griechenland (zu weiterer Verwendung): 
U Torpedoboot „Ulan“ und sieben kleine Torpedo-- 
oote; , l 
an Tschechoslowakei (zu weiterer Verwen- 
dung): elf kleine Torpedoboote; 
‚an Rumänien (zu weiterer Verwendung): sieben 
kleine Torpedoboote; i 
an Portugal (zu weiterer Verwendung): sechs 
kleine Torpedoboote. i i 
Nach der „Neuen Freien Presse“vom 16. Oktober 
1920 erhielt Oesterreich vier Patrouillenboote der 
ehemaligen österreichisch-ungarischen Marine zur Aus- c 
übung der Donaupolizei überwiesen, 


Rußland ° 


. Aufhebung der englischen Blockade. 
Ein Moskauer Funkspruch besagt, das englische Ge- 
schwader in der Ostsee sei nach England zurückgekehrt, 
da der Friedensschluß zwischen Polen und Rußländ die 
Autrechterhaltung der Blockade unnötig mache. ` (Mor- 
mng Post, 22. Oktober 1920.) 
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an "Spanien 

. Marineprogramm. Nach Fidana des 
laufenden spanischen Marinebauprogramms ist die Auf- 
ae ung eines neuen geplant, das angeblich umfassen 
SO 
Kleine: Kreuzer, Postdampfer, 
Schwierigkeit bewaffnet werden können, 100 Zerstörer 
von 800 bis 1000 L sieben Transportdampfer von 2000 } 


Verdrängung und 50 Unterseeboote von. mindestens ` 


600 t, von ‚denen einige zum Minenlegen, andere zur 
Aufnahme von Flugzeugen eingerichtet werden sollen. 
(Engineering, 20. August 1920.) 


Vereinigte Staaten 


Deuts c he Kabel. Die Frage der ehemals deut- 
schen Kabel bildet eine Hauptschwierigkeit. der in 
Washington tagenden internationalen Verkehrskonferenz. 
Schon bald nach Kriegsausbruch halle die englische 
Flotte dıe beiden deutschen Kabel von Emden nach New 
York durchschntten. Das -ine war nach Halifax und 
. England gelenkt worden, das andere behielt zwar den 
Endpunkt. New York, wurde aber mil seinem euro- 
päischen Ende nach Brest verlegt und später den Fran- 
zosen überlassen. Die Vereinigten ‘Staaten, die nun 
‚keine unmittelbare Verbindung mit MiHeleuropa mehr 
haben, wünschen neben einer Zurückverlegung des nach 
“Halifax abgelenkten ‘Kabels einen Anteil an Eigentum 
und Verwaltung, was aber weder England noch Frank- 
reich zugestehen wollen. Noch schwieriger liegt die 
Frage der von Yap nach Schanghai, Guam und Menado 
gehenden Kabel, die Japan in Besitz genommen hat und 
mittels deren Japan nun den Kabelverkehr zwischen 
Amerika und dem „Fernen Osten“ beherrscht; es wird 
seine starke: Stellung : nur für eine entsprechende Gegen- 
leistung aufgeben, die wahrscheinlich in der Frage der 
"japanischen : ‚Berechtigungen in Kalifornien zu suchen 
sein wird. (Morning Post, 19. Oktober 1920.) 

Marinestation auf den 
Schon seit 15 Jahren wird von Marineoffizieren und auch 
im Marinedepartement das Projekt erörtert, die Marine- 


» 
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luken. Alexander Mc Dougall in Duluth, Minnesota, 


. Sİ. A. 


Mit der neuen Einrichtung soll ein Verschluß erzieli 
werden, mit dem nicht nur größere Wasserdichtigkeit 


‚als sonst erzielt wird, son- 
S : o 
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Di í, p 


dern auch eine gewisse 
Luftdichligkeit. 
ISS 


hohenLuksulle mit mehreren 
Deckelteilen werden deshalb 
niedrige flache Süle 4 
genommen, die an ihrer Oberseite nach außen ab- 
- geschrägt sind. Nahe der äußeren niedrigen Kante des 
Sulls sind in ihm Packungen 7 vorgesehen, die zweck- 
' mäßig in schwalbenschwanzförmigen Nuten befestigt 
sind und mit ihrer oberen Seite etwas tiefer liegen, als 
die Innenkante des Sülls. Ueber das Luksüll wird ein 
eiserner Deckel 3 gelegt, der so nachgiebig ist, daß er 
mittels Schrauben 9 an den Kanten etwas herunter- 
gezogen werden kann, so daß er sich fest auf die 
Packungen 7 pressen läßt! und auf ihnen einen REN 
Abschluß erzeugf. ; 


Kl. 65a. Nr. 322 421. Anordnung derBrenn- 
-stoffbehälter bei Tauchbooten mit meh- 
rerenDruckkor pern, Actien-Gesellschaft ER 
in Bremen. 

Nach dieser Erfindung sollen bei Tauchbooten, die 
aus mehreren nebeneinander liegenden Druckkörpern 
bestehen, die Brennstoffbehälter aMi chen den Druck- 


ANN 


Drei Linienschiffe von 20- bis 25000 t, mehrere 
die schnell und ohne‘ 


Philippinen 


Patent-Bericht 
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Kl. 65a. Nr. 322825. Verschluß für Schiffs- 


Statt der - 


. befinden. 


stützpunkte. in Olongapo und Cavite auf den Philippinen 
zu einer einzigen Stafion zusammenzuziehen. Eine De- 


' pesche: aus Manila meldete uns kiirzlich, das Marine- 


depariement habe sich endgültig dahin entschieden, den 
Stuizpunkt in Olongapo aufzugeben und alle dortigen 
Einrichtungen einschließlich des Dewey-Trockendocks, 
des Hospitals, der Maschinen und Werkstátten sowie 
der Kühlanlagen nach Cavite zu verlegen, und zwar 
ohne Rücksicht darauf, daß diese Arbeiten mehr als ein 
Jahr in Anspruch nehmen werden. Diese Verlegung be- 
darf jedoch noch der Genehmigung durch den Kongreß. 
Wird das Projekt durchgeführt, so würde Cavite der ein- 
zige Marinestützpunkt auf den Philinninen sein. fn- 
dessen treten die Marineoffiziere dafür ein, weil Olon- 
gapo außerhalb der Manila-Bay liegt und nach ihrer 
Auffassung überdies ein einziger, starker Stu'zpunkt fur 
die Flotte mehr Wert hal als zwei weniger starke. (Army 
and Navy Journal, 9. Oktober 1920.) 


Stapellauf. Der Zerstörer , „Childs“ lief am 
15. September 1920 auf der Werft der New York Ship- 
building Corporation in Camden IN LU vom Stapel. 
(Army and Navy Journal, 18. September 1920.) 


Luftfahrwesen. Nach „Epoca“ haben die Ver- 
einigten. Staaten das italienische Luftschiff „Roma“ an- 
gekauft. Das 34000 cbm fassende, halbstarre Schiff be- 
sitzt drei Paar 400 PS-Motoren, die eine Geschwindig- 
keit von 68 bis 74 engl. Meilen ermogl'chen. (Mon'teur 
de la Flotte, 25. September 1920.) 


Werften. Die amerikanische Regierung will die 
Werft von Hog Island bei Philadelphia meistbietend ver- 
kaufen. Die Baukosten haben sich auf rund 12 000 000 £ 
belaufen und den ursprünglichen Anschlag um rund 
7000000 £ überschritten; aber die Ergebnisse haben 
nicht befriedigt. Im Dezember 1918 war erst ein ein- 
ziges Schiff fertiggestellt; 1919 sind 60 Fahrzeuge mit 
zusammen 347000 t zu Wasser gelassen worden. An- 


` gebote auf die Werft sollten bis zum 30. Oktober 1920 


eingereicht sein. (Daily News, 14. Oktober 1920.) 


korpern eingebaut werden, um sie gegen Geschütze, 
Sprengmittel, Wasserbomben usw. mögl:chst zu schützen 
und um ferner auch das unmittelbare Ausfließen von 
Oel zu verhindern, das bei Anordnung der Behälter an 
der Außenseite besonders leicht, z. B. infolge von Be- 
schädigungen, beim Anlegen an andere Schiffe oder 
Hatenmauern, vorkommen kann. 


Kl. 65a. Nr. 322726. Zylindrisches Tauch- 
und Hebebootaus zusammenschiebbaren 
Teilen. Carl Motzigkeit in Hamburg-Eppendorf. 


Das neue Tauch- und Hebeboot besteht aus einem 
mittleren starren Teil und zwei starren Endteilen, zwi- 
schen denen sich balgenartig zusammenschiebbare Teile 
Die Wandungen der balgenartig zusammen- 
schiebbaren Teile werden durch die Windungen von - 
eingelegien Schraubenfedern auseinandergehalten. 


Kl. 13d. Nr. 322602. Verbindung von Ab- 
und Zuleitungsrohrenmitinnenundauken 
beheizten Ueberhitzerringrohren. Ma- 
scihinenfabrik Badenia vorm. 

Wm Platz, Söhne, A.-G. 
und Dipl.-Ing. Eduard Jacob- 
son in Weinheim 1. B. 

Das Neue dieser Erfin- 
dung besteht darin, daß die 


‘Wandung des auf der Mitte seines Querschnittes auf den 


Rand des Ringrohres auftreffenden Zu- bzw. Ableitungs- 
rohres sowohl innen wie außen in der Längsrichtung des 
Ringrohres allmählich in dessen Wandungen derart 
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übergeht, dag i im da ebergäiigsstück und in Ger 


Zu- und Ableitungsröhren . gimene SES 


keit herrscht. 


KL 65a. Nr. 322 288. See Dee 


füurUntierseeboote. Bedrich Rosenbaum in Walls- 
- end-on-Tyne. - i 


Bei dieser Erfindung handelt es sich um ein. Sch, 


roht a mit einem Schutzrohr e, aus dem der die op- 
tischen Teile tragende Kopf herausragt. Das Wesent- 


= des Schutzrohres zwischen den beiden Rohren 
eine Abdichtung vorgesehen ist, die vom 


aufgehoben werden kann oder bei unter- 
getauchtem Sehrohr durch den Wasser- 
druck angepreßt wird. Die durch den 
steht aus einer Manschette k aus 
einem der beiden Rohre festgeklemmt 
ist und das andere Rohr elastisch um- 
schließt. Das untere Ende dieser Man- 


Ende i durch eine Mutter j fest gegen 
einen Flansch | des Sehrohres a gezogen 
werden kann. Durch‘ Hochschrauben 


oberen Rand ı der Manschette k auf- 
gehoben werden. Am unieren Ende des 
Sehrohres a sind zwei 
und w angebracht, zwischen denen ein 
Flansch vi des Schutzrohres e so an- 


des Sehrohres. ein: wasserdichter Ab- 


schluß zwischen den Flanschen vi und v- 


bewirkt wird, rend sich beim Hochschrauben der 
Flansch w wasserdicht gegen dene Flansch vi preßt.- 


KL 13. Nr. 322603. Anordnung eines Ab- 
dampientolers bei Dampfkraftanlagen. 
- Maschinenfabrik Badenia vorm. Wm. Platz Söhne, A.-G. 
und Dipl.-Ing. Eduard Jacobsen in Weinheim i. B. 


Wenn bei den bekannten Einrichtungen: der entólte 
Dampf niedergeschlagen wird, so setz} sich mit dem Oel 
auch noch eine große Menge Wasser ab. Um dieses 
Wasser zur Kesselspeisung zu benutzen,. 
jetzt mittels Heizschlangen erwärmt, durch die heißer 
Dampf geleitet wird. Um diese Wärme, die einen Ver- 
lust darstellt, nicht verloren gehen zu lassen, soll nach 


der vorliegenden Erfindung der Entoler in: den Abgas- 


raum der Kesselfeuerung eingebaut werden. 


Kl. 65f. Nr. 322073. Vorrichtung zum Fest- 
klemmen des mittleren Druckringes des 
Stutzkugellagers gegen den Wellenbund 
‚einer Schiffsschraubenwelle. . Meidericher 


Schiffswerft vorm. Thomas & Co. G. m. b. H. KE Duis- ` 


'burg-Meiderich. 
Der Zweck dieser Neuerung ist der, daß man das 


Lager mit seinem mittleren Ring auf einer Welle fest- 


klemmen kann, ohne auf. der ' W elle für die Feststell- 


mutiern Gewinde einschne’den zu mussen, durch welche 
die Welle geschwächt werden würde. Das Wesentliche . 


‚der neuen Vorrichtung besteht deshalb in einer Büchse B, 
die auf einem Ende Gewinde 1 mit zwei Muttern K be- 
sitzt, durch die der Anpressungsdruck zwischen der be- 


nachbarten Kupplung und dem  Wellenbund C : erreicht 
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y solche U-Boots-Bunker bestimmt, 
. in denen unter. dem Oe) Wasser 
‚liche der neuen Einrichtung besteht darin, daß am oberen - f 
darin, daß durch Messung der 
“hydrostatischen.. 
Bootsinnern aus angezogen werden oder - 


Wasserdruck wirkende Abdichtung. be- 


Gummi, Leder oder dergleichen, die an.. 


schette legt sich unter dem Wasserdruck ` 
dicht um das Rohr e, während das obere 


des Sehrohres a kann der Druck auf den ` 
Flanschen wv: 


geordnet ist, daß durch Niederschrauben . 


wird es bis | 


| No 6/7, 
H g 


- 


- wird, heel sind die: Abed E KC de. EE 


unge F des Stützkugellagers fedennd, . Z. - used 


. Federn G, aufgehängt oder ‘gestützt. . 
= Kk 65a. 


Nr. 322 667.. Ee für, 
u- Boots - Bunker. Die ch Schäfer in iD Lin: 
` Steglitz. : 


le neue EE Jet für . 


steh. Das Neue: bei ihr besicht - 
Teildrucke. die. 
Höhenlage des Trennspiegels: f & 
zwischen dem. Oel und dem ` Kë 
Wasser bestimmt. wird, - indem 
unter Zwischenschaltung von ` 
Sperrluft der eine Schenkel eines ` 
U-förmigen Rohres g an das Steig u l 
rohr c, der. andere Schenkel tele? einer Leitung e an 
den raja angeschlossen ist. 


46b.. Nr! 320030. Selbstiatige - Dos: 


ee eines etwa unter dem normalen 


Höchstdruck der Maschinen stehenden 
Hilfstreibmittelszueiner Verbrennungs- 
krafimaschine während desıArbeits-- 
hubes unter Steuerung durch den Regu- 
lator. Léon Abel Celer Letomb in Paris.‘ 


‚Bei der bekannten Art der Zuführung des Druck- 


j mittels wird: dieses stets unter einem Druck ‚gehalten, 


der .eiwas geringer ist, als der. im normalen Betriebe in” 
den Zylindern bei der jeweiligen : Motorbelastung ent- 
‘stehende Explosionsdruck. Abweichend hiervon wird 


‘nach der vorliegenden Erfindung das Hilfstreibmittel mit 


einem wesentlich über den jeweils entstehenden‘ Ex-: 
plosionsdruck liegende‘ Druck dem Motor durch eine 
Steuerung d zugeführt, die sich synchron mit seiner nor- 


malen Steuerung bewegt und der. das 'Hilfstreibmittel 
- durch Vermittlung des  Maschinenregulators zugeführt. 
| va Hierdurch wird en a erreicht, ‚dab ı der Motor 


ET ` 
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auch La jeder noch so slökslichen ebe dauernd 
ın Betrieb bleibt.. Die Steuervortichtūng. d enthält eine, 
Scheibe p mit einer Oeffnung.p,, die nacheinander. den. 
einzelnen Kanälen 1, 2 usf. gegenüber zu stehen: kommt, 
die nach den verschiedenen Zylindern der Maschine 
führen. Die Scheibe p wird bei der gezeichneten Aus- 


` führungsform an Vierkant o der Antriebswelle -r ` 
"mitgenommen úr 


kann sich achsial auf dem Vierkant 
unter Abhebung von ihrem. Steuerspiegel. verschieben, 
sobald. der Zustrom des Hilfstreibmittels aufhört. Um 
eine zu starke Reibung der umlaufenden- Scheibe p. auf 
ihrer Steuerfläche zu verh' ndern, wird dese Scheibe ' 
durch einen Gelenkstab s mit einem stillstehenden Ent- 


. lastungskolben + verbunden, dessen-eine Seite unter ` dem 


Druck des Hilfstreibmittels” steht, während ‘auf seiner 
anderen Seite der. Druck der Atmosphäre ruht.  - 


Kl. 65a. Nr. 322.824. Aus müldenförmigen 


. Platten bestehendes Schott von zick-"7 


zack- oder wellenförmigem Querschnitt. 
Archibald Edward Scott in West Hampstead, England. 


Das neue Schott ‘besteht aus Hhochkant stehenden, 


- gebogenen Platten. 2, die an ihren senkrechten. Rändern 
5 so miteinander vernietet sind, a ihre Mengen immer 


been 
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abwechselnd: nach .der einen und anderen. Seite. des- 


' Schottes ‘gerichtet sind und auf die Weise einen wellen- 


förmigen. Querschnitt. ergeben. Das Wesentliche der 
Erfindung. besteht nun darin,. daß die Wölbungen der 


einzelnen Platten, ` von unten nach oben immer flacher 


-werden. Damit hierbei die vernieteten Ueberlappungen 


H 


der Platten immer senkrecht, also parällel . zueinander 
‚bleiben, sind die Platten so. geschnitten, (daß ihre Breite 


D 


zg 
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. schinenfabrik Friedrich . Sternemann & Co. lief am‘ 
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.von, unten nach oben immer mehr abnimmt. 


explosionsmotoren. Charles Henry ‘Thomas 


Alston und Percival Turner Houston in: London. 

AS 7 Die neue Einrichtung ist 

besonders für Schiffsma- 
schinen bestimmt und soll 
dazu dıenen, ein Stehenblei- 
ben der Maschine zu ver- 


blicken, wo infolge Austau- 


= N b 
f rung eines Durchgehen der 
Maschine .die Brennstoffzu- 
fuhr gedrosselt wird. Die 
. Maschine ist deshalb so ein- 
gerichtet, daß ın eine Hilfs- 

- kammer am Arbeitszylinder 
a enisprechend dem Arbeits- 
- zyklus des Motors perio- 
-disch Druckluft als Kraftre- 
serve eingelassen wird und 
daß von der Hilfskammer aus 


+ „ermöglichf wird, wenn der 
Druck darin unter demjenigen der Druckluft ist. Der 
Druckluft fällt so die Aufgabe zu bei einer Fehlzündung, 


oder Sobald die durch Drosselung der Brennstoffzufuhr . 
. däß nach dem Stillstehen des Motors bei Schießübungen 


verringerte Arbeitsleistung der Maschine einer plötz- 
‘lichen, Belastungszunahme nicht gewachsen ist, in den 
Zylinder .einzutreten und die Arbeit zu verrichten. Dabei 


ber Dieselmotoren jedoch nur die Einlaßdauer; — der 


jeweiligen Brenristoffzufuhr entsprechend selbsttätig ab- - 


gestuft, Die-Einrichtung hierzu ist so getroffen, daß die 
Regelung der Dauer der -Drucklufizufuhr in die Hilfs- 
kammer durch - verschiebbare, konisch — gestaltete 
Nocken o und os, von denen o, bei Vorwärtsgang und 


"` Lem 
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‚ Inland. 


RS Ablauf: des seegehenden 'Beton-. 


schiffes „Gotlaälf“. Auf der Storwerft und Ma- 


27. Oktober das’ erste größere. deutsche. Eisenbeton- 
schiff vom Stapel. Die Besucherzahl aus Nah und Fern 
war für den kleinen Ort Wewelsfleih eine auBerordent- 
lich große, Reichsbehörden, an ihrer Spitze der Prä- 


sident des Reichsausschusses für den Wiederaufbau der ` 


Hándelsflotte, Wirkl. Geh. Rat Dr. Kautz, sowie die 


Tagespresse waren in großer Zahl. vertreten. Bei seiner ' 
.. Begrüßungsansprache. gab Herr Sternemánn der Hoff- 


nung Ausdruck, mit diesem Tage. an eem Merkstein 
der deutschen Schiffbautechnik zu stehen, "und diesem 


Gedarken gab der .Prasident..bei. seiner. während des . 


---Cchens ‚der Schraube bei star-. 
kem Seegang zur Verhinde- ` 


hindern, wenn -in Augen- - 


. der EintriH zum Zylinder-nur ` 


wird die Einlaßdauer der Druckluft-sowie ihr Druck, — - 


- ad y 
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. derart verstellbar ist, 
. daß. die Werkstückmitte 
- bei jeder Winkeleinstel- 
lung in die Mitte der 


- Zweck wird nach der: 
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O, bei Rückwärtsgang in Tätigkeit triHt, bewirkt wird. 
De jeweilige Stellung dieser Nocken wird zwangläufig 
zugleich mit der Brennstoffzufuhr geregelt, z. B. durch 
ein Verbindungsgestänge stuvv, zwischen der Nocken- 
welle r und dem Brennstoffregler w. Die Regelung des 
‚Druckes der als-Krafireserve in die Hilfskammer ein- 


- gelassenen Druckluft wird hierbei zwangläufig zugleich ` 


mit der jeweiligen Brennstoffzufuhr bewirkt, z. B. durch 
ein Verbindungsgestange xv, zwischen einem Druck- 
reduzierventil y und dem Brennstoffregler w. Die Hilfs” 
kammer wird nach der Erfindung gegenüber der Druck- 


“Wuftleitung einerseits und dem Arbeitszylinder anderer- 


seits durch zwei konaxial derart zusammengegliederte 


‘ Ventile a und b geschlossen, daß das Druckluftzulaß- 


ventil b betätigt werden kann. ohne das Zylinderventil a 


. zu beeinflussen. 


Kl. 49b. Nr. 321100. Zum Schneiden auf 


.Gehrung eingerichtete Kaltsäge. Walter 
. Petschke in Bergedorf. 


Durch diese Erfindung soll eine besonders gute Fein- 
einstellung solcher Sägen deser Art erreicht werden, 
béi denen die Sägebahn ` 


Sagébahn gebracht wer- e 
den kann. Zu diesem .* 


Erfindung die Verbin- ` 
dung zwischen der Me 
Schubstange e und der Kurbelscheibe b bzw. dem Säge- 
bogen durch ein emstellbares Exzenter h hergestellt. 


Kl. 65d. Nr. 322072. Abdichtung für zum 
Auslassen des Treibmittels dienende 
Hohlwellen von selbstfahrenden Tor- 
pedos.: Société Anonyme des Etablissement Delau- 
nay-Belleville in St. Denis, Seine, Frankreich. 

Durch die neue Vorrichtüng soll verhindert werden, 


Wasser ın das Innere der Hohlwelle eindringt, die zum 
Auslassen des Treibmittels dient. Zu diesem Zweck ist 
die Hohlwelle so ausgebildet, daß sie in einen Kegel 


. oder Pyramide endet, die auf ihren Seitenflächen mit 


Oeffnungen versehen ist. Diese Oeffungen sind von 
drehbar . an der 'Höhlwelle ängebrachter Klappen von. 


' außen so überdeckt, daß sie durch den Druck des 
- Außenwassers von selbst fest angedrückt werden und 


so die Oeffnungen dicht verschlossen halten. 


SSeppsgasgeggnnenxggngggpgggngeeegnnongeeeggeogegggeeggeenggmgangepongbgeggeengeognegnengnennenegggennegeennggegpege 


Di Nachrichten aus der Schiffbau -Industrie 


Se Mitteilungen aus dem Lesërkreise mit Angabe der Quelle werden -hierunter gern aufgenommen 


anschl.eßenden gemeinsamen Essens gehaltenen An- 
sprache noch viel stärkeren Ausdruck, indem er den 


 Stapellauf dieses -ersten deutschen Betonseeschiffes, 


der glücklich vonstatten gegangen war, einen histo- 
rischen nannte Dem Reichspräsidenten wurde der 
glückliche Stapellauf telegraphisch gemeldet, worauf 
dessen Antwort folgenden ‘Inhalts eintraf: 


„Zum Stapellauf des ersten großen deutschen . 
Beionschiffes spreche ich Werft und Reederei meinen 
herzlichsten Glückwunsch und die Hoffnung aus, daß 

` Ihr Unternehmen zum Wiederaufbau der deutschen 
Handelsflotte und zum Wiedereintritt Deutschlands in 
den Weltverkehr erfolgreich beitragen möge.“ 


Reichspräsident Ebert. 


= Wir sind in der Lage, unseren Lesern einige Ab- 
b:ldungen.des. auf Stapel stehenden und abgelaufenen 


` Schiffes zu bringen. Die starke Steuerlastgkeit des 


schwimmenden Schiffes ist eine Folge der Beballastung, 
dıe mit Rücksicht auf die Beanspruchüngen bem Stapel-: 
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lauf vorgenommen werden mußte. Das Schiff hat eine 
Länge von 56 m, ene Breite von 8,6 m und eine Seiten- 
höhe von 4,6 m. Diese Abmessungen werden ihm: eine 
Tragfáh'gkeit von etwa 800 t verleihen. Als Antriebs- 
maschine erhält das Schiff einen - Sulzer-Viertakt- 
Dieselmotor von etwa 400 PSe. Die Ausführung der 
Betonarbeiten wurde dem Regierungsbaumeister 
Wim in Verbindung mit der ’Firma Johannes 
Müller, Marx & Co. in Berlin übertragen. Die Linien des 
Schiffes, sowie seine Einr'chtung wurde konstruktiv von 
dem Konstruktionsbureau H: E. Johns in Hamburg fest- 
gelegt. Alle übrigen Arbeiten, wie solche durch die 
Eigenart des Betonschi.„aues bedingt sind, wie ins- 
besondere Fundamente, Einfassunsen, Umrahmungen 
usw. führte die Storwerft und Maschinenfabrik Friedrich 
Sternemann & Co. in Wewelsfleth aus. Ihr waren auer- 
dem übertragen die Einrichtung und Ausrüstung des 
Schiffes, sowie der Einbau der kompletten Maschinen- 
anlage, Schließlich lag ihr auch die Ausführung des 
Stapellaufes, der mit besonderer technischer Aufmerk- 
samkeit ausgeführt werden mukte, ob. Die Herstellung 
des ganzen Schiffskörpers geschah in der Weise, daß 
zuerst die Form in einer Holzverschalung errichtet 
wurde, in welche man das Eisenflechtwerk h’neinlegte. 
Auf das Flechtwerk kam dann die innere Verschalung 


Belondampfer „Götaälf* vor dem Ablauf auf der Slorwerft 


und zwischen diese beiden Bretterschichten wurde der 
Beton geschüttet. bzw. gestampft. Nach der üblichen 
Abbindezeit wurde die Bretterverschalung abgenommen 
und der Beton außen verputzt. Nicht nur der Schiffs- 
körper, sondern auch das Deck und die Aufbauten sind 
in Eisenbeton ausgeführt worden. : Mit den Vorarbeiten 
wurde Ende 1918 begonnen. Die zu dieser, Zeit herr- 
schenden Verhältnisse (Materialknappheit, Revolution 
usw.) beeinflußten die Fortarbeit recht ungunst'g. 
im Frühjahr dieses Jahres gestatteten es die Verhält- 
nisse, die Fert:gstellung des Schiffsrumpfes in befriedı- 
gender Weise zu vollenden. In welch kurzer Zeit ein 
solcher Betonschiffskörper gebaut werden kann, erhellt 
daraus, dak der vollständige Schiffskörper so, wie er 
heute zum Stapellauf fertig liegt, in 444 Monaten gebaut 
worden ist. Dabei muß noch berücksichtigt werden, 
daß ungefähr ein Drittel der Gesamtarmierung, sow'e 
die gesamte Eisenkonstruktion, welche mit der Armie- 
rung zu verbinden war, angebracht werden mußte. Die 
allgemeinen Bau- und Transportverhalinisse waren 
ebenfalls sehr einfach. Es war zum grökten Teil alles 
von der Hand zu bewerkstelligen. — Aúftraggeberin für 
den Bau ist die Balfische Reederei in Hamburg. 


Fıschdampfer „Siems“. Am 21. v. Mis, er- 
ledigte der Fischdampfer ,Siems” auf der Uleberfuhrung 
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Belondamplfer „Gölaäll“ nach dem Ablauf 


von seiner Bauwerft Werft Nobiskrug G.- m. b. H: in 
Rendsburg nach seinem Heimathafen Lübeck, sene 


Probefahrt und wurde während derselben von der Be- 
stellerin, der Hochseef scherei -A.-G. Trave in Lübeck 
übernommen. 


Fs ist der vierte von acht von genannter 
Reederei bei der Werft Nobiskrug 
in Auftrag gegebenen Fisch- 
dampfern. Die Ergebnisse der Probe- 
fahrt waren Gleich günstig, wie -bei 
dem vor vierzehn Tagen ab- 
gelieferten Dampfer  ,„Gothmund“. 
Das Schiff ıst mit einem Kessel der 
Firma Borsig und einer Dreifach- 
Expansionsmasch'ne der Görlitzer 
Maschinenfabrik  ausgerustet Die 
Bunker fassen über 170 t Kohlen und 
im Fischraum können ` 2000 Zentner 
Fische geladen werden, so daß das 
Schiff befähigt ist, auch die ent- 
ferntesten Fanggrunde aufzusuchen. 
Es trı# nach Uebernahme der letzten 
Ausrustung in Lubeck sofort sene 
erste Fangreise an. | 


Probefahrt eines Hapag- 
dampfers. Von den für die Ham- 
burg-Amerika Linie im Bau befind- ` 
lichen Dampfern ist jetzt der erste 
fertiggestellt. Er hat seine Probe- 
fahrt unternommen und ist ın Hamburg 
eingetroffen und bei Blohm € Voß 
ins Dock gegangen. Der Dampfer, 
der den Namen „Abessinia“ 
erhalten hat, ist auf der Werft des Bremer Vulkan in 
Vegesack.gebaut und für die Frachtfahrt bestimmt; er 
hat eine Tragfähigkeit von 2350 t und ist trotz seiner 
geringen Große ein vielseitig verwendbares Schiff 
modernster Konstruktion. Bei einer Lange von 72,2 m, 
einer Bre te ven 10,9m und einer Tiefe von 6,5 m ver: 
fügt er über einen Bruttoraumgehalt von 1566 Reg.-T. 


Belondampfer „Götaälf“»nach dem Ablauf 


Hosea by Google 


Zb Dampfer, 


` = NE, sa , 


E 


Eine A E ' mit 2 Ende, 


..Kesseln gibt ihm.. eine: Durchschnittsgeschwindigkeit von 
 eioa 9 Seemeilen. in' der Stunde: .. Das ‘Schiff, das vom 
-` Germanischen Lloyd die Klasse 100 A 4 (E) mit Freibord 
. erhalten hat, ist zunächst der Levaritelinie für eine Reise 
3 nach: der: Levante zur ‚Verfügung gestellt. Ein zweiter 
auf derselben Werft für den: Hapag im Bau befindlicher 
den „Alexandria“, El inzwischen ebentalls 
vom, Stapel gelaunten: 4 


S EE kein Verkauf der „Vaterland“. 

Das -Shipping Board hat. ein Angebot der Firma J. W. 

. Thompson and Co. in Philadelphia auf die „Vaterland“ 
„In der Höhe von 3 Mill. $ nicht angenommen. 


- Ausland. 


Motor keda eE der British In- 
dia Steam Navigation Company. Gegen- 
‘über der bis jetzt üblichen Art, nur reine Frachtschiffe 
mit Motoren auszurüsten, hat diese Gesellschaft acht 
Fracht- und Sn mit Motorantrieb ın Auftrag 


E 


- keit fur den ostafrikanischen Kuüstenhandel. 


- führt. 
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Schiffe sind kleinere Eee von 2050 t talas 
Sie erhalten 
zwei ee von 'je 600 Pierde bei 165 Umdrehungen. 
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Inland. 


Der Konflikt aufdenHamburger Werf- 
ten. Am 23. Oktober hat die in den Belegschaften der 


‚ Werften gärende Unruhe zu einer Arbeitsniederlegung 


der Nieter auf den vier großen Hamburger Werften ge- 
Der Anlaß ist derselbe, der auf den Howaldts- 


werken zu dem nun seit sechs Wochen dauernden Streik 
geführt hat. Die Nieter verlangen unter Nichtbeachtung 
der Bestimmungen des gültigen Tarifvertrages, die 
Aenderung der Akkordbasis von 10% Lohnzuschlag auf 
30% und glauben sich berechtigt, neben den in Ham- 
burg zwischen den Organisationen laufenden Verhand- 
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Fracht, und Fantgasiscuit „Magnavana“ der British India Steam Navigation Co mit Molorantrieb 


Gegeben; Vier Tea Schiffe sind von millierer Große. 


Ihre :Maschinenanlage besteht aus zwei achtzylindrigen : 


Viertaktdieselmotoren von je 2330 Pferden bei: 96 Um- 


- drehungen. und vier Stück Dieselmaschinen für den Be-. 


trieb der Hilfsmaschinen . von zusammen 1400 Pierden. 
- Bemerkenswert ist, daß nur für. die Dampfheizung ein 


kleiner, stehender Hilfskessel vorgesehen ist, dak da- ` 
- gegen. alle Hilfsmaschinen ünd sogar die Kocheinrich- 


tungen elektrisch . sind. Eine Abbildung des Schiffes 
„Magnavana“ dieser Serie geben wir vorstehend, bei 
der besonders die räumliche Beschränkung des Ma- 
schinenraumes auffällt. — Das fünfte Schiff ist kleiner. 
Es hat- etwa folgende Abmessungen: Länge zwischen 
den Loten 430, Breite 54% und Tiefgang. 25% Fuß. Das 
Schiff -erhalt Zweitakt-Dieselmaschinen, die von Alex- 


‘ander Stephens and Sons, Govan, - Glasgow, nach Li-: 


-~ zenzen der Firma Sulzer, Winterthur, ' gebaut werden. 
Es sind "zwei ück Vierzylindermotoren von - je 
1600 Pferden.. Einblase- und Manövrierluft wird von 
einem dreistufigen Kompressor geliefert, während zur 
Erzeugung. der Spülluft nach den neuesten Sulzerschen 
. Ausführungen ein besonderes, elektrisch betriebenes 
Gebläse dient. Der Antrieb der Hilfsmaschinen erfolgt 
auch hier durchweg elektrisch. — Die letzten drei 


ban Sönderakdianen vorzunehmen. Die Bewegung ist 
also ein wilder Streik übelster Sorte, der von den Or- 
ganisat:onen nicht gestützt wird. Ein Nieterstreik muß 


naturnotwendig in Kürze zu einer Entlassung oder Aus- 


sperrung der Belegschaften führen, wenn ihr nicht wie 
beı Howaldt der. Sympathiestreik zuvorkommt. Bei den 


- gänzlich unübersehbaren Verhältnissen in der Arbeiter- 


schaft ıst die Entwicklung der Bewegung unübersehbar, 
so daß man immerhin mit dieser ernsten Möglichkeit 
rechnen muß. Es wäre in jeder Beziehung außerordent- 
ch bedauerlich wenn es soweit käme. Die Störung im 
Wiederaufbau unserer Flotte ist unverzeihlich, die Ar-' 
beiter würden bei der Aussichtslosigkeit des Streiks 


‚sich selbst wirtschaftlich am meisten schädigen und der 


Gedanke der Arbeitsgemeinschafi wurde einen neuen 
schweren Stoß erhalten. Wir hoffen, daß die Einsicht 
bei den Arbeitern siegt. Die Industrie hat alle Ver- 
anlassung in dem ‚vorliegenden Fall keinen Fingerbreit ` 
aufzugeben. Es hieße Tarıfvertrage zu einer Komödte 


zu stempeln, wenn die Nieterforderung anerkannt würde. 


Vielleicht ist das ja aber der Zweck des verwerflichen 
Schrittes der Arbeiter. * 

Der Vorgang scheint zu einer scharfen grundsätzlichen 
Auseinanderseizung innerhalb der Arbeiterschaft zu 
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führen. Wr können es uns nicht versagen, als kenn- 
zeichnend für die Sachlage den folgenden Bericht des 
'mehrheitssozialistischen „Hamburger Echos“ über die 
Stellung der Betriebsräte und Vertrauensleute der 
Werften zum Nieterstreik zu wiederholen. 

Bei Bans fand am 27. Oktober eine Verama 


der Betriebsráte, Vertrauensleute und Werkstatidele- ` 


gierten statt, in der über die Stellung der Organisationen 
zu den Vorgängen auf den Werften anläßl'ch der Nie- 
terbewegung beraten wurde. -> 

In einem kurzen einleitenden Referat erklärte Peter- 
sen, die Gewerkschaften könnten aus den schon be- 
kannten Grunden den Nieterstreik nicht ünterstützen; 
die Delegierten werden ersucht, dafür einzutreten, daß 
ın die Bewegung nicht noch weitere Gruppen hinein- 
gezogen wurden, wodurch nur weitere Schädigungen 
der Arbeiterinteressen entstehen könnten. 


Haltung der Gewerkschaften. Zum Sehluß der Ver- 
sammlung wurde über die verschiedenen Anträge ab- 
gestimmt. Ein Antrag der Gewerkschaftsvorstände, eine 
Finanzierung des Nieterstreiks weder aus der Haupt- 
kasse noch aus der Lokalkasse, noch durch Sammel- 
listen stattfinden zu lassen und für eine Lokalisierung 
der Bewegung einzutreten, wurde gegen eine starke 
Minderheit abgelehnt. Vom Arbeiterrat der Reiher- 
stiegschiffswerft lag ein weiterer Antrag vor, der for- 
dert, daß die ausständigen Nieter die Arbeit zu den 
tariflichen Bedingungen wieder aufnehmen und das Er- 
gebnis der Verhandlungen abwarten sollen, daß ferner 
durch freiwillige Sammlungen die Kosten des. Nieter- 
streiks gedeckt werden; falls die Ausständigen dies 
allerdings ablehnen, dann sollen sie. sich selbst über- 
lassen bleiben. Auch dieser Antrag kam unter dem 
gleıchen Stimmenverhältnis zur Ablehnung. Ein ähnlich 
laufender Antrag der Vulkanwerftarbeiter wurde zurück- 
gezogen. Mit geringer Majorität wurde dann ein An- 
irag Neuscher angenommen, der lautet: 

„Die Versammlung der Betriebsräte, Obleute und 


Delegierten der 'hamburgischen Seeschiffswerften for- : 


dert die Nieter auf, in ihrem Kampf auszuharren und 
verpflichten ihre Gewerkschaften, die Bewegung mit 
allen Mitteln zu unterstützen 1. durch Finanzierung der 
Ausgesperrten; 2. durch Aufnahme des Kampfes auf der 
ganzen Linie, fußend auf den letzten Forderungen der 
Werftarbeiterschaft.“ 

Petersen gab darauf die Erklärung ab, daß die Ge- 
werkschafisvorstande unter diesen Umstánden genötigt 
waren, die Angelegenheit den Zentralvorständen zu 
unterbreiten. 

Trotz Annahme des Antrages Neuscher wird es 
noch nicht ohne weiteres zu einer Arbeitsniederlegung 
kommen konnen, weil darüber die gesamten Werft- 
arbeiter zu entscheiden "haben und ein Streikbeschluß 
nur in geheimer Abstimmung mit einer Dreiviertel-Mehr- 
heit erfolgen kann. So leichtfertig, wie der Antrag- 
steller Neuscher mit einer Handbewegung sich über das 
„formale Recht‘ hinwegsetzt, werden die Werftarbeiter 
sicherlich nicht entscheiden. Man wird sich Zweifels- 
ohne bedanken, für diese Verneiner jeder Rechtsgrund- 
lage die Zeche zu bezahlen.“ 

Wir glauben nicht, daß man einen besseren Kom- 
mentar zu der gänzlichen Zerfahrenheit der Bewegung 
und der Unklarheit ın den Kopfen der Arbeiler finden 
kann als diese Aeußerung. 


Von der Danziger Schichauwerft. Aus 
Danzig wird uns geschrieben: Die Schichauwerti in 
Danzig entwickelt neuerdings eine sehr lebhafte Bau- 


tatigkeit, da die Arbeitsleistung sich sehr erheblich ge- 


bessert hat. Die Werft hat in großem Umfange den Bau 
von Handelsschiffen aufgenommen, und das Ergebnis 
zeigt sich bereits in zahlreichen Neubauten fur das Aus- 
land. In erster Linie handelt es sich um eine Reihe von 
Frachtdampfern für die dänische Reederei Maersk ın 
Kopenhagen. Schon vor einigen Monaten ist für diese 
Reederei der Dampfer „Maria Maersk“ abgeliefert 
worden. Sodann ist jetzt der Dampfer „Gudrun Maersk“ 
fertiggestellt. Hierbei handelt es sich um einen beson- 


| Ein großer » 
Teil der Redner wandte sich in der Debatte gegen die- 


ders bemerkenswerten Bau, da deser Dampfer .Tur- 
binenantrieb erhalten hat. Man hat während des Krie- 
ges hauptsächlich in Skandinavien und Amerika damit 
begonnen, den früher núr für schnelle Schiffe, ver- 
wendeten Turbinenantrieb auch für langsame ` Frachi- 
dampfer zur Anwendung zu bringen. Der neue Dampfer, 
„Gudrun Maersk“ ist nun der erste Frachtdampfer der 
Schichauwerft, der Turbinenantrieb erhalten. hat. Da 
Turbinenantrieb nur bei einer hohen Umdrehungszahl 
verwendbar ist, die Schraube eines langsamen 
Schiffes aber nur bei geringer Umdrehungszahl 
vorteilhaft arbeitet, so ist ein Ueberseizungsgetriebe 
zwischen der Turbine und der Schraubenwelle erforder- 
lich. Bei dem fertigen Dampfer erfolgt diese Ueber- : 
setzung durch .ein Zahnradgetriebe nach einem Patent 
der Firma Schichau, das früher schon bei Kriegsschiffen 
ausprobiert wurde. Zwei weitere Dampfer gleicher Art 
für die Reederei Maersk liegen noch auf Stapel. Alle 
diese Schiffe haben eine Tragfähigkeit von 73001, ein 
Eigengewicht von 30003 und eine Maschine von 1600 PS. 
Zwei weitere Dampfer gleicher Größe sind für Finnland 
im Bau. Ferner hat die Werft große Frachtdampfer für 
de Reederei Orient in Kopenhagen in Auftrag, und 
schließlich hat sie noch einen ähnlichen Dampfer für 
e'gene Rechnung in Bau. Fur diese Bauten wird zum 
Teil amerikanisches-Material verwendet. Auch bei der 
Elbinger Schichauwerft wird weiter lebhaft an Handels- ` 
schiffen gebaut. Außer mehreren Frachtdampfern für 
Dänemark baut die Werft dort für Rechnung der 
Schichauschen Reederei einen Frachidampter als Ersatz 
für den im Kriege untergegangenen Frachtdampfer 
Elbing VII. Für die Reederei F. Schichau ist außerdem 
der Frachtdampfer Elbing l, der.in diesem Jahre in der 
Gegend von Kiel gesunken war, aber wieder gehoben 
werden konnte, ın Reparatur. Von den Frachtdampfern 
für Dänemark sind 2 bereits abgeliefert: 


Schleppversuchsanstalten. In einem 
Aufsatz uber die fur Holland geplante Schleppversuchs- 
anstalt gibt die Zeitschrift „Het Schip“ die folgende 
Tabelle der bestehenden bzw. bereits aufgegebenen 
Schleppversuchsanstalten. Für Deutschland kann die 
Tabelle keinen Anspruch auf Vollständigkeit machen, da 
in ihr sowohl de Lichtenfelder, jetzt allerdings auf- 
gegebene Anstalt wie der Tank der Technischen Staats-. 
lehranstalten in Hamburg fehlt. 


Ausland. 


Abwanderung englischer Reparatur- 
schiffe nach dem Festland. In englischen 
Werftkreisen führt man Klage darüber, daß eine große 
Zahl englischer Schiffe nicht in England, sondern auf 
dem Festland repariert, und zwar nicht nur in den. Lan- 
dern, deren Valuta unter part steht, sondern auch in 
Holland. Von den 30 Trockendocks in der Umgebung 
von Liverpool enthieli nur ein einziges Anfang Oktober 
ein Schiff zur Reparatur, bei den andern ist seit mehr 


- als einem Monat auch nicht ein Dampfer eingelaufen. 


In den letzten 5 Wochen hat eine einzige Firma in Bir- 
kenhead 16 Dampfer zur Reparatur nach Antwerpen, 
Bremen, Hamburg und Rotterdam geschickt, wo die 
Reparaturen billiger und vor allem auch schneller aus- 
gefühurt werden und wo es möglich, ist, Angebote mit 
festen Preisen und festen Lieferterminen zu erhalten. | 
Viel besprochen wird z. B. der Fall des Dampfers 
„Liaerton“, der nach einer Strandung auf der Jungfern- 
reise ın zwei Teile geborgen wurde; dann bei Swan, 
Hunter and Wigham Richardson provisorisch wieder 
zusammengebaut wurde, um schließlich beim Tender 
bei 100000£ nach Rotterdam vergeben zu werden. Das 
Journal of Commerce bemerkt in bezug auf die Ar- 
beiter dazu: „Ihey are killing fhe industry and of 
COUTSE, cutting their owe throats“. - 


Der Bericht des Britischen Lloyds 
über das Il. Quartal 1920, auf den wir bereits . 
kurz hinwiesen,weisinoch folgende interessante Zahlen auf. 
Tabelle 1 am Fuße der S.153 gibi Aufschluß über die in den 
Vereinigten Königreichen in Bau befindliche Tonnage. Sie 
betrug Ende September 1920 3731098 Br.-T., also 


EN 


153.000 en a am Schluß, des zweiten. Ouartals und 
914 000:t mehr als vor einem Jahre. In den Zahlen sind 
32 seegehende Tankdampfer mit einer Gesamitonnage 
von 232758 t enlhatten. — Tabelle ? auf S.154 ist eine Auf-- 
stellung der-Größen der im Bau befindlichen Schiffe. Kenn- 


SEN für die Konjunktur ist die hohe "Zahl der 


Tabelle der vorhandenen 
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- Sch'ffe ze schen 6000 und 8000 Br.-T. und der Umstand, 
-dab keines der im Bau befindlichen Schiffe über 


25 000 Br.-T. hat. — Tabelle 3 gibt de Zahlen für die im 
Berichtsvierteljahr “n England in Ängriff genommene 
bzw. abgelaufene Tonnage. Für die Beurteilung der 
Schiffbautähdkeit ist sie die wichtigste. — Tabelle 4 ist 


SE ee Ge- 
Eigentümer | E Ort ar Hauptabmessungen | Antrieb E Bemerkungen 
Dee E Nicht mehr im 
Englische. Admiralität . . | Torquai 1870.) 91,4X — X3,05 — | Handkraft > Gebrauch 
-Niederländische Marine Amsterdam 1873 106X4X5 3,50 5 1,80 | Baufällig 
Denny Brothers. . . +. . | Dumbarton (bei -| 1884 9 ,4X7,65X3,05 | 3,66 | Elektromotoren | 6.10 | Stets stark benutzt 
S deg ` Glasgow) 
Englische Admiralität . . | Haslar (bei -Ports- | 1886 | 121,9X6,1X2,74 | 4,27 | Dampfmaschine | 6,10 | „ | 
a ‚mouth | 
Italienische Marine -. . ~ | Spezia 1889 164X5,99X 3,02 | — 5 5,08 |, 
Deutsche „Elbschiff - Ges. 
TURCOS cs eg sea Uebigau (bei 1892 63X8X 1,38 — | Handkraft — | Aufgegeben 
Dresden) . SCH 
"Russische Marine . . Petrogad 1893 | 134,3X6,64X3,35 | 3,66 — — | Wenig bekannt 
Verein. Staaten von Nord- y 
amerika ~ . . : Washington 1899 | 143,3X 13X 4,48 6,10 | 4 Elektromotoren] 9,14 - 
Norddeutscher Lloyd Bremerhaven 1900 164X6X3,20 470 |2 S l 4,75 | 1914 abgebrochen 
Cornell University . . | Ithaca, U.S.A. NNN 1900 | 127,4X4,88X3.05 | — |! S 3,05 
Preußischer Staat .. . [Charlottenburg 1903 172X8,2X 4,17 7 |2 . R 7,— 
John Brown & Co. . . ~} Clydebank 1903 | 135,6X6,1X2,74 | 4,57 |2 5 5,08 
. Dresdener Maschinenfabr : 
` und, Schiffswerft ' i 
„Uebigau“ . . 23... Uebigau (bei 1904 95,6X6,5X3,6 6,10 |1 2 = 
Dresden) Re 
Französische Marine Paris - 1906 | 159,4X 10X 4,26 6.— | 4 5 6,— 
Universität „Michigan“ Ann Arbor U. S. A. 1906 | 91,4X6,71X3,05 ¡ 366 | 1 = 4,05 
N (Mich.) ` 
Mitsu-Bishi Dockyard and 
Engine Works. . . . | Nagasaki 1908 | 131,1X6,1X3,66 3,66 |2 e 6,10 
National Physical 
Laboratory apa Teddington (bei 1911 | 167,6X9,14X3,73 | 7,62 |4 Zr 7,62 
London) 
Vickers ld. e St. Albans (bei 1913 128X6,35X3,95 | 6,10 |2 > 6,10 
Hamburgisché Schiffbau- London) > 
technische Versuchs- 
, anstalt G. m. b H. Hamburg 1914 d E Kee Gs a A SC E ee 
Verein. schiffbautechnische i = > deg EUR E 
_ Versuchsanstalt in Wien | Wien 1916 167X10X5 — — 7,30 
Norwegischer Staat ES 
(Techn. H Si. Drontheim ` — 150X8X4 5,— | Elektromotoren 
Japanische Marine ru Tokio — unbekannt — — SE 
Entwurf des Niederländi- | 
` schen Schlepptanks . unbestimmt, 200X12,5X6 8,— |4 Elektromotoren] 9,— 
Tabelle 1 


In England in Bau befindliche Schiffe von über 100 Bruttotonnen 


Art 30. September 1920 30. Juni 1920 30. September 1919 
Zahl | Bruttotonnage Zahl | Bruttotonnage Zahl | Bruttotonnage 
Dampischifte Ne | 
Stahl . ..-. .. . hr Mas ir 912 3 715 653 Ge 3 563 251 723 - 2 296 154 
Eisenbeton . . Es éi En e 5° 2 354 860 8 2 482 
Holz und Komposit . a a 4 Oo 4 j BE 2 129 1 799 8 2 293 
i Summe ` nn 3 720 a me | 3565910 ` 3 565 oun 2 800 929 
Segelschiffe l 
Stahl EEGENEN, 38 10 620 9 469 29 6 749 
Eisenbeton . . a a E — 2174 13 9095 
Holz und Komposit . a a 2 GE ER 600 =] Ss 
a `. Summe 40 | ` 10962 | 10 962 4] r 12 243 42 Summe | o | ow | #6 | nwa | a | ong 15 844 
_ Summe TT Summe | 961 .| 3731098 | 981 .| 35781588 | 781 | 2816733 961 .| 3 731 098 | 35781583 | 781 | 2816733 
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Tabelle 2 


Verteilung der n \ England im Bau befindlichen; Tonnäge mit Grögenklassen ` 


Bé . ee 
D. Er - 
SE 

Zahl. u‘ 


= Zahl dE "cf N 
Bruttotonnage met ee et ee Bruttotonnage i 
Dampfer | Segler . RO % Pe 
100 und unter 500 Tonnen | 158 34 10 000 und unter 12 000 Tonnen .. m: qe A =, = 
500 E 1000 5; 116 5 12000, -15000 5,  . | 32 |. 
10005200 ,'.  .4 93 l 15000 © n + 20000 el äu ITT ec 
‚2000 a 3000 e a 87 — 20 000 e 25 060 u goas 4°” Fr 
3000 a A 97 — 25 000° - „ 3000 „> po — SC 
4000 a 5000 y 55 — 30000 , 40 000 sr == not 
5000 e 6000 S 86 — 40000 Tonnen und mehr. .-*. — | vo. 
6000 S 8000 ., 101 = MD 
8000 > 10000 , 64 Sa Summe | 921 | . 40 
Tabelle 3 ` 
Im 3. Quartal 1920 in England abgelaufene und aufgelegte Schiffe a 
Dampler Se ler I 
Im 3. Quartal 1920 wurden = pfe E 
: Zahl | Bruttotonnage Zahl | Bruttotonnage - 
Schiffe aufgelegt. . . ma a een ee 102 591 605 ` 8 2216 
Schiffe zu Wasser gelassen E 139 478 631 5 4426 
. Tabelle 4. 
Außerhalb Englands in Bau befindliche Schiffe. 
Summe 
Land 3 Stahl Holz l 
Brutto- ` Brutto- Brutto- tto- "Brutto- 
Zahl tonnage tonnage Zahi Seet? Zahl e Zahl a 
Vereinigte Staaten: l a 
Atlantische Küste . 195 11229017] 2 1500 | 10 | 4 354 6 6.000 
Golfhäfen el ent are 27| 1415531 5 | 8560 | — — 3 |- 5400 312 | 1 772 193 
Pazifische Küste \.. . . 2 2 2.2 2.0. 49| 331150| 5 8 450 | — = 1 2 500 Ñ 
Große Seen . ........... 9 33 709 | — — — — =p — ; 
Britische Kolonien: 
Canada ee SEED p ec ae de 10 23848 | — | — — — | — — 
Küste. . . 22... vara 30 1347801 3 1057 | — — 15 | -10 940 Ee 213 894 * 
Andere Kolonien . . .... .. 15 37580 || 4 1454 | — — 6 | 4235 | 
Belgien a-s e un ar a a ee Bee E 27 970| — — — sl = 9 27 970 
Brasihen 2 a 5 es aoa a E e e ao e ae rn a 3 660 1 15988 | — | — — CM 2 258 
China dk 44550|| 5 7294 | — — — ‚17 51 844 
Dänemark 59 114 943|| 3 1120 | — — — — .62 116 063 
Deutschland DE — — — — . =a I — — — — - 
Fragkreich‘; . 2.2.00 LLE Ie A 79| 289936|| 1 -2200 | — — 9 2472 | . 89 292 608 
Griechenland . . . : : 2. 2 2 N Er ne ne. 1 900 || 1 600 | — — || — — 2 1 500 
Holland . . RE en a 163| 422635 — 1 — 2 765 || — — - 165 | 423400 
Italien (einschl. Triest) . 66| 332 363 || 47 | 20.014 | 1 350 || 42 | 12 586 _156 365 313 
Japani o A ara 72| 262407 || — -— — — == — 72 262-407 
Norwegen 53 88 673| 9 | 2121 | — — Ui |} . 62. 90 794 
Portugal . . = — li — — — | Ai 2.590 4 2 590 
Spanien 29 86 640| 2 | 1600 | — — 1 150 32. 89 390 
Schweden SS hb 57 117335|| 6 2119 2 | 1300 4 1 095 69 121 849 
Summe [ou|ar ssl 94 | 57687 | 15 | 6 769 | 91 | 47968 | 1144 d 3 834073 
Tabelle 5. o. i 
Gesamttonnage des Weltschiffbaues Ende September 1920. ` = - 
DEE EE 
Dämpfer ‚Summe | We 
| Bruttotonnage al 
England. . . 3 720 136 10 902 961 3 731-098 
Uebrige Länder... 1.038 | 3 779 336 106 54737 | 1144 3834073 . 
D EEE EEE ET TE NN A a 
Summe | 1959 | 7499472 |- 146 | 6569. | 2105 | 7565 171. 
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eine Zusammenstellung der ‘außerhalb Englands im Bai 
befindlichen Tonnage, Der Lloyd bemerkt dazu, daß für ' 


` Deutschland keine vollstandigen Zahlen zu erhalten 
wären. In der Gesamtionnage der Welt sind 82 see- 


gehende Tankdampfer von 563 362 7 enthalten, von denen 


79 Stück mit 545302 t in den Vereinigten Staaten ge- 
baut werden. — Tabelle 5 obt die in der ganzen Welt 
im Bau befindliche Tonnage an, ausschlieBl'ch Deutsch- 
‚lands. Von dieser Tonnage von 7565171 1 werden 
5019112 t unter der Aufsicht und nach den Regeln des 
British Lloyd gebaut. , - ` 


Umfassende Betriebseinschránkun- 
gen in der schwedischen Werftindustrie. 
Verschiedene der groBten schwedischen Sch'fiswerften 
haben in den letzten Tagen bedeutende Betriebsein- 
schränkungen .vorgenommen, weil mehrere große 
Rheedereien ihre Neubauvertráage gekündigt haben. 
Andere Werften haben die Arbeitszeit eingeschränkt, 
um die Arbeiter nicht entlassen zu müssen. ; 


Die Sehba ioken in Japan. Einen - 


Begriff von dem Aufschwung der Schiffbautátigkeit in 
Japan während des Krieges gibt die dem „Herald of 
Asia“ eninommene Meldung, daß die Kawasaki-Werft 
bei Kobe, die früher höchstens zwei bis drei größere 
Schiffe ım Jahre fertigstellte, ihr während des Krieges 
aufgestelltes sog. erstes Programm, nach dem sechzig 
Frachtdampfer von je 9100 t Gehalt gebaut werden soll- 
ten, nunmehr durchgeführt hat. Von diesen sechzig 
Dampfern sind dreißig an die neugebildete Reederei 
Kokusai Kisen Kaisha, zwölf an die Kawasaki Kisen 
Kaisha (eine Tochtergesellschaft der Werft), elf an das 
amerikanische Shipping Board abgegeben, der Rest 
wird im Schiffahrisdienst der Werft selbst benutzt. Die 
Kawasaki-Werft hat nun ein neues sog. zweites Pro- 
gramm aufgestellt, nach dem dreißig Frachtdampfer von 
einem 9700 t-Typ und zehn von dem 9100 t-Typ gebaut 
werden sollen. Fünf Dampfer sind bereits auf Stapel 
gelegt. Das Baumaterial wird, soweit die Werft es nicht 
ın ihren eigenen Anlagen herstellt, aus Amerika und Eng- 
land bezogen, Da zur Zeit der Durchführung des ersten 
Programms der Schiffsmarkt überaus günstig lag, so 
konnte die Werft mit Hochdruck arbeiten und lieferte 
jeden Monat durchschnittlich zwei Dampfer ab. Jetzt, 
bei der ungünstigeren Marktlage, wird sich die Bautätig- 
‚keit der Werft etwas verlangsamen, zumal sie auch 
durch die Herstellung von Kriegsschiffen in Anspruch 
genommen ist. Dem Vernehmen nach beabsichtigt die 
Kawasaki-Werft auch einen Passagierdampfer von 
11 000 1 zu bauen, womit sie ein neues Feld ihrer Tätig- 
ket eröffnet, da sie sich bisher auf den Bau von Fracht- 
« dampfern und Kriegsschiffen beschränkt hatte. 
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Schittahrt und Schiffsbetrieb 


Inland, l S 


Zum Verkauf der deutschen Schiffe in 
England. „Daily Mail“ meldet, daß Lord Inchcape, 
der im Auftrage.der britischen Regierung über die ehe- 
malige deutsche Tonnage zu verfügen hätte, die laut 
Friedensvertrag England zugewiesen worden. ist, mit- 
geteilt hat, daß er über 48 deutsche Schiffe verfügt hat. 
Der erzielte Preis betrug A 786 975 Did. Sterl., was eiwäs 
mehr als 18 Did. für die Tonne bedeutet. Das Ergebnis 
scheint im Ganzen jedoch wenig befriedigend zu sein. 
Sowohl die ganz großen Schiffe, wie „Imperator“ und 
„Dismarck‘, sowie die kleine und mittlere Fracht- 


damptertonnage scheint keine Abnehmer gefunden zu‘ 


en. „Ihe ship sále market has been dead against 
Lord Inchcape.“ DemgemáB bringt „Shipping World“ 
vom 20. Oktober 1920 kennzeichnenderweise die Ankiin- 
digung, daß -drei weitere -deutsche Schiffe durch die 
Makler Kellock & Co. in öffentlicher Versteigerung los- 
geschlagen werden sollen bei Festlegung eines Mindest- 


preises durch die ‘Regierung. Der Vorgang ist wieder , 
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. kennzeichnend dafür, daß in England kein Bedürfnis 


nach unseren Schiffen vorliegt, sondern daß die Weg- 
-nahme der Schiffe nichts als Räuberei ist. 


Kapitalerhohungen deutscher Ree- 
dereien. Für den auch in unserer Schiffahrt wach- 
senden Kapitalbedarf sind die nachfolgenden Zahlen der 
Kapitalerhohungen einiger Reedereien kennzeichnend: 

D.-Ges. Hansa von 25 auf 60 Mill. M, Deutsch-Austral- 
Linte von 20 auf 22 Mill. M, Hamburg-Süd von 25 auf 
30 Mill. M, Continentale Rhed. A.-G. von 6 .auf 10 Mill. M, 
Rhed. A.-G. von 1896 von 5 auf 10 Mill. M, Hambg.- 
Bremer- Afrika-Linie von 10 auf: 20 Mill. M, Flensb. D.- 
Compagnie von 4 auf 6 Mill. M, Flensb. D.-G. von 1869 
von 2 auf 6 Mill. M, Hanseat. D.-G. von 2 auf 7,5 Mill. M, 
Neue D. Comp. Stettin von 4,5 auf 9,5 Mill. M, N. G. Nep- 
tun, Bremen, von 5 auf 15 Mill. M, D.-G. Argo, Bremen, 
von 11 auf 22 Mil. M, Roland-Linie, Bremen, von 12 auf 
24 Mill. M. 


Tausch deutscherDampfer gegen hol- 
landısche, Die holländische Reederei N:evelt, Gon- 
drian A Co. vertauscht zehn ihrer Dampfer von kleinem 
Raumgehalt an die Dampfschiffahrtsgesellschaft „Argo“, 
die hierfür zwei große Dampfer von je 12000 tł, die an 
der Weser erbaut sind, als Abschlag gibt. Von diesen 
Schiffen ist bereits der Dampfer „Aldebaran“ an die 
genannte holländische Reederei übergegangen. Der 
zweite Dampfer wird in einiger Zeit folgen. Die bis jetzt 
an die „Argo“-Reederei von hollandischer Seite ge- 
lieferten Dampfer sind zum Teil an die Reederei Rob. 
M. Sloman jr. verchartert worden. Von diesen Schiffen 
ist der Dampfer „Menkar“, der umgetauft ist und jetzi 
den Namen „lisnar“ führt, nach dem Mittelmeer ab- 
gegangen. Auch der bereits auf der Reise nach dem 


- Mittelmeer befindliche Dampfer „Vido“, der früher den 


Namen „Matar“ führte, gehört zu diesen Tauschschiffen. 
Der Tausch gibt der „Argo“ bzw. ihren Chartern de 
Mögl:chkeit, den Schiffsverkehr sofort wieder aufzu- 
nehmen. 


Die Ueberteuerungszuschüsse für die 
Handelsflotte. Der Wiederaufbau der deutschen 
Handelsflotte verzögert sich nicht allein durch die 
Schwierigkeiten der Materialbeschaffung, der Kohlen- 
versorgung und durch gelegentl:che Lohnbewegungen in 
der Arbeiterschaft, sondern zum großen Teil auch durch 
die Schwerfälligkeit, mit der der Regierungsapparat 
arbeitet, der über die Zuweisung der Beihilfen und 
Uleberteuerungszuschusse zu befinden hat. Den Wün- 
schen und Bedürfnissen der Rheedereien nach einer 
Beschleunigung der Entscheidungen ist endlich Rech- 
nung getragen worden. Während bisher zur Feststellung 
der Beihilfstätigkeit und der Ueberteuerungsansprüche 
samtliche 15 Instanzen angegangen werden mußten und 
darüber ein Zeitraum von 3 bis 4 Wochen verstreichen 
konnte, ist jetzt lt. B.B.C. bestimmt worden, daß die 
einzelnen Forderungen nur vom Reichsausschuß zu 
prüfen und anzuweisen find. Die Beschleunigung, die 
auf diese Weise erreicht wird, ist von wesentlicher Be- 
deutung, weil die Verhandlungen mit den Schiffsbau- 
anstalten und den Banken, sowie die ganzen Disposi- 
honen über die zur Verfügung stehenden Kapitalien er- 
leichtert werden. 


Das deutsch-amerikanische Schiff- 
fahrisabkommen wird nach den Erklärungen, die 
Harrımann den Anfeindungen entgegensetzte, jetzt auch 
m Amerika nahezu allgemein gebilligt. Die „Frkf. Zig.“ 
erhält aus New York die folgende Nachricht: 


Ein Teil der Presse hat sich in eine Entrüstung über 
die Abmachung der Hamburg-Amerika Linie hinein- 
geredet. Aber jetzt tritt man den Rückzug an mit dem 
Gefühl, nicht auf die Kosten gekommen zu sein. Harri- 
man ist mit der Veröffentlichung der Dokumente neu 
inszenierten Quertreibereien entgegengetreten. Selbst 
Reymond, der Präsident der American Steamship 
Owners Association, die sich nicht an der Kampagne 
gegen die Hapag, beteiligte, obwohl sie vor einem halben 
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Jahr den Grundsatz 'aufstellte, daß amerikanische 
Schiffseigentüumer keine Verbindung mit dem Auslande 
suchen sollten, hat erklärt, es ließe sich nichts gegen 
den Kontrakt einwenden. Harriman hat den sich aus 
patriotischen Gefühlen ereifernden Leuten den: Boden 
unter den Füßen weggezogen, indem er zeigte, die 
amerikanischen Gesellschaften können nie unter die 
Kontrolle von Ausländern kommen. Einige Blätter haben 


noch Bedenken, weil die Einkünfte aus allen Schiffen; 


den amerikanischen sowohl wie den deutschen, zusam- 
mengeworfen werden sollen. Diesen Einwurfeñ wird 
aber von anderer Seite damit begegnet, daß das e’gent- 
lich eine Sache sei, die nur Harrıman und Hapag an- 
gehe. Admiral Benson erklärte wiederholt, er sei mehr 
denn je davon überzeugt, daß der Kontrakt von großem 
Vorteil fur die amerikanische ‘Schiffahrt sei. Man er- 
wartet jetzt auch keine besondere Anfeidung des 
Dokumentes mehr. 

Inzwischen ist das Abkommen praktisch in Wirk- 
samkeit getreten. — Mit dem gestern von New York 
ım Hamburger Hafen eingetroffenen dänischen Dampfer 
„Mette Jensen“ ist der erste unter dem Hapag-Harriman- 
Abkommen fahrende Dampfer ın Hamburg angekommen. 
Der 4200 Br.-Reg.-T. große Dampfer fahrt in Charter 
des deuisch-amerikanischen Konzerns. Als 2. Schiff 
befindet sich. der amerikanische Dampfer „Majestc“ 
auf der Re se nach Hamburg. 


Verkehrım Hamburger Hafen. Zum ersten 
Male seit Kriegsausbruch waren wieder statistische An- 
gaben uber den Schiffsverkehr in Hamburg veröffent- 
licht. Der einkommende Verkehr betrug im September 
407 205, N.-Reg.-T. gegen 151 959 + im September 1919 
und 1246556 t im September 1913. Seit Jahresbeginn 
betrug der Verkehr in 1920 2 904 012 t gegen 973 473 i in 
1919 und 10 599 451 t in 1913, 


Ausland. 


Die Erhohung der Welihandels-Ton- 
nagevom]Juni 1919 b:s Juni 1920. Nach einer uns 
aus London drahtlich übermittelten Statistik des Lloyd 
erhöhte sich die Tonnage der amerikanischen Handels- 
flotte vom 30. Juni 1919 bis 30. Juni 1920 um 2009 491 +, 
die der britischen um 1 934 911 t, die der. japanischen um 
444950 }. Im ganzen wurden A 250000 gegen 3800 000 t 
im Vorjahre gebaut. Auf den Schiffswerften waren Ende 
Juni noch 5 Millionen Schiffstonnen im Bau. 


Der Anteil Belgiens an den ab- 
gelieferten deutschen Handelsschiıffen. 
Wie die Brüsseler „Gazette“ mitteilt, erhält Belgien 
fünfzehn von den deutschen Handelsschiffen, zehn von 
den deutschen Schiffen kleineren Tonnengehalts (von 
1000 bis 1500 H und fünf von den Schiffen mit einem 
Tonnengehalt von 2000 bis 4000. Die Schiffe sollen dem- 
nächst aus England eintreffen. 


Die griechische Handelsflotie wähk- 
rend und nach dem Kriege. Vor dem Kriege 
hatte Griechenland einen großen wirtschaftlichen Auf- 
schwung genommen, der sich jedoch später für das Land 
zum Nachteil entwickelte. Die großen Einnahmen, 
welche die neutralen Länder während des Krieges hat- 
ten, waren auch fur Griechenland von großer. Bedeu- 
tung. Besonders ertragreich waren die Schiffe von 
2000 t, die über den Atlantischen Ozean gehen konnten, 
obwohl die Hauptschiffahrt Griechenlands sich auf das 
Schwarze Meer und das Mittelländische Meer erstreckte. 
Die griechischen Reeder waren sich jedoch klar dar- 
über, daß große Schiffe auch grogen Ueberschuß er- 
geben würden und bemiihten sich daher, größere Schiffe 
fahren zu lassen als irgend ein anderes neutrales Land. 
Die Einnahmen, die sich daraus ergaben, waren fur die 
griechischen Schiffsgesellschaften ganz auBergewohn- 
lich. Im Laufe von einem Jahr verdienten die Reeder 
zwei- bis dreimal den ursprünglichen Wert des Schiffes 
rein netto. Später jedoch hatte Griechenland mehr als 
irgend eine andere seefahrende Nation unter dem Krieg 
zu leiden, da es mehr als die Hälfte seiner Flotte infolge 
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‘Teilen fortgeschafft werden konnten. 


des u- Boot-Krieges verlor. Schließlich Hürde noch der 
größte Teil der Flotte zu Frachtfahrien: reguiriert, die: 
keinen nennenswerten UleberschuB ergaben, ‚so daß die 
letzten Kriegsjahre dem.Lande tatsächlich nur Verluste 
gebracht haben. Trotzdem sieht die Zukunft für die 
griechische Handelsflotte nicht ungünstig aus. 
ungeheuren Summen, die von 1914 bis, 1916 verdient 
wurden, ist noch em ziemlicher Bestand vorhanden. Ein 


Gesetz, das die Festlegung «eines Kapitals .forderte, hat ~ 


zur Folge, daß die noch.lebensfähigen Werften Geld für 


einige Zeit haben. Die Beschaffung neuer Tonnage nach 


dem Kriege ist daher für das Land sehr wohl möglich. 
Es fragt sich jedoch, ob es gelingen wird, den Verlust 
in so kurzer Zeit wieder auszugleichen, was von großer 
Bedeutung ist. Denn sollte das Gegenteil der Fall sein, 
so würde das Land große Verluste 'haben, da die hohen 
Frachien, die zurzeit gezahlt werden, -von dem Lande 
nicht ausgenutzt werden könnten. Daher haben sich 
bereits mehrere griechische Reeder nach Amerika ge- 
wandt, um von dort Schiffe zu kaufen. Es ist höchst 
wahrscheinlich, daß ein Teil der amerikanischen Holz- 
schiffe früher oder später im Orient verbraucht werden 
wird. Wenn man die Schwierigkeiten betrachtet, die 
Griechenland fruher schon hate um seine Schiffahrt zu 
bewahren, und die trotzdem überwunden ‘wurden, so hat 
man wohl berechtigten Grund zu der. Annahme, daß auch 
diesmal alle Schwierigkeiten- zum Wiederaufbau der 
Handelsflotte beseitgt werden können. 


Durch 'Druckwasser angeiriebene 
Kreiselpumpen zum Lenzen beschreibt Dipl> 
Ing. Lawaczek in: der Au „Fördertechnik und 
Frachtverkehr“. 


Auf Anregung des Veriassa Shd diese Pumpen 
die sich bei den Bergungsarbeiten an dem Linienschift 
„Rheinländ“ gut bewährt haben, von der Pumpenfabrik 
Weise Söhne in Halle (Saale) entwickelt und geliefert 


worden; sie sollten an solchen Stellen, an die de Leck- ` 
pumpe nicht hinreichte, oder bei örtlichen Ueberflutun— - 


gen auf Kriegsschiffen das eingedrungene Wasser über. 
Bord pumpen, oder wenn die dazu .erforderliche 
Schlauchlänge zu groß würde, in die Bilge führen, von 
wo es‘“dann durch größere Pumpen forigeschafft werden 
konnte. Die Pumpen mußten zu diesem Zweck vor allem 
klein und leicht gebaut sein. Bis dahin hätte man ledig- 
lich elektrisch betriebene Pumpen an Bord, die tragbar 
waren. Diese waren, damit sie leicht wurden, als Krei- 
selpumpen ausgeführt, fielen aber immer noch so schwer 
aus, daß sie bei ihrem Gewicht von 110kg nur in zwei 
Das Zusammen- 
bauen, noch dazu etwa während eines Gefechtes, war 
natürlich sehr störend. Da die Kreiselpumpen außerdem 
die Luft aus der Saugleitung nicht absaugien, ein Auf." 
füllen mit Wasser aber nicht onganog war, so mußten 
besondere Ansaugvorrichtungen vorhanden sein, die aus 
kleinen Kapselpumpen beständen und durch das auf- 
steigende Wasser selbstiátig abgestellt wurden. Das 
machte aber die Bauart sehr verwickelt und führte leicht 
Betriebsstorungen .herbei. 

Der gegen die Berührung mit Wasser ohnedies sehr 
empfindliche Elektromotor ıst daher hier durch einen 
Druckwasserantrieb ersetzt, für den das Betriebsmittel 
in der Feuerlöschleitung auf Kriegsschiffen immer. zur 
Verfügung steht. 
sie durch jede Luke in das Schiff eingebracht werden 


kann, und wiegt mit dem Saugkorb nur 49kg, so daß sie 


bequem tragbar ist. Der Läufer der Pumpe besteht. aus 


einem Turbinenlautrad, das durch das Druckwasser von: 


6 bis 10 Atm. in sehr schnelle Drehung versetzt wird, und 
dem Pumpenlaufrad, an das sich ein Diffusergehäuse 
anschließt. Beide Teile sind durch ein Gewinde ` mit 


“ großem Spielraum derart verbunden, daß 'sich die Ver- 


bindung durch den Wasserdruck immer stärker festzieht, 
also im Betriebe nicht lösen kann. Die Zentrierung. des 
Läufers, die bei der hohen Drehzahl sehr genau: sein 
muß, erfolgt durch besondere Führungen zu beiden Sei- 
ten des Gewindes. An den Laufrädern sind Zapfen an- 
gegossen, die im Gehäuse mit Wasser geschmiert 


. werden: 


Von den, 


w 


Die Pumpe ist so klein gehalten, daß - : 
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T Inland. 
. DieHarpener Bergbau A-G., Dortmund, 

gibt in ihrem Geschäftsbericht folgende: Ausführungen 

über Löhne, Kohlenförderung und Unkosten: 

= Der Förderanteil auf 1 Mann und Schicht sank bei 

den Kohlenhauern von 2,010 f im Juli 1914 und 1,8911 im 


-w 


‘Geschäfisjahre 1918/19. auf 1,6781 im Berichtsjahre, er 


> 


beirug im Juli und August 1920 nur noch 1,607 TI Die 
enisprechenden Zahlen stellen sich für die gesamte 
Grubenbelegschaft (ohne Nebenbetriebe) auf 0,942} im 
Juli 1914 0,765t im Mittel 1918/19 0,6671 im Mittel des 
Berichisjahres und 0,640 im Juli-und August 1920, oder 
67,9% des Förderanteils vor dem Kriege. Die vielfach 
gehörte Meinung, daß Schichiverkürzung keineswegs 
leistungsmindernd wirke, wird somit durch unsere Er- 
fahrungen nicht bestätigt. Die düurchschnittlichen 
Schichtverdienste unserer Arbeiter, vor Abzug der Ge- 
fälle und mit Einreehnung des Kindergeldes und der 
Pflichtüberschichten-Zuschläge, haben betragen: 


Gesamt- Kohlen- 
belegschaft hauer 

` M M 
Geschäftsjahr 1913/14: Jahresmittel 5,50 6,63 
. 1918 /19: i . 13,80 - 16,71 
1919/20: Juli . . 18,90 23,33 
Oktober 23,19 28,20 
Januar 25,25 31,20 
Februar 36,32 43,90 
April 44,11 52,52- 
Jun ... 48,77 58,99 
, Jahresmittel 31,16 37,97 
- 1920/21: Juli er 47,19 57,93 

August 54,17 _ 65,11 


Im Mittel aller Arbeiter übertrifft der zuletzt nach- 
gewiesene Schichtverdienst mit 54,17 M den Höchstlohn 
während der letzten Hochkonjunktur (September 1913) 
um 48,58 M = 869,1 %, den Stand im letzten Vorkriegs- 
monat (Juli 1914) um 48,77 M = 903,1 % und den vor Aus- 
bruch der Revolution (Oktober. 1918) um 4232 M = 
357,1 %, während der Durchschnitisschichiverdienst der 
Kohlenhauer mit 65,11 den der letzten Hochkonjunktur 
um 58,35 M = 863,2 %, den des letzten Vorkriegsmonats 
um 58,68 M = 912,6 % und den vor Ausbruch der Re- 
volution um 50,43 M = 343,5 % übersteigt. 

Die entsprechenden Jahresverdienste stellen sich 


~ wie folgt: - 
Geschäftsjahr ` b. d. Gesamibelegschaft b d.Kohlenhauern 
1913/14 1741M . 2053 M 
1918/19 „4272 ,, 5086 ,, 
1919/20 ' 9845 ,, 11886 ,, 


Nach den gegenwärtigen Lohnsätzen errechnet sich 
ein Jahresverdienst von rund 18800 M im Mittel der Ge- 
samibelegschaft und 22700 M der Kohlenhauer allein. 
Nicht enthalten in den vorstehend nachgewiesenen 
Löhnen sind die erheblichen ‚Vorteile, die den Berg- 
arbeitern durch Ahgabe von Hausbrandkohle gegen eine 
geringe Vergütung und billige Lebensmittel (Fettzulagen) 
erwachsen. 
ist das Tageseinkommen eines Kohlenhauers zurzeit mit 
etwa 80M anzunehmen. Für eine monatliche Lohnzah- 
lung benötigten wir. vor dem: Kriege noch nicht 5 Mill. M, 
heute mehr als 62 Mill. M oder das 12fáche; für die da- 
malige Forderhohe wären heute sogar rund 72 Mill. M 
oder .das i4fache erforderlich. Fast stärker noch als 
die Löhne stiegen die Preise für viele Betriebsanschaf- 
fungen und Materialien; es sei nur hingewiesen auf das 
Grubenholz, für das wir im Geschäftsjahr 1913/14 im 
ganzen, 6043843M, im Berichisjahre 46 272212 M aus- 
gegeben haben. Je Tonne betrug die Aufwendung für 
Grubenholz im Juli 1914 0,71 M, im Juni 1920 16,17 MsDen 
gestiegenen Selbsikosten -entsprach die Erhöhung der 
Kohlenpre'se, die bis zum 1. April d ]. fast von Monat 
zu Monat beträchtlich /heraufgesetzt wurden; seit diesem 
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Unter Einrechnung dieser Vergünstigungen : 
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- Zeitpunkt sind sie unverändert geblieben. Der Rohge- 


winn auf Kohlen, Koks und Briketis sowie aus den Teer- 
öfenanlagen stieg von 16851254 M ım Vorjahre auf 
45663512 M im Berichtsjahre. Demgegenüber erfor- 
derten die allgemeinen Kosten, die Unterhaltung der Be- 
amten- und Arbéiterwohnungen, .die Wohlfahrtseinrich- 
tungen und dieBergschäden 33 550 989 M gegen 16 956 166 


‚Mark 1. V. 


Neue Eisenpreise. In der Sitzung des In- 
landsarbeilsausschusses im Eisenwirtschaftsbund vom 
22. d. M. ist der bisherige Höchstpreis (Werkgrundpreis) 
fur Stabeisen um 400 M für 1000kg ermäßigt worden. 
Der Höchstpreis beträgt somit 2440 M. Die neuen Preise 


ı fur die übrigen Erzeugnisse stellen sich wie folgt: Roh- 


blocke 1770 M lam 30. Juli: 2140), vorgewalzte Blöcke 
1895 M, Knüpel 1995 (2365) M, Platinen 2040 (2410) M, 
Formeisen 2340 (2740) M, Bandeisen 2740 (3185) M, Uni- 
versaleisen 2730 (3175) M, Walzdraht 2720 (3140) M, 
Grobbleche 5mm und darüber 3090 (3595) M, Mittel- 
bleche 3 bis unter 5mm 3360 (4060) M, Feinbleche I bis 
unter 3 mm 3470 M, Feinbleche unter 1 mm 3525 (4260) M. 
Die Preise der übrigen Erzeugnisse werden ent- 
sprechend ermäßigt. Der Aufpreis für Siemens-Mar- 
tins-Handelsgüte wurde auf 50 M für 1000 kg festgesetzt. 
Die neuen Preise treten am 1. November d J. in Kraft 
und gelten bis auf weiteres, mindestens aber bis zum 
4. April 1921. 


Ablehnung einer Kohlenpreiserhöhung. 
Der große Ausschuß des Reichskohlenrates und der 
Reichskohlenverband berieten gestern den Antrag des 
rheinisch-westfalischen Kohlensyndikates, seine Kohlen- 
preise enisprechend den dem Ruhrbergbau durch 
Schiedsspruch auferlegten Lohnaufbesserungen der 
Bergarbeiter zu erhöhen. In vorangegangenen Verhand- 
lungen mit der Regierung war zahlenmäßig belegt wor- 
den, daß der Bergbau die ihm auferlegte Belastung ohne 
Kohlenpreiserhöhung nicht tragen könnte, was auch der 
obenerwähnte Schiedsspruch anerkannt hatte. Trotz- 
dem mußte der Bevollmächtigte des Reichswirtschafts- 
ministeriums in der Sitzung erklären, daß das Kabinett 
auch bei Wurdigung der dem Bergbau auferlegten neuen 
Belastung eine Kohlenpreiserhöhung nicht zulassen 
konne, wobei die Rücksicht auf die gesamten wirtschaft- 
lichen Folgen einer Kohlenpreiserhöhung ausschlag- 
gebend gewesen seien. 


Ausland. 


DieFörderung vonKohlenaufden vom 
franzosischen taat ausgebeuteten 
Saargruben belief sich nach einer Statistik der 
französischen Grubenverwaltung im Monat September 
auf 795 2671 im August 686 042 t), auf der an eine fran- 
zösische Aktiengesellschaft verpachteten Grube Fran- 
kenholz auf 160431 (im August 16 638 1), somit insgesamt 
auf 8113101 (7206801 im August). Die normale För- 
derungsleistung pro Tag betrug bei 26 Arbeitstagen 
31 2041 gegen 28 1071 im August. Die Gesamtförderung 
auf den Saarkohlengruben 1. J}. 1919 erreichte 8 970 848 + 


Das Lohnabkommen 
Bergbau sieht vor: 

1. Grubenbesitzer und Kohlenarbeiter verpflichten 
sich feierlichst, voll und ganz zusammenzuarbeiten, um 
de Produktion zu steigern. l 

.2. Zu diesem Zwecke sollen bis fünf Komitees und 


im englischen 


ein Nationalkomitee gebildet werden. 


3. Unter Zugrundelegung des Reingewinns der Gru- 
benbesitzer und des Reingewinnes des Ausfuhrge- 
schäftes der Regierung soll ein Plan ausgearbeitet wer- 
Sc wie dic Löhne vom 1. Januar 1921 ab neu zu regeln 
sind. 

. 4. Bis dieser Plan in Wirksamkeit tritt, sind die Löhne 
der Arbeiter je nach ihrem Alter, um 2 Schilling bis 
1 Schilling 9 Pence zu erhöhen. Diese Erhöhungen wer- 
den am 3. Januar den Leistungen während der letzten 
funf Wochen, die am 18. Dezember ablaufen, auto- 
mahsch angepaßt. Wenn die wöchentlichen Durch- 
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schnittseinnahmen für- Exportkohlen -denen für das ‘ab- 
gelaufene Vierteljahr gleichkammen, so sollen die Lohn- 
erhöhungen 1 Schilling 6 Pence bzw. 4% Pence betra- 
gen. Wenn sie die Höhe des vergangenen Vierteljahres 
überschreiten, sollen für je 288000 Pfund Mehreinnah- 
men weitere 6 bzw. 3 bzw. 214 Pence bezahlt werden. 

_ Die „Voss. Zig.“ bemerkt dazu: Die englische Re- 
gierung hat erreicht, daß die bisher erfolgten. bedin- 
gungslosen Lohnerhohungen, die im Kriege pro Mann 
und Tag ohne Berücksichtigung der Leistung gewährt 
wurden, durch ein neues System ersetzt werden, . das 
geeignet ist, den ‚einzelnen Arbeiter und die Arbeiter- 
schaft als Gesamtheit an der Produktivität der ver- 
iahrenen Schichten zu interessieren. -Das in der vierten 


‚Bedingung skizzierte System, nach dem automatisch , 


jede nennenswerte jährliche Mehrforderung über die 
gegenwärtig erreichte Jahresproduktion von 246 Mill. T., 
-durch eine Lohnerhöhung für alle Gruppen der Berg- 
arbeiter — eigentliche Bergarbeiter, Uebertagearbeiter 
und Jugendliche — prämiiert wird, wird, nach den In- 
formationen der englischen Blätter, auch die Grundlage 
fur das neue Lohnsystem abgeben, das von Anfang 
nachsten Jahres ab in Kraft treten soll.” Die Beteiligung 
der Arbeiter am Reingewinn der Grubenbesitzer und an 
dem gegenwärtig etwa 66 Mill. Pf. Sterl. jährlich ab- 
werfenden Reingewinn des Kohlenausfuhrgeschäfts der 
englischen Regierung entspricht der Forderung der 
Bergleute, über die Verwertung ihrer Arbeitsprodukte 
ein gewisses Mitbestimmungsrecht ausüben zu können. 
— Charakteristisch fur die wirtschafispolitische und 
außenpolitische Schulung der englischen Arbeiter und 
. der englischen Oeffentlichkeit ist die Art, in der der 
Bergarbeiterstreik und die dabei zur Erörterung stehen- 
den Probleme der Wirischaftsorganisation von allen Be- 
telligten behandelt. worden sind. Keine kleinlichen Vor- 
wurfe und Gehässigkeiten haben den außerordentlich 
sachlich durchgeführten wirtschaftlichen Kampf ver- 
unzierł. Bei allen Beteiligten war die Wahrung der 


weltwirischaftlichen Stellung Englands als: eines der 


wichligsten Kohlenausfuhrländer der Leitgedanke. Es 
bestanden Meinungsverschiedenheiten darüber, wie man 
dıe englischen Gruben ergiebiger machen konnte und 
durch welche Mittel der Bergarbeiter zur höchsten Lei- 
stung bewogen werden könnte. Keine Me'nungsver- 
schiedenheit bestand darüber, daß jede erhebliche Ver- 
mehrung der englischen Kohlenprodukton eine wün- 
schenswerte Stärkung der englischen Weltmachtstellung 
bedeuten würde. 


AAA AAA AAA AAA 


== Soziale Fragen —— 

Austritt aus der Arbeitsgemeinschaft. 
Am 27. Oktober "hat der Vorstand der Afa (Arbeits- 
gemeinschaft freier Angestelltenverbände) beschlossen, 
gemäß einem Beschluß der letzten Hauptversammlung 
aus der Arbeitsgemeinschaft auszutreten. Derselbe 
Schritt ist auch dem Allgemeinen Deutschen Gewerk- 
schaftsbund vorgeschlagen worden. 


DI-Normen. Der Normenausschuß der deut- 


schen Industrie veröffentlicht in ‚Heft 2 seiner ,Mit-, - 


teilungen“ (Heft 2 der Zeitschrift „Der Betrieb“) folgende 

NormblaHtentwürfe: i : 

D I Norm 5914 (Entwurf 1) Kellersinkkasten mit Patz- 
öffnung. Fachnormen für Kanalisatons- 
gegenstände. 

Abdrücke der Entwürfe mit Erläuterungen werden 
den Interessenten auf Wunsch: gegen Bezahlung von 
50 Pf. «fur ein Stück von der Geschäftsstelle des 
Normenausschusses der deutschen Industrie, Berlin 
NW. 7, Sommerstraße 4a, zugestellt. Bei der Prüfung 
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sich "ergebende "Einwände konnen: der. Geschäftsstelle 
bis 15. Dezember 1920 bekanntgegeben W rden. ' Ga 
Im, gefiannten Heft ‘werden ! außerdem "die, Blätter 
D I Norm 376 Flanschübergäange,_ . e s 
D I Norm 405 DL 1 u. 2 Rundgewinde, +02 0 00 nie = 
D I Norm 439 Flache Sechskäntmuttern. Metrische' Ge- 
; winde i 
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“als Vorstandsvórlagen- mit Erläuterungen veröffentlicht. 


Es handelt sich bei den Vorstandsvorlagen um de Fas- 
sung der Blätter, wie sie dem Vorstand zur Genehmi- 
gung unterbreitet werden. 
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Verleihung der Ehrenmitgliedsur- 
kunde durch die Nordwestliche Gruppe, 


des Vereins deutscher Eisen- und Stahl- 
industrieller an Herrn Geheimrat Kir- 


dorf. - , 


. Durch mehrere unabwendbare Zufálle war die künst- 
lerische Herstellung der Ehrenurkunde verzögert wor- 
den, die Herrn Geheimrat Dr.-Ing. e h. Adolf Kirdorf 
ın Aachen gemäß dem Beschluß der Gruppe, ihn zum 
Ehrenmitglied zu ernennen, übergeben werden sollte, 
Die Uebersendung hat dm 3. Oktober d ]. stattgefunden: 
Die Urkunde lautet:: Ge i 

. Die Nordwestliche Gruppe des Vereins deutscher 

Eisen- und Stahlindustrieller hat in ihrer Hauptvei- _ 

sammlung vom 29. «Juni eintausendneunhuridertund- 

zwanzig den- o 

Geheimen Kommerzienrat Herrn Dr.-Ing. eh, 

Adolf. Kirdorf 

einstimmig zum Ehrenmitglied ernannt. 

Sie will damit einen kleinen Teil des großen: 
Dankes abstatten, den die deutsche Eisen- und Stahl- 
industrie dem Genannten auch nach der volkswirt- 
schaftlichen Seite hin schuldet. 

Seinem klugen Rate, seiner tiefen Kenntnis der 
ausländischen und binnenländischen Wetibewerbsver- 
hálfnisse und seiner rastlosen Tatkraft verdankt sie die 
Zusammenfassung 'zersplitterter Kräfte. Ohne ihn 
wären die Erfolge nicht errungen. worden, auf die 
Deutschlands Eisen- und Stahlindustrie stolz zu sein 
das volle Recht hatte. Beim ‚Wiederaufbau unserer 
infolge des unglücklichen Kriegsendes schwer dar- 
e dene Wirtschaft wird sein Vorbild führend 
wirken und dem jüngeren Geschlecht leuchtend vor 
Augen stehen. Unseren Dank mit der freudigen Hoff- 
nung verbindend,. daß unser Ehrenmitglied den Auf- 
‚stieg des deutschen Vaterlandes schauen möge, haben 
wir diese Urkunde mit herzlichem Glückauf vollzogen. 


Düsseldorf, den 29. Juni 1920. 


Nordwestliche Gruppe des Verein 
. deutscher Eisen- und Stahlindustrieller. 


Beukenberg. Beumer. 


N d . 

Herr Geheimrat Dr. Adolf Kirdorf hat darauf unter 

dem F se d. ). folgendes Schreiben an die Gruppe 
gerichiel: ` i 


Aus der Niederschrift der Hauptversammlung vom 

29. Juni hatte ich: ersehen, daß dieselbe einstimmig 

. meine Wahl zum Ehrenmitglied des Vereins ausge- 

Sprochen hat. Mit Ihrem geehrten Schreiben vom 

7. Oktober empfing ich die künstlerisch ausgestattete 
Ehrenurkunde dazu. ` 


Tief ergriffen von der Auszeichnung, welche miı 
damit-erwiesen wird, der höchsten, welche ein Verein 
von der Bedeutung wie der unsrige zu vergeben hal, 
bitte ich, meinen wärmsten Dank enigegenzunehmen 
und den Mitgliedern Ihres Vereins übermitteln zu 
wollen. E ~ 
BE Mit vorzüglicher Hochachtung 

Ihr ganz ergebener 


A. Kirdorf. ` 


` 
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"Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkréise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Inland. 
Kapitalserhóhungen: 


Eisenttüffenwerk Thale A. -G., um 13 auf 25 Mill. M. 

Ottensener Eisenwerk A.-G., 'Altona-Ottėnsen, um 4 auf 
10,5 Mill. M.” 

Essener Steinkohlenbergwerke — Gewerkschaft Oespel, 

-um 10 auf 50 Mill. M. 
Hansa-Lloyd Werke A.-G., ‚ Bremer, um 32 auf 52 Mill.M. 
Armaturen- urid Maschinenfabrik vormals Hilpert, Nürn- 
- berg, um 4 auf 10 Mill. M. 
"Hamburger Bugsierreederei und Bergungs-A. ~G., Ham- 

bürg, um 15 auf 21 Mil. M. . 

Stahlwerk Becker, Willich, um 30 Mill. M. 
_Oberschlesische Kokswerke und Chemische Fabriken 
A.-G., Berlin, um 35 auf 70 Mill. M. 
re und Fischmarkt A.-G., Emden, um 

UL M, 

"Dividenden: 


‚A. G Nüscke 8 Co., Schiffswerft, Stettin, 10 % {8 ei. 

 Stettiner Oderwerk e A-G, für Schiff- und. ‚Maschinen- 

bau, Stettin, 12% für die alfen, 6% fur die neuen und 

. -5% für die Vorzugsaktien. . 

Vogtländische, Maschinenfabrik (vormals ]. :C. u. H.. Diet- 

rich) A.-G., 18% (110%). 

A. G. Lauchhammer, Riesa, 20 %: [6 %) auf die alten und 
10%. auf die neuen Aktien. 

Kalker Maschinenfabrik A.-G., Köln-Kalk, 20% (123). 

Gelsenkirchener Gußstahl- und Fisenwerke, 10% (109). 

Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft A-G., Flensburg, 
12% 110%). 

Stahlwerk ‘Becker A.-G, Willich, 14% Gei 

A.-G. Lauchhammer, Riesa, 20% 16%). 

Gelsenkirchener Gußstah L und Fisenwerke, 
kirchen, 109: (10%). > 

Vereinigte Elbe- und NorderwertÉ- A.-G., Hamburg, 10% 


(0%). 
A.-G. Chharlottenhütte, Neen, 28%. (12%) auf 
Stamm- und 6% (69) auf Vorzugsaktien. i 
Karges-Hammer Maschinenfabrik A.-G., a SW, 
25% (15%) plus 500 (0) M Bonus. f 


Ueber die Geschäftslage berichten: 


| Gelsen- 


Hansa-Llayd Werke AO. Bremen: Daß, 


sich nach der allgemeinen Absatzstockung im Sommer 
' in den letzten Monaten die Nachfrage nach den Fabri- 
` katen der Hansa-Lloyd-Werke gehoben hat. Es sei dem 
Unternehmen gelungen, neue ausländische Verbindungen 
anzuknüpfen. Zurzeit liege. ein bedeutender Auftrags- 
bestand: zu angemessenen Preisen vor, so daß mit einer 
. erheblichen Steigerung des een gerechnet und ein 
befriedigendes Jahresergebnis (1. V. 10% Dividende) er- 
wartet werden konne.. 

Hein, Lehmann & Co, A.-G, Berlin: Daß 
trotz der augenblicklichen Zurückhaltung bei den Ver- 
brauchern in allen Industriezweigen es noch in der 
letzten Zeit gelungen ist, recht bedeutende Aufträge zu 
erhalten, die auf: längere Zeit gute Beschäftigung 
sichern, zo daß, wenn keine unvorhergesehenen Ereig- 
nisse | eintreten, ein befriedigendes Ergebnis erwartet 
werden kann (zuletzt 15:9% Dividende).- 

Werkzeugmaschinenfabrik Gildemei- 
aler & Co. A.-G., Bielefeld: Daß der Absalz im 
Ausland und Inland durch die ausländische Konkurrenz 
bzw. durch die wirtschaftlichen Verhältnisse stark er- 
schwert werde. Sondertyen habe man bis jetzt gut ab- 
"gesetzt. Der Zugang an Aufträgen sei aber nicht groß 
‚genug, um dauernd volle Beschäftigung des Werkes zu 
sichern; 

A. G. Lauchhammer, Riesa: Die estén 
Monate des Berichtsjahres waren unbefriedigend. Im 
weiteren Verlaufe setzte aber eine Deeg Bes- 
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rat zu‘ wählen, 
_Stinnes, 
.Dr. Salomonson von der Disconto-Gesellschatt. Die 
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serung-der ganzen Geschäftslage ein. Die Beiriebsver- 


- hältnisse gestalteten sich wiederholt sehr schwierig. Die 


Nachfrage nach den Erzeugnissen des Unternehmens 
war sehr groß. Der Bedarf konnte nicht befriedigt wer- 
den. Erst gegen Ende des jahres machte sich ein ruhiger 
Geschäftsgang bemerkbar. 


. Die. Gutehoffnungshütte erwarb gemeinsam 
mit Cramer-Klett die Aktienmehrheit der Maschinen- 
fabrik Augsburg-Nürnberg. Der Vertrag. ist zunächst 
auf die Dauer von 30. Jahren ‚abgeschlossen. ' Wahr- 
scheinlich ist, daß die Maschinenfabrik Augsburg-Nürn- 
berg, obwohl sie erst im Laufe dieses Jahres zweimal 
ihr Aktienkapital erhöht und es auf 100 Mill. M gebracht 
hat, neuerdings zu einer Kapitalserhöhung schreiten und 
dieses verdoppeln wird.. 


In der a des Bochu m er Ver- 
einsfürBergbauund RENE 
erklarte der Vorsitzende, die . alle De des 
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. Der Verwaltnasral empfiehlt, den nn Tlscchen 


Rechnung zu tragen, Zumal durch diese Verbindung die 
Gefahr eines Aktienverkaufs an das Ausland. beseitigt 
wurde. Die Verwaltung beantragte, vier von ‚der ge- 
nannten Gruppe vorgesehene Herren in den Aufsichts- 
darunter Geheimrat Kirdorf, Hugo 
Generaldirektor. "Voegler und Bankdirektor 


Versammlung stimmte den Wahlen zu. Ueber die Ge- 


“schäftslage führte Generaldirektor Baare aus, die Ge- 


sellschaft habe normal gearbeitet. Der Betrieb in den 
Erzgruben enfwickelte sich sehr gut. In der letzten Zeit 
seien günstige Aufschlüsse gemacht, so daß in der 
nächsten Zeit der gesamte Bedarf der Gesellschaft an 
gerostetem Spate:senstein aus eigenen Gruben gedeckt 
werden könne. Auch die schwedischen Erzgruben seien 
wieder Ip normalem Betrieb. Der Preisabbau, den der 
Eisenwirtschaftsbund vorgenommen habe, ersche'ne nicht 
mehr angemessen. Ein Abbau der Preise dürfe nicht 
allein bei der Eisenindustrie, sondern allgemein erfolgen 
Daß die Frage der Sozialisierung jetzt einen politischen 
Charakter angenommen habe, sei bedauerlich. 


Die Hamburg - Amerikanische Paket- 
fahrt A.-G. hat in Düsseldorf eine Zweigniederlassung 
errichtet unter der Firma „Hamburg-Amerikanische 
Paketfahrt A.-G., Zweigniederlassung Düsseldorf“. 
Gegenstand des Unternehmens ist der Betrieb einer 
Reederei sowie aller Geschäfte und Unternehmungen 
und die Beteiligung daran, sofern sie nach dem Ermessen 
des Aufsichtsrats und des Vorstandes den Interessen 
der Gesellschaft dienen. 


In der Generalversammlung der P hom A. 6. fur 
Bergbau und Hüttenbetrieb in Berlin 
machte Generaldirektor Baurat Dr. Beuckenberg-Horde 
einige Erläuterungen, die sich insbesondere auf die So- 
zialisierungsfrage bezogen. Die Beieiligung der Àn- 
gestellten und Arbeiter am Gewinn habe der Vorstand 
dem Aufsichtsrat schon vor längerer Zeit vorgeschlagen 
und dessen grundsätzliche Zustimmung . erlangt. Bei 


‘etwa 44 000 Arbeitern und Angestellten würden, bei einem 


Anteil von 20% der verteilten Dividende auf den ein- 
zelnen.im Durchschnitt 100 M fallen. Durch eingehende 
Untersuchung sei festgestellt, daß die bisherigen prak- 
tischen Versuche eine Gewinnverleilung mur für einige 
kleine Werke mit großem Umsatz sich einigermaßen be- 


währt haben, sonst aber zu einer Ueberiragung auf das 
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ganze Geschäftsleben nicht ermöglichen. Augenblick- 
lich leide der Export unter den Einschränkungen der 
Kontingentierung und Festsetzung 'von Hochstpreisen. 
Nach Genehmigung des Geschäftsberichts beschloß 
man, 20% Dividende zu verteilen. Die ausscheidenden 
Mitglieder des Aufsichtsrates wurden wiedergewählt 
mit Ausnahme des Geheimrats Serväs-Düsseldorf, der 
die Wiederwahl aus Gesundheitsrücksichten ablehnte, 
Neu in den Aufsichtsrat gewählt wurde Max v. Schinckel- 
Hamburg, Otto Wolff-Köln, Oskar Schlüter-Berlin, ferner 
auf Antrag einer holländischen Gruppe mit größerem 
Aktienkapital sechs holländische Herren. 


. Unter dem Namen Hochseefischerei-Ge- 
sellschaft Westfalen m. b. H wurde in Ham- 
burg eine Gesellschaft mit einem Stammkapital von 
1 Mill. M gegründet. Gegenstand des Unternehmens ist 
der Betrieb einer Hochseefischerei sowie aller. damit in 
Verbindung stehenden Geschäfte und die Beteiligung an 
solchen Geschäften mit Ausnahme von Bankgeschäften 
Geschäftsführer ist Herr Paul Reymann in Hamburg. 


In dm Rechnungsabschluß für 1919/20 
derBlohm& VoßKommanditges.a.G,Ham- 
burg, stehen auf der Besitzseite die Werftanlagen mit 
- 27.396000 M zu Buch, in Arbeit befindliche Schiffe mit 
171393000 M, Lagerbestände mit 34311000 M, Wert- 
papiere mit 3318000 M und verschiedene Forderungen 
einschl. Bankouibaben und Kassenbestand 52283 000 M. 
— Die Verbindlichkeiten setzen sich zusammen aus: 
Stammanteile 10000 000 M, Vorzugsanteile 10 000 000 M; 
Vorrechtsanleihe 6 077 000 M; gesetzl. Rücklage 2000 000 
Mark; Sonderrücklage 2000000 M; Zinsscheinbogen- 
steuer 268000 M; Rücklage für Selbstversicherung 
2000 000 M; Rücklage für Sicherung und Erhaltung der 
Betriebseinrichtung 8 000 000 M; Anzahlung auf Schiffe 
im Bau 200 410 000 M; verschiedene Gläubiger 45 465 000 
Mark; Gewinn 1 250 000 M; Vergütungen 1 136 000 M; Ge- 
winnvortrag 95000 M. — Das Unternehmen erzielte 
1919/20 einschließlich des Vortrages von 58 129 M (U. V. 
44 047 M) einen Betriebsüberschuß abzüglich allgemeiner 
Unkosten von 27,49 Mill. M (12,89 Mill. MI Nach Abzug 
der Zinsen auf die Vorrechtsanleihe von 268875 M 
(282 375), Versicherungsgebühren von 350 032 M (266 188), 
Auslagen fur Speisehallenbetrieb von 1 687 811 M, Kran- 
ken-, Unfall-, Invaliditäts- und Altersversicherung und 
Angestelltenversicherung von 989 683 M (980 328), Rück- 
lage für Selbstversicherung usw. von 1 954 196 M, Rück- 
lage fur Sicherung und Erhaltung der Betriebseinrich- 
tungen von 3 Mill. M Kriegshilfe und Teuerungszulage 
fur Angestellte und Arbeiter von — M (2455 326) und 
Abschreibungen und Anlage-Ergänzungen von 10,26 Mill. 
Mark (6,50 MII verbleibt ein Reingewinn von 3975 581 
Mark (2 408 440), woraus 1317280 M (620 442) der Son- 
derrucklage uberwiesen, 177000 M (150 000) für Talon- 
steuer verwendet, wie bereits gemeldet, 5% % (wie 
. V) Dividende auf 10 Mill. M Vorzugsaktien und 7% 
(1. V. 5%) auf 10 Mill. M Stammaktien verteilt, 1 135 884 
Mark (529 869) Tantiemen vergutet und 95416 M vorge- 
tragen werden. 

Die Verwaltung bemerkt: Erst mit Aufhebung der 
Blockade hat eine Belebung der Schiffahrt im Hambur- 
ger Hafen und damit auch des Dockgeschäftes einge- 
setzt. Hierdurch war de Werft in der Lage, die dafür 
vorhandenen Einrichtungen zum Teil wieder nuizbar zu 
machen und den Arbeiterbestand auf der an sich schon 
beträchtlich herabgesetzien Zahl zu erhalten. Nachdem 
die Unklarheiten beseitigt worden sind, die aus dem 
Friedensvertrage von Versailles sich in bezug auf Neu- 
bauten ergeben haben, hat auch der Neubau von Schif- 
fen wieder eingesetzt und er wurde an sich zu der ver- 
stärkten Beschäftigung wesentlich beigetragen haben, 
wenn nicht der dauernde Material- und Kohlenmangel 
hinderlich gewirkt hätte. Entsprechend der fortschrei- 
tenden Geldentwertung sind die Umsatzzahlen beträcht- 
lich gestiegen. Im Interesse der Stärkung des Unter- 
nehmens hat die Verwaltung gesonderte Rückstellungen 
vorgenommen, da bei der Eniweriung selbst eine ge- 
steigerte Abschreibung nicht mehr ausreicht, um die 
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Anforderungen, die an den Ersatz und Erneuerung der 
bestehenden Einrichtungen gestellt -werden ‘müssen, zu 


"befriedigen. Zur Stärkung der flüssigen ‘Mittel ist die 


Vorrechisanleihe von 1908 in Höhe von acht Mill. M,- auf 
die noch ein Betrag von 5,9 Mill..M zu tilgen wär, ge- 
kündigt worden und eine neue Vorrechtsanleihe in. Höhe 
von 20 Mill. M aufgenommen worden. Die Aussichten 


-der Beschäftigung im neuen Geschäftsjahr sind nicht un- ` 


günstig, jedoch nur, wenn die Belieferung mit Materjal 
und Kohlen in notwendigem Umfange. stattfindet. 


Cuxhavener Hochseefischerei A.-G. in 
Cuxhaven. In der Generalversammlung unter Vor- 
sitz von .Direktor M. W. Kochen wurden die Vorlagen- 
genehmigt, der Verwaltung Entlastung erteilt und die 
vom 28. Oktober ab zahlbare Dividende auf 209 für die 
Stammaktien und auf 4% (vom 1. April bis 30. Juni) für 
die Vorzugsaktien festgesetzt. An Stelle des zurück- 
getretenen. Aufsichtsratsmitgliedes Direktor F. A. 
Schwarz wurde Direktor‘ Bolten neu gewählt, ferner - 
wurde das der Reihenfolge nach ausscheidende Auf- 
sichisratsmitglied ‘Direktor M. W. Kochen wiederge- 
wählt. Auf Anfrage teilte die Verwaltung mit, daß zwei 
Schiffe der Gesellschaft mit einem englischen Dampfer 
ein amerikanisches Segelschiff, das mit 40001 Kohlen im 
Werte von etwa 600000K beladen gewesen sei, nach 
Stavanger eingeschleppt hätten. Die Verwälturig schätzte 
den Bergelohn auf 3 Mill. M und, da nach norwegischem 
Gesetze auf jedes Schiff % Bergelohn entfalle, auf etwa 
2 Mill. M für die Gesellschaft. Zwischen den Parteien 
sei es zu einer Einigung noch nicht gekommen, Die 
Gerichtsentscheidung werde: in den nächsten Monaten 
In der Versammlung waren 6261 Stimmen 
vertreten. 


. Mannesmannröhren-Werke. Der Rohge- 
winn des am 30. Juni zu Ende gegangenen Geschäfts- 
jahres stellt sich auf 104228356 M. Von ihm sind ab- 
zusetzen, die gesamten Unkosten der Werke der Gesell- 
schaft und der Hauptverwaltung Düsseldorf mit -22 935 011 
Mark, Anleihezinsen und Aufgeld mit 1345594 M, 
Steuern, ausschließlich Kohlensteuer, mit 25 809 836 M, 
Abschreibungen auf Anlagen mit 7521279 M. Von dem 
ausschließlich des Vortrages aus dem Vorjahre ver- 
bleibenden Reingewinn von 46616634 M wird vorge- 
schlagen, 2330831 M der Rücklage II zuzuführen und 
10000 000 M einer Rücklage für Bau von Arbeiter- und 
Beamienwohnungen, 5000000 M der Rücklage für Ar- 
beiterwohlfahrt (für Beamtenwohlfahrt sind 5 000.000 M- 
im Laufe des Geschäftsjahres einer besonderen Kasse 
überwiesen worden), 3000000 M der Rücklage für 
Außenstände, 2500 000 M der Rücklage für Bergschäden 
und 3000000 M der Brandschadenkasse zu überweisen. 
Als satzungsgemäße Vergütung an den Aufsichtsrat sind 
1035698 M abzusetzen. Zur Verteilung an die Aktionäre 
wird eine Dividende von 20 % (i. V. 6%) auf das Aktien- 
kapital von 86000000 M vorgeschlagen. ' Der Vortrag 
auf neue Rechnung erhöht sich von 4537121 M auf 
7087 224 M. Im: Vergleich zu. den drei Vorjahren zeigt 
die Gesellschaft das folgende Bild der Entwicklung: 


(in 1000 M) -1919/20. 1918/19 1917/18 1916/17 
Stammaktien 86000 86000 79000 72000 
Vortrag . 4537 4 758 4 348 2078 
Rohgewinn . 104228 25678 54466 50188 
Unkosten usw. \ 22935 8095 ' 6374 5427 
Anleihez. u. Aufgeld 1346 1333 1 251 1 282 
Steuern usw. . . . 25810 6607 17042 . 5516 
Ruckstellungen — — 4200 393 
Abschreibungen 7521 4 613 5640- 12821 
Reingewinn , 

ausschließl. Vortrg. 46 616 5029 19961 24748 
Dividende . . . 17 200 5160 11850 10,800 
Dividende in % . . “20 6° 18 15 

NUS 2. 2. 2 2 .. o — — 2370 2 160 
Rücklagen . . . . 2580 — 4748 8987. 
Aufsichisratstantieme 1036 91 1. 582 531 
Neuer Vortrag 7 087 4537 - 4758 4 348 


Danach hat sich der Reinertrag. des Unternehmens 
trotz nennenswert gesteigerten Abschreibungen und 
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trotz der sehr -starken "Erhöhung der Unkosten and 
Steuern mehr als verneunfacht. Die Aktionäre erhalten 
‚eine ‚die zwar diejenige des ungünslig ver- 
laufenen: Geschäftsjahres 1918/19 nennenswert über- 
steigt, aber 'nicht wesentlich hinausgeht über die Divi- 
denden früherer normal verlaufener, Jahre. Der weit- 
aus größte Teil des Ertrages findet zu Rücklagen Ver- 
wendung, die im Interesse der Arbeiter und Angestellten 
legen; teilweise dient: er der Erhöhung des Vortrages. 


Die Harpener Bergbau A.-G. Dort- 
mund, verteilt für. das am 30. Juni abgelaufene Ge- 
schäftsjahr eine Dividende von 12%. Die Entwicklung 
der Gesellschaft in den drei letzten Jahren zeigt die 
folgende Tabelle: 


Gn 1000 M) 1919/20 1918/19 1917 /18 1916/17 
Vortrag d -669 2224 2219 2216 
, Bruttogewinn einschl. ` 

Vortrag . 52955 27570 33593 32306 
Lebertrag Reserve- Ss SÉ 
fonds B S — 3 331 — — 
Unkosten N 24079 13647 7933 7079 

Rückstellungen 6000 _ 2000. ~ 1600 2 600 
Absehrerbungen 10 488 9775 10952 9102 
Reingewinn 12 359 5478 13108 13404 
Dividende ... : 10 200 4250 10200 10200 
Dividende in % . .+ 12 T 12 12 
.F. Wohlfahriszwecke ` 1000 . 500 . 250 550 
Aufsichtsratstantieme 476 59 434 434 
Neuer Vortrag 683 669 2 224 2219 


In der Bilanz stehen der Grubenbesitz und die An- 
lagen sowie der landwirtschaftliche Besitz der Gesell- 
schaft mit 164,66 D NM 140,04) Mill. M zu Buche. Wert- 
papierbestände gingen von 19,7 auf 15,51 Mill. M zurück; 
Barbestände dagegen ‚stiegen von 1,88 auf 4,93 Mill. M. 
., Debitoren -erhöhten sich von 57,82 auf 252,59 Mill. M; 
‘»darunter befinden sch 16,04 (14, 67) Mill. M Bankgut- 
haben. ‘Das Aktienkapital erscheint in’ der Bilanz zu- 
"nächst noch unverändert mit 85 Mill. M. In der a.o. G.- 
V. vom 21. April d. L wurde zwar seine Erhöhung um 
45 Mill. M Stammaktien und 10 Mill. M 6% Vorzugs- 
aktien beschlossen, jedoch sind die Stammaktien bis 
heute noch nicht begeben, während die Vorzugsaktien 
seit dem 12. August zunächst mit 25% eingezahlt sind. 
. Gläubiger stiegen von 37,19 auf 204,67 Mill. M. Außer- 
dein werden rückständige Dividendenscheine mit 13,09 
(11,94) Mill. M aufgeführt. 


Flensburger- Schiffsbau-Gesellschaft 
inFlensbwrg. Nach dem Bericht für das am 30. Juni 
abgelaufene ` Geschäftsjahr 1919-20 erzielte das Unter- 
nehmen einen Bruttogewinn von 11,23 Mill. M (im Vor- 
jahre 4,87 Mill. M). Nach Abzug der Abschreibungen 
von 773865 M (518 024}, Versicherungen von 67300 M 
(27 547), Steuern und Abgaben von 182749 M (117 564), 
Unkosten von 6,38 Mill.M (2,51 Mill. M), Reparaturen von 
2,49 Mill. M (896 589), gesetzliche Abgaben usw. von 
200 622 M (108 272) únd Prioritäts-Zinsen von 43500 M 
(52500) verbleibt ein Reingewinn von 1084957 M 
(642 250), woraus, wie bereits gemeldet, 129, D V. 10%) 
Dividende verteilt, 300000 M der Rücklage fur das 
Re:chsnotopfer DV 70000 M der Krieassteuer-Rück- 
lage) und 6600 M (wie im Vorjahre) der Talonsteuer- 
Rucklage überwiesen, ‚130.283 M [93 922) Tantiemen ver- 
gutet und 252 073 M (141 727) für Wohlfahrtseinrichtungen 
verwendet werden. Die Verwaltung bemerkt hierzu im 
‚ Bericht; daß‘ das Werk im verflossenen Geschäftsjahr 
außer mit Arbeiten von Neubauten mit größeren Schiffs- 
reparaturen gut beschäftigt war. Die vorliegenden Auf- 
trage auf Neubauten, vornehmlich- von verschiedenen 
der großten deutschen Reedereien, werden nach fest- 
gelegtem Normalwerkvertrag in Regie ausgeführt und 
der Werft bei ungestortem Betrieb voraussichtlich meh- 
rere Jahre Beschäftigung Sichern. Die von der auber- 
ordentlichen Generalversammlung vom 19. Mai 1920 'be- 
schlossene Erhöhung des Grundkapitals um 3,3 Mill. M 
‚auf 6,6 Milh M ist inzwischen durchgeführt, tritt jedoch 
erst im nächsten ‘Geschäftsjahr in Erscheinung. 


In der .worden. 


Bilanz stehen u. a. zu Buch: Anlagen und Inventarien 
mit 2,74 Mill. M (4,35), Warenlager mit 3,51 Mill. M (2,20), 
Werkstattarbeiten und Material mit 10,12 Mill. M 13,13), 
im- Bau befindliche Schiffe mit 15,67 Mill. M (40, 28), 
Wertpapieríe mit 1371299 M (1 455 859), Debitoren mii 
3385854 M (3588 6311, Bankguthaben mit 1439416 M 
(22561) und Kassa mit 3279 M (14612) Andererseits 
betragen bei unverändert 3,3 Mill M Aktienkapital und 
9 500 000 M D 150 000) Prioritäts-Anleihe die Kreditoren 
4,42 Mill. M (4,10), Anzahlung auf Schiffe 25,41 Mill. M 
(6, 61), der Reservefonds 1 Mill. M (wie im Vorjahre) und 
der Dispositionsfonds 1050000 M (wie im Vorjahre). 

Die Generalversammlung fand am 10. November statt. 


In den Aufsichtsratssiizungen der Siemens 
& Halske*A.-G. in Berlin und der Elekirizitats- 
A.-G. vormals Schuckert € Co. in Nürnberg wurde be- 


‚schlossen, gleichzeitig für die gemeinsame Tochter- 


gesellschaft der beiden Firmen, die Siemens-Schuckert- 
Werke G. m. b. H. eine Interessengemeinschaft einzu- 
gehen mit der Gelsenkirchener Bergwerks-A.-G. in 
Gelsenkirchen und der Deutsch-Luxemburgischen Berg- 
werks- und Hutten-A.-G. in Bochum. Die Verein- 
barungen zwischen Gelsenkirchen und Deutsch-Luxem- 
burg erstreben das Ziel, den Arbeitsprozeß, beim Roh- 
stoff beginnend, nicht nur zu veredeln, sondern auch zu 
verbilligen. Diesem Grundgedanken schloß sich der 
Siemens-Schuckeri-Konzern an und sucht thn mit seinen 
hochentwickelten Fertigfabrikaten bis zu seinen leizten 
Konsequenzen durchzuführen. Die Geschäftslage in 
Deutschland erofrdert es, das Bestehen der Unternehmen 
zu festigen und neue Wege aufzusuchen, die zum höch- 
sten technischen und wirtschaftlichen Wirkungsgrad bei 
der Herstellung von Fertigfabrikaten fuhren. Dieser Zu- 
sammenschluß sichert die Möglichkeit, an Stelle der 
Rohprodukte und Halbfabrikate in ausgedehntem Maße 
Fertigfabrikate zu exportieren, an die große Lohnsummen 
gebunden sind. Die erweiterte Interessengemeinschaft 
wird auf der gleichen Grundlage abgeschlossen wie der 
Vertrag der Rhem-Elbe-Union. Die Unternehmungen 
bleiben in rer Selbständigkeit unangetastet. Durch 
den Beitritt der Schuckert-Unternehmungen gewinnt 
auch die bayerische Industrie den wunschenswerten Ein- 
fluß auf die ihr fehlenden Rohprodukte Kohle und Eisen. 


Die Deutsch - E E Berg- 
werks- und Hütten A.-G. in Bochum be- 
absichtigt den Mülheimer Bergwerksverein in Mülheim 
an der Ruhr, der ein Aktienkapital von 14 Mill. M be- 
sitzt, ın sich aufzunehmen. 


Ausland. 


Der Schwedische Industrieverband 
rchtete an die Regierung ein Gesuch um allgemeine 
Erhöhung des Zollschutzes für die In- 
dustrieerzeugnisse. Der Verband schlägt mit 
Rücksicht auf das Sinken des Geldwertes eine Neufest- 
setzung der Zollsätze vor, so daß diese prozentual den- 
selben Schutz. gegen dıe ausländische Konkurrenz bieten 
wie vor dem Kriege. 


Der Reingewinn der Sulzer-Unternehmun- 
gen in Winterthur betrágt 4218500 Frs., woraus 
eine Dividende von 9% verteilt wird. 


Die Aciéries de Longwy haben mil einer Gruppe 
französischer Huttenbesitzer de Société de Char- 
bonnage de Fauguement gebildet, die zum 
Pächter der Röchlingschen Konzessionen, einer Ober- 
flache von 4200ha in Lothringen, erklärt worden sind, 
die nach vorläufigen Schürfungen eine besonders reiche 
Ausbeute versprechen. Der Société lorraine minière 
et métallurgigue, an der die Société de Longwy eben- 
falls beteiligt ist, ist die Karlshutte, in Diedenhofen zú- 
gesprochen worden. Die von dieser Gesellschaft ihrer- 
seits gebildete Société de charbonnage “de Longyille 
ist zur Pächterin der ehemaligen Hostenbacher Kon- 
zession von 2000ha Oberfläche in Lothringen ernannt 
Die unter Mitbeteiligung der ger lorräine 
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minière el métallurgigue entstandene Société de char- 
bonnage de Haute Vigneules wurde Pachterin einer 
ebenfalls sehr vorteilhaften ehemaligen Dillinger Kon- 
zession. von ungefähr 1800 ha in der Nachbarschaft. 


Zur Verwertung der Wasserkräfte des 
Oberrheins haben sich die französischen Handels- 
kammern im Osten Frankreichs zusammengeschlossen 
und werden eine Gesellschaft unter dem Namen Com- 
pagnie Nationale du Rhin gründen, die auf der gleichen 
Grundlage errichtet werden soll, wie die zurzeit-in Bil- 
dung begriffene Compagnie Nationale de la Rhone. 
Man projektieri 7 Abdämmungen unterhalb Hüningen 
Auf diese Weise sollen dem Rhein bei Hochwasser bis 
zu einer Million PSbei niedrigem Stand ungefähr 
1% Mill. PS entnommen werden. Man will Besonders die 
Handelskammern von ElsaB-Lothringen und unter diesen 


vornehmlich die von Straßburg fur den Plan gewinnen. 


Schiffahrtsdienst zwischen Antwer- 
pen und Straßburg. 
meldet, daß die Flotte des Lloyd Renan und Lloyd de 
la Meuse, die den unter Zwangsverwaltung stehenden 
Firmen gehört und aus 110 Riheinschiffen besteht, von 
der belgischen Regierung dem Lloyd Royale Belge in 
Antwerpen zugewiesen worden ist. Dieses Unternehmen 
habe die Absicht, binnen kurzer Zeit einen Schiffahris- 
dienst zwischen Antwerpen und Straßburg einzurichten. 


Starke prodak EE E ın 
der amerikanischen Eisenindu'strie. Das 
Fachblatt „Iron Age“ schreibt in seinem Wochenberichte 
über die Lage an den amerikanischen Eisen- und Stahl- 
märkten u. a. wie folgt: 
haben das Nachlassen des Verbrauches schnell damit 
beantwortet, daß sie 32 Hochöfen ausgeblasen haben. 
In Anbetracht der bedeutend größeren Auftragsbuchun- 
gen in allen Artikeln kam die Produktion beim Stahltrust 
sowohl in Roheisen wie auch in Stahl der Produktions- 
fähigkeit näher als bei anderen Erzeugern. Die Roh- 
eisenproduktion betrug im Monat Oktober 3278 000 1 
gegen 18640004 zur gleichen Zeit des Vorjahres. 


Kursberichi 


über Akfien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahris- 

Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Calmann, 

Hannover, Schillerstr. 21, Tel.: Amt,Nord 3631, 3632, 
Telegramm-Adresse: Calmann, "Hannover. 
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Aus Antwerpen wird ge- ` 


Die Roheisenprovuzenten- 


Name: Kurs: 
Argo e WA 638 Ya 
Badische A.-G. . Rheinschiff. u ‚Seetransport 120 — 
Blohm & Voß. 125 — 
Bremer Schleppschiff-Gesellschaft . 400 — 
Bremer Vulkan 522 — 
Dampfschiff-Ges. D d "Niederrh. u. Mittelrhein 350 — 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun N 695 — 
Dampfsch. Rhederei Horn . 290 — 
Deułsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft . 222 Y2 
Deutsche EE Kosmos 372 — 
Deutsche Oka LNE G ai 2 
Elsflether Werft : g 238 — 
Emder Rhederei . 320 — 
Flender Brückenb. und Schiffswerft . 440 — 
Flensburger Dampfer-Compagnte 505 — 
Flensburger Dampfschiff-Gesellschaft von 1869 455 — 
Flensburger Schifísbau . . 425 — 
Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. Mainschiff . = 
Hamburg-Amerika-Paketfahrt . . A 189 12 _ 
Hamburg-Bremen-Afrika . een. 268 — 
Hamburg Süd-Amerika Dampfschiff cra 2744, 
Hansa Dampfschiffahrt GEN N 
Howaldtswerke . 352 — 
Mannheimer Dampischleppschiffahrt 100 — 
Midgard Die Seeverkehrs A.-G. 500 — 
Mindener Schleppschiff 370 — 
Neue Dampfer Comp. Kiel . — 
Neue Norddte. Fluss Dampfsch. Ges. -620 — 


a en 


‚Name: E WW ei - Kurs 
Neptun Schiffswerft er dk Ša «300 — 
Niederrhein. Dampischleppschif. Ge , "Ae 100 — 
Norddeutscher Lloyd `, . 2... 186— 
Ocean Dampfer Flensburg . 457 — 
Preuss. Rhein. Dämpfschiff-Gesellschaft . ; eet 
Reiherstieg Schiffswerft . . 300 — 
Reederei Aktien-Gesellschaft > von 1896 . 218 — 
Rhederei Frisia . . . ER Ee ES 
Rhederei Just . . . ia wie ée E == 
Reederei Visurgis T Eé d De awa are 
Rhein- u. Sceschiffahri-Öesellschef N Se 
Rolandlinie . . o o LK — 
Schleppschiffahrt a. d Neckar +. j 130 — 
Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser 560 -- 
Schles. Dampfer Comp. . . . . 359 — 
Schiffswerft Henry Koch . 235 — 
Sächs. Böhmische Dampfschiffahrt . 135 — 
Seck, Dresden . 270 — 
Seebeck Schiffswerft . S X. $ 350 — 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei ie DO 
Seekanal Schiff. Hemsofh . . . . .... — 
SteHiner Vulcan . . © o e s o Ae 300— 
Tecklenborg Schiffswerft ? 398 1⁄2 
Vereinigte Bugsier- und Fracht-Gesellschaft : 1080 — 
Vereinigte Re De la, . 316%, 
Weser A.-G. s 288 — 
Woermann Lite... . S 202 — 


(Wünsche betr. Kursmeldung anderer Werte werden 
gern berücksichtigt.) 


Devisenkurse - 
` Name: Kurs: , Name: Kurs: 

Holland . 2457.50 | Bulgarien . . . — 
Dänemark . 1083.60 | Konstantinopel . 
Schweden . 1540.55 | Madrid und 
Norwegen . 1083.60 Barcelona . 1101.10 
Helsingfors . 178.20 | Amerika . 81.33 

chweiz . . . . 1256.30 | England 278.30. 
Wien (altes). . . - 20.28 | Frankreich 490.50 
Wien, Disch.-Oesi. Belgien . . 523.05 

abgest. . . 23.904 | Rumänien 123.50 
Budapesi 16.27 | Italien . . . . 286.80 


Die heutige Ausgabe enthält eine Belage der 
Frankfurter Maschinenbau - Akt. - Ges. vorm. Pokorny 
&. Wittekind, Frankfurt a. M., betr. Gleichstrem-Preßlufi- 
hammer mit Rohrschieber, worauf wir besonders hin- 
weisen. 
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Starrer und Scherbreii-Minenräumer 


Von Dr.-Ing. Zimmermann Marine-Baumeister. 


Der Angriff und die Verteidigung durch Minen hat 
im Seekriege eine derartige unerwartete Bedeutung 
gewonnen, daß sich eine umfangreiche Technik im den 
Abwehrmaßnahmen herausbilden mußte. Diese be- 
stehen einmal in den eigentlichen Minensuchgeräten und 
ferner in den am Schiff selber angebrachten Vor- 
richtungen, um dieses gegen die Be- 
rúhrung mit Minen zu schützen. Diese Vor- 
richtungen sollen, soweit sie in der deutschen Marine 
- im Kriege angewandt worden sind, im folgenden be- 
schrieben werden. 


Die verschiedenen zur Einführung gelangten Ge- 
rate sollen, das Schiff gegen die Berührung mit ver- 
arnkerien Minen dadurch schützen, daß ein Schneid- 
apparat, bevor diese Berührung stattfinden kann, das 
Ankertau abschneidet, so daß die Mine an dic Ober- 
fläche steigt.‘ Durch Artikel 1 der zweiten Haager 
. Friedenskonferenz sollen von ihren Verankerunyen ge- 
trennte Minen durch eine besondere Einrichluna ent- 
schärfi werden, so daß sie nach dem Aufkommen an 
die Oberfläche unschädlich sind. Diesem Abkommen 
haben sich nicht alle Staaten unterworfen, und ferner 
hat sich auch gezeigt, daß die zu dem gedachten Zweck 
geiroffenen Konstruktionen nicht immer zuverlässig 
arbelteten. Deshalb mußte der Schneidapparat deraıt 
am Schiff angebracht werden, daß d'e abceschnittene 
Mine es möglichst nicht mehr erreichen konnte. War 
diese Absicht erreicht, so konnte die etwa noch scharfe 
Mine abgeschossen oder künstlich entschärft werden, 


Der genannten Forderung über die Anbringung der 
Schneidapparate ist auf zwei verschiedene Ärten ge- 
nügł worden. : Bei beiden ist dem Prinzip nach derselbe 
Schneidapparat angewandt; dieser ist nur der ver- 
schiedenen Befestigungsart enisprechend anders ge- 
staltei. Die in der Fahrtrichtung vordere Ecke des auf 
jeder Schiffsseite angebrachten Schneidapparates ist 
bei beiden Arten an einer am Schiff unter Wasser an- 
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gebrachten Stahlleine, Räumleine genannt, ‚befestigt; 
die hintere Ecke ist beim starren Minenräumer 
an-einer mit dem Schiff fest verbundenen Seitenspier 
und beim Scherbretit - Minenräumer an einem 
Scherbrett befestigt, das vermöge seiner Form und Be- 
festigung frei vom Schiff fährt. Kommt nun eine Mine 
mit ihrem Ankertau gegen die steife Räumleine, so wird 
sie durch diese nach der Seite abgewiesen, bis das 
Ankertau in den Schneidapparat gerät und ab- 
geschnitten wird. Die abgeschnittene Mine soll frei vom 
Schiff aufsteigen und achteraus treiben. Der starre 
Minenräumer ist auf Sperrbrechern und der Scherbrett- 
Minenräumer auf Fischdampfern, Minensuchbooten, 
Linienschiffen, Kreuzern, Torpedobooten und auch auf 
Sperrbrechern eingebaut worden. 


Beschreibung des starren Minen- 
raumers. Gerade auf den Sperrbrechern waren in- 
folge ihrer besonderen Verwendung die Verluste an 
Menschen und Material sehr groß. Unter Sperrbrechern 
versteht man weniger wertvolle Fahrzeuge, die bestimmt 
sind, vor dem zu schützenden Verband herzufahren und 
in eine Minensperre eine Bresche zu legen. Es sind zu 
diesem Zweck Handelsschiffe mittlerer Größe verwandt 
worden. Von der Besatzung eines solchen, dem wahr- 
scheinlichen Untergange geweihten Fahrzeuges mußte 
ein außerordentlich hoher Grad von Selbstverleugnung 
und Tapferkeit vorausgesetzt werden. Um die zahl- 
reichen Verluste zu verhindern oder doch einzuschrän- 
ken, wurde versucht, gerade auf den Sperrbrechern 
einen Schutz zu schaffen. 


Es waren bald nach Ausbruch des Krieges mehrere 
Versuche auf anderen Fahrzeugen vorangegangen, die 
aber nicht zu einem befriedigenden Ergebnis führten. 


‘Auch die Anordnung auf den Sperrbrechern hat ver- 


schiedene Aenderungen erfahren, bis folgende Aus- 
führung allgemein angewandt wurde. Die erwähnte 
Räumleine ist zwischen einer Bugspier und zwei Seiten- 
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spieren festgesetzt. Das Kennzeichnende beim 
starren Minenráumer ist also, daß der Schneid- 
apparat starr ın gleicher Lage zum Schiff ge- 
halten wird. Diese starre Befestigung bedingt 
ein verhältnismäßig großes und schweres Ge- 
rat mit vielen Leinen, wie es eben nur auf 
Sperrbrechern mit ihren zahlreichen Winden 
eingebaut werden konnte, Dafür war das Ge- 
rat auch um so zuverlässiger. ; 


Der starre Minenräumer besteht also aus der 
Raumleine mit ihren Befestigungen, nämlich 
der Bugspier und den Seitenspieren, und dem 
Schneidapparat (Abb. 1 bis 4). 


Die den vorderen Befestigungspunkt für die 
Raumleme bildende Bugspier (alte Tor- 
pedonetzspier, 220 mm äußeren Durchmesser, 
12,5 mm Wandstärke) ıst so lang, daß bei aus- 
gebrachtem Gerät ihre Nock 7,5 m unter der 
Wasseroberfläche liegt und ihre Richtung ab- 
warts zeigend etwa 40° zur Wagerechten be- 
tragt. Sie ist in einem Fußlager, welches am 
Vorsteven des Schiffes unterhalb der Wasser- 
line angebracht ist, drehbar gelagert. Der 
Fußbeschlag ist schlitzartig ausgebildet. Die 
Spier kann somit ohne Docken des Schiffes 
durch einen Kran eingesetzt und heraus- 
genommen und im Bedarfsfalle auf See ge- 
schlippt werden. An der Nock sind zwei 
Blocke zur Aufnahme der Räumleine befestigt. 
Diese Blöcke sind durch einen Abweisebügel 
geschutzt, so daß Minenankertaue an ihnen 
nicht festhacken können. Etwa in halber Höhe 
des Vorstevens ıst eine Lagerschale ange- 
bracht. Sie unterstützt die aufgepklappte Bug- 
spier, welche ın dieser Lage von einem oben 
am Steven angebrachten Klappbugel gehalten 
wird. Bevor diese einfache Bugspier eingeführt Abb. 2 


wurde, verwendet man zur 
Befestigung der Räumleine 
ein großes Bockgerüst. Wie 
die Abb. 4 und '5 zeigen, 
war dieses sehr schwer und 
unhandlich und wurde so- 
fort abgebaut, als durch die 
angestellten Versuche sich 
die einfache Bugspier mit 
Ihren Befestigungen als 
sicher genug erwiesen 
hatte. 


Zum Halten der Bugspier 
dıenen folgende Leinen: 
1. Der Honger (Stahltau 
11 cm Umfang) hält die her- 
unter geklappte Spier von 
oben. Er ist mit seinem 
oberen Ende durch einen 
Schlippschäkel an Deck be- 
festigt. (Die Abbildungen 
zeigen noch eine ältere An- 
ordnung mit einem doppel- 
ten Hanger.) 2. Die Bras- 
sen (9 cm-Stahltau) geben 
der herunter geklappten 
Spier seitlichen Halt. Sie 
laufen an der Decks- 
kante über Poller und sind 
mit zwei  Schlippschäkeln 
und Spannschrauben an 
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Deck befestgt. Die Brassen müssen, wenn das 
Schiff Fahrt aufgenommen hat und dadurch 
der Hanger out steif gekommen ist, mit der 
Bugspier in einer Ebene liegen. Sie müssen 


von einwandfreier Beschaffenheit sein; beim 


Bruch einer Brasse kann der Fuß der Spier 
die auftretende seitliche Beanspruchung nicht 
aufnehmen und würde umbiegen. Die Spann- 
schrauben dienen dazu, um die Brassen auf ge- 
nau gleiche Länge gut steif setzen zu konnen. 


3. Der Aufholer (7 cm-Stahltau) ermöglicht 
das Fieren und Aufholen der Spier. Das lose 
Ende führt über eine Rolle am Vorsteven zum 
Spill. ` N 

Die hintere Ecke des Schneidapparates 1st 
an den Nocken der Seitenspieren leben- 
falls alte Torpedonetzspieren) befestigt. Diese 
sind so lang, daß die Räumleinen von der Bug- 
spiernock eine Länge von 20 m haben und ın 
Richtung von etwa 35° nach außen und 20° 
nach unten fahren. Durch das seitliche Weg- 
drücken würde bei wagerechter Räumleine 
sıch diese am Ankertau nach oben bewegen. 
Die Folge wäre, daß tief stehende Minen, die 
zwar am vorderen Ende der Räumleine. moch 


gefaßt worden sind, unter dieser durchschlieren . 


und an der Räumleine oder an der Bordwand 
detonieren. Das Gefälle soll also bewirken, 
daß der Treffpunkt von Räumleine und Anker- 
Lou ap diesem beim Abweisen derselbe bleibt 
oder nach unten verlegt wird. Am Schiff sind 
die Seitenspieren mittels“Lummels an einem 
Gleitschuh befestigt, der in einer Gleitbahn 
auf und nieder fahren kann. Zur Bedienung 
der Seitenspieren sind folgende Leinen vor- 
handen: 

1. Die feste Topnant (9 cm-Stahltau) hält die 
ausgebrachte Spier nach oben. Sie läuft von 


Abb, 4 
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einem Beschlagring der Spier 
durch ein eben oberhalb det 
Wasserlinie angebrachtes 
Doppelauge durch eine Kluse 
an Deck und ist hier mit 
Schlippschäkel befestigt. 

2. Die lose Topnant (7 cm- 
Stahltau) läuft von demsel- 
ben Beschlagring wie die 
feste Topnant durch einen 
Block etwa an Achterkante 
Back und durch enen an 
der Nock eines Ladebaums 
angebrachten Block zu einer 
Winde. Sie dient mit zum 
Aufholen der Spier und Bei- 
klappen in die Zurrstellung. 
Auf der losen Topnant läuft 
ein loser Block, der mit 
einem durch das beı der 
festen Topnant erwähnte 
Doppelauge und durch eme 
Kluse an Deck fahrenden 
Beiholer angeholt werden 
kann. Diese Vorrichtung 
ist deshalb erforderlich, um 
der von dem Schneidappa- 
rat abgeschnitenen Mine 
freien Weg zu schaffen, so 
daß sie keine Leine be- 


ruhren und detonieren kann. 
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3. Der Aufholer (6 cm-Stahltau) ist am oberen Ende 
des Gleitschuhes befestigt, läuft in der Gleitbahn und 
iiber eine Rolle an der Deckskante zu einer Winde. Beim 
Aufnehmen der Seitenspier müssen daher der Aufholer 
und die lose Topnant gleichzeitig angeholt werden. Der 
Gleitschuh wird soweit aufgeholt, daß die Spier zur 
Ruhestellung schräg nach oben und nach vorn zeigt und 
die Nock eben über Oberkante Back liegt, so dab der 
Schneidapparat an Deck genommen ‚werden kann. 

4. Der Niederholer (6 cm-Stahltau) ist am unteren 
Ende des Gleitschuhes befestigt und läuft am unteren 
Ende der unten offenen Gleitbahn über eine am Schiffs- 
körper angebrachten Rolle und durch eine hinten ge- 
legene Klüse zu einer Winde. 

5. Der Achterholer (6 cm-Stahltau) läuft von einem 
Beschlagring der Spier durch eine hinten gelegene Kluse 
zu einer Winde. 

6. Der Domper ist an der Nock der Spier befestigt 
und fährt nach hinten unter dem Schiffsboden durch, 
so daß er an der anderen Schiffsseite wieder hoch- 
kommt, wo er durch eine Klüse zu einer Winde lauft. 
Der unter dem Sch’ffsboden liegende Teil des Dompers 


besteht aus 18 mm Kette, die Enden sind 6.cm Stahltau. ` 


Der Niederholer, Achterholer und Domper werden nach 
Steifholen auf Schlippschäkel gesetzt. 

Die wichtigste Leine ist die Räumleine (7 cm- 
Stahltau). An dieser sind die Schneidapparate befestigt 
und zwar an jeder Seite zwei Stück in einem Abstand 
von 4 m. Der vordere Schneidapparat hat den Zweck, 
die Mine möglichst frühzeitig abzuschneiden, so daß sie 
sicher frei von den Leinen des Seitengerätes beim Auf- 
steigen nach dem Abschneiden geht. Bei den meisten 
Schiffen mußten aber diese vorderen Apparate fort- 
gelassen werden, weil die Sperrbrecher vorn so vollig 
waren, daß die abgeschnittenen .Versuchsminen die 
Bordwand berührten. Die Räumleine führt vom 


Schneidapparat über einen Block an der Spiernock und 


dann über eine Rolle im Vorsteven zum Ankerspill. 
Der Schneidapparat (Abb. 7) besteht aus 
zwei Rahmenblechen, zwischen denen die Schere der- 
art beweglich ist, daß d’e zwei Hebelarme an einem Ende 
exzentrisch gelagert sind und am anderen Ende die 
Messer tragen. Die Schere wird dadurch betätigt, daß 
ein Minenankertau, durch die Räumleine in das 
Scherenmaul geführt, hier eine Verriegelung auslöst und 
dann infolge der Fahrt des Schiffes die Hebel zurück- 
legt. Die Verriegelung soll verhindern, daß sich die 
Schere infolge des Fahrtstromes öffnen kann. Bei die- 
ser Bewegung tritt eine Schneidwirkung ein, da sich 
die Messer auf ihrem Wege von etwa 45° allmählich 
überdecken, und dadurch das im Scherenmaul befind- 
liche Ankertau durchschneiden. Eine Zugfeder legt nach 
erfolgtem Schnitt die Schere wieder in die Anfangslage 
zurück, so daß der Apparat jederzeit wieder zum neuen 
Schnitt bereit ist. Durch die auf dem Eisenrahmen be- 
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festigten Holzflächen wird der Schneidapparat schon 
bei einer Fahrt von etwa 2 sm durch den Wasserdruck 
in der Wagerechten gehalten. Der Schneidapparat hat 
ein Gewicht von 68 kg. 

Aus der vorstehenden Beschreibung und den Ab- 
bildungen ist die Bedeutung der einzelnen Teile des Ge- 
räfes für de Wirkungsweise ersichtlich. Sämt- 
liche in der Wagerechten zwischen den beiden äußer- 
sten Scherenmäulern stehende Minenankertaue werden 
von der Räumleine in jene geleitet, hier abgeschnitten 
und treiben frei am Schiff vorbei, Die Breite des 
Schutzes beträgt nach jeder Seite etwa 11 m. Die Be- 
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Abb. 7 


schränkungen in der Wirksamkeit werden am Schluß 
behandelt. 

Zur Bedienung des Gerätes wird beim Aus- 
bringen erst die Bugspier und dann die Seitenspieren 
mit den vorher in die Ráumleinen eingeschalteten 
Schneidapparaten geiert Auf das Klarliegen samt- 
licher Leinen und die einwandfreie Beschaffenheit der 
Schneidaparate muß besonders Obacht gegeben wer- 
den. Einzelheiten können hier übergangen werden. Das 
Ausbringen des Gerätes erfolgt bei geubtem Personal 
m etwa 10 Minuten. 

Wenn durch Zufall entweder an der Bugspier, an 
den Seitenspieren oder an den Schneidapparaten ein 
Minenankertau, der Minenfuß oder das Gefäß hängen 
bleiben und durch Rückwärtsfahrt und teilweises Auf- 
nehmen des Gerätes die Mine nicht los kommt, kann 
entweder die betreffende Spier oder das Gerät ge- 
schlippt werden. Zu diesem Zweck ıst der Fuß der 
Bugspier schlitzartig eingesetzt, sind die Gleitbahnen 
unten offen, so daß die Gleitschuhe unten durchrutschen 
können, und sämtliche festen Leinen auf Schlippschäkel 
an Deck gesetzt, so daß sie schnell gelöst werden 


können. (Fortsetzung folgt.) 
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Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau 


Untersuchungen über den Nachstrom*) 
Von Dipl.-Ing. Werner Immich, Marinebaumeister 


Norbemerkung: 
Beim fahrenden Schiff beeinflussen sich Nach- 
strom und Arbeitsweise des Schraubenpropellers so 
stark, daß es bei Untersuchungen über den Nachstrom 


*) Auszug aus der Dr.-Ing.-Dissertation; die voll- 
ständige Arbeit befindet sich in der Bücherei der Tech- 
nischen Hochschule Berlin. 


notwendig ist, zum Problem der Schraube Stellung zu 
nehmen. Für die späteren Untersuchungen wird die 
Schraubentheorie von Gümbel benutzt. Die Gumbel- 
sche Auffassung über die Strömungsvorgänge in der 
Schraube nimmt Idealisierungen vor und muß sich auf 
Annahmen stützen, die nicht mit der Wirklichkeit über- 
einstimmen. 

Diese Annahmen sind gemacht worden, um eine 
Näherungslösung des Problems zu geben; sie werden 
auch dieser Arbeit zugrunde gelegt. 
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. Festlegung der Begriffe. 


Die Wassermassen in der Nähe des Schiffskörpers 
unterliegen verwickelten Bewegungsverhältnissen mit 
der Wirkung, daß dem Wasser im allgemeinen eine Ge- 
schwindigkeit in Richtung der Schiffsgeschwindigkeit 
erteilt wird. Man faßt diese Erscheinung unter dem 
Begtiff „Nachstrom“ (englisch „wake“) zusammen. Ob- 
gleich sie zusammen mit der Frage der Oberfiächen- 
reibung des Schiffskörpers für den Schiffswiderstand 
von außerordentlicher Bedeutung ist, hat doch die Ein- 
wirkung des Nachstroms auf den Schraubenpropeller so 
große praktische Bedeutung gehabt, daß seine Er- 
forschung hauptsächlich in dieser Richtung in Angriff 
genommen wurde. Auch im Bereich der Schraube ist 
ım allgemeinen für jeden Punkt des Schraubenkreises 
Richtung und Geschwindigkeit des zusirömenden 
Wassers verschieden, Man hat versucht, eine über den 
Schraubenkreis gleichmäßig verteilte Nachstrom- 
geschwindgkeit anzunehmen derart, daß die Wirkung 
dieses ıdeellen gleichmäßigen Nachstroms auf die 
Schraube der Wirkung des tatsächlichen Nachstroms 
gleichbleibt. 

Fur die Flüssigkeitsbewegung der Schraube ist der 
Ship maßgebend, also das Verhältnis der Slip- 
geschwindigkeit H -n — y zur geometrischen Steigungs- 
geschwindigkeit H-n der Schraube. Wir sind im Schiff- 
bau gewohnt, dies Verhältnis auszudrücken durch die 
Gleichung SEN 

2 A-n (1) 
worin H die Steigung, n die Drehzahl, v die Geschwindig- 
keit der Flüssigkeit relativ zur Schraube bedeutet. 
"Im einfachen Fall ist die Zuströmgeschwindigkeit v 
des Wassers relativ zur Schraube gleich der Fort- 
schrittsgeschwindigkeit des Schraubenträgers vs, z. P 
bei der „freifahrenden‘“ Schraube des Modellversuchs. 

Wesentlich anders liegen dagegen 
dıe Verhältnisse für die hinter dem 
Schiff arbeitende Schraube. . 

Hier ist die Folge der mił der Schiffs- 
geschwindigkeit gleich gerichteten 
Nachstromgeschwindigkeit daß die Zu- 
stromgeschwindigkeit v des Wassers 
relatıv zur Schraube nicht mehr gleich 
der Foritschrittsgeschwindigkeit vs des 
Schraubenträgers, nämlich des Schiffes ist, 
sondern kleiner als diese, indem Fortschrittsgeschwin- 
digkeit weniger Nachstromgeschwindigkeit gleich 
Relativgeschwindigkeit des Wassers ıst. Diese an- 
genommene mittlere Nachstromgeschwindigkeit ist die 
fur die Schraubenberechnung maßgebende - Größe. Die 
sie kennzeichnende Verhältniszahl wird als „Nach- 
stiromziıffer“ bezeichnet, im Gegensatz zu dem die 
allgemeine Erscheinung deckenden Begriffe „Nach- 
strom“. Die Nachstromziffer wird im folgenden mit y 
bezeichnet, und wie in Deutschland, Amerika, Italien 
üblich, die Nachstromgeschwindigkeit in Bruch- 
jeilen der Schiffsgeschwindigkeit vs an- 
gegeben, also = 

o e (2) 
Vs 

Die Engländer geben nach dem Vorbild von Froude 
die Nachstromgeschwindigkeit in Bruchteilen der 
Relativgeschwindigkeit des Wassers, und bezeichnen 
die Nachstromziffer mit w, demnach 


Vs — V 
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y 


Es wird sich empfehlen, zur Vermeidung von Irr- 
timern an diesen Bezeichnungen streng festzuhalten. 
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Wenn z. B. Taylor und Schaffran die Nachstromziffer 


mit w bezeichnen, damit aber das Verhältnis Ke 


ausdrücken, so ist das zweifellos geeignet, Verwechs- 
lungen hervorzurufen. 

Das Verhältnis der Schiffsgeschwindiuikeit zur 
Steigungsgeschwindigkeit wird ' ausgedrückt durch den 
„scheinbaren“, besser „beobachteten“ Slip 

H, n—vs 


en d 


Im Gegensatz hierzu wird das obige Verhältnis 
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H -n— v 
LER EB 
f H-n 
auch als „tatsächlicher“ Slip unterschieden, wofür wir 
die Bezeichnung d beibehalten. Zwischen den an- 
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v=45 [7-0] 
ze nfs 
An 
Abb, 1 
geführten Bezeichnungen ` besichen folgende Be- 
ziehungen (Abb. 1): 
j s= ai + (1 — si) 8 
nt SN 
bzw. = nn 
das! E 
w 
bzw.. = 6 
£ 1+w (6) 
1 — st 
ferner 2 s—=1 — —— (7) 
1 E w 


Man erkennt, daß, wenn der Slip s! < O beobachtet 
wird, die Schraube infolge des Nachstroms doch noch 
mit positivem tatsächlichen Slip arbeitet: Erscheinung 
des „negativen Slip“. Wird der tatsächliche Slip nega- 
tiv, so arbeitet die Schraube als Turbine. 

Festzulegen ist ferner der Begriff der für die Slip- 
bestimmung maßgebenden Steigung H. Gümbel hat vor- 
geschlagen, die durch" Verbindung der (in Richtung der 
Flúgeldrehung) vorderen mit der hinteren Flügelkante 
entstehende Steigung hierfür anzunehmen und .dafür die 
Bezeichnung Kantensteigung bzw. Kantenslip gewählt. 

Ist, wie bei den unten untersuchten Schrauben, die 
Druckfläche eine mathematische Schraubenflache, so 
wird die Kantensteigung gleich der geometrischen Stei- 
gung der Schraube Von den Engländern (Froude, 
Luke) ist zur Bestimmung des Slips als Steigungs- 
geschwindigkeit eine Forischrittsgeschwindigkeit ge- 
wählt, die sich ergibt, wenn der Schub gleich 0 ge- 
messen wird. Diese Annahme mag zweckmäßig sein 
für den Modellversuch, im allgemeinen muß sie als er- 
schwerend abgelehnt werden, da die so bestimmte Stei- 
gung in keinem geometrischen Zusammenhang mit den 
Abmessungen der Schraube steht. 

Schließlich ist zu unterscheiden zwischen - dem 
Wirkungsgrad der freifahrenden Schraube, dem ` rei. 
nen“ Schraubenwirkungsgrad, dargestellt durch das 
Verhältnis der in die Schraube eingeleiteten Dreharbeit 
zu der nutzbaren Schubarbeit, und dem „Gesamt- 
wirkungsgrad der Propulsion“ oder „Wirkungsgrad des . 
Antriebs“, dem Verhältnis der eingeleiteten Dreharbeit 


- zur Fortbewegungsarbeit des Schiffes. 
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u Base be een 
der bisherigen Arbeiten. 
‘ Jetziger. Stand der ‚Kenntnisse. 


Die bislang veröffentlichten, ,. Arbeiten über den 
i Nachstrom lassen sich nach zwei Richtungen unter- 
scheiden: die eine hat die Erforschung der 
Nachstromerscheinung im allgemeinen zum 
wesentlichen Ziel, die andere die Bestimmung der 
für. die Schraubenrechnung DERGHIIER Nachstrom- 
zi ff er. 

1. Mit der esten Aufgabe * beschäftigen sich die 
. Arbeiten von W., Froude, Calvert, D. W. Taylor und 
Gumbel Aus den Veröffentlichungen dieser Forscher 
läßt sich unsere jetzige Kenntnis über die allgemeine 
Nachstromerscheinung am Sa folgendermaßen um- 
reißen: 

Die Nachstromgeschwindigkei 
sammen: 


setzt sich zu- 


+. aus der Wassergeschwindigkeit in Schiffsfichtung' 
Reibungs-- 


infolge der SES — 
nachstrom; 
2. aus der Geschwindigkeit der yass aien in der 


Heckwelle. . 


' Das Vorhandensein weiterer Bestandteile wird zum 
Teil behauptet, muß aber als nicht sicher begrūndeł an- 
gesprochen werden. 


_ Ueber den Reibungsnachstrom ist eine einigermaßen 
"sichere Kenntnis nur für die ebene Flache vorhanden. 
Bei allen praktisch vorkommenden Geschwindigkeiten 
bildet sich an der materiellen Fläche eine Wirbel- 
strömung aus. Die Wasserschicht unmittelbar an der 
Fläche, die Randwirbelschicht, gleitet an ihr mit einer 
Geschwindigkeit, die über die Länge der Platte im Ver- 
gleich zur Plattengeschwindigkeit abnimmt. Im Bereich 
der Schraube kann ein stationärer Zustand, also ein be- 
stimmtes Verhältnis der Geschwindigkeiten A angenom- 
men werden. Die Größe von'A ist ungefähr mit 0,5 anzu- 
setzen, doch fehlen eingehende Versuche über diese 
Größe, insbesondere über ihren Zusammenhang mit der 
Oberflächenrauhigkeit. Das Gesetz der weiteren Ge- 
schwindigkeitsverteilung senkrecht zur Platte ist mii 
der Gleichung 

i x 
"Marc E a (8) 
gegeben. 

Fast ganz bur ist die Frage, ob fur ge- 
krummte Flächen, wie sie also am Schiff durchweg vor- 
hegen, die Geschwindigkeitsverteilung durch das gleiche 
Gesetz genügend genau beschrieben wird. Gümbel gibt 
der Annahme Ausdruck, daß der Zusammenschluß der 
Wasserfáden am Hinterschiff eine relativ größere 
Breitenerstreckung des mitlaufenden Wassers erwarten 
lasse., Sehr lehrreich sind in dieser Hinsicht die Ver- 
suche, die Kempf . als Diskussionsbeitrag zu dem 
Gümbelschen Vortrag über den Oberflächenwiderstand 
veröffentlicht hat. Kempf hat einmal an der Seitenwand 
eines Schiffsmodells auf verschiedenen Spanten mit 
Pitotschen Düsen~ die Geschwindigkeitsverteilung ge- 
messen. Die Messungen bestätigten deutlich die obigen 
Aussagen über die DESEN 
und quer zum Schiff. 


Da dıe hierbei vorhandene opte Krümmung der 
Fläche die Forschung erschwert, hat Kempf ferner die 
einfach gekrummte Oberfläche eines Rohres unter- 
sucht. Auch hier folgt die Geschwindigkeisverteilung 
längs und quer zum Rohr den angeführten Gesetzen. 
Ueberraschend ist die Feststellung, daß de Geschwin- 
digkeitsverteilung, betrachtet in einer Ebene senkrecht 
zum Rohr, oben, unten und seitlich nicht symmetrisch 


langs 


ist. Eine ähnliche Erscheinung findet Kempf von Taylor 
und Wahl erwähnt. Er erklärt sie damit, daß die Pro- 
jektion der Einheit der Oberfläche auf eine entfernte 
Ebene bei der gekrümmiten Fläche größer ist als bei der 
ebenen. 

Wenn auch die Unsymmetrie der Geschwindigkeits- 
verteilung hiermit nicht erklärt ist, so folgt doch aus all 
diesen Versuchen mit Sicherheit, daß allgemein an 
einer gekrümmten Fläche ein größerer 
Reibungsnachstrom zu erwarten ist, als 
aneinerebenen. 

Folgt aus den genannten Gesetzmäßigkeilen einer- 
seits eine ungleichmäßig über den Schraubenkreis ver- 
teilte Nachstromgeschwindigkeit, so bedingen anderer- 
seits die Hinterschiffsformen einen Stromungsverlauf, 
der auch die Richtung des Nachstroms ver- 
schieden gestaltet, so daß diese Richtung jedenfalls 
im allgemeinen als nicht parallel zur Schraubenachse 
angesehen werden muß. 

Von dem zweiten Bestandteil des Nachstroms, der 
Wassergeschwindigkeit in der Heckwelle, ist nur sein 
allgemeiner, den Reibungsnachstrom teils vermehrender, 
teils vermindernder Einfluß sicher erkannt. Rechnungen 
und Versuche über seine Größe fehlen, außer denen von 
Calvert, soweit ich sehe, gänzlich. Bemerkenswert ist, 
daß bei gewissen Geschwindigkeiten und Schiffsftormen 
(Torpedoboote bei hoher Fahrt) die nach hinten ge- 
richtete Wassergeschwindigkeit in der Welle den Rei- 
bungsnachstrom überwiegen kann, so daß eine im gan- 
zen nach hinten gerichtete, negative Nachstrom- 
geschwindigkeit entsteht. 


2. Den erörterten Unsicherheiten in der Kenntnis der 
allgemeinen Nachstromerscheinung geht eine Reihe von 
Arbeiten aus dem Wege, die die Geschwindigkeitsver- 
teilung des Wassers längs und quer zum Schiff vernach- 
lässigen, vielmehr eine gleichmäßig uber den 
Schraubenkreis verteilte Nachstromgeschwindigkeit 
vorausseizen, und mit dieser Annahme die fur die 
Schraubenrechnung notwendige Nachstromziffer aus 
Modellversuchen zu bestimmen suchen. 

Alle Arbeiten dieser Art (Luke, Rota, Schaffran) 
bauen sich auf den Gedankengängen auf, die 
R. E. Froude in seinem Vortrag: „A Method of investi- 
gation of screw propeller efficiency” (Transactions 1883) 
entwickelt hat. 


Das Ziel der Froudeschen Untersuchungen ist die 
Vorausbestimmung des Gesamtiwirkungs- 
gradesderPropulsion fur ein geplantes System 
Schraube — Schiff aus dem Modellversuch. Ihr 
hervorstechendes Merkmal ist, daß diese Bestimmung 
getrennt wird in die Untersuchung 1. des Wirkungs- 
grades der „freifahrenden“ Schraube in „ungestortem 
Wasser“ und 2. des Einflusses der Verbindung von 
Schraube und Schiff auf diesen Wirkungsgrad. Beide 
Teile werden als „reiner Schraubenwirkungsgrad“ und 
„Wirkungsgrad der Schiffsform“ (Hull efficiency) unter- 
schieden. 

Den weitgehendsten Einfluß auf alle späteren 
gleichartigen Versuche über Nachstromverhalinisse hat 
die von Froude geschaffene Vorstellung der „Schub- 
verminderung” und des „Wirkungsgrades der Schiffs- 
form“ gehabt. Sie hängt so enischeidend mit der 
Nachstromfrage zusammen und ist von solcher Bedeu- 
tung fur die unten beschriebenen Versuche am Schiff 
selbst, daß versucht werden muß, über diese Vorstel- 
lungen Klarheit zu gewinnen. 

Froude selbst hatte folgende Anschauung: Aus der 
Tatsache, daß der „vermehrte Widerstand“ proportional 
dem Schub anwächst, folgert er, „daß die Widerstands- 
vermehrung nichi veranlaßt ist durch das bloße Vor- 
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handensein der Schraube, sondern durch den de 
Schub, indem der Sog vor der Schraube, der die Wider- 
standsvermehrung bedingt, in der Hauptsache die 


Gegenwirkung ist zu dem achteraus ge-: 


schleuderten Wasser, das den Schub er- 
zeugt. Die Widerstandsvermehrung ist deshalb. eine 
Funktion des Schubs und kann als ein prozentualer Ab- 


zug von dem erzeugten Schub angesehen werden, in- 


dem der zur Ueberwindung des reinen 
Schiffswiderstands verfügbare 
kleiner ist als der erzeugte“. Froude ändert 
daher seine erst gewählte Bezeichnung „Widerstands- 
vermehrung“ (augmentation of resistance) in „Schub- 
verminderung” (thrust-deduction). 


- O Calvert 1893 


_OFroude 1898 


© Froude 1886 


eFecoraro 1903 eLuke 1910 


* Rota 7898 
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Abb. 2 


Es ist wichtig festzustellen, daß Froude auch in 
seinen späteren Arbeiten an dieser Vorsiellung der 


Schub 
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»Schubverminderung” festgehalten hat und daß für ihn ` 


der Begriff „Sog“ dagegen zurücktritt. Bei Luke sind 
die Begriffe nicht mehr deutlich auseinander gehalten. 
Taylor erklärt die Schubverminderung allein durch den 
Sog. 

Da die im Deutschen üblich gewordene Ueber- 
setzung „Sog“ für ihrust-deduction das Wesen der 
Sache nicht wiedergibt, ist hier die Bezeichnung 
„Schubverminderung“ beibehalten. 

Im folgenden bedeute wieder S die Schubkraft de 
Schraube bei deren Fortschrittsgeschwindigkeit (Relativ- 
geschwindigkeit des Wassers) v, W die Widerstands- 
kraft des Schiffes ohne Schraube bei éiner Schiffs- 
geschwindigkeit vs, wobei vs größer sei als v. 

Die Aufgabe der Schraube besicht in Erzeugung 
einer. Schubkraft entgegengesetzt der Widerstandskraft 
des Schiffes. Beide Kräfte sind aber. ver- 


sein: 


- handelt. 


net und hierin liegt das entscheidende 
Merkmal der Verbindung von Schraube 
und Schiff. S 

Zunächst folgt, daß zur Erhaltung des dynamischen 
‚Gleichgewichts nicht Gleichheit” der Kräfte, 
Gleichheit der Arbeiten notwendig ` ist: Die 
Schubarbeit der Schraube muß : gleich 


Widerstandsarbeit. des Schiffes 


S.-v=W.vs.- 


der. 


bei der ‚Geschwindigkeit v den Schub’ S abgibt, hinter 


dasselbe ist, wie es das Froudesche Verfahren voraus- 
setzt. 
-— Froudes tics geht dahin, daß. die Schrauben: 


schubkraft S hinter dem Schiff über eine Geschwindig- | 
keit vs wirksam sei, wodurch die Schubarbeit. im Ver~- 


Vs 
hältnis Sex vergrößert erscheint. 


Dann muß notwendig ases Mehr an 


Schubarbeitals vom Schiff geleistet eT-' 


scheinen, was sich darin äußert, daß dıe größere 
Schubarbeit.nur wieder für die. gleiche Forfbewegungs- 


arbeit W - vs nutzbar wird. Man könnte also genauer. 


von einer „Schubarbeitsverminderung“ sprechen. 

Aus dieser Ueberlegung folgt, daß für die Schub- 
arbeitsvermehrung und --verminderung die das Ver- 
háltnis der Geschwindigkeiten vs zu v-auf- 
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Es ist nun ‚klar, daß eine Schraube, die freifahrend - 


Bi 


dem Schiff bei gleicher Relativgeschwindigkeit des . 
Wassers zur Schraube v und: gleichem . eingeleiteten ` 
Drehmoment nur wieder die gleiche Schubarbeit S-v. 
leisten kann, wenn das Strömungsbild in beiden Fällen - 


recht erhaltenden Strömungsverhältnisse zwi- ` 


schen Schiff. und Schraube maßgebend sind, und daß ` 


beide Einflüsse in ihrem Betrage. ein- 
ander gleich sein müssen. 
sagen, daß. Schiff und ‚Schraube durch eine Art 
hydraulischer Kupplung verbunden sind, die 
auf beide in gleichem Betrage einwirkt. 

Der Einfluß dieser Kupplung. auf Schubarbéit. und 


Widerstandsarbeif muß sich nun verschieden äußern, 


wenn das System Schiffsmodell-Schraube hinsichtlich 


der Messung der Kräfte auseinandergetrenni wird, wie 
es bei dem Froudeschen Verfahren geschieht. 


bei Versuch mit und ohne Modell gleich groß eingestelli 
wird, in dem Unterschied, der Geschwindig- 


keitenvs und v zutage, während die Vermehrung der. 


Widerstandsarbeit, da das Modell ohne und mit 
Schraube bei gleicher Geschwindigkeit vs geschleppt 
wird, sich in einer Erhohung der Widerstands kt a 11 
außern muß. ` 

Daß diese Erhöhung der Widerslendckräf bei dem 
Modellversuch, bei dem eine mechanische Verbindung 
zwischen Modell und Schraube nicht besteht, tatsächlich 
eintritt, ist ein Beweis für die Richtigkeit der Auffassung, 
daß es sich um eine 


Dagegen wird man bei- 
fassen und aus der Betrachtung insofern ausscheiden 


können, als die Widerstandskrafi des ‘Modells ohne 
Schraube und die. Schubkraft der Schraube aus Ver- 


suchen in ünbegrenziem Wasser ohne weiteres über- 


tragen werden können (siehe.unten). .. 
Die dargelegte Auffassung bedeutet, daß der VOR 
Froude eingeführte Begriff, vom . „Wirkungsgrad der 


 . Schiffsform“ Ee 1, also eigentlich gar mehi vor: 


handen ist. 


Lie 


Man kann auch 


dem Sysiem Schiff — 
Schraube die Kupplungskräfte als innere Kräfte auf- : 


Die Ver- 
mehrung der Schubarbeit tritt dann, da die Schubkraft 


Art hydraulischer. Kupplung ` 


£ 


Froude selbst hat bereits ausgesprochen, daß die 
‚ Nachstromziffer im allgemeinen der reziproke Wert der 
Schubverminderungsziffer sei (Transactions 1886). 

Besonders wichtig hierfür ist aber die Feststellung, 
die Taylor als Diskussionsbeitrag zu dem ersten Luke- 
schen Vortrag gegeben hat (Transactions -1910). Luke 
hat nämlich aus den Versuchen von Froude und Peco- 
raro die Werte für Nachstrom und Schubverminderung 
uber dem Völligkeitsgrad des Modells aufgetragen. 
Taylor stellt nun fest, daß sich sämtliche Werte durch 
gerade Linien genügend decken lassen, als deren Glei- 
chungen er findet: * 


w = — 0,2 +0,535 - b 
t= — 0,198 + 0,557 - b, 


worin w = Nachstromziffer in Bruchteilen der Schiffs- 
geschwindigkeit, + — Schubverminderung, b = Vollig- 
keiisgrad des Modells. Zusammenfassend gibt Taylor 
die Formel: i 

w = tł = — 0,2 + 0,55 - b. (10) 
Der Wert dieser Feststellung wird erhöht, wenn man be- 
denkt, daß die betrachteten Versuche an drei verschie- 
denen Stellen gemacht sind. 

In der Abb. 2 sind in die von Luke gegebenen Ver- 
‚suchspunkte die Linien für w und + nach der Taylorschen 
Formel eingetragen, ferner die von Calvert und Roła 
gefundene Nachstromziffer. 

Zu beachten ist, daß alle diese Ver- 

suche für eine normale Zweiwellen- 
anordnung gelten. 
"Mit der dargelegien Auffassung, daß der „Wir- 
kungsgrad des Schiffskörpers“ gleich 1 sein muß, stehen 
eine Reihe von Versuchsergebnissen scheinbar in mehr 
oder minder großem Widerspruch. Es wırd zu unter- 
suchen sein, wie weit sich diese Widersprüche klären 
lassen, und "ob sie einen Zweifel an der entwickelten 
Auffassung zu geben berechtigt sind. 

‚Luke hat in zwei Vorträgen (Transactions 1910 und 
1914) umfassende Modellversuche über Nachstrom- und 
Schubverminderungsziffer veröffentlicht. 

Ueberblickt man die Ergebnisse dieser Lukeschen 
Versuche im ganzen, so erscheint. zunächst ein ziemlich 
regelloses- -Bild, doch ordnen sie sich zwanglos ` auf 
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` ` 
BEBAORRNSSSBHADSERERBSERBBBRBRBAUBABLUTNBUETSBENHSASBEBSEHBASESHSETRTERBSRSESTSBSBESZBSEBRUDBDREBSBERER aA a BR an 


Brasilien 


Marine-Luftfahrwesen. Eine Marineflug- 
schule befindet sich auf der Insel Enxadas in der Bucht 
von Guanabara. Sie besitzt z. Z. 20 Seeflugzeuge ver- 
schiedener Typen (Curtis, Ansaldo, Macchi, Isotta Fra- 
schhini, Handley Page). In England wurden vor kurzem 
außerdem 20 Bristols angekauft. (The Aeroplane, 8. Sep- 


tember 1920.) 
` Chile 


Die Ueberlassung englischer Kriegs- 

schiffe. Da die Ueberlassung englischer Kriegs- 
schiffe an Chile, darunter des GroBkamptschiffes „Al- 
mirante Latorre“ (früher „Canada“), in den Vereinigten 
Staaten als eine Störung des Gleichgewichts der See- 
mächte in Südamerika beurteilt worden ist, hat der 
` chilenisghe Außenminister an den chilenischen Gesandten 
in London ein Telegramm mit def Feststellung gesandt, 
daß die Erwerbungen Chiles nichts weiter als ein Rück- 
kauf von Schiffen sind, die man während des Krieges 
England überlassen hate. Das Marineprogramm Chiles 
umfaßte schon 1910 2 Gtoßkampfschiffe, 6 Zerstörer 
und einige Re Erhalten hatte die chilenische 


Grund folgender Lleberlegung: Wie ausgeführt, liegt als 
zweite Annahme dem ganzen Versuchsverfahren nach 
Froude die Idee zugrunde, daß sich an der Schraube 
hinter dem Modell das gleiche Stirömungsbild 
ausbildet wie in unbegrenziem Wasser, das bedeutet 
also auch, daß ihr das Wasser in.gleicher Weise im 
wesentlichen unbehindert von allen Seiten zustromen 
muß. Diese Vorausseizung triftt am genauesten zu fur 
die Schraube in Zweiwellenanordnung und für das 
nackte Modell. Dagegen ist klar, daß die Verwendung 
von Wellenhosen bei Zweiwellenanordnung, und bei 
Einzelschraube der 'Hintersteven den WasserzufluB mehr 
oder weniger stark beeinflussen muß. Von diesem 


"Standpunkt aus muß die Tatsache beirachtet werden, 


daß bei den Lukeschen Versuchen die größten Ab- 
weichungen von der allgemeinen Nachstromerscheinung 
auftreten bei der Einzelschraube und bei der Verwen- 
dung von Wellenhosen (Fälle 2, 8 und 9), während er- 
hebliche Aenderungen in Abmessungen und Gestalt der 
Schraube keinen Einfluß haben (Fälle 3, 6 und 7). Dies 
zwingt zu der Erklärung: Diese Abweichungen sind ver- 
anlaßt dadurch, daß die eine Voraussetzung des Froude- 
schen Verfahrens — gleiches Strömungsbild mit und 
ohne Modell — für diese Versuchsverhälinisse nicht 
mehr erfüllt ist. Es ist leicht einzusehen, daß bei einer 
Störung des regelmäßigen Wasserzuflusses zur 
Schraube der von ihr erzeugte Schub nicht mehr dem 
gleich ist, den sie in unbegrenztem Wasser beı gleichem 
Drehmoment und gleicher Drehzahl abgibt. Daher ist 
auch der Schluß, daß bei gleichem Schub in beiden 


- Fallen die Relativgeschwindigkeit des Wassers zur 


Schraube v die gleiche sei, nicht mehr zwingend. Dar- 
aus folgt, daß die aus solchen Versuchen 
abgeleiteten Ergebnisse nicht als ım 
Widerspruch mit unserer Auffassung 
stehend anzusehen sind. Im Zusammenhange 
hiermit sei erwähnt, daß, wie Luke selbst ausführt, 
Wellenhosen unter 0 Grad und 90 Grad, die einen hohen 
Wırkungsgrad des Schiffskörpers ergeben, einen gegen- 
über dem nackten Modell so stark vergrößerten Wider- 
stand erzeugen, daB im ganzen fürden Schiffs- 
antrieb kein Gewinn entspringt. 


{Fortsetzung folgt.) 


ze 


Regierung nur 2 Zerstörer. Sie hat jetzt ein Großkampf- 
schiif und 3 weitere Zerstörer erworben, so daß noch 
ein Großkampfschiff und ein Zerstörer fehlen. (Mor- 
ning Post, 1. September 1920.) 


Zerstörer. Die von Chile übernommenen Zer- 

or „„Broke”, „Boiha“, „Faulkner“ und Schlepper 

haben folgende Namen erhalten: „Almirante 

E „Almirante Riveros“, „Almirante Williams“ und 

„Pilote Sibbald“. (Naval and Military Record, 25. Au- 
gust 1920.) 


Marıne-Lufifahrwesen. Die Marineflug- 
schule Chiles liegt in der Nähe von Valparaiso und ver- 
fügt über 20 Seeflugzeuge neuen Typs, die 1919 in Eng- 
ea wurden. (The Aeroplane, 8 September 


China 
Die chinesische Schiffbau-Industrie. 
Ein Spezialbericht der Londoner Times vom 25. Septem- 
ber 1920 nimmt den kürzlich in Schanghai bei den 
Kiangnan Dock & Engineering Works erfolgten Stapel- 


“un 
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lauf des Dampfers „Mandarin“ zum.Anlaß, einen Ueber- 
blick über die Entwicklung der Schiffbauindustrie in 
China zu geben. Der Dampfer war von der amerika- 
nischen Schiffahrtsbehörde bestellt und hat eine Länge 
von 445 Fuß und eine Ladefáhigkeit von 10000}; seine 
Maschinen entwickeln eine Arbeitsleistung von 3000 PS. 
Der Bau eines einzigen solchen Schiffes wäre an sich 
schon eine bemerkenswerte Leistung einer chinesischen 
Werft, daß aber 4 weitere Fahrzeuge derselben Größe 
im Bau sind, ist ein Beweis für die gewaltigen Fort- 
schritte, die die Industrie in China in den letzten Jahren 
gemacht hat. Vor 16 Jahren konnte von dem Bestehen 
einer Schiffswerft noch keine Rede sein. Die Kiangnan 
Dock Yard besaß damals nur ein Trockendock, keinerlei 
Konstruktionswerkstätten und Maschinenanlagen. Die, 
Werft sollte für die Zwecke der kaiserlichen chinesi- 
schen Marine bestimmt sein, alle Reparaturen an chine- 
sischen Kriegsschiffen wurden jedoch in britischen 
Werften in Schanghai oder Hongkong ausgeführt. Im 
Jahre 1905 unterbreitete Admiral Yeh, der in England 
erzogen war, der Regierung einen Plan zum Ausbau der 
Kıangnan Dock Yard. Von Anfang an ist die Werft nach 
kaufmännischen Grundsätzen geleitet worden. Sie ver- 
fügt uber keine anderen Vorrechte als die, die auch den 
ausländischen Werften in China gewährt wurden. Alles 
für dıe Werft eingeführte Material mußte die feststehen- 
den Zollsätze zahlen. Die Kiangnan Dock and Engi- 
neering Works mußten sich ihre Stellung im Wettbewerb 
mit anderen ausländischen Werften in China erringen. 
(Deutscher Ueberseedienst, 26. Oktober 1920.) 


Deutschland 


Persönliches. Der Ober-Regierungsbaurat 
(fruhere Amtsbezeichnung:  Marine-Oberbaurai und 
Maschinenbau-Betriebsdirektor) Pophanken ist zum Ma- 
schinenbaudirektor der Marinewerft Wilhelmshaven er- 
nannt worden. 


Oberbaurat Pophanken hat jahrelang den Ma- 
schinenbaubetrieb des Torpedoressorts bei der Kaiser). 
Werft Wilhelmshaven geleitet und war in dieser Stellung 
hervorragend am Bau und an der Einrichtung der neuen 
Torpedowerft beteiligt, die nach der Revolution in die 
Verwaltung des Reichsschatzministeriums überging und 
jetzt als „Reichswerk Rustringen“ dem Konzern der 
„Deutschen Werke A.-G.“ angehört. Später — schon 
im Kriege — übernahm er die Leitung des Maschinen- 
bau-Konstrukhonsbúros bei der Inspektion des Torpedo- 
wesens In Kiel. 


Mit der Ernennung ist das seit fast 2 Jahren nur ver- 
tretungsweise geführte Amt des Maschinenbaudirektors 
bei der Marinewerft in Wilhelmshaven. endlich wieder 
besetzt worden; damit ist einem Zustande ein Ende 'ge- 
macht, der weder für die Leistungsfähigkeit der Werft 
noch auch für einen beträchtlichen Teil ihres Beamten- 


und Arbeiterpersonals als ersprieBhch bezeichnet wer" 


den konnte. ee: 
Der technische Leiter des „Reichswerks Rüstringer“, 
Oberbaurat Winter, ist gestorben. Winter war mehrere 
Jahre lang auf der Werft Tsıngtau bzw. bei dem Kreu- 
zergeschwader im „Fernen Osten“ tätig und übernahm 
später die Leitung des Schiffbaubetriebs bei der Tor- 
pedoboots- und Unterseebootswerft Wilhelmshaven, die 
"hn nach ihrer Umwandlung zum Reichswerk Rüstringen 
an führender Stelle behielt. 
Oberbaurat Friese, der mehrere Jahre hindurch als 
Baubeaufsichtigender des Reichs-Marineamts auf der 
Schichauwerft in Danzig, zuletzt als Betriebsdirektor bei 
der Kaiserl. Werft in Danzig tätig war, ist gestorben. 
Umbau von Kriegsschiffen in Handels- 
schiffe. Im Oktober sind in Danzig: 2 große Fracht- 
schiffe ın Dienst gestellt worden, die durch Umbau von 
Kriegsschiffen entstanden sind. Die Baufirma Adolf 
Sommerfeld, die in Danzig durch die „Norddeutsche 


Hoch- und Tiefbaugesellschaft“ jetzt „Danziger Hoch- . 


und Tiefbaugesellschaft“) verireien war, hat s. Z. ‚eine 
Anzahl alter in Danzig liegender Kriegsschiffe gekauft. 
Von diesen ‘hat man drei zu Handelsschiffen umzubauen 
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begonnen, und zwar ein Linienschiff der „Brandenburg“- 
Klasse und. die beiden Kleinen Kreuzer „Gefion“ und 
„Victoria Luise“. Als die Frachtraten erheblich zurück- 
gingen und dadurch die Gefahr entstand, daß die Schiffe 
nicht mehr rentabel sein würden, wurde der Umbau des 
Linienschiffs aufgegeben. Dagegen setzte man den Um- 
bau der beiden Kleinen Kreuzer fort, und dieser ist nun- 
mehr beendet. „Gefion“ machte am 11. Oktober seine 
Probefahrt mit gutem Erfolge, die von „Victoria Luise‘, 
dürfte ebenfalls in den letzten Tagen durchgeführt wor; 


. den sein.’ 


„Oefion“ ist zu einem Motorschiffe umgebaut wor- 
den und hat den Namen „Adolf Sommerfeld“ erhalten, 
während „Victoria Luise“ ein Dampfschiff geworden ist 
und jeizt „Flora Sommerfeld“ heißt. Als Kriegsschiff 
hatte „Gefion“ eine Wasserverdrángung von 37461, 
während das Schiff jetzt eine Tragfähigkeit von 26001 
hat. Es wurde mit 2 Dieselmotoren (Unterseeboots- 
maschinen, die mit kleinerer als der Konstruktionsdreh- 
zahl betrieben werden. Die Schriftl.) ausgerüstet, die zu- 
sammen eiwa 1500PS ‚leisten und dem Schiffe etwa 
11kn Stundengeschwindigkeit geben werden. „Victoria 
Luise“ hatte als Kriegsschiff bei erheblich größerer 
Breite und größerem Tiefgange als „Gefion“ eine Was- 
serverdrängung von 5660t und hat jetzt eine Tragfáhig-. 
keit von 37004. Für die Dampfmaschinén des Schiffes 
konnte z. T. auf Vorräte der Danziger Reichswerft 
(früher Kaiserl. Werft zurückgegriffen werden. Beide 
Schiffe haben die höchste Klasse des Germanischen 
Lloyd erhalten. [Motorschiff und’ Motorboot, 20. Ok- 
tober 1920.) 


Der zum Handelsschiff umgebaute Kleine Kreuzer 
„Gefion“ hat kürzlich seine Probefahrt als Motorschiff 
„Adolph Sommerfeld“ ausgeführt. Bei dem Umbau hat 
man nach Möglichkeit schwere Konstruktionsteile ent- 
fernt, insbesondere das Panzerdeck abgenommen. Aller- 
dings bleibt das Schiff immer noch außerordentlich 
schwer, und vor allen Dingen ist der Platz für die La- 
dung sehr beschränkt. Die vorhandenen 5 Decks sind 
naturlich außerordentlich hinderlich. Ebenso haben sich 
manche anderen Konstruktionsteile, die für die Ladung 
storend sind, nicht entfernen lassen. Abgesehen davon 
aber ist der Umbau gelungen. Die Kosten des gesamten 


Schiffs ergeben bei 27001 ungefähr 3000 M je t Traa- : 


fähigkeit. Zwei Lademasten und 2 besonders kräflige 
Derricks sind vorhanden. Die Ladung kann durch 
3 große Ladeluken eingenommen werden. 


Der Antrieb erfolgt durch 2 sechszylindrige Tauch- 
boot-Dieselmotoren der Maschinenfabrik Augsburg- 
Nürnberg von zusammen 1500 PS. Bei der Probefahrt 
erreichte man ohne Ladung, jedoch mit etwa 3001+ Was- 
serballast eine Geschwindigkeit von’ rund 13kn bei 
1650 PS Leistung. Der Oelverbrauch hat 208 g für die 
Pferdekraft und Stunde betragen. Beide Motoren 
haben Zylinder von 450: mm -Durchmesser und 428mm 
Hub. An Oel können für den Hilfskessel ungefähr 66 cbm, 
für die Haupimaschinen. 292cbm und an Schmieröl 


` 18,5 com mitgenommen werden. Wir bringen auf S. 178 


ein Bild des Motorschiffes „Adolf Sommerfeld“. (Hansa, 


25. Oktober 1920) 


Schadenersatz für die Kriegsschiffs- 
VersenkunginScapaFlow. Als Ersatz für die 
in Scapa Flow versenkten Kriegsschiffe hatte der Bot- 
schafterrat s. Z. Deutschland die -Ablieferung von 
192 000 Hafenmaterial abgefordert vorbehaltlich einer 
weiteren, durch den Schadenersatzausschuß zu’ bestim- ` 
menden Menge. Dieser Ausschuß hat nun die Zusatz- 
menge auf 830001 an Schwimmdocks, Kránen, Baagern, 
Schleppern und Leichtern festgesetzt, so daß sich die 
gesamte Ersatzleistung Deutschlands auf 2750004 be- 
lauft. (Morning Post, 29. Oktober 1920.) 


Neben einem großen Schwimmdock von 40 000 1, 


das am 9. September 1920 aus Kiel in Sheerness ange- . 
kommen ist, hat Deutschland auch noch ein kleines ab- .- 


geliefert, das auf dem großen befördert wurde. 
große. Dock liegt in tiefem Wasser bei Port 


vermoort. [Morning Post, 15, September 1920.) 
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l Riesenflugzeug. In * Deutschland ist ein 
riesenhaftes Flugzeug gebaut worden, das. ganz aus 
Aluminium besteht. ` Es. kann 18 Passagiere aufnehmen 


und dürfte das’ erste Flugzeug überhaupt sein, das sich ` 


für regelmäßige ‘transatlantische Fahrten eignet. Es 
wird 100 km in’ der: Stunde zurücklegen können. 
Wenn die interalliierie. Kommission die  Inbetrieb- 
nahme des Apparats. verbietet, was wahrscheinlich der 
Fall sein wird, so werden die Erfinder und Erbauer thn 
an eine amerikanische Firma verkaufen. (Moniteur de la 
Flotte, 16. Oktober 1920.) 


Die Zeppelin-Gesellschaft hat Versuche mit einem. 


aus Aluminium gebauten Eindecker gemacht, der eine 
Spannweite von etwa 30 m hat. Die Tragflächen sollen 
hohl, in dem so geschaffenen Raum die vier Mercedes- 
oder Maybach-Motoren De 260 PSe Leistung) unter- 
gebracht sein.. Es geht das Gerücht, daß dieses Flug- 
zeug nach günstigem Ausfall der Probefahrten zu einem 


‚Fluge über den Atlantischen Ozean bestimmt ist. (En- 


gineer, 22. Oktober 1920.) e 


Seekriegsgeschichte. „Marineblad“ vom 
20. Oktober 1920 veröffentlicht einen längeren Aufsatz 
über „Die Flucht der ‚Goeben‘ und der ‚Breslau‘ nach 
Konstantinopel“ von Warnsick. 


— 


England 


Personal. Einem Vertreter der Times gegen- 
über gab der Erste Lord der Admiralität seine Eindrücke 
von einer längeren Kreuzfahrt zur Besichtigung der 
Flotte und der Marinestützpunkte, darunter Kopenhagen. 
dem: „Stützpunkte unseres Ostseegeschwaders“, wieder. 
Der Geist der Marine sei niemals besser gewesen als 
jetzt, besonders die Mannschaften des Ostseegeschwa- 
ders seien glänzend. Diese Kreuzfahrten seien der 
einzige Weg, um den Ersten Lord der Admiralıtät, der 
ja Zivilist ist, in enge Berührung. mit dem wirklichen 
Leben der Marine zu bringen. Für ihn sei es unerläßlich, 
selbst möglichst viel Belehrung zu sammeln. Das könne 
man aber nur, wenn man mit Offizier und Mannschaft an 
Bord zusammenlebe. (Times; 14. Oktober 1920.) 


Die Lehren der Schlacht vor dem Ska- 
gerrak. Generalmajor George Aston, der fruher dem 
Sekretariat des Kriegskabinetts angehört hat, sprach in 
einem änläßlich der Feier des Tages von Tratalgar ge- 


Hhaltenen Vortrage über die Lehren der Skagerrak- 


'schlacht. Eine der wichtigsten unter diesen Lehren ist 
die Erkenntnis von dem Werte besserer Uebermittelung 
von Nachrichten und Befehlen bei schlechter Sichitakeit 
und bei Verwendung riesiger Streiikräfte, die wie im 
vorliegenden Falle im Aufmarsche rund 600 bis 800 eng- 
Rache Meilen einnehmen. Andere Lehren betretien die 
Bedeutung der Luftaufklärung, das Bedürfnis besseren 
Deck- und Unterwasserschutzes für Schlachtschiffe und 
Schlachtkreuzer und insbesondere auch Geer Vor- 
ie — 
im Vergleiche mit den feindlichen — schweren Verluste 
‘der englischen Marine an Schiffen sind augenscheinlich 
Pulverkammerexplosionen zuzuschreiben. (Morning 
Post, 22. Oktober 1920.) 


-— A AAA un 


Die Skagerrak-Schlacht. Der parlamen- 
tarische Mitarbeiter der Daily News schreibt in der Nr. 
dieser "Zeitschrift vom 2. November 1920, daß das An- 
erbieten Lloyd George’s, alle Schriftstücke über die 
Schlacht vor dem Skagerrak zu veröffentlichen, falls 
das Unterhaus dies wünsche, willkommen geheißen 
wurde. Der von allen Seiten des Hauses gespendete 
Beifall bekundete unverkennbar das allgemein ver- 
breitete Gefühl, daß die Zeit der Geheimhaltung vorbei 
ist und das Volk ein Recht hat, alle mit dieser denk- 
würdigen Seeschlacht -zusammenhángenden Tatsachen 
zu erfähren. . > REES : 

': Probefaflirten des Kleinen Kreuzers 
„Raleigh“. 


wurden ‚bereils''einige Angaben über de Probefahrts- 
ergebnisse des Kleinen Kreuzers”, Raleigh”: gemacht, die 


- 
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jetzt aber im „Engineer“ vom 15. Oktober 1920 eine 
wesentliche Ergänzung finden. Der Aufsatz ıst beson- 
ders auch durch die Vergleiche interessant, de der Ver- 
fasser an seine Besprechung des Kreuzers „Raleigh“ 
anknüpft. 

Die Probefahrten begannen am 5. Sepiember 1920. 
Zunächst fand eine Vierstundenfahrt bei voller Ma- 
schinenleistung statt, dann steigerte man die Leistung 
stufenweise von 3000 WPS bis hinauf zur Höchstgrenze 
von 71350 WPS, die 31 kn Stundengeschwindigkeit er- 
möglichte. Diese Geschwindigkeit ist erheblich großer 
als die der beiden früher erbauten Schiffe derselben 
Klasse „Hawkins” und , Vindictive”, die je vier Kohlekessel 
neben ihren Oelkesseln haben, während „Raleigh“ nur 
ölbeheizte Kessel, und zwar acht Stück, besitzt. „Haw- 
kins“ lief bei voller Leistung 29,5 kn, „Vindichve“ sogar 
nur 29,12 kn (bei 63600 WPS). 

Ueber das allgemeine Verhalten der Maschinen- 
anlage des Kreuzers „Raleigh“ berichtet die Bauwerft 
(Beardmore) wie folgt: „Bei diesen Probefahrten wurden 
die Marschturbinen genau geprüft; sie führten zu Er- 
sparnissen, die bei der ökonomischen Marschgeschwin- 
digkeit von 16 bis 17 kn stündlich im Heizölverbrauch 
eiwa 15 bis 20% ausmachten. Die Maschinenanlage 
arbeitete tadellos, das Geräusch des Zahnrad-Ueber- 
setzungsgetriebes war nicht storend.“ 


Die Kreuzer dieses Typs stellen zweifellos einen 
Fortschritt in der Entwicklung der geschützten Kreuzer 
dar. Sie als „leichte“ oder „Kleine Kreuzer” zu be- 
zeichnen, ist eigentlich irreführend, da es doch ımmer- 
hin Schiffe von annähernd 10000 + Verdrängung sind. 
Rechtfertigen kann diese Bezeichnung jedoch die Tat- 
sache, daß sie nur einen Seitenpanzer von 7,5 cm Dicke 
haben, so daß ihre Einbeziehung in de Klasse der 
Panzerkreuzer auch nicht zutreffend sein würde. Als 
„geschützte Kreuzer“ aber sind sie sehr bemerkens- 
werte Schiffe. Ihre hohe Geschwindigkeit wird sie in 
den Stand setzen, jeden anderen leichten Kreuzer, der 
bis heute gebaut ist, einzuholen; infolge ihrer Bewafi- 
nung werden sie von allen Kriegsschiffen, die nicht ge- 
rade zu den Großkampfschiffen zählen, als nicht zu 
verachtende Gegner gewertet werden mussen. Obwohl 
sie hauptsächlich zum Schutze des Ueberseehandels ge- 
baut worden sind, werden sie nicht weniger wirksam in 
der Rolle des Handelszerstorers sein, dank Ihrer hohen 
Geschwindigkeit, großen Dampfstrecke und machivollen 
Artillerie. Ein Vergleich zwischen „Raleigh“ und den 
großen geschützten Kreuzern der neunziger Jahre, der 
„Powerful“ und „Diadem“, zeigt nicht nur die auker- 
ordentlich großen Fortschritte, die wahrend der letzien 
25 Jahre in fast allen Zweigen des Schiffbau- ünd 
Schiffsmaschinenbauwesens gemacht worden sind, son- > 
dern er beleuchtet auch die ungeheure Umwälzung, die 
hinsichtlich der jedem Kriegsschiffe aufgeprägten tak- 


- fischen und strategischen Grundsätze eingetreten ist. 


„Powerful“ mit 14200 t Wasserverdrangung hatte, ab- 
gesehen von den Kasematten, keinen Seitenpanzer, trug 
nur zwei schwere Geschütze und erreichte eine Hochst- 
geschwindigkeit von nur 22,16 kn. Der Kreuzer konnie 
im Höchstfalle 3000 + Kohlen in seinen Bunkern laden, 
von denen viele kaum zugänglich angeordnet waren, 
was zur Folge halte; daß die Höchstgeschwindigke‘t 
längere Zeit hindurch überhaupt nicht aufrechterhalten 
werden konnte. Sein Schutz gegen Granalfeuer war 
sehr durfhg.: Ein 15 cm-Panzerdeck schutzte die Ma- 
schinenräume; aber alles, was darüber lag, war schutz- 
los den hochexplosiblen Geschossen preisgegeben, die 
zur Zeit der Fertigstellung des Schiffes gerade all- 
gemein zur Einführung gelangten. Das Schicksal des 
russischen Kreuzers „Rurik“, dessen zu schwache Pan- 
zerung oberhalb der Wasserlime für das Schiff so ver- 
hangnisvoll wurde, kann uns nur zu Dank veranlassen, 
daß „Powerful“ nicht in einen Kampf eingesetzt zu wer- 
den brauchte. Ein noch unglücklicherer Bau war aber 
der Kreuzer „Diadem“. Dieses Schiff verdrängte 
11 000 t, erreichte nur 20,6 kn Siundengeschwindigkeit 
upd hätte als schwerste Geschütze solche von 15 cm. 
Dabei.:muß "man sich 'gegenwärhg halten, daß zu der- 
selben Zeit, als diese Schiffe gebaut wurden, in anderen 
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Marinen Kreuzer von kleineren Abmessungen, höherer 
Geschwindigkeit und sehr viel stärkerer Bewaffnung ent- 
standen, von denen sie im Gefechtsfalle unzweifelhaft 
völlig vernichtet- worden wären. 

Was die Schiffsabmessungen anbetrifft, so kommen 
dem Kreuzer „Raleigh“ die in den Jahren 1900 bis 1902 
auf Stapel gelegten Schiffe der „County“-Klasse am 
nächsten. Einen Vergleich gibt nachstehende Tafel: 


„Couniy“ Klasse „Raleigh“ 
Jahr des Stapellaufs 1901 1919 
Länge über alles in m 4 137 185 
Größte Breite nm .... 20 19,8 
Größter Tiefgang nm . . . 7,5 5,35 
Wasserverdrängung in Ft... 9800 9750 
Konstruktionsleistung, PS 22 000 70 000 


Konstruktionsgeschwindigkeit, kn 23 31 


Kohlenvorrat int ... 1600 800 
Oelvorrat ni .... 2% — 1500 
Seitenpanzerung des Mittel- 
schiffs, cm do ta A 10,2 7,6 
Deckpanzerung des Mittel- 
sch ffs, cm PASAO a 5,1 2,54 
vierzehn sieben 
Bewaffnung 15 cm- 19 cm- 
{Geschütze Geschütze: 
Geschoßgewicht einer Breit- 
seile in kg . Gw ie 410 545 
Baukosten ın £ 775 000 1 450 000 
(annähernd) 


Die Maschinenanlage der „County‘-Klasse besteht 
aus zwei voneinander unabhängigen Sätzen stehender 
Dreifach-Expansıonsmaschinen mit je vier Zylindern. 
Der -Dampf wird in Belleville-Kesseln erzeugt. Die 
Geschwindigkeit von 23 kn/St. mußte in einer achtstün- 
digen Fahrt nachgewiesen werden; im übrigen wurde er- 
wartet, daß die Schiffe bei ruhiger See ununterbrochen 
mit 21 kn Fahrt dampfen ‚könnten. Die ersten Probe- 
fahrten dieser zehn Schiffe umfassenden Klasse be- 
friedigten jedoch nicht. Die Konstruktionsleistung wurde 
zwar erreicht und sogar überschritten, nicht aber die 
verlangte Geschwindigkeit. Beispielsweise lief „Essex“ 
bei der achtstündigen Probefahrt mit 22219 PS nur 
22,8 kn. Etwas günstiger wurden die Verhälinisse, nach- 
dem die Propeller erneuert worden waren; indessen 
kann man doch sagen, daß die Schiffe bei gutem Wetter 
in ununterbrochener Fahrt jedenfalls nicht mehr als die 
erwarteten 21 kn erreicht haben, so daß also in Wirklich- 
keit der Geschwindigkeitsunterschied gegen „Raleigh“ 
noch größer ist, als die vorstehende ‚Zusammenstellung 
zeigt, da diese 30 kn Geschwindigkeit ohne jede Schwie- 
rigkeit solange durchhalten kann, wie ihr: Oelvorrat 
reicht. Dazu kommt noch, daß die Geschwindigkeit der 
„Raleigh“ infolge ihrer verhältnismäßig groen Schifís- 
länge weniger durch schlechtes Wetter beeinflußt wird. 
Hinsichtlich der Panzerung schneidet der moderne Kreuzer 
ungünstig ab; aber es ist wahrscheinlich, daß seine 
große Geschwindigkeit im Verein mit der Reichweite 
seiner Geschütze ihn in der Seeschlacht befähigt, die 
Entfernung vom Gegner selbst zu wählen und auf desen 
ein wirkungsvolles Feuer in einem Abstande zu eröffnen, 
der größer ist als die Reichweite der feindlichen 15 cm- 
Geschütze. Die 19 cm-Geschülze der „Raleigh“ mit 
ihren 200-Pfund-Geschossen sind ganz neuer Bauart. 
Ihre Lafetten lassen 30° Hohenrichtung zu. Die Lade- 
einrichtungen gestatten bei gut vorgebildeter Mannschaft 
die Abgabe von fünf Schuß in der Minute. Alle sieben 
Geschütze sind so aufgestellt, daß sie auch bei schlech- 
lem Weiter verwendet werden können. Dagegen stehen 
von den 15 cm-Geschiitzen der „County“-Klasse Sechs 
auf dem Hauptdeck und sind daher bei Seegang nicht 
zu benutzen. Dieser Mangel, der fast allen älteren eng- 
lischen Kreuzern anhaftet, trug in erster Linie zu dem 
Verluste der „Good Hope“ und der „Monmouth“ in der 
Seeschlacht bei Coronel bei, die sich bei schwerem 
Seegange abspielie. | 

Zum mindesten für die nächsten Jahre werden „Ra- 
leigh* und dessen Schwesterschiffe die mächtigsten 
unter den geschützten Kreuzern der Welt sein. An Ge- 
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schwindigkeit mögen sie von den zehn jetzt. im Baw be- 
findlichen amerikanischen Kreuzern übertroffen werden; 


- die 35 kn/St. laufen sollen; aber in jeder anderen Eigen 


schaft werden die englischen Schiffe überlegen sel" 
Daß diese Tatsache auch jenseits des Ozeans erkamnł: * 
worden ist, geht daraus hervor, daß der General Board 
of the United States Navy bereits einen neuen Kreuzer- 
typ entwirft, der 20 cm-Geschütze erhalten soll; auch ìn ~ 
Frankreich projektiert man zurzeit eine neue Kreuzer- 
une die mit 19,4 cm-Geschützen bestückt werden” 
soll. — on 

Die Kosten für die Schiffe der „Raleigh“-Klasse 
sind sehr hoch und können auf rund 1500000 £ ger 
schätzt werden. Zieht man aber die heutige Geld- 
entwertung in Betracht, so fällt der Vergleich mit den 
Baukosten der „County“-Klasse nicht einmal ungünstig 
aus. Man muß saden, daß der Entwurf der „Raleigh“ 
durchaus geglückt ist und für die Folge nur Gutes von 
der Geschicklichkeit und Unternehmungslust des Kon- 
struktions-Departements in der Admiralitäl erwarten 
läßt. (Engineer, 15. Oktober 1920.) ‚ 


Luftkriegführung. Manchester Guardian vom 
1. November 1920 tritt der Behauptung entgegen, daß 
die Deutschen zuerst offene Städte mit Bomben belegi 
hätten. Nach Aeroplane für März oder April 1918 waren 
es vielmehr englische Marineflugzeuge, die den Anfang 
machten, indem sie Bomben auf Köln und Düsseldorf 
warfen. Der Verfasser führt das Zeugnis eines Offiziers . 
an, der den Beginn dieses Bombenfluges im Oktober 
1914 sah und die Aussage des Aeroplane bestätigt. - ` 


‚ Stützpunkte. Der Flottensfützpunkt in Wladi- 
wostok ist am 5. September 1920 aufgehoben worden. 
Die Stützpunkte in Saloniki, Montreal und Vancouver 
sind ebenfalls bereits geschlossen. (Daily Telegraph, 
28. September 1920.) ` 


Englische Kolonien 


Australien, Ausrangierung. Das Flagg- 
schiff „Australia“ und die 6 Zerstörer der zweiten Flot- 
tendivision, die zur „River“-Klasse gehören, sollen außer 
Dienst: gestellt werden. Die Schwesterschiffe der „Au- 
stralia“ in der englischen Flotte sind bis auf „New Zea- 
land“ schon sämtlich aus der Liste der Kriegsschiffe ge- 
strichen, und diese wird auch nicht mehr lange in “hr 
weiterleben. Die englischen Zerstörer der „River“- 
Klasse sind längst verschwunden. Auch die. Kleinen‘ 
Kreuzer, denen sich als vierter im nächsten Jahre die 
„Adelaide“ zugesellen wird, sind nach englischen Be~- 
griffen schon veraltet. Die Seeverteidigung Australiens 
ist demnach nur noch als der Stärke der südamerika- 
nischen Station gleichwertig zu erachten, was Ausira- 
lien mit Besorgnis erfüllt. Schwach ist die australische 
Marine immer gewesen; das Ausscheiden des Flagg- 
schiffs aber wird die Schwäche besonders fühlbar 
machen. (Morning Post, 6. September 1920.) 


Finnland 


Schiffsbestand. Die finnische Marine ver- 
fügt z. Z. über folgendes Schiffsmaterial: a) im finni- 
schen Meerbusen: 1. 4 Avisos (Wachfahrzeuge): „Klas 
Horn“ (früher russischer Aviso „Possadnik“, 4151 Ver- 
drangung, zwei 10 cm-Geschútze, 2 M.G., 18 kn Schiffs- 
geschwindigkeit); „Matti Kurki“ (früher russischer Aviso 
„Wojewoda“ (4151 Verdrängung, 2X 7,5 cm-Geschütze, 
2 MG., 18 kn Schiffsgeschwindigkeit. Beide Schiffe sind 
1892 gebaut worden. „Karjula“ (früher „Filin“, russisch} 
und „Iurunraa“ (früher „Orlan“, russisch), beide von. 
4001 Wasserverdrängung. 2. 7 Torpedoboote: „S 1“ bis. 
„© 5% (1901 gebaut, 240t, 1xX.7,5cm, 2.Torpedorohre; 


ı 26 kn Geschwindigkeit); „S 6“ 12004, 2X 4,7 SK., 2 Tor-' 


pedorohre) und „C 4“. A 2 Minenleger. 4. 5 Minen- 
suchboote. 5. 2 Eisbrecher von 740 bzw. 326t Wasser- 
verdrángung. 6. eine Anzahl früher . russischer Hilfs- 
schiffe und Schlepper. b) auf dem Ladoga-See: 
1. Dampter „Tempere“ (25014, 2x 7,5 cm-Geschütze, 
4 Mitr.). 2. Dampfer „Rauta“ (früher russisches Spezial- 
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3 Dampfer ` Anyola“. (früher. 
russisches ` Transporischiff „Libawa“, 24401). 4: einige 
mit je einer 4,7 cm SK. ármiérte Motorboote. Stütz- 
(Rivista Marittima, 


schiff ` „Murman“, 500 H. 


punkt im: Ladoga-See ist- Sortavala. ' 


Juni 1920.) " a 
Frankreich / 


L ufifahrwesén. Eine von Levasseur, Robert’ 
E Gastambide und. Latham ‚entwickelte Verbesserung des- 
"Flugzeuges. erzielt .ein sicheres Landen dadurch, daß. 
¿mán beim. Landen an der oberen Tragfläche - Zusatz- 
flächen nach vorn und hinten schiebt, wodurch sie von 
‚ vetwa 30 auf 50 qm vergrößert ‚werden, während zugleich 
‘die ‚Geschwindigkeit von 200: auf:60 knr. verringert wird. 
Die Versuche: sollen. sehr beit eiigend ausgefallen sein. 
(Morning Post; 25. Oktober 1920.) 


Nach dem Annex Nr. 815 des „Journal Officiel“ gab 
Frankreich im ‘letzten Kriegsjahr 3 627 202 460 Frcs. für 
die Flugwaffe aus, davon 397 482.880 für die Marine. 


Panzerkreuzer „Montcalm“. Der Panzer- 
kreuzer "` „Montcalm“, der. erst kürzlich in Brest zur 
Durchführung von Versuchen . voll ausgerüstet worden 
ist, wurde der Marinedivision für den „Fernen Osten“ 
zugeteilt, deren Verstärkung im Staalshaushalt für 1921 
vorgesehen ist. Der auf der La Seyne-Werft erbaute 
Kreuzer gehört’ zu der Klasse der von M. Bern .kon- 
struierten, zu -der außer ihm. noch „Gueydon“ und. „Du- 
petit-Thouars“ zählen. Ihre Mittelartillerie ist aus- 
schließlich ın Kasemátten aufgestellt. Der „Gloire“-Typ, 
der darauf folgte, hät seine 16 cm-Geschütze zur Hälfte 
in Kasematten, zur‘ anderen Hälfte in Panzertürmen. 
ournäl de la Marine, 30. Oktober 1920.) 


- Japan - = 
Unterseebootsschule. Die japanische Ma- 
rine, die z. Z. eine Anzahl von Unterseebooten baut, be- 
nutzt als Unterseebootsschule, solange der Bau eines 
besonderen Gebäudes hierfür noch nicht verwirklicht ist, 
a gc ES si „Shikishima”. (Times, 20. September 
Italien - 


Stützpunkłe. Die drei Inseln Rhodos, Kalkı 
und Castellorigo bleiben bis auf Weiteres zur wirksamen 
Ueberwachung des nach dem Vertrage von Sevres an 
Italien fallenden kleinasiatischen Küstengebiets im ita- 
henischen Besitz. (Corriere della Sera,A2. August 1920.) 


Schulwesen. Aus einem im. Giornale: ufficiale 
della Regina Marina vom 2. September: 1920 veröffent- 
lichten, bereits vom 30. Mai -1920 datierten Erlasse .zur 
Errichtung einer Hochschule für die .Handelsschiffährt. 
in Neapel geht hervor, daß diese Schule dem Marine- 
minsterium unterstellt worden ist. Durch die einheitliche 
Weiterbildung des Lehrpersonals soll der allgemeine 
Stand aller. Schifferschulen gehoben werden; auch soll 
sich die Hochschule mit dem Schiffbau und allen in das 
Gebiet des" Seeverkehrs fallenden Industrien befassen. 
Die Hochschule wird zunächst mit den im. ordentlichen 
Etat zur Verfügung stehenden Mitteln ins Leben gerufen, 
endgilig aber erst nach den sich praktisch ergebenden 
Bedürfnissen organisiert. An den Kursen können teil- 
nehmen: Aus der Akademie hervorgegangene See- 
offiziere und Seekadetten, ferner Ingenieure, Schiffbau- 
meister und .Zahlmeister des aktiven und des Beurlaub- 
tenstandes sowie mil Reifezeugnissen el Zög- 


~ H 


gnSnnnnennnssnsnsinnnännennnussennnnannmenannannnnnunnnunnunnnnennnunnnsannnnnnnnanneusennnunnnunenunnannsannne 


EX. 65a. Nr. 322420. ‚Verfahren zum Um- 
wendenvonkielobenhergestellten Eisen- 
betanschiftenbeimStapellautin die auf- 
rechte.Schwimmlage. Dr.-Ing. ‚Fritz Edler von 
Emperger 'in Wien. 


—SCHIEFBAU. 


. »Gilmer”, . „Brooks“, „Humphreys“ 


- Navy’ Journal“ 
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inde der nautischen Institute. Fur de: Schiffsführer- 
und Maschinistenlehrgang ist mindestens fünfjährıge 
Ba vorgeschrieben, 
a Jugoslavien 

Seepolitik. Der jugoslawische Minister des 
Aeußeren verlangte in der Kammer angesichts der z. Z. 
schwebenden Verhandlingen mit Italien die unbe- 
schräskie Freiheit der Adria: „Unsere Handelsschiffe 
dürfen: auf unserem Meere’ nicht zum Durchfahren von 
Gewässern verpflichtet sein, die unter italienischer Ho- 
heit stehen. Bedingung . für einen gegenseitigen Har- 
delsverkehr der beiden Adriamáchte ist der gleiche 
Grad von Unabhängigkeit.“ (Corriere: della Sera, 19. Ok- 
tober 1920.) 

Polen 


p O Ini sche’Häfen. Nach „Dziennik Gdanski“ 
vom 31. Oktober 1920 hat die Seekommission des Sejm 
den Bericht des Außenministers in Sachen Danzigs ent- 
gegengenommen. Es seien Aussichten für eine günstige 
Erledigung vorhanden, da der Vertrag von Versailles 
den Danziger Hafen und die Eisenbahnen unter polnische 
Verwaltung stelle. Sofern Polen die Erfüllung dieser 
Bedingungen nicht erreichen sollte, müßte es nach dem 
Berichte des Ministers sich nach einem anderen Zugang, 
zum Meere umsehen, was angesichts des Friedens- 
schlusses in Riga ni cht schwer wäre. Die Seekommis- 
sion hat hierauf einen Ausschuß an die polnische Küste 
enisandt, der den Hafen von Gdingen, dessen Bahnver- 
bindung mit Dirschau, Putzig und Hela sowie die Mög- 
lichkeit, einen Kanal zwischen polnischer Küste und 
Weichsel zu bauen, untersuchen soll. Die Seekommis- 
sion hat ferner das Ministerium für öffentliche Arbeiten 
aufgefordert, sofort die Möglichkeit der ‘Durchführung 
eines Kanals bis Dirschau sowie das Projekt -eines 
Hatenbaus in Gdingen zu prüfen. _ 


Vereinigte Staaten 


Flottenverteilung. Nach Times vom 3. Sep- 
tember 1920 soll das „zum Schutze der amerikanischen 
Interessen ' in europáischen Gewässern“ bereits dort 
stahonierte Geschwader von 5 Kreuzern und 12 Zer- 
störern, das unter dem Befehl des auf der „Pittsburg“ 
eingeschifften Vizeadmirals Huse steht, durch den Kreu- 
zer „St. Louis“ und Zerstörer: - „Fox“, „Kane‘ en 
und „Overton“ ver- 
stärkt werden. Ein Teil dieser Schiffe ist bereits nach 
seinem neuen Bestimmungsorte abgegangen. 


Noch Temps vom 11. September 1920 strandete der 
amerikanische Kreuzer „Pittsburg“ 3 Meilen von Libau, 
der amerikanische Transportdampfer „Frederick“ wurde 
ihm von Antwerpen aus zu Hilfe geschickt. Nach neueren 
Angaben ist das Schiff durch Leichtern wieder flott ge- 
worden und Ende September zum Docken in Sheerness 
eingetroffen. 


‘Schlachtkreuzer. Der Zeitschrift „Army and 
ist unter dem 18. September 1920 vom 
Schiffbaubüro des Marineamtes mitgeteilt worden, daß 
der Kiel für den Bau des Schlachtkreuzers „Constella- 
tion“ (Nr. 2) am 18. August 1920 auf der Werft der New- 
port: News Shipbuilding Co. gestreckt worden ist. Die 
Kiellegung der anderen fünf Kreuzer sollte in den näch- 
sten Tagen erfolgen. (Army and Navy Journal, 25. Sep- 
tember 1920.) 


Bei. diesem. Verfahren ist davon. ausgegangen, daß 
das zum Stapellauf fertige Schiff, wenn es an der Ober- 
seite auf irgendeiner Weise wasserdicht abgeschlossen 
ist, beim Schwimmen auf der Seite nun etwa um die. 
halbe Schiffsbreite einsinkt. Damit das Schiff sich schon 
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beim Heruntergleiten von der Helling in eine möglichst 
aufrechte Lage einstellt, wird die Helling so hergestellt, 
daß sie am Ende in einer Kurve stark abfällt. Der Er- 
finder nimmt nun an, daß dann nur noch eine verhältnis- 
: “mäßig geringe Kraft nötig 
ist, um. das Schiff, nachdem 
es sich um einen bestimmten 
Winkel aufgerichtet hat, 
weiter so zu (drehen, daß 
sp es Infolge seines eigenen 
Uebergewichtes ganz um- 
kippt und seine richtige 
Ces. — Schwimmlage einnimmt. Zu 
ES sii diesem Zweck hat es der 
gr Erfinder für 
daß das Schiff mit der obenliegenden Schiffsseite an 
einer Führung (z. B. mittels Laufrollen an einer Seil- 
u odier dergleichen) hängend zu : Wasser gelassen 

wird. - 


Kl. 46b. Nr. 320 031. Verbrennungskraft- 


maschinemitmehrerendurchBrennstoff- ` 


pumpen gespeistien Zylindern und einer 
mii der Regelvorrichtung verbundenen 
Stéuervorrichtung zum Abschalten ein- 
zelner Brennstoffpumpen. Olav Eskil Jörgen- 
sen in Glasgow, Schottland. 


Die neue Vorrichtung sell dazu dienen, bei mehr- .. 


zylindrigen Explosionskraftmaschinen einzelne Zylinder 
abzuschalten, wenn die Belastung sinkt und also zur 


Verrichtung der zu leistenden Arbeit eine geringere - 


Zahl von Zylindern ausreichend ist. Dies ist natürlich 
nur bei Maschinen möglich, bei denen, wie z. B. bei 
Diesel-Motoren, die Zuführung der Ladung durch Brenn- 
stoffpumpen geschieht. Es 'handelt sich bei der Erfin- 
dung deshalb darum, die Tätigkeit der Ladepumpen der 
abzuschaltenden Zylinder zu unterbrechen. Zu diesem 


Zweck ist ein unter dem Einfluß des Reglers stehender, ` 


mit einem Sperramschlag .jı versehener Schwinghebel j 
vorgesehen, der beim Sinken der durch periodisches 


Offenhalten des Ansaugeventils gesteuerten Lieferung 


der Brennstoffpumpe mii einem Anschlag js des das 
Ventil öffnenden Hebels g in Eingriff tritt. Hierdurch 
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wird bewirkt, daß die Brennstofipumpe überhaupt un- 
wirksam. bleibt. Bei zunehmender Belastung, wenn eine 


gewisse Stellung des Reglers überschritten ist, wird der : 


Anschlag durch ein mit einem Anschlag ki versehenes 
Gestänge k wieder gelöst, so daß die stillgeseizte Pumpe 
wieder in Wirkung tritt. Bei der Ausführungsform. nach 
Abb. 2 ist der Hebel g mit einer beweglichen Sperr- 
klinke | versehen, deren oberes.Ende vermittels einer 
Feder 1 in Eingriff mit einem Anschlag 1. gehalten wird. 


Der Hebel j, der an seinem Drehzapfen mit einer Feder m ` 


oder einer anderen Bremsvorrichtung versehen ist, die 


ihn, nachdem er in einer Richtung bewegt ist, in der . 


eingenommenen Stellung festhält, bis er zwangläufig 
de freigegeben wird, kann durch zwei Anschläge Ké 
und k: der Stange k zwangláufig nach der einen oder 
anderen Richtung bewegt werden. Hierbei wird die 
Nase j mittels des Anschlages k: Zwängläufig in Ein- 


griff mit der Klinke 1 gebracht, nachdem der Hebel g 


gemigend angehoben worden ist. 
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- benschieber entlastet ist, ist seine a 
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Kl. 65L Nr. 322372. Schiffsmaschiner- 
regléer miteinem unter dem Einfluß eines 
Pendels stehenden Drosselorg ap. ‚Eugene 
Brouguiére in Paris. o ET 

Nach dieser Erfindung ist das Drosselorgan | zur Er+ 
zielung. einer möglichst großen Empfindlichkeit als ent- 
lasteter Kohlenschieberl ausgebildet, der einen etwas klei- 


. neren Durchmesser; als die zy- 


Iindrische Steuerfläche des Ge- 
häuses hat, so daß er sich also. N 
mit Spiel und daher vollständig ` 
reibungstrer in seinem Ge- 
hause bewegen . kann. Hier- 
durch wird erreicht, daß. auch ` 
bei völliger Ueberdeckung der 
‚gesteuerten Oefínungen q keine 
vollständige . Absperrung des 
Dampfes eintritt und vielmehr 
auch dabei noch weiter Dampf ` 
zur Maschine gelangen kann,” ` 
ein völliger Stillstand also ver- 
hindert wird. Damit der Kol- 


Kolbenstange k durch einen ' 
Lenker h mit einem durch 
das Pendel ab in Bewegung | er 
zu seizende zweiarmigen Hebel f-verbunden, der an:sei- 


. nem freien Arm ein Gewicht m trägt; durch. welches 


das Gewicht .des. Kolklenschiebers -ausbalanztert wird. 
Das ganze Getriebe, durch -welches die Bewegungen 
des Pendels ab auf den Kolbenschieber übertragen 
werden, ist in ein Gehäuse o. eingeschlossen, in das der 
durch. die Leitung p eintretende Dampf durch Oeffnün- 
gen o: freien Zutritt hat. Ze Gg | 


Kl. 14c. Nr. 324991. Expan- ' 
sionsduse fur Gase oder 
Dampfe. ` Achen - Gesellschaft 


Brown, Boveri & Oe in :Baden, 
Schweiz. e a 

Um bet lUeberexpansionen so- 
wohl das Eintreten von Energiever- 
lusten durch Schallschwingungen als -> 
auch eine Ablenkung der Strahlachse 
nach Möglichkeit zu verhindern, ist 
die neue Düse alsRingdüse ausgebildet, 
deren Dorn eine plötzliche Querschnitisverminderung 


"aufweist, die sich nicht in der Ebene des Endquerschnitts- 


der Düse befindet. ` l 


.Kl. 65a. Nr. 3222632. Unterwasserasche- 
auswerfer für Schiffe mit vom Ausstoß- 
wassergesteuertem -Füllrumpfventil. |]. 
Stone € Company Limited in Deptford und William Steel 
Parsons in Ladywell, England. dëi b 

Der das Füllrumpfventil 3 steuernde Kolben V`} bei. 
dem neuen Ascheäauswerfer in der dem Füllrumpf zu- 
gekehrten Stirnwand seines Zylinders 10 mit Spiel ġe- 
führt und der Zwischenraum 11 zwischen dem Ansatz 9, 
und der Zylinderwänd ist mit Druckwasser gefüllt. Die 
Folge dieser Einrichtung ist, daß das Druckwasser aus 
dem Zwischenraum 11 ständig durch -die Spielräume 


= zwischen dem Kolben 9-und der Zylinderwand hindurch- 
- dringen und so die FührungsHächen von den heim O8H- 


nen. des Fúllrumpiventils 3 zeitweise ` eindringenden 
Ascheteilchen freispülen kann.. ‚Diese Wirkung kann 


. dadurch unterstützt , werden, daß der . Kolben . als 


y yo 


Kä? 


schwimmiáhiger Neen ausgeführt wird, so daß er" 


von dem ihn umgebenden Druckwässer etwas angehoben 


' wird und daher die Astleteilehen leichter frej werden. : 


In. der zurüekgezogenen: Stellung des Kolbens wird der 
Ringraum 11 dech. ein Ventil 18 ‚gegen den Fan! 
hin abgeschlossen, um em Uebertreten des Druck- 
wassers aus dem Raum 11 in den Raum 19 zu verhindern. 

Kl. 49b. Nr. 321494, Metallkreisságe, bei 
der die Anfriebswelle in der Achse eines 
| f „einem exzentrisch auf- 
1 gesetzten, das Säge- 
SH biatfttfragenden Zapfen 


238 angeordnet tat Armand 
d Achille Deleplanque in Paris. 
i y E . Das Neue bei dieser Er- 
2. findung besteht darin, daß zur 
#7 Dämpfung der Erschütterungen 
um de die Achse der Säge a 
Lë S tragende. Büchse q em Brems- 
band s gelegt ist, dessen Spannung durch gegen das 
Géhause gestitzie Spannköpfe t regelbar ist. l 
-© KL 49b. - Nr. 321271. Metallkreissäge, die 
an einem Arm eines Doppelhebels ge- 
_ lagert und mittels des- 
“sen änderem Arm ge- 
gen das Werkstück 
y schwenkbar ist La So- 
“ ciété Burton Fils in Paris. 
Ta Bei der neuen Kreissäge 
i 1st der Lagerzapfen n des Dop- 
«< - pelhebels m in einem Bogen- 
schhitz o verstellbar angeord- 
| net. Hierdurch wird die Mög- 
lichkeit gegeben, die Sage I so zu verstellen, daß sie 
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kt ge: Nr. 322631. Schiffswellenantrieb 


für Unterseeboote mit gemischtem 
Marschgetriebe. Fritz Kramer in Blankenese- 
Dockénhuden. | a a a SÉ 

© Das Neue dieses Antriebes besteht darin, daß eine 
Hochdruckturbine Th und eine Mitteldruckturbine Tm 
sowie je ein Elektromotor- M über ausrückbare Kupp- 


, drehbaren Körpers mit. 


ddr A AN ee 


Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie Je 


Mittellungen aus. dem teserkreise mit Angabe der Quelle. werden hierunter gern aufgenommen 


Seile 177 
lungen K von enigegengesetzten Seiten mittels Ritzel G' 
und eine Niederdruckturbine Tv mit vorgeschalietem 
Flüssigkeitsübersetzungsgetriebe T; und mittels ausrück- 
barer Kupplung K! nachgeschalteter Dynamomaschine D 
direkt auf das Antriebsrad R arbeiten, das mittels einer 
Hohlwelle H auf der Schraubenwelle W sitzt. Die neue 
Einrichtung hat den Vorteil, für alle Fahrten, d. h. für 


' Ueberwasserfahrt, Marschfahrt, Tauchfahri, kurzes Auf- 


tauchen usw. die jeweilig geeignetste und wirtschaftlich 
zweckmäßigste Antriebsart wählen zu können. Bei 
großer Fahrt arbeiten die Hochdruckturbine. TH und die 
Mitteldruckturbine Tm durch die Räderübersetzung G und 
die Niederdruckturbine Tn durch den Transformator Tr 
auf die Propellerwelle W, wobei die auf der Turbinen- 
welle sitzenden Elektromotoren M ausgerückt sind, wäh- 
rend der Generator D ebenfalls ausgerückt ist oder’ leer 


ES 


il) I] 


mitläauft. Für die Ueberwassermarschfahrt wird der 
Transformator Tr entleert und dadurch die Niederdruck- 
turbine TN von der Propellerwelle abgeschaltet, wobei 
sıe als Antriebsmaschine für den Generator D zum Laden 
der Akkumulatoren dient. Die Hochdruckturbine TH 
treibt dann die Propellerwelle W an, während die Mittel- 
druckturbine Tm durch das Rädergetriebe GR -an- 
geirieben wird. Beim Tauchen wird die Hochdruck- 
turbine TH nebst der Mitteldruckturbine Tm abgekuppeH, 
während die Elektromotoren M eingerückt werden und 
die Propellerwelle W durch das Rädergetriebe GR an- 
treiben. Die Niederdruckturbine TN läuft dann, indem 
sie den Dampf aus der abgestellten Kesselanlage erhält, 
weiter und dient als Antriebsmaschine für den Gene- 
rator D, der bis zur Erschöpfung der Kesselanlage zum 
Laden der Akkumulatoren benutzt wird. Bei Rück- 
waristahrt wird der Transformator Tr sowohl für große 
Fahrt als auch Marschfahrt allein benutzt. 
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2 Inland. 

„Adolf Sommerfeld“. 
bisher über diesen Umbau gemachten Angaben bringen 
wir heute auf Seite 178 ein Bild des Schiffes, welches 
das gefällige Aeußere des Schiffes sehr gut wiedergibt. 


In Ergänzung unserer 


.Fıschdampferbaufen 1 
Werke A.-G., Werft Kiel (früher Reichswerft 
Kiel) Am 16. November” machte der von dieser Werfl 
erbaute Fischdampter „Bromberg“ seine Probefahrt und 
wurde im ‚Anschluß daran vom Reichsschatzamt dem 
Charterer des Schiffes, der Wilhelmshavener Städtischen 
Hochseefischereigesellschaft übergeben. Der Dampfer 
ist ein Schwesterschiff_ des vor einiger ebenfalls für 
diese Reederei gelieferten Dampfers „Memel“, von dem 
wir auf Seite 179 ein Bild bringen. ES = 

Mit diesem Dampfer hat die Werft seit Mitte Juli 
8 Fischdampfer zur Ablieferung gebracht. Die noch in 
Bau befindlichen Dampfer werden in jeweiligen Ab- 


der Deutschen 


stánden von 2—3 Wochen folgen. Die bei aller Einfach- 


heit vorzügliche Arbeit an Schiff und Maschine und die 
sachgemäße Ausstattung der Schiffe fand den unge- 
teilten Beifalll der Abnehmer. 


Frachidampfer „Margarethe“ Der auf 
der Uinierweser-Werft erbaute 1050t große Dampfer 
„Margarethe“ hat am 19. Oktober die Probefahrten zu- 
friedensiellend erledigt... Daş der Reederei Herm. 
Dauelsberg, Bremen, gehörende Schiff soll in der Nord- 
Ostseefahrt verwendet werden. ` 


Vom Feuer auf dem „Bismarck“ Die 


` englische Yingopresse brachte natürlich mit dem Feuer 
‚auf dem „Bismarck“ die wildesten Gerüchte in Ver- 


bindang, die durch das Feuer auf der „Viktarja Louise“ 
und der Unfall dieses Schiffes im Dock weiter Nahrung 
eñhielten. Im „Journal of Comemrce“ finden wir dies- 
mal eine Stimme der Vernunft, und wir máchien nichi 
verfehlen, die entsprechende Stelle des Blattes wieder- ` 
zugeben: réi | 

Den Verdacht, daß das Feuer auf dem „Bismarck“ 
auf Brandstiftung zurückzuführen ist, sollte man mit der 
größten Zurückhaltung äußern. Eine Prüfung der Tat- 
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„Limburgia“ und „Brabanlia“ im Nordseekanal bei Amsterdam 


sachen zeigt nämlich, daß er gänzlich unbegründet ist. 
Allerdings muß man den Begriff der Brandstiftung da- 
bei wohl näher definieren. Wenn man dabeı an eine 
vorbedachte Handlung. von Seiten der deutschen Re- 
gierung, der Eigentümer oder Erbauer des Schiffes 
denkt, so lohnt es nicht, überhaupt den Gedanken daran 
zu diskutieren. Wenn man damit einen Sabotageakf 
unzufriedener Arbeiter meint mit einer Spitze gegen 
die Firma Blohm & Voß, so liegt vielleicht die Mogl:ch- 
keit dafür vor. Die ganze Sache sieht vielmehr nach 
einem jener Unfälle aus, die auch in den best geleiteten 
Unternehmen vorkommen können und ehe nicht durch 
Tatsachen das Gegenteil belegt ist, tut man gut, sich 
d’ese Auffassung zu eigen zu machen. 


Ausland. 

„Limburgia“ und „Brabantia“. Obenstehen- 
des Bild zeigt die zu ihrer ersten Südamerikare:se aus- 
laufende „Limburgia“ beim Passieren der von Bremen 
e ngetroffenen „Brabantia“ im Nordseekanal bei Am- 
sterdam. | 


Einige Schiffspreise. Das Beion-Tank- 
schiff „Palo Alto“, das auf einer Werft ın Oakland, Kalı- 
forn’en, auf Stapel liegt, ist vom U.S. Shipping Board 
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für 110 $ pro Tonne Schwergut Tragfähigkeit verkauft 
worden. Das U.S. Shipping Board hat des weiteren dıe 
vier 8700 t großen Dampfer „City of Weatherford“, 
„Hastings“, „City of Vernon“ und „Bayou Chico“, Bau- 
jahr 1920, fur 170 $ pro Tonne Schwergut Tragfähigkeit 
und den 3524 t großen Dampfer „Lake Ennis“, Baujahr 
ih für 148,5 $ pro Tonne Schwergut Tragfähigkeit 
verkauft. 


Von dem U.S. Shipping Board sind aukerdem 
noch folgende Schiffe zu folgenden Preisen verkauft 
worden: 10 27001 große Dampfer vom Lake-Typ zu 
179$ per t Tragfähigkeit. Der 9962+ große Dampfer 
„Edmore“, 1919 erbaut, Kohlen- und Oelfeuerung, zu 
183,15$ pro t; der 122491 große Dampfer Scottisbury, 
1919 erbaut, Oelfeuerung, zu 185$ pro t; Dampfer Cas- 
cade, 75624, 1919 erbaut, zu 172,372 $ pro i und der 
Dampfer „M. C. Brush“, 7825 t zu 185 $ pro Tonne. 

Der englische Dampfer „Scarpa“. 45501, 
im Jahre 1903 erbaut, ist für 48000 £ verkauft worden. 
Im Juni 1918 hatte der Verkäufer 66 000 £ für das Schiff 
bezahlt. | 

Fin neuer stählerner Schutzdeckdampfer, 7000 1 
Schwergut Tragfähigkeit, Fahrt 101% sm, dessen Bau in 
diesem Monat auf der Werft. Pickersvill ın Sunderland 


Fischdampfer „Memel“, gebaut von der Werft Kiel der Deutschen Werke A.-G, 


seinem Ende entgegengeht, ist auf einer Auktion in Lon- 
don mit einem Anfangsgebot von 150000 £ für 235 000 £ 
verkauft worden. Der Preis beträgt also 30 £ pro Tonne. 


Werften 


Inland. 


Zur Nieterbewegung in Hamburg und 
K1el Der Nieterstreik wird immer aussichtsloser. Wenn 
diese Zeilen erscheinen, wird die Bewegung wahrschein- 
lich schon mit einer vollkommenen Niederlage der Nieter 
geendei haben, In Hamburg scheinen die Gewerk- 
schaftsvorstände in ihrem Widerstand gegen die Unter- 
stutzung der Bewegung zu siegen. Kennzeichnend da- 
für ist folgende Entschließung, die in einer Versammlung 
der organisierten Werfimaler gefaßt wurde: 

„Die versammelten Werfimaler erklären, nach ein- 
gehender Diskussion zu der Ueberzeugung gekommen 
zu sein, daß eine Möglichkeit für die Fortführung des 
Kampfes auf den Werften nicht besteht, respektive be- 
standen hat; sie erkennen deswegen die Stellungnahme 
der Organisationen als richtig an. Alle Gewerkschafts- 
mitglieder haben im Interesse der organisierten Arbeiter- 
schaft alles daranzusetzen, um eine weitere_Ausdeh- 
nung der Bewegung zu verhindern. Nur so können 
weitere Schäden von der Arbeiterschaft abgewendet 
werden. Wir sind bereit, persönliche Opfer zu bringen 
und fur die Nieter zu sammeln, um die Not ihrer Fami- 
hen lindern zu helfen, aber Voraussetzung dafür ist, daß 
die Nieter vorher die Arbeit wieder aufnehmen.“ 

Am 30. Oktober haben vor dem Demobilmachungs- 
kommissar zwecks Beilegung der Nieterbewegung Ver- 
handlungen statigefunden, an denen außer den Arbeit- 
gebervertretern und den Gewerkschafisvertretern auch 
das Streikkomitee der Nieter teilgenommen hat. Diese 
setzten dort nochmals auseinander, daß sie als Schwerst- 
arbeiter mit den jetzigen Löhnen und unter der bestehen- 
den Lebensmittelpreislage nicht auskommen könnten; 


sie seien daher gezwungen, trotz der laufenden Lohn-. 


verhandlungen eine 30%ige Akkordpreiserhöhung zu 
fordern, weil die Unternehmer in den langwierigen Lohn- 
berafungen bisher keine Zugeständnisse hätten machen 
wollen, obgleich darauf hingewiesen wurde, daß die 
Werftarbeiter über die Köpfe ihrer Führer hinweg han- 
deln würden. Nachdem die Parteien vor dem Demobil- 
machungskommissar gesprochen hatten, wurde ihnen 
folgende Erklärung vorgelegt: Der tarifmáBige Zustand 
wird seitens der Nieter wieder hergestellt, wenn die 
entlassenen Nieter alle wieder eingestellt werden. Es 
werden sofort Verhandlungen eingeleitet zwischen den 
Werkstatikommissionen und den Werftleitenden, um die 
Akkordpreise der Nieter festzusetzen. Kommt eine 
Einigung nicht zustande. so wird nach den tariflichen 
Bestimmungen verfahren. Es wird empfohlen, nachdem 
der tariímaBige Zustand wieder hergestellt ist, die zen- 
tralen Verhandlungen zu beginnen. 

Zu dieser Erklärung haben die Nieter in einer am 
1. November statigefundenen Versammlung Stellung ge- 
nommen. Die beabsichtigte Urabstimmung wurde ab- 
gelehnt und beschlossen, von den Unternehmern zu for- 
dern, daß innerhalb 3 Tagen die 30%iqge Akkordpreis- 
erhöhung bewilligt und alle Nieter restlos wieder ein- 
gestellt würden. l l 

Auf die vom Demobilmachungskommissar abge- 
gebene Erklärung haben die Arbeitgeber wie folgt ge- 
antwortet: Zur Lage im Nieterstreik geben die Ham- 
burger Werften folgende Erklärung ab: Die Nieter der 
Hamburger Werften haben die Arbeit am 23. Oktober 
verlassen. Die Werften sind bereit, diese Arbeiter un- 
verzúglich zu den tarıfmäßigen Bedingungen unter Bei- 
behaltung der bisherigen Akkordsätze wieder einzustel, 
len unter der Bedingung, daß die Nieter sich verpilich- 
ten, voll zu arbeiten. Bezüglich der seitens der Werften 
wegen ungenügender Arbeitsleistung entlassenen Nieter 

alten sich die Werften die Entscheidung in jedem 
einzelnen Falle vor. Die zentralen Verhandlungen, die 
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im Tarifvertrag vorgesehen sind, finden ‚statt, sobald der 
tarifmäßige Zustand auf allen zur Norddeytschen Gruppe 
des Gesamtverbandes deutscher Meltallindustrieller, Ab- 
teilung Seeschiffswerften, gehörigen Werften wieder- 
hergestellt ist. | = 
Die Angelegenheit schwebt danach, da man ihre 


. grundsätzliche Bedeutung nicht unterschätzen darf, ist. 


es gui, die Entwicklung genau zu verfolgen. Der Aus- 
gang der Angelegenheit ist für die Stellung der Gewerk- 
schaften äußerst wichtig. Auch die Kieler Bewegung, 
stockt wieder. In’ einer neuen Einiqungsverhandlung ` 
überreichte die Direklion der Howaldtswerke den Ar-_ 
beitern folgenden Vorschlag: 


„Die Arbeit wird zu den Bedingungen des Tarifver- . 
trages für die Seeschiffswerften der Norddeutschen 
Gruppe des Gesamtverbandes der Metallindustriellen . 
wieder aufgenommen. Mit der Wiederaufnahme der 
Arbeit wird eine halbstündige unbezahlte Pause in die 
Arbeitszeit eingeschoben. Um den Arbeitern das unbe- 
grundete Mißtrauen gegen die Akkordarbeit zu nehmen, 
wird hiermit wiederholt zum Ausdruck gebracht, daß 
eine Herabsetzung der Zeit für eine Akkordarbeit nicht 
stattfinden darf, unabhängig davon, wie hoch die Ak- 
kordüberschüsse herauskommen. Ausgenommen von 
dieser Zusage sind Aenderungen von Akkordzeiten, die 
durch offensichtlichen Irrtum. bei der Kalkulation be- 
dingt werden, und solcher Grundzeiten, die durch Aen- 
derung der Fabrikafionsmeihode erforderlich werden. 
Die von den Organisationsvertretern der Arbeiter vor- 
gebrachten Mängel werden nach Wiederaufnahme der 
Arbeit untersucht. und nach Möglichkeit abgestellt wer- 
den. Durch die Einlegung einer Pause in die Arbeits- 
zeit wird die von der Direktion wiederholt gerügte un- 
vollkommene Ausnutzung der Arbeitszeit in dieser Be- 
ziehung gebessert und gleichzeitig den Arbeitern Ge- 
legenheit geboten, ihren Verdienst nicht unwesentlich 
zu erhöhen. Auf Wunsch der Organisationsvertreter 
der Arbeiter wird erklärt, daß Maßregelungen aus An- 
laß der schwebenden Lohnbewegung nicht stattfinden 
werden und daß die bisherige Betriebsvertretung bis 
aa Ablauf ihrer Wahlzeit von der Firma anerkannt : 
wird.“ 
Eine Betriebsversammlung der Arbeiter lehnte die- 
sen Vorschlag ab. 

Es ist verständlich, daß. es den betreffenden Ar- 
beitergruppen nach der Leichtigkeit mit der während 
des Krieges und besonders seit der Revolution Lohn- 
kampfe zu einem Erfolg der Arbeiter führten, jetzt 
schwer fällt die Arbeit ohne jedes Zugeständnis von 
Seiten der Werften, bei Howaldt sogar nach einem 
wesentlichen Zugeständnis in bezug auf eine Verlänge- 
rung der Arbeitszeit von Seiten der Arbeiter wieder 
aufzunehmen. Die unerbittlidhe Logik wirtschaftlicher 
Zusammenhänge wird sie aber dazu zwingen. 


Der Geschäftskreis der Securitas- 
Werke. Die jüngst erfolgte Abtrennung der Ottowerft 
A.-G. [Kapital 6 Mill. M) aus der Securitaswerke A.-G. 
in Harburg a. d. Elbe richtet diè Aufmerksamkeit auf 
letzteres Unternehmen. Dieses wurde im Juni 1918 mit 
9 Mill. M Aktienkapital unter der Firma Securitas- Werke 
A.-G. für Schiffs- und Maschinenbau und 
Sprengstoffabrikation errichtet, und zwar als Glied des 


'Funke-Konzerns (Lofhringen). Neben dem Aktienkapital 


arbeiteten 6 Mill. M „Darlehen“ in der Gesellschaft. In 
1919/20 ist eine Aenderung in der Zusammensetzung 
der Großaktionäre eingetreten, doch blieb das Unter- 
nehmen im Konzern Lothringen. Ueber den materiellen 
Inhalt der Securitas-Werke gehen der „Frankf. Zig.“ 
nunmehr folgende Angaben zu: Die Securitas-Werke 
A.-G. stellen eine Zusammenfassung einer Reihe in- . 
dustrieller Nebenbetriebe des Konzerns Lothringen dar. 
Die Haupibetriebe sind eine Sprengstoffabrik in Büchen, 
deren Leistungsfähigkeit durch langfristige Aufträge des 
Eigenkonzerns (Lothringen) größtenteils in Anspruch ge- 


` nommen ist, im vorigen Jahre sind die Anlagen gleich- 


zeilig ausgenutzt worden zur Entleerung von Minen auf 
Grund erheblicher staaflicher Aufträge; die Werft in 


_Harburg Gjetzt.Ottowerft A.-G.), die hauptsächlich zum 
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Bau kleinerer Dampfer eingerichtet ist. Die Securitas- 
werke sollen bis vor kurzem auch einen eigenen Fisch- 
dampferbetrieb unterhalten haben, teils aus gekauften, 
teils aus selbst erbauten Schiffen. Die gekauften Schiffe 
sind teilweise auf Grund des Friedensvertrags enteignet 
worden, so daß der Fischereibetrieb nicht mehr in 
größerem Mak mit Tonnage ausgestattet werden konnte 
Die Gesellschaft scheint diesen Arbeitszweig aufgegeben 
zu haben und die restlichen Schiffe zu verkaufen. Ferner 
besitzen die Securitas-Werke eine Maschinenfabrik in 
Bochum mit eigener Eisengießerei und Drahtzieherei, 
hauptsächlich zur Herstellung von Bergwerksmaschinen 
fur den Lothringen-Konzern. Weiter gehören dem Secu- 
rıtas-Konzern einige kleinere Betriebe an, so ein Blech- 
walzwerk in Atlendorn sowie eine Zementfabrik in 


Die Aussprache, trug einen freundschaftlichen Charak- 
ter und führte zu einer Aufschiebung der Entscheidung 
der Angelegenheit um 3 Wochen. Angesichts der 
schlechten Konjunktur im englischen Scifffbau wird die 
Bewegung wahrscheinlich nicht mehr Erfolg haben als 
die Versuche der deutschen Werftarbeiter, die Lohne 
zu erhohen. 


Ein japanischer Schiffahrtstrust. Um 
dem erwarteten Wettbewerb der amerikanischen Han- 
delsmarine zu begegnen, wird von japanischen Gro- 
reedern und von der japanischen Regierung ein Plan 
zur Zusammenfassung aller in der Seesch‘ffahrt beteihg- 
ten Gesellschaften ausgearbeitet. Der Verkehrsminister, 
der diesen Plan unterstützt, äußerte sich darüber fol- 
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Fliegeraufnahme der Werft der New York Shipbuilding Corporation in Camden, New Jersey 


Finentrop. Dadurch soll die Gesellschaft in ihrem Por- 
tefeuille einen größeren Besitz an Effekten, insbesondere 
an Kuxen ‘des Lothringer Konzerns unterhalten. Auch 
war sie anscheinend an dem Bergwerk Alterhellweg be- 
teiligt, das vor kurzem in Besitz der Continitalen Caout- 
chouc-Co. in Hannover übergegangen ist. Danach ähnelt 
die Securitas-Werke A.-G. etwas einem Holding-Unter- 
nehmen für erhebliche Interessen des Konzerns Loth- 
ringen, der sich bekanntlich in neuerer Zeit sehr be- 
trächtlich ausgedehnt und jetzt Aktienform erhalten hal. 


Ausland. 


Lohnbewegungenimenglischen Schiff- 


bau. Die vom Industrial Court, der höchsten eng- 
lischen Schlichtungsbehörde, im letzten Juli abgelehnte 
Forderung der Arbeiter auf eine Erhöhung des Stunden- 
lohns um 6d ist von den Tradeunions wieder aufge- 
griffen worden. Ende Oktober hat in London eine pari- 
tätische Kommission zur Bearbeitung der Frage getagt. 


gendermäßen: Während die derzeitigen Verhältnisse 
einer Nationahsierung der Schiffahrt nicht günstig sind, 
will die Regierung dem Plane eines Schiffahrttrustes 
volle Unterstützung gewähren, Dieser Schritt erscheint 
ratsam, um sowohl dem ausländischen Wettbewerb als 
auch der augenblicklichen Depression zu begegnen. 
Diese Vertrustung kann die Form einer Aufsaugung 
durch die Nippon Yusen Kaisha oder andere Gesell- 
schaften annehmen, wenn auch die Nippon Yusen dem 
Plane noch nicht zugestimmt hat. Diese Vertrustung 
wird das unmittelbare Ergebnis der Durchführung der 
Jones-Akte und der amerikanischen Rührigkeit auf den 
pazifischen Linien sein. 


VonderWerfitderNew York Shipbuil- 
ding CorporationinCamden,New]Jersey, 
bringen wir heute unseren Lesern eme Aeroplanauf- 
nahme. Als Beispiel für eine der besten amerikanischen 
Anlage ist das obenstehende Bild sehr interessant. 
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Schiffahrt und Schiffsbetrieb . 


Inland. < 


Hamburger Seeschiffsverkehr im Ok- 
tober. Im verflossenen Monat Oktober sind im Ham- 
burger Hafen 380 Dampfischiffe und 173 Segler bzw. 
Schleppschiffe, im ganzen 553 Seeschiffe, angekom- 
men. Von der Gesamtsumme führten 358 Schiffe die 
deutsche, 67 die englische, 20 ‚die amerikanische, 33 die 
holländische, 13 die dänische, 19 die norwegische, 5 die 
schwedische, 1 die russische, 11 die französische, 2 die 
italienische, 1 die spanische, 9 die belgische, 3 die 
japanische, 2 die portugiesische, 1 die uruguayische 
‚und 8 die Danziger Flagge. 


` ` Abgegangen sind dagegen im ganzen 586 See- 
schiffe, darunter 384 Dampfschiffe und 202 Segler bzw. 
Schleppschiffe. Hiervon führten 379 Schiffe die deut- 
sche, 70 die englische, 27 die amerikanische, 32 die 
holländische, 16 die dänische, 15 die norwegische, 6 die 
schwedische, 11 die französische, 4 die italienische, 
3 die spanische, 5 die belgische, 2 die japánische, 2 die 
portugiesische, 3 die uruguayische, 10 die Danziger und 
1 die lettische Flagge. ` 


Zum Dampferaustausch. der Roland- 
Linie. Der von der Roland-Linie ausgétauschte ` 
Dampfer „Aldebaran“, der beim Bremer Vulkan in Vege- 
sack gebaut wurde, "findet nach der, „Weser-Zeitung“ 
in einer fast spaltenlangen Beschreibung des „Nieuwe 
Rotterdamsche Courant“ eine Beurteilung, die. des 
Lobes über das deutsche Schiff: voll’ist. Das genámite 
Blatt schreibt unter anderm: „Der Aufforderung, ¿liesen * - 
Dampfer zu besichtigen, sind wir ‚mit Vergnügen, nach- 
gekommen und wir müssen gestehen, "daß man beim Bau 
und der ‘Ausrüstung bestrebt gewesen ist, einen Dampfer 
zu liefern, der nicht -allein den höchstgestellten An- 
sprüchen an einen Frachtdampfer entspricht, sondern * 
der diese Ansprüche noch überfrifft. Von der Vor-'bis 
Achterpiek, in den Räumen, in den Unterkunftsräumen, 
im Maschinenraum usw. trat Ons allenthalben die frei- 
gebige breite Auffassung entgegen.’ Auf die kleinsten 
Einzelheiten wurde Bedacht genommen. — Für diesen 
Dampfer hat die Roland-Linie von, der. Firma van: ‘Nievelt > 
Goudriaan A Co.'s Stoomvaart Mij. die Dampter „Ala-_ 


mak“, „Mirfak“,. „Markab“, ,Matar*: und. Menkar” er- 
halten. Der Dampfer- „Alamak“, 1918 : gebaut, ist 
1912/11231 groß, „Mirfak“,. 1918 gebaut, 1359/789 t; 
„Markab“, 1917 gebaut, 1356/7031; „Matar“, -1919 ge~ - 


baut, 1297 /733 1 und ,Menkar”, 1918 gebaut; 1148 /661 1. 
Im nächsten Monat wird das Schwesterschiff des 
Dampfers „Aldebaran“, der Dampfer „Alderanim“ von 


der Roland-Linie gegen drei ‚Dampfer der- obengenann- ` ` 


ten holländischen Reederei und gegen zwei: angekaufte‘ 
Dämpfer ausgetauscht. Diese fünf Dampter haben zù- 
sammen einen Tonnengehalt, der der Größe des deut- 
schen Dampfers entspricht. 
hatte in Hamburg gedockt und dann dort eine Stück- 
gutladung von 70004 eingenommen. Er fuhr zur Kom- 
plettierung der Ladung nach Antwerpen und Rotterdam 
und trat dann seine erste Reise nach Brifisch-Indien an. 


Zum Verkauf der deutschen Schiffe 
in England. Folgende Fahrgastschiffe haben bei 
dem ersten Ausschreiben des Lord Inchcape keine 
Käufer gefunden: 


Bahia Castillo, Bismarck, Brandenburg, Bremen, 
Cap Verde, Eduard Woermann, Frankfurt, Graf Wal- 
dersee, Hannover, Heluan, Imperator, Kaiserin Auguste 
Viktoria, La Plata, Lucie Woermann, Main, Meteor, 
Patricia, Pretoria, Prinzessin, Prnz Friedrich Wilhelm, 
Steigerwald, Swakopmund, Wadai, Windhuk. 


Sie werden jetzt zusammen mit: den nicht verkauften 
Frachidampfern zum zweiten Male mit „erleichterten 
Zahlungsbedingungen“ ausgeboten. Vielleicht ` bleibt 
den Engländern in der Verlegenheit schließlich doch 


en 
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Der Dampfer „Aldebaran“ : 


H 


nichts über, als sie uns noch wieder iba wie ES 
schon jeizt mit Fischdampfern geschehen ist, - 
Auch diese Angelegenheit muß in der englischen 
Presse zur Hetze, gegen Deutschland herhalten. Nach 
ihrer Darstellung ist die Ursache des Nichtverkauft. o 
werdens der Schiffe: ganz allein an ihrer Mangelhaflig- 
keit. Es ist nur merkwürdig, daß das Urteil sofort in das 
andere Extrem umschlägt, wenn eine englische Reederei 
sie gekauft hat. Der „Berlin“ z. B. spendet das Journal 
of Commerce nach ihrem llebergang an Henderson fast 
überschwengliches Lob und die der Anchor Line jetzi 
‚gehörenden Schiffe „Rigoma“ und Ypiranga“ werden 
als „exceptionally good“ bezeichnet. 


Ausland. 


Der Tankschiffraum der Welt. Für die 
Erdölbeförderung zur See stehen gegenwärtig 524 Tank- 
schiffe mit einer Ladefähigkeit von 2 608 772 t zur Ver- 
fügung. Hiervon gehören Großbritannien 252 Schiffe. mit 
1300390 und den Vereingten Staaten 191 Schiffe mit. 
1003554 + Deutschland mit zwölf Schiffen von 56 634 tł 
steht an fünfter Stell ` 

Die schwedische Handelsflotte bestand 
am 30. September 1920 aus 1231 Dampfern mit -928 392 
“Brutto- "und 640 023. Netto*T., aus 497 Motorfahrzeugen 
mit 121 898 Pr. und 89 349 NeHo-T. und aus 1069 Segel- 
schiffen -mit 114 087 Br.- und 97 277 Netto-T.,.insgesamt ' 
aus 2797 Schiffen mif 1 164377 Br.- und 826 649 Netto-T. 
(Während des Monats September that sich die‘ schwe- 
dische Handelsflotte um 12°Schifte mit 214140 Br.-T. ver- 


A ‚größert, die” bereits mit eingerechnet sind.) - 


Neuerdings 'hort man: aus, Schweden” häufiger Mel- 


. dungen über den Verkauf:Yón Tonnage. Auch in dieser 


- Beziehung iñachten' sich die Nachteile der hohen Valuta 
geltend, welche die Wettbewerbsfáhigkeit in jedem Fall 


-einschránkt. 


Die Reederei A B? Nord enian verkaufte vier Z. T. 


. Ihrer größeren Schiffes, u. a das 1914 gèbaute“Motor- 


fahrzeug „Kronprinz Gustav. Adolf“ von 3775 Br.-Reg.-T. 
und den 1898 gebauten: Dampfer „Lao“ von 2555 Br.- 


. Reg.-T. Der Preis solk- zwischen" Kr. 143 und 180 pro t 


legen., Es heißt, daß der ‚Verkauf von drei weiteren 
Dampfern bevorstehe.. :Auch der Svenska Lloyd soll 


‘beabsichtigen, seine Flotte zu verringern. Diese Reederei 


hat nicht weniger als 20 Fahrzeuge, hauptsächlich ältere 
Trampdampfer, zum Verkäuf angeboten. Als Ursache 
dieser Verkäufe geben de Reedereien die . fallenden 
Frachten, die ununterbrothene Steigerung der Betriebs- 
kosten und die erhöhten‘; Lade- und Löschungsge- 
bühren an; ihr. währer Grund wird das Vorstehende sein. 
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Inland. 
Der Verein deutsche Eisenhütten- 


leute hielt am 6. und 7. November die erste größere 
Tagung nach dem Kriege ab. Die Zahl der Teilnehmer 


Le 
ANS 


belief sich auf über 2000 Köpfe, darunter Deutschlands 


bedeutendste Industrielle. 


Es wurden auf der Tagung Vorlräge gehalten von 
Geheimrat Prof. Wüst, Direktor des Kaiser Wilhelm- 
Instituts für Eisenforschung, über die direkte Eisener- 


 zeugung, von Oberingenieur G. Schulz über die bilanz- 


mäßige Verteilung der Gichigase als Grundlage der 
Warmewirtschatt gemischter Werke, von Geheimral 
Dr. Schumacher über de geistigen Kräfte der deutschen 
Arbeiterbewegung, und schließlich vom Vorsitzenden 
Generaldirektor: Dr. Voegler über einige der brennend- 
sten Wirtschaftsfragen. Diese Themen umfassen. ein: 
Programm, welches lautet: höchste Anspannung aller” 
geistigen “Kräfte zur technischen Reorganisation des 
Eisenhúttenwesens, zur * planmäßig haushälterischen 
Wirtschaft. mit dem. Ziel, neue Wege zu finden, um den 
höchsten ökonomischen Effekt unter geringstem Auf- 
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~ erörteiten Problemen der 
Worten sprach Pessimismus und Optimismus zu gleicher 


ki 


. ‚wand der, Mitel i in Verhüttungsprozessen ` żu erreichen. 


Weiterhin bedeutet es Einstellung des Willens auf ein 


'verständnisvolles Zusammenarbeiten mit den Kräften, 


die' aus der deutschen Arbeiterbewegung hervorge- 
gargen sind. Einstellung auf die Bereiłwiligkeit, in 


‚diesen Kräften nicht nur das Zerstorende, sondern auch 


das in ihnen doch wohl letzten Endes vorhandene Auf- 
bauende Zu erkennen und nutzbar zu machen. Zeifigte 
der Vortrag über die bilanzmäßige Verteilung der Gicht- 


-gase eine Bereicherung der neu erschlossenen Erkennt- 


nis in der Wärmewirtschaft, so ließen die Darlegungen 


des Prof. Wüst erkennen, daß der Hochofen- durch eine 
"bessere Anlage eisetzt werden muß. Die Entwicklungen 


von Prof. Schumacher wiesen darauf hin, daß die 
Schwerindustrie in der Vergangenheit gesündigt habe 
insofern; als sie sich zu sehr mit der toten und zu wenig 
mit der lebenden Materie beschäftigt habe. Dieser Hin- 
weis wurde von der Versammlung beifällig aufgenom- 
men und in Erwiderungen von Dr. Voegler sogar unter- 
strichen und beherzigt. 


Voegler selbst nahm Stellung zu den am meisten 
letzten Zeit. Aus seinen 


Zeit. Pessimismus insofern, als er die Not der Zeit noch 
weit ernster schilderte, als sie uns im Augenblick er- 
scheint; wir wären erst m den Anfängen dieser Not. Das 
Bevölkerungsproblem fur uns in Deutschland ist zu einem 
Problem. der, Kohlenforderung geworden. Standen uns 
vor dem Kriege 200 Mill. + Kohlen für 70 Mill. Menschen 
zur Verfügung, so müssen, wenn wir heute der Wirt- 
schaft nur noch 120 Mill. t liefern können, gegen 20 Mill. 
Menschen auswandern oder sterben. Das erste isł 
nicht möglich, das zweite trifft darum ein. Gewiß isi 
das Abkommen von Spa erfüllt worden, aber der Er- 
starrungsvorgang der deutschen Wirtschaft ist weiter 
fortgeschritten, ihr Pulsschlag schwach und schwächer 
geworden. 


Die Sozialisierung in den vorgeschlagenen Formen : 


hält Voegler für das Verkehrteste, was im Augenblick 
getan werden kann. In den ganzen Ausführungen über 
die Sozialisierungsvorschläge sei nicht ein Hinweis dar- 
auf enihalten, wie wir demKohlenelend «higegen können. 
Trotzdem verschleßt er sich nicht der Tatsache,‘ daß das 
Kohlenproblem ein solches der Gemeinwirtschaft ist. Es 
müssen,'um die Kohlen ausreichend billig und auf lange 
Zeit zú sichern, Mittel ergriffen werden, die abseits von 
der bisherigen wirtschaftlichen Entwicklung legen. 
Schon heute beziehen namentlich die sogenannten Letzt- 
konsumenten die Kohle in Form von Strom, Gas und 
Kraft. Die größte Masse der Verbraucher wird also be- 


- liefert van den Gas- und Wasserwerken und den Krafti- 


zentralen. Die genannten gemeinwirtschaftlichen Be- 
triebe seien nach großen Wirtschaftsgebieten zusam- 
menzufassen und ihnen unmittelbar durch Angliederung 
eigener Bergwerke Kohlen zur Verfügung zu stellen. 
Man soll ihnen somit gewissermaßen die Huttenzechen- 
vorrechte verschaffen. Nicht von der übrigen Wirt- 
schaft getrennt und zentralistisch ist der Bergbau zu 
verwalten, Sondern die Kohle unmittelbar dem großen 
Kreise der Letziverbraucher näher zu bringen. 


Auf die bage unserer lu eingehend, hob 
der Vortragende hervor, daß sich unsere Erzgrundlage 
gänzlich verschoben habe. 75% des früheren Eigen- 
besitzes seien ‘dahin, die Roheisenerzeugung sei fast 
auf die Hälfte zurückgegangen. Die guten Gewinner- 
gebnisse in unserer Eisenindustrie sind nur Schein. Wenn 
neben diesen Papiergeldziffern die Menge der Erzeug- 
nisse angegebeniwäre, wurden wir über deren Tiefstand 
erschrecken. Solange unsere Betriebe nicht voll be- 
schäftigt sind, können wir nicht von einer Gesundung 
unserer Eisenwirtschaft sprechen. 


Der $ 165 der Weimarer Verfassung, der -die Be- 
zirkswirtschaftsräte und den Reichswirtschaftsrat vor- 
sieht, wird hoffentijeh die Grundlage abgeben für das 
Zusammenarbeiten ` „aller Wirischafisstande eines Be- 
zirks. Er könnte, richtig angewendet, zur Urquelle un- 
seres Wiederaufbaues werden. Aus den wirtschaftlichen 
Bezirken und den fachlichen Organisationen des Reiches 
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- muß.der Reichswirtschafisrat, wenn er lebensfähig sein 
-soll, hhervorgehen.- 


Auch in den Betriebsräten beginnt 
allmählich das Gefühl der Verantwortlichkeit fur den 
eigenen Betrieb wach zu werden. Dafür scheint gerade 
der von der rheinisch-westfälischen Industrie so lebhaft 
vorangestellle Gedanke der Beteiligung: des Arbeiters 
am Unternehmen geeignet. Nur vom Einzelbetrieb aus 
Die Zeit der Verbände sei vorüber. 


Eine deutliche Absage wurde selbstverständlich der 
in Berlin zentralisierten Fortsetzung der Kriegszwangs- 
wirtschaft erteilt. Hier”wurde aber nicht etwa die freie 
Wirtschaft gegenübergestellt. Voegler verwies vielmehr 
auf zwei Einrichtungen des Vereins deutscher Eisen- 
hüttenleute, die eine verbesserte Form der Planwirt- 
schaft vorstellten: Auf die Schmiermittelbeschaffungs- 
stelle des Vereins, eine Planwirtschaft in Selbstverwal- 
fung und vor allem auf die Wärmestelle, die mit einem 
winzigen Zentralapparat von etwa 15 Beamten arbeitet 
und lediglich die Fäden aufgreift, die von 200 Mitarbei- 
tern auf den einzelnen Werken gesponnen werden. Eine 
solche Dezentralisation, eine mit kleinster Beamtenzahl 
auskommende Planwirtschaft sei vorbildlich. 


Zur Interessengemeinschaft zwischen 
Siemens-Schuckert und Rhein-Elbe- 
Union wird noch weiter das folgende gemeldet: Die 
Interessengemeinschaft sieht von der bisherigen be- 
kannten rohen Form der zwangsmäßigen Festseizung 
von Verkaufspreisen durch ein Syndikat oder derglei- 
chen ab, sie sucht durch Verfeinerung und Veredelung 
des Arbeitsprozesses bei gleichzeitiger Erhöhung der 
Güte eine Verbilligung des Fabrikates zu erreichen. Um 
wirtschaftliche Erfolge zu erzielen, ıst nicht der leichtere 
Weg einer Bindung auf feste Verkaufspreise und damit 
einer monopolartigen Beeinflussung des Markies ge- 
wählt, sondern der ungleich schwerere eines wissen- 
schaftlich vertieften und verbilligien Produkhonsaus- 
ganges. Gebilde solcher Art und zugleich solchen Um- 
fanges wie diese Interessengemeinschaft, sind bisher 
nicht vorhanden. Dieser Zusammenschluß wird deshalb 
einen Eckpfeiler in der Wirtschaftsgeschichte unseres 
Vaterlandes bedeuten. Die enge Interessengemein- 
schaft laßt sich natürlich nur über die finanzielle Seite 
ermöglichen. Die Selbständigkeit der einzelnen Unier- 
nehmungen bleibt, wie ım bekannten Rhein-Elbe-Ver- 
trag vorgesehen, ‚gewahrt. Die Unternehmungen trefen 
nur in einer Spitzengesellschaft zusammen, welche 
Rechte auf die gemeinsame Ausgestaltung wirtschaft- 
licher Verfahren erhält und die finanziellen Bedürfnisse 
regelt. Der Beitritt wird nicht nur von der Siemens & 
Halske A.-G. und der A.-G. vorm. Schuckert & Co., 
sondern auch von deren gemeinsamer Tochtergesell- 
schaft, den Seimens-Schuckertwerken, vollzogen. 
Bayern und Berlin gehen hier eine Einigung mit Rhein- 
land und Westfalen ein, und führende Industrielle der 
drei Gebiete schlingen ein auf achtzig Jahre bemessenes 
wirtschaftliches Band, das allen Abspaltungsgeruchten 
Bayerns und der Rheinlande spottet und auch der In. 
dustrie Bayerns den wunschenswerten starken Einfluß 
auf das Wirtschaftsleben unseres Volkes gibt. 


Industrieller Kapitalbedarf. Die Be- 
anspruchung des Geldmarktes seitens der Industrie durch 
Ausgabe von Aktien und Obligationen zeigt fur Oktober 
geringere Zahlen als für den Vormonat, der eine be- 
sonders starke Obligationenausgabe gebracht hatte. Die 
von der Bankfirma Stenger, Hoffmann A Co. Kom- 
mandiigesellschafi in Berlin herausgegebene Statistik 
zeigt im einzelnen (sämtlich nom.) 511 Mill. M Dm Sep- 
tember 443 Mill. M) Stammaktien, 80 Mill. M (13 Mill. M) 
Vorzugsaktien und 61 Mill. M (374 Mill. M) Obligationen, 
somit eine Gesamibeanspruchung von 652 Mill. M gegen 
830 Mill. M im September, 674 Mill M im August und 
606 Mill. M im Juli d:eses Jahres. 


Oberschlesische Eisenproduktion. 
Trotz Streiks und Unruhen hat die oberschlesische Eisen- 
produktion im dritten Vierteljahr 1920 wieder zu- 
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genommen. Die Roheisenerzeugung betrug 182673 f 
gegenüber der im zweiten Vierteljahr von 131 390 1. Das 
Bessemer-Roheisenverfähren ist so gut wie gar nicht 
mehr zur Anwendung gekommen. Die Fluß- und 
Sehweißeisenhersiellung- belief sich auf 283 691 + gegen- 
über derjenigen im zweiten Vierteljahr von 262214 t. 
Die Halbzeugfabrikation hat etwas nachgelassen. Sie 


belief sich auf 91 362 (92794) }. Dagegen hat die Fertig-- 


fabrikation eine kleine Zunahme zu verzeichnen. Sie 
betrug 202 804 (191 415) t. f d 


Die Gutehoffnungshütte in Oberhau- 
sen hał von der königlich Niederländischen Stahlwerke- 
und Hochofengesellschaft die gesamte Konstruktion für 
ihre Anlagen in Auftrag bekommen. Die Arbeit wird so 
gefördert werden, daß im Jahre 1921 der erste Hochofen 
angeblasen werden kann. 


Dıe Frage der Sozialisierung des 
Bergbaues und der Kohlenwirtischaft wird 
in den Generalversammlungen verschiedener großer 
Werke von den führenden Persönlichkeiten näher er- 
ortert. Die Ausführungen bewegen sich durchweg in 


gleichen Anschauungen. Wir führen im folgenden einige ’ 


solche Aeußerungen an: 


Geheimrat Kleckner (Hasper Sfahlwerk A.-G.): Die 
meisten wissen überhaupt nicht, was sie mit der So- 
zlalisierung der Kohlenwirtschaft fordern. Niemand 
kommt zu der Erkenntnis, daß die Sozialisierung des 
Bergbaues mit praktischen Resultaten, also zur Erhöhung 
der Förderung bei einer gewissen Rentabilität, über- 
haupt nicht durchgeführt werden kann, denn der so- 
zialisierte Bergbau ist überhaupt nicht lebensfähig. Viele 
fordern die Sozialisierung des Bergbaues ohne zu be- 
denken, daß die deutsche Kohle auf dem Weltmarkt auf 
lange Jahre hinaus noch in der Nachfrage bleiben wird. 
Wahr ist, daß heute Kohlenmangel auf der ganzen Erde 
besieht und daß man in Deutschland amerikanische 
Kohle zum sechsfachen Preis der deutschen Kohle zu 
Hilfe nehmen muß, um exportfahig zu sein. Ebenso 
wahr ist, daß dieser Zustand nicht lange anhalten«wird. 
Schon heute nähern sich zwei Länder, Frankreich und 
Belgien, dem Zustande, wo sie kraft der Versailler Be- 
dingungen mit Kohle überhäuft werden. Die “franzö- 
sische und belgische Industrie hat infolge der vom Staat 
eingeräumten Ermäßigung fur Koks und Kohle für Eisen- 
fabrikate niedrige Preise eingesetzt und versucht, durch 
Unterbietung Aufträge an sich zu reißen. Der Kohlen- 
bedarf ın Deutschland wird deshalb stark zurückgehen 
und dementsprechend wird auch das Heer der Arbeits- 
losen steigen. Die heranschleichende Wirtschaftskrise 
wird dann den deutschen Staat treffen und dann viel- 
leicht eine Katastrophe werden, und der Tag wird nicht 
mehr fern sein, an dem in der ganzen Welt keine Kohlen- 
not mehr sein wird. An diesem Tage wird der soziali- 
sierte Bergbau sein Todesurteil empfangen, denn nur 
freie Wirtschaft ist in der Lage, den Weltmarkt zu be~- 
haupten. Unter den heutigen Verhältnissen könne eine 
Verständigung in der Sozialisierungsfrage nur derart ge~ 
schaffen werden, daß man die Arbeiter am Reingewinn 
beteiligt und so zu Interessenten des Betriebes mache. 
Im ubrigen sei die Sozialisierung auch nur dann mog- 
lich, wenn Frankreich, England, Belgien und Amerika 
ebenfalls, und zwar gleichzeitig mit Deutschland, so~ 
zialisieren würden. Das Land, das allein vorgehen 
würde, wurde fur immer verloren sein. 


Bergrat Kleine (Harpener Bergbau A.-G.): Wenn 
man unter Sozialisierung eine Wirtschaftsführung im 
Bergbau versteht, durch die unter Wahrung der berech- 
tigten Interessen des investierten Unternehmerkapitals 
und unter Aufrechterhaltung der Selbständigkeit der 
Initiative der Arbeits- und Verantwortungsfreudigkeit 
der leitenden Beamten, die Allgemeinheit des deutschen 
Volkes den dauernd größten wahren Nutzen, bei der 
jeder im Bergbau tätige Arbeiter und Angestellte so be- 
friedigt und so behandelt werde, daß er, wenn er nur 
selbst den guten Willen dazu habe, sich wohlfühlen 
könne, so würde jeder verständige Unternehmer und Be- 
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triebsleiter dafür zu haben: sein. Hebung. der, Förde- - 
rung, Verbilligung der Kohle sei das Gebot des Tages, 
Beide Vorschläge der Sozialisierungskommission -er- 
füllen diese Forderung nicht. 


. _ Geh, “Baurat Benkenberg (Phónixl: Nach der An- 
sicht einiger Theoretiker. soll nun die Sozialisierung des 
Bergbaues das Mittel sein, größere Leistungen und eine 
größere Produktion zu erzielen. Die große Masse der 
Arbeiter ruft ebenfalls infolge jahnrzehntelanger Ge- 
wohnung nach der Sozialisierung und der Beseitigung 
des Privatkapitals als dem Allheilmittel. Sie ist eben 
ımmer noch der falschen Meinung, daß ihre Arbeit, die 
Handarbeit, allein Werte schafft und allein den Wohl- 
stand ‚herbeiführt. Alle Beispiele unrentabler Arbeits- 
weise der großen sozialisierten Betriebe sind für diese 
Leute scheinbar nicht vorhanden. Dagegen sind die 
ruhig denkenden Teile der Arbeiterschaft, wie auch die 
führenden Köpfe in allen Gewerkschaften, davon über- 
zeugt, daß die Gewinnung der Rohstoffe und ihre 


_ Weiterverabeitung zu Fertigerzeugnissen nur unter Mit-* 


wirkung des Kapitals möglich ist, daß der Staat als 
alleiniger Kapitalbesitzer weniger Lasten und den Ar- 
beitern keine besseren Bedingungen gewähren kann als 
das Privafkapital. Daß die Sozialisierungskommission 
sozusagen äusschließlich aus Nichtfachleuten zu- 
sammengesetzt war, aus Leuten, die nie die eigene Ver- 
antwortung für das Gedeihen eines Betriebes auf sich ` 
genommen haben, ist für unsere heutigen Zustände recht 
bezeichnend. Der gesunde Kern besteht wohl darin, die 
Angestellten und Arbeiter in andere Fühlung mit dem 
Betriebe zu bringen und sie an seinen Ertrágnissen zu 
beteiligen. Die Beteiligung der Angestellten und Ar- 
beiter am Gewinn hat unser Vorstand schon vor zwei 
Jahren dem Aufsichtsrat vorgeschlagen und dessen 
grundsätzliche Zustimmung erlangt. Nach. Durch- 


. arbeitung des Planes, der eine Gewinnbeteiligung von 


20 bis 25% vorsah, besprach ich denselben anfangs 1919 
mit dem Unterstaatssekretár von Möllendorff im Reichs- 
wirtschaftsministerium, der die Absicht sehr begrüßte, 
aber keine Zusicherung geben konnte, ob nicht das 
Reich demnächst auf ähnlicher Grundlage etwas an- 
deres unternehfhen wolle, wodurch dann Störungen und 
Unzufriedenheiten hervorgerufen würden. Wenn aus 
dem Plane bis dahin nichts geworden ist, so lag das 
daran, daß für die Arbeiter und Angestellten Lohn- bzw. 
Gehaltstarife eingeführt wurden. Es entspricht nicht 
dem Wesen des Tarifs, daß ein Werk für die gleiche 
Tarıfstufe ein höheres Einkommen gewährt als ein an- 
deres. Es kam hinzu, daß bei der später folgenden un- 
geheuer starken Erhöhung der Löhne und Gehälter der 
vorgesehene Anteil für die Beteiligten nichts.-mehr be- 
deutete. Bei eiwa 44000 Arbeitern und Beamten würde 
bei einem Anteil von 20% der verteilten Dividende auf 
den einzelnen im Durchschnitt kaum .100 M, bei 25% 
Anteil 125 M enifallen sein. Als einzig dankbaren Weg, 
den Arbeitern und Angestellten eine Kapitalbeteiligung 
am Unternehmen zu gewähren, glaubte man die Ein- 
führung der Kleinaktie für einen gewissen Bruchteil des 
Aktienkapitals empfehlen zu sollen. Ein diesbezüglicher 
Antrag ist Anfang Juli 1919 den zuständigen Ministerien 
eingereicht worden. Eine Antwort hat der Verein aber: 
bis heute nicht erhalten. l 
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Kriegsausschuß der deutschen Ree- 
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'dereien. Der Kriegsausschuß der Deutschen Reederei 


teilt mit, daß mit dem 1. Oktober d. J]. sein bisheriger 
Syndikus Herr Dr. Stubmann sein Amt niedergelegt hat. 
Die Geschäftsführung ist mit dem genannten Tage "mm 
die Hände des bisherigen Syndikis Herrn Dr. Paul 
Grabein und des neu eingetretenen Syndikus Herrn Kört- 
veitenkapitäns a. D. Dr. Leisler Kiep, Bisher Attaché beim 
Auswärfigen Amt übergegangen. ) 
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Normenauschuß der deutschen 
dustrie. Die letzie große Sitzungsreihe des Normen- 
ausschusses in diesem Jahre findet im Hause des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, Berlin NW 7, Sommerstr, 4a, 
in der Zeit ab 22. November d J}. statt. 
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Die Herren Mitarbeiter werden im Interesse emer 
erfolgreichen Weiterarbeit gebeten, sich auch an diesen 
Sitzungen recht zahlreich zu beteiligen, damit die wich- 
tigsten Normen zum Abschluß gebracht werden konnen. 

! Für den 27. November ist eine gemeinsame Sitzung 
der Obmänner im Restaurant „Zum Heidelberger“, Ber- 
lin, Eingang Dorotheensir. 16 (Parlamentszimmer im Erd- 
geschoß), vorbereitet. 

Die in Berlin anwesenden Herren Mitarbeiter sind 
zu dieser Veranstaltung eingeladen. S 
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Inland. 
Kapitalserhohungen: 


RTS Karlsruhe, um 10 af 

ill. M. 

Neue Norddeutsche Fluß-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, 
Hamburg, um 1,7 auf 3,3 Mill. M. 

Stoewer-Werke A.-G., Stettin, um 8 auf 16 Mill. M. 

Gasmotoren-Fabrik Deutz, um 14,004 auf 40,004 Mill. M. 

Rheinisch-Westfälische Elektrizitätswerke A.-G., Essen, 
um 42 auf 150 Mill. M. 


Siegen-Solinger Gußstahl-Aktien-Verein, Solingen, um. 


8,6 auf 17,5 Mill. M. 


Dividenden: 


Annener Gußstahlwerke A.-G., Annen i. Westf. 20% 
5%] und 10%, auf neue Aktien. 

Georgs-Marien-Bergwerks- und Hütten-Verein, A.-G., 
Osnabrück, 8%. (0%). 

Capito & Klein A.-G., Benrath a. Rh., 25% (10%). 

Hochofenwerk A.-G., Lübeck, 20% (10%). 

Vereinigte Königs- und Laurahütie A.-G., Berlin, 20% 
auf alte und 10% auf junge Aktien. 

Maschinenfabrik Kappel A.-G., Chemnitz, 30% (6%), 

= femer 1,9 Mill. Gratisaktien. 

Gasmotoren-Fabrik Deutz, 6% auf Vorzugs- und 10% 
(7%) auf Stammaktien. 

Vereinigte bayerische Spiegel- und Tafelglaswerke, 
vorm. Schwenk & Co. A.-G., Neustadt a. d Waldnaab, 
17%%. auf Vorzugs- und 40% auf Stammakdtien. 

Westfälische Metall-Industrie A.-G., Lippstadt, 16%. 

Maschinenbau A.-G. vormals Gebrüder Kiem. Dahlbruch 
L Westf. 12% (4%). 

Düsseldorfer Eisen- und Draht-Industrie A.-G. Düssel- 
dorf, 812%. (59%). 


Otto-Werft A.-G. für Schiff- und Ma- 
schinenbau in Hamburg. Die Verhandlungen 
mit der Securitas-Werke A.-G. in Harburg sind nunmehr 
zum Abschluß gelangt. Danach wird diese Gesellschaft 
von der Otto-Werft A.-G., die ihren Sitz nach Harburg 
verlegt, übernommen. Das Grundkapital der Otto- 
Werft A D befrägt 6 Mill. M. 


Deutsche Maschinenfabrik A.-G. in 
Duisburg. In der ao. ON vertraten 22 Aktionäre 
ein Aktienkapital. von 12,6 Mil M Der Antrag auf 
Schaffung von 5 Mill. M 6% Vorzugsaktien mit fünf- 
fachem Shinnrecht wurde ‘genehmigt. Die Vorzugs- 

” aktien erhalten bei der Liquidation 107%. Das mehr- 
fache Sfimmrecht soll die Verantwortung der Verwal- 
tung cht vermindern und deshalb bei Entlastung und 
Genehmigung der Bilanz nicht in Anwendung kommen. 
Vielmehr ist das mehrfache Stimmrecht begrenzt auf 
folgende Punkte: Aenderung des Gegenstandes des 
Unternehmens, Kapitalserhohung oder Herabsetzung, 
Aufnahme von anderen Unternehmungen, Eingehung von 
Interessengemeinschaften, Einschränkung oder Auf- 
lösung der Gesellschaft. Die’ Vorzugsaktien sind ab 
1. Januar 1920 dividendenberechtigt und lauten auf 
Namen. Der Vorsitzende, Direktor Schlitter, führte zur 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Begrundung aus, nicht nur das Ausland, sondern Stellen 
im Inland wollen die Anhäufung "hrer Mittel benutzen, 
um Werke zu majorisieren, ohne die währen Interessen 
der betreffenden Gesellschaften im Auge zu haben. 
Generaldirektor Dr. Reuter ergänzte diese Begründung 
noch mit dem Hinweis darauf, daß dieD.E.M.A.G. eine 
mehr als hunderhährige Erfahrung auf ihrem Gebiete 
habe und an leitender Stelle steht. Es würde schädi- 
gend fur die Allgemeininteressen sein, wenn diese Er- 
fahrungen in die Interessen einer einzelnen Gruppe ge- 
stellt wurden. Ueber den gegenwärtigen Geschäftsgang 


~ teilte er mit, daß Aufträge in Höhe von mehreren 100 Mili. 


Mark vorhanden sınd und dem Unternehmen für ein Jahr 
genügend Beschäft'gung für alle Betriebe gewähren. 
Die Preise sind befriedigend, entsprechend der großen 
Nachfrage. Für die Zukunft kommt es darauf an, ob es 
gelingt, dıe Gestehungskosten zur Kaufkraft der Kund- 
schaft ın Beziehung zu bringen. Die Materialpreise sind 
herabgegangen, die Löhne jedoch gestiegen. Wenn die 
Markentwertung weiter so fort geht, so sei zu befürch- 
ten, daß auch die Materialpreise wieder in die Hohe 
gehen werden. In den leizien Wochen und Monaten 
sind die Aufträge reichlich gewesen, besonders vom 
Ausland, wobei auch erhebliche Teilzahlungen einge- 
gangen sind. Hierdurch ist die finanzielle Lage der Ge- 
sellschaft nicht so sehr angespannt, wie vielfach ge- 
schildert wird. 


Die Norddeutschen Seekabelwerke 
A. - G.in Nordenham, deren 6 Mill. M betragendes 
Akfienkapital sich im Besitze der Felten & Guilleaume 
Carlswerk A.-G. ın Mülheim befindet, haben von der 
hollandischen Regierung einen großen Lieferungsauftrag 
fur Niederländisch-Indien erhalten, der dem Unter- 
Due auf langere Zeit hinaus volle Beschäftigung ver- 
spricht. 


_ In der Generalversammlung der Vereinigten 
Konigs- und Laurahütte A. - G. in Berlin 
erklärte der Vorsitzende, daß der Abschluß günstig sei. 
In bezug auf die Sozialisierungsfrage möchte er zur Er- 
wägung anheimgeben, ob für die Inangriffnahme dieses 
Experiments der gegenwärtige Zeitpunkt nicht der denk- 
bar ungunstigste sei und ob es nicht angebracht sei, die 
ganze Angelegenheit auf einen späteren Termin zu ver- 
schieben. Geheimrat Generaldirektor Hilger äußerte 
sich über den Geschäftsgang dahin, daß in Schweden 
die Gesellschaft ihre sämtlichen Schulden abgestoßen 
und sogar über ein kleines Guthaben verfiige;. über die 
polnischen Werke berichtete er, daß die Katharinenhütte 
immer noch unter Zwangsverwaltung stehe. Ueber die 
Aussichten lasse sich Bestimmtes noch nicht sagen. 
Gegenwärtig entwickle sich das Geschäft gerade in um- 
gekehrter Weise wie im Vorjahre. In diesem Jahre war 
der Juli verhälinismäßig gut, während der August 

chlechter war. Bei den absteigenden Eisenpreisen und 
en Personalausgaben sei augenblicklich auch nicht an- 
nahernd ein gleich gunstiges Ergebnis zu erwarten als 
ım Vorjahre. Auf Anfrage wurde mitgeteilt, daß die Ein- 
führung der jungen Aktien an der Börse im Gange sei. 
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Dann genehmigte die Versammlung einstimmig die Fest- 
‚setzung der Dividende von 20% auf die alten Aktien und 
von 10% auf die jungen Aktien. 


Ausland. 


Zwischen der Cosulich Societa Triestino 
Navigazione und der Pester Ungarischen 
Commercial-Bank wurde ein Uebereinkommen 
getroffen, wodurch die italienische Gruppe in den Besilz 
der überwältigenden Mehrheit der: Aktien der Ungari- 
schen Seeschiffahrts A.-G. Adria gelangt. Die Um- 
wandlung des Aktienkapitals von Kronen auf Lire wird 
Sodann wird das Kapital auf 20 Mill. 
Lire enhoht. Für je zwei alte wird eine neue Aktie zum 
no angeboten. Der Sitz der Gesellschaft bleibt 
¡ume. 


Schiffbau in Argentinien. Aus Buenos 
Aires wird berichtet, daß die Regierung sich gegen- 
wärtig dafür einsetzt, daß die Schiffe fur die argenti- 
nische Handelsmarine auf argentinischen Wertien ge- 
baut werden. Es sollen künftig möglichst wenige Schiffe 
durch Kauf vom Auslande erworben werden. In Ria- 
chuela wurde kürzlich ein Dampfer von 1250 i ganz aus 
Stahl gebaut und mit starken Maschinen versehen, vom 
Stapel gelassen. 


o E, 


Kursbericht 


über Akfien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- ; 


Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Calmann, 
Hannover, Schillerstr. 21, Tel.: Amt Nord 3631, 3632, 
Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 

Name: Kurs: 
Argo Dampfschiffahrt . 615 — 
Badische A.-G. f. Rheinschiff. u. Seetransport 120 — 
Blohm € Voß. EE 115 — 


Nr. 8 
e i a 
Name . e Kurs: 
Seck, Dresden . . ie Be E Zr ur 290 — 
Seebeck Schiffswerft . 22.177200 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei . S 578 — 
Seekanal Schiff. Hemsoth . . . . . +... — 
Stettiner Vulcan . SCENE 298 — 
lecklenborg Schiffswerft . 393 — 
Vereinigte Bugsier= und Fracht-Gesellschaft . 1950 — 
Vereinigte ss 315 — 
Weser A.-G. SE GR 299 1⁄2 
Woermann Linie . | | . aa 203 — 


{Wünsche betr. Körsmeldung ia Werte werden 
gern berücksichtigt.) 


Devisenkurse 


Name: Kurs: -> Name: Kurs: 

Holland . 2222.25 | Bulgarien . . . — 
Danemark . 993.50 | Konstanfinopel. . — ` 

Schweden . 1421.45 | Madrid und 

orwegen 976.— Barcelona . 961.90 
Helsingfors . . . 160.20, Amerika . . .:.. 74.33 
Schweiz . 1158.70 | England . -. 258.30 
Wien (alles). .. KS "es Frankreich . 450.45 
Wien, Disch.-Oest. Belgien . . 478.— 
abgest.. . . . 21.03 | Rumänien . 108.25 
Italien . . . 275.30 


Budapest . . . 14.52 


= Die heulige Ausgabe enthält. Beilagen folgender 
Firmen: 

1. Sächsische Maschinenfabrik vorm, ‘Rich. Hartmann 
Aktiengesellschatt, Chemnitz, betr. Vertikal-Dreh- 
und Bohrwerke, 

2. C. A. Callm, Halle a. S., betr. Dampfkessel- 
Schlamm-Ablaß-Hähne, unfallverhütende Wasser- 
stands-Hahnkopte usw., 


Bremer Schleppschiff-Gesellschaft . 405 — A : RS 
Bremer Vulkan . . 548 — worauf wir besonders hinweisen. , 
ee m A Beier u. Mittelrhein 370 — 
ampischii-Geselischa epiun . . 6 5 740 — 
Da RT a Se 295 — INHALT: 
eutsche Austral Dampfsc iff-Gesellscha 245 — S , 
Deuische Bo Kosmos | 482— Staprer und Scherbrett:Minenräumer: Von 
eutsche Ostatrika-Linie a is 50 — u 
Elstlether Werft > ` , 240 — Mitteilungen aus dem Versuchswesen im- 
Emder Rhederei . 325 — Schiffbau . . . o... 167 
Flender Brückenb. und Schiffswerft . 360 — Mitteilungen atis Kriegsmarinen . ne OSC 
en Ba sure í 606 — Patentbericht. . . . : 175 
- 1 . 
en Burger un en von 1869 SE Se E aus der Schiffbau. „Industrie . . 177 
Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. Mainschiff . + W ie SS . + 177 
Hamburg-Amerika-Paketfahrt . . . . . 1971% Schiffahrt is S hittsbetieb ` e 
Hamburg-Bremen-Afrika . . co... 285 — Industrie n SEN e Ce Së 6 182 
Hamburg Sud-Amerika Dampfschift 390 — Verschiedenes KE dE 
ee Du een 316 — Normung E As ae Du Fe BE Ee bd 
owaldiswerke . 405 — i 
Mannheimer Dampfschleppschiffahrt 100 — Wirtschaftliche, Nachrichten aus Handei und 
Midgard Die Seeverkehrs A.-G.. . 500 — ame 185 
Mindener Schleppschiff 365 — Gi 
ees SC SUD ne E d E 460 — Droge SS SSS5S5S555555555555555555555555558 Ny AEN 
eue Norddte. Fluss Dampfsc es. 695 — y 
Neptun Schiffswerfi 345 — ci Union Pafenfanker 
Niederrhein. Dampfschleppschiff Ges. . 100 — e SE \ 
Norddeutscher Lloyd . . E 190 Ya S ra SN \ IN S 
Ocean Dampfer Flensburg . 490 — S N 
Preuss. Rhein. Dampfschift-Gesellschaft . — AN f S l 
Reiherstieg Schiffswerft . . 280 — AS \ y, S Ñ 
Reederei Aktien-Gesellschaft ` von 1896 - 210 — OS A w E Q O b \ 
Rhederei Frisia l — Kr > $ ` 
Rue u SEKR — N Kä $ S 
eederei Visurgis 1. L. nn. 278 — \ K X 
Rhein- u. Seeschiffahrt-Gesellschat . . . . = ee isch S 
Rolandlinie e a e s e . . . 375 — S DBerowerks au aegse G. x 
Schleppschiffahrt a. d Neckar ra E 135 — S Ak | 
Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser 575 — e Dort I - 
Schles. Dampfer Comp. . . . ... à 320 — ortmunder Union N 
Schiffswerft Henry Koch 242 — 3 Dortmund y 
Sächs. Böhmische Dampfschiffahrt . 134 — em, Ze a o 


* Verlag: Reinhold Strauss K.-G, Berlin SW 68. Verantworllich für den redaktionellen Teil: Geheimer Regierungsrat Professor 
Oswald Fiamm, Charloltenburg für den Anzeigenteil Fried. Kleiber, Berlin-Steglig. Druck: Franz Weber, Berlin W 66: 
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Starrer und Scherbreii-Minenräumer 


Von Dr.-Ing. Zimmermann, Marine-Baumeister. 


.Beschreibung des Scherbreti-Minen.- 
raumers. Im Gegensaiz zum starren Minenráumer 
wird beim Scherbrett-Minenräumer der Schneidapparat 
nicht starr in gleicher Lage zum Schiff gehalten, son- 
deri er wird durch das Scherbreit etwa in derselben 
Enifernung wie beim starren Minenräumer frei beweg- 
lich geführt. Der Gedanke der Verwendung des Scher- 


brettes für den vorliegenden Zweck entsprang aus sei“ 


nem Gebrauch beim Fischen mit Schleppnetzen. Das 
Scherbrett wird von. der Ráumleine geschleppt und ist 
an dieser bzw: dem Schneidapparat so befestigt, daß 
es nach außen und nach unten strebt. In der gewünsch- 
ten Tiefenlage wird das Scherbrett durch eine an der 
Oberkante derselben angebrachten Stahlleine, die sog. 
- Tiefenleine, gehalten. Die durch die Befestigung be- 
- dingte Steuerung wird von der Form des Brettes und 
der Gewichtsverteilung unterstützt (Abb. 7 und 8). Der 
Schwerpunkt des Breites soll in der Senkrechten mög- 
lichst unter dem Befestigungspunkt der Tiefenleine lie- 
gen, Die richtige Lage für letzteren bestimmt sich 
durch Versuche, ebenso wie die eingeführte Form und 
Größe des Brettes nur durch umfangreiche Versuche als 
die zunächst zweckmäßigste gefunden worden ist Die 
Abmessungen der Scherbretier sind für alle Schiffs- 
arlen gleich (Abb. 15); die Seitenfläche beträgt etwa 
1,3 më Die Steuerfähigkeit der Bretter ist so be- 
schaffen, daß Drehungen mit -Hartruder keinen Einfluß 
auf das Gerät ausüben. 


Der Scherbreif-Minenräumer besteht aus der Räum- 
leine und’ der Tiefenleine mit ihren Befestigungen und 
dem Scherbrett mit Schneidapparat. 


Der Scherbrett - Minenráumer ist zuerst 
auf den von.der Marine während des Krieges zum 
Minensuchen und Geleit der U-Boote herangezogenen 
Fischdampfern fast gleichzeitig mit dem . starren 
` Minefiräumer auf Sperrbréchern.eingebaut worden. Bei 


wie bei den Sperrbrechern sehr groß, so daß-ein Schutz 
des Schiffes dringend ‚geschaffen werden mußte. 


der Verwendung 2 Fischdampfer waren die Verluste * 


(Fortsetzung) 


Den vorderen Beiestigungspunkt für die 
Raumleine bildet eine Bugspier. die wie beim stèr- 
ren Minenraurmner gebaut und befestigt ist. Die Lange 
derselben betragt etwa 9 m. Die Nock liegt hier aber 
bei derselben Neigung der Spier nur 7 m unter der 
Wasseroberfläche (Abb. 9 bis 11). Der Hanger ist ein 
Stahltau von 10 cm Umfang. Die Brässen (8 cm-Stahl- 
tau) laufen infolge der schmalen Schiffisform über be- 
sondere über die Bordwand vorstehende, durch kleine 
klappbare Streben gehaltene Stützen, deren äußerster 
Fuhrungspunkt etwa 35 m aus Mitte Schiff liegt, um 
einen genügenden Spreiz für die seitliche Festigkeit der 
Bugspier zu erhalten. Der Aufholer (5 cm-Stahltau) 


lauft wieder über eine Rolle am Steven und über eine 


am Mast befindliche Rolle zur Winde. Die Räumleine 
(4 em-Stahltau) ist von der Spiernock bis zum Schneid- 
apparal eiwa 13 m lang. Das Scherbreti ist so ein- 
gestellt, daß der Schneidapparat etwa 9 m aus der MiH- 
schiffsebene und eiwa 12 m unter der Wasseroberfläche 
steht. -Das über eine Rolle dicht neben dem Vorsteven 
laufende Ende der Räumleine ist an einem in der Nähe 
der Ankerklüse befindlichen Schlipphaken befestigt, aus 
dem es durch den Zug mit einer dünnen Siahlleine von 
der Brücke aus geschlippt werden kann. 

Zur Führung der Tiefenleine dient eine 
kurze Seitenspier, die etwa 5,4 m hinter dem Steven 
legt und in einem Winkel von etwa 45° nach oben 
zeigt. Sie wird durch Topnant, Vorstander und Achter- 
holer. gehalten und kann nach Einnehmen des Geräts 
nach vorn beigeklappt werden. An der Nock trägt die 
Spier einen Block, welcher zur Führung der Tiefenleine 
dient und einen kurzen Stander mit Takelagehaken, an 
dem beim Ausbringen des Geräts das Scherbrett zur 
Entlastung der Winde aufgehängt werden kann. Die 
Tiefenleine 2,5 em-Stahltau) ist mit dem unteren Ende 
am Scherbrett verschäkelt, führt dann über den an der 
Nock der Seitenspier befestigten Block, und ist mit 
ihrem inneren Ende in einen in der Nähe des Mastes 
angebrachten Schlipphaken eingelegt, aus dem die 
Tiefenleine wie die Räumleine durch Zug mit einer dün- 


2 


Seile 188 


nen Stahlleine von der Brücke aus geschlippt werden 
kann. 

Die Verbindung zwischen der Räumleine, dem 
Schneidapparat und dem Scherbrett zeigt 
Abb. 8. Das Scherbreft hat ein Gewicht von etwa 


Abb. Ú 


130 kg. Der Schneidapparat hat dieselbe Bauart wie 
der oben beschriebene beim starren Minenráumer. Nur 
liegt der Befestigungspunkt für den die Steuerung des 
Scherbrettes bewirkenden vierarmigen Kettenspann 
nicht an der hinteren Ecke wie bei dem oben beschrie- 
benen Schneidapparat, sondern ist weiter nach vorn ge- 
setzt. Der Grund hierfür ist folgender: Wenn ein ın der 
Schiffsbahn stehendes Minenankertau die Räumleine 
trifft, so fährt es an dieser entlang, wird in den Schneid- 
apparat geführt und hier abgeschnitten. Wenn nun aber 
der zwar verhältnismäßig seltene Fall eintritt, daß das 
Minenankertau den Raum zwischen dem Scherenmaul 
und der Spitze des Scher- A 
brettes trifft, so kann keine 
Schneidwirkung eintreten, 
sondern das Minenankertau 
bleibt am Scherbreł han- 
gen. Um das Eintreten dıe- 
ses Falles möglichst einzu- 
schränken, ist dieser SOG. 
tote Raum durch Versetzen 
des hinteren Befestigungs- , 
- punktes-- für den -- Ketten--- - 
spann weiter nach vorn auf 
etwa 1 m verkleinerf. 

Aus der vorstehenden Be- 
schreibung geht. auch die 
Wirkungsweise und 
die Bedienung des Ge- 
rätes hervor. Beim Ausbrin- 
gen und “Einnehmen der 
Räum- und Tiefenleme wer- 
den an diesen in einem 
Nebenspleiß Aufholer ange- 
steckt, die zur Winde.Jaufen. 

Die erwähnten Schlipp- 
haken. sind für den Fall vor- 
gesehen, daß das Minen- 
ankertau in den toten: Raum ` 
kommt oder der - Schneid- 
apparat aus irgend einem 
Grunde versagt. Die Scher- 
kraft des Brettes ıst zwar so 
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hat mitschleppen können. 


groß, daß dieses nicht sofort seine Steuerfähigkeil ver- 
liert, sondern die Tiefenleine kommt sehr langsam näher 
an das Schiff heran. Es sind sogar Fälle eingetreten, 
daß das Scherbrett die Mine mit Anker einige Minuten 
Es muß in diesem Fall der 
Schneidapparat mit Scherbreftt geschlippt werden, und 
zwar zunächst die Tiefenleine, damit das Scherbreit 
nach unten fährt, und einige Sekunden später die Raum- 
leine. Die gefaßte Mine geht dann frei vom Schiff und 
es muß nur an der betreffenden Seite ein an Bord vor- 
handenes Reservegerät eingesetzt werden. Der Fahrt- 
verlust durch das Gerät beträgt etwa 1 bis 2 sm. 


Während des Krieges sind mit dem auf 134 Fisch- 
dampfern eingebauten Gerät eine sehr große Zahl Minen 
abgeschnitten worden, so daß eine bedeutende Ver- 
minderung der Verluste an Menschen und Material be- 
wirkt worden ist. * 


Der Scherbrett - Minenräumer auf de 


Minensuchbooten ist sehr ähnlich demjenigen auf 


den Fischdampfern. Das Gerät ist spater eingebaut 
worden,- nachdem schon Erfahrungen mit den Fisch- 
dampfern vorlagen, und zeigt daher ein’ge Vervollstän- 
digungen. Die Abweichungen (Abb. 12) bestehen in fol- 
genden Punkten: | 


1. Die Decksbreite bei den Minensuchbooten ist 
größer als bei den Fischdampfern, deshalb- laufen die 
Brassen wie bei den Sperrbrechern über Poller. Der 
Hanger ist ein Stahltau von 12 cm Umfang. und die 
Brassen haben 11 cm Umfang. Der Aufholer (7. cm- 
Stahltau) wird vom vorderen Spill bedient. Die Raum- 
leine (5 cm-Stahltau, besonders dünndrähtig) endet an 
Deck in einem sog. Zwischenhaken, an dem die zur 
Brücke laufende Schlippleine angreift. Diese wird auf 
der Brücke von einer besonderen ‚Schlippvorrichiung 
gehalten. Der Zweck dieser Anordnung ist folgender: 
Auf den Fischdampfern muß die Schl’ppleine eine ge- 
nügende Lose haben, um nicht durch unbeabsichtigte 
Berührung die Schlipphaken zu betätigen. Auf den 
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Mitte etwa 11,5 m hinter der Nock der aus- 
gebrachten Spier liegt. Vermittels einer Talje, 
welche einerseits an einem auf der Back an- 
gebrachten Rahmen andererseits an der Aus- 
legernock befestigt -ist, laßt er sich nach 
außenbords klappen. Ein fester Stander be- 
grenzt diese Bewegung bei etwa 30° Stei- 
gung. Ein Beiklappen nach innen während 
der Bedienung des Geräts verhindern an den 
Füßen angebrachte Begrenzungsstucke. Die 
Schlippvorrichtung für die Tiefenleine ist, wie 
oben für die Räumleine beschrieben, ein- 
gerichtet. 


3. Kurz unterhalb der Stelle in der Tiefen- 
leine, welche bei ausgebrachtem Gerät im 
Block des Auslegers liegt, ist ein Legel ein- 
gespleißt. In diesem wird ein Markierungs- 
gerät befestigt. Dieses hat den Zweck, die 
Stelle des geschlippten Schneidapparates und 
Scherbrettes anzuzeigen und besteht aus zwei 
Bojen von je 20 kg Auftrieb mit Verbindungs- 
siropp, Bojenleine und Bojenstropp. Die 
Bojenleme isť einerseits mit dem Legel der 
Tiefenleme durch Karabinerhaken verbunden 
und andererseits an der Boje befestigt. Die 
Bojen und die aufgeschossene Bojenleine 
werden durch den Bojenstropp getragen und 
dieser seitlich an der Brücke verbändselt. Das 
Bändsel reißt, sobald beim Schlippen des Ge- 
rates durch die ausrauschende Tiefenleine Zug 
auf Bojenleine und Bojenstopp kommt. 


4. Das Scherbrett steht bei den Minensuch- 
booten etwa 12 m unter der Wasseroberfläche 
und etwa 9 m aus der Mittschiffsebene. Zur 

‚Verkleinerung des oben erwähnten toten Rau- 
mes ist der Schneidapparat durch das Scher- 
Abb. 10 breit durchgesteckt (Abb. 13). (Das Scherbrett 

in dieser Abbildung ist ein älteres Modell) Der 


Minensuchbooten ist die 
Schlippleine steif geholt 
und das Ausschlippen der 
Räumleine kann nur er- 
folgen, wenn die Schlipp- 
leine losgeworfen ist. Dies 
erfolgt durch die beson- 
dere Konstruktion der 
Schlippvorrichtung auf der 
Brücke und des Zwischen- 
hakens auf der Back. Bel 
ersterer wird durch ein- 
faches Umlegen eines 
Sperrhebels, dem Schlipp- 
haken die Möglichkeit ge- 
gegeben, nach vorn uberzu- 
klappen, wodurch die 
Schlippleine losgeworfen 
wird. Der Zwischenhaken ist 
so konstruiert, daß er nach 
dem Losewerden der 
Schlippleine seinen Halt 
verliert, infolgedessen nach 
vorn überklappt und dadurch 
die Räumleine freigibt. 


2. Der Ausleger zur Füh- 
rung der Tiefenleine (3,5 cm- 
Stahltau) besteht aus einem 
zweibeinigen Bock, dessen 
Fuße gelenkartig auf der Back EEN em e 
befestigt sind und dessen Abb. 11 
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1 Stevenspier 

2 Zurrbrook 

3 Spannschraube zu Nr. 2 
4 Schilpphaken zu Nr. 2 
5 Brasse 

6 Kette ín Brasse 

7 Schlipphaken zu Nr. 5 
8 Spannschraube zu Nr. 5 
9 Hanger 
10 Schlipphaken zu Nr. 9 
11 Aufholer 

12 Führungsblock zu Nr. 11 
13 Räumleine 


, 14 Block an Spiernock 


15 Vorlauf mit Karabinerhaken 
zu Nr. 13 

16 Zwischenhaken zu Nr. 13 

17 Schlippleine zu Nr. 13, 

18 Spannschraube zu Nr. 17 

19 Schlipphaken zu Nr, 17 

20 Ausleger 


e 


See 
INN 
U 
lp o 
19 
37 


‚30 Kettenstopper an Deck zuNr.25 ° ~ 


.33 Spannschraube zu Nr. 32 


SE Ss CAUFFERN 


21 Talie Go ZE" 

22 Pester Stander zu Nr. 21 ` SZ 

23 Fester Stander zu Nr, 20 ` 2 

24 Back ‘zum Befestigen der Se > 
und festen; Standers . : 

25 Tiefenleine z 

26 Block am Ausleger ` er 

27 Stander mit Haken GK 

28 Vorlauf mit Karabinerhaken!. 
zu Nr. 25. 

29 Führungsblock zu Nr. 25 


31 Zwischenkaken zu Nr. 25 > 
32 Schlippleine zu Nr, 25 


34 Schlipphaken zu Nr. 32 
35 Bojenleine 

36 Bojenstropp S 

37 Markierungsbojen 

38 Schneidapparat Mod. 3c 
39 Scherbrett Mod. 4. ' 


, Abb.12. Scherbrell- Minenráumer für -U-Boote = 
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lote Raum hat hier nur noch eine Breite von 25 cm und 
kann nur dadurch gefährlich werden, daß sich das 
Minenankertau über die schräge vordere Fläche des 
Scherbrettes legt (Abb. 14). Diese Konstruktion macht 
einen Schlitz im Scherbrett erforderlich (Abb. 15). Die 
Form der Rahmenbteche des Schneidapparates ist der- 
ari geändert, daß die Ráumleine an einem freitragenden 
Bügel angreift (Abb. 16). Bei dieser Anordnung ist der 
Schneidapparat fester mit dem Scherbrett verbunden 
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als bei dem Gerät auf den Fischdampfern. Hierdurch 
wird die Steuerfähigkeit des Brettes so beeinflußt, daß 
sie erst bei etwa 4 sm Fahrt beginnt. Da die Fahrzeuge 
schon bei sehr geringer Fahrt, besonders beim Drehen, 
geschützt sein sollen, ist dies ein Nachteil, der aber als 
aufgewogen erachtet worden ist durch den Vorteil des 
klemeren toten Raumes. Das Gewicht des ScherbreHes 
beträgt 164 kg, dasjenige des Schneidapparates 85 ka. 

5. Die Wirkungsweise und die Bedienung des Ge- 
rätes ist wie auf den Fischdampfern. Die Unterschiede 
gehen aus der vorstehenden Beschreibung hervor. Sämt- 


FOPririchlun, 


Abb. 14 


liche festen Leinen, wie Hanger, Brassen usw. sind auf 
Schlippschäkel gesetzt, so dak außer dem Schneid- 
apparat mit dem Scherbrett auch die schlitzartig ein- 
gesetzte Bugspier geschlippt werden kann. 


Ein grundsätzlicher Unterschied im System des 
Scherbrett - Minenráumers auf Linien- 
schiffen und Kreuzern gegenüber demjenigen 
auf den bisher behandelten Fahrzeugen besteht nicht. 
Die äußerlichen Verschiedenheiten ergeben sich nur 
durch die größeren Abmessungen und höheren Ge- 
schwindigkeiten der Kriegsschiffe, womit im folgenden 
zusammenfassend Linienschiffe und Kreuzer gemeint 
sein sollen. Die Unterschiede bestehen in folgenden 
Punkten: 

Die auffälligste Verschiedenheit liegt in der Be- 
festigung der Räumleine am Schiff. Diese 
wird nicht von einer Bugspier vor dem Schiff getragen, 
sondern ist an ihm unmittelbar befestigt. Auf den 
Kriegsschiffen mußte auf die Bugspier verzichtet wer- 
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ae NL a ee 
den, weil die Anbringung an den Kriegsschiffssieven 
größere Schwierigkeiten verursacht hätte, die vor dem ` 
Steven liegende Spier besonders bei den Kreuzern einen 
unerlaubten «Fahriverlust hervorgerufen hatte und die 
ausgebrachie Spier due Benutzung des Bugtorpedo- 
rohres unmöglich gemacht hätte oder umgekehrt bei . 
dessen notwendiger Benutzung der Minenschutz hätte ' 
forifallen müssen. - a SE | 
Bei den Kriegsschiffen kann aber auch auf eme 
Bugspier aus folgenden Gründen verzichtet werden: Der. ` 
Angriffspunkt der Räumleine muß zwar soweit wie mög- . 
lich vom Schiff entfernt liegen, damit Minen, die gegen 
die Räumleine stoßen und dadurch zur Detonation kom- ` 
men, dem Schiff möglichst wenig gefährlich werden. 
Je größer nun das Schiff ist und je fester seine Bauart, 
umso weniger gefährlich wird eine an der Räumleine 
 deionierie Mine dem Schiff werden. Diese Vorbedin- 
gungen sind bei Kriegsschiffen vorhanden, während bei . 
der leichten Bauart der Fischdampfer und Minensuch-' 
boote und ihrem geringen Unierwasserschutz diese 
Fahrzeuge durch Minendetonation an einer sehr flach 
stehenden Räumleine ebenso dem Untergang preis- 
gegeben wären, als wenn die Mine unmittelbar am 
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weit nach vorn liegender Plätz gewählt, der sich nach | 


der Stevenform richtet. Ein senkrechter Steven mit 
kleiriem Krümmungsradius und besonders ein Steven mit 
Knie nach der neueren Bauart.gestattet eine vorlichere 
Anbringung als ein stark zurückspringender Steven. Der 
Befestigungsort muß außerdem hinter der Mündungs- 
klappe des etwa vorhandenen Bugrohres liegen. Als 
Nachteil muß ‘hierbei in Kauf. genommen werden, daß 
` das Vorschiff ungeschützt ist. Dies kann unbedenklich 


H 
` 


geschehen, da, soweit bekannt, während des ganzen 
Krieges keine Mine den Vorsteven oder seine unmittel- 
bare Nähe getroffen hat Man kann beobachien, daß 
vor dem Steven stehende Minen durch den vom Vor- 
schiff. aufgeworfenen Wasserberg beim Ausweichen 
desselben nach der Seite mifgerissen werden. Außer- 
dem ist das Vorschiff bei Kriegsschiffen durch Schotte 
usw. geschützter und enthal weniger lebenswichtige 
Teile als bei kleinen Fahrzeugen. (Schluß folgt) 


Ka 


Ursachen und Wirkungen 


- des amerikanischen Schiffahrigeselzes 
Von F. E. Jutianos, New York. 


„Sie ‘sagen Christus und meinen Katun.“ 

Das Wort Fontanes trifft duch heute noch auf die 
Englárider zu: im Kriege redeten sie von der Befreiung 
der Welt vom deutschen Militarismus und meinten die 
Sicherstellung der englischen Handels- und Seemacht, 
nun sprechen sie vom Sieg der Demokratie“ und mei- 
nen den Triumph des englischen kommerziellen Absolu- 
tismus. Aller Cant, alle Heuchelei aber vermögen nur 
schlecht die Enttäuschung zu verbergen, die sich letzten 
Endes für Großbritannien als Fazit des schweren Ringens 
ergibt und die, aller verschönenden Floskeln enikleidet, 
nur’ so gedeutet werden kann: England sieht em, daß 
es,'vom kaufmännischen Standpunkte, falsch spekuliert 
hat, als es der aktiven Beteiligung der Vereinigten Staa- 
ten am Weltkriege Vorschub leistete. Zugegebe:n die 
militärische Hilfe Amerikas war für die Entente eine 
zwingende Notwendigkeit; zugegeben auch, daß der 
nüchterne Engländer sich im Bewußtsein dieser Tatsache 
damit trösten kann, daß die unbeguemen Folgewirkun- 
gen der amerikanischen Kriegshilfe schließlich das klei- 
nere Uebel sind — was aber völlig außerhalb des eng- 
lischen Kalkuls stand, was an der logischen Entwick- 
lung der" Dinge nicht vorbedacht und vorberechnet war, 
das ist der m den Vereinigten Staaten plötzlich wach- 
gewordene Wunsch nach .einer eigenen, unabhängigen 
Handelsmarine. Es hat den Anschein, als habe die Welt- 
geschichte sich auf Kosten des englischen Reiches einen 
` Witz geleistet:.indem es ihm gelang, Deutschland! seinen 
bisher gefährlichsten Konkurrenten auf dem Weltmarkte, 
vorübergehend fast | gänzlich auszuschalten, hat es 
gleichzeitig die * physische wie auch psychische Ent- 
wicklung eines neuen und starken Gegners unwissentlich 
geföndert. Daher’ John Bulls verständliche Enttäuschung: 
. Im Nachstehenden sol der Werdegang der Ereig- 

nisse, welche die Neuschaffung einer amerikanischen 
Handelsflotte: einleiteten, besprochen werden. Das 
Thema‘ zergliedert sich von selbst in ‘mehrere Haupt- 
bünkte: 1. .die.psychölogischen Begleitumstände; 2. die 
Maßnahmen zwecks Schutz und ‚Förderung der Handels- 
marine; 3. das praktische Ergebnis, soweit es heute klar- 
gestellt wenden "kann, und 4. die Stellungnahme des Aus- 
landes. | N 


+ Seit den Tagen des Bürgerkrieges haben die Ver- 
einigten Staaten keine eigene Handelsflotte von Bedeu- 
tung besessen, selbst die Küstenschiffahrt unterlag teil- 
weise der Kontrolle ausländischen Kapitals. Das Ver- 
langen nach eigenem Schiffsraum ist in den letzten 
Jahrzehnten wohl hie und da laut geworden, konnte sich 
aber angesichts der von den Amerikanern im allgemei- 
nen bevorzugten Isolierung ihrer Interessen von ‘denen 


der übrigen Welt nicht durchsetzen. Die englische und 
später die schnell anwachsende deutsche Flotte ver- 
mochten zudem allen Ansprüdhen vollauf gerecht zu 
werden; am Außenhandel war Nordamerika zumeist nur 
durch den Export von Rohprodukten beteiligt und der 
Zwang, eigene Reedereien zu erbauen, war mithin nicht 
vorhanden. Mit der Entfesselung des Weltkriegs änderte 
sich das Bild: die deutsche Handelsflotte lag in heimi- 
schen und neutralen Häfen untätig vor Anker, die eng- 
schen und französischen Schiffe dienten in ihrer Ge- 
samtheit nur noch der Beförderung von Kriegsmaterial 
aus dem damals angeblich neutralen Amerika und es 
blieben zur Aufrechterhaltung des Weltverkehrs also 
lediglich die holländischen und skandinavischen Linien 
und im Stillen Ozean die japanischen Dampfer. Zugleich 


wurde die europäische Exportindustrie auf Kriegsarbeit 


eingestellt, die Ausfuhr nach den überseeischen Absatz- 
gebieten hörte, was Deutschland anbetraf, nach und 
nach ganz auf und wurde, der zunehmenden Kräftean- 
spannung entsprechend, auch englischer- und französi- 
scherseits mehr und mehr vermindert, Bis sie nur noch 
nominelle Beträge aufwies. Dieses Versagen des’ euro- 
päischen Angebots lenkte die überseeische Nachfrage 
naturgemäß dem einzigen Lande zu, das noch in der 
Lage war, ihren Anforderungen einigermaßen gerecht zu 
werden und die logische Folge war eine starke Zunahme 
der nordamerikanischen Ausfuhr nach Südamerika und 
Ostasien, 

Die amerikanische Volkspsyche ıst großen Ereig- 


nissen gegenüber immer schwerfállig, fast kindlich hilflos 


gewesen. Die Jagd nach dem Dollar hat ihr nicht nur 
den seelischen Weitblick getriibt: auch in geschäft- 
licher Hinsicht stellt der Amerikaner sein Handeln und 
Denken oft genug auf das nächstliegende Objekt ein, 
ohine der Zukunft Rechnung zu tragen. Die anhaltende 
Beschäftigung der amerikanischen Industrie mit Muniti- 
onslieferungen während der ersten Kriegsjahre hat das 
zur Genüge bewiesen. So konnte es kommen, daß man 
die systematische Bearbeitung der südamerikanischen 
Absatzgebiete erst reichlich spät in Betracht zu ziehen 
begann und auch der Wunsch nach dem Besitz einer 
eigenen Handelsflotte neueren Datums ist. 

Meute nun, sehen sich die Vereinigten Staaten vor 
die vollendete Tatsache gestellt, daß der Krieg ihnen zu 
einer ausgeprägten Exportindustrie verholfen hat. Lang- 
sam rang sich die Erkenntnis durch, daß der Handel der 


Flagge folgt und reifte der Plan, eine seefahrende Han- 


delsmarme zu schaffen. Der Tauchbootkrieg gab den 
ersten Anstoß, der Eintmitt des Landes in den Krieg 
machte die schleunige Konstruktion einer großen An- 
zahl seetuchtiger Transportschiffe notwendig und die 
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Anpassung der Industrie des Landes an den Friedenszu- 
stand bedingte sodann die ämderweitige Verwendung 
des freiwerdenden Schiffsraumes. 

Der Wechsel, der dadurch in der amerikanischen 
Anschauung bewirkt wurde, liegt offen zutage: man 
weiß heute, daß das so lange und hartnäckig verfoch- 
tene Prinzip der Isolierung im kommerziellen Sinne mehr 
denn je ein toter Begriff ist, aber es ist und bleibt be- 
zeichnend für die Psyche des Amerikaners, daß ihm 
diese Erkenninis gewissermaßen aufgezwungen wurde, 
ehe er sie sıch zu eigen machte. Denn nicht die durch 
de Brachlegung der europäischen Ausfuhr gebotene 


- Gelegenheit, den Vereinigten Staaten neue und gewinn- 


reiche Absatzgebiete zu erschließen, hat zur Erbauung 
dieser Flotte geführt (die Transportmittel zur Bewálti- 
gung des Frachtverkehrs mit Südamerika sind auch jetzt 
noch unzulänglich): der Krieg, und nur der Krieg hat 
dieses Resultat zuwege gebracht. 


Amerika verdankt seine heutige Flotte also m erster 
Linie den politischen Draltzieherkunsten Old Englands 
und Amerika weiß heute auch, weshalb England semer- 
zeit die Herstellung hölzerner Schiffe auf amerikani- 
schen Werften — angeblich um der schnelleren Bau- 
möglichkeit willen — so warm befurwortete. 


IL 


Einen sehr wesentlichen Bestandteil der neuen 
Handelsflotte der Vereinigten Staaten bilden die im 
Jahre 1917 beschlagnahmten deutschen Schiffe, die da- 
mals in amerikanischen Häfen lagen. Das amerikani- 
sche Besitzrecht auf diese Dampfer aber ist einstwei- 
len zumindest problematisch, da Amerika den Versailler 


„Friedens“-Vertrag ja nicht mitunterzeichnet hat und die - 


darin aufgestellten Bedingungen fur Deutschland, soweit 
der Raubanteil der Vereinigten Staaten in Frage kommt, 
vorläufig nicht bindend sind. Hierauf begründet sich 
die, wenn auch recht schwache Hoffnung, daß es 
Deutschland eines Tages möglich sein--mag, die Schiffe 
ihren rechtmäßigen Besitzem zurück zu verschaffen. Es 
muß aber nachdrücklich vor dem Glauben gewarnt wer- 
den, daß der etwaige Abschluß emes deutsch-amerika# 
nischen Sonderverirags dieses erfreuliche Ergebnis 
haben könne, denn daß ein solcher Vertrag alle jene 
Versailler Klauseln enthalten würde, die auf Deutsch- 
lands wirtschaftliche Entmannung hinzielen, muß mit Ge- 
wißheit angenommen werden. Anderseits aber weiß man 
ja, daß England seinen Anspruch auf die deutschen 
Schiffe noch lange nicht aufgegeben hat: nur dem ener- 
gischen Eingreifen des amerikanischen Zeitungskönigs 
und erbitterten Englandfeindes William Randolph Hearst 
war es bekanntlich zu verdanken, daß die Hamburger 
und Bremer Dampfer von der amerikanischen Schiff- 
fahrtsbehörde nicht an England überwiesen wurden. Er 
erwirkte in letzter Minute einen gerichtlichen Einhalts- 
befehl, der den schon gefaßten Beschluß der Behörde 
(die übrigens unter unmittelbarer Kontrolle des Präsi- 
denten Wilson steht) ungilkg machte und schließlich zur 
Folge hatte, daß die Schiffe teils von der Harriman- 
gruppe erworben, teils der Schiffahrtsbehörde überlas- 
sen wurden, mithin also amerikanisches „Eigentum“ ver~ 
blieben. Daß England sich mit diesem Bescheid end- 
giltig zufrieden geben wird, ist mehr als unwahrschein- 


lich — machen sich doch bereits neue Intriguen bemerk- _ 


die nicht nur das Hapag-Harriman-Abkommen zu 
entkräften suchen, sondern auf: die Schwächung der 
amerikanischen Flotte überhaupt hinzielen. Wir werden 
Gelegenheit haben, auf den hier sich ankündigenden 
Kampf zwischen den englischen urd. amerikanischen 


bar, 
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Schiff ahrisinteressen an da a he 
men. Von dem Ausgang dieses Ringens hängt die’ künf- 
tige Bestimmung der deutschen Schiffe weit mehr ab, 
als von dem eventuellen Abschluß eines Sonderfriedens; 
eine «den Vereinigten Staaten ungünstige Entscheidung 
würde möglicherweise für Deutschland vorteilhaft sein, 
da Amerika dann immer noch als Ausweg die Rückgabe 
der Schiffe an dans Deutsche Reich offen steht und ein 
solcher Schritt im Interesse der Vereinigten Staaten 
zweifellos logischer wäre als die Ueberschreibung der 
Schiffe an England. Nur von diesem rein praktischen 
Gesichtspunkte sollte man in Deutschland die fernere 
Entwicklung der Dinge, sollten sie sich wirklich günstig 
anlassen, beurteilen.: 

Wie England alle Register wider das Hapag-Harri- 
man-Abkommen zieht, so auch gibt es seiner Abnel-. 
gung gegen das neue Schiffahrisgesetz in nicht mißzu- 
verstehender Weise Ausdruck. Die Drohung eines Ra- 
tenkrieges und die Behauptung, daß die neue Gesetz- 
gebung sich als Boomerang "erweisen und Amerika 
selbst schädigen werde, ist gegenwärtig häufig zu hören. 
Der Amerikaner hingegen betrachtet sein Sch'ffalhrts- 
geseiz als geeignetes Mittel zur Förderung seiner see- 
fahrenden Interessen. Sehen wir uns die Bill auf ihre 


. Vorzüge und Nachteile hin genauer an. 


Da vorausgeseizi werden darf, daß die Leser des 
„Schiffbau“ mit den Grundlagen des Gesetzes — nach 
seinem Verfasser kurzweg die Jones-Bill genannt — ver- 
traut sind, seien hier nur einige charakteristische Einzel- 
heiten hervorgehoben. Bemerkenswert an den Debatten, 
die der Annahme des Gesetzes vorausgingen, war: der 
vor einzelnen Rednern im Kongreß angeschlagene Ton: 
man bezichtigte nämlich die Gegneri der Bill ganz un- 
verhüllt einer pro-englischen Stellungnahme. Der Zweck 
des Gesetzes ist m kurzen Worten folgender: Schaffung 
einer eigenen Flotte sowohl für die Ausbreitung des in- 
nen- und ' AuBenhandels, wie auch als Hilfswaffe im 
Kriegsfalle. Der zuständigen Behörde, dem United Sta- 
tes Shipping Board, wird, die Aufgabe gestellt, aus- 
schließlich diese Ziele im Auge zu behalten und sich : 
demgemäß zu betätigen. Amerikanische Schiffe dürfen 
an das Ausland nur dann veräußert werden, wenn es 
sich erweist, daß sie für amerikanische Zwecke unge- 
eignet sind. Ferner sieht das Gesetz die Einrichhung 
und Aufrechterhatung neuer Seelinien, Herstelimg eng- 
ster weichhselseitiger Beziehungen zwischen den inland- 
Wasserwegen, Eisenbahnen und Ozeanfahrern, Vertei- 
lung der Ausfuhr auf die verschiedenen Häfen, Einrich- 
tung von Warenspeichern, Elevatoren usw., wo immer 
nötig, vor. Die Auslandspost ist, soweit als angängig, 
auf amerikanischen Schiffen zu befördern, so daß die 
damit verbundenen Spesen — CS waren bislang drei 
Millionen Dollar, die dafür jährlich ausgesetzt wurden ` ` 
und fünf Sechstel dieses Betrages kamen ausländischen 
Linien zugute — an amerikanische Gesellschaften ent- 
richtet werden und deren finanzielle Stellung dadurch 
gestärkt wird. Passagier-, sowie Passagier- und Fracht- 
dampfer sind besonders für den súdamerikanischen und 
transpazifischen Verkehr zu bauen, um der auslándi- 
schen Konkurrenz begegnen zu können, ferner wird die 
Einrichtung eines amerikanischen Lloyd-Btiros nach en. 
lischem Muster empfohlen: Die Marineversicherung, 
von der gegenwärtig nur 30% durch amerikanische ` 


Gesellschaften erfolgt, soll nach und nach völlig in ame- . ` 


rikanische Hände geleitete werden. Manila soll de 
Ausgangspunkt für Exporte nach Asien usw. werden und - 
entsprechende Maßnahmen, um den Handel der Philip- 
pinen sicherzustellen, sind in der Bill vorgesehen. Das ` 
Recht, das der Interstate Commerce Commission zusteht, 
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Im. gewissen Fällen Vorzugsraten auf Frachttarife zu ge- 
währen, um Export und import zu heben, soll künftighin 
so ausgelegt werden, daß alle Güter, um auf diese Er- 


máBigung Anspruch zu haben, auf amerikanischen Schif- - 
‚ten versandt werden müssen. Dies kann aber natürlich ` 
"erst dann geschehen, wenn genügend amerikanischer, 


Schiffsraum vorhanden ist, um den Transport zu bewálti- 
gen, und darf ferner auf die Frachibewegung zugunsten 
des einen oder anderen Hafens keinen Einfluß gewinnen. 
Der Präsident der Vereinigten Staaten wird beauftragt, 
alle bestehenden Handelsvertráge innerhalb neunzig 
Tagen nach Inkrafttreten des Gesetzes zu kündigen, so- 
weit sie der Durchführung. der Bill 'hinderlich sind. Die 
ungeheure Tragweite dieses Teils des Geseizes erhellt 
daraus, dag die Kündigung der Verträge jene Klausel 
des Underwood-TFarifgesetzes rechtskräftig machen 
würde, wonach der Zoll auf alle in amerikanischem 
Schifisraum beförderten Waren um 5% ermäßigt 
werden darf. Der Oberste Gerichtshof der Vereinigten 
` Staaten hatte diesen Paragraphen s. Zt. als hinfällig er- 
klärt, da er den bestehenden Verträgen zuwiderlief, die 
. Kündigung hingegen würde ihm volste Gültigkeit ver- 
' schaffen. 'Nicht minder wichtig ist der von der jones- 
Bill vorgesehene Lohntarif, der weit über europäische 
Lohne hinausgeht und außerdem bestimmt, daß der 
größte Teil der Bemannung aus amerikanischen Bürgern 
bestehen muß. (Es ist dies eine Ergänzung der bekann- 
ten La Folette Bill, auf die hier nicht näher eingegangen 
- werden kann.) 


‘Beirachhtet man nun die oben angeführten Punkte 
` auf ihre praktische Zweckmäßigkeit hin, so muß. es be- 
+ denklich erscheinen, daß die Ernennung der Beamten der 
obersten Behörde, des United States Shipping Board, 
dem Präsidenten des Landes anheimgesteltt wird. Oe- 
rade Wodrow Wilson hat es während seiner Amtszeit 
verstanden, sich mit wahren Koryphän der Untahigkeit, 
Unwissenheit und Beschränktheit zu umgeben — wahr- 
scheinlich, um seine eigene Persönlichkeit desto strah- 
lender hervortreten zu lassen — daß es im höchsten 
Maße zweifelhaft erscheint, ob er in diesem Falle mehr 
Einsicht und Gewissenhafhgkeit beweisen wird, Der 


Leiter des Board, Admiral Benson, ist allerdings ein sehr . 


 fähiger und tüchtiger Beamier, vermag indessen ohne 
ginen sachkundig und gründlich arbeitenden Stab von 
Beratern wenig auszurichten. Zudem ist es immer em 
mißliches Ding um die Verquickung eines mehr kommer- 
ziellen oder doch handelspolitischen Unternehmens mit 
der Parteipolitik, . die oft genug nichts als Giinstlings- 
wirtschaft ist. _ i 


Wenn daher von gen Nachteilen des Gesetzes gè- 
sprochen wird, so muß als erster und ernsiester Nach- 
teil die Person des Präsidenten Wilson selbst genannt 
werden, und wem diese Auffassung übertrieben er- 
scheint, der sei- daran erinnert, daß die erste Handlung 
des „obersten Dieners“ des Landes nach Uniterzeich- 
nung der Jones-Bill darin bestand, daß er sich weigerte, 
den auf Kündigung der Handelsverträge hinzietenden 
Paragraphen anzuerkennen, geschweige denn, zur Aus- 
führung zu bringen. Wohlgemerkt: dieser Schritt er- 
folgte nach Unterzeichnung des Gesetzes, zu einer Zeil, 
also, als der Präsident durch seine Unterschrift die Bill 
in allen Finzelheiten als rechtsmäßig anerkannt und so- 
mit sich bereit erklärt hatte, dem Willen der amerika- 
nischer Volksvertreter Folge zu leisten. Die riachirág- 
liche Vetierung deutet entweder auf ein krankes, seines 
logischen Denkvermögens beraubten Gemüt oder aber 
man hat in ihr einen neuerlichen Beweis für die Ueber- 
heblichkeit des Präsidenten zu erblicken. Auch die ge- 
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wig zułreffende Erklärung, daß sich eine Reihe von 
Handelsverträgen, es mögen ihrer 34 sein, nicht kurzer- 
hand annıllieren lassen, ohne internationale Schwierig- 
keiten und Versimmungen zu zeitigen, ist angesichts der 
Tatsachen nicht stichhaltig, denn es stand Wilson natur- 
lich frei, von vorne herein gegen den betreffenden Pa- 
ragraphen Verwahrung einzulegen. Hie und da wird be- 
reits der Verdacht geäußert, daß der Präsident Eng- 
land in die Hände spielt. Von Tag zu Tag wird es kla- 
rer, daß geheime Mächte am Werke sind, um das Ge- 
setz gegenstandslos zu machen, fast das gesamte Aus- 
land wendet sich gegen die darın festgelegten Maßnah- 
men und hauptsächlich Großbritannien lagi nichts un- 
versucht, um ene definitive Drehung und Deutung, 
wenn nicht vólliges Kaltstellen, der emzelnen Punkte 
herbeizuführen. Der Eindruck, den Wilsons Vorgehen 
allgemein erweckt hat, ist darum ein doppelt pein- 
licher. 


4 

Allerdings laßt sich auch gegen die Annullierung der 
Verträge mancherlei einwenden und es entsteht die 
Frage, welcher Faktor augenblicklich den praktisch 
größeren Wert besitzt: die bestehenden Vertrage oder die 
durch ihre Kündigung gebotenen Schiffahrts- und Han- 
delsmögl:chkeiten. Wenn die Schwarzseher in den Ver- 
einigten Staaten heute darauf hinweisen, daß Europa 
seinerseits Gegenmaßregeln ergreifen könne, so braucht 
diese Prophezeiung nicht allzu schwer genommen zu 
werden. Denn wie die Dinge liegen, kann von einem 
Verhältnis gegenseitiger Abhängigkeit, wie sie von 1914 
bestand, keine Rede sein: das Konto der Alliierten 
zeigt im Gegenteil eine stark passiveBilanz, die nur ganz 


"allmählich — wenn je — dürch Warenlieferungen an die 


Vereinigten Staaten ausgeglichen werden kann; zudem 
ist Europa, und nicht etwa nur Mitteleuropa, immer noch 
auf amerikanische Rohprodukte angewiesen. Man wurde 
also wegen einer Kündigung der Vertrage wohl ver- 
schnupft sein, sich aber davor hüten, es mit dem mäch- 
tigen Gläubiger zu verderben. Amerika hält in wirt- 
schaftlicher Hinsicht das Heft immer noch in der Hand: 
der pliysische Druck, den es af Europa auszuüben im- 
stande ist, wünde genügen, um schädliche Nachwirkun- 
gen auszuschalten. Das mag, in diesem Zusammen- 
hang gelesen, wie Befürwortung einer Gewaltpohtik klm- 
gen; es darf indes micht vergessen werden, daß es sıch 
hier um ein gigantisches Staatsunternehmen handelt, 
dessen großzügige Bewältigung da und dort derbes Zu- 
greifen schlechterdings nicht vermeiden laßt. England, 
das in der Wahl seiner Mittel stets skrupellos gewesen 
ist, wenn es sich um die Wahrung und Festigung seines 
Vorteis handelte, hat darum Amerika gegenüber kaum 
Anlaß zu moralscher Entrustung. 


Ueber die anderen oben angeführten MaBnahmen 
laßt sich bislang ein endgúltiges Urteil nicht bilden, da 
die neue Schiffährtsbehörde ihre Tätigkeit noch nicht 
begonnen hat. Der Shipping Board sieht sich vor eine 
in ihren Dimensionen und Veranstaltungen ungeheuere 
Arbeit gestellt, deren Durchführung langwieriger, syste- 
malischer Tätigkeit bedarf, und Monate müssen ver- 
gehen, ehe die gewaltige Maschinerie ohne Stocken 
funkhoniert. -Nur ein Punkt soll hier noch besprochen 
werden, nämlich der auf die Bemannung der Schiffe und 
den Lohntanf, bezügliche Paragraph. Aus leicht erklär- 
lichen Gründen stößt dieser Passus im Auslande auf wo- 
möglich noch energischeren Widerstand als die beab- 
sichtigten Vertragskündigungen, sind seine Einzelheiten 
doch ganz dazu angetan, die Matrosen ausländischer 
Linien unzufrieden zu machen und sie der amerikani- 
schen Marine zuzuführen. Die amenkanische Seamens 
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Union hat sich die aus dem Gesetz den amerikanischen 
Bemannungen erwächsenden Vorteile zunuize- gemacht, 
indem sie in einer Flugschrift die Seeleute in aller Welt 
auffordert, amerikanische Bürger zu werden und sich in 
die neue amerikanische Handelsflotte einmustern zu 
lassen. Das Zirkular ist in allen amerikanischen Konsu- 
laten: und allen vom Shipping Board verwalteten Schif- 
fen offentlich angeschlagen worden und het natürlich 
allenfhalben großes und — bei den fremden. Reedereien 
—unliebsames Aufsehen erregt. Ob diese sehr weit- 
gehende Maßnahme im Interesse des seefahnenden Be- 
rufs den Vereinigten Staaten letzten Endes zum Vorteil 
gereidhen wird, bleibt abzuwarten: einerseits müssen dte 
hoheren Löhne ihnen im Falle eines Ratenkriegs — der 
übrigens, wie im weiteren Verlauf dieser Besprechung 
gezeigt werden wird, bereits begonnen hat — dem 
weniger zahlenden Ausland gegenüber hinderlich sein; 
andererseits aber mögen die europäischen Matrosen 
gerade auf Grund dieses Gesetzes auf eine Erhöhung 
ihrer Heuer dringen und neue Beunruhigungen der euro- 
paischen Schiffahrt herbeiführen. Im übrigen ist es 
langst kein Geheimnis mehr, daß englische Seeleute in 
großer Zahl desertieren um sich in Amerika anwerben 
zu lassen. In den Augen des Matrosen also hat das Ge- 
setz Amerika einen neuen Nimbus verliehen; die euro- 
paischen Reeder hingegen fühlen sich geschädigt und 
empfindlich auf den Fuß getreten. Ihre Stellungnahme 
soll in Abschnitt II unserer Darlegungen gewürdigt wer- 
den. Fur Amerika selbst ist dieser Te des. Gesetzes 
heute noch ein Experiment noch dazu ein Experiment 
sozialer Art, dessen: Zweckmäßigkeit vorláufig wenig- 
stens problematisch erscheinen muß. 


MI. 


Das Gesetz hał im allgemeinen den ungeteilten Bei- 
fall der Landespresse in den Vereinigten Staaten gefun- 
den und daß es in der Tat dazu angetan ist, seinen 
Zweck, die Schaffung einer Handelsmarine zu erfüllen, 


beweist am besten die heftige Kritik, die seitens fast des 


gesamten Auslandes dagegen gerichtet wind. Anderer- 
seits kann kein Zweifel bestehen, daß sich einzelne Klau- 
seln der Gesetzgebung als nur schwer durchführbar er- 
weisen werden: vor allem ist die Kontrolle eines bedeu- 
tenden Teils der Flotte durch die von der Regierung 
eingeseizie Schiffahrtsbehörde als em Experiment zu 
bezeichnen, dessen Erfolg zumindest problematisch er- 
scheint. So haben beispielsweise eine Reihe von Ree- 
dereien, die den Betrieb von Regierungsschiffen kon- 
traktlich übernommen: hatten, inzwischen ungefähr hun- 
dert dieser Dampfer der Behörde wieder zur Verfügung 
gestellt und erklärt, daß sie außerstande seien, den Be- 
trieb ohne Verlust aufrecht zu erhalten. Verantwortlich 
fur diese Zustände ist nicht nur die weltwirtschaftliche 
Lage, die bekanntlich bedeutenden Schiffsraum zur Un- 
tätigkeit verdammt, sondem auch das Abkommen zwi- 
schen der Regierung und den Reedermn, das für letztere 
kaum günstig ist. Der Vertrag soll daher revidiert und 
den Reedern eine Provision von 5% auf alle aus- 
gehende und 2%% auf eingehende Fracht gewährt 
werden, 


Es erscheint angebracht, hier einen kurzen Ruck- 
blick auf die jüngsten Entwicklungen in Sachen des 
Hapag-Harriman-Vertrags einzuschalten, wenngleich dás 
Abkommen an sich nur in losem Zusammenhang mit dem 
Thema unserer Besprechung steht. Soweit aber das 
Schiffahrtsgesetz der Förderung einer Handelsfloite 
dient, muß der zwischen der Hamburg-Amerika Linie 
und den amerikanischen Finanzinteressen abgeschlos- 
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im Ausbau der ameri- ` 
kanischen Marine betrachtet werden und kann. von die- 
sem Gesichtspunkte den allgemeinen Betrachtungen 'an- 
geschlossen werden. Jiingsihin nun ist der Vertrag Ge- 
genstand erbitterter Angriffe seitens eines Terls der 
amerikanischen Presse, wie auch der „American Shipow- 
ners“ Association gewesen; und zwar wurde dem Harri- 
man-Konzern vorgeworfen, daß der Kontrakt den deut- 
schen Interessen unverhalinismáBig große Vorteile zuge- 
stehe; einige Kritiker gingen sogar so weit, zu behaup- 
ten, daß das Unternehmen in seiner Art „unamerikanisch‘ á 
sel und man gut daran tue, den Vertrag abzuändern. 
Harriman entschloß sich darauf hin kurzerhand, den Kon- 
trakt in seiner vollen Fassung bekannt zu machen, und 
diese klug berechnete Maßnahme hätte denn auch den 
Erfolg, daß den Angriffen aller Boden entzogen wurde. 
Denn die Veröffentlichung der Vertragsklauseln in der 
Tagespresse am 6. Oktober brachte nichts neues — 
nichts, was der Allgemeinheit nicht bereits bekannt war, 
so daß die’Gegner sich um ihre ‚Hoffnung betrogen 
sahen. Auch der sacdhkundige Beobachter mußte danach 
zu dem Schlusse gelangen, daß das Abkommen für die 
Vereinigten Staaten höchst vorteilhaft ist, wenn es auch, 
wie selbstverständlichh der Hamburg-Amerika Linie 
wichtige Konzessionen zugesteht. Die Quintessenz der 
Anfeindungen war also offenbar die: das deutsch-ameri- 
kanische Verhältnis sollte beunruhigt und gestört wer- 
den, und der Verdacht liegt nahe, daß England hierbei 
seine Hand im Spiele lhatte, obzwar die Kritik sich na- 
turlich den Anschein des besorgten Patrioten zu geben 
verstand. Weiterhin lag es im Plane der Gegner, den, 
deutschen Einfluß nach Möglichkeit auszuschalten und 
der „New York World“ war es vorbehalten, in dieser 
Hinsicht durch Veröffentlichung einer sensationellen Ar- 
tikelserie den Vogel abzuschießen. Das Blatt beháuptet 
nämlich, einer „deutschen Verschwörung“ auf die Spur 
gekommen zu sein, die dahin ziele, Deutschland seine 
Schiffe und seine Stellung als Handelsmacht zurückzu- 
verschaffen. Kategorisch. wurde verlangt, daß die Ha- 
pag sich mit weniger zufrieden gebe, als der Vertrag 
ihr bewilligt, und seufzend konstatierte man, daß das 
Personal der American Ship & Commerce Corporation, 
unter welchem Namen der Konzern bekanntlich ins ke~ 
ben trat,. mit deutschen Elementen durchsetzt sei. 

Ganz anders lautet das Urteil! des Vorsitzenden der 
Schiffahrtsbehörde, Admiral Benson, der ehrlich zugibt, 
daß die Zukunft der amerikanischen. Handelsmarine von 
der Durchführung dieses Abkommens abhänge Sein 
Ausspruch, daß der Vertrag „ein Geschenk des Himmels 
für Amerika“ sei, ist viel zitiert und mit gemischten Ge- 
fühlen entgegengenommen worden. Man sieht darin so 
eiwas wie einen Tribut -an die mächtige. deutsche: Or- 
ganisation, und wenn man zugestehen muß, daß ohne 
ihre den Erdball umspannenden Verbindungen das ganze 
Unternehmen schlechterdings undenkbar wäre, beeilt man 
sich - doch, Harrıman und die. Schiffahrtsbehorde zu er- 
mahnen, daß sie. zu: sehr wesentlichen Aenderungen des 
Vertrags ihre Zustimmung geben. So erscheint: es den 
Nörglern beispielsweise bedenklich, daß die Hamburg- 
Amerika Linie das Recht hat, die Frachtraten westwärts 
zu regeln: es könne sich ereignen, so sagt man, daß in- 
folgedessen deutsche Exporterzeugnisse in amerika- 
nischem Schiffsraum zu niedrigeren Raten befördert 
werden als das amerikanische Konkurrenzprodukt, und 
daß mithin der Wiederaufbau des deutschen Handels auf 
Kosten der amerikanischen Ausfuhr vor sich gehen 
könne. Die so urteilen, scheinen von Deutschland ein- 
mal enen unmoglichen Altruismus zu verlangen, zum 
anderen aber vergessen sie, daß das Abkommen zweifel- 
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los noch Weiler dee werden und die Fest- 
"setzung der Frachttarife hüben und drüben auf Grund 
einer beiderseitigen Verständigung erfolgen wird, 

"Mittlerweile macht sich in Kreisen, die mit der Ge- 
'schafisroutine der ' -Schiffahrtsbehörde verfraut sind, 
mehr und.mehr die Besorgnis geltend, daß der Versuch, 
eine Handelsflotte . zu erhalten, in einem Fehlschlag 
enden mag! Es trifft allerdings zu, daß die amerika- 
nische Handelsflagge in neuerer Zeit auf allen Meeren, 
in “allen wichtigen Häfen weht und daß in dem am 
30. Juni abgeschlossenen Fiskaljahr 28% der amerika- 
nischen Ein- und Ausfuhr in den unter Kontrolle der Be- 
hörde stehenden Schiffen vor sich ging. Ebenso wer- 
den große Anstrengungen gemacht, um eine Vereinheit- 
lichung der Marineversicherungsgesetze durchzuführen 
und die betreffenden amerikanischen Gesellschaften von 
. den manmigfachen Behinderungen zu befreien, die für 
: sie heute noch mit der Handhabung ihres Geschäftes 
verbunden sind. Eine andere, drastische Maßnähme be- 
stimmt, daß alle Schiffscharter und Verfrachtungskon- 
trakte amerikanischer und ausländischer Linien (soweit 
letztere im amerikanischen Handel tätig sind) bei der 
Schiffahrtsbehörde registriert werden müssen. Welche 
. Macht damit dem Shipping Board in die Hand gegeben 
wird, bräucht nicht erst gesagt zu werden — und dar- 
über, welchen Gebrauch die Behörde von dieser Macht 
machen wird, kann niemand im Zweifel sein. 

Während also in dieser Richtung energische Tätig- 
keit entfaltet wird, droht dem ganzen gewaltigen Unter- 
‚nehmen die Gefahr einer zerseizenden Korruption, die 
sich, wenn die sehr bestimmt auftretenden Gerüchte 
recht behalten, zu einem ungeheuren Skandal auswach- 
sen werden und somit bestafigen wurden, was den Sach- 
verständigen von Anfang an Befürchtungen einflößte: 
. daß, nämlich der Umstand: der, Regierungskontrolle das 
amerikanische Schiffahrtswesen zum Spielball gewissen- 
loser Spekulanten und Agenten machen würde, denen 
nur darum zu tun ist, das Staatssäckel zu schröpfen und 
die sich herzlich wenig darum kümmern, ob ihre Skrupel- 
. losigkeit das Ansehen der jungen Marine ‘schädigt oder 
nicht. Ein führendes: New Yorker Abendblatt; „The 
Globe“, erklart, Kenntnis ‘von unerhörten. Schiebungen 
“beim . Verkauf von Schiffen des Shipping Board zu 
haben, daß hervorragende Politiker an gewissen dunklen 
“ Vorkommnissen beteiligt sind und dag die Gerichte sich 
scheuen, die an der Regierung begangenen Massendieb- 
stähle aufzudecken, weil die Präsidenischaftswahlen vor 
der Tür stehen und Anhänger der beiden führenden Par- 
` teien sich schwerer Vergehen wider das Gesetz schul- 
dig gemacht "haben. Ins allgemein Verständliche über- 
seizt, besagen diese Andeutungen nichts anderes, als 
daß die Regierung durch einen gigantischen Schwindel 
finanziell belastet worden ist, daß die Unkosten des Be- 
triebs für dos Land sich dadurch ganz gewaltig gestei- 
gert haben und man mithin vor der Alternative steht, 
entweder vor der ausländischen Konkurrenz die Flagge 
"zu streichen oder aber mit Verlust weiter zu arbeiten. 
Die Verguickung rein kommerzieller und wirtschaftlicher 
‚Interessen hat also wieder einmal das in Amerika üb- 
liche Resultat gehabt, und es wird einer sehr gründlichen 
Reinigung dieses Augiasstalles bedürfen, ehe die Schiff- 
fahrtsbehörde sich von den zahllosen Parasiten, die vom 
Marke ihrer Flotte zehren, befreien kann. Die hier sich 
ankündenden Enthüllungen dürften ım Laufe der näch- 
sten Monate das amerikanische Volk in tefgehende Auf- 
regung verseizen; ob sie in Wirklichkeit dazu angetan 
sind, das Ansehen und den Werdegang der amerika- 
nischen Schiffahrt zu beeinträchtigen, muß die Zukunft 
Jehren.- 
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` IV. 
Nirgends ist die Opposition gegen die Bestimmun- 
gen des Schiffahrtsgeseizes ausgeprägter gewesen als 
in England. Die Einwendungen Großbritanniens richten 


~ sich 1. gegen die Kündigung der Handelsverträge; 2. ge- 


gen jene Klausel, die bestimmt, daß Fracht nach Kanada 
wenn immer möglich in amerikanischen Schiffen zu be- 
fördern ist; 3. gegen die durch das Gesetz bewirkte 
Protegierung des amerikanischen Außenhandels, die als 
„Subsidierung in ihrer schlimmsten Form“ bezeichnet 
wird; und endlich 4. gegen das Gesetz überhaupt, weil 
es dazu angefan sei, vielen bisher üblichen Gepflogen- 
heiten im intennationalen Handelsverkehr ein Ende zu 
bereiten, sie geradezu auf den Kopf zu stellen. Solange 
der Wortlaut des Geseizes_noch nicht bekannt war, 
schien man sich in England der Meinung hinzugeben, daß 
die Rivalitát der beiden Nationen sich in den Formen 
eines freundschaftlichen Wetkamptes bewegen werde; 
die Veröffentlichung Aber brachte einen schroffen Stim- 
mungswechsel hervor. Die Engländer sind heute klug 
genug, zu erkennen, daß Amerika durch den Krieg zur 
führenden Handelsnation der Welt geworden ist, und ihr 
kaufmännisches Empfinden las aus einzelnen Paragra- 
phen des Schiffährtsgeseizes unschwer die Absicht 
heraus, der englischen Schiffahrt einen ebenbürtigen 
Gegner zur Seite zu stellen und ihr ihre Vormacht- 
stellung streitig zu machen. Die Aufnahme, die das Ge- 
seiz ım Inselreiche fand, war dementsprechend: man 


. gab zu, daß die Bill ın einzelnen Paragraphen auch vom 
-englischen Standpunkte unanfechtbar 


sel, erblickte 
aber in anderen Klauseln eine Benachteiligung der hei- 
mischen Schiffahrt, die geradezu als „unfair“ gebrand- 
markt wurde. Vor allem hat die schon erwähnte Be- 
stimmung, daß allen auf amerikanischen Schiffen beför- 
derten Import- und Exporterzeugnissen von den ameri- 
kanischen Eisenbahnen em Vorzugstarif zu gewähren sei, 
das lebhafte. Mißfallen Englands erregt, wie auch die 
Neuordnung des Versicherungswesens, unter der es der 
amerikanischen Regierung gestattet ist, Einblick in die 
Geschäftsmethoden aller im- und ausländischen Ver- 
sicherungsgesellschaften zu gewinnen und die Entwick- 
lung des Versicherungsgeschäftes somit zugunsten 
amerikanischer Konzerne zu regulieren, begreiflicher- 
Im übrigen neigen 
die Engländer der Meinung zu, daß das Schiffahrtsgesetz 
teilweise der amerikanischen Schiffahrt und mehr noch 
den Exporteuren hinderlich sein werde, daß die Unter- 
haltung der Flotte auf Jahre hinaus sich nicht rentieren 
könne, und zweifellos ist an diesen Behauptungen viel 
Wahres. 

Die erste Antwort, die England auf die amerika- 
nische Herausforderung gab, war eine fieberhafte Be- 
schleunigung des Baues neuer Schiffe. Die folgenden 
Daten lefern Aufschluß über die Entwicklung der Bau- 
tatigkeit in den Vereinigten Staaten und England: 

Im Bau befindliche Schiffstonnage: 


März 1919 Jun 1920 
. Vereinigte Staaten . 4 185 523 } 2 105 956 t 
England . 2254 845 1 35781531 | 


Es zeigt sich also, daß Großbritannien den Vor- 
sprung, den die Vereinigten Staaten gewonnen hatten, 
wieder eingeholt hat, und schon lassen sich verwegene 
Optimisten hören, die laut ausposaunen, daß Amerika in 


‚seinem Versuche, England zu schlagen, selbst geschla- 


gen worden sei. Was, unnötig zu sagen, denn doch 
eiwas stark aufgeiragen ist, Die Reaktion hat ja in- 
zwischen auch die englischen Werften erfaßt, da es sich 
herausstellt, daß die vorhandene Welttonnage allen An- 
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spruchen gerecht zu werden vermag. Wenn die Bau- 
tätigkeit in den Vereinigten Staaten schon früher nach- 
ließ, so ist dies auf den Umstand zurückzuführen, daß 
die Schiffskonstruktion während des Krieges in Amerika 
weit intensiver betrieben wurde als im Ausland, während 
England nach Kriegsende zunächst bestrebt war, den 
verlorenen Schiffsraum zu ersetzen. Die obigen Zahlen 
haben daher nur relative Bedeutung. 

Nebenbei sei hier auch der englischen Stellung- 
nahme zum Hapag-Harriman-Vertrag gedacht und eine 


besonders bemerkenswerte Anschauung über das end-- 
liche Resultat dieses Abkommens wiedergegeben: Es ” 


wird zunächst die übliche Behauptung aufgestellt, daß 
die deutsch-amerikanische Teilhaberschaft in Wahrheit 
deutschen Interessen diene, und zwar suchte man den 
Beweis dafür folgendermaßen zu erbringen: Amerika 
baute seine Schiffe und stellte sie in den Dienst zu einer 
Zeit, als die Preistendenz auf dem Weltmarkte ihren 
Höhepunkt erreicht hatte; es ergibt, sich daraus, daß das 


Anlagekapital sehr hoch. war und ‘angesichts der rück-. 


laufigen Tendenz auf starke Entwertung gerechnet wer- 
den muß. Deutschland, so spekuliert man weiter, wird 
während der kommenden Jahre außerstande sein, be- 
trachtliche Tonnage einzustellen, es wird seine Bau- 
tatigkeit vielmehr erst dann wieder aufnehmen, wenn 
die Welfkonjunktur auf einer normalen Preislage basiert. 
Das aufgewandte Kapital wurde um vielleicht 50 % nie- 
driger sein, als des für den "Bau der amerikanischen 


Schiffe benötigte, und die Hamburg-Amerika Linie wäre . 


also ımstande, mit Gewinn zu arbeiten, während ihre 
amerikanischen Teilhaber unter den gleichen Bedingun- 
gen Verluste erleiden würden. Als Folge könnte. es, so 
` wird weiter geweissagt, dazu kommen, dag Harriman 
seine Schiffe zuruckzieht, mehr und mehr deutsche 
Schiffe einstellt, bis eines Tages in der Hauptsache nur 
noch die in Deutschland gebauten, billigeren Dampfer 
den Seedienst des Konzerns bestreiten. Eins muß man 
den Engländern lassen: sie sind weitblickende Leute. 
Es fragt sich nur, wie die Situation gewesen wäre, wenn 
der Vertrag nicht zwischen Amerika und Deutschland, 
sondern England und Deutschland abgeschlossen wor- 
den ware: hätte England in diesem Falle nicht eine ähn- 
liche „Benachteiligung“ zu befürchten. 

Die Waffe, deren England sich im Kampfe gegen die 
amerikanische Schiffahrt zu bedienen gedenkt, ist der 
Ratenkrieg. Schon Anfang April d. L sandte eine. eng- 
lische Reederei, die Peninsular & Oriental Steam Navı- 
gation Company, Rundschreiben an Importeure in Ost- 
asien, worin allen Firmen, die sich verpflichten, ihre 
Guter auf Schiffen der Linie zu versenden, gewisse Er- 
mäßigungen in den Frachtraten in Aussicht gestellt wer- 
den. Und zwar wurde eme Tarifermäßigung von 7% % 
für die Zeit vom 1. Mai bis 31. Oktober 1920 angekündigt 
und eine weitere Reduktion von 2% % nach Ablauf je- 
den halben Jahres ın Aussicht gestellt — insgesamt also 
eine Ratenkürzung um 10%. Daß andere englische Ge- 
sellschaften insgeheim sich bemühen, den asiatischen, 
orientalischen und südamerikanischen Handel mittels 
ähnlicher Konzessionen an sich zu keiten, steht zu ver- 
muten; besonders bemerkenswert aber ist die Femd- 
seligkeit, die Japan dem Schiffahrisgesetz und der 
amerikanischen Handelsmarine gegenüber zur Schau 
trägt. Deshalb auch wird der Ratenkrieg, wie ja auch 
aus dem oben angeführten Zirkular hervorgeht, aller 
Wahrscheinlichkeit zuerst im Stillen Ozean entbrennen. 

Japan hat eine Verständigung mit. der Schiffahrts- 
behörde betreffs einer Regulierung der Frachtraten im 
Stillen Ozean abgelehnt. Von den Konferenzen, die im 
Kobe stattfanden, um die Verkehrsregelung zwischen 
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Japan und’ den englischen Kolonien zu beraten, wurden 
auf Betreiben Großbritanniens die Vereinigten Staaten 
ausgeschlossen, während französische und holländische 
Vertreter Zulaß fanden. Ein weiteres Symptom für die 
amerikafeindliche Stimmung in den übrigen schiffahren- 
den Ländern ist es, daß Japan sich weigerte, mit dem 
Shipping Board sich zwecks Festlegung Se transpazi- 
fischen Frachttarife zu verständigen. Die’ Weigerung 
hat in Washington sehr verstimmt, und der Vorsitzende 
der - Schiffahrtsbehörde kündigte daraufhin an, "daß 
Amerika den Ratenkrieg im Stillen Ozean mit allen Mit- 
feln zu Ende führen werde. Und ein solcher Krieg kann 
gefährliche Dimensionen annehmen, mag sich nicht auf 
kommerzielles Gebiet beschränken und muß zumindest 
die zwischen den Vereinigten Staaten und Japan ohne- : 
hin obwaltende Spannung verschärfen. Gleichzeitig 
aber beweist Admiral Bensons Erklärung, daß Amerika 
entschlossen ist, seinen Gegnern zu begegnen: „Die 
Schiffahrtsbehörde,‘“ so äußerte er sich, „hat nicht nu: 
die Macht, der Konkurrenz des Auslandes mit gleichen 
Mitteln zu begegnen, sie hat die Macht, diese zu zer- 
stören!“ Worte, die im Munde eines hohen Regierungs- 
beamten nicht eben versöhnlich wirken. 

Natürlich aber wird Amerika sich bestreben, einen 
Ratenkrieg zu vermeiden, zumal es dabei weit größeren 
Verlusten ausgesetzt wäre als das Ausland. Hier gibt 
sich deutlich ein schwerer Nachteil des Schiffahrtsge- 
setzes zu erkennen: die Besoldung des Schiffspersonals 
ist höher als ın Europa, von Japan ganz zu schweigen, 
und der für die Unterkunft der Mannschaftivorgeschrie- 
bene Raum ist größer als auf den Schiffen anderer Na- 
tionen und verringert nalürlich demgemäß den Fracht- 
laderaum. Sind also schon gegenwärtig die Betriebsun- 
kosten sehr hohe, so müßte ein Ratenkrieg zu einem 
Defizit führen, wie es selbst das reiche Amerika nicht - 
lange ertragen würde. Eben aus diesem Grunde aber 
ist anzunehmen, daß der Ratenkrieg kommen wird, da 
England und Japan mit den amerikanischen Verhältnis- 
sen genau veriraut sind und — kaum mit Unrecht — 
auf die Unlust des amerikanischen Volkes, sich weitere 
Steuertasten aufzuerlegen, rechnen. 

Neben England‘ und Japan haben Skandinavien, 
Frankreich, Holland, Spanien, Italien — kurzum jede 
schiffahrende Nation — und außer. ihnen selbst die Phi- 
lippinen Einspruch gegen die Anwendung des Gesetzes ` 
erhoben. Die Gegnerschaft ist groß, die Unzulänglich- 
keit vieler Besiimmungen des Gesetzes unverkennbar. 
Jener englische Beobachter hat recht, der behauptete, 
daß es notwendig sein werde, „die amerikanische Na- 
hon für die Idee der Handelsmarine“ zu begeistern, und 
unfraglich müssen Jahre vergehen, ehe dieses Bewußt- 
sein Wurzel fassen und Boden gewinnen kann. Die 
amerikanische Handelsmarine, das bleibt zu bedenken, 
ist nicht in jährzehntelangem schweren Ringen — wie 
Deutschlands einstige Flotte — geworden; schier über 
Nacht ist sie erstanden, nicht als Ergebnis einer m die 
Wege geleiteten, sordern als Vorläuferin einer geplan- 
ten Handelsexpansion. Ihr Erfolg setzt die stelige Aus- ` 
breilung des amerikanischen Außenhandels voraus, und 
auch auf diesem Gebiete kündigt sich ein entscheidendes 
Ringen zwischen Europa und Amerika an. Nicht nur 
das Hapag-Harriman-Abkommen, auch die Flotte selbst 
ist „ein Geschenk des Himmels für Amerika“; und es 
fragt sich nun, ob die Vereinigten Staaten sich des Ge- 
schenkes würdig erweisen werden. 

Alles in allem hat das Schiffahrtsgeseiz neue Beun- 
ruhigung in eine seit Jahren der Stabilität enibehrenden 
Welt getragen. Zugleich aber unterstreicht es gleich- 
sam den ‚Willen der Vereinigten Staaten, sich unter” 
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‚allen Umständen als seétahrende Nation zu behaupten. . 


Wir Deutsche, die wir gewahren, wie die Beziehungen: 
zwischen dem Deutschen Reich und den Vereinigten 
Staaten langsam sich wieder festigen und den Weg zu 
einer helleren Zukunft weisen, stehen der jungen ame- 
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Allgemeines 


Metall-Kalorisation. 
vom 16. X. 1920 beschreibt in einem Aufsatze von Ro- 
bert June ein neues Verfahren, um Metalle gegen Oxy- 
dation bei hohen Temperaturen zu schützen. Das als 
„Kalorisationsprozeß“ bezeichnete Verfahren, das schon 
1911 in dem elektrotechnischen Versuchslaboratorium 
zu Schenectady entdeckt wurde, ist inzwischen durch 
eine große Zahl von Versuchen weiterentwickelt wor- 
den. Die praktische Durchbildung des Verfahrens wurde 
dann einer Firma übertragen, die auf ähnlichem Gebiete 
- schon hervorragendes geleistet hat. 


Es ist bekannt, daß ein Aluminiumdrahi, der über 
seinen Schmelzpunkt hinaus durch einen elektrischen 
` Sirom erhitzt wird, seine Form unverändert behält. 
Diese Erscheinung findet ihre Erklärung. darin, daß 
sich bei der Erhitzung auf der Drahtoberfläche zähes 
und widerstandsfáhiges Aluminiumoxyd [AL O.) bildet. 
Darauf beruht auch das neue Verfahren. Will man Me- 
fall kalorisieren, so muß man es zunächst mittelst Sand- 
strahlgebläses gründlich reinigen; dann bringt man es 
in ein unter geringerem als Atmosphärendruck stehende, 
` ruhende oder rotierende Retorte zusammen mit einem 
Gemisch aus fein pulverisiertem Aluminium und Alumini- 
umoxyd und erhitzi den Retorteninhalt — je nach der 
gewünschten Tiefe, in die das Schutzmittel ins Metall 
eindringen soll — auf 600 bis 1100° C. Nach Angabe 
Junes entsteht auf diese Weise eine innige Verbindung 
ähnlich einer Metallegierung. Die Kalorisation gibt nicht 
ohne weiteres einen Schutz gegen Rost und Anfressun- 
gen, wie er z. B. durch das Scherardisieren geschaffen 
wird, wohl aber schützt sie gegen Verbrennen der Me- 
talloberfläche und das daraus folgende Abblättern. 
Kalorisiertes Kupfer, Messing und Nickel sind indessen 
auch sehr widerstandsfähig gegen Anfressungen, auch 
solchen, die durch Säuren hervorgerufen werden. 


Die bisher mit diesem Verfahren gewonnenen prak- 
tischen Erfahrungen, die allerdings erst etwa ein halbes 
Jahr alt sind, sollen sehr günstig sein. Beispielsweise 
sind kalorisierte Rauchgasgebláse an den verschieden- 
sten Stellen in die Rauchgaszuge von Wasserrohr- 
kesseln versuchsweise eingebaut worden. .Sie waren 
dort Temperaturen von etwa 1000 bis 1350°C ausgesetzt, 
ohne darunter zu leiden. Sie zeigten keinerlei Abblät- 
terung und keine Zerseizungserscheinungen, trotzdem sie 
den hohen Temperaturen lange Zeit ausgesetzt waren. 
Der Widerstand kalorisierten Eisens ist jedoch von der 
Zeit und der Temperaturhöhe abhängig; nach den bis- 
her - vorliegenden Erfahrungen sol! man kalorisiertes 
Eisen nicht über .900 bis höchstens 1000° C erhitzen. 

Das ee) findet ein reiches Anwendungsgebiet; 
man denke z. B. an, Pyrometerrohre, Düsenkästen, Rohre 
für überhitzte Taf Dieselmotor-Kolben, Düsen für Oel- 
feuerungen u. dergl. m. (Scientific American, 16. Ok- 
tober 1920.) i 


Chile 


Luftfahrwesen. In Chile sind 2000000 Das 


durch öffentliche Sammlungen zum Ankauf von Flug- ` 


zeugen für Heer und Flotte aufgebracht worden: Ver- 
treter aller Nationalitäten’ haben Beiträge gezeichnet. 
/ (Flight vom 9. September 1920.) 
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rikanischen Marine mit freundlicheren Gefuhlen gegen- 
über als die übrige Welt. Hoffen wir, daß ihr gelingen 
möge, was uns versagt bleb: England, seine maritime 
Vorherrschaft. abzuringen und das Wort von der Frei- 
heit der Meere zur Wahrheit zu stempeln!. 


Dänemark 


Beobachtungsdienst für Luftfahr- 
zeuge. Em Beobachtungsdienst fur Luftfahrzeuge ist 
vom dänischen Marineministerrum auf einer Anzahl’ von 
Leuchtturmen und Feuerschiffen eingerichtet worden. 
Die Beobachtungsstationen berichten telegraphisch die 
Uhrzeit des Passierens von Lufifahrzeugen, ihren Kurs, 
etwaige Erkennungsmarken und andere Kennzeichen. 
Zur Unterstützung des Nachrichtendienstes wird Luft- 
fahrzeugen empfohlen, die Beobachtungspunkte ın ge- 
ringer Höhe zu überfliegen. (Nachrichten fur Seefahrer, 


Ausgabe 1920.) 
Deutschland 


Pillau als Marinestadt Die „Kongsberger 
Allgemeine Zeitung“ bringt in Ihrer Nummer vom 10. No- 
vember 1920 aus Pillau ein Stimmungsb:.ld, das um seiner 
historischen Erinnerungen willen nachstehend wiederge- 
geben sei: 

„Nun ist das alte, trauliche Pillau wieder wie vor 
250 Jahren Kriegshafen geworden. Still und vertraumt 
wie immer liegt das kleine Städtchen da, und der hohe, 
weiße Leuchtturm reckt sich aus dem Bann der roten 
Dächer empor, der Luginsland und Luginsmeer von 
Pillau. An der Spitze seines Flaggenmastes weht die 
alte Kriegsflagge als Wahrzeichen der Reichsmarine. 
Wie em Paar kluger Adleraugen glanzen die blanken 
Lampengläser herunter. 


Salzwassergeruch und Meeresnähe durchweben die 
holprigen, alivaterischen Gäßchen. Und an der verson- 
nenen Krähwinkelei Pillaus scheint noch ein Glanz ver- 
gangener Tage zu haften, da hier der Kniegshafen Frie- 
drich Wilhelms, des Großen Kurfürsten, lag. Hier in 
der Breiten Straße, wo sich jetzt die Marineversorgungs- 
stelle befindet, war einst das „Admiralitäats-Collegium“ 
Benjamin Raules, dort druben lagen die „Baracquen vor 
die Matrosen“, die Seiler- und Reiferbahn der Flotte 
und die ,Schifis-Bau-Statten”. 

Aus dem „Graben“ vor uns liefen die Fregatten, 
Gallioten und Bojer mit all den langen, oft so lustigen 
Namen aus, geführt von dem Flotten- und Reiterobristen 
Johann v. Hille. Da gab es den „Clevischen Linden- 
baum“, den „Lifihauer Bauer“ und den „Brandenbur- 
gischen Dragauner”, die „Churfürstliche Leib- und Lust- 
jagdt“. den „Rummelpott“, den „Vogel Greif” und den 

„Churfürst Friedrich Wilhelm zu Pferde“. Stolz flatterte 
dann von ihren Besangaffeln der brandenburgische rote 
Adler auf weißem Tuch! Als Bild von Erz steht der 
Große Kurfürst am Fuße des Leuchtturms. Drei müde 
alte Kartaunen und Donnerbüchsen aus seiner afrika- 
mischen Kolonialveste Groß-Friedrichsburg ruhen ihm zu 
Füßen von ihren Taten aus. Festen Blickes schaut der 
Große Kurfürst in eine bessere Zukunft. „Gedenke, daß 
du ein Deutscher bist!“ sagte er einst. 

Wir erklettern den Leuchtturm. Endlos schlängeln 
sich die Wendeltreppen, bis wir endlich auf der PlaH- 
form sind. Hier oben ist eine Marinesignalstahon, ein 
Obersignalgast hat die Wache. Einen ganzen Tag muß 
er hier oben in der Einsamkeit ausharren, nur dann und 
wann „beglückt“ ihn em Besucher. Auf dem Leucht- 
turm an der Nordspitze des Samlandes in Brüsterort, der 
auch eine Signalstation ist, dauert eine Wache sogar 
acht Tage, und die Einsamkeit ist noch größer. De 


Seite 200 


un 


Wachhabende zeigt uns die Pillauer Marineanlagen: die 
Kustenfunkstation auf der Zitadelle, die Kasernen der 
Kustenwehr, dort die Molenbatterie, die Wetterstation, 
am Ende des Hafens ein Werkstattschiff. Das dumpfe 
Geräusch der Brandung dringt bis zu uns empor, an den 
Molenköpfen sprüht der Gischt, ein weißes Segel und 
ein paar Rauchfahnen verschwinden am Horizont. An 
Kriegsschiffen liegen nur ein Minenprahm und vier ver~ 
lassene Flachminensucher hier. Am letzten Sonnabend 
zeigte sich ein englischer Zerstörer vor den Molen, ver- 
schwand aber auf einen Funkspruch hin weder Der 
große Lloydschlepper „Donar“ geht mit drei Leichtern 
aus, lange gualmt er noch im Seegatt. Im Hafen liegt 
ein, ganz neuer 1200 4-Dampfer „Artushof“ und sogar 
ein Norweger. Der deutsche Seehandel beginnt sıch 
wieder zu rühren, denn „Seefahrt und Handel sind die 
vornehmsten Säulen eines Staates!‘ “ 


England 
Zerstörer. Im Oktoberhefte 1920 bespricht „The 
Marine Engineer and Naval Architect“ mehrere Grup- 
pen der neueren Zerstörer, über die hter folgendes wie- 


dergegeben sel. 


L Varrow-M-Klasse. Die Boote sind der 
„L“-Klasse ähnlich, besitzen aber mur zwei Schorm- 
steine, deren vorderer fast doppelt so großen Durch- 
messer wie der hintere hat; die Kesselraume sind dem- 
entsprechend verteilt. „Manley“, „Minos“, „Miranda”, 
„Musketeer“, ,Mounsey”, „Morning Star”, Moon, 
„Nerissa“, „Rival“ und „Relentless” verdrängen 880 bis 
9001 (vollbelastet 10109 und sollen mit rund 23 000 WPS 
und bei 650 minutlichen Umdrehungen 36 kn Stunden- 
geschwindigkeit: entwickeln. Ihre Hauptabmessungen 
sind: Länge 82 bis 86 m, Breite 7,7 bis 8,25 m, Tiefgang 
bei voller Last 3,1 m. Alle haben Brown-Curtis-Tur- 
binen, die unmittelbar zwei Schrauben antreiben. Drei 
Varrow-Kessel liesérn den nötigen Betriebsdampf. Die 
Oeltanks fassen 202 bis 228 t. Zerstörer „Moon“ .ge- 
noß mit seinen 37,86 kn Geschwindigkeit, die im Juni 
1915 bei den Probefahrten herausgeholt wurden, lan- 
gere Zeit hindurch den Ruf, er sei das schnellste im 
Dienst befindliche Torpedoboot; indessen überholte 
„Mounsey“ im November 1915 mit sogar 39,02 kn diesen 
Geschwindigkeitsrekord. Die Bewaffnung der Yarrow- 
M-Boote entspricht derjenigen der vorher gebauten 
Klassen; nur in der Anordnung ist insofern eine Aende- 
rung vorgenommen, als das zweite 10 cm-Geschúultz zw: 
schen den beiden Schornsteinen aufgestellt ist. 

Fine weitere Gruppe von sieben Booten: „Sabrina“, 
„Sybille“, „Strongbow“, , Surprise”, „Truculent”, „Iy- 
rant“ und „Ulleswater“, die 1916 und 1917 fertig wur- 
den, ist den oben beschriebenen ähnlich, verdrängt aber 
897 bis 9231 Sie erwiesen sich bei den Probefahrien 
durchweg als sehr schnell. Die besten Geschwindigkeits- 
ergebnisse sınd: 


LL—L— AAN Pa, 
Name | Stundengeschw. in kn | Datum der beir. Fahri 


Sabrina 39,96 September 1916 
Sybille. . . . . 39,11 Februar 1917 
Truculent. . . 38,27 Mai 1917 
Tyran.. ... 37,70 Juli 1917 


Im Kriege sind von den Booten der Yarrow-M- 
Klasse verloren gegangen: 


Strongbow“, die durch Geschützfeuer deutscher kleiner 
” Kreuzer in der Nordsee am 17. Oktober 1917 ver- 
senkt wurde; 
„Surprise“, von einem deutschen Unterseeboote beim 
Maas-Feuerschiff am 22. Dezember 1917 torpediert; 
_Ulleswater*, an der holländischen Küste von einem 
deutschen Unterseeboote am 15. Augusi 1918 ior- 

pediert. 

IL Die R-Klasse, Diese Boote unterscheiden 
sich von denen der „M“-Klasse nur hinsichtlich der Ma- 
schinenanlagen, die als CGetriebeturbmen ausgeführt 
sind. Sie haben durchweg etwas abgeánderie Yarrow- 
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- Kessel mit alleiniger Ausnahme der „Sable“, die mit 


White-Forster-Kesseln ausgerüstet ist. Ihre Maschinen- 
leistung beträgt 27 000 WPS, die Schraubendrehzahl 350. 
Die Schiffskörper sind unverändert geblieben, auch 'Ab- 
messungen und Bewaffnung sind die gleichen wie, bei 
der Yarrow-M-Klasse. 3 


Aeußerlich unterscheiden sie sich von den Admirali- - ' 


täts-M-Booten durch andere Aufstellung, des hinteren 


. 10 cm-Geschützes und die Anordnung eines Haupt- 


mastes („Satyr „Skate“, „Sharpshooter”, „Starfish” 
und „Stork“). „Tarpon“ und „Telemachus” sind als 
Minenleger ausgerüstet; das Seitenschild, das die, Mi- 
nen umdreht, ist mit einem 10 cm-Geschutz und Tor- 
pedorohren bemalt, eine sehr wirkungsvolle‘ Maskierung. 
‚Diese sowie einige der vorerwähnten Boote haben enen 
Rammsporn aus Schmiedestahl und einen beiderseits 
durch Panzerplatten versteiften Bug, um ein Untersee- 
boot rammen zu können und ihm dabei ohne nennens- 
wertes eigenes Risiko möglichst viel Schaden zuzu- 
fügen. i 


Zu dieser Klasse gehören die folgenden 39 Boóte: - 


Nr. eg | Bauwerft | Namen 
A 3 |Beardmore | Satyr, Sharpshooter, Tancred 
B 8 | Clydebank | Restless. Rigorous, Romola, - 
l Rowena, Simoom, Skate, 
Tarpon, Telemachus 
C 3 |Denny Rob Roy, Rocket, Red Gauntlet 
D 2 |Doxford Redoubt, Recruit 
E 1 | Fairfield Tempest 
-F 6 | Harland and Salmon, Skilful, Springbok, 
Wolff Sylph, Tenacious, Teirarch 
G 5 |Hawthorn, | Sarpedon, Stork, Starfish, 
Leslie Thisbe, Thinster 
H A | Stephen Sceptre, Sturgeon, Tormentor, 
Tornado ` 
) 5 |Swan- Radstock, Raider, Sorceress, 
Hunter Torrent, Torrid , 
K | 2 |White Sable, Setter : 


Die Boote unter B, C, E, F und H bis K haben durch- 
weg Brown-Curhis-Getriebeturbinen, die zu D und G 
Parsons-Turbinen. „Tancred“ besitzt Brown-Curtis-, die ~ 
anderen beiden Beardmore-Boote haben wieder Par- 
sons-Turbinen, sämtlich mit Zahnradgetriebe. Im ganzen 
genommen sind sie schneller als die Boote mit direktem 
Turbinenantrieb. | 

Im Kriege Sind verloren gegangen: * 

„Simoom“, am 23. Januar 1917 infolge Geschützfeuers 
deutscher Zerstörer bei der Schonwen-Bank ın die 
Luft geflogen; Be a ee 

„Settler“, am 17. Mai 1917 bei Harwich infolge Zu- 
sammenstoBes mit dem Zerstörer „Sylphe“ gesunken; 

„Tornado“, am 22. Dezember 1917 beim Maas-Feuer- 
schiffe von einem deutschen ‘Unterseeboot torpediert; 

„Torrent“, am selben Tage wie „Tornado“ torpediert; 

„Recruit“ am 9. August 1917 in der Nordsee auf eine 
Mine gefahren und gesunken. ` l 

II. Marineseitig geänderte R-Klasse. 

Diese Boote stellen praktisch eine etwas veränderte 

Varrow-M-Klasse dar. Das Vorderdeck ist verlängert, 

die Kommandobrücke näher an den vorderen Schom- 

stein gebracht, um die Seetüchligkeit des Bootes zu er- 

höhen. Die Wasserverdrangung beträgt 1076 bis 1091 1 

(bei voller Last 1240 Ð. Die Hauptabmessungen sind: 

Länge 82,5 m, Breite 8,1 m, Tiefgang 3,6 m. Die Boote 

haben Dampfturbinen von 27000 WPS Gesamtleistung, 

Konsiruktionsgeschwindigkeit 36 kn bei 350 minutlichen 

Umdrehungen- Eiwa 250 + Heizöl können im Kriegsfalle 

an Bord genommen werden;. die Bewaffnung ist die- 

gleiche wie bei den vorhergenannten Booten. Alle” mit 

Ausnahme der White-Boote haben Yarrow-Kessel.: Zu 

dieser Klasse gehören: 


- æ 
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1 |Beardmore |Uister (Brown-Curtis-Turbinen) 

2 |Doxford Umpire, Ulysses (desgl.) 

l- |Fairfield . |Undine (desgl ) 

2 almer | Urchin, Ura (Parsons-Turbinen) . 

2 |ScoH Tiráde, Ursula (Brown-Curtis-Turb.) 
* 1 _|Swan-Hunter | Tower E (desgl.) 

2  |White Trenchant, Tristram (desgl.) . 


Davon ist im Kriege verloren gegangen: 


„Ulysses“ am 29. Oktober 1918 im Firth of Clyde durch 


~ laufen. 


Le 


` reicht hal. 


‚mit 


Zusammenstoß mi einem Frachtdampfer. 


IV. Thornycroft- R-Klasse. .Die- Boote 
ähneln denjenigen der M-Klasse derselben Bauwerft, 
haben aber Brown-Curtis-Getriebeturbinen. Sie unter- 
scheiden sich : von ihnen äußerlich our durch etwas 
andere - Aufstellung .des hinteren 10 cm-Geschützes, 
sollen 29 000°_WPS Gesamtleiátung entwickeln und 35 kn 
Die tatsächlich erreichten Geschwindigkeiten 
der fünf Boote sind jedoch: „Radiant“ 39,67 kn, „Taurus“ 
39;27 kn, „Retriever“ 36,8 kn, „Teazer“ 40,22 kn und 
„Rosalind“ 37,09 kn. „Teazer“ ist der erste Zerstorer, 
der die hervorragende Geschwindigkeit von 40 kn er- 
„Radıant“ war das nächstschnellste Boot 
in der Front, ist jetzt aber nach Siam verkauft worden. 


{The Marine Engineer and Naval Architect, Okt. 1920.) 


‚Beschäftigung der Rüstungsindustrie. 


Douglas Vickers berichtet, seine Fabriken in Sheffield 
Ihrer größen Zahl von Anlagen zur Herstellung 
großer Stahlblöcke, wie sie für Bau und Ausrüstung 
moderner Festungen und Kriegsschiffe gebraucht wer- 
den, lägen ohne Aufträge fast still. Der Firma erwüch- 
sen zwar aus einer Umstellung ihres Betriebes auf 
andere Erzeugnisse keine besonderen Schwierigkeiten; 
indessen wären die betreffenden Einrichtungen zur Lie- 


{erung von Kriegsmaterial dann nicht gebrauchsfertig, 


wie die englische Regierung das wünsche. Immerhin 
könne man die Werkstätten nicht im bisherigen Zustande 


erhalten, wenn man keine Riistungsauftráge mehr und 


auch keine Entschädigung dafür bekomme. Finige der 
Fabriken könnten leicht auf die Anfertigung neuer Han- 
delswaren, wie z. B. von Stempeln, Federstahl usw., um- 


` gestellt werden. Es sei aber zu hoffen, daß die Re- 


gierung die Firma nicht zu völliger Stillegung ihres Be- 
iebes nötigen wird, wie es nicht lange vor dem Kriegs- 


ausbruche der Hadfield- Geschoßfabrik ergangen ist. 


-ticht hierüber, -die folgendes besagt: 


Lebrigens teilte Armstrong kürzlich mit, daß: seine 
Firma die Einrichtungen ihrer Werkstätten ausgebaut hat, 
um die Lokomotivfabrikation zu übernehmen. Aus der 
Firma Armstrong heraus kam vor einiger Zeit eine Nach- 


ve 7 .. e ` Ad 


„Die Umstellung unserer Panzerplattenfabriken ist 
durchaus zeitgemäß. Sie wird aber so durchgeführt, 
daß für den’ Fall neuer Panzerplattenaufträge die vor- 
laufig beiseite gesetzten Maschinen soforf wieder an 
Ihren ursprünglichen Platz gebracht werden können und 
in kürzester Frist der alte Betrieb wieder in Gang kommt. 


. Die Firma Armstrong, obwohl eins der ersten Panzer- 


plattenwerke überhaupt, glaubt deshalb keinen Scha- 
den zu erleiden, wenn es seine Einrichtungen, wie ge- 
schehen, zurzeit in zeiigemäßer Weise durch zweckent- 
sprechende Umstellung des Betriebes ausmuizt. (The 


E 29. Oktober 1920.) 


` Frankreich 


Marinehaushalt Nach „Temps“ vom 7. No- 
vember 1920 werden für 1921 im ordentlichen Marine- 
haushalt 1091200682 Fr., für den: 
144 799 038 Fr., 


` dert, dh 367 775 638 Fr. mehr als im laufenden Haus- 


halte. Für eine wiederzuschaffehde viertłeljährliche 
Kohlenreserve der Flotte sind 6400000 Fr. eingestellt, 


auBerordenilichen. 
zusammen also 1235999720 Fr. gefor- 


SCHIFFBAU 
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l Heereshaushalt abgenommen. 
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für den EE Kohlenverbrauch der Flotte 80 174 529 
Fr., für die Oelfeuerung 37 441 715 Fr. mehr angesetzt 
worden. Die Modernisierung der  vorhandenen Linien- 
schiffe und Panzerkreuzer erfordert 12120000 Fr. die 
Instandsetzung der abgelieferten deutschen und óster- 
reichischen Kriegsschiffe 20 300 000 Fr. 


Das ım Januar 1919 vorgelegte Bauprogramm hat 
inzwischen verschiedene Veränderungen erfahren. Eine 
endgültige Parlamentsentscheidung ist zwar noch nicht 
erfolgt, aber für die erste Rate sind immerhin 100 Millio- 
nen Fr. in Aussicht genommen. Für die Küstenverteidi- 
gung, die nach den Kriegserfahrungen von Grund aus 
neu organisiert werden muß, sollen zunächst ‚etwa 16 
Millionen Fr. verausgabt werden. Zu wissenschaftlichen 
Studien sind neuerdings 2000 000 Fr. angesetzt. 


Der außerordentliche Haushalt umfaßt im wesent- 
lichen das Kriegsabwicklungsgeschäft einschließlich der 
fur die aufgegebene „Normandie“-Klasse bestimmt ge- 
wesenen 20 Millionen Fr. Die Rheinflotille wird 1921 dem 
(Temps, 7. November 
1920.) 


Marinepersonal. Eine der für die franzo- 
sische Marine zurzeit brennendsten Fragen ist die des 
Personalersatzes. Die Zahl der Freiwilligen und der 
beim Heeresaushebungsgeschäft sich für die Marine 
Meldenden wird immer geringer, und von den „einge- 
schriebenen Seeleuten” konnten in den ersten acht Mo- 
naten dieses Jahres nur 2254 bei der Marine eingestellt 
werden. Während sich 1918 insgesamt 17 374 Freiwillige 
meldeten, ergaben die acht ersten Monate dieses Jahres 
noch nicht ein Zehntel davon. Beim Aushebungsgeschäft 
des Heeres hatte sich 1915, 1916 und 1919 überhaupt nie- 
mand zur Marine gemeldet, und in dem jetzt laufenden 
Jahre sind es auch erst 3000 Mann. Dabei müssen im 
kommenden Jahre von ener Sollstärke von 50000 Ma- 
trosen allein 22000 entlassen werden (4836, die sich beim 
Aushebungsgeschäft 1918 gemeldet hatten: der Rest 
betrifft 1918 freiwillig Eingetretene). Die durch die Ge- 
setze von 1905 und 1913 gegebene Möglichkeit, Rekruten 
des Heeres zum Dienste an Land in der Marine anzu- 
fordern, ist bisher wegen der für die Marine notwendi- 
gen längeren Ausbildung nicht zur Anwendung gelangt. 


Der notwendige Ersatz der Marine wird sich nur 
durch eine Steigerung der finanziellen Vorteile für die 
sich freiwillig Meldenden erzielen lassen, denn der bis- 
herige Tagessold von 0,90 Fr. bis 2,45 Fr. — je nach der 
Verwendungsart — genügt nicht mehr. Die Lösung die- 
ser Frage ist dringend, da sonst die an Im 
ae noch größer werden. (Temps, 3. Novem- 

er 1920. ` 


Luftfahrwesen. Das von Deutschland ausge- 


lieferte -bufischtff ¿E 72“ wird demnächst auf -den Na- 


men „D.R.1“ umgetauft werden. D. bedeutet Dirigeable 
(Lenkluftschiff), R. Rigide (Starrluftschiff), und die 
Zahl 1 weist darauf hin, daß es das erste Starrluftschiff 
Frankreichs ist (L'Auto, 7. September 1920.) 


Holland 


Marineflugplätze. Die Liste der Hauptlan- 
dungsplätze für die Luftfahrt in Holland weist folgende 
der Marine gehörige Plätze auf: 


1. Mok, Landungsplatz für Wasserflugzeuge; 

2. Koov bei Helder, Flugplatz zu Ausbildungszwecken 
der Marinefliegerschule; 

3. Schellingwoude bei Amsterdam. 

Der Wasserflugplatz Verre bei Vlissingen soll auf- 
gehoben werden. (Nachrichten für Luftfährer, 8. Ok- 
tober 1920.) 

Italien 
Marinehaushalt Der Marineminister erklärt 


unter Mitteilung der zahlenmäßigen Unterlagen im 
nu della Sera“ vom 28. Oktober 1920 den Unter- 
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saved zwischen den tatsächlichen Marineausgaben für 
den laufenden Haushalt von 443 Millionen Lire und den 
fur das Abwicklungsgeschäft verwendeten 760 Millionen 
Lire. Im Haushalte 1921/22 wird diese Abwicklung vor- 
aussichtlich ihr Ende erreichen und jedenfalls’ weniger 
Geldmittel beanspruchen. Während aus Ersparnisrück- 
sıchten der Weiterbau des „Caracciolo“ (vgl. Nr. 35, 


Seite 965, und Nr. 40, Seite "1098 des AAL Jahrganges)- 


bekanntlich eingestellt wurde, sind einige. der für das 
Schiff bestimmten Geschütze zu anderweitiger Verwen- 
dung fertiggestellt, damit nicht 20 Millionen Lire ver- 
geudet werden. Um nicht durch gänzliche Aufhebung 


des Vertrages für die in Aussicht genommenen fünf ` 


Kleinen Kreuzer die festgesetzten 10% Abstandsgeld 
bezahlen zu müssen, wurde die Bauausführung von nur 
drei dieser Aufklärungsschiffe, für die das Material be- 
reits in Arbeit war, verfügt. Trotz aller dieser Ein- 
schränkungen betragen die laufenden Ausgaben immer 
noch fast das Doppelte des Haushalts 1914 /15 mit seinen 
257 Mill’onen Lire, was in hohem Maße mit auf die 'hohen 
Kohlenpreise zurückzuführen ist 


Verwendung eines Neubaus. Nach 
„Temps“ vom 5. November 1920 wurde der Neubau ,Ca- 
racciolo“ an die Compania generale di navigaz'one 
italiana verkauft, die ihn zum Auswandererschiff um- 
bauen will. 


Rußland 


Schiffsverlust. Russische Kreise in Paris er- 
hielten die Nachricht, daß die Besatzung des Kreuzers 
„Gromoboi“ auf der Kronstädter Reede meuterte, die 
Kommissare und Offiziere tötete und den Kreuzer ver- 
senkte. (Times. 26. Oktober 1920.) , 


Unterseeboote. Auf die Beschwerde Tschi- 
tscherins über den englischen Befehl, russische Unter- 
seeboote ohne weiteres zu versenken, hat Lord Curzon 
qeantwortet, der Befehl sei gerechtfertigt durch die beim 
Stapellaufe eines Unterseeboots von einem Sowjet- 
minister offen ausgesprochene Hoffnung, daß es ein 
Fahrzeug des Verbandes versenken werde. England 
dürfe sich einer solchen Gefahr nicht ausseizen. Außer- 
dem betatigten sich die Sowjetstreitkráfte des Schwar- 
zen Meeres in offener Feindseligkeit gegen England, 
wobei Unterseeboote jederzeit in Erscheinung treten 
konnten. (Daily News, 4. November 1920.) 


Vereinigte Staaten 


D er Luftkreuzer „R80“. „Scientific Ameri- 
can“ bringf in seiner Nummer vom 16. Oktober 1920 eine 
eingehende Beschreibung des neuen Luffkreuzers „R 80“, 
der — etwa zwölf Monate nach der denkwürdigen Fahrt 
des „R34“ von England nach Amerika und zurück — 
eine sehr gut verlaufene Probefahrt gemacht haben soll. 
Als das Schiff diese Fahrt begann, herrschte ein Wind 
von 15 kn Stundengeschwindigkeit. Der Flug, der über 
See ausgeführt wurde, dauerte über zwei Stunden. Die 
Landung erfolgte bei 17 kn/Std. Windgeschwindigkeit 
glatt und sicher Sowohl bei der Abfahrt als auch beim 
Landen wurde „R 80% mit Leichtigkeit manovriert, so daß 
die Probefahrt als großer Erfolg angesprochen WET- 
den darf. 


Ueber das Schiff selbst werden folgende Angaben 
gemacht: Gesamtgewicht 38,25 1, winksamer Auftrieb 
17,80 t, Mindestgewicht für Besatzung, Gepäck und 
Ballast für lange Fahrt 3,8 1, verfügbarer Auftrieb für 
Brenn- und sonstige Betriebsstoffe (Schmieröl) 13,7 1, 
Stundengeschwindigkeit ber voller Leistung 120 km, 
Marschgeschwindigkeit 92,6 km (50 engl. Meilen) je 
Stunde. 


x 
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Maschinenleistung bei voller Fahrt 1000 PS 


(4x 250 PS bei 1400 minutlichen : Uimdrehugen); "Fahr: 
strecke bei voller’ Leistung 3900 sm, Fahrtstrecke bei 
Marschfahrt 6400 sm; längste Flugdauer - 60 Stunden; 
größte als Freiballon erreichbare Höhe 5950 Mm, möble 
mit Besatzung erreichbare Höhe 5200 m: 


Ueber die Konstruktion. des Luftschiffkörpers ist zu 
erwähnen, daß 15 gasgefiillie Abteilungen vorhanden 
sind, die Lufischächte voneinander trennen. Als neu’ 
wird bezeichnet. daß oben auf dem Luftschiffe ein Steg _ 
entlang läuft, dem ein Seil als Führung dient. Vorn auf: 
dem Gaskörper ist ein Geschützstand angeordnet. `" 


Das Luftschiff hat vier Gondeln. Die beiden- am - 
Vorschiff angebrachten liegen hintereinander und sind ` 
beweglich miteinander verbunden; die vordere von: bei- 
den enthält die Kontroll- und Navigationseinrichtungen 


sowie die Apparate für drahtlose Telegraphie; in der 


zweiten, dahinter liegenden sind zwei Motoren unter- 
gebracht. Die beiden anderen etwa in der Mitte des 
Schiffskörpers seitlich nebeneinander angeordneten 
Gondeln dienen zur Aufnahme je eines 'Antriebmotors. 


Unterhalb jeder Gondel befindet sich ein besonde- 
rer, mit Luft gefüllter Puffer, der dem Sch'ffe auf dem 
Wasser die erforderliche Schwimmfähigkeit geben und 
auf dem Lande eine sanftere Bodenberührung sichern 


‚soll. E 


Alle Gasventile werden von Ge vordersten Gondel 
aus bedient von der eine telegraphische Verbindung zu 
den anderen Gondeln besteht. Jeder Motor hat sechs 
Arbeitszylinder. Der Brennstoff ist hauptsächlich in 92 
Vertikalbehältern untergebracht, die in einem an der _ 
Unterseite des Schiffskörpers entlang laufenden Gang ` 
aufgestellt sind. 34 dieser Behälter fassen zusammen 
etwa 14200 | bei mehr als 10 t Gewicht. - 


, Der Wasserballast dient einmal für das Aue 
zweitens zum Manövrieren während der Fahrt. Das für 
den ersteren Zweck vorgesehene Wassergewicht beträgt 
etwa 1800 kg, wovon die Hälfte vorn, die andere Hälfte 
hinten im Schiff untergebracht ist. Die vier Manövrier- 
behälter haben ein Fassungsvermögen von je 1000t. 


Die Bewaffnung des Lufischiffs „R 80“ besteht aus: 
8 Stuck 100 kg-Bomben, die ım unteren Teil des Schiffes 
angeordnet sind und auf elektrischem Wege von der 
Manövriergondel aus abgeworfen werden können; einem 
automatischen ee einer Gruppe von 
zwei Lewis-Geschützen, die auf der auf dem Rücken des ` 
SchiHfskörpers befindlichen Plattform stehen, und fünf ` 
weiteren Lewis-Geschützen, die auf die vier ‚Gondeln 
verteilt sind. 


Im «unteren Teile des Luftschiffs sind besondere 
Räume für Offiziere und Mannschaften vorgesehen, so- 
weit diese wachfrei sind. Diese Kammern haben Tische, 
Stühle, bieten Schlafgelegenheit usw. Das Essen wird 
in Kochapparaten zubereitet, die von den Auspuffgasen _ 
der Motoren geheizt werden. 


Die Gondeln sind ganz besonders auf möglichst ge- 
ringen Luftwiderstand hin konstruiert worden; der 
arodynamische Wirkungsgrad ist daher auch sehr günstig 
Das Gondelgewicht ist um die Hälfte kleiner als bei „R 
33“, obwohl die Konstrukfion solider ist und größere - 
Festigkeit besitzt. (Scientific! American, 16. X.. 1920). 


Brand-von Flugzeu ghallen. Nach einem Te- 
legramm aus Washingten zerstörte ein Brand, der in einer 
der Flugzeughallen von Bolling Field am 16, X. 1920 ans- 
brach, 15 Seeflugzeuge, zwei Hallen, die Heizanlage, 
die Maschinenwerkstalt und andere Einrichtungen . des 
Blugplatzes. Der Schaden beträgt rund; 250 000 £. Der 
Brand soll infolge Defektes an elektrischen Leitungs- 
drähten entstanden sein (Army and Navy Journal, 2. X. 


1920). 
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«Kl: 74d. Nr. 298 879.: Empfangsei nrichtung. 
tur Unterwa sserscha ln Sn 
sellschaft: m- b. Hin Kiel.: 


bei di reser. Erfindung‘ höndelt ess ‚ich um eine e Bian E 
fangseinrichlung, bei‘ der in en sich bekannter Weise ` 
Ä | | = ` zwischen’ einer Empfangsmem- ` 


. bran. 
ene Ess Gkeitsschicht 
CH Sgesehen: ist, 


„Druck. des - 
Medium . enthaltenden ` Druck- 
e 'entlastungsbehälter - verbun- 
den ist. 
> Vorrichtung 


- 


x 
S wi 
A 


hung de EE EE TEE A 


-behälters 1. angeondiiet, 
.kompressibler Körper z.B. ein mit Luft gefüllter Gummi- 
ball oder auclt ein poröser. Körper, z. B. en Gummi- 
schwamm; ‘benutzt werden, 
ten. ist. 
‘in dem Behälter 1 angeordnetes, mt Luft gefülltes Ge- 


“háuse 5 benutzt werden, das durch © gc) EE 6 ab- 


E geschlossen ash 


Kl. "ena Me 302477. Weriahren. zur Dämp- 
fung schwi ngender Bewegungen von Kör- 


peri, insbesondere der-Rolibeweqgungen. 
von Schiften.: Vulcan-Werke Hamburg. und Siejtn, 
„Aet, -Ges, mm. Hamburg, ) 


"Wie bekannt. kann man die Bol eee von 


Schiffen ‚mittels eines. Kreiseis dadurch dämpfen, dab ' 


man einen Kreisel in enen beweg!. chen K «hmen derart 
-¿nordnet, da. sene Rolatónsachse in ihrer Miteilage 
“in «der Ebene der Schwingungsbewegung, z: B. senk- 
g recht, Eegi. während. der Rahmen um. e.ne ebenfali lis in 
der : Sche-ngungschene liegende, zur Dolatonschbene 
‚senkrechte Achse drehbar ist. Sobald das Schiff rolit, 
S gerät. hei dieser als Schl ckschier Kreise! bekannten An- 
„ordnung - der Rahmen ..seinerse is ebentalis in o 
“gungen, die zur Folge haben, daß der rot erende Kre 

- sel «drehende: Kräfte ausübt, 
; entgegenwirken und sie dadurch dämpfen. Dese Enrich- 


+ung hat man; auch bereits so- ausgefuhi TL daß:man de * 
lassen, ` 
durch einen ` beso: deren. Antrieb zum Ausschwingen - 


‚Achse des Kreisels, statt sie frei schw. ngen zu 
bringt, daß“ man also dem Kreisel ene künst! che Dra- 
zessionsbewegund erteilt. Bei der neven” Vorrichtung 
werden nun die- Vorteile : des Kreisels: mii 
schwingungsdauer des- Kreisclrahmens bzw. der 
Sohifisbewegung. — ml denen 


der des 


. dige Bewegung um de Mittel Hage — verem ol, Zu. diesem 


Zweck: wrd die Einrichtung so “getroffen, daß das Aus- 
thse durch ene Steuervorrich-. 
hmg so "geregelt: wird, dat "br Aus sschlag. ‚aus der Mit--- 
scbwinaenden - 

Herber be- 
steht noch «der Na chte Tt dak- nicht nar kei Rollschwin- 
- gungen, ‚sondern‘ auch bei tange andauernder Nei aqung. ` 
des. Schiffes eine- entsprechende Verdrehung des.Krei- ` 
 selrabmens bewirkt wird, so-daB die ‚Einrichtung in de» ` 
ser Form also gur. zu verwenden ist, wenn merk! che, 
dauemde Neigungen des Schiffes nicht vorkommen kön- 
nen., Um diese. > Beemirächtigung - der „Verwendbarkeit S 


schwingen der Kreisela 


‚tellage dem. Schwingungsausschlag des. 
-Körpers Þzw:*des- Sch ffes proportional ist. 


` 


EE Körpers 
Oe Einrichtung weiter dahin on werden, daß 


und dem Außenwasser `, das Ausschw'ngen der Kreiselach: se durch zwei verschie- 


.VOor- 
deren Behälter ` 
- zwecks ‚Entlastung der. Emp- 
- Fangsmernbran - vom statischen. 
Außenwassers 
‘mit einem ein -Kompressibles 


Um die. Empfangs- ` 
bn ee RE außen. möglichst ` 
fund. einfach zu. gestalten, ‚was aus Gründen‘ ‚der 


u Sort = 
Ss durch eine Membran 2 abgeschlossenen F lüssigkeiis- 
Zur Druckent astung kenn en 


in dessen Poren Luft enthal- 
‚Schließlich kann zur Druckentlastung. auch en: 


-booles n chi erkennen kann. 


| Stelle e 


GE 


die den Rai'bew edungen' 


de Heizuase zu beiden Se’- 
‘ten der Dampitrommel a auf 
- besondere zu einem gemein- 
„samen Abzug führende Züge 


kunsil cher. 
Präzessionsbewegung — Unah häng:gkeit von der Eigen- 
Roll 
periode: des Sch'ffes;und von den Iinregelmäßiokeilen‘.. 
| einfarhhen 
 Schbckachen Kreisels — stetige Krafiwirkung und stän- 


` jedem. dieser Zuge zur Re- 


-—hitzer_ angeordnet "et, Hier- 


“ einzigen Anlage einen Was- 
serrchrkessel, z. B. 
` Yarrow-Kessel,. mit. 
 mehrstufigen Turbine sowie 


e em 


e Eege 


der Fin’chtung zm beseitigen, soll sie so ausgeführt 
` werden, d a das. Ausschw ngen der Kreiselachse so ge- 
„regel wird daß ihr Ausschlag. aus der Mitlellage der 
augenhlieh hen: Beschleunigung der Bewegung des 


propori oneal "sl Schließlich kann 


dene Sieuvervorrichlüngen zugleich geregelt wrd. von 


denen de eine sie proport:onal dem augenbl'cklichen 
Ausschlag des Körpers bzw. Sch’ffes verdreht, während 


die andere der ersten entgegenw.rkt. Dabe: wird aber 
die Bewegung der zweiten Steuerung so stark gedampft, 
daß s'e nur bei längere Zeit andauernden, einseitigen 
Ausschli agen des Schiffes zur Wirkung kommt. 


KI. 65a. Nr. 303 368. Signalvorrichtung an 
Tauchbooten. Oscar v. Truppel in Berlin-Schöne- 


| berg. 


Nach der deutschen Pr’senordnung ist es im Han- 
delskr! eg geboten, ein Schiff auf irgend eine Weise zu 
warnen, wenn es torpediert werden soll, um. den ar 
Bd befindlichen Persönen die Mög! chket zu geben, 

ich rechtzeitig in de Boote zu reten.. Ein Untersee- 


poa mußte, um die Warnung z. B. durch e nen Schuß 
zu bew rken, austauchen, sich also einer grogen Gefahr 
| aussetzen. _ 


Zweck der vorliegenden Erf: ndung ist. €s 
nun, einem Tauchhoót die Möglichkeit zu geben; einem 
anzuhallenden Schiff ein Signal zu geben, ohne h’erzu 


 austsuchen zu müssen, und zwar soll d'es so “geschehen 


können, daß das zu wernende Sch'ff die I. age des Tauch- 
Das Signal soll deshalb só 
beschaffen sein .dab es erst hörbar oder s chtbar wird, 

nachdem sich das Boot eine größere Strecke von der 
eniternt hat, wo die Auslösung des Signales er- 
folgt. st. Die neue Einrichtung besteht deshalb aus 
nem aukenbords schiippbar befest gten Auftmebskor- 
r, der eme Sonalvorrichlung von so’cher Art trägt, 
er in quier Sicherheits- -und Torpedoschußstellung 
regegehen werden kann und erst e ne längere Zeit nach 


EE A: 
um. 

O 

wi 


dem Atvíschwmmen von ihm aus ein hörbares oder 
sichitares S anal abgegeben wird, so dab.das Boot die 
Moo! ‘chk eit hat, sich von der Steile, wo der S'gnalkór- 
per euizestiegen "sl weit genug zu entfernen und sich 
also einem eiweigen Anquit zu entziehen. 
Kl. KO Nr 324 444. Wasserr óhrenkessel. 
| Sebastian ni de Ferrant: in Baslow, England. 


Gerena E dieser Erfi indung ist ene besondere 


Ausführungsform der bekannten Art von Wasserrohr- 
1 
; Kesseln 


mit ‘hinter den Wasserröhren angeordneten 
Ueherh !rera und durch Scheidewände unterte' lter Heiz- 
gasführena. Das Neue des Kessels besteht da arin, daß 


vertesit werden und daß in 


gelung einSchieber oder eine 
Klappe k und ein Ueber- 
mt wird bezweckt, in einer 


einen 
einer 


mi einem Ueberhitzer und |: 1 


‚zwischen de einzelnen Tur- 


binenstufen geschalteten, - ss ieh Ueberhitzern so 
zu verbunden, daß der Grad der Ueberhilzung in jedem 


- der leberhi izer nach Bedarf geregelt und der eine oder 
‚andere von ihner unabhängig von: den Lagen sg 
schaltet werden kann. 
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Kl. 74d. Nr. 297 975. Empiangsanordnúng 
"fur Unterwasserschallsignale. Signal - Ge- 
sellschafi m. b. H. in Kiel. 

Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung’ der 
bekannten Empfangsanordnung fur Unterwasserschall- 


signale, bei der auf der Bordwand eines Sch Hes oder. 


dgl. außenbords ein Gefäß befestigt ist, auf dessen Vor- 
derwand 1 em als Trager des Empfangsgliedes dienen- 
des Zwischenglied angeordnet ist. Das Neue der En- 


richtung besteht darin, daß als Träger des Empfangs= 


gl edes (Mikrophons) 6 ein aus zwei Massen (Gewichten) 
3 und 4 und einem sie verbindenden, elastischen Stab 5 
bestehendes Schw'ngungsgebilde verwendet wird, das 
so angeordnet ist, daß der in dem Stab 5 sich ausbil- 
dende Knotenpunkt. genau in der Oeffnuna legt, welche 
zur Durchführung des Stabes durch de Außenhaut dient. 
H erdurch wird der Vorteil erreicht, daß 
diese Oeffnung beliebig fest abgedichtet 
werden kann, ohne daß die Schwingungs- 
bewegung des Gebildes durch die Ab- 
.d.chtungsvorrichtung: ungunstig bee ntlubt 
wird. Statt den Stab in einem Stuck 
durch de Außenhaut. hindurchzuführen, 
kann man die Einrichtung auch só 
ausführen, daß der Stab 5 im Knoten- 
l punkt, also m der Außenhaut unter- 
teilt wird, indem sein eines Ende.von außen, das andere 
Ende von innen an der Außenhautbeplatiung einfach be- 
festgt, also angelötet oder geschweißt wird. 


l Kl. 14c. Nr. 317 504. Mar3cheinrichtung 
fur Kriegsschiffe mit Dampfturbinenan- 
trieb. Dr.-Ing. Wilheim Schmidt in Cassel-W:lhelms- 
hohe. 
Durch die neue Einrichtung soll der Nachte:l des 
- für große Geschw ndigkeiten bestmmten Dampftuib.nen- 
antriebes von Kriegsschitien beseit.gt werden, der 
darin besteht, :daß der thermische Wirkungsgrad bel 
Marsohtaliri infolge der starken Abnahme der Antriebs- 
leistung und der Schraubendrehhzahl sehr herunter: geht. 
Zu desem Zweck wird als Marscheintichtung sowohl fur 
kleine als auch fur grokere Marschiahrt de an s* ch be~- 
kannte Vereinigung einer Verbrennungskrafimaschine 
m} einer Dampfkrafimaschine benutzt. bei der de Ver- 
lustwärme der ersieren be: der Dampferzeugung für de 
letztere verwerlet wrd, so daß de Haupimaschinen erst 
bei hoherer Geschw: ind’ gkeit in Tatigket treten bzw. 
a ‚erhalten. Hierbei wird die Leistúng der mil 
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Frachtdampfer ; Winfried“ :— Dieser von 
Frerichs & Co. ın Einswarden für die Hamburg-Bremer- | 


Afrika-L'n’e gebaute Dampfer hat am 30. Oktober se: "ne 


erste. Ausre'se über Rotterdam nach. Madeira, cen Kana- 
rischen Inseln. Deutsch- Südwestafrika und Kansi adi an- 
getreten. Das. Schiff st :als reiner Frachtdampfer - ent: 
worfen, jedoch sind nachtraglich : Einrichtungen fúr die 
Mitnahme einer. Reihe.von Passagieren 63 Klasse enge-=:* 
baut worden. . Bei den" Hauptabmessungen. von 1105X . 
15,3%X 6,8 m bat. das Sch’ff eine Tragfäh’gkeit yon.6000 1. 
Die Maschine. leistet 2100 Pferde," die dem" ‘Schiff ene" 
Durchschnitisgesehwindigkeit: ‘von 11, Kn verlehén, Zu 


: hewundern-ist bei diesen Frstlingsschiffen der Muf:un- 
serer Reedereien. Da sie nur Kohlen bis zum nächsten 


Anlaufhafen bei uns erhalten, sind sie darauf -angewie- 
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= Nachrichten aus der Schiffbau- P mem 


Mitteilungen .- aus dem. ‚Leserkreise mit Angabe der- Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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‚bedeutet. 


der.‘ Verbrenriungskraitmaschine zusammen arbeitenden 
Dampfkraftmaschine so ‘gewählt, daß bei kleiner Marsch- 
fahrt annähernd der gleiche oder noch ein höherer ther- 
mischer Gesamtwirkungsgrad errecht wird, als mit der 


'Merbrennungskraftmaschine allein, woh'ngegen bei grö- 


berer Marschfahrt durch den größeren Anteil der. Dampf-. 
leistung mit zunehmender Geschwindigke 1 allmählich .. 
abnimmt. Dadurch wird erre; icht, daß ‚sich mit. einer Ver- . 
hältnismäßig ` kleinen Verbrennungskraftmaschine - bei 


‚allen Marschgeschwindigkeiten em höherer Wirkungs- ` 


grad ergibt Der durch die Einrichtung zum Verweriten . 


der Verlustwärme der Verbrennungskrafimaschine ge~ 


bildete Dampferzeuger ist mit einem für alle Zylinder 
dieser Maschine gemeinsamen Dampfwassersammler 
versehen, der über der Oberkante des höchstgelegenen 
Zyl nderdeckels liegt. Die Einrichtung kann auch so ge- 
troffen werden -daß die Dampfkraftmasch'ne von zwei 
getrennten Dampferzeugern aus betreben wird, von 
denen der eine aus der zum Verwerten der Verlust- ` 
wärme der Verbrennungskrafimaschine dienenden Ein- 
t chtung besieht und bei kle' nster Marschfahrt: benutzt. 
wird, während der andere durch enen Teil der zum Be- ` 
triebe der Haupimasch ne dienenden Kesselanlage gebil- 
det und mit der ersteren zusammen bei arößerer Marsch- 
fahrt benutzt wird. Hierbei soll das mittels der Verlust- 


wärme der Verhrennungskrafimasch’ne zu verdampfende 


Spe:sewasser 
werden. 


Kl. 13b. Nr. 323721. Verfahren zur Ver- 
minderung der Dampfbildung in Hauch: 
gasy orwarmern fur Kesselspeisewasser. 
Emil Eckmann in Harleshausen bei Gassel. 


Durch das neue Verfahren soll die Dampfbildung im 
Vorwärmer verh ndert werden, wel. sonst eine zu starke 
Drucksieigerung in “hm entstehen kann, der der Vor- 
wärmer nicht gewachsen ist. ‘Außerdem. kann Dampf. 
der in diesem Falle den Vorwärmer füllen, würde, wah- 
rend sich sonst Wasser in ihm bef’ndet, wen'ger Wärme 


dem Dampfwassersammler _ zugeführt 


. als dieses aufnehmen. was zur Folge hätte, daß die 


Wärme der Abgase nicht genügend ausgenutzt wird. Um 
der Damptbildung vorzubeugen, sollen-deshalb die Ab- : 
gase in richtiger Weise über den Vorwärmer verteilt 
werden. Zu diesem Zweck wird ein Teil der heißen 
Rauchgase vor dem Vorwärmer aus dem Rauchkanal 
abgeleitet und unter Umgehung ener vorderen Röhren- 
gruppe des Vorwármers der hinteren Rohr engruppe des- e 
selben wieder zugeführt. 


sen, sich von dor! ab ausländiscihe Kohle zu besorgen, 


was bei dem Stande. unserer Valuta fur en Sch H wie 
“den. „Winfried“ eine tägliche Ausgabe von 90 000 M. 


ES Ausland, _ 
“Der: hollandische Kanaldampfer „Prin- 
KENE Julian a“. Der Koninkljke Maatschappij „De 
Scheide“ hat vor kurzem für den Sioomwaart-Maat- 
"schappij „Zeeland“ den für die Fahrt Vlissngen—Folke- 


- stone: bestimmten Kanaldampfer „Prinzeß lul ana“ abge- ` 


. lefert; .. Das; Schiff ist insofern bemerkensw ert, als. es 
‘den ersten: in-Hofland gebauten Dampfer deser Art där- 
-stelt ‘und: man ihn daher m. anbetracht der Hoch- : 
"wertigkeit: dieser. Sch’ffsklasse als Ausdruck der nicht 
«mur 20 bezug. auf Quantität sondern auch in .bezug auf 
-Qualität in: den. letzten Jahren sehr gestiegene. Leistungs- 
. Fähigkeit: des holländischen Schifíbaus ansehen kann.. 


‚Die: “Hauptañgaben des Schiffes sind folgende: E 


‚Länge‘ über alles . o. nn 363° 0% 
A A "a E Der 358'0" 
gë te 350° 0” 


€ 


; an ZW. d.. L. >. 
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Breite a. Spt. HA 42' 6” dahinter 4 130 x 75 x 8% mm an jedem Spant bzw. 
Höhe vom Kiel bis Oberdeck, Seite 25' 0" L 15070 x 10% mm an jedem zweiten Spant, 
Tiefgang beladen i. Hptspt. AS e "ée Siringerplatte 44” x 12% — 21” x 6 mm, 
Wasserverdrangung in enql. tons bei die- Stringerwinkel 110 x 100 x 13 — 90 x 90 x 10 mm, 
sem Tiefgang 28551 Beplattung 74-5 mm, 
BruHoreaistertonnen d ) 2900 Holzdeck 5 x 24” D ichpine, 
Reisegeschwindigkeit 22 kn Zwe: ı Reihen massive, rechteckige Siutzen 64 x 32 mm. 
Indizierte Leistung AT Sn 10 000 D Dromenaderideck:- 
Hegle A e E DC NEEN - E | 5 
Dampfdruck | 11.8kg cm? Balken an jedem Spant 4.65 xX 50 xX 5 mm, 
$ E e 
Gewicht des Schiffskórpers in engl. Tonnen 15121 SC Zar la 
Gewicht der Maschine in engl. Tonnen . 10:01 OSEA IN EI EUR, 


Die ¡Haupiverbandteile des nach Lloyds Rules for 
Al class for channel service gebauten Sch.ffskörpers 
haben folgende Abmessungen: 


Vorsteven: 6” x 2” 

Spantabstand: 24” 

Raumspanten `. . ALLA | 

AUER hendeckspanten n 

Spanien an Bodenwrangen . 

Gegenspanten . 

Rahmenspanten in Maschinen. 
und Kesselraumen 

ım Raum A SA. 14*X 81 mm 

Bodenwrangen: 10—7% mm in Kesselräumen 11 mm, 

Mittelkielschwein: 24%” x 11—7% mm, in Kesselräumen 
12.mm, 


150X70X8 mm 
115%<70X8 mm 
75%<70X8 mm 
75*75X7 mm 


15'' x 8°/ mm 


Untere Winkel daran: 90x90x<9 mm, in Kessel- 
räumen 10 mm, 
Obere Winkel daran: X f 170 x 75 x 10—8% mm, 


125 X 10% X 7 mm, 
8% —-7% mm ın 


Gurtplalte daran: 

Se tenkielschweine: 
9% mm, 

mit Winkeln 130 x 75 x 101% 


Kesselraumen 


—9 mm an der Innenkante 


und X 75x75x8%-7%. mm an der Aukenhaut 
Flachkiel . . SET Fra 42” x 16-815 mm 
Bodengänge SE ART mm 
Kimmgange 12—8 mm 
Seitengange 121—712 mm 


177% mm 


Schergang 
13-7 mm 


Gang darunter E 
Raumdeck: 
Balken an jedem Spant m Hsch’ffs | 
an den Enden X 100 x 75x 7% mm, 
Sitnger-322%'"6- Min *— 
15” x 6 mm, 
Beplattung 6—5 mm, 
Raumstutzen an jedem zwei- 
ten Spant 76 x 71% mm. 


Zwischendeck: 


Balken in Maschinen- und 
Kesselraumen an jedem 
Spant X 100 x 75 x 8% mm, 
davor an jedem zweiten 
Spant X 130 x 75 x 8% mm, 
dahinter X 130 x 75 x 10mm 
an jedem Spant bzw. 
X. 150 x 70x 10% mm an 
jedem zweiten Spant, 
Stringerplatte 32” x 7% mm 
— 15” X 6mm, 

Beplattung 6 mm, 


Zwei Reihen Stützen an 
jedem zweiten Spant 
70: X. 712 mm. 

Oberdeck: 


Balken im Bereich der Ma- 
schinen- und Kesselräume 
an jedem Spant X 100 X 
75 x 77% mm 

davor an jedem Spant 
X 100 X 75 X 8% mm, 


130 xX75%x8 mm, 


Bootsdeck: 
Balken an jedem Spant 65 x 50 


< 5 mm, 
Holzdeck 6% x 11%” preußische Föhre. 
Backdeck: 
Balken an jedem zweiten Spant X 130 Xx75 Xx 8 mm 
Stringer 40” x 6 mm, 
Beplattung 5 mm, 
Holzdeck 5” x 214” Pifchpine. 


Ausrüstung: 
Eın stockloser Buganker, 


. zwei stocklose Buganker, 


ein Stromanker mit Stock (ohne Stock), 
ein Warpanker mt Stock’ [ohne Stock), 
240 Faden Ankerketie von 1%”. 


Die Anordnung der Räume geht aus den beigefügten . 
Planen hervor. Die Besatzung besteht aus 70 Personen. 
Fur Fahrgäste sind 267 Kajutenplätze vorgesehen. Von 
den dreizehn Rettungsbooten stehen acht unmittelbar 
unter Davits. Die Boote können jedoch. auf Sch’enen 
so verfahren werden, daß elf von bnen auf einer Seite 
zu Wasser gebraeht werden können. 


Die Hauptmaschinenanlage besteht aus zwei Drei- 
tach-Expansionsmaschinen mt gete Item‘ Niederdruck 
und ver Kurbeln. Sie sind nach Schlick ausgewuchtet. 
Die Zylinder haben die Abmessungen 28 x 43% X 49” 
bei. 33” Hub. Die höchste indizierte Leistung betrug 
eiwa 11000 Pferde. Die Zylinder haben durchweg Ein- 
satze, de Schieber auswechselbare Sp'egel, Mittel- 
und Niederdruckschieber sind entlastet. Die Steuerung 
ist ene Stephensonsche Kulissensteuerung. Die 
snd 10 m lang und lagern achtern up 
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Zedervallbüchsen. Die beiden nach außen drehenden 
Schrauben sind dreiflügelig und sorgfältig ausbalan- 
zıeri. Der Durchmesser beträgt 11’ 6”, de abgew.ckelte 
Flugelfläche 45,5 Quadratfuß und die Steigung ist 159” 
auf 166” verstellbar. Die Maschine hat keine an- 
gehängten Pumpen. Die beiden Kondensatoren weisen 
je ene Kuhlfläche von 5000 Ouadratfuß auf. Sie be- 
stehen aus Flußeisen mit bronzenen Deckeln und Ein- 
jagen und haben zum Betrieb jeder eine Kühlwasser- 
pumpe, die ale.chzeitig als Lenzpumpen dienen. Die 
Anordnung der Kondensationsanlage ist derartig ge- 
iroffen, daß in Havariefällen be:de Hauptmaschinen mit 
zusammen 6000 Pferden auf eınen Kondensator arbeiten 
konnen. 

Die elektrische Primäranlage liefert 2250 Amp. bei 
100 Volt in drei Dynamos. Die Leistung ¡st so groß ge- 
wählt mit Rücksicht auf den elektrischen Antrieb der 
Ventilatoren fur den künstlichen Zug. Bei normaler 
Fahrt reicht em Dynamo dafür aus, bei forziertem Be- 
trieb, der 24 Feuer erforderte, jedoch allein die Gebläse 
980 Amp. 

Die Kesselanlage besteht aus vier Doppelendern 
in zwei getrennten Kesselräumen. Sie haben einen 
Durchmesser von 146” bei 200” Lange. Die Rost- 
fläche beträgt 532 Quadratfuß bei einer Heizfläche von 
20000 QOuadralfuß. Den künstlichen Zug liefert eine 
Howdenanlage. i 


Werften E 


Inland. 


Arbeitsruhe auí den Weríten. Am Sonn- 
abend, dem 20. November, fanden in Hamburg in der 
Angelegenheit des Nieterstreiks unter dem Vorsitz des 
Reichsarbeitsministeriums Schlichtungsverhandlungen 
statt, die das Ergebnis hatten, daß die Meier zu den 
Bedingungen des alten Tanfvertrages vorbehaltlich des 
Ergebnisses der zentralen Verhandlungen über seine 
Aenderung die Arbeit wieder aufzunehmen haben. Dem- 
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Mitglieds des Betriebsrates der Germániawerft entstän-: 
den ist. Seiner.Annahme in den Verhandlungen folgte 
jedoch infolge des Widerstandes der Belegschaft. die 
Arbeitsaufnahme auf den Howaldiswerken nicht, und 
auch der Spruch des vom Reichsarbeitsministerium 
eingesetzten Schiedsgerichts hatte diese Wirkung noch 
nicht. Dieser lautete: = f E 


Schiedsspruch: 

„Herstellung des tarıfmäßigen Zustandes in bezug 
auf die Arbeitszeit heißt unverkurzte Durchführung der 
im Tarifvertrage festgelegten normalen taglich acht- 
stündigen Arbeitszeit, in welche etwaige Pausen nicht 
einzurechnen sind.“ l l 

Hamburg, den 24. November 1920. 


Zur Beglaubigung: '. 
gez. Wulf; Ministerialrat. 
gez. Werner, Min sterialsekretar. 


Erst am 26. November ergab dann eine Urabstim- 


rr. men 
Y 


- mung der .Howaldibelegschaft eine % Mehrheit fur die 


gemäß sind die Neier auf den Hamburger Werften : 


unverzüglich wieder zur Arbeit erschienen. 

Nicht so glatt ist die leidige Angelegenheit in Kiel 
erledigt worden. Die Howaldiswerke hatien in ıhren 
Bedingungen fur die Wiederaufnahme des Betriebes die 
Forderung gestellt, daß auch die Arbe tszei deme a- 
silvertrag entsprechen müsse. Dieser sehr berechtigte 
Anspruch geht darauf zurück, daß in Kiel, wie wir schon 
bei früherer Gelegenheit erwähnt haben, die Fruhstucks- 
zeit der Arbeiter als Arbeitszeit gezählt ‚wurde, so daß 
die Leute nur 8 Stunden auf dem Werk waren gegen- 
über 8% und 9 Stunden an anderen Orten. Nachdem 
die Arbeiter sich durch Zahlung der Streikunterstutzung 
mit den Howaldtsleuten solidarisch erklärt hatten, grif- 
fen die anderen beiden Kieler Großwerfiten diese For- 
derung auf, und in parität'schen Verhandlungen wurde 
den Arbeitervertretern folgender Vorschlag unterbreitet: 


„Mit der Aufnahme der Arbe't auf den Howaldis- 
werken wird auf allen Kieler Seesch fiswerften eine 
halbstundige unbezahlte Arbeitspause eingeschoben. 

Sofort nach geltroffener Abmachung wrd der 
Schlichtungsausschuß als Schlichtungsstelle zur Pru- 
fung der Forderung einer Arbeilspause auf allen Kieler 
Seeschiffswerften von den Organisationen der Arbe't- 
geber (einschließlich der Deutschen Werke Aktiengesell- 


schaft Werft Kiel und der Arbe'inehmer angerufen; 


beide Parteien erklären, sich dem Schiedsspruch zu 
unterwerfen. 

Sollte die Entscheidung der Schlichtungsstelle dah'n 
lauten, daß die Einlegung der Arbeitspause zu Unrecht 
gefordert wird, so werden die Werften de bis zur Ent- 
scheidung der Schlichtungsstelle entstandenen Pausen 
mit dem reinen Stundenlohn bezahlen.“ 

Kennzeichnend für die Stimmung der Arbeiterschaft 
ist es, daß dieser Vorschlag aus der Anregung eines 


$ 


Wiederaufnahme der Arbeit, die dann auch am 27. er- 
folgte. . 

‚ Das Kieler Ergebnis ist noch kennzeichnender für 
die schwere Niederlage der Arbeiter als das Hamburger. 
Es ist in der Geschichte der gewerkschaftlichen Kämpfe 
eine Seltenheit, daß ein Streik mit negativem Erfolg 
endet wie man in diesem Falle vom Standpunkt der 
Arbeiter aus sagen muß, und die Schwere "der Nieder- 
lage falt um so mehr ins Gewicht, als sie nach einer 
Reihe von fast mühelos errungenen, allerdings wohl nur 
scheinbaren Siegen in der Lohnbewegung der Werft- 
arbeiter eintritt. ` 

Der Ausgang des Kampfes ist in doppelter Hin- 
sicht bezeichnend. Einmal fur den Tiefstand unseres 
wirtschaftlichen Lebens, dann aber auch dafür, daß in 
der Arbeiterschaft die Erkenntnis dafür wächst, ` daß 
auch die in den letzten beiden Jahren übliche Unier- 
stulzung gewerkschaftlicher Kämpfe durch politische: 
Druckmittel gegenüber der Logik wirlschaftlicher. Zu- 
sammenhänge machtlos ist. Man kann damit zufrieden 
sein, denn das Umsichgreifen dieser Erkenntnis ist ein 
Zeichen für die Gesundung der Anschauungen. Aber 
schließlich ist sie rein negativ und weng fruchtbar, 
wenn ihr nicht der Wille folgt, daraus die Konsequenz 
zu ziehen und durch Steigerung der Produktion zu dem 


‚ einzig wirksamen Mittel zu greifen, das dem unzweifel- 
haft vorhandenen wirtschaftlichen Elend der Arbeiter- 


klasse steuern kann. 

In der Masse lebt der Wille dazu Schon jetzt murrt 
sie über die Festsetzung von Hochstakkordverdiensten 
durch die Organisationen der Arbe'tnehmer, und die 
Falle mehren sich, wo Betriebsleiter mit stillem Lächeln 
de Erklärung der Arbeiter-annehmen, daß sie Ueber- 
stunden nur unter der Bedingung machen wollen, daß 
sie die Zeit nicht „abzubummeln‘“ brauchen. 


Es fragt sich aber, wie weit doktrinare Gesinnung 
sozialistischer Führer es gestattet, an dem Evangelium 
des Achistundentages zu rutteln, und ob sich der Ueber- 
eıfer oder die mangelhafte Beschäftigung eines Ressorts 
des Reichsarbeitsministeriums soweit mildern jäß!, des 
dem deutschen Wirtschaftsleben die In Aussicht gestell- 
len Ausfuhrungsbestimmungen zur gesetzlichen Fest- 
legung der 48-Stundenwoche erspart bleiben. 

Es bleibt zu hoffen, däß den Werften auf ihrem zu 
desem Ziel klar vorgezeichneten Wege der gesundende 
Wille der Massen hilft, den deutschen Schiffbau wieder 
zu normalen Produktionsverhálinissen zu führen. 


Ausland, 


 Dieselmotorenbau auf den amerikä- 
nischen Werften. Nachdem die amerikanische 
Fachpresse wiederholi auf die Tatsache hingewiesen 
hat, daß d'e neue amerikanische‘ Handelsflotte in bezug 
auf den Prozentsatz an Dieselschiffen ungefähr an letz- 
ter Stelle marschiert und daf fast keine der amerika- 


nischen Werfien den Bau von Dieselmotoren betreibt, 
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kann man jetzt feststellen, daß _mehrere der größeren 
amer'kanischen Werften Lizenzen für den Motorenbau 
erworben haben, Neuerd’'ngs haben z. B. die Newport 
News Shipbuildng and Dry Dock Co., die New York 
Shipbuild'ng Corporation und die Scandia Pacfic Oil 
Engine Company Lizenzen von Werkspoor erworben 
und- beabs chtigen den Bau dieser Motoren energisch 
aufzunehmen. t i 


- 
Eegen 


Vom amerikanischen E a 
Seit Oktober 1919 ist-in den Vereinigten Staaten fol- 
gende Tanktonnage in Bau gegeben worden: 


Monat Br -17 
Oktober 74 437 
November 214 940 
Dezember 369 084 
Januar ` 476 742 
Februar . 588 565 

“Marz . 722 549 
April 745 140 

` Mal. 807 325 
Juni . . 812 325 

Jul . . co... . 814945 
August e, 791 073 


Die in obiger Aufstellung angeführte Tonnage ver- 


teilt sich auf die einzelnen Gesellschaften wie folgt: 

_ Gesellschaft Schiffe Br.-T. 
Standard Oil Companie . . 21 213 860 
Atlantic, Gulf & W. I. Co.. . y 12 101 835 
Standard Transport Co... . . .. 11 85 674 
Swifisure Oil Transport Co.. .. 7 56 000 
Sinclair Navigation Co. . . 8 49 470 
Union Oil Co. . !. ..... 6 47 800 
Pan-American Petroleum Co. ... A 28 215 
Eagle Oil Co. . el S 4 21 000 
Gulf Ref'ning Co. . . . . 3 19 235 
N. Y. Shipbuilding Corp'n. . 3 18 300 
U. S. Mexican Oil Corp’n: . 3 15 561 
General Petroleum Co. . 2 14 150 
Texas Co, 2 13 568 
Cochrane, Harper Co, 2 12 500 
Balt. Dry Dock & Shipbuilding Co. . 2- 12 000 
Lux Navigation Co. ee 10 500 
Southern Pacific Co.: . . 1 9 500 
Reederei nicht angegeben . 1 9 100 
SUR CO: a.s a nn. .: d 9000 
Reederei nicht angegeben . 2 8 235 

Grace & Co, 1 7753 
Société. Anonyme d'Armement 1 6 667 
Vacuum Oil Co, 1 6 250 
American Oil Fuel Co.. . . 1 5 250 
Anglo-Saxon Petroleum Co. . 1 5 000 
American Sugar Refining Co.. 1 4 200 
Galena Signal Oil Co. . 1 2 500 
Nvack Shipbuilding Co. e 1 950 

Insgesami 105 791 073 


Wie aus der obigen Aufstellung ersichtlich ist, hat 
der Bau von Tanksch fen seit dem Oktober 1919 einen 
immer größeren Umfang angenommen. Im Juli 1920 er- 
reichte er mit 814945 t seinen Höhepunkt, worauf im 
ie August ein Rückgang in den Bauauftragen ein- 
setzte. : 


Der Rückgang des amerikanischen 
Schiffbaues, den man aus den Ziffern der im Bau 
befindl'chen und abgelieferien Tonnage entnehmen 
konnte, wird jetzt bestätigt durch statisische ‘Angaben 
über die Belegung der amerikanischen Hellinge Wir 
erfahren darüber folgendes: Gegenüber den im Früh-. 
jahr 1917 in den Vereinigten Staaten vorhandenen 
239 Hellingen verfügen de 98 Werften der Union jetzi 
über 627 Hellinge. Von diesen standen am 1. Oktober 
dieses Jahres 226 leer und 101 wurden abgebrochen, so 
daß 300 Hellinge in Betrieb waren. Dabei laufen augen- 
blicklich auf diesen Werften 513 Bauauttrage, so daß 
fast genug Arbeit für alle noch im Betrieb ‚befindlichen 
Hellinge vorhanden wäre, wenn die Arbeit gleichmäßig 
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"verteilt wäre. Dab das nicht der Fall ist, ist ein Be- 


weis dafür, daß die Kriegskonjunktur vorüber ist und 
die Besteller anfangen, die guien Werften zu bevor- 
zugen.. Diese natürliche Auswahl hat zur Folge, daß 
en Tel der Werften ihre Tore schließt und demgemäß 
werden 101 Hell nge abgebrochen. Die letzten Nach- 
richten melden, daß elf größere amerikanische Werften 
den Betrieb: einstellen. D eser Rückschlag macht sich 
hauptsach! ch an der pazifischen Küste, vornehmlich ım 
Bezirk von Seattle und Portland bemerkbar. aber auch 
die großen Seen werden davon betroffen. Dabei 
schleßen diese - Zahlen nicht die eigentlichen Holz- 
sch fiswerften ein und es ist dabei zu bedenken, daß 
ein großer Teil der bisherigen Seesch ffswerften seinen 
Betrieb durch Uebergang zum Flußschiffbau und durch 
Uebernahmée von Brückenbauarbe ten aufrecht erhält. 

Dieser Feststellung, daß 52% der vorhandenen Hel- 
linge leersteht,. entspricht der Rückgang der Arbeiter- 
zahlen. Im November 1918 arbeiteien mehr als 335 000 
Mann auf den Werften der Un'on, die sich we folgt 
verteilten: 26000 Mann beim Bau neuer Weriten, 304 000 
Mann im E senschiffbau, 6000 Mann im Holzschiffbau. 
Augenblickl:ch arbeiten noch 150000 Mann im Schiff- 
bau, was immerhin noch dreimal soviel ıst als zu 
Friedenszeiten. 


Schiffahrt und Schiffsbetrieb 


Inland. 


Ueber die nächste Zukunft der Segel- 
schiffahrt äußert sich die „Hansa“ mit Bezug auf 
einen Aufsatz in „Norg. Hand-rg Soft" wie folgt: Wenn 
Oel- und Kohlenmangel anhält, müssen Segler wieder 
eine große Rolle spielen. Norwegens Seglertlotie, ob- 
wohl im Kriege sehr verkleinert, ist unter den jetzigen 
Verhältnissen als bedeutender Faktor anzusehen, weil 


‚ihr Beirieb sehr viel billiger ist als der von Dampfern. 


Schon vor dem Kriege brachten zweckmäßige, gut ge- 
führte und geleitete Segler guien Ertrag und man kann 
erwarten, daß dies jetzt für lange Reisen, wenn ein füch- 
tiger Kapitän die Windverhältnisse auszunutzen versteht, 
noch mehr der Fall sein wird. Vornehmlich auf Reisen 
mit Holz von Kanada oder dem Golf von Mexiko, sel €s 
nach Europa oder nach Südamerika und mit Getreide, 
Le'nsaat oder Erz von da wieder nach Norden, Salpeter 
von Chile, Holz von der Ostsee oder Norwegen nach 
Süden, Kistenöl von Amerika, Holz oder Korn von Ame- 
rikas Westküste, Korn von Australien usw. Auch Kohlen 
sind für Segler auf langen Fahrten besonders geeignet, 
weil sie nicht zu bunkern brauchen; we denn tatsächlich 
bereits große Mengen Kohlen von Nordamerika nach 
Südamerika mit Seglern verschifft werden. Sogar nach 
Europa sind jetzt einige befrachtet.- Auch für Kohlen 
von Südafrika und Australien nach Nordeuropa eignen 
sich Segler vorzüglich, weil sie vollkommen ausgenulzt 


~ werden und nicht ene Menge Tragfähigkeit fur Bunker- 


kohle verlieren. Dampfer machen solche Reisen aller- 
dings schneller, Segler brauchen aber auch nur einen 
bis zwei Monate mehr als Dampfer. Sollten wir weiter 
Kohle von Australien nach Norwegen e nfuhren' mussen, 
so liegt es sicher im Interesse der Importeure, Segler 
dazu zu verwenden. Nach einem vorl egenden Bericht 
hat ein Dampfer von 6000 + Tragfähigkeit von Newcastle 

.W. nach England unterwegs dre mal gebunkert, 
2400 t Kohle gebraucht und 72 Tage Reise gehabt. Em 
Segler würde die Reise in 100 bis 120 Tagen gemacht 
haben, ohne Bunkerkohle zu brauchen. 


Ausland. 


Englische Einklassen - Fahrgast- 
dampfer. Das scharfe Anziehen der Kajutenpreise. 
erfolge der allgemeinen Steigerung der Betr ebskosten 
der Schiffe und d’e wachsende Abneigung gegen die 
‚Benutzung des Zwischendecks bei europa schen Aus- 
wanderern, haben die Cunardlin’e veranlaßt, ihren 
Dampfer „Saxonia“ als Einklassen-Fahrgastdampfer 


nn ne en nn o 


j 3 


einzurichlen. ‚Sie beabsichtigt, weitere Schiffe in der- 
selben Wese umzuändern, und die White Star Linie 
schließ! sich mil ihrem Dampfer „Vedec“ diesen Vor- 
gehen an. Die auf den Schiffen e,ngeführle Klasse ist 
en M itelding zwischen der II. und Ill. Klasse, so daß 
die Fahrpreise máb:g gehalten werden können. Die in 
der Presse bei dieser Gelegenhe t geäußerte Ver- 
mulung, daß dese niedrigen Fahrprese den Beginn 
eines Ratenkr;eges bedeuten, " trifft danach nicht zu. 
Der Vorgang ist aber kennze dhnend für die durch den 
Krieg geschaffenen soz alen Verhältnisse und dürfte 
auch Tur den Wiederaufbau unserer Handelsflotte nicht 
ohne Belang sein. ö 


Zahl der Heizer auf ölgefeuerten 
Schiffen. Es wird unseren Lesern erimnerlch sein, 
daß bei der ersien Abfahrt der „Aquitania“ nach ihrem 
Umbau fur Oelfeuerung dadurch eine unangenehme 
Lage enistand, daß im letzten Augenblick die Heizer 
den Dienst verwe gerten. weil nach Ansicht ihrer Orga- 
misation die Zahl der enem Mann zugeteilten Feuer 
neun Stuck nicht übersteigen dürfe. De Sache wurde 
durch ein Kompromiß be gelegt, bei dem .die Reederei 
de Leidiragende war. Um die Angelegenheit jetzt end- 
gultig zu regeln, hat die Wh te Star jetzt die Leiter der 
Sa lor and Firemens Union zu e ner Fahrt mit der „Aqui- 
ian a’ eingeladen, auf der die Frage geprüft werden 
soll. Da die beiden Herren selbst früher He.zer waren, 
wollen sie selber Wache gehen, um sich ein zuver- 
lassiges Urleil zu bilden. 


Spanisches Dekret über den Aus- 
lands - Verkauf und Bau von Klein- 
BL In der „Gazeta de Madrid” vom 23. Ok- 
ober 
22. Oktober 1920 veröffentlicht: Art. 1: Die Veräußerung 
von Sch ffen unter 500 t an das Ausland kann durch die 
Generald rektion des Handels und der Industrie auf An- 
trag der Interessenten und nach Prüfung des einzelnen 
Falles genehmigt werden, vorausgesetzt. daß bei dem 
Bau der Schiffe die Möglchke't der Gewährung von 
Prämien nicht ausgenutzt worden ist, oder etwa ge- 
wahrte Dramen zurückgezahlt werden. Art. 2: Die in- 
land schen Schiffswerften dürfen mit ausländischen 
Personen und Gesellschaften Verträge über den Bau 
von Sch ffen unter 500 + abschließen bei vorheriger 
Kenninisgabe dieser Verträge an die Generaldirekt'on 
des Handels und der Industrie. Art. 3: Die erwähnte 
Direkt on hat über alle Sch ffe, deren Veräußerung an 
das Ausland oder deren Bau für das Ausland auf Grund 
der ersien beiden Artikel dieses Dekreis genehmigt 
wird, eine genaue Statistik zu führen. 


: Werfteinrichtungen und | 
| |: Werftbetrieb :[ |: 


Lochstanze für große Blechplatten. 
Beim Bearbeiten großer Blechplatten für Sch fíbau- 
zwecke auf der Lochstanze entstehen bs jetzt wegen 
des häufigen Umhangens und Drehens der Platten an 
dem Schwenkkran so große Zeltverluste, daß bei einem 
Aufwand von zwei bis dre; Mann für jeden l:ochstempel 
doch nur 220 bis 260 Löcher in der Stunde gestanzt 
werden können. Dre Maschinenfabrik Schiek A.-G. hat 
daher für diesen Zweck e'ne neue Masch'ne entworfen, 
die mit einem Mann Bedienung 700 bis 800 Löcher in 
der Stunde m't einem Stempel herstellen kann. Die 


Maschine besteht im wesentlichen aus einem Rollgang, . 
über dem die eigentliche Lochstanze so aufgestellt ist, ` 


daß das Werkzeug se ich um 22 m verschoben wer- 
den kann. Rollgang und Werkzeug werden durch 
Elektromotoren angetrieben. Vor dem Werkzeug sitzt 
der Arbeiter; er wird mi dem Schlitten, des Lochwerk- 
zeuges foribewegt und hat rechts und links von seinem 
Sitz die Tasten für die Schaltbewegungen von Loch- 
werkzeug und Rollgang sowie vor sich den Fußßhebel 


ite 210 BR SCHIFFBAU ` 


1920 wird folgendes Königliche Dekret vom 
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oder einen mit dem 


der, Platten unier dem Stempel wid durch eine op- 
tische Körnersucheinrichtung erleichtert, die mit Hilfe 
von Glühlampen en gut schtbares L chtkreuz "genau 
unter der StempeimiHe auf die Platte wirft. E 
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l Inland. i 
Senkung der Schiffbaustahlpreise. 


ür di i Fuß zu bedienenden Pruckknopf‘ 
tur die Betätigung des Lochstempels. Das Ausrichten, 
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Das - Schiffbaustahlkontor versendet folgendes: Rund- - 


schreiben: we 
Betr tft: Preise fur Schiffbaumalerial ab 1. Novem- 


ber 1920. Unter Bezugnahme auf unser Rundschre’ben . 


vom 2.' August d J. teilen wir Ihnen mit, daß ab 1. No- 


- vember a. c. bis auf weiteres, mndestens zunächst für 


Lieferungen bis Ende Januar n. L de Preise für Schifi- 
baumaterial, d. h. Grobbleche 5 mm und stärker, sowie 
W nkel- und Profilstahle, einschliekl'ch aller U- und 


I-Stahle, vorbehaltlich deren Beschaffungsmöglichkeit, - 


nach den Bedingungen des Germanischen Lloyd, ohne. 


Attest, welches wir besonders berechnen werden, auf 
3280 M die 1000 kg im Grundpreise festgesetzt s'nd, zu- 
zuglich eines Stärkenaufpre ses von: 180 M pro Tonne 
für Bleche von 5 bis unter 6 mm Stärke, 135 M für 
Bleche von 6 bis unter 7 mm Stärke, 67,50 M für Bleche 
von 7 bs unter 8 mm Stärke, 22,50 M für Bleche von 8 
bis unter 9 mm Stärke. Die Anwendung einer Kohlen- 
klausel in dem Umfange, we solche festgesetzt werden 
sollte, müssen wir uns vorbehalten. Nähere Bedingungen 
und Aufgabe der einzelnen Ueberpreise von Fall zu Fall 
vorbehalten. Sollten am Tage der Lieferung weitere 
Ergänzungen oder Veränderungen vorgenommen sein, 
so würden dese der Berechnung zugrunde gelegt wer- 
den. Soweit wir Aufträge übernehmen, werden die am 
Tage der Lieferung gültigen Preise berechnet.. Dieses 
bedeutet also, daß, falls d’e jetzt festgesetzten Preise 
zur Zei der Lieferung geändert sind, de alsdann gel- 
tenden Preise Anwendung finden. Selbstverständlich 
gelten die vorstehenden Preise und Bed’ngungen auch 
fur alle Geschäfte, die mit dem bekannten Preisvor- 
behalt abgeschlossen wurden, wobei dafür die vor- 
geschenen Einzelbedingungen in allen Teilen ihre Gültig- 
keit behalten. — Schffbaustahlkontor G. m. b. H. 


Vom Stabeisenausfuhrmarkt Infolge 
des starken Wetlibewerbes auf dem Auslandsmarkte 
durch de ausländischen Werke haben die deutschen 
Exportpreise für Stabe'sen einen starken Rückgang zu 
verzeichnen und sind heute auf 150 Gulden für Liefe- 
rung nach Holland herabgesetzt. Aber auch zu diesen 
Preisen kamen kaum nennenswerte Aufträge herein. 


Gegen den Schrotiwucher. Am 16. Ok- 
tober traten in Düsseldorf die verein gen Stahlschrott- 
und Gußbruchausschüsse des Eisenwirtschaftsbundes 
zur Beguiachtung der Entwürfe zweier Verordnungen 
zusammen, die erlassen werden sollen um e'nem spe~- 
kulativen H'naufschrauben der Schroltpreise entgegen- 
treten zu können. Es handelt sich um ene Verordnung, 
die die jederzeitge Festselzung von Höchstpreisen für 
Schrott und Gußbruch ermöglichen soll, und um eine 
Verordnung zur Regelung des Schrotlbedarfes, die ene 


Enteignung, Beschlagnahme usw. vorsieht. Trotz man- ` 


cher prinzipieller Bedenken eines Teles der Erschiene- 
nen fanden die Entwürfe die Billigung der beiden Aus- 
schüsse. Es wurden zwei engere Ausschüsse gewählt, 
die das Reicdhswirischafism'nisterium vor endgülliger 
Festsetzung der Höchstpreise anhören soll . ` 


` In der in Essen abgehaltenen . außerordentlichen Í 
Bergwerks- . 


Generalversammlung des Essener. 
vereins „König Wilheım“ wurde der Gemein- 
schaftsverirag mi der Gewerkschaft ,M'nister Achen- 
bach“ (Gebrüder Stumm) zum Abschluß gebracht, Die- 
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seč, Vertrag verdient nach ‘der Noss, Zig:“ besondere ` 


Beachtung wegen der ‘Art; -wie den beiden hinein- 
gewähllen - Aufsichisraismitgliedern des 
zerns ein weitgehender Einfluß gesichert wird, der über 
das materielle Gewicht ihrer Stimmen erheblich hinaus- 


geht. 


esenilichen folgenden Inhalt: Achenbach garantiert den 
\ktonäaren von König Wilhelm für. die 25jährige Ver- 
tragsdauer eine Mindestdividende von 25% für die Aktie 
und 20% für die Vorzugsaktie; der Mehrgewinn nach 
angemessenen Abschreibungen und Rückstellungen 
wird an die König Wilhelm-Aktionäre voll verteilt. 
Achenbach jsi unter Bürgschaft’ der Gebrüder Stumm 
G. m. b. H. verpflichtet, König Wilhelm alle für Betriebs- 
erweiterungen notwendigen Mittel als Darlehen un- 
kündbar zur Verfügung zu stellen. Neuanlagen werden 
Eigentum von Konig Wilhelm. Achenbach verpflichtet 
sich, nach Ablauf von zehn Jahren, das gesamte: Ver- 
“mogen.von Konig Wilhelm nach dem jeweiligen Stande 
‘vom 1. Januar 1931: bis 31. Dezember 1945 zu enem 
Preise zu übernehmen, der in dem 25fachen Betrage 
der in den letzten fünf Jahren vor der Uebertragung. ge- 
zählten Durchschnittsdividende besteht, mindestens aber 
im einem Betrage, der die Ausschüttung von 6000 M für 


jede Akte und 7250 M für jede Vorzugsaktie ermög- . 


licht. Voraussetzung hierfür ist, daß die Generalver- 
sammlung von König Wilhelm e'nen solchen Beschluß 
mit Dre viertelmehrheit fabt. Das dürfte allerdings gegen 
den Willen von Stumm n’cht möglich sein. Dafür darf 
aber auch jeder einzelne Akt’onär nach Ablauf von zehn 
Jahren die Abnahme seiner Akten unter den gleichen 
Bedingungen verlangen. König W'Ihelm. blesi in Ge- 
-schäftsform und Organ'sation unverändert. 
Stumm-Mitglieder — Generaldirektor und Bergassessor 
Karl Haarmann-Brambauer und Generald rektor Theodor 


Müller, Neunkirchen — werden in den Aufsichtsrat von. 


König WIhelm gewählt. Diese beiden Herren haben — 
darin Fegt der neue Konstruktionsgedanke — ein Velo- 
recht bei solchen Aufsichtsratsbeschlüssen, die Eigen- 
tum,. Zweckveränderungen usw. der Gesellschaft be- 
treffen. Für Maßnahmen oder Unterlassurigen. e durch 
diese beden Aufsichistatsmitalieder verschuldet wer- 
den und der Gesellschaft nachweislich Verluste bringen, 
haften Gebrüder Stumm G. m. b. H. 


Generaldirektor Wüstenhöfer von König Wilnelm 
ging bei der Begründung dieses Vertrages weniger auf 
die durch die Aktienversch'ebung geschaffene Zwangs- 
lage ein, er wies vielmehr auf eine Rehe von Vorte len 
für die Gesellschaft hin. Er führte u. a. aus: Die negen- 
wärtige Kohlennot ist eine bald vorübergehende Er- 
scheinung. Der Weltmarkt wird in absehbarer Zeit mit 
Kohlen reichlich versorgt se'n. Die erhöhte Förderung. 
die ausschließliche Heranziehung der Wasserkräfte, die 
neuen Methoden sparsamsten Kohlenverbrauchs sind 
eimge der Voraussetzungen, die diese Wandlung der 
Lage voraussehen lassen. Bei schlechter Kohlen- 
konjunktur sei es für die Gesellschaft eine Beruh'gung, 
ein gesichertes Absatzfeld für ihre Erzeugn sse zu 
haben. Besonders wichtig ist dies für den Absatz von 
Koks: Schon jeizt ıst es bei den ausgedehnten Gas- 
kohlenlieferungsverpflichtungen von Konig Wilhelm ge- 
genüber der Stadt Essen und dem markschen Land 
‘von Bedeutung, de möglichste Glechmäßiakeit der 
Kohlenerzeugung zu sichern. Weiter kommt in Betracht, 
daß die Familie Stumm mit ihrem Grubenfeld Bochum 
mit der König Wilhelm gehörigen Gewerkschaft Wil- 


Erleichterungen für das Abteufen neuer Schächte er- 
geben. Eine Doppelschachtanlage kostet heute 300 Mil- 
honen Mark. Die Geldbeschaffung wird durch die Dar- 
lehensklausel im Gemeinschaftsvertrage erleichtert. Im 
Bezuge für Betriebsmaterialien werden sich bei der 
großen Anzahl der zum Stumm-Konzern gehörigen 
Werke Vorteile ergeben., Das tr'ffi besonders zu für 
den Bezug von Teer, da die Teerdestillation bisher aus 
Mangel an Material nicht so rentabel qeärbe'tet hat, 
' wie das bei Vollbetrieb in Zukunft möglich sein wird. 
Die recht erheblichen Beträge, die König Wilhelm 
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gegenwärtig an die Ausgleichskasse des Kolhlensyndi- 
kates zählen muß, werden sich in Zukunft relativ er- . 


Stumm-Kon-". mäßigen, da Achenbach zur sog. Millelgruppe der 


Zechen gehört. Generaldrektor Wüstenhöfer führte 
euch die Vorteile an, die sch für den Stumm-Konzern 
daraus ergeben, und die sich m die Worte zusammen- 
fassen lassen können: Erwe terung der bsherigen un~- 
genugenden Grundlage, insbesondere der Koksbasis. 


Die deutsche Kohlenversorgung Ja- 
nuar-Sepiember. Nach ener Veröffentlichung 
des Statistischen Reichsamtis betrug de Förderung aus- 
schließlich der Reviere Saar und Pfalz an Steinkohlen: 
im September 11,55 Mill. + im Zeitraum Januar-Septem- 
ber 95,73 Mill. t, ferner an Braunkohlen im September 
10,10 Mill. t, Januar-September 81,19 MIL. t. Als Ver- 
gleichsziffern fur 1919 kommen fur das Deutsche Re'ch 
einschließlich Saarrevier und Pfalz, jedoch ohne Elsaß- 
Lothringen, folgende in Betracht: Ste nkohlen im Sep- 
tember 10,62 MILL im Januar-Sentember 84,61 Mill. 3 
fur Braunkohlen im September 8,34 Mill. t, Januar-Sep- 
tember 60,56 Mill. + Im Jahre 1913 stellte sich fur das 
damalige Deutsche De ch die Produktion an Steinkohlen 
im September auf ‚16,35 MH t, fur Januar-September 
auf 143,67 Mill. t, für Braunkohlen im September 7,47 
Mill. IL Januar-September 64,13 Mill. + 


Vor enger Zeit hatte die Continental-Cout- 
chouc- und Gutia-Percha Compagnie in 
Hannover sich die Genehmigung zum Ankauf eines 
wesHälischen Kohlenbergwerks erteilen lassen Der Er- 
werb ist 'nzwischen erfolgt und hat sich auf goe noch im 
Ausbau befindliche 'Ruhrkohlengewerks’haft Alter Hell- 
weg erstreckt, ein Objekt, für das die hannoversche 


- Gesellschaft, wie jetzt verlautet, 10 Mill. M bereitgestellt 


hat, vorbehaltlich we terer Ausbaukosten. Da es sich 
für die Gesellschaft um den Kohlenbezug handelt, so 
ist sie in Verhandlungen mit der amtlichen Reichskohlen- 
verte lung geireten wegen Anerkennung als Selbstver- 
braucher. Diese Anerkennung ist in der Weise und ın 
dem Umfang erteilt worden, daß die Continentale von 
der künftigen Kohlenprodukton des Bergwerks en 
Drittel für sich selbst beanspruchen darf 


Soziale Fragen 

Gründung eines Einheitsverbandes 
der Angestellten. Am 20. und 21. November 
sind in Magdeburg die Vertreter von funf bedeuten- 
den Verbänden der Angestellten zusammenaetreten, um 
deren Verschmelzung zu beschleßen. Es soll das bis- 
herige Kartell des Gewerkschaftsbundes der An- 
gestellten zu enem geschlossenen Einheitsverbande der 
männlichen und weiblichen kaufmänn schen, techn schen 
und Buro-Angestellien unter demselben Namen um- 
gestaltet werden. Beteiligt sind an der Verschmelzung 
de nachstehenden Verbände: Kaufmann scher Verein 
von 1858, Hamburg; Verband Deutscher Handlungs- 
gehilfen zu Leipzig; Deutscher Angestellten-Bund, 
Magdeburg; Verein der Deutschen Kaufleute, Berlin, 
und Handlungsgehilfen-Vere n von 1774, Breslau. — Die 
E nheitsgewerkschaft der Angestellten wird. uber 300 000 
Mitglieder umfassen; sie steht parte:pol tisch und reli- 


~ qos auf neutraler Grundlage. 
helm’ne Katharine bei Werne marksche’det, woraus sich ` 


Sgagoegnageennngggeneoponeamnnnngggegeneesggesgdhemgnneegngneeee 


| Verschiedenes Dez 


Demag - Elektroflaschenzüge. Emnem 
lange bestehenden Bedürfnis der Industrie, das sich in 
dem Mangel eines für alle Fälle vorteilhaft zu verwen- 
denden Hebezeuges oft empfindlich bemerkbar. machte, 
kommen die von der Deutschen Maschinenfabrik A.-G. 


{ 


Duisburg gebauten patentierten Demag-Elektroflaschen- 


o 
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zuge durch ihre vielseitige Verwendbarkeit entgegen. 
Der Hauptvorzug liegt darin, daß der Elekiro-Flaschen- 
zug de Wirtschaftlichkeit und Leistungsfähigkeit des 
elektr schen Kranes mit der Handlichkeit und geringen 
Bauhohe des Handtlaschenzuges bel geringen Anschaf- 
fungs- und Betriebskosten in sich vereint. -Die Unter- 
bringung der Getrebe und des Motors in einem völlig 
staub- und regendichten, Gehäuse bietet weitere nicht 
zu unterschätzende Vorteile. die die Verwendung der 
Elektro-Flaschenzüge, sowohl im Freien wie auch in 
staubigen Lagern, Schrenereien, Formereien, Gub- 
putzereien u. a. ohne die geringste schädliche Einwir- 
kung auf eme dauernde Betriebsiah oke gestattet. 
Auch in der chemischen Industr e, ın Maschinenfabriken, 
Brauereien, ` Gerbereien, wie 

überhaupt in samilichen Be- 

triebszweigen haben. sich d'ese 

Demag - Elekiroflaschenzuge 

einen guien Ruf und weite Ver- 

breitung verschafft. Normaler- 

weise sind die Elektroflaschen- 

zuge zum E nhängen in den Ha- 

ken eines Laufkranes oder der- 

gle chen mit einer Aufhangeose 

versehen, doch sıe werden auch 

mit Fahrwerk, und zwar sowohl 

mit Hand- oder elekirischem 

Fahrantrieb ausgefuhrt Da sie- 
außerdem mit Motoren fur alle 

gebräuchlichen Spannungen, je 

nach Bedarf ausgerüstet wer- 

den, stellen sıch ıhrer Verwen- 

dung keıne Schwierigke ten ent- 

gegen, sofern überhaupt elek- 

trıscher Sirom vorhanden ist. 


Personalien 
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Zum 235jährigen Dienst- 
Jubiläum des Maschinen- 
bau-Direktor Dr. Bauer 
der Vulcan-Werke. Am 
i. Dezember 1920 jährte sich zum 25. Mal der Tag, an 
welchem Gustav Bauer bei der Vulcanwerft eintrat. 
Aus diesem Anlaß sei das Folgende bemerkt: 

B. wurde am 1. Dezember 1871 als Sohn des Ma- 
!hemat’kers Gustav Bauer, Professor an der Münchener 
Universität, geboren. Er besuchte das Ludwig- und 
Max-Gymnasium seiner Vaterstadt und wandte sich, 
nachdem er anfänglich zwei Semester in München Me- 
dizin studiert hatte, der Technik zu. Die Technische 
Hochschule in München absolvierte er im Sommer 1894 
und promovierte, nachdem er den Winter 1894/95 phy- 
sikalischen Studien obgelegen hatte, im Februar 1895 
an der Universität zu Munchen zum Dr. phil. 

Im Herbst 1893 hätte Bauer im Augsburger Werk 
der Maschienfabrik Augsburg-Nürnberg in Gießerei und 
Schmiede praktiziert, den Eintritt ın de Drax's leitete 
er im April 1895 damit ein, daß er auf Dampfern des 
Norddeutschen Lloyd als Maschinistenassistent bs zum 
I. November 1895 gefahren ist. Am 1. Dezember 1895 


5 "7 EEN 


Inland. 
Kapitalserhohungen: 


Howaldtswerke, Kiel, um 11 auf 21 Mill. M. 
Brown, Boveri € Cie., Mannheim, um 35 Mill. M auf 
75 Mill. M. 
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Maschinenbau-Direklor Dr. Bauer 
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wurde Bauer dem Wunsche seiner Bewerbung ent- 
sprechend „zu einer mehrmonall chen Lehrzeit in der 


:Montierwerkstatt für Schiffsmaschinen und nachherigen 


Anstellung im „Konstruktionsbüro für Sehiifsmasch nen” 
beim Vulcan eingestellt. — Am 1. Juli 1902 ruckte Bauer 
zum Oberingenieur und, Vertreter des Masch'nenbau- 
direktors unter Prokuraverleihung beim Vulcan auf, am 
15. November 1905 trat derselbe als stellvertretender 
Direktor in den Vorstand ein und gehört seit dem 1. Ja- 
nuar 1910 der Zentralverwaltung der Gesellschaft an. 
Die so schnelle Entwicklung beruht ebensosehr auf 
Bauers aroBem wissenschaftlichen Streben und Können, 
wie auf der rückhaltlosen Hngabe, die derselbe den 
Aufgaben seiner Stellung zu jeder Stunde geschenkt 
hat. Bauer hat darnach gestrebt, 
de Ingenieurgeltung durch el- 
genes Beispiel und eigene Le: 
stung heben zu helfen. Wieder- 
holt hat er durch Vorträge in der 
Schiffbautechnischen Gesell- 
schaft zu techn schen Proble- 
men Stellung genommen und 
durch ` verschiedene Veroffent- 
lichungen sich einen Namen unter 
den Fachgenossen gemacht: So 
gehört sen Werk „Berechnung 
und Konstruktion der Schiffs- 
maschinen und Kessel“, ın vielen 
Auflagen erschienen und mp 
fremde Sprachen übersetzt, zum 
Bestande jeder Fachbibl othek. 
Diese wissenschaftliche Durch- 
dringung des Bauerschen Schaf- 
fens hat im letzten Jahrzehnt die 
Erfolge der Maschinenbau-Ab- 
teilung des Vulcan ermöglicht. 


Das Streben Bauers hat bei 
den Fachgenossen Anerkennung 
gefunden im Jahre 1916 durch 
Verleihung der silbernen Me- 
daille der Schiffbautechnischen 
Gesellschaft, im Jahre 1918 durch 
Verleihung desTitels einesDr.ing. 
ehrenhalber durch die Tech- 
nische Hochschule in München, 
durch Berufung in den Ausschuß des Deutschen Mu- 
seums in München und noch in jüngster Zeit durch die 
Wahl in den Vorstand der Schiffbautechnischen Ge- 
sellschaft in Berlin. 

Dem Vulcan hat er alle Zeit die Treue bewahrt: Als 
vor Jahren die Göttinger Vere nigung Zur Förderung der 
angewandten Physik und Malhematik Fühlung nahm, um 
ihn als Lehrer technischer Wissenschaft zu gewinnen, 
als 1907. de Aktien-Gesellschaft „Weser“ ın Bremen 
und 1910 die Howaldtswerke in Kiel ihn für sich ge- 
winnen wollten, hat er seine Arbeit beim Vulcan nicht 
aufgegeben. i i nie 

Die deutsche Schiffbau-Industrie erblickt in Direktor 
Bauer einen ihrer ersten Pioniere, dessen Schaffen 
weit über die Grenzen unseres Vaterlandes hnaus An- 
erkennung gefunden hat. Sie erwartet noch Großes 
von seinem Wirken und seiner Umsicht, wo es sich jetzf 
darum handelt, neuen Verhältnissen gerecht zu werden 
und Verlorenes wieder aufzubauen. 


K Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Adlerwerke vorm. Heinrich Kleyer A.-G., Frankfurt, um 
36 auf 72 Mill, M. E 
Sachsenwerk Licht- und Kraft A.-G. Dresden, um 

3 Mill. M. 
Fisenwerk Wülfel - A.-G., 
5,4 Mill. M. 


Hannover, um 29 auf 
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Kabelwérké Rheydt À. o. Rhéydt, um 15 aii 25 Mill. M. 
, Buderussche Eisenwerke, um 18,5 Mill. M. 

Essener Steinkohlenbergwerke A.-G., Essen, um 10 au 
50. Mi JI. M: ` 
Neue Dampfer-Compagnie A.-G., Kiel, 

3 Mill. M. 
Rütgerswerke A.D. Berlin, um 55 auf 100 Mill. M. 


-Dividenden: 


Oußstahiwerk Witten, Witten a. d.-Ruhr, 30% (15%). 

.J. E. Reinecker AO: Chemnitz, 20% (12%). 

Kabelwerke Rheydt A.-G. Rheydt, 30%. 

Neckarsulmer Fahrzeugwerke, 15%. 

A. E. G.-Unternehmungen 'A.-G., Berlin, 6%. 

„Archimedes“ A.-G., Stahl- und Eisenindustrie, Berlin, 
25% (15%) plus 100 M Bonus. 


um 15 auf 


Eisen-Industrie zu Menden und Schwerte, A.-G., 
Schwerte bei Dortmund, 15%. 

A.-G. Lauchhammer, Riesa, 20%. 

a Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin, 14% 
10%) 


Die AE G. Berlin, amelie in den jerdi ver 


Jahren folgende Ergebnisse: ; 


fin 1000 Mark) 1919/20 1918/19 1917/18- “1916/17 
Divid endenberechtigtes . 
, Aktienkáapital e 200 000 200 000 200000 184 000 
'Reingewinn ....... 45707 27031 37200 30 371 
Dividend& MS E 28000 20000 28000 23000 
Dividende! inpCi. . 14 10 14 121 
"Wohlfahrtseinrichtungen 4000 2500 3000" 2000 
Angesiellteri- "und Ar- i À WË 
beiterstiftung o 12 000 — —_ . = 


LE. Reinecker A.-G. in Cena Der 
oso hat sich von 3,78 auf 10,6 Mill. M, 
der verteilbare Reingewinn von 1.23 auf 3,11 Mill. M 
erhöht. Es wird die -Verteilung einer Dividende von 
20% DÉI vorgeschlagen. 340194 M werden 'auf neue 
Rechntmdl) vorgetragen. Mater:alien und Vorräte wer- 
dent mit 7,17 (4,52).Mill. M ausgewiesen. Bankguthaben 
mit 5,01 Mill. M gegen nur 771000 M im Vorjahre. -Die 
Außenbestände haben sich wersiebenfacht und betragen 


17,9 gegen 2,5 Mill. M, während 6,31 (2,97) Mill. M auf, 


Bestellungen- bereifs angezahlt sind. Gegenüber diesen 
Zahlen sind die Verbindlichkeiten mit 8,10 (1,8) Mill. M 
sehr niedrig. Aus dem Gewinne des Unternehmens wer- 
den auch 3 Mill. M zur Herstellung zeitgemäßker Ma- 
schinen als Ersatz fur veraltete zurückgestellt. Im Ge- 
schäftsberichte, wird erwähnt, daß die Valutazuschlage 
auf die Auslandsl'eferungen eine außerordentliche 


Höhe erreichten und das Ergebnis auf das günstigste ` 


beeinflußten. Weiter gibt der Bericht der Hoffnung 
Ausdruck, daß verschedene neu angeknüpfte ` Be- 
ziehungen zum Auslande sich als günstig für den Ab- 
salz erweisen und daß durch sie eine we tere Verbesse- 
rung der Verhältnisse bei dem Unternehmen herbei- 
geführt werden wird. 

Die H. B. Sloman & Co. Salpeterw erke 
A.-G. in Hamburg beabsichtigt ihren ubersee'schen 
Bes'tz an ein Konsortium zu verkaufen. Die Verwaltung 
beruft deshalb auf den A Dezember eine außerordeni- 
liche Generalversammlung ein. Der Verkaufspreis ¡si 
mit 16 320 000 M in Aussicht genommen, was der Höhe 
des Stammkapitals enispricht. De Erwerber wollen sich 
verpflichten, eine neue Gesellschaft unter der Firma 
„Compania Salitrerá Tokopilla“ zu gründen, d.e mit der 
Hamburger Gesellschaft verbunden se'n wird. Verkauft 
werden die in Chile befindlichen Salpeterfelder, der 
Grundbesitz im Hafen. die Masch'nenanlagen, die 
' Wasserkrafistation, die Lagergebáude usw.. welche in 


der letzten Bilanz Ende 1919 mit 6786702 M bewertet. 


waren. ‘Dazu treten de Bestände an Salpeter, Caliche, 
Jod, Kohlen usw., die mit 6673236 M zu Buch standen. 
Auch.die in -Chile befindlichen Debitoren werden mit 
übernommen, während alle in Deutschland befindl.chen 
Werte bei der Gesellschaft verbleiben, also die Bank- 

gufhaben‘“und..die Effekten: Die Sioman-Aktionäre er- 


halten für die Einzahlung des Kaufpreises der Aktien 
der neuen Gesellschaft demnach eine Beie houng an 
einem ausländischen Unternehmen. Außerdem bleiben 
sie an der Sloman-Gesellschaft und Ihren zukünftigen 
Ertrágnissen bete'ligt. Ueber die Art, wie sich die Slo- 
man-Gesellschaft kunftig betätigen wird, ist noch nicht 
zu sagen. Die Hamburger Gesellschafl kauft aber be- 
reits sämtl' che Waren und Maschinen für ihr Chle- 
unternehmen ein und wird dies in erhöhtem Maße in Zu- 
kunft be der Vergrößerung des Unternehmens fun 
können. EES 

Die Verwaltungen des Koln - Neuessener 
Bergwerksvereins und des Eisen- und 
Stahlwerkes Hoesch A.-G. snd übereingekom- 
men, den auf den 20. Dezember einzuberufenden 
Generalversammlungen den Abschluß einer Interessen- 
gemeinschaft auf 80 Jahre vorzuschlagen. 

Mannesmannrohren - Werke. Der. Ge- 
schäftsbericht fur das Jahr 1919-20 gibt zu dem gun- 


‚siigen Abschluß, der de Verteilung einer Dividende von 


20% gegen 6% im Vorjahre gestattet, die folgenden Er- 
klarungen: Die Werke der Gesellschaft ım rheinisch- 
westfälischen Industrebezirk sind in der Berichtszeit 
von längeren Betriebsunterbrechungen verschont ge- 
blieben. Dieser Umstand und de wieder eingetretene 
bessere Arbeitsle stung der Belegschaften verursachten 
eine allmähliche Steigerung der Erzeugung auf den 
Werken- und bei den Kohlenzechen gegenuber dem Vor- 
jahre. Die Steinkohlenforderung der beiden Zechen un- 
serer Gesellschaft betrug in der Abteilung „Königin 
Elisabeth“ im DBerichisjahr 980741 t gegen 1918-19 
793 190 t, in der Abte lung „Unser Fritz“ 778 424 t gegen 
704362 }. Die Saarwerke der Gesellschaft hatten da- 
gegen mit ganz erheblichen Schwierigkeiten zu kämpfen. 
Die Kohlenversorgung der Industrie im Saarbecken war 
derart unzureichend, daß die Werke in Saarbrücken und 
Bous während der Monate Dezember 1919 und Januar 
1920 vollig zum Stilstand kamen. Angesichis der Tat- 
sache, daß de Zuteilung von Kohlen ganz in das Be- 
lieben der französischen Behörden gestellt blieb. glaubte 
de Verwaltung, einer von französischer Seite ergange- 
nen Anregung gegenuber, die Saarbetriebe aus der Ge- 
sellschaft herauszulosen und zusammen mit einer fran- 
zösischen Gruppe in einem besonderen Unternehmen 
weiter zu belre:ben, n'dht ablehnend verhalten zu dur- 
fen. Die beiden Werke werden in Zukunft unter der 
Firma ,Société des Aciéres et Usines a tubes de la 
Sarre“ mt dem Sitz in Paris geführt. Diese Gesell- 
schaft besłzł ein Aktienkapital von 50000 000 Fr., von 
denen die französısche Gruppe 60% zum Nennwert 
übernimmt. während wir mit 40%, entsprechend einem 
Aktienkapital von 20000000 Fr., bete ligt bleiben. Die 
bem Besitzubergang der beiden Werke vorhandenen 
Vorräte werden besonders bewertet und bezahlt. Die 
Mannesmannrohren-Werke werden die aus diesem Ge- 
schaft hnen zufließenden Mittel in der Haupisache zur 
Ergänzung und weiteren Ausgestaltung hrer Produk- 
honsstatten benutzen. Im Hinblick auf die Gestaltung 
der pol'tischen Verhältnsse in der früheren öster- 
reichisch-ungarischen Monarchie haben, die bisherigen 
Oesterreichischen Mannesmannröhren-Werke G. m. b. H. 
m Wen hre Hauptverwaltung nach der Tschecho- 
slowakei verlegt, wo die beiden Werke der Gesellschaft 
liegen. Die Firma wurde geändert und lautet jetzt 
„Mannesmannrohren-Werke G. m. b. H.“. In dem Erz- 
grubenbesitz der Gesellschaft wurden während des Be- 
richtsjahres die Aufschließungsarbeiten fortgesetzt. 


Die Verhandlungen wegen einer Interessen- 


gemeinschaft zwischen der » Outehotinungshutte” 
und der „Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg“ sind 
nunmehr zum Abschluß geler<* Die Vereinbarungen 


schließen eine Fusion aus und sichern der Maschinen- 
fabrik Augsburg-Nürnberg ihre Selbstand:gke t als süd- 
deutsches Unternehmen. Die Annäherung hat sich auf 
dem Wege einer internen Aktientransaktion vollzogen, 
indem die Gutehoffnungshülte von verschiedenen Ak 
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honärgruppen eine Stimmenzahl NEE hat, die ihr 
die absolute Majorität bei der Masch nenfabrik Augs- 
burg-Nürnberg nicht gewährt, hr aber einen Einfluß 
sichert, wie dieser einer gualif zierten Minderheit zu- 
stehen würde. Für die Maschinenfabrik Augsburg- 
Nürnberg ist die Frage der Rohstoffbelieferung durch 
den Vertrag mit der Gutehoffnungshütte so eregelt, 
daß de Verwaltung der Sorge für die Zukunft enthoben 
zu sein glaubt. Mit einer Kapitalserhohung dürfte die 
Maschinenfabrik Augsburg-Nurnberg an die General- 
versammlung nicht heranzutreten brauchen. 


Die Gewerkschaft Ewald nimmt auf den vor 
Jahren stillgelegten Zechen Eichberg, SE und Ge- 
wall den Betrieb wieder auf. S 

Ausländische Reedereien gehen mif der 
Absicht um, sich im Hamburger Hafen eigene Kai- 
anlagen zu schaffen und haben sich zu diesem Zweck 
mit den maßgebenden Behörden in Verbindung gesetzt. 
Es besteht die Absicht, daß diese Kaianlagen auf Kosten 
der ausländischen Geselischalien gebaut werden sollen. 
Die Unterhandlungen sind ım Gange. Für de Unter- 
bringung dieser neuen Anlagen können nur die freien 
Kaistrecken am Roßhafen und am Oderhaten in Be- 
tracht kommen. 


Unter der Firma Kabelwerke Nurnberg 
A.-G. wurde mit 18 Mill. M, eingeteilt in 15 Mill. M 
Stamm- und 3 Mill. M Vorzugsaktien, ein neues Unter- 
AL unter Mitwirkung der Hirsch Kupferwerke ge- 
gründe 


Unter der Firma Homburger Eisenwerk 
A.-G. vormals Gebrüder Stumm wurde mit 
einem Kapital von 5MII.M eine neue Akt engesellschaft 
gegründet. Gegenstand des Unternehmens ıst der Fort- 
betrieb der sämtlichen industriellen Unternehmungen, 
die die bayerischen Werke von Gebrüder Stumm 
G. m. b. H. betrieben haben. so die Herstellung und die 
Weiterverarbeitung von Eisen und Stahl, der Verkauf 
und die sonstige Verwerlung der Fabrikate, der Be- 
trieb von Bergbau und die Beschaffung und Lieferung 
von elektrischem Strom. Im Aufsichisrat sitzen u. a. 
auch drei Pariser Ingenieure. 


Die Werft Warnemünde des Flugzeug- 
baues Friedrichshafen G. m. b. H ist mit allen 
Aktiven und Passiven in den Besitz der Dinos Auto- 
mobilwerke A.-G., Charlottenburg, übergegangen. Sie 
wird unter dem Namen Dinos Automobilwerke A.-G., 
Zweigniederlassung Werft Warnemünde, weitergeführt 
werden. 


Bochumer Verein Rhein-Elbe. In der 
ordentlichen Generalversammlung des Bochumer Vereins 
wurden vom Aufsichisratsvorsitzenden Mitteilungen über 
eine Interessengemeinschaft gemacht, die durch den 
kürzlichen Uebergang der Majoritat der Aktien des 
Bochumer Vereins an die Bankengruppe, welche dem 
Konzern Rhein-Elbe-Union nahesteht, vorbereitet war. 
Die ordentliche Generalversammlung des Bochumer Ver- 
eins genehmigte den Abschluß und die Vorschläge der 
Verwaltung, die u. a. die Auszahlung einer Dividende 
von 15% vorsehen. Geh. Kommerzienrat Müser wies 
darauf hin, daß der Verkauf der Aktienmehrheit an das 
Ausland vermieden werden konnte. Dagegen sei die 
Anbahnung einer Interessengemeinschaft zwischen dem 
Bochumer Verein, Gelsenkirchen und Deuisch-Luxem- 
burg erfolg. Der Generalversammlung sei anzu- 
empfehlen, den neuen Verhältnissen Rechnung zu tragen 
und die Vorschläge der Bankgruppen zu berücksich- 
tigen- die zunächst die Zuwahl der Herren „Geheimer 
Kommerzienrat Dr. Emil Kirdorf, Hugo Stinnes, General- 
direktor Vogler und Dr. Salomonsohn in den Verwal- 
tungsrat im Auge haben. Die Versammlung genehmigte 
diese Zuwahlen. Geheimrat Müser kündigte weiter an, 
daß die Einberufung einer neuen außerordentlichen 
Generalversammlung bevorstehe, die über den Abschluß 


Men 


Erzgruben entwickelten sch gut. 


Gei 


| a. 
a im: vorstehenden - a ie eresseh- 
gemeinschaft Beschluß. zu fassen haben werde. “Ueber 
die Verhältnisse des'Unternehmens wurde von, Kammer 
z’enrat Dr. M. Baare ausgeführt, daß die Betriebe unter 
den jetzigen Umständen normal gearbeitet haben. Die 
Man wird bald dahin 
gelangt sein, daß der ganze Bedarf an geróstelem Spat 
aus den eigenen Gruben des Unternehmens gedeckt 


werden kann. 
Ausland, 


Die CosúlichSoZieta Triestina di Navi- 
gazione erhöht ihr Aktienkapital von 40 Mill. Lire auf 
60 Mill. Lire und bietet den allen Aktionären die neuen 
Akten zum Kurse von 200% zum Bezuge an. 

Eine große schweizerische AO für 
die Schiffahrtauf dem Lago Maggiore ıst 
in der Gründung begriffen. Bis jetzt war die Schiffahrt 
für ung der italienischen Regierung betrieben 
worden, l 


Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 

Firmen: 

1. Demag, Duisburg, betr. 
zuge; 

- 2. Sächsische Maschinenfabrik vorm. Rich. Hartmann 
Aktienaesellschaft, Chemnitz, betr. Vertikal-Dreh- 
und Bohrwerke;, 

3. Maschineribau- Akt Ges Balcke Abt. Moll, Neu- 
beckum, betr. Oelfeuerurigsanlagen, 


worauf wir besonders hinweisen. 
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Starter und Scherbreti-Minenräumer 


Von Dr.-Ing. Zimmermann, Marine-Baumeister. 


Ein weiterer Unterschied besteht auf den Kriegs- 
schiffen darin, daß mehrere Gerätepaare hintereinander 
vorhanden sind. Der Grund hierfür liegt in der größeren 
Länge der Kriegsschiffe. Die Anzahl der Geratepaare 
und ihr Abstand voneinander richtet sich nach der 
Schiffsform in der Weise, daß ein an der vorliegenden 


geschützter 


Sechster! 


x 


Räumleine und Schneidapparat freigehendes Minen- 
ankertau noch bei einer Abdrift von 1 sm und bel einer 
Schiffsgeschwindigkeit von 12 sm die folgende Ráum- 
leine mindestens in einem horizontalen Abstand von 1 m 
von der Bordwand treffen soll (Abb. 17). -Ihrer Länge 
entsprechend mußten daher die Linienschiffe durch drei, 
die großen Kreuzer durch drei bis vier und die kleinen 
Kreuzer durch zwei Gerätepaare geschützt werden. 


(Sehluß) 


Die Räumleine wird am Schiffskörper in folgender 
Weise befestigt: 

Für das erste Gerätepaar ist unter dem Vorsteven 
im allgemeinen am Ende desselben eine Doppelaug- 
platte und für die folgenden Gerätepaare in dem oben 
beschriebenen Abstand etwa in der Kimm an jeder 


AbarıjfF bel 125m Fohr! und 
TSIN QUErSETZENGEN SINON? 


a Aöumieine 

& Vcherbrert 
UNGESCHUIZIES Forschüf 
gefährlicher Streifen 


roter foum 
y gegen Tießstehende Hiren 
ungeschötzterSchifjsteil 


Schifísseite eine Einzelaugplatte genietet. In diesen 
Augplatien wird die Ráumleine von dem sog.: Schlipp- 
stander (7 cm-Stahltau und 4 m 20 mm-Kette) gehalten. 
{Abb. 18). Das am oberen Ende desselben befindliche 
Auge ist an Deck durch einen Schlippstropp gesteckt, 
der um eine Schlippvorrichtung und deren Hacken ge- 
legt ist. Der Schlippstander läuft möglichst schräg nach 


hinten und durch die Augplatte und trägt etwa 0,5 m 
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Abb. 18. Scherbreit - Minenräumer auf einem kleinen Kreuzer 
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‚hinter At einen Schäkel, der ‚größer ist als die Oefínung 
der Augplatte. An diesem Schäkel ist die 20 m lange 
Räumleine (5 cm-Stahltau,.. besonders. dünndrählig) be- 
festigt, an deren Ende der Schneidapparat mit Scher- 


\ Zu Abb. 18 


brett sitzt. Die Schlippstander des vorderen Gerätes 
laufen durch die Doppelaugplatte über Kreuz, so dak 
der Schlippstander des Steuerbordgeráles an der Back- 
bordseite vorn neben dem Steven an Deck kommt und 
umgekehrt. ` 

Zur Führung der Tiefenleine (5,5 cm-Stahl- 
tau) dient eine 2 bis 4 m lange Spier, ähnlich derjenigen 
“auf den Fischdampfern, die durch Vor- und Achter- 
holer, feste Topnant und Toptalje bedient wird und an 
der Nock einen Block für die Tiefenleine trägt. Diese 


lauft vom Scherbrett durch diesen Block und einen ` 


meist an der Konsole für die Auslegerspier angebrach- 
ten Leitblock zu einer Schlippvorrichtung wie die 
Räumleine. 
= Seherbrett: und Schneidapparat sind 
im Prinzip dieselben wie bei den Minensuchbooten. Der 
höheren Geschwindigkeit der Kriegsschiffe ent- 
sprechend sind die Geräte nur stärker gebaut; der 
Schneidapparat wiegt 112 'kg und das Scherbrett 149 kg. 
‚Daß letzteres leichter ist als dasjenige fur die Minen- 
suchboote, hat seinen Grund darin, daß es weniger 
Ballast hat; eine Erhöhung des Ballastes war aber 
schon peabsichtigt. 
. In der Wirkungsweise ist nur insofern ein 
Unterschied, als durch das erhöhte: Gesamtgewicht von 
Räumleine, Scherbrett und Schneidapparat das Aus- 
scheren des Gerätes erst bei 8 sm Fahrt ordnungsmäßig 
erfolgt. Größere Scherbreiter sind zwar auch erprobt 
worden, hatten aber andere Nachteile, und die Scher- 
fähigkeit war sehr wenig verbessert Fahrtstufen unter 
8 sm also und Liegen bei gestopptem Schiff müssen 
nach Möglichkeit:venmieden werden, da sonst die Scher- 
breiter an dıe Bordwand stoßen, diese und sich selbst 
beschädigen können oder die Geräte der beiden Seiten 
unklar kommen. Das Gerät war bis zu einer Höchst- 
geschwindigkeit von 18 sm eingehend erprobt worden. 
Der Fahriverlust beträgt bei einem kleinen Kreuzer bei 
10 sm Fahrt 0,8 sm, bei 15 sm Fahrt 1,3 sm und bei 
17 sm Fahrt 1,6 sm. i 

Der Schneidapparat steht etwa 11 m seitlich, 14 m 
hinter und 6 m unter der zugehörigen Augplatte. Die 
Abweisung des vorderen Gerätes genügt also bei An- 
bringung: mitischiffs, um die in stromlosen Gewässer ge~- 
schnitenen Minen frei von der Bordwand aufkommen 
zu lassen, wenn die halbe Schiffsbreite weniger als 
11 m beträgt. Bei breiteren Schiffen (Linienschiffen und 
großen Kreuzern) kann die durch das vordere Gerät ab- 
geschnittene Mine in oder kurz unterhalb der Wasser- 
oberfläche gegen die Bordwand stoßen. Die Erfahrung 
hat aber gezeigt, daß bei den breiteren Schiffen die 
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geschnittene Mine durch das Wasserkissen- des Vor- 
schiffe5, wie schon oben erwähnt, auch hier zur Seite 
‚geworfen wird und daher troiz der unzureichenden Ab- 
weisung des vorderen Gerätes frei von der Bordwand 
aufkommt. 

Für die Bedienung des Gerätes beim Em- 
nehmen und Ausbringen sind folgende Leinen vor- 
gesehen: An dem großen Verbindungsschäkel zwischen 
Schlippstander und Räumleine sitzt ein Aufholer (3,5 cm- 
Stahltau), der zum Einnehmen des Gerätes dient und zu 
diesem Zweck mit dem Spill bedient wird. Mit diesem 
wird hierbei gleichzeitig eine  Verlangerungsleine 
(3,5 cm-Stahltau) bedient, die an das obere, in die 
Schlippvorrichtung gelegte Ende der Tiefenleine an- 
gesteckt wird. Ferner wird an das obere in der Schlipp- 
vorrichtung der Räumleine liegende Ende des Schlipp- 


-standers der sog. Vorlauf angesteckt und beim Ein- 


holen der Tiefenleine und des Aufholers gefiert. Dies 
geschieht solange, bis der Aufholer und der Schlipp- 
stander geborgen sind und der angesteckte Tampen 
des Vorlaufs nach seinem Durchgang durch die Aug- 
platte, in möglichst schräger Richtung nach oben lau- 
fend, wieder an Deck erscheint. Hier wird er mit Spann- 
schraube an einem Schlippschäkel befestigt. Der Vor- 
lauf besteht in seinem Unterwasserteil aus 16 mm Kette 
und seine vorderen und hinteren Enden aus 7 cm 
Stahltau und ist so lang, daß, wenn das hintere Ende 
an der zur Befestigung vorgesehenen Spannschraube 
erscheint, das vordere an einem an Deck in der Nähe 
der Schlippvorrichtung für die Ráumleine angebrachien 
Schlippschäkel belegt werden kann. Durch die Spann- 
schraube wird der Vorlauf gut steif geholt. Mit diesem ist 
dann dasSchiff ständig bei geborgenem Gerät versehen. 

Zum Ausbringen des Gerätes wird umgekehrt am 
vorderen Ende des Vorlaufs eine Verläangerungsleine 
angeschäkelt und am hinteren der mit Räumleine und 
Aufholer klare Schlippstander. Dann wird mit dem 
Spill soweit geholt, daß der ganze Vorlauf binnenbords 
liegt und das angesetzte Ende des Schlippstanders ın 
die Schlippvorrichtung eingelegt werden kann. Gleich- 
zeitig ist dann der große Schäkel, an dem die Räum- 
leine sitzt, bis 0,5 m vor die Augplatte geholt. Raum- 
leine und Aufholer laufen noch schräg nach oben. Dann 
wird der noch an Deck stehende Schneidapparat mit 
Scherbrett mit der Tiefenleine geiert, die mit Hilfe einer 
angesteckten Verlängerungsleine vom Spill bedient wird. 

Die Schlippvorrichtungen können bei der Große der 
Kriegsschiffe nicht von der Brücke, wie bei den Fisch- 
dampfern und Minensuchbooten bedient werden, son- 
dern werden von an den einzelnen Hebeln stehenden 
Posten betätigt, welche die Stellung der Tiefenleine 
beobachten Müssen. Zeigt diese plötzlich und stark 
nach innen, so hat sich ein Unterwasserhindernis im Ge- 
rat gefangen. Da dies eine Mine sein kann, die aus 
irgendeinem Grunde nicht geschnitten worden ist, muß 
zuerst die Tiefenleine, wie schon oben beschrieben, 
und dann der Schlippstander geschlippt werden. 

` Die Bedienung der Geräte auf den Kriegsschiffen 
ist wohl verwickelter durch die größere Leinenzahl; bei 
eingeübfer Mannschaft werden die Manöver aber doch 
verhältnismäßig schnell erledigt. 


Der Scherbrett - Minenraumer auf den 
Torpedobooten isi mit wenigen Worten be- 
schrieben, da seine Einführung auf diesen Fahrzeugen 
noch nicht endgultig abgeschlossen war. Die größten 
Torpedoboote sollten den Scherbreti-Minenräumer wie 
auf den Kriegsschiffen erhalten und die übrigen wie auf ` 
den Minensuchbooten mit geringen durch die Schiffs-- 
eigenart bedingten Aenderungen. Bei den Torpedo- 
booten.war aber der durch die Bugspier hervorgerufene 
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Fahriverlust sehr unerfreulich und konnte’ nicht so leicht 
in Kauf genommen werden wie bei den. Minensuchbooten; 
ferner machte die Befestigung der Konsole für die Bug- 
spier an dem leichten Steven und an der dünnen Außen- 
haut sehr viel Schwierigkeiten, so daß hier noch andere 
Befestigungsarten für die Raumleine in der Ausbildung 
begriffen waren, als die Tätigkeit dieser Fahrzeuge ein- 
gestellt werden mußte. 

Auf den Sperrbrechern mußte gemäß der 
unter der Beschreibung für die Kriegsschiffe ange- 
gebenen Forderung einer groBeren Zahl Gerätepaare 
noeh ein Scherbreit-Minenräumer hinter dem starren 
Minenräumer eingebaut werden. Die Befestigung und 
Bedienung der Räum- und Tiefenleine erfolgt wie auf 
den Kriegsschiffen, während entsprechend der geringen 
Fahrtgeschwindigkeit die Konstruktion des Scherbreties 
und Schneidapparates wie fur die Minensuchboote an- 
gewandt worden ist. 


Wirksamkeit des Minenraumgeratles. 
Nach den obigen Beschreibungen kann nun zusammen- 
fassend über die Wirksamkeit folgendes ausgeführt 
werden. Als Forderung ist aufzustellen, daß der Schneid- 
apparat möglichst weil nach vorn und möglichst tief vom 
Fahrzeug steht, und daß die Abweisung möglichst groß 
ist, damit die abgeschhnittene Mine frei von der Bordwand 
hoch kommt. Wie weit diesen Forderungen bei den 
einzelnen Schiffsgattungen genügt werden konnte, geht 
aus den obigen Beschreibungen hervor. Die gewünschte 
Wirksamkeit unterliegt noch folgenden Einschränkungen. 
Das Gerät versagt, wenn der Minenkörper, Minenfuß 
oder die Stoßfeder m den Schneidapparat kommen. Der 
Schneidapparat muß das Ankertau fassen, um die Mine 
abschneiden zu können. Erfahrungsgemäß wird in den 
meisten Fällen die Mine noch richtig: abgewiesen, wenn 
die Raumleine das Minengefäß unterhalb seines Schwer- 
punktes erfaßt hat. Es wird dann zwar meist der Minen- 
fuß ım Scherenmaul hängen bleiben und das Gerät muß 
geschlippt werden. Wird dagegen das Minengefäß von 
der Raumleine in seinem Schwerpunkt oder darüber 
erfaßt, so zieht sich daß Gefäß unter der Räumleine 
hindurch und kommt dabei gegebenenfalls an dieser zur 
Detonation. Man kann daher annehmen, daß nur solche 
Minen unschädlich gemacht werden, die mit der Ober- 
kante ihres Gefäßes etwa 0,7m und mehr uber der 
Räumleine stehen. Der Schutz des Schiffes nach oben 
fangt also erst 0,7m über der Räumleine an. (Abb. 17.) 

Andererseits wird eine Mine, deren Gefäß so flach 
unter der Räumleine sieht daß ihre Zundvorrchiung 
noch mit der Raumleine ın Berührung kommt, an dieser 
deton:eren. Durchschnitiswerte zugrunde legend, kann 
man daher sagen, daß Minengefläße, deren Oberkante 
0,3m oder weniger unter der Räumleine stehen, an 
dieser zur Detonation kommen. 

Es entsteht also ein gefährlicher Streifen über und 
unter der Räumleine, dessen Höhe im allgemeinen 0,7 
plus 0,3 m beträgt. Er kann naturgemäß je nach der 
Minensorte größer oder kleiner sein. Soweit dieser 
Streifen bei seiner Projektion in der Fahrtrichtung 
innerhalb des Hauptspants liegt, hat er nur eine Ver- 
legung des Detonationsortes von der Bordwand weg an 
die Räumleine zur Folge. Hierin liegt insofern ein Vor- 
teil, 
tonationsort und Bordwand liegende Wasserkissen ge- 
dämpft wird. Soweit aber der gefährliche- Streifen 
außerhalb des Hauptspants liegt, stellt er eine Gefähr- 
dung des Schiffes durch das Gerät dar. Dieser Nachteil 
kann in Kauf genommen werden, da er gegenüber den 
Vorteilen des Gerätes zurücktritt. Er wird auch umso 
seltener in Erscheinung treten, je tiefer der gefährliche 
Streifen unter der Wasseroberfläche liegt, da er dënn 
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unter die normale Tiefenlage der Minengefäße hinunter 


reicht. 


Eine weitere Gefahr liegt bei den mit Bugspier ous. 


gerüsteten Fahrzeugen darin, daß Minen, die mit ihrem 
Ankertau dicht neben der Spier auf die Räumleine 
treffen, möglicherweise mit der Ziindvorrichtung gegen 


die Bugspierbrassen stoßen und zur Detonation kommen.’ 


Dieser Nachteil ist jedoch nicht so schwerwiegend, da 
es sich um Minen handelt, die das Schiff fast sicher 
sonst getroffen hätten, und bei denen nun die Detonation 
in einem gewissen Abstand von der Bordwand erfolgt. 

Der geschützte Teil des Hauptspants wird nach 
unten durch eine Linie begrenzt, die parallel zur Räum- 
leine und etwa 0,7 m über dieser verläuft. Da die Raum- 
leine eine ziemlich starke Neigung nach unten hat, ist 


der Hauptspant seitlich tiefer geschützt als in der Nähe‘ 


des Kiels. Der sich daraus ergebende geringere Schutz 
des Kiels ist deshalb unbedenklich, weil _ erfahrungs- 
gemäß die meisten Minen in der Nähe. der Bordwand 
detonieren. 

Bei Abdrift des Schiffes durch Sturm und Wind kann 
die geschnittene Mine möglicherweise an der Leeseite 


in oder kurz unterhalb der Wasseroberfläche gegen die 


Bordwand stoßen. Durch rechtzeitiges Ruderlegen kann 
dem zum Teil begegnet werden. Sollte die Detonation 
trotzdem erfolgen, so wird die Wirkung erheblich 
schwächer sein, als wenn sie in größerer Tiefe erfolgt 
wäre, wie es ohne Gerät der Fall sein würde. 

Geringe. Bewegungen des Schiffes im Seegang 
haben keinen Einfluß auf die Steuerung des Scher- 
breites, da die geringen Schlingerbewegungen durch die 
Länge der Tiefenleine ausgeglichen werden. 


Das Aufireffen des Minenankertaues auf die Raum- 
leine hat ein Einknicken beider Leinen zur Folge, und 
zwar knickt das Ankertau infolge seiner geringeren 
Steifigkeit mehr ein als die Räumleine. Wie stark der 
Knick im Ankertau wird, richtet sich nach der Länge des 
unter der Räumleine befindlichen Teils des Ankertaues 
und der Sehwere des Ankers emerseits und nach dei 
Länge des über der Räumleine befindlichen Te.ls des 
Ankertades und dem Auftrieb und Wasserwiderstand 
des Minengefäßes andererseits. Je größer: die Länge 
der Ankertauteile und je geringer Ankergewicht, Auf- 
trieb und Wasserwiderstand des ar sind, umso 
geringer ist der Knick. 

Der Unterteil des Ankertaus wird I allgemeinen 
nur wenig, der obere Teil dagegen bis zu 70% und: 80% 
aus der senkrechten Richtung abgelenkt. Die Mine 
schlägt also über die Räumleine nach achtern. Findet 
dieses Ueberschlagen in unmittelbarer Nähe der Bug- 
spier oder der Bordwand statt, so kann die Mine noch 
möglicherweise in die Brassen SC gegen die Bord- 
wand schlagen. 

Während des Abweisens hat. ai Scherbrett nicht 
nur den Wasserwiderstand der Räumleine, sondern auch 
den der Mine mit Ankertau zu überwinden. Ein Teil 
seiner Scherkraft wird dadurch aufgezehrt, so daß das 
Gerät dabei etwas näher an die Bordwand heran kommt. 
Um wieviel sich das Scherbreit der Bordwand nähert, 
richtet sich nach der Dauer des Vorgangs. Der Betrag 
ist unter normalen Umständen nicht größer als 2m. Der 
Vorgang von der Berührung des Ankertaues mit der 
Räumleine bis zum Schnitt dauert bei hoher Fahrt etwa 
3, bei geringer, Fahrt bis zu 8sk. Der Schnitt selbst 
dauert nur den Bruchteil einer Sekunde. 

Der Ort, an dem das Minengefäß, an die Oberfläche 
gelangt, richtei sich nach der Länge, nach dem Tief- 
stand der Mine und nach der Fahrt des Schiffes. Der 
Breite nach richtet er sich nach dem Maß, um welches 


das Scherbrett nach innen gezogen worden ist, und nach. 


t 
DH 


m 


Ni: 10° 


t: 


der Art,. wie das Minengefäß _ aufschwimmt. Dieses 


macht. nämlich: nach- dem: Schnitt- häufig unregelmáBige | 


und unkonirollierbare Sprünge nach der Bordwand zu 
oder von ihr 'ab.: Im’ allgemeinen kommen die Minen 
seitlich etwa 2m außerhalb bis etwa 2m innerhalb des 
normalen Schneidapparatories auf, Se, y 


a 
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f 


u SCHIFFBAU 8 Ţ 


Seite 219 


Al; Ke geht hervor, daß das be~- 
schriebene Minenräumgerät dem Schiff einen verháltnis- 
mäßig guten, aber nicht unbedingt sicheren Schutz 
gegen Minentreffer gibt. Es hat aber beim Gebrauch 
sehr gute Dienste geleistet und einer großen Zahl 
Menschen das Leben gerettet. 


ae PRESSEN der Bauteile von Eisenbetonschiffen 


Von Dr.-Ing. Fr. W. Achenbach, Berlin. 


V. Querfestigkeit. 


Die Queifestigkeit von Schiffen ist nur gelegeni- 
lich aus wissenschaftlichen Beweggründen untersucht 
worden. Noch weniger wie für die Untersuchung der 
Längsfestigkeit sind zur Bestimmung der Querfestigkeit 
festliegende Richtlinien vorhanden. Màn denkt sich eine 
Scheibe von der Breite eines Spantabstandes aus dem 
Mittelschiff herausgeschnitten und berechnet für den so 
erhaltenen Rahmen die Querkräfte und Biegemomente, 
indem man die Unterschiede der Belastungen innen und 
außen nach dem Gesetz der kleinsten Formänderungs- 
arbeit behandelt. Je nachdem der betrachtete Spant- 
guerschnitt im Bereich eines Ladeluks liegt oder durch 
das Oberdeck geschlossen ist, unterscheiden sich offene 
und geschlossene Rahmen. Die ersteren stellen statisch 
bestimmte Systeme dar und sind also ohne weiteres 
nach Kenninis der Belastung der Berechnung zugäng- 
ılich. Die geschlossenen Rahmen hingegen sind mit den 
einfachen statischen Gesetzen nicht bestimmbar. Man 
denkt sich dieselben durch Aufschneiden des Decks in 
einen offenen Rahmen verwandelt und solche Kräfte und 
Momente an der Schnittstelle hinzugefügt, daß der Zu- 
stand des geschlossenen Rahmens wieder hergestelli 
wird. Die hinzugefügten Kräfte und Momente werden 
nach dem oben erwähnten Gesetz der kleinsten Form- 
änderungsarbeit berechnet. 

An einem Beispiel set der Gang der Berechnung im 
einzelnen klargelegt Es sei die Spantkonstruktion 
„eines Leichters untersucht. 


Breite = 6,82 m . Seitenhohe = 3,18 m 
Es wird angenommen, das Spant tauche bis zur Decks- 
höhe ins Wasser; der betreffende Raum sei jedoch leer, 


eine Belastungsannahme, welche für dıe Beanspruchung 
des Rahmens am ungünstigsten isi (s. Abb. 5). Der 


Abb. 5 


Spantabstand ist = 100 cm, also für ein derartig kleines 
Schiff im Vergleich zu einem Eisenschiff recht grob. 
Große Spantabstände sind jedoch im Betonschiffbau mit 
Rücksicht auf Ersparnis an Rippenverschalung er- 
_ wünscht. Die Belastungen sind die folgenden: 


sx 


\ 


(Schluß) 
1. Deck: Wechselnde Last p =. 500 kg/m? 
er 10 -0,5 =5 
Eigen- | EN 3-1,5—=4,5 
gewicht S a 2-10 - 95 190 kg/m? 
= 2 
‘Abb, 6 620 a/n 
2. Bordwand: Dreieckslast, in Decks- 
hohe 0, in Bodenhöhe . 3180 kg/m? 
3. Belastung durch die Bordwänd: 
190 X 3,06 & 580 , 
4. Boden: Wasserdruck . — 3180 ,, 
rn 700 
s , : 10 -0,6 =6 
Eigen- 4-1,5=6 
gewicht $ 2-10-12 ° +20 , 
Y__ — 2940 kg/m? 


Abb. 7 


"Der geschlossene Rahmen ist dreifach statisch un- 
bestimmt; er wird in Mitte des Decks durchschnitten ge- 
dacht und an den Schnitfstellen werden je eine wage- 
rechte Kraft X, eine lotrechte Kraft Y und ein Moment Z. 
angebracht, so daß der ursprüngliche Gleichgewichlts- 
zustand wieder hergestellt wird. ` 

Wegen der Symmetrie braucht die Berechnung nur 
für den halben Rahmen durchgeführt zu werden; aus 
dem gleichen Grunde ergibf sich die Kraft Y = 0, da 
die Querkraft in der Mitte = 0 ist. Das Trägheitsmoment 
des Querschnitis sei für den ganzen Stabzug einheitlich 
angenommen. 

Bedeutet M, das laufende Biegemoment des sta- 


‚tisch bestimmbaren Grundsystems (offener Rahmen), so 


ergeben sich die ın dem geschlossenen Rahmen taisach- 
lich wirkenden Momente aus der Beziehung: 


M=M,—X-y+12Z. 
Die Bestimmungsgleichungen für die Ergänzungsgrößen 
X und Z lauten: 
X= A Ze [Mo -ds 
| y? -ds f ds 
Zunächst wird der Verlauf von M, rings um den Rahmen 
festgelegt: 


1. Infolge der Deckslast: 


. 0,69 - 3.35? 
In Punkte A:M,=0; in B: M, = — a ne 3,88 mt. 


0,69 - 3,352 
In D: M, = + 2 4 3,88 mt. 


In C wie in B: M, = — 3,88 mt. 
2. Infolge des Wasserdrucks auf die Bordwand: 
In A und B: M, = 0. 


3,18 - 3,08? 
In Cund D:M = —- 7 — n 


zZ — 4,96 mt. 
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3. Infolge: des Eigengewichts‘ der: Bordwand: 
In A, B und D: M=." : 
In C: Mo = + 3,35% 0,58 = + 1,94 mt, | 

"A Infolge des Wasserdrucks auf den Boden: 
In A, B und D: M, = 


In C: M= — 294-338 = — 16,5 mi. 
Zusammengenommen: 

in A: M¿=0. 7. 

In B: M, = — 3,88 mi. l 

In D: Mo = + 3,88 — 4,96 41,98 — 16,50 = — 15,64 mt. 

In C: Mo = — 3,88 — 4,96 = — 8,84'mt. - 


Jetzt können die Integrale 


dr 1 
y 1 Mods und z |Mo-y-ds gebildet werden: 


fo = Mo ds Y Mo ds- Y 
3,88 - 3,35 Be 
fo, = == 483 04158 — 6,63 
fo, =— 388-306 =-197 0 0 
4,96 - 3,06 ; 
fo, = — A ea. SON +, 3,48 
i | 
fo, =— 7 388- 3,35 =— 3,25 —15300 + 4,97 
r l A ` 
fo, = + 7388 3,35 = + 3,25  —1530  — 4,97 
fo, = — 4,96 - 3,35 — 16,62 — 1,530 + 25,45 
1 i ' , 
fo- = — = 100335 — 18,42 — 1,530 — 28,15 
lo | 
fos = + 7 194:3,35=+ 325 —1530  — 4,97 
l Fa 3 
[ Mo : ds = 51,78; a) Mo : ds - y= + 45,48 


| ds =2 (6,70 + 3,06) = 19,52, 
¡INN 3,068 
(ur ds =2 (6,70. 1,532 + SS, — 36,14. 


SR ee See 2 - 45,48 
Mithin ergibt sich: X= Ea 


2.51 18 _ 
19, 52 
Die Rahmenmomenie ergeben sich folgendermaßen: 
Bei A: M = o + 5,31 — 2,51 - 1,53 = + 1,47 mt. 


— + 2,51 mt. 


Bei B: = — 3,88 + 5,31 — 3,84 = — 2,41 mt. 
Bei D: = — 15,64 + 5,31 + 3,84 = — 6,49 mt. 
Bei C: = — 8,84 + 5,31 +3,84 = + 0,31 mt. 


Ferner die Normalkräfte: 
In AB:N=X=2,511t. 
In BD bei B: = 3,41 : 0,69 = 2,35 }. 
In BC bei D: 3,41 - 2,94 =10,— + 


In CD: 


In Abb. 8 sind auf der rechten Seite die Momente Mo 
für den statisch bestimmten offenen Rahmen, auf der 
linken Seite die Momente M für den. statisch unbestimm- 
ten geschlossenen Rahmen dargestellt. Die Darstellung 
laßt erkennen, wieviel größer die Momente M, gegen- 
über den Momenten M sind. Der offene Rahmen, wie er 
im Schiff im Bereich langer Ladeluken anzutreffen ist, 
muß daher stärker bemessen werden, als der geschlos- 
sene Rahmen eines durch das Oberdeck geschlossenen 
Spantes. Wenn auch durch die längslaufenden Ver- 
bandsteile eine Entlastung der offenen Spantrahmen be- 


1 x 
= 7 * 3,18 - 3,06 — 2,51 = 2,36 t 


5 SST 


Wirkt wird‘ so. bleibt doch” in der Mitte: aës. Lay MES 
. diese Eñtlastung auf iden geringsten Betrag: beschränkt: 
und. es müß. daher an’ dieser Stelle eine "Verstärkünd: 


“entlastet werden, 


EEE. 


ln 


der Rahmen eintrefen, die in Abhängigkeit von den: éla? 
stischen Verhältnissen der Längsverbände zu bestimmen 
ist. : Die errechneten Rahmenmomente dienen zup gt 
mittelbaren Bemessung der Beton- und Eisenquer- 
schnitte; eine nächfolgende Kontrollrechnung hat: der 
über Sicherheit zu. schaffen, ob auch den Normalkräften 


- Genüge geleistet ist. Da cs sich hier um die im. Beton- 
- Þau geläufigen ` Querschnitisformen handelt, so finden 
die allgemein ‘ gültigen: Dimensionierungsmethoden An- 


wendung, die im nächsten Abschnitt berührt werden sol-: 
len. Bei der Anordnung der Eiseneinlage ist darauf zu 
achten, daß auch dem Wechsel des Momenten-Dreh-. 
sinns Rechnung getragen wird. Besonders an den Auf. , 
lagern der Ráhmenglieder ist steis ein Teil der Eisen 


“zur Aufnahme. entgegengesetzt drehender Momente in 
- die gegenüberliegende Zone zu führen, eine Maßregel; 


ann: 8 


die auch mit Rücksicht auf die. Aufnahme der Schub- 
spannungen geboten ist. 

Der Schiffskörper ist nicht eine Aneinänderreihung 
von einzelnen Rahmen, die durch die Längsverbände zu- . 
sammengehalien werden; er stellt vielmehr ein zu- 
sammenhängendes Bauwerk dar, dessen Querfestigkeit 
nicht nur durch die Steifigkeit der Rahmen, sondern: - 
auch durch die Querschotten sowie die vorn und hinten 
in die Steven zusammengeführten Schiffshälften ge- 
währleistet wird. Es wird bei der Berechnung auf Quer- 


'festigkeit meistens nicht berücksichtigt, daß die Quer- ` 


verbände durch sie überkreuzende Längsverbandteile 
indem der steifere Verbandsteil den 
größeren Lastanteil zu tragen hat. Wird die Rechnung 
ohne Berücksichtigung dieser ‚Entlastung durchgeführt, 
so erhält man als Ergebnis einen erheblichen Ueber- 
schuß an Festigkeit. 

Will man die aufgeworfene Frage einer- richtigen e 
Lösung zuführen, so muß der Schiffskörper als räum-. 
hiches Fachwerk aufgefaßt werden, bei dem die sich 
überkreuzenden Verbandsteile nach dem Maße -ihrer 


_ elastischen Eigenschaften bemessen werden. Diese Auf. ` 


gabe führt jedoch als eine allgemein schiffbautechnische, 


„über den Rahmen unserer Aufgabe hinaus. 


er 


nr vi. Diattené aHenbälken. PR 


Eine Erörterung: ' über "die durch den Wasserdíiuck 
oder die Ladung belastete Platte, sei es der Außenhaut, 
eines Schottes oder des Decks, führt zu dem wichtig- 

„sten schifibaulichew” Teil Wáhrend im Eisenschifíbau 
de Platte ein selbstángiges Konstruktionsglied ist, kann 
der Eisenbetonschiffbau die Platte nicht Irennen von dem 
Plattenbalken, der als Auflager und Absteifung der 
ersteren baulich und. statisch mit ihr H ist. 


# "ta 


al Die Dlatte. 


Im Landbau ist der Plattenbalken aus Erwägungen 
ökonomischer Art entstanden, indem durch die Lagerung 
des Eisens in der äußersten Balkenfaser Ersparnis an 
Bewehrungseisen erzielt wird. Auch bei Armierung der 
Platten erstreble man Ersparnisse an Eisen an; jedoch 
war hier das Konstruktionsprinzip, nach welchem die Er- 
sparnis ‘hätte erstrebt werden können, nicht so klar- 
liegend wie beim Plattenbalken. Es lassen sich bei der 
- Platte drei Entwicklungsabschnitte unterscheiden. Zu- 
nächst wurde die Entlastung der Platte durch die Be- 
grenzung der kurzen Seite 


b 
(Seitenvenätnis SR SE 


Abb. 9 


nicht berücksichtigt und demnach die Platie, je nach der 
Art ihrer Auflagerung berechnet als frei aufliegender 
oder eingespannter Balken von der Spannweile der 
kleinen Seite. Beobachtungen aus der Praxis und an- 
gestellte Versuche "führten zu der Schlußfolgerung, daß 
zur Erzielung größerer Wirtschaftlichkeit die Entlastung 
durch das Auflager der kurzen Seite nicht außer Acht 
gelassen werden dürfe. Die Berechnung der Platten 
unter Berücksichtigung der Entlastung durch die Auf- 
lager der kurzen Seite, gründete sich auf die Gleich- 
setzung der Durchbiegung zweier Platienstreifen, die 
parallel den Seiten (Auflagern) aus der Platte heraus- 
geschnitten gedacht waren. Auch die aus dieser Be- 
rechnungsweise sich ergebenden Plattenstärken und Be- 
wehrungen wiesen noch keine genügende Uebereinstim- 
mung mit der praktisch erreichbaren Baustoffersparnis 
auf. Erst die Erkenntnis, daß neben den sich recht- 
winklig kreuzenden Plattenstreifen auch alle anderen in 
diagonaler Richtung das Plattenelement kreuzenden 
Dlattenstreifen zur Entlastung desselben beitragen, 
brachte die richtige Spannungsdarstellung in das 
Plattenproblem hinein und führte dahin, Bewehrungs- 
‚eisen nicht nur in Richtung parallel zu den Auflager- 
‘seiten anzuordnen, sondern auch in Richtung quer zu 
den Achsen der Platte, die sog. kreuzweise Bewehrung. 
` Vor allem die Versuche von Bach ließen keine Zweifel 
darüber, daß bei rechteckigen Platten die Bruchlinie, von 
der Mitte der Platte in Richtung der Mittellinie der klei- 
nen Seiten ausgehend, nach den Ecken zu verläuft, wäh- 
. rend sie bei quadrafischen Platten ziemlich genau in der 
Diagonalen verläuft. Will’man also die Zerstörung der 
Platte hinauszögern, so müssen die Bewehrungseisen 
vorwiegend senkrecht zur möglichen Bruchlinie an- 
geordnet werden, also, bei rechteckigen Platten parallel 
zu den kurzen Seiten der Platte und ın der Diagonal- 
richtung, bei quadratischen Platten nur in der Diagonal. 
richtung. Da nun im Schiffbau mit Rücksicht auf das 
Längsbiegemoment stets längslaufende Eisen’im Boden 
und auch in den Decks vorhanden sind, so ist es zweck- 
mäßig, nicht quadralische, sondern rechteckige Platten- 
Felder anzuordnen, da in diesem Fall die langslaufenden 
Eiseneinlagen vollkommener saenz werden. 


\ ` 


AA 
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, ¿ Die ge gegen Zuyrisse erfordert besondere 
Vorsicht bei der Berechnung def Bodenbeplatlung, Da 
sich hier die Spannung aus dem Längsbiegemoment mit 
denen aus dem Wasserduck zusammensetzen, so ist zu 
untersuchen, ob die Möglichkeit von Zugrissen auf der 
Außenseite der Platte gegeben ist. Eine algebraische 
Summation besagter Spannungen tritt our dann ein, wenn 
sie der Richtung nach übereinstimmen; dies ist der Fall, 
wenn die Abstände der Längsträger voneinander im 
Verhältnis zu den Spantabständen sehr groß sind. Indem 
wir diese Voraussetzung machen, sei an Hand der vom 
Germanischen Lloyd zugelassenen Beanspruchung der 
Bodenbewehrung auf Zug von 800 kg pro Quadratzenti- 
meter nachgeprift, wie sich die Rißsicherheit der 
Bodenbeplattung gestalten wird. 


Der Germanische Lloyd gestattet, daß im Bereich 
des größten Biegemomentes die Druckhöhe T um 
1 /45L vermindert werden darf als Wirkung der Ent- 
lastung der Bodenplatten durch das Wellental. Bei dem 
nachfolgenden rechnerischen Beispiel sehen wir von der 
entlastenden Wirkung der kurzen Plattenseite ab. Der 
Tiefgang sei 2,75 m, die Schiffslänge L gleich 30 m. 


Es ist die Druckhöhe: 
H=T— LL =2,75 — 2? — 2,08 m. 
45 45 


Es werden die in Abb. 10 dargestellten Abmessungen der 
Berechnung zugrunde gelegih Man denkt sich einen 
Längsstreifen in der Mitte der Plate von 1 dem Breite 
herausgeschniHten. 


Es ist: 
F = 6 - 10 + 14 - 1 - 2 = 88 cm? 
W= TZ EE a E — 90,24 cm?. 
Ferner das Bene: Moment in Plattenmitie: 
Mm ~= a = 867,5 cmkg. 


Die Zugkraft im Eisen aus dem Langsmoment: 
P= 2 - 800 = 1600 ka. 


Wir sind uns darüber klar, daß die wirkliche Eisenzug- 
kraft mit Rücksicht auf die größte zulässige Beton- 
pressung im Obergurí wesentlich kleiner ist und höch- 


lens P=2.:%605: z — 867 kg beträgt. 


Je Tem? Eisen | 


è E.) Ge | Gs 
d l REO Sp TI 
400 Cira = 

Soani Spant 
Abb. 10 


A. Spannungen in Plattenmitte (s. Abb. 11). 
al Mit Berücksichtigung 


der Zugfestigkeit des Betons. 
: 1600 867,5 
Tb, = en 902 = 18,2 + 9,6 = 27,8 kg/cm? 
1600 , 867,5 i 
= — = 18,2 — 9,6 = 8, 2 
Tb, 88 90,2 9 6 kg/cm 
17,2 + 27,8 
hy =2 he = 2,47 
b 36,4 SH 


Seile 222 


Spannungen im Eisen: unten 
Sen = (3,84 + 8,60) - 15 = 187 kg/cm? 


- oben: 


Te = (15,36 + 8,60) . 15 = 359 kg/cm?. 
b) Ohne Berücksichtigung 
der Zugfestigkeit des Betons. 


Der Beton gibt die von ihm aufgenommene Zug- 
kraft Z, nach dem Hebelgesetz an die beiden Eisen- 


einlagen ab: 


Z. = 


27,8 + 8,6 
TN 


- 58 = 1056 kg. 


Auf die obere Eiseneinlage entfállt: 


2,33 
= 1056 2— = 683 kg. 
Lo 3,6 


Auf die untere Eiseneinlage entfallt: 


Z 
1,27 
— 1056 —— = 373 kg. 
u 36 E 


, % 


Die Eisenspannungen sind alsdann: 
Te '=683-1-359 = 1042kg/cm?; 0, ' = 373+187 =560kg/cm? 


B. Spannungen am Querspant (s. Abb. 12). 

Das Moment in der Spantachse ist: 

2,08 - 100? 
Ma =— 7, = — 1735 cmkg. ’ 
Das Moment im Querschnitt a/b ist: g 
2080, 5 5 ) 

un — (— — |>] |) = — 1735 + 494 

dá A Ee Ea] + 
= — 1241 cmkg. 


Le 27,8 


um]. Eisen 
see 


unt Eisen 


Im Schnitt a/b ist ferner: 
F=9-10+14-2=118cm, | 
10-9? 3,32 810 10,89 
e DE E 
= 135 + 67,7 = 202,7 cm? 


SE 


A RE 1 
D oe + 
, D Ez m 
, , ZS a ei, 
Re 
GH + SS ner 
, 


Die Spannungen ergeben sich: 


a) mit Berücksichtigung 
der Zugfestigkeit des Betons. 


1600 1241 
— + —— == 13,6 6,1 = 19,7 k em, 
Ob, = + 118 t3027 + ai 
1600 1241 
= vk — __ — 13,6 — 6,1 = 7,5 kg/cm. 
Tb, =F 11& 202,7 s 
15 19,7 ' 
hp a ed = 3,83 cm. fe 
. 7,5 19,7 
daher: 


de, = 15 (16 + 7,5) = 136,5 kg/cm*; Fe, = 15 (10,6 + 7,5) 
= 271,5 kg/cm?. 


- b) ohne orilla 
der Zugfestigkeit des Betons. 


Die durch den Beion aufgenommene Zugkraft ist: 


754197. 
y ==> 88 = 1197 kg. 
Auf die obere Eiseneinlage entfällt: 
Z = 1197 - a8 =—'477 k 
o= 6,6 F 
Auf die untere: i 
Z = 1197 -Å — 720k 
u= 6,6 = 


Daher sind die Fisenspannungen: 
ge = 136,5 + 477 = 613 kg/cm?; 
ge = 271,5 + 720 = 991 kg/cm?. 


C. In der Entiernung 021131 = 21,13 cm von 
der Spantachse ist das Moment 0 ung somit die Eisen- 
spannung = 80 kg/cm?. 

Aus dieser Berechnung geht hervor, daß unter der 
Annahme gerissenen Betons die Zugspannung des Eisens 
den vom Germanischen Lloyd festgesetzten Grenzwert 
gelegentlich überschreiten kann. Daß hierin. keines- 
wegs eine Gefährdung des Schiffes eingeschlossen isi, 
dürfte die folgende Ueberlegung ergeben‘: 


Die Eisenzugspannung in der Mitie des Platten- 
streifens Te, = 1042 kg/cm? hat Zugrisse in. der dem 


Wasser abgewendeten Seite des Betons zur Voraus- 
setzung, ist also unbedenklich; die Eisenspannung neben 
dem Auflager (Spant) Te, = 991 kg/cm? hat zwar Zug- 


risse auf der Außenseite des Beions zur Voraussetzung; 
sie sind jedoch nur als theoretischer. Größtwert aufzu- 
fassen, da infolge der größeren Betonstárke am Spani- 
guerschnitt der tatsächliche Sicherheitsgrad gegen Zug- 
risse höher ist als in Plattenmitte. 


Die Annahme, der Beton sei gerissen, schließt für 
die Dimensionierung der Eiseneinlage eine erhebliche 
Sicherheit in sich, was ohne weiteres aus dem Ver- 
gleich der Spannungen bei unversehrtem und bei ge- 
rissenem Betonquerschnitt folgt. Es ist der Sicherheits- 
grad: 


1. in Plattenmitte: - 


r 


2. am Spantauflager: 

To o, i 
m9 tech 2 3 65 tad ` 

` 359 Cu 27 l, > 


Teg , 
Nimmt "man in Uebereinstimmung mit unseren Aus- 
führungen auf Seite 132 den Eintritt der Bildung von Zug- . 
rissen im Beton in der Nähe der Streckgrenze des 
Eisens an, so ergeben sich folgende absolute Sicher- 
heiten gegen Zugrisse: 


EN 


: untrennbares 


überschreiten dürfen. Daß hier eine Häufung von Sicher- 
heiten vorliegt, erhellt ferner daraus, daß auch zur Be- 
rechnung des wirksamen Längsbiegemomentes gewöhn- 
lich ein niemals aufiretender GroBtwert angenommen zu 
werden pflegt, der große Zugspannungen in den Eisen- 
einlagen ergibt. Beim Eisenschiffbau’ mág einer hohen 
Sicherheit eine gewisse Berechtigung innewohnen, — 
wobei dahingestellt sei, ob sie tatsächlich vorhanden isi 
— da ja die eiserne Außenhaut unmittelbar die sichere 
Umhüllung des Schiffes bildet. Im Eisenbetonschiffbau 
dagegen. hat die allzu große Sicherheit in der Eisen- 
“einlage keine Berechtigung, da nicht das Eisen, sondern 
die Beionschicht den wasserdichten Abschluß bildet. 


b) Der Platienbalken. 


Die im Schiffbau als Außenhaut, Schotten, Decks 
usw. vorkommenden ausgedehnten Plattenfelder be- 
dürfen zur Erhaltung ihrer ebenen Form der Versteifung 
durch Rippen, die im Eisenschiffbau als Profilstahle mit 
den Platten vernietet sind. Im Betonschiffbau ist die 
Rippe mit der zu stützenden Platte ın einem gegossen 
und wirkt mit ihr zusammen als ein statisch und elastisch 
Ganze. 
gegenüber der eisernen Plattenabsteifung ist in der inni- 


oeren Verbindung von Rippe und Platte zu sehen und in ` 
dem durch die erheblich größere Querschnitisbreite be~ ` 


dingten besseren Spannungsaustausch zwischen Platte 
und Rippe. Um dies zu erkennen, sei folgende Ueber- 
legung angestellt: 


di wobei W das 


-Widerstandsmoment von Versteifungsprofil samt zu- 
gehöriger Platte sei, und zwar für die freie Innenkante 
des Profils. Die Mitwirkung der Platte macht sich in 
einer Vergrößerung des Widerstandsmomentes Wp des 
Versteifungsprofils geltend. Es kann gesetzt werden: 
W = k - Wp, wobei k ein Koeffizient größer als die 
Einheit ist. Um k zu bestimmen, leiten wir die unver- 
kürzte Formel fur W ab: Querschnittsfläche F + A; 
Moment bez. auf AB: 
h d 


PA. = h— A-d). 
2: 2 


Es ist für einfache Biegung: o = 


e, 
* 
Ki 


Eine größere Vollkommenheit | 
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a) Bei Verwendung ‚von. Schiffbaustahl als Be- Schwerpunkt von AB: 
wehrungseisen: - E i F-h—A-d 
ds x’ — _—_— a A —* 
2500 ao © , = co 9,2 2(P+A) 
359 — ‚271,5 Trägheitsmoment bez. auf AB (Abb. 13): 
b) bei Moniereisen: hè d2 d2 h2 h d2. 
210059 2100: BEN ER RA ER END A 
359 271,5 Trägheitsmoment bez. auf Achse S-S: j 
Die Sicherheitsgrade sind auch bei Moniereisen so Mm h d2? Fh-— Ad 
groß, daß dessen Verwendung. unter den gleichen Span- er Wr AT 
nungsannahmen wie bei Schiffbaustahl gerechtfertigt ist, 4 2 4 4(F+A) 
zumal. da die Zugspannung des Eisens in der Boden- Daher Widerstandsmoment innen: ` 
| | ), 
' el nen — W=k-Wp= Be 
E A —/d ( $ (= d 2 So) d d 
= W F-h — T a o 
+) Wo + MIE AA 
F d 
ET 
Käl Mithin 
Abb. 13 F F-h/1 d 2 d A d d 
Paoa a a 
` beplattung, herrührend aus dem Längsbiegemoment, den K= 
Beitrag von 605 kg pro Quadratzentimeter, anstalt der 2 F d 
angenommenen 800 kg pro Quadratzentimeier nicht t A ER h 


Diese Formel qilt für beide Versteifungsarten. Es 
sei eine durch einen Profilstahl versteifte Stahlplatte in 
Vergleich gesetzt zu dem normalen Plattenbalken unter 
der Annahme homogenen Materials für beide. 


1. Dicke der Platte 20 mm, Versteifungsprofil 
240. 
WE 
daher: 
d 20 1 


d 2/dY 
— = — = —= 0,0834: = 0,00694;—|—] =0, gc? 
gr pl o E) 0,00462 


F-h 
Wp 


Wp = 488 cm3, F = 70,45 cm?. 


_70, 70,45 - 24 l 


— + + 3,058 
Ch Gest 


= 20 30 40 50 60 


0,880 0,587 
0,004 ` 0, 007 
5,058 k ‚0858 3,058 3,058 3,058 


3,942 3,652 3,307 3,422 3,365 


= 20 30 40 50 60 


0,880 0,587 
2,085 2,083 2,083 2,085 2,083 


Nenner 2,963 2,670 
k 1330 1,368 1,390 1,405 


Das sehr interessante Berechnungsergebnis ist das 
folgende: Durch Annieten eines Plattenstreifens von der 
Breite der 20- bis 60 fachen Dicke erfährt das Wider- 
standsmoment des Profils an der Innenkante nur einen 
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Zuwachs von 33 bis 42%. 
Abnahme der Wirkung des Dlatienstreifens mit wach- 
sender Breite kaum über 35%. Diese Feststellung darf 
allgemeine Gültigkeit beanspruchen, da willkürlich ge- 
wählie Verhältnisse weder in der Ableitung noch in der 
Berechnung enthalten sind. 


2. Wenden wir die gleiche Betrachtung auf den nor- 
malen Plattenbalken nach den Grenzwerten der deut- 
schen Bestimmungen an, so ergibt sich: 


Abb. 14 as 
24 


Wir erkennen, daß die mit der Rippe verbundene 
Platte einen Beitrag zur Verstärkung des Widerstands- 
momentes von etwa 163% liefert, gegenüber von nur 
eiwa 35% bei den im Eisenschiffbau üblichen Ab- 
steifungen. 


Bei vorstehendem Vergleich waren beide Ver- 
steifungssysieme auf homogenem Material gedacht: die 
geringere Festigkeit des Betons gegenüber dem Walz- 
stahl beschränkt den absoluten Festigkeitswert des 
Plattenbalkens gegenüber der Profilversteifung nur teil- 
weise ein, da die Eiseneinlage ausgleichend wirkt. Die 
relative Ueberlegenheit der ersten Konstruktion — des 
Plattenbalkens — über die letztere bleibt bestehen. 


Allgemeines 


Der. „Aydropelorus“. In einer Zuschrift an 
die Presse beschreibt Vizeadmiral Kerr den „Hydrope- 
lorus“ als eine wichtige Erfindung zur Verringerung 
der Gefahren für die Schiffahrt bei diesigem Wetter und 
Nebel. Es handelt sich um eine Erfindung, die bezweckt, 
Unterwassergeráusche- durch Hydrophone aufzunehmen, 
die es aber auch ermöglicht, die Wassertiefe ohne Lo- 
tungen festzustellen. Auch die Richtung, in der sich ein 
anderes Schiff zum eigenen befindet, kann auf diese 
Weise sehr genau bestimmt werden, und zwar aus dem 
Zeitunterschiede, der zwischen dem Eintreffen des Tones 
der Unterwasserglocke in einem Ohr gegenüber dem 
anderen sich ergibt. Die Tonstärke ist in dem der Ur- 
sprungsstelle des Geräusches näher liegenden Ohre 
= größer als in dem anderen. Durch eine geisireiche Er- 
firdung, die als Kompensator bezeichnet wird, kann 
der den Apparat bedienende Mann die genaue "Rich- 
tung, aus weldher der Klang kommt, ermitteln. Der 
Apparat vermehrt die Tonstárke auf das 24-fache; er 


„SCHIFT: zu 


Dieser ist in der Tat infolge ` 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


TEN TEN 
BAND RT, 

Ban, e i 
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- Gewöhnlich id bei Plattenbalken eis ripide Kéi 
f A dE 


Fisenguerschnitt aus der Beziehung fe = 
pe 
ermittelt. Es ist hierbei angenommen, dab die Drackiiiaft : y 
auf halber Plattenhóhe angreift und das Eisen die Zug 
spannungen allein ‚übernimmt Le Mörsch, Der Eisen- 
betonbau). Denkt man die neutrale Schicht in Höhe der 
Unterkante der Platte liegend und nimmt’ den” Span- . 
nungsverlauf innerhalb dieser geradlinig an, so ist: 


db eð 
Th wen 2 SE dee 
DS fe - ©: 
mithin: Tia en 


Bleibt SCH unter 40 kg pro Quadratzentimeter, so ge- 


nügen Be gewählten Abmessungen. Die Berechnung 
der Plattenbalken gestaltet, sich somit überraschend ein-' 
fach und nimmt nicht mehr Zeit in Anspruch als das Auf- 
suchen .eines Normalprofils in den Eisentabellen. 


Schluß. 

In der vorliegenden Abhandlung ist wiederholt auf - 
die Bestimmungen der Klassifikation für Eisenbeton- 
schiffe Bezug genommen worden, Es ist gewiß eine 
mißliche Sache, fur ein im Entstehen begriffenes Gebiet 
der Technik Bestimmungen zu erlassen, da dieselben die 


` Entwicklung behindern oder in falsche Bahnen lenken, 


können. Die Bestimmungen fur Eisenschiffe bauen sich z. T. 

auf Erfahrung und langjähriger Entwicklung auf. Beides 
fehlt zur Klassifizierung. von Eisenbetonschiffen. An die 
Sielle der Erfahrungsgrundlage tritt in Anlehnung an 
den Eisenbetonlandbau und den Eisenschiffbau die. 
Uebereinkunft. Ohne wissenschafiliche Vertiefung führt . 
die Uebefeinkunft zu einer Haufung von unbestimmbaren 
Sicherheiten, die schon im Eisenschiffbau die Einsicht so 
sehr erschweren und nun von vornherein das neue Ge- 
biet des Eisenbetonschifibaues in gleicher Weise un- 
günstig belasten können. Bei den auftauchenden Pro- 
blemen wird der Ingenieur gut daran tun, stets auf den 
Grund der Erscheinungen hinabzusteigen, weil die dar- 
gebotene Lösung meist nur eine vorläufige Erledigung 
darstellt. Hierbei möge die yarlı- gende Abhandlung von 
Nutzen sein. 


vergroßert das Zeitinierval, in den der Ton: von einem’ 
Ohr zum anderen gelangt, auf das 50-fache. 


Die Hydrophone werden in einem Behälter am 
Schiffsboden, und zwar innerhalb des Schiffskörpers, 
angebracht. Der eigentliche Apparat selbst, der „Hy- 
dropelorus“,kann an irgend einer geeigneten Stelle, am 
zweckmäßigsten wohl : im Kartenhause auf der Kom- 
mandobrücke, eingebaut werden. Durch an die Ohren 
gehaltene Hörer werden alle von den Hydrophonen auf- 
genommenen Geräusche - dem Beobachter übermittelt. 
Wunscht dieser die Richtung, in der sich das andere 
Schiff befindet, festzustellen, so dreht er an einem klei-. 
nen Rade, bis er den Ton (z. B. das Schraubengeräusch] 
genau in Richlung der Schiffsachse aufnimmt. Dann 
kann er an einer kleinen Skala die Lage des fremden. 
Schiffes ablesen. Aehnlich ist das Verfahren bei Be- 
stimmung der Wassertiefe, wofür eine besondere Skala 
vorhanden ist. Es besteht kein Zweifel daß man mit 
diesem Apparat auch Richtung und end eines 
Eisberges ermitteln kann. 


~ 


A 


| 

> "Kriegsschiffe der Vereinigten Staaten, die mit die- 
ser, Einrichtung versehen sind, fahren auch- bei Nebel 
jetzt mit größter Sicherheit. Unterseeboote umkreisen 
die Küsten, ohne an die Oberfläche zu kommen, obwohl 
die dort herrschenden Strömungen von beträchtlicher 
Stärke sind.‘ Auch ‚Handelsschiffe nehmen neuerdings 
in steigendem Umfange diese Emrichtung an Bord, zü- 
mal da sie in der Ausnutzung der Erfindung- nicht nur 
eine, Erhöhung ihrer eigenen Sicherheit erblicken, son- 
dern damit auch eine Zeitersparnis erreichen, so daß 
sich der Apparat; unmittelbar dadurch bezahlt macht. 
(Shipping World, 20. Oktober 1920) . 


Die Seeinteressen im Mittelmeer. „Mo- 
niteur de la Flotte“ bespricht in seiner Nummer vom 
30. Oktober 1920 die gegenwärtige Lage im Mittelmeer, 
die sich seit dem Wafienstillstande des Jahres 1918 we- 
sentlich geändert hat. England, das vor dem Kriege in- 
folge der deutschen Drohung alle seine Streitkräfte in 
der Nordsee zusammengezogen hatte, hat nach dem 
Aufhoren' dieser Drohung schnellstens eine Flotte mo- 
derner Kreuzer nach dem Mittelmeer entsandt und be- 


sitzt jetzt dort außer den sechs Schiffen des „Iron ' 


Duke“-Typs eine Division Kleiner Kreuzer, eine FlotHiHe 
von Torpedobootszersiörern und die zugehörigen Be- 
gleitschiffe. Oesterreich und die Türkei haben aufge- 
hört, Seemächte zu sein. Italien hält mit seinen fünf mo- 
dernen Kreuzern, Frankreich mit*seinen elf die Ordnung 
im Mittelmeere aufrecht. Auffallend ist, daß im Gegen- 
salze zu Frankreich und Italien, die ihre Seerüstung ein- 
zuschränken im Begriffe stehen, Spanien den Auftrag 
zum Bau dreier Kreuzer von je 25000 t erteilt hat. 
„Sollte die Neutralität Spaniens im Weltkriege, die die- 
sem Lande teuer genug zu stehen gekommen ist, ihm 
den Anreiz gegeben haben, ein Floffenprogramm aufzu- 
stellen, das ihm gestatten würde, neben den drei ande- 
ren Seemächten im Mittelmeere eine Rolle zu spielen?“ 

Die politische Haltung der englischen Regierung im 
Hinblick auf Malta wird vermutlich ausschließlich durch 
die englischen Seeinteressen bestimmt. Dadurch, daß 
England den Maltesern eine Verfassung gibt, hat es sich 
unzweifelhaft den moralischen Vorwand schaffen wollen, 
sich dort zu behaupten und aus Malta einen wichtigen 
Seestützpunkt zu schaffen. Andererseits wird die Poli- 
tik Frankreichs in Syrien, die mit außerordentlichen 
Schwierigkeiten zu kämpfen hat, zweifellos dazu füh- 
ren, daß Frankreich den Schwerpunkt seiner Seeinter- 
essen nach der Levante verlegt. von wo Italien, nach- 
dem es sich mit Griechenland verstandigen konnte, sich 
fast vollständig’ zurückgezogen hat. Das Schwerge- 
wicht der italienischen Politik, im Adriatischen Meere 
wird dagegen Italien dazu veranlassen, seine Vorherr- 
schaft zunächst einmal in der Adria sicherzustellen. 

Die politische Entwicklung im Mittelmeere befindet 
sich also vorläufig noch in vollem Fluß. Das Verschwin- 
den der österreichischen und der türkischen Flotte hat 
jedenfalls noch in keiner Weise das Gleichgew'cht her- 
gestellt. „Es ist zu hoffen, daß die Seemächte es fertig 
bringen, ihre ehrgeizigen Pläne “so auf die einzelnen 
Teile des Mittelmeeres aufzufeilen, daß sie gegensähg 
nicht in Kollision geraten.“ 


England 


Verhältnis zu den Vereinigten Staa- 
ten. In einer Erörterung der voraussichtlichen Folgen 
des republikanischen Wahlsieges ın Amerika führt der 
Washingtoner Mitarbeiter der „Times“ u. a. folgendes 
aus: Die alte republikanische Partei war auf dem Ge- 
biete des Auswärtigen enischieden aggressiv, wie der 
Krieg mit Spanien, der Bau des Panamakanals als Mit- 
tel der Handelsausdehnung, die Stellungnahme gegen die 
offene Tür in China, die Flotten- und Heeresrüstungen 
usw. beweisen. Eine der letzten Amishandlungen der 
Republikaner war 1912 die Verabschiedung eines Ge- 
setzes, das die amerikanischen Schiffe im Panamakanal 
abgabenfrei machte, im Widerstreit mit dem Hay- 


Pauncefote-Vertrage. Die Demokraten sheBen das Ge- 
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setz um.! Die Republikaner versuchten eine Generation 
lang ohne Erfolg, der Handelsmarine große Staatsunter- 
stützungen zu verschaffen. . Der gegenwärtige republi- 
kanische Kongreß hat ein Gesetz durchgebracht, das 
entgegen den Handelsvertragen mit uns fd. 1. England. 
Die Schriftl.) und anderen Ländern die Schiffs- und Ha- 
fenabgaben unterschiedlich festsetzt in einer Weise, die 

an die alte Navigationsakte erinnert. Wilson hat es ab- 


-gelehnt, dieses Geseiz in Kraft zu setzen. Viele Repu- 


blikaner werden den neuen Prasidenten Harding drän- 
gen, das nachzuholen. Harding sprach von einer Ge- 
fahr, daß mit England und anderen Mächten Handels- 
reibungen entstehen könnten, besonders wegen der Be- 
herrschung der Oelquellen der Welt. Bedeutet alles 
das, daß wir von den Republikanern ein Wiedererstar- 
ken ihrer alten Politik befürchten mussen? Bedeu- 
tet es, daß die Vereinigten Staaten 
einem Wettrusten zur See nicht abhold 
sein könnten? Eine Reaktion in der inneren Poli- 
tik ist möglich, aber die Gefahr einer Reaktion in der 
außeren Politik scheint weniger vorhanden zu sein. Die 
Vereinigten Staaten sind schon auf ein großes Flotten- 
bauprogramm fesigelegt. Gegenwärtig macht dieses 
Programm keine sehr großen Fortschritte, und die schon 
schwimmenden Kriegsschiffe haben unter Personenman- 
gel zu leiden. Man kann von den Republikanern viel- 
leicht erwarten, daß sie die’ Bautätigkeit beschleunigen 
und die Anwerbung ermuntern. Ob sie aber viel errei- 
chen werden, ist zu bezweifeln. Die Vereinigten Staa- 
ten sind im Grunde weder eine seefahrende noch eine 
rustungsfreundliche Nation. Die öffentliche Meinung in 
den Inlandsbezirken ist stets gegen Rüstungsausgaben 
gewesen. Mehr denn je ist das Land jetzt fur Spar- 
samkeit; was mit Krieg zusammenhängt, hat es satt. 
(Times, 4. November 1920.) 

In diesem Zusammenhange ist eine Bemerkung von 
Jean Rey im „Eclair“ von Interesse, die besagt, England 
versuche die Franzosen durch eine Politik der starken 
Hand in eine derartige Zwangslage zu bringen, daß sie 
bei dem in 10 bis 15 Jahren unausbleıb- 
lichen Konflikt mit den Vereinigten 
Staaten sich auf die Seife Englands stellen mussen. 
(Matin, 6. November 1920.) 

Seekriegsgeschichte. Im Unterhause wurde 
mitgeteilt, daß man keinen amtlıchen Bericht über die 
Operationen der englischen Flotte bei Gelegenheit des 
deutschen Angrifís auf Scarborough veröffentlichen 
werde. (Morning Post, 11. November 19201) 


Marinepolitik In einem bemerkenswerten 
Aufsatze, den „Daily News“ am 30. Oktober 1920 als 
„offenen Brief an M. Poincaré“ veröffentlicht, setzt sich 
A. G. Gardiner mit der neueren französischen Poltik 
auseinander, die in scharfem Gegensatze zu der ameri- 
kanischen steht und über die des Präsidenten Wilson 
gesiegt hat. Darin heißt es u. a.: „Der Vertrag mit Bel- 
gien macht dieses Land zu einer Art von französischem 
Schutzgebiet mit dem Ziele, die Schelde zu öffnen. Die 
Oefinung der Schelde macht aber Antwerpen zu einem 
Flottenstüutzpunkte, zu einer auf Englands Kopf 
gerichteten Pistole. Es ist klar, daß, sobald die 
Schelde für Kriegsschiffe von Antwerpen offen ist, die- 
ser Hafen für England eine ganz neue Bedeutung erhalt. 
Frankreich ist eine Seemacht; beherrscht es Belgien, 
dann beherrscht es auch das militärısche Geschick Ant- 
werpens. Frankreich sollte nicht verkennen, daß es auf 
dem Festlande außer ihm vier Großmächte gibt, Eng- 
land, Italien, Deutschland und Rußland. Die franzo- 
sische Politik führt zu einem unvermeidlichen Bruche mit 
England und Italien und zu dauernder tätiger Freund- 
schaft mit Teutonen und Slawen.“ 


Kreuzerabbruch. In Plymoulh ist mit dem 
Abbruch der Kreuzer „Apollo“ und „Andromache“ be- 
re worden. (Journal de la Marine, 13. November 
1920. 
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Linienschiffsreparatur. Das Linienschiff 
„Marlborough“ (25000 H das in der Seeschlacht vor 
dem Skagerrack durch Torpedotreffer schwer beschädigt 
wurde, wird demnächst nach Porismouih zurückkehren, 
um gründlich repariert zu werden. Es wird in der Mit- 
telmeerflotte durch den „King George V.“ (23000 $, der 
augenblicklich Flaggschiff der Reserveflotte ist, ersetzt 
werden. (Journal de la Marine, 13. November 1920.) 


Zerstörer. Der neue Zerstörer „Wren“ (1316 tł 
Wasserverdrängung, 91,5 m Länge, 27000 PS Le’stung 
und 31 kn stündliche Geschwindigkeit, gebaui bei 
Yarrow & Co.) ist zur Fertigstellung nach Pembroke 
geschafft worden. Er ist mit vier 12 cm-Geschútzen 
und zwei Flugzeugabwehrkanonen ausgerüstet. (Journal 
de la Marine, 13. November 1920.) 


Frankreich 


Komfort auf Kriegsschiffen. Unter der 
Ueberschrift: Das Leben an Bord“ bringt „Moniteur de 
la Flotte“ vom 6. November 1920 e nen beachtenswerien 
Aufsatz, in dem er auf die Inneneinrichlungen des ame- 
rikanischen Schlachtsch ffs „Tennessee“ h'nweist und ihn 
zu Vergleichen mit den Verhältnissen an Bord der fran- 
zösischen Kriegsschifte benutzt. Es he'Bt darn u. a: 
rikanischen Schlachtschiffs „Tennessee“ hinweist und ihn 
mit allergrößter Sorgfalt auf den Komfort in der Aus- 
stattung Rücksicht genommen. Das Schiff hat Bade- 
und Dusche-Hallen, Klubräume mt Vorrichtungen fur 
kinematographische Vorführungen sowie besondere 
Lese- und Schreibzimmer. Eine Druckerei gestattet so- 
gar die Herausgabe einer Tagesze'tung. Ihr glücklichen 
Amerikaner! Ihr habt die Schrecken des Krieges nicht 
so kennen gelernt wie wir. Ihr könnt Euch den Luxus 
eines solchen 35000 }-Sch'tes gestalten in einem 
Augenblicke, in dem wir Franzosen m'i unseren unbe- 
guemen und unmodernen Kriegsschiffen fürlieb nehmen 
müssen. Glückliche Besatzung der „Tennessee“, die 
alle Morgen eine an Bord selbst hergestellte Zeitung 
lesen kann!“ \ 


Vielleicht könnte man nach dieser Darstellung an- 
nehmen, daß die ‚Tennessee‘ doch etwas zu stark einem 
Passagierdampfer ähnelt. Aber ohne b:s zur Tageszeı- 
tung und bis zu den Klubräumen mit arun bemalten 
Decken zu gehen, könnte man auch in Frankreich in die- 
ser Beziehung etwas tun, was man in den anderen 
großen Kriegsmarinen eben längst findet, d. h. man 
könnte für mehr Bequemlichkeit und Behaglichkeit in der 
‚Ausstattung der Wohnräume sorgen. Insonderheit be- 
sitzen die französischen Kreuzer, auf denen natürlich 
der Raum sehr beschränkt ist, ın dieser Hinsicht durch- 
aus ungenugende Einrichtungen. 

Zwar hat man versucht, hier eine Aenderung 
zu schaffen. Aber ehe die getroffenen Maßnahmen 
wirksam werden können, muß man sich über die 
Tatsachen klar werden, daß de Fürsorge fur Sauberkeit 
und für das Wohlbefinden jedes Einzelnen eine Pflicht 
gegen sich selbst ist und daß der Staat unter allen Um- 
ständen hierfür zu sorgen bal Wie sieht es heute in 
einem Raume aus, nachdem die Mannschaft in ihm ge- 
gessen hat? Lauter Speiseresie bedecken den Boden, 
und auf den Tischen herrscht en unglaubliches Durch- 
einander! Möchte unser Kriegssch'ffbau sich doch end- 
lich für Verbesserungen in obigem Sinne e'nsetzen und 
alle Aenderungen vornehmen, welche die örtlichen Ver- 
hálinisse nur irgend zulassen. Es gibt oftmals an Bord 
zu viel Kammern und Reserveräume. Nehmt d'e un- 
nötigen Zwischenwände heraus und schafft so Licht und 
Luft! Sorgt für bessere, intensivere Raumventilation, 
denn vom Vorhandensein guter Luft hängt das Wohlbe- 
finden des Einzelnen ab, s'e erfrischt den Maschinisten 
unter dem Panzerdeck gerade so wie den Schreiber, der 
heute in einem kleinen, zwar gui erleuchteten, aber 
schlecht belüfteten Loche sitzt. 


Bei uns an Bord fehlt auch eine Wäscherei. Wie 
oft haben wir nicht schon die Kommandanten voller 
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Aerger über dieses Problem sprechen: hören. Das ehe- 
malige Hozdeck ist durch ein Deck aus Eisen ersetzt 
worden. Der dazu gehörige Linoleumbelag fehlt: mei- 
stens, und den Leuten bleibt dann also nichts weiter 
übrig, als ihr Hab und Gut auf das rauhe, rostige Eisen 
zu legen. Hier duldet die Verbesserung kenen Auf- 
schub. Bei genauer Durchsicht der einzelnen Räumlich- 
keiten wird man schon überflüssige herausfinden, aus 
denen man z. B. Leseräume machen kann. Aüch muß 
es möglich sein, die Bäder und Duschen, die jetzt nur 
fur das Maschinenpersonal vorhanden sind, so zu ver- 
Den daß sie der ganzen Besatzung zur Verfügung 
stehen. ‚ 


Wir wollen uns dagegen nicht durch die Einrichtun- 
gen eines „Salon-Kriegsschiffs“ wie der „Tennessee“ 
blenden lassen. Kaufen w'r ruhig unsere Zeitung weiter 
an Land; sie wird ohne Zweifel bessere Nachrichten 
bringen. Sagen wir uns daß auch Rom nicht in einem 
So wurde.“ - (Moniteur de la Flotte, 6. Novem- 

er S 


Diese Ausführungen dürften den deutschen Leser be- 
sonders deshalb interessieren, weil er sieht, nach wel- 
cher Richtung hin heute audh in anderen Ländern die 
Entwicklung geht.. Die deutschen Kriegssch'ffe waren 
in erster Linie Zweckbauten; die Anforderungen an Be- 
quemlichkeiten und qar „Komfort“ mußten hinter den- 
jenigen der Zweckbestimmung zurücktreten Aber 
darin lag auch nicht zum kleinsten Teile die Leistungs- 
fahigkeit des deutschen Kriegsschiffbaus begründet, die 
mit kleineren Schiffsabmessungen und dementsprechend 
geringeren Kosten doch dem Auslande Gle‘chwertiges 
herausbrachte. 


` 


Marinehaushalt Le Temps vom 19 - 
tember 1920 kr'tisiert in mehreren Bat die Lao 
Sonde in der französischen Marine. Dabei führt er an, 
daß im Haushalt 1920 für Neubauten und Reparaturen 
36 Mill. Francs an Arbe'tslohn und 64,7 Mill. Francs an 
Materialkosten ausgeworfen sind, während für Brenn- 
stoff und sonstige Betriebsstoffe nur 6 Mill. Francs 
(gegen 3,75 Mill. Francs im Jahre 1914) eingesetzt seien. 
Daraus ergebe sch die bedauerliche Tatsache, daß die 
Werften bei dem mehr als verzehnfachten Kohlenpreise 
nur höchstens 20 % der 1914 bewáltigten Arbeit leisten 
könnten, obwohl die Zahl der beschäftigten Arbeiter 
Sich nicht verändert hat. 2 


Marinedienstzeit. Die Dienstzeit der ein- 
geiragenen Berufsseeleute und der ausgehobenen See- 
soldaten beträgt drei Jahre; die Neuregelung der Dienst- 
dauer für die Freiwilligen unterliegt z. Zt. der Senats- 
prufung, nachdem die Kammer dem Gesetzentwurf be- 
reits zugestimmt that, der eine Verkürzung der Ver- 
pilichtungen e’nführen soll. (Moniteur de la Flotte 
9. Oktober 1920) 


Holland 


Marinehaushalt. Die Vorlage des Marine- 
hhaushalts hat kürzlich zu einer M'n'sterkrise geführt. 
Nechdem die Kredite zur Vollendung der Kreuzer ‚Java“ 
und „Sumatra“, die schon Ende 1916 ant Stapel gelegt 
wurden. sowie zum Bau von 10 Unterseebooten gefor- 
dert waren, hatte der Marineminister, den Wünschen des 
Parlaments nachgebend, Befehl gegeben, den Weiter- 
bau der Kreuzer einzustellen, und zwar mit der Begrün- 
dung, daß die holländische Marine nur Unterseeboote 
und M'nenleger gebrauche. (Journal de la Marine 
13. November 1920.) `, | 


Italien 


Anerkennung für die Besatzung des 
Kreuzers „Etna“. Die gesamte Besatzung des 
Kreuzers „Eina“ soll für ihre bemerkenswerte Haltung 
im Schwarzen Meere Geldgeschenke erhalten. Die'Bol- 
schhewisten hielten das Schiff im Hafen von Noworos- 
sisk zurück. Der Kommandant beschloß jedoch, um: 
Jeden Preis auszulaufen, machte alles klar und dampfte 
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ab, wurde aber Von einem See Schleppdampfer 
der Sowiets verfolgt und von zahlreichen Granaten aus 
einem Dutzend Kanonen unter Feuer genommen. Der 
Kommandant beantwortete nach den Anweisungen 
seiner Regierung das Feuer nicht, selbst dann nicht, als 
eine Granate dem Steuermann den Arm zerschmetterte. 
In dieser Lage befand sich die „Ena“ etwa 50 Minuten 
lang. Dann hörte das Feuer auf, und das Schiff, das 
inzwischen außerhalb der Hafeneinfahrt gelangt war. 
konnte, ohne ernstliche Schäden erlitten zu haben, nach 
Batum fahren. (Journal de la Marine, 13. November 1920.) 


~~,  Jugoslavien 


Donauflottille. Die Belgrader Regierung 
weigert sich, de auf der Pariser Donaukonferenz vor- 
gesehene Verteilung. der Kanonenboote anzuerkennen. 
Der Verband soll aufgefordert werden, von einer — 
doch vergeblichen — Abholung der Boote aus Belgrad 
Abstand zu nehmen. Die Entscheidung über d’e vorge- 
schlagene ` Verteilung der Donauhandelsschiffe wird 
nicht vor Neujahr gefällt werden können. (Temps, 
5. November 1920.) 


Spanien 


Zusammensetzung der Seestreitkräfte, 
Die gegenwärtige Zusammensetzung der spanischen 
Seestreitkräfte ist folgende: 


1. Unterrichisgeschwader: 
paña” : Torpedobootszerstorer 
mente“ „Audaz“, „Osado”. 


2. Baden Kreuzer I. Kl. „Carlos V‘, alter Kreu- 
zer „Pelayo“, Torpedobootszerstorer „Terror“, Tor- 
pedoboote I. KL Nr. 3, 7, 9, 10 und 12, Korvetie 
„Nautilus“. 


3. Schiffe zum Dienst in den afrikanischen Gewässern, 
den kanarischen Inseln und den Balearen sowie in 
den Tenritorial-Gewássern: Kreuzer I. Kl. „Cata- 
luno“, „Princesa de Asturias” Kreuzer Il. Kl. „Reina- 
Regente”, Kreuzer IH. Kl. „Rio de la Plata“, „Esire- 
madura”, Kanonenboote I. Kl. „Infanta Isabel“, „Don 
Alvaro de Bazan”, „Donna Mana de Molina”, „Re.-. 


Kreuzer „Alfons XI“, „Es- 
„Villamil“, „Busta- 


calde“, „Bonifaz“ , »Laya”, „Lauria”; ‚‚Margues de 
la Victoria“, Kanonenboote IL KL: „Vasco-Nunez 
de Balboa“, " Marques de Molins“, ‚Herman Cortes”, 
Kanonenboote lih Kl. Nr. 1, 2, 4 5, 6, 8, 11, 13 bis 


22. Unterseeboote „Isaac Perai“ und „A 1% bis 
„A 3“. [Journal de la Marine, 13. November 1920.) 


Vereinigte Staaten 


-Luftfahrtwesen. Amerikas Rustungsverstar- 
kung auf dem Pacific gelangt u. a. durch die kürzlich 
erfolgte Einstellung einer Lufiflotte von 8 Torpedo- 
Flugzeugen, stationiert in San Diego (Californien) zum 
Ausdruck. Diese von der Glenn L. Martin Cy., Cleveland 
(Ohio), gebauten Kriegsmaschinen von 5t Gesamtge- 
wicht hehmen eine Zuladung von 2,251 bestehend aus 
einem 750 kg-Torpedo, 200 kq Bomben, zwei Maschinen- 
gewehren, F. T.-Anlage usw. auf und haben 3 Mann Be- 
‚ salzung. Sie sind bestimmt, mit der Pacific-Seeflotte 
zusammenzuarbeiten und werden von entsprechend aus- 
gerusteten Kriegsschiffen oder besonders schnellen 
Gleitbooten („sea sleds“) abgelassen; mil aufblasbaren 
Schwimmsäcken versehen, können sie auch Notlandun- 
gen auf dem Wasser vornehmen. Ueber ihre motorische 
Ausrüstung und ihre Geschwindigkeit ist noch nichts 
bekannt. Riesenflugzeuge ähnlicher Art, mit denen man 
den Pacific überqueren will, sind dem Vernehmen nach 
im Bau und sollen im Frühjahr 1921 fertig gestellt sein. 
(Luftfahrt, Novemberheft 1920.) 


Abflugversuche von schnellen Gleit- 
booten („sea’sleds“) aus. In Hampton Roads 


(Virginia) sind im Auffrage des Marinedepartements 
kürzlich Versuche vorgenommen worden, die zeigen 
sollten, daß man mit Flugzeugen auch von kleinen Fahr- 
zeugen aus abfliegen kann. Fur diese Versuche wur- 
den Landflugzeuge verwendet, die den Vorteil geringe- 
ren Gewichts und besserer Manövrierfähigkeit vor See- 
flugzeugen voraushaben. 


Das bei den Versuchen in Hampton Roads benufzte 
Gleitboot war 50 (15,24 m) lang; es besaß vier 
Murray - Tregurtha - Motoren, deren jeder 400 b. h. p. 
(407 PSe) entwickelte und einen besonderen Propeller 
antrieb. Das Flugzeug wurde mit leicht lösbaren 
Leisten auf dem Boote befestigt; die Leisten wurden 
entfernt, sobald das Fahrzeug die zum Abflug erforder-: 
liche Geschwindigkeit erreicht hatte. Die Fahrtge- 
schwindigkeit des Bootes wurde durch die Leistung der 
Flugzeugmotoren durch Vermittlung der Flugzeug- 
schrauben unterstützt. Die auf solche Weise erreichte 
Bootsgeschwindigkeit ist zwar nicht bekannt gegeben 
worden, wird aber im Augenbl:ck des Abflugs nicht viel 
geringer als 60 „miles“ (Es Isi nicht ersichtlich, ob 
„Statute miles“ oder engl. Meilen gemeint sind; je nach- 
dem wären das 96,5 oder 91,44 km. Die Schriftl) je 
Stunde gewesen sein. Die Propeller des Bootes mach- 
ten elwa 1350 Umdrehungen. 


Bei den ersten Versuchen wurde ein Caproni-Flug- 
zeug mit drei Motoren von 600 PS benutzt. 


Als Hauptvorteil der Anwendung solcher Abflug- 
boote wird angegeben, daß sie es den Flugzeugen er- 
möglichten, auch bei schlechtem Weiter aufzufliegen 
und zu landen, was Seeflugzeuge bei hohem See- 
gange micht tun können. Hatte der Krieg einige Monate 
langer gedauert, so wären amerikanische Landflugzeuge 
von derartigen Abflugbooten aus aufgestiegen, um die 
deutschen Kustenstadte zu bombardieren. Das Marine- 
departement hatte jedenfalls die feste Absicht, Angriffe 
dieser Art auszuführen. (The Motor Boat, 12. Novem- 
ber 1920.) 


Linienschiffe. Die leizten der 6 amerikani- 
schen Linienschiffe vom „Massachusetts“-Typ, die noch 
zum Bauprogramm des Jahres 1916 gehören, gehen ihrer 
Fertigstellung entgegen. Das damit geschaffene Ge- 
schwader wird das mächtigste der Welt sein. Die 
40,6 cm-Geschütze sind 50 kalibrig; jedes Geschoß wiegt 
958 kg. 


Einen Vergleich zwischen „Massachusetts“ und dem 
englischen Schlachtkreuzer „Hood“ (der Vergleich be- 
trifft freilich ziemlich Ungleichartiges. Die Schrftl.) 
zeigt die nachfolgende Zusammenstellung: 


„Massachuselis“ „Hood“ 
Länge zwischen den 
Loten in m ; 201,16 246,88 
Länge über alles i in m 208,48 262,70 
Größte Breite inm . 32,31 31,70 
TEE 
mi 43 900 41 800 
Maschinenleistung in 
WPS. 60 000 157 000 
Geschwindigkeit i in kn 23 32 
Bewaffnung A 12X 40,6 cm 8X 38,1 cm 
16X15,2 cm 12 X 14,6 cm 


~ 


2 Torp. Lanc.-Rohre | 6 Torp. Länc.- Rohre 

Gewicht einer Breil- 
seite der schweren 
Artillerie in kg . 

Dicke der Panzerung 
in mm Gw 


11 430 6 970 
Gürtel 406 Gurtel 305 
Turm 229 bis457|Turm 279 bis 381 


(Journal de la Marine, 13. November 1920.) 
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Kl. 65a. Nr. 302527. Verfahr en zur Däm- 
pfung schwingender Bewegungen von 


Körpern,insbesondere der Rollbewegun-. 


gen von Schiffen. Vulkan-Werke Hamburg und 
Stettin, A.-G. in Hamburg. dee EECH 


Bei dıeser Erfindung handelt es sich um das be- ` 


kannte Verfahren zur Dämpfung. der Bewegungen von 
- Körpern bei dem die dämpfenden Kräfte durch die Ver- 


‘schiebung von Wasser oder durch Drehen von Flügeln 
oder flossenartigen Organen oder durch andere gleich- 
wertige bekannte Mittel erzeugt werden und bei den die ` 


Bewegung der Massen oder Flügel ganz oder teilweise 
| durch einen besonderen An- 
trieb bewirkt wird, der durch 


Abb. 5 


% iz tungen dieser Art haben den 
He Uebelstand, daß sie den Un- 
regelmaBigkeiten, die im 
praktischen Betriebe in den 


fes eintreten, nicht schnell 
genug folgen können. Die- 


der Erfindung abgeholfen 


„nannten Massen, Flugel oder 
dergl. derartig. angetrieben 
"werden, daß die durch ihre 


| SEN Kräfte entsprechend 
er 
keit der Schwingung zu~ 
4- und abnehmen bzw. ihre 
LE Richtung wechseln. Der An- 
trieb der Massen oder der 
Flügel wird hierbei durch 
ein Verstellorgan bewirkt 
. oder gesteuert, das ent- 
sprechend der Momentan- 
geschwindigkeit der Schwin- 
gungen bewegt. wird. Die 
' Einrichtung .wird zu diesem 
Zweck so getroffen, daß an 
oder in dem schwingenden 
Körper eine  Beharrungs- 
masse, z. B. ein Beharrungs- 


Abb. 3 


angeordnet ist, daß sie wäh- 
rend der Schwingung eine 


relative Bewegung gegen 


den Körper ausführt und dadurch eine Kraft er- 
zeugt oder auslöst, die entsprechend der Momen- 
tangeschwindigkeit der Schwingungsbewegung zu- 
oder abnimmt bzw. ihre Richtung wechselt. 
Kraft ‚soll dadurch. erzeugt werden, daß die rela- 
tive Bewegung der Beharrungsmasse auf einen ge- 
- dämpft beweglichen Körper, z. B. auf den Kolben 11 
einer Oelbremse oder auf den beweglichen Teil einer 
elektrischen Wirbelstrombremse: übertragen wird. bet 


der in Abb. 4 dargestellten Ausführungsform der Erfin- ` 
dung ist an dem schwingenden Körper em m einem be: 
weglichen Rahmen 46 gelagerier Kreisel 44 angebracht, 


dessen Rotationsachse 45 ungefähr in der Ebene "der 
Schwingungsbewegung i | f 
um eine andere ungefähr in der Schwingungsebene lie- 


gende, mit der Rotationsachse des ‚Kreisels einen Win- 
kel bildende Achse 47, 48 drehbar ist, so daß er bei der 
Schwingungsbewegung des Körpers durch den Kreisel ` { ) 1 ein | 
rad. wird so dieSchraubenwelle für gewöhnlich zum : 


ein Drehmoment erhält, das mit der Momentangeschwin- 
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die schwingende Bewegung ” 
© des Körpers selbst geregelt 
wird. Die bekannten Einrich- ` 
Rollbewegungen des Schif- : 
sem Webelstand soll nach 


werden, die im wesentlichen ` 
darin besteht, daß die. ge- 


Bewegung erzeugten damp- ` 
“organs hin und her bewegen kann. > 
Momentangeschwindig- ` 


pendel 1, derart beweglich. 


Diese . 


liegt, während der Rahmen ` Ae 
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‚digkeit der 'Schwingungsbewegung zu- und abnimmt 


KL 13d. Nr. 324445. Vorrichtung zur Re-_ 
gelung der Temperatur. von überhitztem. 
Dampf. Carl Dornhoff in Quadrath, Bez. Koln. —— 

Die bekannten Vorrichtungen zur Regelung der. 
Temperatur von überhitztem Dampf, bel denen der 


Dampf durch einen Oberflächenkühler mit Wasserküh- 3 


lung geleitet wird, haben den Uebel- 


stand, daß bei einem Schadhaftwer- y 3 


den der Dampfleitung Wasser ein- 
treten und zu Störungen in’ der & SERIE Een 
Leitung und an der Maschine führen === 
kann.. Diesem Uebelstand wird nach ` dk 
der vorliegenden Erfiridung dadurch abgeholfen,. daß die 


den Dampf führenden Rohre e mit je einem Mantelrohr c ' 
umgeben werden, das eine kleine Anbohrung g besitzt. ` 


KL 14c- Nr. 305681. Sicherung von Tur- 
binen für Propellerantrieb. ` Siemens- 
Schuckertwerke G. m. b. H vw Siemensstadt b. Berlin. ` 


Zusatz zum Patent. 300745... > 


pi a 


-- Unter gewissen: Betri bsverhálinissen entsteht bei 


der im Patentbericht des „Schiffbau“ in Heft Nr. 25: vom ` 
'12. Mai 1920 auf Seite 697 und 698 unter Patent 300 745 


beschriebenen Einrichtung. die Gefahr, daß die eine 
oder andere der die Generatoren antreibenden Turbinen 
hochläuft. Vor allen Dingen kann des auf der Gleich- 
stromseite geschehen, wenn der Wechselstromantrieb 
hinzugeschaltet wird und der Gleichstrommotor, falls 
sein Feld nicht rechtzeitig geschwächt wrd, zunächst 
entlastet wird, alsdann auf den Gleichstromgenerator 
zurückarbeitet und so ‚die Turbine hochtreibt. ` Dasselbe 
kann eintreten, wenn das Abstellen der Maschine z.B. 
durch Ausschalten des Erregerfeldes des Generators 
erfolgt und der Ankersiromkreis - geschlossen bleibt. 


Diese Gefahr soll dodurch beseihgt werden, daß auf- 


der Turbinenwelle ein Schwungrad angeordnet wird) das 
so groß ist, daß es die lebendige Kraft der umlaufenden: 


-Schraubenwelle ohne schädliche Drehzahlsteigerung.- 


aufzunehmen imstande ist. Durch ein solches Schwung- 
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d 
BT zu bangen: sein. "pas Aere SE pale 
‚ Energiezufuhr erhalt, z B. dadurch, ‚daß. der Piopi 
'bei-sich bewegendem td als Turbine wirkt, so.kann 
das Schwungrad so; eingerichtet werden, daß es die 
ihm. adetine Energie in anderer Form dauernd abzu- 
"geben vermag, ohne sich zu beschleunigen: 
Zweck kann es als Wirbelstrombremse ausgebildet wer- 
den, die durch das Schnellschlußventil: der Turbine be- 
tätig} wird. Dasselbe «wird -erreicht, wenn man das 


. Schwungnad als Schaúfelrad in der Turbine selbst an- 


ordnet, und-zwar in solcher Weise, daß es unter nor~ 


malen Verhältnissen im Vacuum der Turbine läuft, wobei : 


es keine Arbeit leistet. 

e KE 65a. N 322 471. iria Tiefen- 
regler für Unterseeboote. Socielä Anonima 
Italiana Gis; “Ansaldo Co in Genua, Italien. 

. Bei dem neuen Tiefenregler findet, was schon be- 
kannt ist, ‘ein. mit dem Außenwasser in Verbindung ste- 


hendes Udfórmiges und mit Quecksilber gefulltes Rohr - 


Anwendung, des mit Kontakten für den Stromschluß des 
Steuermotors versehen ist, die mit auf die Höhensteuer 
.einwirkenden -elektrischen Antriebsvorrichtungen in Ver- 
‚bindung stehen. Nach der Erfindung ist jeder, Schenkel 
‚ges Rohres mit einer Reihe übereinander liegender. den 
A , verschiedenen Tiefgän- 
bn + E gen entsprechender Kon- 

45 takte versehen, die von 

> der Nullinie des Queck- 
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ole en: N, 257 silbers aus in dem einen 

O AË Se Vales Schenkel des Rohres 
A a en TI nach unten hin, in dem 
Le Fa Al andern Schenkel nach 
43 d BA — A oben hin sich ersirecken 
N ka: == s . und von denen die er- 
wr TER == rt Sieten in dem Strom- 
[DE tt 4 % kreis für die Drehung 
ZA T| y a: des Motors nach der 
EE r E i z einen {Eintauch-) Rich- 
N J o T= fung und die letzteren in 


dem Stromkreis für die 


der entgegengesetzten 
Austauch-)Richtung lie- 
O EZ gen. Dabei unterbrechen 
Aa NEI e El "E - die ersteren Kontakte 
: ihren Stromkreis, wenn 
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ın den Stromkreis lie- 
ander: Kontaktscheibe eingestellte Tiefe > erreicht 
ist, während die anderen Kontakte ihren Stromkreis 
‚schließen, wenn die eingestellte Tiefe nach unten uber- 
schritten wird. 


KL 65a. Nr. 
einer 


Schitfstensier. 
Scheibe und nn. 


322 422. 


drehbaren 


Se PUTE 


et 


“weglicher Fensterrahmen, 


Zu.diesem: 'Druckring 


. Druckring einen wasser- 


- Dehnung: des Motors in - 


die gewünschte, an einer ` 


mil 


Seile 229 


3 Stone & Company Limited in. Dept- 


ford, Kent, England. - 

Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 
bekannten Art von Seitenfenstern, bei denen ein unbe- 
‚ein. Glasrahmen und ein 


vorhanden 
sind, der mit dem festen 
Rahmen durch Schrau- ` 
ben und Muliern so ver- 
bunden ist, daß er nach 
dem festen Rahmen hin 
und von ihm foribewegi 
werden kann. Bei dieser 
Einrichtung stellt der 


dichten Abschluß her, 
wenn der Glasrahmen 
sich ın der Verschluß- 
stellung befinde. Um das Fenster schnell öffnen 
und schließen zu konnen ist das Gewinde an den 
Muttern o bzw. w sowie an den Bolzen b bzw. x 
an ihrer einen Längsseite unterbrochen, und zwar 
so, daß die gewindelose Fläche des einen Teiles 
der gewindelosen Flache des anderen Teiles entspricht. 
Werden die gewindelosen Flächen durch Drehen zur 
Deckung gebracht, so kann der Druckring d schnell von 
dem festen Rahmen a fortbewegi und ebenso schnell 
wieder zuruckgedreht werden. Die Muttern und Schrau- 
ben sind mit Einrichtungen, z. B. mit Zapfen t bzw. ı aus- 
gestattet, die in Aussperrungen s bzw. 3 des Druck- 
ringes d eingreifen, um ein Verdrehen der Muttern und 
Schrauben gegeneinander nach Bedarf unmöglich zu 
machen. Um auf den Druckring einen Druck auszu- 
üben, der ihn dauernd in die Stellung zu drücken sucht, 
in der die Muttern: und Schrauben mit ihren Gewinden 
nicht im Eingriff stehend, verriegelt sind, sind die Mut- 
tern oder die Schrauben in Löchern des Druckringes d 
frei (gelagert ünd stehen unter dem Einfluß von Federn, 

die den erforderlichen Druck ausüben. 


Kl. 46a. Nr. 320266. Verfahren zur selbst- 
tatıgen Regelung der Gluhkopftempera- 
tur bei Motoren. Central-Geschaftsstelle Georg 
Hirsch in Gera-Untermhaus. 

Das neue Verfahren soll zur selbsttätigen Regelung 
der Gluhkopftemperatur bei solchen Motoren Anwen- 


. dung finden, bei denen im Mantelraum des Gluhkopfes 


Wasserdampf erzeugt wird. Das Neue des Verfahrens 
besteht darin, daß bei hoher Gluhkopftiemperatur hohe 
Dampfentwicklung, bei niederer Gluhkoptiemperatu: 
geringe oder gar keine Dampfeniwicklung statHfindet 
und daß gleichzeitig bei starker Dampfentwicklung die 
Brennstoffzufuhr vermindert, bei schwacher Dampteni- 
wicklung aber erhöht wird so daß ein Schwanken der 
Glühkopftemperatur zwischen desen beiden Grenzzu.. 
ständen stattfindet. 


Inland. 

„Stella“. Am Mittwoch, 
den 24. November 1920 machte der von 
Werft Nobiskrug G. m. b. H. Rendsburg für e 
Flensburg Stettiner : Dampfschiffahrtsgesellschaft - 
Flensburg erbaute Einschrauben-Frachtdampfer Stella” 
seine: Probefahrt, während welcher er auf Grund. der 
zufriedenstellenden Ergebnisse von der Reederei über- 
nommen: wurde, um ‚sogleich nach: Finnland : weiterzu- 
fahren. Der BP hat eine Tragfähigkeit von 2001. 


did 


der 


Die Abmessungen sind: Länge über alles etwa 57,60 m 
Länge zwischen den Loten 55,00 m, Größte Breite auf 
Spanten 9m, Seitenhöhe bis Hauptdeck 3,90 m, Seiten- 
hohe bis Quarterdeck 5m, Tiefgang auf Winterfreibord 
etwa 3,63m. Der Dampfer ist nach Vorschriften des 
Germanischen Lloyd für höchste Klasse, große Küsten- 
fahrt mił Eisverstärkung erbaut. 


Motorfrachtschiff Wilbo“. Am Don- 
nerstag, den 11. November d. ]. wurde . auf der 
Schiffswerft und Maschinenfabrik - „Hansa“ A.-G., 


Tönning das Motorfrachtschiff „Wilbo“ vom Stapel ge- 
lassen. Die Abmessungen sind: Länge zwischen den 
Loten 56,1m, Breite auf .Spanten 7,7m, Seitenhöhe 
5,49 m. ` Das Fahrzeug ist ein Schwesterschiff von dem 
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am 25. September d J]. auf derselben Werft vom Stapel 
delaufenen Motorfrachtschiffe „Kosmos I“, 


Ablauf eines Eisenbetonseglers. Der 
am 20. November auf der Werft der Kieler Eisenbeton- 
Werft A.-G in Büdelsdorf bei Rendsburg. von Stapel 
gelaufene Fisenbetonsegler ist das erste derartige in 
Deutschland erbaute Schiff. Die Abmessungen sind 
folgende: Länge 33,5 m, Breite 8,0 m, Se tenhohe 3,3 m. 
Die Schiffsformen weichen in keiner Weise von den im 
Eisenbetonschiffbau üblichen ab. Der Bau wurde aus- 
geführt nach den Vorschriften des Germanischen Lloyd 
für die große Küstenfahrt und unter dessen Bauaufsicht 
erfolge die Herstellung der Betonteile mit. einem 
auberst festen Betongemisch derart, daß der Beton so 
‘weit wie möglich auf die äußere Holzschalung gestampft 
oder ausgedrückt wurde und nur die senkrechten 
Wande zwischen eine äußere und innere Holzschalung 
allmählich eingegossen wurden. Der Schiffskörper be- 
sitzt ein System von Eisenbeton-Längs- und Querspan- 
ten. Alle Verbandteile sind derart berechnet und aus- 
geführt, daß s.e die gle.che Widerstandskraft wie die 
eines gleich großen eisernen Schffes haben. Die 
Außenhaut ist 4,5—6.cm stark und durch ein vierfaches 
Netz von Eiseneinlagen verstärkt. Auch alle Aufbauten, 
die Schotte, Motorenfundamente, Luksülle usw. sind 
aus Eisenbeton hergestellt: Die Seiten sind durch 
starke holzerne Scheuerleisten besonders geschützt und 
die Laderaume mit Holz gewegert. Ein besonderer Vor- 
zug des Schiffes liegt darin, daß der Inhalt des Lade- 
raumes erheblich großer als der eines gleich großen 
eisernen Schiffes ist, so daß das Schiff sich vorzüglich 
fur leichte Ladung wie Holz und leichtes Stückgut e.g- 
net. Da im ganzen Sch ff keine Decksstützen vorhan- 
den sind, lassen sich auch sperrige Güter leicht stauen. 

Das Schiff wird jetzt zu den Howaldtswerken über- 
fuhrt und erhält dort se ne Takelage, bestehend aus drei 
Masten mit Gaffel- und Topsegel ferner «die Innenein- 
richtung der Wohnräume einen 70 PS Glühkopfmotor 
und die übrige Ausrüstung. Die Fertigstellung ist im 
Januar 1921 zu erwarten. 


Kriıegsschiffbau ‚Flora Sommerfeld“. 
Die Schiffahrtszeitung erfährt über dieses Schiff fol- 


gendes: Der zweite große Kriegsschiffumbau auf der 
Danziger Werft (Reıichswerft) machte am 19. No- 
vember 1920 seine  offiz.elle Abnahme-Probefahri, 


nachdem einige Wochen vorher. das erste umge- 
baute Kriegsschiff - als Handelsschiff in Dienst gestellt 
wurde Bei dem zweiten Umbau handelt es sich 
um den alten geschützten Kreuzer „Viktoria Luise“, der 
jetzt ein Einschraubendampfer mit Namen Flora Som- 
merfeld” geworden ist. Ebenso wie der erste Umbau 
„Adolf Sommerfeld“ ist auch dieses zweite Schiff für 
Rechnung der Firma Danziger Hoch- und Tiefbau-Ge- 
sellschaft umgebaut worden und wird unter Danziger 
Flagge als Handelsschiff Verwendung finden. Der alte 
Kreuzer war 1897 gebaut, 105m lang, 17,5 m breit und 
67m tef und hatte einen Wasserverdrang von 68701. 
Das alte Kriegsschiff wurde durch 3 Maschinen mit zu- 
sammen etwa 6000 PS angetrieben, während das neue 
Handelsschiff eine der 3 alten Maschinen beibehalten 
hat und nun mit emer Äntriebskraft von 2000PS etwa 
12 Knoten lauft. Man hat von den alten Zylinderkesseln 
des L’nienschiffs Brandenburg, das ebenfalls in Danzig 
umgebaut werden sollte, 4 Stuck fur den Dampfer „Flora 
Sommerfeld“ verwandt. Die Maschinenanlage wurde zur 
Verbesserung der Wirtschäftlichkeıt mit Ueberhitzern 
ausgerustet. Als Handelsschiff hat „Flora Sommerfeld“ 
einen Raumgehalt von etwa 40001 brutto und 28001 
netto, während de Tragfähigkeit etwa 3700t beträgt. 
Man hat den Schiffsrumpf äußerlich vollig unverändert 
gelassen, während innen zahlreiche schwerere Kon- 
struktionsteile und zum Teil auch das Panzerdeck ent- 
fernt wurden. Der Dampfer hat einen kräftigen und 
langen Schornstein und 2 kurze Lademasten. Eigenartig 
wirkt er hauptsächlich durch seinen Rammsteven, ferner 
auch durch das Kreuzerheck. Man darf auf die wirt- 
schaftlichen Ergebnisse dieses Schiffes gespannt sein. 


Der technische Umbau ist aufs beste durchgeführt und 
hat ein Schiff ergeben, das sicherlich eine sehr lange 
Lebensdauer haben wird und für gewisse Ladezwecke 
auch sehr vorteilhaft benutzt: werden kann. Die Dan- 
ziger Werft hat sich durch den Umbau der beiden alten 
kleinen Kreuzer zu Handelsschiffen zweifellos ein er- 
hebliches Verdienst erworben. Die Bedeutung dieser 
beiden Umbauten liegt darin, daß es sich um zwei recht 
große Schiffe "handelt, während die bisherigen Um- 
bauten nur kleinere Schiffe waren. _ 


Ausland. 


Frachtdampfer „Stella“. — Auf der N. V. 
Werft ,Speeland” in Hansweert ist am 28. November 
der Frachtdampfer „Stella für die Reederei L Lauritzen 
ın Kopenhagen, abgelaufen. Das Schiff hat Beck, 
Brücke und Poop und weist folgende Hauptabmessun- 
gen auf: Lange zw. d. L. 64,50 m, Breite a. Spt. 9,50 m, 
Seitenhöhe 4,72m, Raumtiefe 3,88 m, Tiefgang 4,25 m, 
Sommerfreibord 0,38m. Tragfähigkeit auf - Sommer- 


ee 


ri ` 
Tankbelonschiff „Cuyamaca“ vor dem Ablauf 


fre'bord 13504 von 1000kg, Inhalt d Laderäume 77 606 
Kubikfuß, Inhalt d. Bunker 77,5t, Anzahl d. Räume 2, 
Anzahl der Ladeluken 3, Bruttotonnage -1036 Reg.-T, 
Nettotonnage 765 Reg.-T. 


Die von der Maschinenfabrik „Delfshaven“ in Rot- 
terdam gelieferte Maschinenanlage weist folgende 
Maße auf: Maschinentyp (Dreifachexpans'onsmaschine), 
Anzahl der Zylinder 3, Zylinderdurchmesser 365 x 
360 x 910 mm, Hub 600. Indizierte Leistung 600 iPS, 
Anzahl der Kessel zwei Einender, Heizfläche 146m? mit 
Ueberhitzer, Dampfdruck 14 Aim, Waserballast 270 E 
9 Tanks. Die Mannschaft liegt in der Back, Offiziere und 
Maschinisten mittschiffs. Die Wohnräume haben Dar pf- 
heizung. 

Amerikanische s Tankbetonschiff 
„Cuyamaca“. — Wir bringen ein Bild vom Ablauf 
dieses 75001 tragenden Schiffes in San Diego .(Cali- 
fornien). Der Auftrag stammt von Shipping Board der 
Vereinigten Staaten. | 

Eme Ausführungsbestimmung des Board 
of Trade zu den Bestimmungen der ,Tita- 
nic"-Konferenz. Die Marine-Abteilung des Board 
of Trade hat ihren Experten folgende Ausführungs- 
bestimmungen über die Berechnungen für die Unsink- 
barkeit der Fahrgastschiffe zugehen lassen. 


Die Surveyors werden hiermit benachrichtigt, daß 
der Board of Trade nach eingehender Prüfung der 
Frage der Abteilungslánge nach den jetzt für die Kon- 
struktion von Fahrgastschiffen gültigen Regeln sich ent- 
schlossen hat, die Festlegung dieser Länge, die jetzt 
nach 8 16 erfolgt, auch nach einer zweiten Art zu ge- 
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statten, die für das Schiff denselben Sicherheilsgrad 
gewährleisteten. Der 8 16 erhält zu dem Zweck fol- 
genden Zusatz: „Oder auch de Bestimmung der flut- 
baren ‘Länge der vorderen Abteilungen erfolgt auf 
Grund. der nachstehend angegebenen Koeffizienien und 
Regeln, und in diesem Falle erfolgi die Bestimmung der 
Länge der übrigen Abteilyngen nach einem aus der 
Kurve B2 zu entnehmenden Faktor. Die folgende 
Tabelle legt einige Punkte dieser Kurve fest: 


Abteilungsfaktor l \ 
Ordinalen | Länge des 
, Vorpiek und . Die beiden der Vorpiek der Schiffes 
nächste Abteilung folgenden Ableilungen Kurve B? in Fuß 
‚zusammen ` zusammen genommen 


0.90 u, 0.90 410 
~ 0.90 - 090 0.90 440 
0.90 0.90 ` 0.88 480 
0.90 090. ` | 0.81 510 
0.90 0.90 , 0,70 540 
0.90 0.90 0.60 570 


| 


Die gemeinsame Länge der Vorpiek und der Ab- 
telung dahinter darf nicht weniger als 12⁄2% der gan- 
zen Schifíslange sein und die gemeinsame Länge der 
Vorpiek und der beiden nächsten Abteilungen für 
‚Schiffe zwischen 440 und 570 Fuß nicht weniger als 20% 
der ganzen Länge.“ 


8.21 erhält folgenden Zusatz: „Diese Bestimmungen 
treten nicht in Kraft, wenn die Länge der vorderen Ab- 
teilungen nach der zweiten in 8 16 fesigelegten Art 
erfolgt.“ 


1. Seeschiffsverkehr im September. 
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Schleppversuchsanstalten. In Heft 6/7 
unserer Zeitschrift brachten wir nach Angaben der 
Zeitschrift „Het Schip“ eine Liste der Schleppversuchs- 
anstalten. Die Schiffbautechnische Versuchsanstalt 
in Wien bitte uns, dazu berichtigen zu wollen, 
daß die Abmessungen ihres Tanks nicht 167 x 10 X 5, 
sondern 180.x 10 x 5.15 ist Das Wagengewicht be~- 
tragt 1214, sein Antrieb erfolgt durch 4 Elektromotoren, 
die ihm eine Geschwindigkeit von 8,5m geben. 


Gründung einer neuen Schiffswerft 
in Genua. Unter dem Namen „Andora“ Sociéta Ano- 
nima di Costruzione e Imprese Navel ist eine neue 
Schiffbau- und Sch:ffahrisgesellschaft m Genua mit 
einem Kapital von 1500000 Lire gegründet worden. 


- 
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Schiffahrt und Schiffsbetrieb 


Inland. 


Schiffsverkehr im Hamburger Hafen 
Das Handelsstatistische Amt in Hamburg veröffent- 
licht zum ersten Male seit Kriegsbeginn wieder Angaben 
über die im Hamburger Hafen ein- und auslaufende 
Tonnage. Die Tabellen zeigen folgendes Bild: 


e 


Angekommene Seeschiffe 


Ueberhaupt 
Im Jahre (Dampi- und Segelschilte) mit Ladung 
i ‘Schiffe R.-T. nelio Schiffe | R.-T. 


Damp'fschiffe 


Schiffe | 


Segelschiffe 
mit Ladung | leer oder in Ballast 
Schiffe | R-T Schiffe | R-T. 


leer oder in Ballast 
R-T. 


1913 1 427 1 246 556 860 | 1 108 459 57 56 721 352 60 490 158 20 886 
‚1918 x 110 72 260 49 57658 7 3 762 46 7636 8 3 204 
1919 231 151 959 155 | 129 353 16 11 696 49 8597 11 2313 
1920 398 407 205 248 | 263 262 56 116 999 65 17 468 29 9 476 
Abgegangene Seeschiffe. l 
K Ueberhaupi. Dampfischiffe Segelschiffe 
Im Jahre (Dampf- und Segelschifie) mii Ladung leer oder in Ballast mit Ladung leer oder in Ballast 
Schiffe | R.-T. netto Schiffe | R-T. Schiffe | R.-T. Schiffe | DT. Schiffe | R.-T. 


1913 1 223 305 807 913 235 324 843 559 84 260 14 6 289 
1918 155 78 868 21 9452 35 |: . 57141 94 9 908 5 2 367 
1919 292 147 661 75 53 868 84 72 478 116 14 278 17 7023 
1920 441 358 623 254 271889 47 58 595 111 15576 29 12 563 

2. Seeschiffsverkehr vom l.Januar bis Ende September. 

Angekommene Seeschiffe. 
Ueberhaupt i Dampfschiffe Segelschiffe 
Im Jahre ` (Dampf- und Segelschiffe) mit Ladung leer oder in Ballast mit Ladung leer oJer in Ballast 
"Schiffe |  R.-T. netto Schiffe | R,-T. Schiffe R.-T. Schiffe R.-T. Schiffe | R.-T. 


1913 II 255 10 599 451 7286| 9207 410 580 542 106 2 034 582 800 | 1 355 267 435 
1918 1 077 566 203 445 393 494 104 62 254 343 51120 || 185 59 385 
1919 1 380 972 473 758 738 522 112 116 601 410 93 522 100 23 828 
11920 3471, 2904012 | 2084| 2151954 322 ‚503 873 856 185 118 209 63 067 
| Abgegangene Seeschiffe. l 
|. - Weberhaupl Dampfschiffe Segelschiffe 

Im Jahre (Dampf- und Segelschiffe) mit Ladung leer oder in Ballast mit Ladung leer oder in Ballast 

` Schiffe R -T. netto Schiffe | R.-T. Schiffe R-T. Schiffe | R.-T. | Schiffe 
11913 12 579 10842399 | 6083| 6390 335 3 021 142 4 319 847 573 84 83 349 
1918 . 1348 |: 730906 259 114 791 497 832 701 109 294 17 8 989 
1919 1936 |: 9%0 266 337 167 504 591 596 889 120 169 220 "70 997 
1920. A 639 2881 887 | 1805|- 1904575 652 485 ` 909 157 804 328 117 023 
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Rückgabe deutscher Schiffe, Die be- 
kannten Seebäderdampfer „Cobra“, Silvana” ‚und 
„Kehrwieder” kehren in den Besitz der Hambura-Ame- 
rikalinie zurück. Nach längeren Beralungen hat die 
Entente diese Entscheidung getroffen. Die Besatzung 
für de Schiffe ist bere ts unterwegs, so daß, demnächst 
mit ihrem Eintreffen im Hamburger Hafen zu rechnen ist. 


Der Abzug für Treibkraft für den Ver- 
kehrin französischen Häfen. Nach der Be- 
kanntmachung des Reichswirtschaftsministers im ,Zea- 
tralblatt für das deutsche Reich“ 1920, Se.te 875 werden 
in französischen Häfen Sonderauswe sc deutscher 
Schiffe mit unbeschränkten Abzug für dıe Treibkraft 
in der Regel ohne Nachvermessung anerkannt. Bisher 
galt auch fur die französischen Häfen als Hochstabzug 
fur die Räume der Treibkraft 55 % des sogenannten re- 
duzierten Brutto-Raumgehalis. Die Reeder können 
einen Antrag auf Ausstellung dieses Sonderausweises 
mit unbeschränktem Abzug bei der Schiffsvermessungs- 
behörde stellen. 

Ausland. 


Harriman uber das deuisch-amerika- 
nische Schiffahrtsabkommen. Von beson- 
derem Interesse für die Bedeutung des Hapag-Harri- 
man-Abkommens snd Aeußerungen, die Harrıman kürz- 
lich auf dem Jahreskonvent des Amerikanischen Fa- 
briıkanten-Verbandes machte. Bringen sie im Allge- 
meinen auch n chis wesentlich Neues, so ist es doch be- 
zeıchnend, daß auch von amerikanischer Seite ausge- 
sprochen wird, was hier schon wiederholt angedeutet 
worden Ist. 

Als eigentlichen Grund für das mit der Hamburg- 
Amer.ka Linie getroffene Abkommen bezeichnete Harrı- 
man die Noiwendigkeit zur Beseitigung des festgefüg- 
ten ausländischen Wetibewerbes in der Seeschiffahrt 
und den Mangel geschulten Personals in Amerika. Ein 
derartig fre,mütiges Bekenntnis hat Harriman seit Ver- 
offentlichung der neuen Beziehungen zwischen der 
amerikanischen und der deutschen Gesellschaft nicht 
gemacht. 600 der hervorragendsten amerikanischen 
Fabrikanten waren Zuhörer und schienen mit seinen 
Ausführungen einverstanden zu sein. Eine Besprechung 
seiner Rede fand nicht statt, wohl aber wurde ihr großer 
Beifall gezollt. 

Nachdem Harriman dann auf die Schwierigkeiten 
hingew.esen hatte, die dem amerikanischen Handel in 
allen Teilen der Welt erwachsen, fuhr er folgender- 
maßen fort: „Die amerikanische Schiffahrt ist knapp an 
tahigem Personal zu Lande und zu Wasser —, fahige, 
geschulte Leute, um das Geschäft in den Häfen zu be- 
treiben und um die Schiffe über See zu führen, fehlen 
uns. Aus diesem Grunde ist das Ergebnis im Betrieb 
unserer Schiffe ungenügend, im Vergleich zu unseren 
Konkurrenten. Um diese Schwierigkeiten zu überwin- 
den, haben wir eine Verbindung mit der Hamburg- 
Amerika Linie hergestellt. Amerikas Schiffahrt kampf} 
um ıhre Existenz und findet in der ganzen Welt Wieder- 
stand se;tens ausländischer Konkurrenten. Wir alauben 
fest an die Absicht dieses Landes, die Entwicklung 
seiner Schiffahrt fortzusetzen und wir haben Vertrauen 
auf den Erfolg. In den letzten sechs Jahren hat die 
amerikanische Handelsmarine ihre Ozeantonnage um 
mehr als zehn M'llionen t vergrößert, so daß sie heute 
nur der britischen Sch’ffahrt nachsteht. Unsere Ver- 
bindung mit der Hamburg-Amerika Linie wird uns bei 
der Ausbildung unseres Personals von Nutzen sein. 
Die Hamburg-Amerika Linie hat die Erfahrung, derer 
wir dringend bedürfen. Indem sıe als Agent unserer 
Linie in Deutschland w’'rkt, wird sie ein größerer Aktiv- 
posten für das Geschäft sein als irgendeine andere 
Agentur. Sie hat in Hamburg unübertroffene Einrich- 
tungen zur Bearbeitung des wichtigen Rheinhandels. 

Auf Grund des Abkommens stellt die Hamburg- 
Amerika Une ihr techh'sches Wissen ihre Einrichtungen 
und ihre lange Erfahrung der amerikanischen Korpo- 
ration zur Verfügung. Die Hamburg-Amerika Linie,’ die 
künftig re eigenen Schffe haben wird, wird m’ un- 
seren Schiffen zusammenarbeiten, anstatt mit ihnen zu 
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konkurrieren. Der Wert eines derartigen Abkommens 
l.egt auf der Hond, -Auf Grund: des Uebereinkommens 
werden alle der Hamburg-Amerika. Linie gehörigen 
Schiffe für die nächsten zwanzig Jahre von uns als. 
ihren Agenten hier abgefertigt werden. Außerdem 
haben wir das Rechf erworben, an jedem von Hamburg 
ausgehenden Verkehr mit 50 % teilzunehmen. u 


Auslándische.Reedereien gehen mit der 
Absicht um, sich im Hamburger Hafen eigene Kajanla- 
gen zu schaffen. Sie haben sich, wie unser Hamburger 
Mitarbeiter erfährt, zu diesem Zweck mit den mak- 
gebenden Behörden in Verbindung gesetzt. Es besteht 
die Absicht, daß diese Kaianlagen auf Kosten der aus-; 
länd:schen Gesellschaften gebaut werden sollen. Die 
Unterhandlungen sind im Gange. Für die Unterbringung 
dieser neuen Anlagen können nur die freien Kaistrecken 
am. Roßhafen und am Oderhafen in Betracht kommen. 
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Industrie 
| . Inland. 
Die Aussichten der deutschen Eisen- 


industrie. In leizter Zeit ist die Geschäftsstockung 
in der Eisenindustrie immer fühlbarer geworden, so daß 


‚sich die Fabriken gezwungen sahen, Preisnachlässe und 


besondere Vergünstigungen zu gewähren, um Aufträge 
here:nzubekommen. Das war namentlich für B-Pro- 
dukte, Bleche, Draht usw. erforderlich, und seit Anfang . 
Oktober kann man sagen, dak die Verkaufspreise für 
(Oe meisten Erzeugnisse der Eisenindustrie richt mehr 
auf der vereinbarten Höhe stehen. Es zeigt sich, daß 


‘der Einfluß des Fisenwirtschafisbundes nicht ausreicht, 


um die von ihm festgesetzten Höchstpreise durchzu- 
halten, sondern es bewahrheitet sich: der alte Er- 
fahrungsatz, daß die Preise sich nach Angebot und 
Nachfrage regeln. In Zeten aufsteigender Marktlage 
und von Materialknapphe:t ist es leicht, fortgesetzt 
Preiserhöhungen vorzunehmen, aber es bedarf einer 
ganz anderen Zusammenschweißung der Industrie, um 
in der Zeit der Konjunkturschwankungen den Markt sta- ` 
bil zu halten. Gerade die Gegenwart gibt ein anschau- 
liches Bild von der. Ohnmacht des Eisenwirtschafts- 
bundes. Man spricht bereits von durchgreifenden we:- 
teren Preisermäßigungen für A- und -B-Produkte, und 
die weiterverarbeitende Industrie muß dann selbstver- 
ständl'ch mit ihren Preisen folgen. Es ist nicht aus- 
geschlossen, -dag eine Ermäßigung auf der Grundlage 
einer Stabeisenpreisherabsetzung von 400 bis 500 M 
pro Tonne eintritt. 
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Ge Verschiedenes ` gl 


Das „Archiv für Schiffbau und Schiff- 
fahrt E V.“ in Hamburg hatte kürzlich ein 
Rundschreiben versandt. In demselben wurde zum 
Ausdruck gebracht, daß die finanzielle Lage des 
Vere'ns sehr mißl'ch sei. Die Liquidation des 
Vereins war deshalb vom Verwaltungsausschuß vor- 
geschlagen und am 20. September von einer ordent- 
lichen Mitgliederversammlung in Berlin beschlossen 
worden. Aus formalen Gründen war, der Beschluß nicht 
rechtskräftig. l 

Die Geschäftsstelle halte trotzdem, um unnötige 
Kosten zu ersparen sofort alle laufenden Arbeiten ein- 
gestellt und ihre Tätigkeit- unter Entlassung von bisher 
über zwei Drittel aller Angestellten ausschließlich. auf 
die Vorbereitung der Liquidation gerichtet. Es heißt dann 
weier: „Die gegenwärt'ge Bilanz zeigt Aktiva in - der 
Höhe von etwa 120 000 M. und Passiva von etwa 185 000 
Mark, so daß mit einem Fehlbetrag von 65—70 000 M. zu 
rechnen ist. Ob für diesen Betrag durch'freiwillige Bei- 
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träge der. beteiligten Kreise Deckung "geschaffen wer- 
den Kann, ist bisher noch nieht entschieden. ` 
~ Es sei darauf hingewiesen, daß- die Sammlungen, 
etwa 30000 Ausschnitte und die Bücherei des Vereins 
gegen 2000 Bände, in der Bilanz einen Aktivposten bil- 
den, däß sie und dam.t die: in drei Jahren geleistete Ar- 
beit also selbst bei Deckung des Defizits verloren geht. 
Die zur Beschlußfassung über die Auflösung des 
Vereins auf den 2. November nach Hamburg ein- 
berufene 6. außerordentliche) Mitgliederversammlung 
war beschlußunfähig, da auf ihr nicht zwei Drittel aller 
Mitglieder anwesend waren (S 9 der Satzungen). Der 
‚endgültige Beschluß kann demgemäß erst auf einer 
weitefen Mitgliederversammlung gefaßt werden, die 
hiermit’ auf Freitag, deñ 17. Dezember 1920, 
nachmittags 5% Uhr, nach Hamburg in die Ge- 
schäffsstelle des „Archiv“, Mönckebergstraße 181V, mit 
fölgender: Tagesordnung ‚einberufen wird: 1. Verlesung 
des Berichtes über die 6. (außerordentliche) Mitglieder- 
versammlung; 2. Beschlußfassung über die Auflösung 
des Vereins und die Verwendung des Vere.nsvermögens; 
3..Wahl.der- Ligüuidätoren; 4. Verschiedenes. 
cy tr Ende September hatte das „Archiv“ mit dem 
Deutschen „Ueberseedienst“ in Berlin Fühlung genom- 
men, um die Möglichkeit des Fortbestehens des „Ar- 
chiv“ auf Grund gemeinschaftlicher Arbeit zu unter- 
suchen. Eine Grundlage hierfür ergab sich in folgender 
unverbindlicher Vereinbarung: Das „Archiv“ bleibt in 
Hamburg und führt die Arbeiten in stark verkle’nertem 
Umfange fort; es wird aber mit der Geschäftsstelle des 
. ,»Ueberseedienst” und der „Seedienst A. G.“ (Heraus- 
geberin der ,Schiffahriszeitung”) zusammengelegt. Der 
Vere.n „Archiv für Schiffbau und Schiffahrt” bleibt bc- 
stehen. Die Bearbeitung der gesamten wirtschafllic ıen 
Nachrichten geschieht durch den „Ueberseedienst“ im 
Berlin, die der technischen Nachrichten in Hamburg. 
Die Zeitschrift des „Archiv” wird, soweit die Mittel das 
erlauben, unter Benutzung der organisatorischen Ein- 
richtungen des „Ueberseedienst” fortgeführt. Die finan- 
zielle Grundlage dieses Planes bildet die Voraus- 
seizung, daß von den Werften und Reedereien ins- 
gesamt 35000 M aufgebracht werden. Dann verpflichtet 
sich der „Weberseedienst’, von der Großindustrie 
30000 M zu beschaffen und selbst einen Zuschuß als 
Reserve bis zu 30000 M zu leisten. Weiter würden die 
für diesen Fall schwer zu schätzenden eigenen Ein- 
nahmen des Vereins, die in dem Ueberschlag sehr sicher 
mit nur etwa 25000 M eingesetzt waren, zur Verfügung 
stehen. Der „Ueberseedienst“ war bereit, durch eigene 
Kontrolle die Bürgschaft dafür zu übernehmen, daß ein 
Zuschußbedürfnis des „Archiv” nicht eintreten sollte. 
‘In der Zeit zwischen der Einberufung der letzten 
Mitgliederversammlung und der Versammlung selbst sind 
dem Vorstand weitere Vorschläge unterbreitet worden, 
die eine Erhaltung des ,Archiv” und ene wenigstens 
teilweise Fortführung der Arbeiten ermöglichen sollen. 
Bestimmte Form haben folgende zwei Vorschläge an- 
‚genommen: 


` 2. Professor Laas will zusammen mit Professor 
Krainer das „Archiv” in engster Anlehnung an den Ver- 
ein- Deutscher Ingenieure übernehmen und in der Tech- 
‚nischen Hochschule in Charlottenburg unterbringen. Die 
Le'tung würden die genannten Herren selbst über- 
nehmen und zu den Arbeiten ihre wissenschaftlich 
durchgebildeten Assistenten im Nebenami und. auch 
ältere Studierende gegen Vergütung heranziehen. Für 
die Zwecke des „Archiv” stehen dort außer der 
Bücherei des „Archiv” selbst diejenigen der Techn’schen 
‚Hochschule und. der Lehrstühle, ferner in Berlin die des 
Vereins Deutscher Ingenieure zur Verfügung. Ganz be- 
sonders trifft dies für die ausländischen Zeitschriften 
. zu, die bereits an den genannten Stellen gehalten wer- 
den, Außerdem besitzen die Professoren Laas und 
Kramer bereits eine umfangreiche Kartei technisch 
wichtiger Aufsätze. Die bisher vom „Archiv” heraus- 
gegebene Zeitschrift soll’ in die „Technische Zeit- 


-Schriftenschau” des Vereins Deutscher Ingen'eure über- ' 


‘gehen ‘und als besondere Abteilung erscheinen, wie es 
auch bet. anderen Fachgebieten bereits geschehen‘ ist, 
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unter der:Bezeichnung „Archiv für Schiffbau und Schiff- 
fahrt”. Aus der dann eintretenden Organisation wurde 


"sieh ergeben, daß das „Archiv“ als solches selbstän-. 


diger wırd als bisher; die Aufgabe des Vereins würde 
sich dann auf die Unterstützung dieses Archivs zu be- 
schränken haben, dessen Aufgabe in erster Linie in der 
Auskunfterteilung; dem Literaturnachweis und der Fort- 
führung der Ausschnitisammlung, der Kartei usw. zu 
wissenschaftlichen und praktischen Zwecken bestehen 
würde. Da diese Form der Organisation eine große 
Dehnbarkeit besitzt und erforderlichenfalls eine wesent- 
liche Einschränkung der Ausgaben fur die drei Haupt- 
posten: Gehälter, ausländische Zeitschriften und Ver- 
offentlichung erzielt werden kann, wollen die Proics- 
soren Laas und Krainer die Gewähr dafür übernehmen, 
daß die Mittel, die ihnen der Verein zur Verfügung 
stellt und die durch eigene Einnahmen oder sonstige 
Zuwendungen eingehen, unter ke.nen Umständen über- 
schritien werden. Professor Laas deutet an, daß ihm 
von einer Seite, die er noch nicht nennen will, erheb- 
liche Beiträge fur die Fortführung des ,Archiv” in die- 
ser Form in Aussicht gestellt worden sind, die ihm auch 
eine Erwerbung oder Uebernahme der Sammlungen und 
des unmittelbar dazu gehörigen Inventars zum Buch- 
werte ermöglichen wurden. 


3. Der zweite Vorschlag geht von den Ham- 
burgischen technischen Staaisiehranstalien und Dr.-Ing. 
Foerster, Hamburg, aus. 
der Staatslehranstalten sollen die Sammlungen des 
, Archiv” untergebracht werden. Eine Anzahl von Her- 
ren des Lehrkorpers, die fur ıhre Sondergebiete auch 
bereits uber umfangreiche Materialsammlungen ver- 
fugen, haben sich bereit erklärt, die Verwaltung und 
Bearbeitung zu übernehmen. Es müssen außer den von 
den Lehranstalten gehaltenen Zeitschriften, vom Verein 
selbst noch eine Anzahl anderer, besonders auslän- 
discher Zeitschriften gehalten werden. Das soll da- 
durch erleichtert werden, daß Julius Springer, Berlin, 
der in seinem Verlage erscheinenden und von Dr.-Ing. 
Foerster geleiteten Zeitschrift „Werft und Reederei” 
einen größeren Betrag zur Beschaffung von Zeitschriften 
zur Verfügung stellt und diese Zeitschriften von den 
dem „Archiv” zur Verfügung stehenden Herren mit für 
dessen Zwecke bearbeitet werden. Die Arbeiten des 
„Archiv” sollen ın beschranktem Umfange in der bis- 
herigen Weise weitergeführt werden. Die Vereinszeit- 
schrift , Archiv” wird eingehen, dafür sollen Auszüge in 
ähnlicher aber ríaturlich beschränkter Form in der Zeit- 
schrift „Werft und Reedereı” erscheinen. Außer der 
von 'dem Verlage Julius Springer in Form von Zeit- 
schriften gewährten Unterstützung stehen hierbei Mittel, 
insbesondere fur den Erwerb der Sammlungen und des 
zugehörigen Inventars nicht zur Verfügung, es sei denn, 
daß der Hamburgische Staat eine nennenswerte Beihilfe 
leistet. 

Alle Vorschlage rechnen mit der Aufrechterhaltung 
des Vereins, da dieser allein imstande ist, laufende 
Mittel zu liefern. 


Die Mitgliederversammlung vom 2. November, in 
der durchweg der Wunsch zum Ausdruck kam, das 
„Archiv“, wenn irgend möglich zu erhalten, hat den 
Verwaltungsausschuß: beauftragt, die Pläne 2 und 3 e n- 
gehend zu prüfen. Professor Laas und de Vertreter 
der techn’schen Staatslehranstalten mit Dr. Foerster 
sind aufgefordert worden, genaue Pläne über ihre Vor- 
schlage auszuarbeiten und sie zusammen mit einem 
dazugehörigen Haushaltsplan für 1921 der nächsten Mit- 
glıederversammlung am 17. Dezember vorzulegen. Es 
wird Aufgabe dieser Versammlung sein, eine Entschei- 
dung zu treffen oder die.Auflösung des Vereins zu be- 
schließen. Bei dem außkerordentlichen Interesse, das 
überall fur das Weiterbestehen des ,Arehiv” und seiner 
Arbeit vorhanden ist, und das sıch gerade jetz} in einer 
b’sher noch nicht gekannien Weise ze at, bitten wir alle 
Mitglieder, wenn irgend möglich, zu dieser Versamm- 
lung zu kommen. 

Um aber die Ansicht auch derjenigen Mitglieder 
kennen zu lernen, die nicht zu der Versammlung kom- 
men können, bitten. wir alle Mitglieder dringend, die 
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In der geräumigen Bücherei ; 
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auf der beiliegenden Karte gestellten Fragen zu beant- 
worien und die ausgefüllte Karte bis zum 8. Dezember 
zurückzusenden. Es liegt dem Vorstande daran mög- 
lichst weitgehend die Stimmung der Mitglieder kennen 
zu lernen, und er bittet dringend, daß jedes Mitglied 
sich der Mühe der Fragenbeantwortung unterzieht.” 


Das Rundschreiben schließt mit der Aufforderung 
an die Mitglieder, die dem Aufruf beigefügten Karten 
bis zum 10. Dezember an die Geschäftsstelle des „Ar- 
chiv”, Hamburg, Mönckebergstraße 18, einzusenden. 


Auf Grund dieses Rundschreibens hatten Professor 
Laas und Professor Krainer die in Berlin wohn- 
haften Mitglieder des „Archiv“ und der Schiffbautech- 
nischen Gesellschaft, sowie verschiedene Behörden zu 
einer Besprechung nach der Technischen Hochschule 
am 7. Dezember eingeladen, um die Stimmung und An- 
sichten über die Erhaltung des „Archiv“ und seine 
Sanierungsmöglichkeit festzustellen. Die Versammlung, 
de von Professor Krainer eröffnet wurde, wählte als 
Vorsitzenden den Ministerialrat Geheimrat Rich. Müller 
von der Admiralitat Die Besprechung wurde ein. 
geleitet mit einem Bericht des zwe ten Vorsitzenden des 
„Archiv“, Dr.-Ing. Albrecht über die Aufgaben, die Ar- 
beiten und die bisherige Entwicklung des Vereins. Das 
„Archiv“ wurde im Juli 1916 gegründet zu dem Zweck, 
die wissenschafiliche, technische und wirtschaftliche 
Literatur und alle sonstigen erreichbaren Nachrichten, 
Werbeschriften und Veröffentlichungen auf dem Gebiete 
des Schiffbaues und der Schiffahrt zu sammeln, zu ord- 
nen und den Beteiligten zugänglich zu machen. Die 
Tahgkeit des „Archiv“ erstreckt sich auf See- und Flug- 
schiffbau und -sch.ffahrt und die angrenzenden Fach- 
gebiete. Der Verein verfolgt nur gemeinnützige Zwecke 
und will den wissenschaftlichen, technischen und wirt- 
schaftlichen Interessen des Schiffbaues und der Schiff- 
fahrt’in weitestem Sinne dienen. In den drei Jahren des 
Bestehens wurden etwa 2000 Bände, darunter wertvolle 
ausländische, -die wohl sonst an keiner Stelle Deutsch- 
lands zu haben sind, über 30000 Ausschnitte, 1500 
Firmenkataloge, zahlreiche Patentschriften gesammelt. 
Die wichtigste Aufgabe war die Auskunfterteilung, die 
sich von Jahr zu Jahr einer wachsenden Inanspruch- 
nahme erfreute. Daß der Gedanke des „Archiv“ gesund 
ist, beweist seine Nachahmung im Auslande. So sind 
Archive ähnlicher Art in England, Frankreich und Hol- 
land mit talkraftiger Unterstützung von Staat und ln- 
dustrie entstanden. Infolge des unglücklichen Aus- 
ganges des Krieges und vor allem der großen Preis- 
steigerung auf allen Gebieten geriet schließlich der Ver- 
e'n wie alle großen Fachvereine in finanzielle Schwie- 
rigkeiten, die beim „Archiv“ nicht wie bei den anderen 
Vereinen durch große Untersiützungen beseitigt wurden, 
weil die Schiffbauindustrie und die Schiffahrt mit Rück- 
sicht auf Ihre besonders unsichere Zukunft sehr mit Zu- 
wendungen zuruckh:eltlen. Aber gerade jetzt, wo das 
„Archiv“ einzugehen droht, zeigt sich, wie groß das Inter- 
esse fur den Archivgedanken ist. Nicht weniger als 
90% aller gefragten Mitglieder erklärten sich unbedingt 
fur: die Aufrechterhaltung des „Archiv“. 

Im Anschluß hieran erstattet Professor Laas einen 
Ber'cht über die Möglichkeit des Weiterbestehens des 
„Archiv“ nach dem Vorschlage Laas-Krainer, unter An- 
gl ederung an die Technische Hochschule und in Ver- 


bindung mł der „Technischen Zeitschriftenschau”. Alle. 


Aufgaben des „Archiv“, die Sammlung der Literatur und 
der Ausschnitte, die Versendung der Zeitschrift, die 
Auskunfterteilung. können von Berlin ebenso out wie von 
Hamburg aus geschehen. Die Lesehalle, de die Ham- 
burger fur sich beanspruchen, die aber nur sehr schwach 
von den Hamburgern in Anspruch genommen wurde, 
kann von den anderen Orten mit derselben Berechtigung 
verlangt werden. Die Verlegung der Arbeitsstätte des 
„Archiv“ von Hamburg nach Berlin hat viele Vorteile, 
wie Verbilligung des Geschäftsbetriebes durch Be- 
nutzung der Hochschulbiicherei und der Zeitschriften- 
sammlung des Vereins Deutscher Ingenieure, durch 
innigere Verbindung mit den Zentralbehörden für Schiff- 
bau und Schiffahrt, durch bessere Lage für die Hilfs- 
industrien und die Binnenschiffahrt. f 


` Weiterbestehens des „Archiv“. 
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- In der sich daran anschließenden Aussprache be-: 
tonten alle Redner die unbedingte Notwendigkeit des 


Marinebaurat a. D. Schulthes erblickt in dem 
Vorschlage Laas-Krainer die allein reiiende Hand, die 
ergriffen werden müsse, um dem „Archiv“ zu helfen. ` 

Ebenso betont Geheimrat Rieß im Namen ver- 
schiedener Reichsministerien die Zweckmäßigkeit der 
Verlegung des „Archiv“ nach Berlin. 

Geheimrat Professor Flamm empfiehli die An- 
nahme des Vorschlages Laas-Krainer; nur er schließe 
jedes persönliche Erwerbsinteresse aus, was bei der 
Verbindung mit einem Verlagshause, wie Vorschlag . 
Foerster vorsieht, nicht immer der Fall sein wird, und 
weist auf die -zunehmende Bedeutung des „Archiv“ für 
die Binnenschiffahrt hin, die durch den jetzt genehmig- 
ten Bau des Mittellandkanals einen neuen Aufschwung 
nehmen wird. 

Oberingenieur Elsner als Vertreter des Professor 
MaischoB vom Verein Deutscher Ingenieure sieht in dem 
Zusammenschluß eine sich überall geltend machende 
Forderung der Zeit. Die Verbindung des „Archiv“ mit 
der „Technischen Zeitschriftenschau” sei nur ein Schritt 
vorwärts in der notwendigen Entwicklung. i 

Geheimrat Professor Dr.-Ing. de Thierry als Ver- 
ireter des Hafenbaues hob die großen Verdienste her- 


vor, die das „Archiv“ für die Grenzgebiete des Schiff- 


baues bisher geleistet habe und sieht in seiner Ver- 
legung nach Berlin die beste Lösung. ` 

Regierungsrat Betzhold vom Reichsausschuß für 
den Wiederaufbau der Handelsflotte hält desgleichen 


‘eine Angliederung des Archiv". oan die Technische 


Hochschule für vorteilhaft in der Hoffnung. aus ihm 
schließlich ein ähnliches Institut entstehen zu lassen, wie 
es das Institut für Weltwirtschaft und Seeverkehr an 
der Universität Kiel ist. Wenn der Staat 15 Milliarden 
für den Wiederaufbau der Handelsflotte ausgäbe, müß- . 
ten sicher auch die für die Erhaltung des „Archiv“ not- 
wendigen Mittel aufgebracht werden können. 

„In den Ausführungen fast aller Redner klang gleich- 
zeitig der Wunsch durch nach Erweiterung des Arbeits- 
gebietes der Schiffbautechnischen Gesellschaft. Aut 
Wunsch der Versammlung übernahmen einige Herren‘ 
de Ausarbeitung von Vorschlägen zur Umgestaltung 
der Schiffbautechnischen Gesellschaft. R 

Zum Schluß wurde folgende Enischließung von den 
anwesenden Archivmitgliedern angenommen: 


1. Fur die Zukunft von Deutschlands Schiffbau und 
Schiffahrt ist die systematische Sammlung und 
Verwertung der Fachliteratur des In- und Aus- 
landes von grundlegender Bedeutung. 

2. Der Verein „Archiv für Schiffbau und Schiffahrt“, 
der für die genannten Aufgaben gegründet ist, 
muß bestehen bleiben. i : 

3. Zur Fortführung der Arbeiten im Rahmen der 
ordentlichen Einnahmen wird empfohlen, die 
Arbeitsstelle nach der Schiffbau-Abteilung‘ der 
Technischen Hochschule in Berlin-Charloitenburg 
zu verlegen und die „Mitteilungen des Archiv” an 
die „Technische Zelischrifienschau” des Vereins 
Deutscher Ingenieure anzugliedern. 

4. Die Zusammenarbeit der Technischen Hochschule 
und der Technischen Zeitschriftenschau' in Berlin 
bietet folgende Vorteile: 1. Billigkeit, 2. sachver- 
ständige Bearbeitung aller Fragen, 3. Schnellig- 
keit, 4. größte Ausnutzung des gesammelten Mate- 
rials für. Industrie und Wissenschaft. 


Befreiung von der Ausfuhrabgabe bei 
Verlust. Zu dieser wichtigen Frage schreibt uns 
die AuBenhandlessielle für Schiffe. 


Nach Artikel X der Bekanntmachung :vom 27. Juli 
d. J. kann die Ausfuhrabgabe von der Stelle, welche die 
Ausfuhrbewilligung erteilte, erlassen werden, wenn die 
Ausfuhrware nachweislich vor dem 1. Januar 1920 zu 
Bedingungen nach dem Auslande erteilt worden ist, 
welche die Zahlung der- Abgabe ohne Verlust nicht ge- 
statten und wenn ein enisprechender Antrag vor dem 
1. Oktober d, J. bei deser Stelle eingegangen ist. 


VM 
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- In dieser Bestimmung hat der Becriff Verlust“ « zu 
Zweifeln Anlaß gegeben. Meinungsverschiedenheiten 
bestanden vor allem darüber, was Man unfer „Verlust“ 
im Sinne dieser Bekanntmachung Zu verstehen hat, ob 
ein enigangener Gewinn schon als Verlust dnzusehen 
ist oder ob darüber hinaus ein- wirklicher Verlust vor- 
liegen muß. Die Außenhandelsstelle für Schiffe hat 
verschiedene Handelskammern um ihre qguiachlliche 
Aeußerung gebeten, die verschiedene Ansichten hier- 
über vertreten haben. ` 

:* Die Handelskammer Berlin vertritt die Ansicht, daß 
ein Verlust bei der Zahlung der Ausfuhrabgabe nur dann 
als vorliegend anzusehen ist, wenn diese ‘Abgabe zur 
Folge hat, daß die Gestehungskosten nicht gedeckt wer- 
den. Zu den Gestehüngskosten gehören, nach Ansicht 
der Handelskammer alle Generalunkosten und Zinsen. 
Eine Verringerung des Reingewinns könne nicht als 
Verlust angesprochen werden. 


Auf den gleichen Standpunkt stellen sich auch die 
Handelskammern Breslau und Bremen. 

Die Handelskammer für den Kreis Mannheim da- 
gegen vertritt. de Auffassung, daß ein Verlust bereits 
dann eintritt, wenn der Verkäufer enen Teil seines han- 
delsüblichen und angemessenen Gewinnes fur die Ent- 
richtung der Ausfuhrabgabe aufwenden muß, falls er 
die Ausfuhrabgabe nicht schon im Verkaufspreise be- 
sonders’ einkalkuliert hat, nicht aber erst, wenn ein tal- 
sächlicher.. Schaden (Verlust in pekuniärer Hinsicht) 
entsteht. 4 

Die Handelskammer Hamburg äußerte sich dahin, 
daß der Kaufmann tatsächlich einen Verlust erlitten hat, 
wenn er nach Abzug der Ausfuhrabgabe von seinem 
Erlös‘ nicht mehr den marktgängigen Preis erzielt, da 
für ihn der Wert der Ware nach dem Marktpreis sich 
beläuft, denn zu diesem Preise könne er seine Ware 
jeder Zeit im Inland abseizen. Ist bei dem Verkauf in 
das Ausland aber ein über den Inlandpreis hinaus- 
gehender Preis verembart worden, so würde, selbst 
wenn de Ausfuhrabgabe nicht einkalkuliert war, diese 
Abgabe erhoben werden können mt der Maßgabe, daß 
dem Verkäufer der Inlandpreis gelassen werden muß 


HTC 


Inland. 
Kapitalserhohungen: 


Bilberoidwerke A.-G., Hamburg, um 12 auf 26 Mill M. 
Berlin-Anhaltische Maschinenbau-A. -G., Berlin, um 
- 22 Mill. M. 
Dresdener Maschinenfabrik und Schiffswerft Uebigau 
- A.-G;, Dresden, um 4 auf 6 Mill. M. 
Vere: nigte Elbesch' ee A.-G., Dresden, 
um 11,1 auf 20 Mill. M. 
-Motorenfabrik: Oberursel A.-G. um 3,375 Mill. M auf 
7,875 Mill. M. 
Dividenden: 


H. Schomburg A Söhne A.-G., Margarethenhütte, 40% 
(40, 35, 17, 0%). 

Gußstahlwerk Witten A.-G., Witten-Ruhr, 30%. 

Neuwalzwerke A.-G., Boesperde 20%. 

L. A. Riedinger, Maschinen- und Bronzéwarenfabrik 
'A.-G., Augsburg, 6% (4%). 

Maschinenfabrik Augsburg-Núrnberg A.-G., Augsburg, 


Berliner Maschinenbau A.-G: vorm. L. Schwartzkopff, 
Berlin, 18%. 
uri di SchieB_ A.-G., Düsseldorf, 8% (0, 10, 


Rombacher Hüttenwerke, 12% fur zwei Geschäftsjähre. 

Bismarckhütte 28% (5, 30, 30%). 

Maschinenfabrik Kappel, 'Chemnitz, 30%. 

Peniger Maschinenfabrik, und Eisengießerei A.-G., 8% 
(6; 10, 8, 5%). 
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Handelt es sich nicht um eine Ware, für die im Ausland 
ein Markipreis besteht, so muß dem Verkäufer außer 
seinen Gestehungskosten ein handelsüblicher und ange- 
messener Gewinn, der je nach der Ware verschieden 
zu bemessen wáre, belassen werden. 

Nach Ansicht der Handelskammer Duisburg kann 
nur in den Fällen von einem Verlust die Rede sein, jin 
welchen das Kapital nicht mehr verzinst ist, d. h. die 
Selbstkosten nicht voll gedeckt werden. 

Der Außenhandels-Ausschuß der Außenhandels- 
stelle für Schiffe hat in seiner Sitzung vom 4. Oktober 
d. J. -ebenfalls zu der Frage Stellung genommen und sich 
dahin geeinigt daß diejenigen Verkäufe als mit Verlust 
verbunden anzusehen sind, bei denen der erzielte Ver- 
kaufpreis die reinen Gestehungskosten zuzüglich 5% 
Verdienst unterbietet. 

Der Reichskommissar für Aus- und Einfuhrbewilli- 
gung, dem dieser Beschluß zur Entscheidung unterbreitet 
worden ist, konnte sich jedoch mit diesem Standpunkt 
des Außenhandels-Ausschusses vom 4. Oktober nicht 
einverstanden erklären, hat vielmehr die Außenhandels- 
stelle angewiesen, nach dem auch vom Reichswirt- 
schaftsm’nisterium vertretenen Standpunkt zu verfahren, 
wonach ein Erlaß der Ausfuhrabgabe nur dann statt- 
finden darf, wenn die Bezahlung der Abgabe für den 
Verkäufer einen unmittelbaren Verlust bedeutet. So- 
weit sie also aus dem Verdienst ganz oder teilweise 
noch getragen werden kann, tritt ein ErlaB nicht ein. 
Daraus ergibt sich, daß nach Artikel 10 nicht ohne 
weiteres der volle Betrag der Abgabe zu erlassen ist. 
Wenn vielmehr der nachgewiesene Verlust geringer ist 
als der Abgabenbetrag, so ist der verbleibende Rest 
der Ausfuhrabgabe zu erheben. 

Ob die Voraussetzungen zum Erlaß der Abgabe ge- 
geben sind, muß sich nach den Verhältnissen des Käu- 
fers richten. Er wird in der Regel eine Rechnung auf- 
zumachen und zu belegen haben, aus der sich der ein- 
tretende Verlust ergibt. Der Antrag auf Abgabeerlaß 
muß vor dem 1. Oktober 1920 gestellt sein. Neue An- 
träge sind also nicht mehr möglich. 


Der Reichsbevollmacht:gte: Dr. Reichelt. 
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E Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie L 


L Mitteilungen-aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


In der Generalversammlung der Mannesmann- 
rohren-Werke ın Düsseldorf bemerkte der 
Vorstand, daß das neue Geschäftsjahr bis jetzt zu- 
frıedenstellende Ergebnisse gezeitigt habe. Der weitere 
Verlauf lasse sich noch nicht absehen. Neben der fort- 
währenden Steigerung der Gehälter und Löhne hätten 
die Bestrebungen der Regierung, dıe Verkaufspreise für 
Fertigfabrikate abzubauen, eine gewisse Zurückhaltung 
der Käufer verursacht, besonders da die Preisgestal- 
tung eine unsichere ist. Die Brennstofffrage bilde ferner 
eine große Sorge für die Verwaltung. Außerdem seien 
die Sozialisierunasplane im Bergbau eine Gefahr von 
unberechenbarer Tragweite. Es sei zu hoffen, daß die 
Regierung sich vor voreiligen Schritten hüte. Es wurde 
darauf die beantragte Erhöhung des Aktienkapitals 
durch Ausgabe von 15 Mill M Vorzugsaktien ge- 
nehmigt. 


Die Aufsichisrate der Loihringer Hütten- 
und Bergwerksverein A.-G, Rauxel in 
Westfalen und des Georg - Marien - Berg- 
werks- und Huttenvereins A. - G. Osna- 
bruck haben beschlossen, den demnächst einzu- 
berufenden außerordentlichen Generalversammlungen 
die Genehmigung eines Interessengemeinschaftsver- 
trages auf 24 Jahre zu empfehlen mit dem Zweck, bei 
beiden ‘Gesellschaften die Geschäftsführung nach ein- 
heitlichen Gesichtspunkten zu bewirken und die Ertrág- 
nisse nach MaBgabe der nachfolgenden Bestimmungen 
zusammenzuwerten: Dem Lothringer Hüttenverein steht 
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die Führung der Interessengemeinschaft zu. die Georg- 
Mar enhútte bleibt aber als Aktiengesellschaft mit Auf- 
sichisrat und Vorstand selbständig. Von dem Ende 
des Jahres zusammengeschütteten Reingewinn erhalten 
beide Gesellschaften zunächst 8% und falls weniger 
vorhanden ist, entsprechend wen'ger. Der Mehrertrag 
des Reingewinns verbleibt dem Lothringer Hüttenverein 
mit der Verpflichtung, daß die Georg-Marienhiitte für 
Jedes Prozent der Lofhringerdividende über 8% hinaus 
% Jo erhält, -so daß also, falls der Hüttenverein bei- 
sp'elswe'se 16% Dividende geben wird, die Aktionäre 
der Georg-Marienhiitte 14% zu erhalten haben. Der 
Lothringer Hüttenverein hat das Recht, nach Beginn des 
elften Jahres der Vertragsdauer das Gesellschaftsver- 
mogen der Georg-Marienhütte als Ganzes zu erwerben, 
und zwar gegen Gewährung von einer Aktie Lothringer 
gegen ene Akte Georg-Marienhütte. Eine Verpflich- 
fung, dieses zu tun, übernimmt der Lothringer Hütten- 
verein für das Ende der Vertragszeit. e 


Maschinenfabrik . Schieß A.-G. in’ 


Düsseldorf. Der Verkauf des Aktienpakets, das 
die Firma Otto Wolff bisher im Besitz hatte, ist ab- 
geschlossen. Der Preis, zu dem der Verkauf erfolgt ist, 
stellt sich auf 480%. 


schwebt noch immer ein Gehe’mnis. Die in nächst- 


beteiligten Kreisen gehegte Vermutung, daß der Posten 


auf die Gute Hoffnungshütte übergegangen sei. be- 
statigi sich jedenfalls. nicht. Während Otto Wolff die 
Majorität bei Schieß noch n’cht unbed'nat hatte, sondern 
nur beim Zusammengehen m't einigen ihm nahestehen- 
, den Großaktionären einen bestimmten Einfluß auf das 
Unternehmen hätte ausüben können, wird der Neu- 
erwerber über die absolute Majorität verfügen, weil zu 
dem erwähnten Aktenposten noch etwa nominell 
1% Mill M von einer Großbank und weiterhin ansehn- 
l'che Aktienbeträge von h’esigen Großaktionären hinzu- 
gekommen sind. Die Majorität der Aktien dieser Ge- 
sellschaft wird vorauss'chtl'ch aus den Händen der 
a Otto Wolff auf die Gute Hoffnungshütte über- 
gehen. 


Unter dem Namen Reederei Gerhard € Hey 
G. m. b. H. wurde in Hamburg eine Gesellschaft mit 
einem Stammkapital von 1 Mill. M gearündet. Gegen- 
stand des Unternehmens ist der Betrieb von Reederei- 
geschäften jeder Art. Die Gesellschaft ist befugt, sich 
mit Zustimmuna des Aufsichtsrates und sofern ein sol- 
cher n’cht bestellt ist, der Gesellschafterversammlung 
dem Betriebe aller anderen Handelsgeschäfte zu wid- 
men. Mit Zustimmung eines dieser Organe darf sie sich 
m irgend einer Form an anderen Unternehmungen be- 
te'ligen und zu beliebigen Zwecken Grundbesitz er- 
werben. Geschäftsführer sind die Herren Max und Curt 
Wilhelm Oelssner ¡im Leipzig und Arnold Emil Theodor 
Julius Feins in Hamburg. 

Aus dem Geschäftsbericht der A.E.G. 
Während die Produktion in der ersten Hälfte des Be- 
richtsjahres durch Arbeitsunierbrechungen infolge von 
Streiks, Kohlenknappheit und Strommangel zu le'den 
halte, ze'gte sich in den letzten Monaten eine gewisse 
Stetigkeit und erhöhte Arbeitslust Sämtliche Ab- 
te'lungen der Apparatefabrik waren andauernd außer- 
ordentlich gui beschäft'gt, so daß Fabrikationserweite- 
rungen notwendig waren. Besonders lebhaft war der 
Umsatz in Installationsmaterialien und Zählern. Auch 
die Masch'nenfabrik war dauernd mit Aufirägen stark 
versehen. so daß zum großen Teile mit Doppelschichten 
gearbe'tet werden mußte. Ein erheblicher‘ Raumbedarf 
wurde durch Erwerb neuer Fabrikat'onsstatien befrie- 
digt. So wurden u. a. im laufenden Geschäftsjahre 
Grundstück und Gebäude der Maschinenfabrik Ober- 
schöneweide gekauft, um die Fabrik für Transformatoren 
und Hochspannungsapparate dorthin zu verlegen. In 
Mülheim-Ruhr wurde eine Reparaturwerkstatt ein- 
gerichtet, um die Reparaturen für den rheinisch-west- 
fälischen Industriebezirk schnell ausführen zu können. 
Das Kabelwerk Oberspree ging wieder in größerem 
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Maße zur Verarbeitung von Küpfer über.. -Eim neies’ 
Kabelschutzsystem wurde mit gutem Erfolge erprobt, 
Die Abteilung für künstliches Isoliermaterial war’ besan- 
ders, gut beschäft'gt. ¡Die Turbinenfábrik baute eine 
Reihe großer Schffsmaschinen, insbesondere Oel- 
maschinen. Im Elektrostahl- und Walzwerk wurde der | 
Betrieb zunächst mit zwei Elektrostahlöfen begonnen 
und das PreBwerk in Betrieb gesetzt. In der Porzellan-- 
fabrik wurde der Bau eines we'teren Ofens in_Angriff 
genommen. Im direkten Verkehr mit Belg'en, England, 
Frankreich und Italien entwickelte sich Nachfrage nach 
großen Maschineneinheiten für Industrie-Krafistationen. 
Walzenantrirebe und Gesami-Elektrifizierung von: In~ 
dustriewerken. Die Gesellschaft erhielt mehrfache Auf- 
träge zur Herstellung von Freileitungen für eine Span- 
nung von 100000 Volt Auch Schaltanlagen für 
100000 Volt wurden wiederholt bestellt. 

Die ungünstigen Betriebsergebnisse der Straßen- 
der Bedarf wesentlich zu- 
ruckgegangen ist. Neubauten kommen zurzeit so gut 
wie gar nicht in Frage. Dagegen begnni sich das Ge- 
schäft auf dem Gebiete der elektrischen Vollbahnen be- 
sonders nach dem Auslande zu entwickeln. Es wurde 
eine groBere Anzahl von elektrischen Lokomotiven nach 
Schwerte teils geliefert, teils in Auftrag genommen. 
Die Dampflokomot'ven-Abteilung war vorwiegend mi 
Ausbesserungsarbe'ten von Lokomotiven für die deut- ` 
schen Eisenbahnen beschäftigt, hat aber auch größere 
Aufträge für neue Lokomotiven übernommen. l 

Die Bilanz, die mit mehr als 1% Milliarden Mark 
DV 672.66 MI M) abschließt. wovon etwa 650 Mill. M 
auf de Fabriken mit ihren Beständen an Rohmater'alien 
und Halbfabrikaten entfallen, zeigt in diesem Jahre 
einerseits im Hinblick auf die verschiedenen Finanz- 
transaktionen. andererse'ts wegen der besonders ge- 
arteten Geld- und Wirtschaftsverhältnisse erhebliche 
Abweichungen gegen das Vorjahr. Die Veränderungen 
in den Hauptkonten veranschaulicht die nachstehende 
Zusammenstellung (lin 1000 M). : 
1918/17 


` 1919/20 1918/19 1917/18 

Effekten 66141 64084 90969 64719 
Bete’ligungen 85078 4717 49195 59048 
Bankquihaben . 26 403 139679 152698 111 503 
Sonstige Debitoren . 411610 137933 140411 160 141 
Waren `, . 268222 64137 53369 ‚38805 
Aktienkapital . 300 000 200000 200000 184000 
Obligat'onen , 202046 103533 104530 :105 488 
Kreditoren einschl. 

Anzahlungen : 212 622 198267 169 090 


626 441 


ł 

A.-G. Lauchhammer in Riesa. Nach dem 
Bericht für 1919/20 nahm die Steigerung der Material- 
kosten, Löhne, Gehälter usw., die im vorigen Jahre be- 
re'is einsetzte, ihren Fortgang. “Die dadurch hervor- 
aerufene Verteuerung aller Rohstoffe, Materialien und 
Febrikate erforderte eine weitere Vermehruna des Be- 
triebskapitals: Die Verwaltung sah sich deshalb ver-‘ 
anlakt das Aktrenkap'tal von 19 Mill. M auf 25 MI M 
zu erhöhen. Die ersten Monate des Betriebsiahres waren 
unbefriedigend. Im weiteren Verlaufe setzte aber eine 


. wesentliche Besserung der ganzen Geschäftslane ein. 


so daß ein befrrediaendes Gesamtergebn's erz’elt wer- 
den konnte. Die Befriebsverhällnisse ‚gestalteten sich 
wiederholt sehr schwierig. Die Nachfrage nach den ` 
Erzeugn'ssen des Unternehmens war grog. Der Bedart 
konnte n'cht befriedigt werden. Erst gegen Ende des 
Jahres machte sich ein ruhiger Geschäftsgang bemerk- 
bar. Die Gesellschaft ist noch für längere Zeit mit Auf- 
tragen versehen, die Verwaltung hofft auf einen be- 
fried’genden Fortgang des Geschäfts. Die We'terent- 
wicklung ist aber von der allgemeinen wirtschäftlichen 
und poltischen Lage abhöngig Der Brutiodewinn stellte 
sich auf 27939566 M G. V. 7358260 M). Die Unkosten 
beliefen sich auf 9 331 570 M (2 201 864). Nach Absetzung 
der Abschreibungen von 12647459 M 13807385) und 
Verbuchung der vertraglichen Tantieme an- die Vor- 
standsmitgl’eder sowie der,satzungsgemäßen Aufsichts- 
ratsbeziige steht zuzüglich Vortrag ein Reingewinn von 
5197072 M (1668 186) zur Verfügung. Hiervon bean- 


Nr. 10 y 
N i »- i - 
tragt die Verwaltung wieder 100000 M der ‚außerordent- 
lichen Reserve zu überweisen. 20% Dividende (i. V. 
6%) ‘zu verteilen und 697072 M vorzutragen. In der 
Bilanz stehen den Kreditoren von 95345065 M 
(20 111794) gegenüber Debitoren mii 75725 373 M 
(11 725 790), Materialien und’ Vorräte mit 35492517 M 
(11 624 684) und Wertpapiere mit 782844 M (3585 153). 


Geschäftsergebnisse der Rheinischen 
Stahlwerke: 


(in 1000 Mark) 1919/20 1918/19 1917/18 1916/17 
Vortag . . . . - 52 1201 1325 1 048 
De gewa ein- i 

schlieBl. Vortrag . 50139 9224 25070 25551 

‚ Entnahme aus den 

besonderen Rück- 

lagen `... — 2500 — — 
zum Entwertungs- d 

bestand . .'. . .12000 8000 10 000 9 000 
zur Sonderrücklage . 5000 _ 6 000 6 000 
Bergschäden-Rückl. 1 000 — — — 
zum Ersatzleistungs- 

und Ausfallbestand 3000 ~ — — 
Ausgleichskonto zur l . 

Ergänzung v. Ver- 

waltungsgebáuden 8 000 — _ — 
Jubiláumssthfftung . 5 000 _ — _ 
Reingew'nn 14 139 3724 9070 8 150 
Dividende . 13000 3600 7500 6 600 
Dividende in Proz. . 20 6 123% 1242 bzw-5 
Aufsichtsrats- 

tantieme 624 72 268 221 
Neuvortrag >. . . 515 52 1 201 1 325 


Die Produktionsziffern stellten sich dagegen wie 
folgt in Tonnen): 


1919/20 1918/19 1917/18 1913/14 

Roheisen . 354180 369995 478519 647095 

“dohstahl . 466832 ' 443508 577599 697153 
Kohlen- . $ 

förderung 2284664 1185201 2217297 1100005 


Zum richtigen Verständnis der voraenannten Zif- 
fern ist noch zu bemerken, daß im Berichtsjahre in den 
Haupthüttenwerken 10328 Mann beschäftigt wurden 
gegen 6201 Mann im Jahre 1913-14, während auf den 
Kohlenzechen im Berichtsjahré 12709 Mann arbeiteten, 
gegen 5187 Mann.im Jahre 1913-14. Und we'ter ist dar- 
auf hinzuweisen, dab im \stre 1913-14 nur die Zeche 
Zentrum arbe'tete, 1917-18 und 1918-19 de Zechen 
Zentrum, Braseert und Friedrich Heinrich und 1919-20 
außer diesen drei Zechen auch die Zeche Arenberg. 


In der Aufsichtsratssitzung der Deutsch- 
Luxemburgischen Bergwerks- und Hut- 
ten A - G. inBochum wurde der Abschluß vor- 
gelegt. Derselbe ergibt für 1918-19 einen Betr’ebsuber- 
schuß von 53314090 M, für 1919-20 einen solchen von 

71518709 M und für die Zeit vom 1. Juli bis 30. Sep- 
tember 1920 enen solchen von 16 121317 M. Es sollen 
für 1918-19 eine Dividende von 11% D V. 10%), für 
1919-20 eine Dividende von”125, und für das Viertel- 
jahr bis 30. September weitere 3%, Dividende verteilt 
werden. S 

Gebr. Böhler & Co. A.-G. Gegenüber den 
verschiedenen, in der letzten Zeit in den Blättern er- 
schienenen Meldungen über Verschiebungen in dem 
Aktienbesitz der Gebr. Böhler & Co. A.-G. werden fol- 
gende Mitteilungen gemacht: Die absolute Majorität des 
30 Mill, M nominell betragenden Aktienkapitals befindet 
sich nach wie vor im festen Besitz der bisherigen 

- Majoritatsgruppe. ` Richtig ist, daß in den letzten Mo- 
naten durch 'éinen- GroBspekulanten der Berner Börse 
Aktien der genannten Gesellschaft im Nennwert von 
etwa 10 Mill. M auf offenem Markt aufgekauft worden 
sind. Da die Gefahr vorlag, daß dieser ungefähr einem 

Drittel des Aktienkapitales entsprechende große Posten 
Aktien in &usländischen Besitz übergehen könne, hat 
ein Konsorfium von der Gebr. Böhler & Co: A.-G. be- 
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freundeten Berliner Großbanken im. Einvernehmen mit 
der Rhein - Elbe - Union (Gelsenkirchener Bergwerks- 
A.-G. und Deutsch - Luxemburgische Bergwerks- und 
Hütten-A.-G.) diese Aktien erworben. Da, wie gesagt, 
die Aktienmajorität sich nach wie vor in denselben Han- 
den befindet, ergibt sich durch die vorerwähnte Gesta;- 
tung keinerlei Aenderung beziiglich der Leitung des 
Unternehmens. Gle'chzeitig wird bemerkt, daß die Mit- 
teilungen über ene angebliche Interessenverbindung mit 
der Firma Fried. Krupp A.-G. und anderen Edelstahl- 
unrichtig sind. Hingegen dürfen durch die 
näheren Bez’ehungen zu dem oben angefunrien großen 
deutschen Konzerne geschäftliche Vorteile von Bedeu- 
tung für die Gebr. Böhler & Co. A.-G. erwartet werden. 


StettinerOderwerkeA.-G. für Schiff- 
und Maschinenbauin Stettin. Nach dem Be- 
richt über das Geschäftsjahr 1919-20 beeinflußten die 
Nachwirkungen der politischen Umwälzung und des un- 
glücklichen Friedensd'ktates immer noch störend den 
Geschäftsgang. Infolge dieser Umstände mußte von dem 
beabsichtigten umfangreichen Ausbau der Anlagen 
einstweilen abgesehen werden. Die Wiedereinführung 
der Stücklohnarbeit ist als en Schrit zur Gesundung 
hervorzuheben. Am Schluß des Geschäftsjahres besserte 
sich die Materialanlieferung, so daß die Zahl der Ar- 
beiter erhöht werden konnte. Im Laufe des Geschäfts- 
jahres kamen u. a. nachstehende größere Neubauauf- 
träge zur Erledigung: drei Spülbagger, fünf Fracht- 
dampfer, drei Schiffshauptmaschinen. Außerdem wur- 
den die Instandsetzung bzw. größere lUmbauten von 
Fracht- und Passagierdampfern sowie die Instandsetzung 
von Lokomotiven ausgeführt. In Arbeit verblieben außer 
Reparaturen an Neubauten: ein Eisbrechdampfer, elf 
Frachtdampfer, eine Schiffshauptmaschine und vier 
Die durch die außerordentliche 
Generalversammlung vom 28. Februar 1920 beschlossene 
Kapitalserhöhung von 4 Mill. M auf 8,5 Mill. M ıst durch- 
geführt. Der Fabrikationsgewinn stellte sch auf 
4 357 932 M (2 156 888). Zinsen brachten 195 232 M, wah- 
rend Handlungsunkosten 2772958 M (1149583) er- 
forderten, so daß nach 509 445 M (203 111) Abschrei- 
bungen einschlieBl'ch 62 161 M (65 100) Vortrag ein Rein- 
gewinn von 1 141 237 M (739 330) verbleibt, der folgende 
Verwendung findet: Tantieme des Aufsichtsrats 49 243 M 
(80 203), 12% (109) Dividende auf 4 Mill M Stamm- 
aktien, 12% auf 4 Mill M Stammakten auf e'n halbes 
Jahr und 5% Dividende auf 500000 M Vorzuasaktien fur 
ein halbes Jahr, Spezial-Reservefonds 150000 M. Talon- 
słteuer-Rücklaae 20000 M (30000) und 132432 M Vor- 
trag. In der B'lanz erscheinen Kred'toren mit 8 545 989 M 
(1 038 241), während angefangene Arbeiten 5602108 M 
(2 844 870), Material 4153911 M (1208 2905), Effekten 
366 521 M (368 108), Bankguthaben 3 773 828 M (2 340 308) 
und Debitoren 4 604 965 M (1 384 718) betragen. 


Die Verwaltung der Rheinischen Melall- 
waren- und Maschinenfabrik A.~ O. in 
Düsseldorf teilt durch Anschlag bei der Zweig- 
fábrik Soemmerda mit, daß das Gesamtwerk monatlich 
mit 2,7 Mill. M Unterbilanz arbeitet, woran Soemmerda 
erhebl’ch beteil’gt sei, weil es neben 1200 produktiven 
Arbe'tern 800 Mann beschäftige, um sie nicht arbeitslos 
zu machen. 


Gelsenkirchener Gußstahl- und Eisen- 
werke. Die Generalversammlung setzte die sofort 
zahlbare Dividende auf 10% fest und wählte als wel- 
teren Vertreter der Firma Gebr. Stumm die General- 
direktoren Böhm und Harmann sowie Direktor Deuberi 
neu in den Aufsichtsrat. Die beantraate Kapitals- 
erhöhung auf 30 Mill M wurde genehm’gt. Die neuen 
Aktien sollen von der Firma Gebrüder Stumm zu 150% 
übernommen werden. Diese Firma erhöht dadurch ihre 
Beteiligung bei der Gesellschaft auf 81% des Aktien- 
kapitals, wodurch die Gesellschaft die Hüttenzechen- 
eigenschaft beim Kohlensyndikat erhält. Ein Teil der 
neuen Aktien soll auch zum Erwerbe einer weiteren Be- 
teiligung verwandi werden. Dabei handelt es sich, wie 
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wir hören, um die Fabrik für Eisenbahnbedarf Brenne, 
Hansarter & Co. in Haspe. Ueber die Beteiligungen 
der Gesellschaft wurde mitgeteilt, daß seit der letzien 
außerordentlichen Generalversammlung diese sich bei 
dem Preß- und Hammerwerke Dahlhausen bei Bielefeld 
auf 99%, beim Annener GuBstahlwerk auf 81% und beim 
Stahlwerk Oeking auf 609% Aktienkapitals erhöht haben. 
Außerdem hat man inzwischen de Hälfte des Aktien- 
kapitals der Deutschen Lastautomobilwerke in Ratingen 
bei Düsseldorf erworben. 


Die Motorenfabrik Oberursel A. - G. zu 


Oberursel hat zeitweise den Betrieb auf 24 Stunden 
für die Woche eingeschränkt und eine kleine Zahl von 
Beamten und Arbeitern entlassen. 


Ausland. 

Die A.E.G. - Union - Elektrizitats - Ge- 
sellschaftin Wien bietet zur kürzlich beschlosse- 
nen Verdopplung des Aktienkapitals auf 100 MI Kr. 
den alten Aktionären 30 Mill. Kr. Aktien im Verhältnis 
von 3:2 zum Kurse von 250% zum Bezuge an. 


Wie der „Czas“ meldet, hat die tschecho- 
slowakische Dampfschiffahrtsgesell ~ 
schaft A.-G. mit dem enalischen Riversyndikat eine 
Vereinbarung für den Schiffahrtsbetrieb auf der Donau 
getroffen. Das Riversyndikat übernimmt 40% des 
jetzigen und zukünftigen Aktienkapitals der tschechi- 
schen Gesellschaft. 


Kursbericht 
über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahris- 
Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Calmann, 
Hannover, Schillerstr. 21, Tel: Amt Nord 3631, 3632, 

Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 


SCHIFFBAU 


. Name: Kurs: 
Argo Dampfschiffahrt . 599 — 
Badische A.-G. f. Rheinschiff. u. Seetransport ° 120 — 
Blohm € Voß . ae e — 
Bremer Schleppschiff-Gesellschaft . 395 — 
Bremer Vulkan . . — 
Dampfschiff-Ges. f. d. "Niederrh. u. Mittelrhein 370 — 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun A 734 — 
Dampfsch. Rhederei Horn 250 — 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft . 273 — 
Deutsche Dampfschiff-Gesellschaft Kosmos 436 — 
Deutsche Ostafrika-Linie SEN 411 Ya 
Elsflether Werft . 3 210 — 
Emder Rhederei . . 297 — 
Flender Brückenb. und Schiffswerft . 415 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie . 595 — 
Flensburger EE von 1869 460 — 
Flensburger Schiffsbau a 375 — 
Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. Mainschiff . = 
Hamburg-Amerika-Paketfahrt . . . f 190 ?/, 
Hamburg-Bremen-Afrika . . 265 — 
Hamburg Süd-Amerika Dampfschiff 375 — 
Hansa Dampfschiffahrt 322 — 
Howaldiswerke . 375 — 
Mannheimer Dampfschleppschiffahrt 100 — 
Midgard Die Seeverkehrs A.-G. 550 — 
Mindener Schleppschiff 352 — 
Neue Dampfer Comp. Stettin . . . 520 — 
Neue Norddte. Fluss Dampisch. Ges. 660 — 
Neptun Schiffswerfi . 320 — 
Niederrhein. Dampfschleppschiff Ges. . 100 — 
Norddeutscher Lloyd Be 2 181 Ya 
Ocean Dampfer Flensburg . i 470 — 
Preuss. Rhein. Dampfschiff-Oesellschait : — 
Reiherstieg Schiffswerft . : 265 — 
Reederei Aktien-Oesellschaft > von 1896 q 203 — 
Rhederei Frisia Ñ f — 
Rhederei Juist . Me me SS — 
Reederel Visurgis 1. L. A 281 — 
Rhein- u. Seeschiffahrt-Oesellschaft d 
Rolandlinie S 405 — 


Verlag: Reinhold Sirauss K.-G, Berlin SW 68. 
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, Name E a. Kurs: 
Schleppschiffahrt a. d. Neckar. . . 135 — 
Schleppschiff-Gesellschaft Imst 615 — 
Schles. Dampfer Comp. . a 350 — 
Schiffswerft Henry Koch . SE 204 —. 
Sächs. Böhmische Dampfschiffahrt . Er 130 — 
Seck, Dresden . . x Le Ai en e ZOO 
Seebeck Schiffswerft . . en... 430— 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei . 565 — 


Seekanal Schiff. Hemsoth ! . . . . , — 
SieHiner Vulcan . Y en... 282 — 


Tecklenborg Schiffswerft . . 390 — 
Vereinigte Bugsier- und Fracht-Gesellschaft . 2400 — 
Vereinigte eer SÉ 337 — 
Weser A.-G. Ger e 290 1/2 
Woermann Linie . F 274 — 


(Wünsche betr. Kursmeldung anderer Werte werden 
gern berücksichtigt.) i 


i Devisenkurse 
Name: Kurs: Name: Kurs: 

Holland . 2137.85 | Bulgarien . . . — 
Dänemark 966.50 | Konstantinopel. . — . 
Schweden « . 1348.65 | Madrid und 
Norwegen 966.50 Barcelona . 909.05 
Helsingfors 141.35 | Amerika .‘. . . 69.93 
Schweiz . 1093.90 | England <. 243,25 
Wien (altes). . — Frankreich 423.30 
Wien, Disch. -Oest. | Belgien 447.55 

abgest. . 22.47 | Rumänien 102.50 
Budapest 14.73 | Italien 254.70 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage der Ma- 
schinenfabrik und Eisengießerei Eulenberg Moenting A 
Co. m. b. H., Schlebusch ~ Manfort bei Köln, betr. 
„Lumuco‘ -Universal-Gesenk-Dampfhámmer und Horizon- 
tale Rohren-Stauchpressen, ‚worauf wir besonders hin- 
weisen. 
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WIR Berlin, 15. Dezember 1920 XXII. Jahrgang 
Einfache Stabilitätsformeln fur Seeschiffe 
Von Heinrich Schultz, Hamburg. 
Bezeichnungen: MF = Abstand des Metazentrums von F; (MP), 
L = Länge in der CWL. EE 
"B = größte Breite. MG = Abstand des Metazentrums von System OG 
T = Tiefgang. St = statisches Stabilitátsmoment. 
P = Gewicht des Schiffes. — Dia = dynamisches Stabtl.tatsmoment. 
V = Verdrängung (Deplacement). họ = Mebelarm der statischen Stabilität bez. auf 
CWL =.Konstruktionswasserlinie System O G; ho =n = FG ) 
SU BI E e = Hebelarm der statischen Stabilität bez. auf 
(WD (= Wasserlinie in Höhe S 7 CWL Punkt E: hr, = hz — hy - sin y 
= Areal der (WL)m hdyn e = Hebelarm der dynamischen Stabilität 


a Den 
+ = unterhalb ul 
d = Völligkeitsgrad, von V 2 
dk Völligkeitsgrad einer WL 
Völligkeitsgrad im besonderen der CWL. 

D = Völligkeitsgrad des Gi. 
VO = Verdrängungsschwerpunkt. 

v = im allgemeinen: Keilstückvolumen, 

hier im besonderen: 
v = Y V= 1% Volumen des Schiffes + CWL. . 
Y” = Y Volumen des Schiffes + CWL. 


N 


s und s = O’abstände von v und V»S-S, {S-S = 
` ` Symmetrie-Ebene "oder -Linie). 


— Freibord. = 
f = wirksamer, oder ideeller‘ Freibord. 
H = FT ) 


Lat = - Lateralplan. 
c = (V’abstand des Lat von ae CWL. 
F = VOder Anfangslage, P = VO der symmetr. 
V’-halite. - 


- Fao-="V© der 90% Lage... 


F. = Projektion von F,, auf So 

w= - O’abständ Pos von CWL. 

p = FP \ 
n =FF.. S 


und 7 = O”abstánde von v und v’ von der CWL. ” 


bez. auf G; hdyns = p = FG 
bh den o= Hebelarm der dynamischen Stabilität 
bez. uf F;hay=p—n. _ =>: 
Die Indexziffern geben die Neigungswinkel’ in 
Grad an. 


Pm = nung bei der die Stabilität ein Maximum 
wird. 


hmax = größter Hebelarm der statischen Stabilität. 


= Kenterwinkel-, Kenterpunki- oder Siabilitats- 
umfang. 


E = Neigung, bei der rechnerisch der E bh 
= Null wird. 


. 0-= Pol = Schnittpunkt der CWL mit der Sym- 
` ` metriélinie S-S. 


6% = Hauptspant. 
b = vom Pol 0 ausgehende Polarordinaten des Géi: 


(b der CWL = >) 


bo = vom “Pol 0 Ge Polarerdinaten des 


„b,-spants“. ... $ IV. 
Du = Fr Breite 
4, = Tiefgang 


Nazz Fläche 4 CWL. 
Ba = Völligkeitsgrad b,-spant-Abmessungen etc. 
fip = Freibord | Sh l 
f = ideeller Freibord 

Hs = i +F, 


2 
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Einleitung. Kee k PAT Ki j I 
Die sämtlichen bislang veröffentlichten rechneri- Sia =p( | Y ron cos $) 
schen Stabilitätsverfahren sind selbst bei Anwendung- JE oo. | Gas ZC 
von Integrationsgeräten sehr langwierig. Der Zeitauf- €s Il aber: vIN=vs, IN =s, und das Green 
wand fjir diese Art Rechnungen steht zu den einfachen . moment Ka = vv); der Quotient”: Nix IN’ — 


Resultaten häufig in keinem richtigen. Verhältnis. Es 
ist deshalb in Fachkreisen mehrfach der Wunsch nach 
Stabilitätsformeln geäußert worden, die mit großer An- 
näherung wenigstens den Winkelbereich des Maximal- 
momenis, das größte Moment selbst und den Kenter- 
winkel angeben. 


Im folgenden ist nicht nur diese Aufgabe, sondern . 


auch das Problem alle zur Darstellung einer Stabiltäts- 
kurve nötigen Zahlenwerte formelmäßig zu erfassen, 
von verschiedenen Anschauungen ausgehend behandelt 
und mit einfachen Mitteln gelöst. Es werden lediglich 
die bekannten Anfangs stabilitatswerte MG und MF 
sowie die bislang kaum beachtete aber leicht festzu- 
stellende Depl. O’-verschiebung des um 90° geneigten 
Schiffes als Daten benutzt, wobei deren Einfluß auf die 
totale Stabilität in übersichtlicher Weise zum Ausdruck 
kommt. Tabellarisch geordnete Zahlenbeispiele von 


35 Schiffen mit beliebig gestalteter Oberschifistorm er 


härten die Brauchbarkeit der Verfahren. 

Die Formeln sind grundsätzlich frei von E 
den Typ des Schiffes kennzeichnenden Koeffizienten; 
die vorkommenden Beizahlen sind aus geometrischen 
oder goniometrischen Beziehungen hergeleitete Kon- 
stanten. 

Den Ableitungen der eigentlichen Stabilitätsformeln 
fölgen Betrachtungen über das vom Verfasser einge- 
führte b,-spant, ‚ein den Spantenriß ersetzendes be- 


sonderes Berechnungsspant, das hier zur Verfeinerung 
von formelmäßig ermittelten Anfangsstabilifätswerten 
und in vereinfachier eckiger Form zur Ableitung einiger 
-wichtigen Annäherüngsformeln für den Hebelarm der 
dynamischen Stabilıtät der 90lage dient. 

Dieser ist, wie wir gleich sehen werden, für die Auf- 
stellung allgemeiner Stabilitätsformeln von grundlegen- 
der Bedeutung. E 

SL 
Formeln für die Stabilitätshebelarme. 

'1. In Abb. 1 seien die Koordinaten des Deplace- 
ments O)” der 90° Lage FF’ und F,,F’ mit n bzw. p be- 
zeichnet (n = normal, p = parallel der CWL). F ıst 
hierbei der Ursprung des Koordinatensystems. Es ist 


n= (+ ve (vv), | (1) 


1 a 
== DEE EE re (2 
p var SC vil >) 
bei a = — 
SES a = Lateralplan 


n und p haben für die Stabilitat: des Schiffes folġende 
Bedeutung: 


n ist der Hebelarm der statischen bei 900 Sege 


Stabilität b f 
p ist der Hebelarm der dynamischen an d 
. Stabilität f 
n=h,, ergibt ohne weiteres die Anschauung, 


p= bau 90 ergibt sich aus folgender Ueberlegung: 


Die allgemeine Formel fur die dynamische Stabilität 
Jautet nach Moseley (1850) : ; 


Si, =P- Kees F FG [1 — comi) 


unter der Bedingung: v = v’; für gewöhnlich, ist sie in 
der Form anzuschreiben: l i 


- Grundlinie. © ` 


i ist aber Deg SE 


also identisch. = Formel. (2) und mił cos 90 =0. ist i 
für 90° Neigung: 


St + =PD-(p + $ FG) =P - hámoo e 
hayngo = P + FG; also für FG = Null: han o =p, 
für System ¿Olage F G = FF = n ist: Br = 
hang =P — n = 9. | (4) 
T ; 


2. Da sy fhg- dọ; so ist: 


N m a 
haso sche. = g? mro ,- PR 65) 


~ wobei hm = mittlerer. Hebelarm der Stabilitätskurve = 


Flächeninhalt -der Stabilitätłskurve . dividiert: durch 


Es ist aber p—n = =hdyn 90 — heo 


= hm 


=p FO) (ny FG)= 
7 don läßt sich also aus jeder von 0 bis 90° 


“sich erstreckenden Stabilitätskurve leicht bestimmen, — 


Da die im folgenden entwickelten Hebelarmformeln 
hauptsächlich auf den Werten n und p basieren, so kann 
man ihre Richtigkeit und Brauchbarkeit ‚leicht an vor- . 
handenen SAabilitätskurven ohne ann des ` 
Spantenrisses nachprüfen. Die p-Werte der: Zahlen- 
tafel, Seite 242 wurden auf diese Weise errechnet. Um-. 
gekehrt kann die Richtigkeit einer Stabilitátskurve sum- 
marisch durch Feststellen des Wertes p aus Glei- 
chung (5) und Gl. (2) nachgeprüft werden. 

3. Rückt der System CO soweit nach oben, daB, wie 
in Abb. 3 Kurve IL h dynoo = P—FG = Null, dann um- 
schließt die Stabilitätskurve gleiche Flächenteile ‚ober- 
halb und unterhalb der Nullinie, und schneidet die Null- 
linie in der Gegend von 60°. Für den Zustand p—FG = 0 

(p —n); denn hy =n — FG,: also hier: 
(p — n). . ` er, e E 


A 


n — p == = 


NE 14 


WA 


er 
- SS e 


~ 


bei 60° die Nullinie schneidet, müßte für- die System a 
- lage.in F'(Kufve IM der Hepelarm Kso ~F'’Gu-sin 69° 0, 


- also Cé = F’Gj sin 60° = 


n_FO) Sin 60° = 0,866. (p—FO) sein, . 


, Wie. die Zahlentafel Spälte 27 zeigt, gibt diese 600 

Formel für sämtliche Schiffstypen Werte, die mit denen 
nach genäuer Strechnung gui übereinstimmen. {Bei 
Handelsschiffen fallen sie etwas'zu klein aus). Dies be- 


rechtigt uns folgendes Stabilitätskriterium aufzustellen: 


Wenn FG kleiner als p, dannistdas Schiff 
mindestens noch bei 60° stabil. 


Zn. EN 
eg 7 hurre nach Gleichung a 
= eb 7 Zeie SÉ 


~ 


o 7 20 30 4 50. "e" 70 o, am 
SÉ DEEN 
ee ==” o 74 00xg 

| ap e nach 080 » 
y e Ga 

960 A 

040 2 

SN 020. n 


. 4 Verschiebt man den System © G über Giu noch 
weiter nach oben und betrachtet die entsprechenden 
Deformationen der Stkurve Il, die man durch Abzug 
der Werte F’Gsin ¢ von-der St.kurve II (mit Lage G in 
PI erhält, so nehmen die Stkurven eine mehr und mehr 
gestrecktere Lage zu der Verbindungsgeraden G—O 
an. In Abb. 3 sind die Stkurven für einige markante 
Lagen des verschobenen System © angegeben: 


Kurve I ist. die ursprüngliche: ‚St.-Kurve 


er | .G, rückt in F; 
„ HI . FGm =p —n und p — FG =0, 
» IV... .FOmM>p—n. 
ss VO... FG=F0=4,66 (p — n). 


‚Einen besonderen charakteristischen Fall zeigt 
Kurve V:- St. kurve OO und die Gerade OG schlieBen' 
gleiche Flächen unterhalb der Strecke OF’ ein. Dann 


windel sich die Stkurve ,OG eng um die Gerade und - 


schneidet sie rn bei 40--50°. 


‚SCHIFFBAU i S € à 


es Falle die St. kne bei- dieser Syste lage On. l 


= (p—n) sin- 60°; und ‚weil be i 
h'o + ho „sin für beliebige System Lage OC Ho =(p—n + 
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— A iaer E 


e Diese so Ss Lage von G werde mit O 
. bezeichnet, und der Abstand Q von F’ ist dann durch 
de Gleichung bestimmt: FO = 4,66 . q, denn der Hebel- 
arm “der dynamischen Stabilität für 90%, p—FO ist gleich 
dem Neie des Dreiecks OO. also 


p— FO SE FO e z und. mi FO= - FF +F'Q 


mn FFO 


` 


A T BE Ss 
ARO | 


—n 
— FQ = — k 7 = 466 (p — n) = — 4,66 q. 
|= 


4 
"Es werde die Gerade OO so RE — als ob sie die 


, wirkliche Stkurve für die angenommene System (: lage 


Q sei, dann ist für einen beliebigen Neigungswinkel: det 
‚St;hebelarm ho bezogen auf System Ü)’lage Q zu be- 
stimmen aus: 


ho $ e js CH 2% 
Fo =’ w=-FO.7 = — 4,66 q -— 

2 2 ! 
für die System © Lage in F ist der Wert P'O sin y zu 
addieren, — also: 

2 , 
h'o = — 4,66. g 7 } 466g- sing e 
2 i i 
h'o = g - 4,66 (sin ọ — ns (6) 


Sl, 20 
= q -£; wobei E = 4,66 (sin ọ — SE 
Die Ordinaten der statischen St.kurve erscheinen 
hier in Vielfachen von g, d. h. dem Hebelarm der dyna- 
mischen Stabilität. Für die einzelnen Winkel ausge- 
. rechnet ergibt sich die St.kurve q der Abb. 3 und 4 mit 
dem Maximum = 0,984 q, — bei œ~ 50°. 


Der- größte Hebelarm der siatischen 

Stabilität bei System Olage in F istan- 

genähert = dem Hebelarm der dynami- 
schen Stabilität = g=p-—n. 


(Bei Handelsdampfern 1 bis 1,1 q.) 
5. Als abgerundete h'o werte kann man seizen: hzo 
` = 0,90 q; has = 9, Ke „= 0,866 9, DW. = 050g. Die 
Hebelarme E erhält “man dann durch Addition der 
Werte hy, sin v, 


und beispielsweise: 
ha 0,59 + ban hr 0,966 nn 0, 5 g -+ No 


hn nro ECH i 


(7) also: 
hę = hy + Roo - sin E 


— FG 


Ist also FG kleiner ais 
Schiff noch bei 75° stabil 


6. Die Stkurve No, nach Punkt 4 und 5 in Bruch- 
teilen von q ausgedrückt heiße hier kurz q-Kurve. Sie 
zeigt im allgemeinen weder die wirkliche Anfangsstabi- 
litat noch trägt sie dem Verhältnis n zu p Rechnung. 
das besonders für hochbordige Schiffe von Wichlig- 
keit is. Man kann die g-Kurve nun durch Berücksich- 
hgung des wahren MF- bzw. MG-Wertes der Anfangslage 
und des Verhältnisses von n zu p formelmäßig derartig 
verändern, daß der für das betreffende Schiff charak: 
teristische Verlauf, wie ihn z.B. die Kurven eines kleinen 
Kreuzers und. eines Handelsschiffes in- Abb. 5 zeigen, 
erhalten wird. 


p+n 
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KIKGEHEIKKE 


Ge /- 
7, Artur Frachtdany 
z Al. Arauzer 


Da der Cháralder der Fobmstabilitál om sinnfälligsien 
in Erscheinung tritt, wenn die St.Hebelarme auf F’ be- 
. zogen werden, so könnte man eine sóiche Stabilitäts- 
kurve SfabilitätsCharakteristik ` nennen, 


Der: zur g-Kurve nach Gleichung (5) gehörende ide-- 
elle MG-Wert= (M G) ist zu bestimmen aus: 


dh‘ h’ 2 
dh= (MG) de ` — = (MG), also eu =g-4 s6(cose sat a 
l do de OG 
und für ọ == (MG) =1, 69 - d 


‘der entsprechende tatsächliche MG-Wert des Schiffes 
für’ SystemCYlage in F ist aber MF—n. Isf MF—n also 
_ angenähert = 1,69g, so wird de wahre h'g- Kurve nur 

wenig von der nach Formel (6) bestimmten g-Kurve ab- 
weichen. Die Formeln nach Punkt 5 können aber in 
viel ‘weiteren’ Grenzen angewandt werden, nämlich so- 


n 
zwischen 1 und 2 liegt, also 


Gs , ` ME-— 
lange der Wert 
nach Jer Zahléntabelle letzte Spalte für die meisten 


M 
Schitfstypen. Bei Handelsschiffen ist indes- ee, 


oder MF<p, und bei diesen besonders muß das Ver- 
hálimis von n : p berücksichligt werden. 


I. Wir nehmen einen rechteckigen Kasten mit dem 
n S ae .. 
ER, geben ihm die Höhe H= 4n, 


die. Breite = = 4p, den Tiefgang = 2n: er hat dann bei 
909 Schwimmlage die gleichen Koordinaten n und p wie 


, On 
Seitenverhältnis B -= 


' Abb. 6 


das Schiff (s. Abb. 6). Mit diesem Kasten wird von der 
90%-Lage ausgehend eine Stabilitätsrechnung rückwärts 
bezogen auf Achse durch F gemacht, die aber wegen 
“der entstehenden rechfwinkeligen Keilstücke rein for- 
melmäßig erledigt- ‘werden kann: Ist 9u — ẹ = ọ', so ist 
nach Abb. 6:- - 

he =p - siny Tip (MF) ` (8) 


: Dës Moment eines. ` rechtwinkeligen.. kongruenien 
Keilstiickpaares von “der Gesamthöhe H bezogén ‚auf 
die Mittelsenkrechte der Hypolhenuse ist namlich! 


SCHIFFBAU 


= W, = 0,268MF —0,259n . . 


e, ¿= 0,264 (MF — n) 


LS Seile 243 
H8 “1 3 
= sinp EE lem 


und die Deplacements. © 'verschiebung in Hypofhenusen- 
pening demnach (MP) go - f(g). Es ist nun ` i 

(Mon ` Gn) da 20. ne 

— also: (MF)oo = =): Mr 

MP (pp elo Po i, 
und dieses Verhältnis darf auch beim schwimmenden 
Schiffe gesetzt. werden, vergl. 8 V, 5; 

für o'= 15? ist T (¢') = 0,268 


» s» =30° , o  =0,583 
a wn =45> , a =0,707- > 
es ist also = 
h’,, = 0,259 - p — 0,268 - GI MF 
/ 1 n 3 
- h'6o = 0,500 - p — 0,583 - (>) - MF 
h's = 0,707 - p — 0,707 - Â - (MF)oo; 
1 (4n)® 2 n? 
lk 12-4n-2p 3p 


n2 
= 0,707 D — al 
D 


dieser Wert werde kombiniert mit dem aus Formel (6) 
bestimmbaren H’, De und als Mittel aus 


beiden Weien gescht: ez gd 9623 + 0, 707 q SSC 


und mit abgerundeten en 
his 0,480 q - (1 + 0,735 =) 
Für die 30°-Lage kann man nach Abb. 5 annehmen, 
daß die Stabilitäfcharakteristik um denselben Betrag im 
entgegengeseizten Sinne von der g-Kurve abweicht wie 
bei 60°, so daß erhalten wird: 


Y, =090q — Da — 0866 gl] = 1,7669 — Wu 


Für die Neigung von 15° ist allein der MF’-Wert der 
Anfangslage .von ausschlaggebender Bedeutung und 
man erhält bei genau rechtwinkligen Keilstuckpaaren 
der CWL: 

. für: Schiffe ¿mit senk- 
rechten Bordwänden in 
der CWL und: 

co... . als brauchbaren Mittel- 

wert für sämtliche 


Schiffstypen. 
8. Zusammenstellung der h'$-Formeln nach Punkt 5 
und 7. 
MF — p 
Für = "—1pis2| Für beliebige Werte MF — n 
has | 0,264 (MF — n) "0,264 (MF — n) 
h'30 | 0,903 ` 1,766 g hen 
Na o 0,480 dh pozas PEN 
h'eo | 0,866 d '0,500p — 0,583 (2) MF 
D ; 
n\8 
h75 SC: | 0,259 p — 0,268 LU MF 
a & DH 
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m A Dunn AAA A arae a u nn an 


Die Hebelarme họ bezogen auf eine beliebige 


System O'Lage sind dann hẹ = ir + m + FO) sino ` 


= he + ho Sing. 


Kontrollrechnung: nach Formel Ai muß W din: Mn „sein. 


SH - h'a ist aber nach ER Simpsonregel 
u G 
6 2 

Aus der Zahlentafel auf Seite 242 ist ersichtlich, daß 
mittels der obigen Formeln nicht nur fur Glatideckschiffe 
sondern auch für Schiffe mif beliebig gestalteten Auf- 
bauten, deren Si.Hebelarme ohne besondere Auswahl 
als Berechnungsbeispiele herangezogen wurden, für die 
Praxis stets hinlänglich genaue Stabilitäiswerte erhal- 
ten werden können — sofern der Deplacements © der 
‚Anfangs- und 90°-Neigung genau bestimmt worden isi. 


2 
wobei 0,174 = S - 


Die eigentliche Stabilitäatsrechnung ` nimmt dann nu = 


wenige Minuten in Anspruch. 
9. Es kommt nun darauf an, die wichtigen Werte n 


und p in einfachster Weise zu ermitteln. (Vergl. Abb. 1.)- 


T di 

Bei der Momentenrechnung fur n ist deroz=>(0.50+-) 
a 

anzunehmen und der O z' von vi (bei Glaftdeckschiffen) 


e f j 2 
angenähert => wobei f den „wirksamen“ oder ıdeellen 


Freibord bezeichnet der erhalten wird, indem man wv 
durch eine Wasserlinienfläche = %{WL) m in Höhe etwa 


f 
von y Uber der CWL dividiert. Der O'abstand des La- 
T+f 


teralplanes von der CWL kann — es 
—T 
2 


—=-.c geseizt werden und es ist. 


(vz’—vzi&c[v—v]) 


(11) 


` 1 
und nz? W; A y (voz + vz! C [v — vi. 


(1) 


Die ganze Momentenrechnung kann man sich übri- 
gens bei völligen Glatideckschiffen mit Sprung sparen, 
denn es ist meistens bis auf 2—3 cm genan 


ah v' 
ee he 1 
2 (Won (siehe 12). 


p ıst nachFormel (2) zu bestimmen, "wobei mit genügender 
Genauigkeit 


B 


a d j 
mu 0,5 + — [1,10 — 0,la]); vergl. 8 V, 2. 
S E PER AL a]) g l 
ee pS E @’abstand einer Parabel mien Grades, 
2 l+a 
mi m = 


>= 


Es kann p ferner in Beziehung zu n ‚gebracht und 


rein formelmäßig bestimmt werden zu: 

b, ( T gd NEE B 3a ` 
EK. —|1 — —|], wobei b, =— - 
4(T+2n) dl a "3 2a+1 
Zahlenbeispiele und Ableitung s. 8 V,3.. 


Diese Formel gilt für Schiffe mit Sprung, 
und Poop. Bei verhältnismäßig 


— 
—— 


Back 


SCHIFFBAU: 


hohem Freibord, 


` 


EEE A E 
a H y D 
+ e O 
N 14 te 
D D D E 
f ` 


= 
A £$ 


e 
ta 4 


«f ZT), auch bei sehr unregelmäßig hen Ober 


schiff ist nach ne (2) genauer zu rechnen. Ein Ueber- | 


€ 
— bo 


z SE -e 


schlagswert ist : 


Für ganz völlige Schiffe et 


B. f . . S 
RE 
10. Gewöhnlich werden die Stabilitätskurven':für ` 


verschiedene der CWL benachbarte Tiefgánge ge- ` 


wünscht. Die zu diesem Zwecke übliche auf Ober- 


kante Kiel bezogene Querkurvenschaar kann mt? Hilfe ` 


der Formeln unter 9, leicht ermittelt werden. 


- Ein von T verschiedener Tiefgang werde mit T, be- 
zeichnet, die sich auf. diesen Tiefgang beziehenden , 
Werte .enhalten gleichfalls den Index 2. Die Momente 


werden zunächst auf die CWL bezogen, dann kann man ' 


zum Teil die bereits nach Formel (11) und (2) errechneten 
Momente wieder benutzen. Es ıst z. B. 


A e V Va — V “= 
E a W y Æc V, ; M =z Wa; 
1 A 
dns ei — ZA 
und pz EE 2. Lat 


hierin v und vi wie oben = halbe Ober- und Unterschiffs- 
volúmina von CWL ab gerechnet. 


Für . mäßige Tiefgangsunterschiede nn bei vólli- 
gen Schiffen n, =n — — (Ta — D, ünd Pa = = D Oesch) 


werden, siehe $ V, PS Man bildet für NEE R 
a nach den Formeln (9) "bzw. (10) die 
‘o Kurven, zu denen die entsprechenden Werte KF;¿sin y 


- zu addieren sind. 


- 11 'Maximumwinkel, maximaler Hebelarm, 
Kenterpunkt ergeben sich in bekannter Weise durch, 
Ausstraken der auf den wirklichen System- G be- 
zogenen h,-Kurven. Diese am meisten- interessierenden 
Werte können aber auch direkt aus den Daten p—N hyo 
bzw. aus n, MF und MG bestimmt werden, wie im fol- 
genden Paragraphen gezeigt wird. 

12. Anhang. zum 8 L Erláuterung der Beziehung i 
Ta f À Se ` E 
n=-- FE 38 
2 
Für ein sprungloses Schiff mit senkrecht zur CWL 


stehenden. Oberschiffsbordwänden ist, vergl. Punkt 9, 
| DE GN WEE l 
Æ+ C= ¡ZA 
2 2 
und Gleichung (1) nımmt die Form an 
1 WT wf Tv 1 v ~ baf f 
n=y [v2 21377 al V` 2° V 2bT8 2Töla 
| Ts T i 1 
=— |z —— + —|1+- — 
n=7 (z ar ar 
Te- T T_ `T 
ES 3 )- ER 
A Ar + ôa > s die) | 
fl-+ dfa SSC a 
En are öj/a SUE ) i 


Für 9/4 = 1, aber auch schon für Ais = 0,9, und 
E für Beliebige. Werte ` Ain, sobald‘ t/T 


== SE Sch n= zt Um zu erkennen, wie sith n 


und | 


- 


H 
UCL) 


Nr. vu : 


e 


Ira dá 


ändert, wenn ET Ges — dja setze man in Gleichung (12) 
A O EE 

qS ga: also WER 6, wobei CS 1, und be- 
stimmt'n der Reihe nach für {= 0,8 bis 1,2, und für die 
gebräuchlichen 6/a-Werte von 0,65 bis 0,90. Gleichung 


gege 


) (12) liefert dann folgende n-Werte: 


f 
0,65. | n=-7X em De 0,97 | 1,024 | 1,045 
0.70 | => X 0,95 | 098 | 1 | 102 | 1,045 
2 = 
f 
0,80. |n=-X| 097 | 0,985| 1 1,011 | 1,02 
o e d ( 
0,90 | n=7 x| 0986| 0,993 | 1 1,005 | 1,01 
f 


egggeggngegegggggegeogeepegeg 


CVCE 


EE über den Nachsirom 
Von Dipl: -Ing. W erner Immich, Marinebaumeister 
(Foriseizung) 


Der zweite Vortrag von Luke (further experimenis 
upon wake and thrust deduction, transachons 1914) dehnt 
die beschriebenen Modellversuche auf die Sonderfälle 
von gegenläufigen Schrauben (combination-screw) und 
Doppelschrauben (tandem-screw) aus. 

Luke setzt sich ‘zum’ Ziele, den Wirkungsgrad der 
treifahrenden ‚gegenläufigen Schraube und den Einfluß 


von Nachstrom und: Schubverminderung auf Ihn zu er: 


mitteln. 

Luke findet zunächst, daß freifahrend die 
gegenläufige Schraube der Einzel- 
schraube, von deren Wirkungsgrad. sie nur 86% er- 
reicht, unterlegen ist. 


Dagegen ‘ergibt sich bei hinter dem 


der 


‚Schiffsmodell arbeitenden gegenläufi- 


gen Schraube die Nachstromziffer und, 
da «die Schubverminderung ungefähr gleich bleibt, 
auch der Wirkungsgrad der Schıffsform 
bedeutend größer. Bei den Versuchen mit dem 


.schärferen Modell war der Unterschied nicht ganz so 


ausgeprägt; die mit Doppelschrauben lieferten keine un- 
gewöhnlichen Verhältnisse. 

Wenn wir nun im Sinne der obigen Ausführungen 
die Ergebnisse dieser Lukeschen -Versuche betrachten, 
so muß vorweg gesagt werden, daß Luke selbst und die 
bisherigen. Bearbeiter seiner Versuche zu einer Er- 
klárung für das ergentümliche Verhalien der gegen- 


läufigen Schraube: «finter dem Modell nicht gelangt sind. ` 


Die größere „Ausnutzung“ des Nachstroms durch sie 
wird als «ein Vorteil bezeichnet, der -die Ausbildung 


gegenlátfiger Schrauben im großen trotz der enigegen- ` 


stehenden, beträchtlichen mechanischen Schwierig- 
keiten als “lohnend erscheinen laki.. 


-Als grundlegend ist zunächst wieder folgendes fest- 


zuhalten: Wenn.nach dem Froudeschen Verfahren M e s ~ 


súngen des Nachsiroms an dem gleichen 
Modell "mit verschieden gesitalieten 
Sicchräuwben 'untereinander verglichen werden sollen, 


SCHIFFBAU 


„Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau 


Seite 245. 
Hieraus erhellt,- daß-für AA von 0,65 «an aufwärts; 
n= e L (13) 
2 


Anstatt f kann aber bei Schiffen ‚mit Sprung und 
glatt durchlaufendem Oberdeck in Formel (12) und (13) 
der oben in 9. definierte „wirksame“ Freibord Y gesetzt 
werden, wie Zahlenbeispiele ergaben. p 


Beispiele: 


Gm 

nach | f’ SE 
Formel — | 5 = 
12 mit Dk 
fF statt f 5 2 
m m | SÉ 


590 | 232 | 2,54 | 3,96 | 0,92 
3800 | 990 | 3.82 | 7.83 | 0,90 


1,27 |1,27 |1,25 
1,89 |1,91 |1,92 


Frachidampfer 


Segelschiff . . 11090 |391 | 2,79 | 5.00 | 0,79| 1,40 | 1.395| 1,37 
S 1198 | 570 | 2.10 |6.81 | 0,83 | 0.96 | 1,05 [1,023 
Loisendampfer | 185 | 120 1,50 |3,15 | 0,66 | 0,777| 0,75 |0,78 


{Fortsetzung folgt.) 


eegeegengmgeegeeegegegeeegegegegeoe-ogmpoemagneeengéegngespgeessgseessssgseseseesesesssgsgsggesgsge 


TRUITT? 
D H 


so ist dieser Vergleich nur durchführbar fur 
Versuche, beidenen gleich große Schub- 
kratie eingestelli sind, also für Ver- 
suche mit gleicher Modellgeschwindig- 
keit. Aus den Zahlentafeln 1 und 2 geht aber klar her- 
vor, daß Luke seine Vergleiche zieht für gleiche 


' Slipwerte, bei denen die Schubkrafi der gegen- 


laufigen Schrauben die der Einzelschraube um etwa 
das doppelte übertrifft. Es wird also zuerst mit der 
Einzelschraube ohne Modell bei einer Geschwindig- 
keit vs — 1,432 eine Schubkraft S, gemessen; dann 
fuhrt die "Einstellung der gleichen Schubkraft hinter dem 
Modell zu einer Geschwindigkeit vs, wobei diese Schub- 
kraft dem Modellwiderstand gleich eingestellt ıst. Fer- 
ner wird mit der gegenlautigen Schraube ohne Modell 
wieder bei der Geschwindigkeit vs = .1,432 eine Schub- 
kraft S, gemessen, die eiwa doppelt so groß ist wie S.. 
Wird nun beim Versuch mit dem Modell die Geschwin- 
digkeit vs gesucht, bei der dieser doppelt so große 
Schub S, dem Modellwiderstand gleich ist, so erkennt 
man sofort, daß diese Geschwindigkeit wesentlich hoher 
sein muß als im ersten Fall. Bei gleichen Slip- 
werten folgt also allein aus der Anlage der 
un eine großere Nasa Ze 
Vs — \ 


~ für die gegenläufige Schraube. 


Gümbel hat durch das von ihm entwickelte Ge- 

schwindigkeitsbild einen Weg angegeben, der fur beide 

a die Verhältnisse bei glei- 
chen Schubkräften zu ermitteln gestattet. 

Da dann — bei gleichen Schubkräften ‚—: die . 
Modellgeschwindigkeit vs die gleiche ist, wird es fur- 
die Beurteilung des Nachstroms notwendig sein, -die 
Relativgeschwindigkeit des kee v Tor 
beide Fälle zu vergleichen. 

Allgemein erkennt man schon tas; daß däs- Ge- 
schwindigkeitsbild des ‘ersten Propellers durch Hinzu-' 
fügen des zweiten unverändert bleibt, :dáB die dea, 
Nachstrom kennzeichnende ` Geschwindigkeit - eb berde ` 
Male die gleiche bleiben muß. 

Für die von Luke im «einzelnen debrachte: Gegen. 
überstellung zwischen Einzelschraube in, Zweiwellen- 
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anordnung mit D — 1,2 und gegenläufiger Schraube 
mit H/D = 1, - 1,2 ergibt sich: dem Wirkungsgrad m 
= 0,56 der EE Ve bzw. nə = 0,49 der ' gegen- 
läufigen Schraube entspricht derselbe Slip s = 0,125. 


Hierbei ist der Schub der gegenläufigen Schraube um . 


11%. größer. Bei gleichem Schub entspricht ‚dem 
Slip s, = 0,125 der Einzelschraube ein Slip BE 
der gegenläufigen. {Die Beizahl 1 bezeichnet im fol- 
genden allgemein die Einzelschraube, 2 die gegen- 
läufige). Die, Drehzahlen verhalten sich dabei wie 


Ns 
ES — 0,954. Dann verhalten sich die Relativgeschwin- 


digkeifen wie 
2m > (f — Sa) 

n + (1 — sy) 

und da die für die Slipbestimmung maßgebende Stei- 

gung gleich ist, so wird 


Va 0 ‚920 - 0,954 0,877 
Y 0875 08735 ` 
Dies bedeute, daß auch die Nachstrom- 


. v z ra 
zıffer Ss beidergegenläufigenSchraube 


nicht größer sein kann als bei der Einzel- 
schraube. 


Die gleiche Nachrechnung ist für die übrigen Zu- 


sammenstellungen in nachsiehender Zahlentafel 1 
niedergelegt. 
À Zahlentafel 1 
Modell SE 5 S4 Sə = 
1 BE 3 4 5 6 
BEER KN i 0,874 
völliger | gegenläufig | 1,2X0,8 | 0,125 | 0,04 0,875 
| 12X06 | 0,125 0,095 Sn 
u 2 ` i À 0,875 
schärfer 1,2X1,2 | 0,200 | 0,105 pal 
úl i i í k 0,80 
[2x6 | 0,095 | 0,085 | 2223 
g dl R g á = 0,905 
doppel 1,2X12 | — — GE 
4 i ’ S y 0,91 
1,2X1,6 | — a 
g dá ; i 0,955 
Daß bei der Doppelschraube, deren 


Schubkraft im Verhältnis zur gegenläufigen gering rel, 
die von Luke erwartete Vergrößerung des 
Nachstromes nicht eintrat, ist nach den obi- 
gen Ausführungen ohne weiteres verständlich und be- 
stätigt ihre Richtigkeit. 


Zusammenfassend ergibt diese Nachrechnung der . 


Versuche von Luke, daß der Nachstrom bei ein und 
demselben ` Modell gleich bleibt, 
von der zur Messung verwendeten 
Schraubenform, in Uebereinstiimmung mi un- 
serer Anschauung, daß die Nachstromerscheinung im 
wesentlichen auf der Oberflächenreibung des Schiffs- 
körpers beruht. Der für die gegenläufige Schraube 
gefundene hohe „Wirkungsgrad der Schiftsform“ er- 
klärt sich aus der Anlage der Versuche, indem der Ver- 
gleich der Schraubenformen pichi ber gleiċhen Schub- 
kráften, sondern bei gleichen Slipwerten durchgeführt 
ist "Bei der großen Beachtung, die die Versuche "von 
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— 0,08 ' 


unabhángig 


ap Ss 
Bapu 
Ñ 
H 
Nr. 11 > 3 
Za 


Ki 


Luke zweifellos gefunden haben, würde .es sehr eet, 


voll sein, wenn et sich entschlösse, sein reichhalliges 
Versuchsmaterial im . dargelegten - Sinne | u gleiche 
Schubkräfte umzurechnen. 


Aus, den vorstehenden N ‚acht hervor, 
daß auch diese zweite Lukesche Arbeit unsere An- 
schauung, daß nämlich. Nachstrom und Schubver- 
minderung einander gleich sind, der „Wirkungsgrad der. 
Schiffsform“ also = 1:wird, zu entkräften nicht 
imstande ist. Ein weiterer Beweis für die Richtig- 
keit dieser Anschauung wird aus den unten beschrie- 
benen Versuchen eninommen werden können; dort wer- 
den auch die daraus abzuleitenden Schlüsse be-- 
sprochen. 

Auf Grund der besprochenen Arbeiten ist über die 
Modellversuche zusammenfassend zu sagen: 


Sie stellen ein MeBverfahren dar, das weniger 
brauchbar ist, um den Einblick in die ‚allgemeine Nach- 
stromerscheinung zu vertiefen, als vielmehr um dem 
Konstrukteur für den Einfluß verschiedener Schrauben- 
anordnungen auf die Nachstromziffer Anhaltspunkte zu 
geben. 

Es erweist sich fernes,:.daß die Nachstrom- 
erscheinung mit dem Strómungsverlauf 
zwischen Schiff und Schraube auf das: 
engste verbunden ist, so daß Vergleiche: zwi- 
schen dem Verhalten der Schraube ‘ohne und _mit 
Schiffsmodell nur bei der Ausbildung ähnlicher Strö- 
mungsbilder zulässig werden. Ebenso ist es notwendig, 
namentlich bei ungewöhnlichen Schraubenformeñ und 
-anordnungen die- Grundlage des Mebverfahrens slels 
im Auge zu behalten. ` ` 

Nach dem Gesagten erscheint bei be ang 


. der von Luke für die einzelnen Anordnungen gegebenen 


Zahlenwerte auf das Schiff Vorsicht geboten, so lange 
Bestätigungen durch Erfahrungen am Schiff selbst 
fehlen. 9 


IM. Untersuchungen über den Nachstrom 
am Schiff'selbst | 


la Notwendigkeit der 
amSchiff. 
Alle bisher veröffentlichten und in den 
vorigen Abschnitten besprochenen Arbeiten über. 
den Nachstrom gründen sich in der Haupisache 
auf Modellversuche. In der Erforschung einer Erschei- 
nung lediglich aus dem Modellversuch liegt aber all- 
gemein die Gefahr falscher Schlüsse und Ableitungen. ' 
Für die Nachstromfrage konnte dies hinsichtlich der 
Einführung des Sogbegriffes in den obigen Abschnitten 
gezeigt werden. Hinzu kommt, daß gerade die für den ` 
Nachstrom maßgebende. Oberflächenreibung dem 
mechanischen Aehnlichkeitsgesetz nicht unterliegt und 
für Schiff und Modell verschieden ist. Es ist in diesem 
Zusammenhang schon von Froude 1883 darauf hin-. 
gewiesen worden, daB*es in bezug auf den Nachsirom 
nicht möglich ist, den Zustand des mit eigener Kraft 
fahrenden Schiffes durch ein Modell -wiederzugeben. 


. Der Modellversuch bedarf daher notwendig der Er- 
gänzung und Bestätigung durch. den Versuch im. 
großen, am Schiff selbst. Auf die Noiwendig- 
keit und den außerordentlichen Wert dieser‘ Unter- 
suchungen am Schiff weisen alle EES 
immerwiederhin 

Wenn trotzdem derartige Untersuchungen fetteg. - 
so hat das seinen Grund in den damit verbundenen 
Schwierigkeiten, als da sind: der Mangel an Zeit und 
Geld, die Größe der wirksamen Kräfte, .die teilweise 
Unmöglichkeit ihrer direkten Messung, die Fehlerquellen, 


Versuche 


Nr, 1 


de in dem Umfang des BE Gre und 
der Beteiligung vieler, nicht durchweg für wissenschaft- 
ne ‘Beobachtung geschulter Personen liegen. 


Im folgenden werden Untersuchungen : 


am Schiffselbstals weiterer Beitrag zur 
Nachstromfrage beschrieben. - 


MW. ib. Allgemeines :> 
über die benufzte -Untersuchungsform, 
en Gegenstand, die Möglichkeiten 
EELS und Vorteile, 


Entsprechend ‘der obigen Einteilung : SE auch 
diese Untersuchungen entweder mehr aut die Bestim- 
mung der Nachsiromziffern oder mehr auf eine Er- 
forschüng der Geschwindigkeitsverteilung gerichtet sein 
"müssen. ' 

Die benutzte Untersuchungsform kennzeichnet sich 
im ‘wesentlichen als eine Bestimmung-derNach- 
stromziffer. Sie schaltet die größte Schwierig- 
keit, die Zeit- und: Geldfrage, in der Hauptsache aus 
und ergibt als nennenswerten Vorteil die Möglich- 
keit, bereits vorhandenes Material zu 
dem erstrebten Zwecke zu verarbeiten. 

Dabei ergeben sich beachtenswerte Rückschlüsse 

auf die allgemeine Nachstromerscheinurg und die Ver- 
‚teilung der Wassergeschwindigkeit am Schiff. Es sei 
aber betont, daß gerade‘ Messungen der Wasser- 
geschwindigkeit am' Schiff als Ergänzung der hier dar- 
gelegten Untersuchungen erforderlich erscheinen. Vor- 
bereitungen für solche Versuche waren vom Verfasser 
bereits getroffen, kamen aber aus Berufsgründen nicht 
zur Ausführung. - 

‘Dem Arbeitsgebiet des Verfassers entsprechend er- 
strecken sich die Untersuchungen ausschließlich auf 
Unterseeboote. ` 

d Zahlentafel 2 


2 3 | 4 |5] 6 8 | 9 


Probefahrts- 
verdrängung 


über unter 
asser | Wasser 


€ HI Maschinenleisiung 


Bools- 
nummern 


unter 
Wasser 


| ps 


= über 
E _Wasser 


ms | ms m m m 


I a 420,0| .535,0| 50,0] 5,20 | 3,80 | 2X 250 |2X 230 


UC E 
H 90—105 511,4] 635,0| 55,3 5,54 3,80 | 2X300 |2X 310 


u z 
| NL 121 | 1175 1534 |83,5| 7,30 | 4,15 |2 X 1200/2 X 600 


uB | 

54—59 

1 80—81 
UR 

VI 7274 


UB - l 
WIEN e 
, UB 

75—79 
VII 103—117 


uB 
VI 60—65 
uB.: 
IX| 82-87 
UB: 
XJ 88—102 
UB - 
XI| 48—54 
UB.. = = 
xa e Go = d E Ee EE? 
281321). | SEO 
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511 | 650 |55,3| 5,80 | 4,00 | 2X 550 ]2X380 
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‘Zur Verfügung standen hierfür die Ergebnisse det 
bei der Abnahme der Boote durch- die Marine aus- 
geführten Stufenmeilenfahrien, an deren größerem Teil 
der Verfasser als maschinenbaulicher Abnahmebeamier 
mitzuwirken Gelegenheit hatte. 


Es ist zu beachten, daß der Hauptzweck geen 


-Fahrten die Prüfung der Boote auf Verwendungsfähig- 


keit für den Frontdienst war, und daß die Kriegsverhält- 
nisse die Zeit stark beschränkten. : Es war also nicht 
möglich, Versuche zu wiederholen oder Unklarheiten 
durch erweiterte Versuche zu beheben. Es mußte viel- 
mehr mit dem vorhandenen Versuchsmaterial gerechnet 
werden. Demgegenüber drängte seine ungewöhnliche 
Fülle (über 350 Meilenfahrten) zur Verarbeitung. Hin- 
sichtlich der erreichten Genauigkeit ist im Auge zu be- : 
halten, daß es sich um technische Versuche in großem 
Makstab handelt. 

Die Hauptangaben uber die zur Untersuchung be- 
nutzten Bootsreihen finden sich in Zahlentafel 2 zu- 
sammengestellt [siehe auch Schürer: „Die deutschen 
Unterseeboote“ und „Deutsche U-Boote der Kusten- 
klasse (B.-Klasse)“, Schiffbau 1918-19). 


Der Gang der Untersuchung sei zunächst kurz dar- 
gelegt. 

Aus den Gümbelschen Forschungen über den 
Schraubenpropeller wissen wir, daß fur alle geometrisch 
ähnlichen Schrauben Schub- und Diehmomentskennung 
gleiche Funktionen des Slips sind, die sich durch die 


vier Beiwerte A, B, C, D darstellen lassen. Sind diese 
Beiwerte für eine Schraubenform aus den Modellver- 
‚suchen - bestimmt, so laßt sich für die 


Schraube am Schiff, solange das Aehnlichkeits- 
geseiz gilt, mit Kenntnis der Leistung und 
derDrehzahl der Slip bestimmen, mit dem 
die Schraube gearbeitet haben muß: 


0,923 PS 
(A—B.-s). (C+D. en (10) 


Daraus folgt mit dem beobachteten 
Slıp si sofort die Nachstromziffer. 


Man erkennt, daß das Verfahren vorläufig nur auf 
die von Taylor untersuchten Schraubentcrmen, für die 
Gümbel die Beiwerte A—D angegeben hat, verwendbar 
ist. Innerhalb dieses vorläufigen Geltungsbereichs ist 
jede Fahrt eines: ‚Schiffes mit bekannter Schleppkurve, 
bei der Geschwindigkeit, Drehzahl und an die Schraube 
abgeführte Leistung zusammengehorig festgestellt sind, 
fur die Errechnung der Nachstromziffer verwendbar. 


Wir haben oben gesehen, daß es bei dem Modell- 
versuch ohne weiteres möglich ist, Schub- und Dreh- 
moment der Schraube für verschiedene Glpwerte zu 
bestimmen, so daß Versuchsreihen gleichen Slips be 
wechselnder Geschwindigkeit gewonnen werden können. 
Bei der am Schiff arbeitenden Schraube ist dies ge- 
meinhin nicht der Fall, indem einem bestimmten Slip- 
wert eindeutige Werte von Schub und Drehmoment zu- 
geordnet sind, auch wenn dieser Slipwert selbst sich 
mit der Geschwindigkeit ändert. 


Es wäre denkbar, durch Fahren mit anderen Tief- 
gängen (Beladungszuständen) weitere Slipwertreihen zu 


„erhalten, doch werden die unbedingt nötigen Werte der 


Schleppversuche fur die verschiedenen Tiefgange selten 
vorhanden sein. 

Bei Zweischraubenschiffen kann man durch Antrieb 
mit einer Schraube eine zweite Versuchsreihe ausführen. 
Die Verhältnisse beim Unterseeboot mit zwei Schrau- 
ben sind in dieser Beziehung besonders günstig; durch 
die Möglichkeit der Ueber- und Unierwasserfahrt mit 
einer und zwei Schrauben gewinnt:man hier vier. ver- 
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cid Slipwertreihen, ont man ‚der Vielseifigkeil 
> Modellversuchs nahe kommt. 

- Ferner: wird “sich zeigen; daß die Möglichkeit, einer- 
ir in der Grenze: zweier verschiedenen Flüssigkeiten, 


andererseits ganz im einer gleichförmigen Flüssigkeit zu 


fahren, ‘wertvolle Rückschlüsse . auf . die Nachstrom- 
erscheinung ergibt. 


H. 1c. Ziel der interina 
Im. Zusammenhang mit den Ausführungen der 
vorigen Abschnitte wird festzustellen sein: 
1. Die Größe der Nachstromziffer, 
2. der Einfluß der einzelnen Nachstromieile, . 
3. die Verteilung. der Wassergeschwindigkeit an ge- 
krummten Flächen, 
4. die Richtigkeit der Gleichung W.vs = eh y, 
5. die Größe der Werte p und A. 


IM. 2a. Beschreibung der Versuche, 


a) Die Schrauben. 


Die Schrauben sind mit genügender Annäherung 
geometrisch ähnlich den von Gümbel-Taylor unter- 
suchten, haben also elliptischen Umriß, gerade Er- 
zeugende und einen Flügelquerschnitt, 
Steigungsgraden und einem Kreisbogen besteht. 

Alle Schrauben sind dreiflugelig; die Flügel sind 
mit der Nabe aus einem Stück gegossen. Alle Boote 
sind Zweischraubenboote, und zwar schlagen, vom 
Heck gesehen, beide Schrauben über oben nach außen. 
Die Boote haben keine Wellenhosen. Die Wellen sind 


unmittelbar vor der Schraube in Wellenbocken gelageri, : 


Mit Ausnahme der Reihe | sind alle Schrauben nach 
Fertigbearbeitung aufgemessen worden. Bei verschie- 
denen Schrauben- war die abgewickelte Flache nicht 


bekannt. 


Grund der projizierten Fläche angenommen. Wegen des 
geringen Einflusses der Fläche konnten Bedenken nicht 


bestehen. 
p Zustand des Bootes. 


Die Boote waren im Ueber- und Unterwasserteil 
gleichartig mit Farbe gestrichen. Von dem Zuwasser- 
bringen bis zu den Versuchsfahrten halten alle Boote 
praktisch gleich lange im Wasser gelegen, womit sich 
eine gleichmäßige Beschaffenheit der Außenhaut ergab. 
Die Ausrüstung der Boole entsprach den Schleppver- 
suchen, insbesondere wurde ein gleichmäßiger Tiefgang 
(innerhalb der einzelnen Bootsreihen) durch einen un- 
mittelbar vor Beginn der Fahrten vorgenommenen 
Trimmversuch sichergestellt, bei dem jedes Boot auf 
O Liter Restauftrieb ausgetrimmi wurde. 
genden Auftauchen wurde auf völlige Entleerung der 
Tauchtanks besonders geachtet. 


Das Flächenverhaltnis ist dann auf 


y) Aeußere Verhälinısse. 


Die Meilenfahrten fanden durchweg an einer ge- 
messenen Meile statt, deren Endpunkte durch die Pei- 


H 
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der aus der. 


Bei dem fol- 


So a i 
Nr. pi 
men 


lung von Landbaken adi waren. Die Tauchtiefe. - 
bei den + Fährten betrug 10 m, so daß eine einwando 
freie Beobachtung. der Baken durch das Sehrohr: mög 
lich war. Bei Fahrten mit:einer Schraube war die: Welle 
der..anderen Schraube Den so ' ech sie‘; eT = 
mitlaufen konnte. - = 


Ai Bestimmung- der für die Rechnung A 
maßgebenden Werte `: we 

Die Maschinen wurden unmittelbar vor. jeder Eahrt 
möglichst genau einrequliert, und durch große Vorläufe 
der Eintritt des Beharrungszustandes sichergestellt.. Die 
Durchlaufszeit wurde mit mindestens zwei verschiedenen. 
Stoppuhren gemessen, die in gewissen Abständen ge- ` 
prüft wurden. Die Zeit für Hin- und Rücklauf wurde 
gemittelt und daraus die Geschwindigkeit bestimmt. ` 

Die Drehzahlen wurden durch Ablesen der 
Hubzähler béi Beginn und Ende der Meilenfahrt fest- 
gestellt. Die Drehzahlen für Hin- und Rücklauf wiran 
gleichfalls gemittelt. u 

Die genaue ‚Feststellung der an die. 
Schraube abgegebenen Leistung war, wie aus- 
geführt, von entscheidender Bedeutung. Zu- 
nächst wurde versucht, die Leistung bei. +‘ Fahrt mit Oel- 
motoren aus den Indikatordiagrammen zu ermitteln. Da. 
mit zwei verschiedenen, dauernd geeichien Indikatoren 
bei jeder Fahrt fortlaufend Diagramme ‘genommen wur- 
den, schien eine genügende Genauigkeit gewährleistet. 
Trotzdem ergaben sich im Laufe der 
Untersuchungen derartig große Unstim- 
migkeiten, daß die Leistungsberechnung 
aus dem Indikatordiagramm  grundsaizlich 
als nicht genau genug ausge eNIEdEN 
wurde. 

‚Es wurden also für die Auswertung nur die an 
den E.-Maschinen gemessenen Leistun- 
gen verwandt. Ihre Feststellung geschah bei der über-. 
wiegenden Mehrzahl aller Versuche mit besonderen 


“ Feinmessern für Strom und Spannung, in den übrigen 


Fällen mit den Bordmebgeraten.. Da die Wirkungsgrade 
der E Maschinen durch Prüfstandmessungen bestimmt 
waren, ist somit die größtmögliche Genauigkeit ın der 
Leistungsmessung erreicht. 

Da hiernach die mit den Oelmotoren gemachten 
Fahrten wenigstens für die Leistungsbestimmung bei, der 
Auswertung ausfielen, sind hierfür noch eine Reihe von 
Fahrten mit herangezogen, bei denen zur Erprobung 
der Batterie eine bestimmte Zeit lang (mindestens eine 
Stúnde) mit E.-Maschinen + gefahren wurde. Die Ver- 
suchsbedingungen und die Messung der Leistung waren 
hierbei genau die gleichen, 'wie Dei. den Meilenfahrten, 
so daß diese Fahrten zur Ermittlung des Wertes SCH 
(siehe unten) mit herangezogen werden konnten. 

Die Versuche umfassen Geschwindigkeiten bis 
7,4 m/sec—! (os 14,5 kn) fit Y Fahrt und 4,14 m/sec 


(co 8 kn) für 4 Fahrt. (Fortsetzung folgt). 


Zuschriften an die Schrifileitung = > 


(Ohne Verantwortlihkeit.der Schriftleitung) 


Budapest Ill, den 3. Dezember 1920. 


An die 
Gescháftsstelle der Zeitschrift „Schiffbau” 
. Berlin. 
Erlaube mir, Ihnen mitzuteilen, daß ıch die urgierten 
Hefte Nr. 3 und 4 bereits erhalten habe. Leider be- 
merke ich erst jetzt bei genauerer Durchsicht: des Ar- 


tikels, daß sich einige Fehler ‚eingesählichen haben. Ich 
möchte daher sehr bitten, diese Fehler in der nächsten 
Nummer der Zeitschrift richtig stellen zu wollen, und 
zwar: ` 


In Heft Nr. 3, Seite ` 60, Spalte links, CS 46 von 
oben, anstatt K = D tg a soll es heißen: K = Dig a. 1000, 
im selben Hefte auf Seite 61, Spalte rechts, Zeile 19. 


% 


ee det Y (VR? FVR?) Ca, 
soll esheißen: Vo = j ee 


ONE 1 
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vorn oben, anstatt . (VR; + VR) Cas - soll | es heißen: 
(Vrp? FVR?) Co, ‚und in Zeile 21: von oben, anstatt. 


ya Cor 


Vo = 
| Co, 


- 


Cgo - 


P TTT LL LL LL Dunn 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


AAA 


Wl 
a 


-Allgemeines 
Stärkenvergleich. „Moniteur de la Flotte“ 


-vom 20. November 1920 bringt einen Vergleich über die 


Stärke der verschiedenen Seemächte in den Jahren 1914 
und 1920. Diese Gegeniiberstellung, die der „Nautical 
Gazette“ entnommen ist, ergibt folgende Reihenfolge: 
at 1914: t. England, 2. Deutschland, "3 Vereinigte 
Staaten, 4. Norwegen, 5. Frankreich, 6. Japan, 7: Holland, 
8. Italien, 9. Oesterreich-Ungarn, 10. Schweden, 11. Spa- 
nien, 12. Griechenland, 
b} 1920: 1. England, 2. Vereinigte Staaten, 3. Japan, 
4. - Frankreich, 5. Italien, 6. Norwegen, 7. Holland, 
8. Schweden, 9. Spanien, 10. Griechenland, 11. Brasilien, 
12. Deutschland, u l 
SÉ Deuischland 
Schicksal der deutschen Floite. Zur 
Verteilung der deutschen Kriegsschiffe Ivo, Schitibáu 


Nr. 6/7, Seite 142) ist noch nachzutragen, daß Brast- 


‚bieten bereitzustellen. 


lien die Torpedoboote V 105, V 106,-A 74, A 78, A 81, 
A 93, Polen die Torpedoboote V. 108, A 59, A 64, 
A68, A 69 und A 80 erhalten hat [Morning Post, 16. No- 
vember 1920). - 

. Die Italien zugeteillen Kleinen Kreuzer „Pilau“ 
und „Straßburg“, die jetzi die Namen ban" und 
„Taranto“ führen, sind, durch Holländer geschleppt, am 
2. und 3. November 1920 im Arsenal von Taranto zwecks 
Vornahme von Reparaturen eingetroffen (Tribuna, 5. No- 
vember 1920) _ l . ` 


Einstellung der Herstellung kunst- 
lichen Kautschuks. Während des Krieges halte 
die Marineverwaliung großen Bedarf an Gummi, und 
zwar insbesondere zur Herstellung von Akkumulatoren- 
kästen für Unterseeboote und von Kabeln für die ver- 
schiedensten Verwendungszwecke. Infolge der Blockade 
hörte die Zufuhr von Naturkautschuk bald völlig auf, 
und es erwies sich ferner als unmöglich, die ‚unbedingt 
notwendigen Rohgummimengen im Inlande oder in den 
von den deutschen Truppen besetzten feindlichen Ge- 
Ebensowenig genügten die 
durch Unterseeboote ins Land hineingebrachien Men- 
gen zur Deckung auch nur des dringendsten Bedarfes. 

Die Marineverwaltung schloß deshalb schon ım 
Jahre 1945 mit den Farbenfabriken vorm. Friedr. Bayer 
& Co. in Leverkusen be Elberfeld einen Vertrag auf 
Lieferung von künstlichem Gummi ab, der sich für die 
obengenannten Zwecke sehr gui bewährte. Der mit den 
ständig gesteigerten Anforderungen wachsende Bedarf 


führte 'bei der Firma zu großen Betriebserweiterungen,. 


und so wurden während der Kriegsdauer mehr als 1000 tł 


"künstlich erzeugten Gummis an die Marineverwaltung 


abgeliefert, wozu noch beträchtliche Mengen fur die 
Heeresleitung .— zur. Herstellung. von Automobil- 
bereifungen, Ballon- und Flugzeugausrustungen und 
dergleichen kamen. es 

y - Das Kriegsende hat auch diese großartige Entwick- 
lung verläufig abgeschlossen. Die „B. Z. am Mittag” 
vom. 25.. November” 1920 berichtet darüber: „Bei den 
Farbenfabriken vorm. Friedr. Bayer & Co. in Lever- 
kusen ist jetzt die Herstellung von synihetischem Kaut- 


€ 


In Heft Nr. 4, Seite 
‘oben, anstatt l | 
P = Wo = Cg, Vo? = W: + K Cg = VRP EK .. 
soll es heißen: l e? 
D = Wo = Cgo Vo? = NA + K = Co Vë? + K. 
Für Ihre Freundlichkeit im voraus bestens dankend, 
zeichne ich 


89, Spalte rechts, Zeile 1 von, 


Hochachtungsvoll bar 


schuk eingestellt worden. Die großen Vorräte an Roh- 
kautschuk auf dem Weltmarkt, die hohen Erzeugungs- 
kosten des synthetischen Kautschuks im Zusammenhang 
mit der Kohlenknappheit schließen jetzt den Wettbewerb 
mit dem Rohkautschuk aus. 


Lufifahriwesen. Am 28. November 1920 ıst 
auf dem - Luftschiffplatze Seddin bei dem letzten 
Marinelufischiffe „Z.L. 120” unter feierlicher Flaggen- 
parade die Kriegsflagge niedergeholt worden. Die 
deutsche Marinelufifahrt hat damit zu bestehen auf- 
gehört. „Z.L. 120” wird demnächst zur Auslieferung 
nach Italien überführt werden. 


Eine großartige, vielversprechende Entwicklung ist 
durch den Machtspruch der Entente vorzeitig ab- 
gebrochen worden, eine Entwicklung, für die der Tech- 
nik wie der Front in gleichem Maße der Dank des Vol- 
kes gebührt. Mögen die glänzenden Leistungen der 
Marineluftfahrt nicht der Vergessenheit anheimfallen, 
sondern der Quell neuen Lebens werden! 


England 


Schlacht vor dem Skagerrak. In zahl- 
reichen Zuschriften und Aufsätzen der „Times“ von 
Ende Oktober bis Mitte November wird die Veroffent- 
lichung der Urkunden über die Skagerrakschlacht ver- 
langt und dabei für und wider den Großadmiral Jellicoe 
Stellung genommen. Die Oeffentlichkeit will wissen, 
heißt es in einem Leitaufsatze der ,Times” vom 9. No- 
vember 1920, durch welche Mittel wir dıe Seeherrschaft 
behalten und sichern sollen. Sollen wir ubergroße 
Kampfschiffe bauen oder uns ganz auf Unterseeboote 
werfen? Das Parlament und die Oeffentlichkeit wer- 
den letzten Endes diese Fragen zu entscheiden haben, 
wenn nicht unmittelbar, so doch insofern, als sie sich 
im Marinehaushalt widerspiegeln. Wir haben stets auf 
die Veröffentlichung gedrängt wegen der wohlbekannten 

- Tatsache einer äußersten Meinungsverschiedenheit unter 
den Sachverständigen über eine fur die Nahon lebens- 
wichtige Grundfrage. 


Im Unterhause erklärte Mr. Lloyd George, die uber 
“die Skagerrakschlacht zu veröffentlichenden Berichte 
usw. würden alles enihalten, was zum Verständnis der 
Strategie vor der Schlacht und der Taktik während 
ihres Verlaufes nötig sei. Aber die taktischen Befehle 
(battle ordres), d. h. die ins eingelne gehenden Anwei- 
sungen und die Anordnungen, die in der Marine noch ın 
Geltung und ganz geheimer Art sind, da sie die Er- 
fahrung der Marine in langjährigen taktischen Uebungen 
und Studien enthalten, müßten geheim gehalten werden. 
Er zweifle aber nicht, daß die Admiralilät den Stabs- 
offizieren eine volle Darlegung in vertraulicher Weise 
geben werde. (Morning Post, 9. November 1920.) 


Verhandlungen über die Staatswerftt 
ın Malta. Die der Admiralität und dem Kolonialamte 
gemachten Vorschläge, die Schiffswerft auf der Insel 
Malta Privatfirmen als Bau- und Reparaturwerft zu 
überlassen, sind ebenso wie der Gegenvorschlag, die 
Admiralifät solle selbst solche Privatarbeiten über- 
nehmen, abgelehnt worden. Die Admiralität steht offen- 
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bar auf dem Standpunkte, daß sie ‚angesichts ihrer : 


. Verpflichtung, die Flottenbasis im Mittelländischen Meer 
auf der groBtmoglichen Höhe zu erhalten, IT 
auf Malta befindliche. Material -sowie die dort verfüg- 
baren Arbeiter für Marinezwecke bereilihalien ‚müsse. 
(The Engineer, 19. November 1920.) 


Schiffsabgabe. Der Torpedobootszerstörer 
„Radiant”, 1917 bei Thornycroft erbaut, wird von Eng- 
land an Siam abgetreten. „Radiant” hat eiwa 1050 t 
Wasserverdrángung, 40 kn Stundengeschwindigkeit; er 
ist mit drei 10,2 cm- und einem 4 cm-Geschulz sowie 
mit vier Torpedorohren von 53,3 cm bewaffnet. (Rivista 
Marıtima, September 1920.) 


Frankreich er 
Marinepolitik. In einem Leitartikel der Zeit- 


schrift „Le Yacht” klagt Henri Bernay darüber, daß ın-. 


folge der schlechten Staatsfinanzen sehr ernstlich an 
eine erhebliche Einschränkung der Flotte gedacht werde. 
Trotz der ungeheuren Größe des französischen Kolonial- 
reichs, trotz der Tatsache, daß die Interessen .Frank- 
re:chs über die ganze Erde verstreut sind, hängt das 
Volk doch immer nur om Festlande und verkennt vollıg, 
in wie hohem Maße Frankreich vom Meere abhängt. Im 
Kriege konnte man immer wieder feststellen, daß der 
Sieg nur wegen der Freiheit der Seewege möglich war; 
chne sie hätte man weder die Millionen von. Menschen 
noch auch die M.llionen Tonnen an Kriegsgerät, ohne 
welche die Front nicht zu halten gewesen ware, heran- 
schaffen können. Da die Entscheidung selbst jedoch 
zu Lande auf der ausgedehnten Front zwischen Flan- 
dern und dem Elsaß fiel, verkennt man in Frankreich die 
große Rolle, die der Flotte im Kriege zugewiesen war. 
Infolge der ständigen Bewunderung der englischen 
Flotte haben sıch viele Franzosen auch in den Gedanken 
eingelebt, daß diese die Küsten Frankreichs mit zu 
schuizen habe. 


Aber wenn Frankreich die Stellung in der Well 
behaupten wolle, die ihm nun einmal zukäme, müsse es 
seine Häfen ausnützen, die Schätze in den Kolonien 
heben und seine Handelsflotte ausbauen. „Der Volker- 
bund wird nichts als eine schöne Fassade sein, hinter 
der die ‚Interessenkämpfe fortgesetzt werden. Weder 
England noch die Vereinigten Staaten haben Lust, einen 
neuen Krieg zu führen; aber die englische Marine will 
sich durch keine andere überflügeln lassen und die 
Marine der Vereinigten Staaten versucht es, sich an die 
erste Stelle zu setzen. Jeder dieser beiden Staaten 
rechnet nur mit sich selbst, um sich seine Rechte zu 
wahren und anderen Achtung abzuzwingen. Unsere 
Lage ist ganz anders: wir werden noch immer von jen- 
seits des Rheines bedroht. ‚Im verflossenen Kriege 
wurde alles zur Stärkung de$ Landkampfes eingesetzt; 
kommt es infolgedessen aber dahin, daß wir überhaupt 
keine ins Gewicht fallende Seemacht mehr haben, so 
wird unser Einfluß in der Welt stark nachlassen.” 


„Ende 1919 hatte die Regierung- der französischen 
Parlamente noch einen Neubauplan vorgelegt, der fur 
1920 sechs Kreuzer und zwölf große Torpedoboote vor- 
sah. Was ist daraus geworden? Die Regierung ist 
zurückgetreten und der Plan damit erledigt. Wir müs- 
sen auch Unterseeboote bauen, wenn auch nicht aus- 
schließlich, denn es hob den Anschein, als ob die Zu- 
kunft den Großen Kreuzern gehörte.“ 


Auf alle Fälle müsse die Marine ihr Personal oder 
doch den größten Teil davon zusammenhalten, auch 
wenn man zunächst noch nicht genügend Schiffe habe, 
um sie unterzubringen. Aber es sei leichter und gehe 
schneller, neue Kriegsschiffe zu bauen als neue Be- 
satzungen zu bilden. Offiziere und Unteroffiziere aber 
zu entmutigen und zuzugeben, daß sie sich in alle Winde 
zerstreuten, das hieße, auf lange Zeit hinaus auf eine 
Marine verzichten. (Le Yacht, 6. November 1920.) 


.. Stützpunkte. Außer in ‚Marokko sind auch in 
Saigon, Dakar und Fort-de-France Marinekommandan- 
turen errichtet, denen -die SE Verwaltung, der 
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as gesamte 


' für Neubauten insgesamt 


: , . l G,’ i EE “e i 
„Front de mer” übertragen werden soll, ‘sobald der 
Mangel .an Verwalturigspersonal behoben sein: - wird. 
(Journal Officiel, o Oktober 1920.) " A e Me En 

Marineetal ‚Der Marinehaushalt für 1921 sicht 
645 Mill.‘ Fr. vor, davon ent- 


. fallen auf: 
Fr. 
6 leichte Kreuzer, je 45 Mill. Fr... `. . 270000 000 
12 Torpedoführerboote von 1800 bis 2000 +, - 
je 11000 Fr. pro Tonne . . . . . . . 240 000 000 
12 Unterseeboote von. 500 bis (200 t (im SW 
., 134 400-008 


- Mittel 800 D zu 14000 Fr. pro_Tonne . 
E Summe: 645 000 000 

` „{Rivista Marittima, September 1920.) * 

Nach dem ;,‚Moniteur de la-FloHe“ vom 20. November 
1920 werden nach dem Márinehaushalt fur 1921 sechs’ 


Kreuzer, zwölf Torpedobootszerstörer und zwolf Unter- 
seeboote, auf Stapel gelegt werden. : 


_»Moniteur de la Flotte” vom 13. November 1920 
spricht sich näher über das’ Marinebudget aus. Die -von 
dem Parlament geforderten Marinekredite für 1921 be- 
laufen sch danach im ganzen auf 1235999 720 Fr., wo- 
von 109120682 Fr. auf des ordentliche und 
144 709038 Fr. auf das außerordentliche Budget eni- 
fallen. ' Das bedeutet gegenüber 1920 ein Mehr om 
367 775638 Fr., das im wesentlichen damit erklärt wird, 
daß die Kriegsschiffe 1920 fast durchweg stillgelegen 
haben und’ die Tätigkeit der Marine sich somit in der 
Hauptsache auf Personalausbildung beschränkt hał, 
während die Schiffe 1921 wieder fahren sollen. was 
heute sehr viel Geld kostet. Rund 80 Mill. Fr. haben 
allein für den Ankauf von Kohlen, 37 Mill. Fr. für den 
von Heizöl vorgesehen werden müssen. Es wird jedoch 
hinzugefügt, daß diese Beträge sehr niedrig gegriffen 
seien, weil die Kohle jetzt schon 200 bis 320 Fr. je Tonne 
und flüssige Brennstoffe noch weit mehr kosteten; fur 
Petroleum seien bis zu 1750 Fr., für die hochwertigeren 
Destillate sogar bis zu 2900 Fr. je Tonne zt rechnen, 
Mit dem Auslaufen der Schiffe sei es natürlich nicht 
getan. Sie seien stark verbraucht, zum Teil auch ver- 
altet, so daß sie durch neue ersetzt werden müßfen, 
wenn die fremden Marinen nicht noch mehr als schon 
jetzt an Vorsprung gewinnen sollen. Für Modernisie- 
rungs-Arbe'ten an den alten Sch’ffen seien zunächst 
rund 12 Mill. Fr. vorgesehen; zur Instandsetzung der von 
Deutschland ausgelieferten und an Frankre‘ch über- 
wiesenen Kriegsschiffe, von denen neun sich in wenig 
quiem Zustande befänden, würden für 1921 20,3 Mill. Fr. 
angefordert. Das Neubauprogramm ‚vom Januar 1920 
sei mehrfach geändert worden und soll nun in neuer 
Form vorgelegt werden; zur Durchführung desselben 
würden fur 1921 100 Mill. Fr. gefordert. Für Marine- 
flugzeuge, die sich im Kriege ausgezeichnet bewährt 
hätten, wurden weitere 50,55 Mill. Fr. vorgesehen. Dazu 
kommen noch etwa 16 Mill. Fr. für Wiederinstandsetzung 
der Kiistengebiete, die im Kriegsgebiete gelegen haben, 
und 2 Mill. Fr. für wissenschaftliche Versuche. 

Das Extraordinarium enthält alle diejenigen Forde-. 
rungen, die gewissermaßen mit der Liquidation des 
Krieges zusammenhängen. Auch dieses ist größer ge- 

» worden, was wieder hauptsächlich auf die hohen Aus- 
gaben für Kohle und lebensmittel zurückzuführen ist.. 
Erwähnt sei, daß man jetzt auch die Unterhaltungskosten 
für die Rheinflotille auf dieses Budget übernommen 
hat. Weiter enihält es noch einen Betrag von 20'Mill. Fr. 
für die Kreuzer der „Normandie”-Klasse, obwohl diese 
Arbeiten bereits ausgeführt sind. (Moniteur de la Flotte, 
13. November 1920.) S ne l i 


Arbeiten an der Kriegsflotte Das 
Marinebudget für 1921 sieht einen Kredit von 
10,2 Mill. Fr. für Arbeiten zur Instandhaltung der Flotie 
vor. Im Hafen von Toulon sollen spätestens zu Ende därs . 
ersten Halbjahres 1921 die Instandsetzung des Kleinen ` 
Kreuzers „Thionville” (früher „Noyara”) und sobald' als 
irgend möglich die der früheren deutschen Uinterséé- 
boofe ,Léon-Nignot” (U 168) und „Ren&-Audry” (U 1197. 
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beendet sein.  öleich im Anschluß den werden die Ar- 
beiten an den 18000 +-Kreuzern in Angriff genommen 
werden, von denen díe felgenden vier in Frage kommen: 
» Voltaire”, » Condorcet” „ „Diderot? und „Verginaud“. 
Der „Mirabeau“ ist seit seiner Strandung bei Sebastopol 
für unbrauchbar. ‘erklärt; er ist überdies neuerdings auch 
noch von einem großen- Brande heimgesucht worden; 

„Danton” endlich würde 1917. von. einem deutschen 
Unterseeboote torpediert. 

Von den Panzerkreuzern soll der „Edgar Quinet” 

im Dezember in Toulon einlaufen, um sich kleineren 
Reparaturen zu unterziehen. „Waldeck Rousseau” und 
„Ernest Renau” sollen 1921 nacheiriander an die Reihe 
kommen. „Jules Michelet” wird in Bizerta repariert 
werden. Die Kreuzer „Jules Ferry” und „Victor Hugo” 
sollen. wieder dahin gebracht werden, daß sie in län- 
gerer Fahrt eine Stundengeschwind: gkeit von 19 bis 
20 kn halten, um wie im vergangenen Kriege als Trup- 
pen- und Materialtransportschiffe Verwendung find;en 
zu können. (Journal de lá Marine, 20, November 1920.) 


Die ehemals deutschen Kriegsschiffe. 
“Die von Deutschland abgelieterien Schiffe sind in drei 
Gruppen eingeteilt worden. Gruppe I umfaßt die noch 
verwendbaren, Gruppe H die sofort zu zersiörenden 
Schiffe, ‚Gruppe II endlich bilden die sog. „Propa- 
ganda’ Schiffe, deren Abbruch erst nach. Ablauf einer 
en Zeit, etwa eines Jahres vielleicht, also dann 

zuführen ist, wenn die Schiffe den Sonderzweck er- 
fil H haben, für den sie bestimmt worden sind. 


Auf Vorschlag einer Sonderkommission hat der 

m. entschieden, daß 

der ehemals österreichische Kreuzer „Prinz 
Eugen”, ein modernes Schiff großer Abmessungen, be- 
rutzt werden soll, um Erfahrungen mit Flugzeugbomben 
und mit durch Unterseeboote bewirkten Explosionen zu 
machen. „Prinz Eugen” tritt damit an die Stelle des 
alten Küstenwachschiffes „Amiral Tr&houart”, das bisher 
Sn Zwecken diente; 

das ehemals deutsche Linienschiff „Ihüringen’” 
In ien zu Schießversuchen verwendet werden soll. 
Ferner sollen dam:t Versuche über die Ausbienung von 
Bränden an Bord angestellt werden; - 

3. der ehemals deutsche Kleine Kreuzer „Emden” 
` dazu. dienen soll, um Erfahrungen über das Abfeuern 
von Granaten zu machen. ` 

Die Zerstörer, für die man noch keinen geeignet er- 
scheinender Verwendungszweck gefunden hat, werden 
verkauft werden, nachdem alles fur die Fiotte verwend- 
bare Material herausgenommen worden ist. (Moniteur 
de la Flotte, 20. November 1920.) 

D:e Wiederinstandsetzungsarbeiten an dem früher 
deutschen Torpedoboot „l’Amiral-Senes” (S 113) schrei- 
ten gut vorwärts. Es wird nach dem Umbau mehr als 
2000 + verdrängen und kann somit schon als Kleiner 
Kreuzer bezeichnet werden. (Journal de la Marine, 
20. November 1920.) 

Aus Lorient wird unter dem 16. November 1920 ge- 
‚meldet, daß die beiden ehemals deutschen. Torpedo- 
. boofe „Marcel Delage” (H 147) und „Rageot de la 

Touche” (H 145 oder 146) dort eingelaufen sind. Ihre 
Instandsetzung soll so gefördert werden, daß sie im 
zweiten Vierteljahr 1921 in Dienst gestellt werden kön- 
nen. (Journal de la' Marine, 20. November 1920.) 


| Italien | 
Marinehaushalt: Der Marinehaushalt für 
1920-21 ist auf 443 Mill. Lire angestiegen; dazu kommen 
760 Mill. Lire zur Liguidation der Kriegsmaßnahmen. 
(Moniteur de la Flotte, 27. November 1920.) 


Spanien 


~M arinehaushalt Der. Marinehaushalt beträgt 
419907672 Pesetas. Davon entfallen auf: Verwaltung 
2,5 Mill, Material 14,5 Mill., Neubauten 34 Mill., Flotten- 
personal 23,5 Mill., Marinéinfanterie 6 Mill. und Häfen 
oo Mill, Pesetas. (Moniteur de la Flotte, 30. Oktober 


, Vereinigle Staaten | 


‚Ein Fachmann als Marineminister. Dem 
Kabinett Hardings wird nach ener Washingtoner Mel- 


“ dung Admiral Sims als Marineminister angehören. Bis 


jeizt wurde dieses Portefeuille immer einem Zivilisten 
verliehen. Nun neigt man aber zu der Ansicht, daß die- 
ses militärische Amt dem Parteleinflusse entzogen wer- 
den müsse. Sims ist der Verfasser emes vor wenigen 
Tagen erschienenen Buches, das großes Aufsehen er- 
regte, weil es zugesteht, wie groß die Gefahr war, die 
England während des Krieges drohte, und daß ın einer 
Zeit, als die amtlichen deutschen und englischen Ver- 


` lustziffern so sehr auseinandergingen, die Wahrheit sich 


mehr den Angaben der deutschen Admiralıtät 
näherte. Die amtlichen englischen Ziffern seien von 
der Admiralitat falsch veröffentlicht worden, um den 
Feind zu enimutigen und die Kriegsstimmung aufrecht 
zu erhalten. (Voss. Zo. Abendausgabe vom 3. De- 
zember 1920.) 

Auch in anderen Staaten ringi sich die Ueber- 
zeugung durch, daß an die Spitze e'nes milifärıschen 
Amies ein Fachmann gehört, n'chi ein Politiker. Sollte 
nicht auch in vielen anderen Ministerien der Fachmann 
besser am Platze sein? — Zu begrüßen ist, daß der 
neu in Aussch genommene amer: 'kanische Marine- 
minister offenbar zu den wenigen hochstehenden Per- 
sonen der Entente gehört, die es schon jetzt wagen, 
der Wahrheit die Ehre zu geben. Die Schriftl. 


Kıellegung von Schlachtkreuzern. Am 
25. September 1920 fand die Kiellegung von drei 
Schlachikreuzer-Neubauten statt, und zwar von ,Sara- 
toga” (Nr. 3) auf der Werft der New York Shipbuilding 
Corporation in Camden und von „Constitution” (Nr. 5) 
und „United States” (Nr. 6) auf der Staatswerft in Ph'la- 
delphia. [Naval and Military Record, 20. Oktober 1920.) 


Neues Bauprogramm. Marineminister Da- 
niels hat ein neues Bauprogramm ausgearbeitet, das 
dem Kongresse anläßlich seiner nächsten Sitzung zu- 
gehen wird. Dieses Programm umfaßt zehn „Super- 
dreadnoughts”, sechs Schlachfkreuzer, ferner große 
Torpedoboote (Fuhrerboote) von ‚denen je eins ener 
Torpedobootsdivision zugewiesen werden soll, endlich 
Kleine Kreuzer von bisher ın der amerikanischen Ma- 
rine unerreichter Geschwindigkeit. Dieses Programm 
soll innerhalb dreier Jahre zur Ausführung gelangen. 
(Moniteur de la Flotte, 27. November 1920.) 


Zerstörer ,Borry” ist. am 28. Ok- 
(Army and 


Stapellauf. 
tober 1920 in Camden vom Stapel gelaufen. 
Navy Journal, 30. Oktober 1920.) 


Flottenreisen. Marinesekreiär Daniels hat an- 
geoídnet, daß die Atlantische Flotte im Sommer 1921 
Häfen der Ostküste von Sudafrika, unter anderem auch 
Kapstadt aufsuchen soll. Für die Paz fische Flotte ist 
eine Fahrt nach den Sudseeinseln sowie den Häfen vor 
Australen und Neuseeland in Aussicht genommen. 
Wahrscheinlich wird sie bei dieser Gelegenheit auch die 
Häfen des südlichen Neuseeland, Tasmaniens oder Van 
Diemenslands anlaufen. 

Nach Beendigung der diesjährigen Wintermanöver 
im Pacifc, also im Januar-Februar 1921 sollen die bei- 
den Flotten zunächst Schießübungen abhalten, die sich 
bis Ende April hinziehen werden. Dann kehren sie für 
eiwa sechs Wochen zu Instandsetzungsarbeiten nach 
ihren He malshäfen zurück, um eiwa zum 15. Juni 1921 
fur die Auslandsreisen bereit zu sen. Diese werden 
den Rekruten eine günstige Gelegenheit geben, einen 
Teil der Welt kennen zu lernen. Wie man hort, machten 
die Eintragungen in die Listen am 14. Oktober 1920 be- 
reits 2283 Mann aus, so daß der gesamte Mannschafts- 
bestand der Flotte bis jetzt schon auf rund 142000 Mann 
el ist, (Army and Navy Journal, .23. Oktober 
1920.) ` 


Zielschiff-Versuche. Ueber Versuche, an 
dem . alten Schlachischiffe . „Indiana” die Wirkung 
von Bomben festzustellen, berichtet das Marinedeparte- 
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ment folgendes: Die Indiana” ıst nicht gesunken; sie 
ankert in der Cheasepeake-Bucht in der Nähe der alten 
„Texas”. . Die bisher vorgenommenen Versuche "be- 
schränkten sich auf blinde Bomben, über deren. Ein- 


schlage ein Bericht nicht herausgegeben werden wird. " 


Demnächst sollen jedoch auch Versuche mit. scharfen 
Bomben stattfinden. Für den Monat November ist ein 
Besehießungsversuch mit Granaten in Aussicht genom- 
men, um die Wirkung verschiedener Granattypen nach- 
zuprüfen. 


Die vorgenannten Versuche zur Feststellung der 
Wirkung von Luftbomben, die unter der Wasserober- 
flache zur Explosion gebracht werden, sind am 31. Ok- 


tober 1920 in der Cheasepeake-Bucht beendet worden. 


Die Luftbomben wurden in genau abgemessenen Eni- 
fernungen vom Schiffskörper ins Wasser geworfen. Die 
Zerstörungen -sollen genau so eingetreten sein, wie sie 
von den Versuchsle:tern erwartei.worden waren. Dar- 
auf wurde die „Indiana” zur Vervollständigung der Ver- 
suche in seichtes Wasser geschleppt. Dort sollen Gra- 
naten an Bord zur Explosion gebracht werden, um-deren 
Wirkung zu studieren. Später soll „Indiana” der atlan- 


tischen Flotte bei Schießversuchen als Zielscheibe die- ` 


nen. N and Navy Journal, 6. November 1920.) 


“Schwimmkrane. „Engineering” vom 26.: No- 
vember 1920 berichtet über die Lieferung zweier 150 t- 
Schwimmkrane für die Staatswerft in Norfolk. Erbauer 
ist die Wellmann-Seaver-Morgan-Company in Cleve- 
land (Ohio). Diese Krane: sind fur eine Tragfähigkeit 
von 150 (short) + (136 1) gebaut und haben eine Aus- 
ladung von 105 (32 m). Sie können die Lasten bis zu 
einer Maximalhöhe von fast 96 (29,26 m) heben und 
noch bis 25 (7,62 m) unter die Wasseroberfläche herab- 
lassen, so daß der Gesamifhub der Krane 121’ (36,88 m) 
beträgt. Jeder Kran schwimmt auf einem Ponton von 
140 (42,67 m) Lange und 85’ (25,908 m) Breite, das durch 
Längs- und Querschotiien unterteilt ist. 


Engrohrige Wasserrohrkessel System 
Ludlum. Marine Engineering berichtet in seiner No- 
vember-Nr. über neu erbaute große Wasserrohrkessel, 
wie sie auch, freilich in weit größeren Abmessungen, in 
den Werkstätten der Engineering Company für die im 
Bau begriffenen neuen Linienschiífe hergestellt werden, 


ja z. T. bereits fertiggestellt sind. Ein Kessel der be- ` 


schriebenen Größe ist 4,6 m hoch, 5,35 m breit und 
3,66 m lang, wiegt 38 500 Ka ist für einen Betriebsdruck 
von 24,6kg/gcm gebaut und mit 38,6 kg/gcm als 
Probedruck abgepreßt worden. Der “Oberkessel ist 
3,66 m lang und hat 1,25 m Durchmesser; die Bleche sind 
40mm dick. Die Rohre bestehen aus nahtlosem, kalt 
gezogenem Stahl und haben 41,3mm äußeren Durch- 
messer. Die Kesselbekleidung besteht aus Stahlblech, 
das mit starker Asbestpappe belegt ist; auf diese ist 
dann noch eine 50mm dicke Isolierschicht aus beson- 
derem Material aufgetragen. Der Verbrennungsraum 
ist mit etwa 225 mm dickem Mauerwerk aus feuerfesten 


- 
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(Army and Navy Journal, 23. Oktober 1920.). 


"des Kommandanten Wilson. 
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Steinen umgeben, die auch. aus dem eben DECHE f 
Material hergestellt sind. Der Boden des Verbrennungs- 
raumes ist stark gewölbt, um dem feuerfesten Mauer? 
werk möglichst freie Ausdehnung zu efmöglichen. Mar 
rine Engineering, November 1920.) 


t 


P ropellerreparatur. Der „Panama-Canal- 
Record“ beschreibt eine interessante Reparatur, die an 
der St B.-Schraube des Zerstörers „Thornton“ im 
Trockendock von Balboa ausgeführt worden ist. Der 
Propeller war durch Aufstoßen auf eine Sandbank wäh- 
rend der Durchfahrt durch. den Panama -Kanal schwer ` 
beschädigt worden; die Enden der Schraubenflügel 
waren halb im Kreise herumgedreht. — Die Flügel wur- 
den gerichtet und in ihre ursprüngliche Lage zurückge- 
bracht- Die Risse wurden verschweißt. Die abge-, 
brochenen Spitzen zweier Flüge! brachte man dadurch 
wieder in feste Verbindung mit dem Propeller, daß man ` 
den ‘letzteren einformte, die Bruchstücke aneinander 
paßte und die Zwischenräume mit Metall ausgoß. Dann 
wurde der Propeller neu ausbalanziert und wied:r e- 
gebaut; er arbeitet seither tadellos. (Scientific Ame- 
rican, 30. Oktober 1920.) Sa 
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Technische Institute., Das Marineamt hat 
beschlossen, die vom Kongreß bewilligie neue Marine- 
Forschungs- und Versuchsänslat in Bellevue am: Poto- 
mac-Flusse im Distrikt Columbia zù errichten. Der Ort 
wurde gewählt, weil sich dort bereits ein Marinemagazin 
befindet und die Werke der Washington Steel and Ord- 
nance Corporation in der Nähe sind. Eine kleinere 
Versuchsanstalt besteht .bereits in Annapolis in Verbin- 
dung mit. der dortigen Marineakademie. (Army and 
Navy Journal, 9. Oktober 1920.) A l 


Marine - Luftschiff - Schúle Die größe 


Marine-Lufischiff-Schule der Welt ist an den Ufern der - 


großen Seen errichtet worden. Die Ausbildung däuert 
16 bis 36 Wochen und’kann gleichzeitig 3225 Schüler 
umfassen. Die Leitung der Schule liegt in den Händen 
(Moniteur de la: Flotte, 


i 
a 


27. November 1920.) 


GE E f ur Seeflugzeuge. Die 
Marine benutzt jetzt für Seeflugzeuge Radiotelephone, 
mit denen über 150 Meilen Entfernung eine Verständi- 
gung erzielt werden konnte. Der'Sender schickt Wellen 
von 1600 und 600 m Länge aus. Für die längeren Wellen 
wird eine Schleppantenne von 0,0004 Mikrofarad ver- 
wendet, fur die kürzeren eine Hilfsantenne ' von 
0,00026 Mikrofarad. Der Sender ist mit zwei Dreiröhren- 
Elektroden besonderen Typs versehen. Eim Rohr dient 
als Wellenerreger zur Erzeugung der Radio-Freguenz- 
Strome, das andere als Stimmleiter (Modulator) und 
Verstärker der durch das Mikrophon auf ihn übertrage- 
nen Schallwellen. (Scientific American, 23. Oktober 
1920.) S ` 
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Nr. 303806. Verfahren zur Damp- 
fung schwingender Bewegungen von 
Körpern, insbesondere der 'Rollbewe- 
gungen von Schiffen. Vulcan-Werke Hamburg 
und Stettin, Akt.-Ges. ın Hamburg. Zusatz zum Patent 
302 527. 

Das Wesentliche bei dem im Patentbericht im Heft 
Nr.40 des „Schiffbau“ vom 8. Dez. 1920 auf S. 228 unter 
Patent 302527 beschriebenen Verfahren besteht darin, 
daß zur Dämpfung der schwingenden Bewegungen die 
erforderlichen Kräfte durch die Bewegung von Massen, 
Flügeln oder anderen Organen erzeugt. werden, die ihre 
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Bewegung durch einen Beer Antrieb‘ BE 

Haben hierbei die zu bewegenden Organe ım Verhält- 
nis zu den zu erzeugenden Kräften nur eine geringe 
Masse, so wird ihre Bewegung. ohne weiteres enl- 
sprechend den auf sie wirkenden Kräften verlaufen. 
Werden aber hin und her ‚bewegte Gewichte von be- 
trachtlicher Masse zur Erzeugung der dämpfenden 
Kräfte durch Schwerkraft benutzt, so werden diese Ge- - 
wichte den auf sie ausgeübten Kräften nicht sofort fol- 
gen; vielmehr wird ihre Bewegung infolge der Massen: 
tragheit sowie wegen der beträchtlichen Bewegungs» 
widerstände (Dämpfung) eine au Ge 


"y 
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et E E E SE Um diese Vér- 


 zögerung’ hinreichend ‚zu. ‘verringern, müssen die .be- 
 wegenden Kräfte so. groß‘ gemacht werden, daß sie die ` 
- ‚Massenträgheit: möglichst zu überwinden vermögen. Bei 
‚großen Massen’ und insbesondere bei Schwingungen mit ` 
.. „hoher. Fregúenz; bei, denen die Massen besonders stark ` 
- beschleunigt werden. miissen, führt dies aber zu:-sehr - 
großen ‚Kräften: sowie zu entsprechend großen,: schwe- - 


‚ren und- kostspieligen. Antriebsvorrichtingen. Zweck 


des neuen Verfahrens ist es nun, ohne Erhöhung der von. 
der Antriebsvorrichting zu leistende Kraff eine wesent- ` 
Beseitigung: der Phasenver- 
 zögerung -in der: Bewegung der Massen zu’ erzielen. 
Dies soll dadurch erreicht werden, daß außer der nach . 
dem Verfahren: des Haúptpatentes 302 527. erzeugten 
‚Hauptantriebskraft ` ‘auf. die Masscn. durch deren: Be- ° 
=- wegung: die, dämpienden Krafte erzeugt . werden, eine 


‚liche ! ‘Verminderung ` ode 


durch: de Schwingungsbewegung des Körpers (Schiffes) 


-oder durch die Bewegung. der Massen: selbst gesteuerte ` 


oder (äusgelöste, zusätzliche, Hilfsantriebskraft ausgeübt 
“wird; die gegenüber‘ der Hauptantriebskraft phasen- 
-verschoben. ist. 
re dieselbe. Aniriebsvorrichtuna erzeugi werden, wie 


die ` ‚Hauptantriebskraft, - Me. 


dem die- Antriebsvorrichtung 


SC die Resultierende der Haupt- - 


kraft und der Hilfskraft er- 
zeugt. Dabei soll die Eimrich- 


+= .daß die zusätzliche Hifsan- 
di __ triebskraif entsprechend der 
= Beschleunigung -oder -dem 
Ausschlag : ‘der: Schwin- 
SC gungsbewegung - des Kor- 
1... pers- (Schiffes) zu- und ab- 


E E wechselt. 


-. dem schwingenden Körper 


S (Schiff) ‚eine mit Flüssigkeit ` 
- gefüllte Röhre 14 angeord- ` 


- nel, die in der Bewegungs- 
- richtung der Schwingungs- 
e bewegung. des. 
verläuft, so daf bei je- 


EE Abb: IECH 


“die Flüssigkeit infolge ihrer - 


Massehlrägheit i in“ an Kanal vorzucilen oder zurückzu- 
: Bleiben“ sucht. 


12 und 13: der Röhre eine “Druckdifferenz, .die der 


` moméntánen Beschleunigung. der Schwingungsbewegung | 


- des Körpers proportional ist.: Ferner kann die Einrich- 


ing. -so detroffen werden, dab- die zusäizliche Hilfs-. 


‚antriebskraft ` entsprechend der Geschwindigkeit der 


Bewegung : 


- angegeben, so wird der Rahmen. des Kreisels in. einem 


. ‚zweiten Rahmen gelagert, der um. eine zur Achse der 


` Schwingungsbewegung des Körpers: (Schiffes) parallele 
Achse drehbar ist und durch eine von der Schwingungs- 


bewegung. des Körpers oder der Bewegung der Massen. 
‚betätigte Hilfsvorrichtung. angetrieben wird. Die Hilfs- 


 vorrichlung für den Antrieb des zweiten Kreiselrahmens 
«kann aus einem Kreisel 45 mt Rahmen -46 oder einer 
ähnlich wirkenden Vorrichtung -bestehen, deren  Be- 


wegung der momentanen Geschwindigkeit der :Schwin- 
:gungsbewegung. des schwingenden Körpers proportio- 


nal ist... Abb. 3. zeigt. eine Ausführungsform, bei der die 


ous den Seilen 31 und 36 mt den Seiltrommeln 33 und 35 


besteht, die -die Geh der ` EH auf | 


den, Rahmen ‚überträgt. . 


SR 65a. NE 322424. 
getriebe, 
 Steuerapparaten für Schiffe. 


Gear Ltd.: ii Westminster, Englend. 


_senirrBau 


Hand zu bedienenden Kupp- ` 
lung: vom: Kraftantrieb zum 
_Handbetrreb - 


daß 
gens — 


mit dem Getriebe verbin- 
 dende Kupplung durch an 
sich . bekannte 
‚mittel, : 


Die zusätzliche: Hilfsantriebskraft kann 


treibende Organ . von dem 
Getriebe. 
gekuppelt und mit dem Handrade selbsttätig Nr 
`- wird. Bei Anordnung nur einer Kupplung E soll diese 
ent an: einem Rade Exdes Getriebes angebracht werden, ` 
-> tung so. getroffen werden, ` 


„Rade C: -einer Stellhemmung : zusammenwirkt.- 


. nimmt bzw. die Richtung 
SE Um die. gestellie - 
Aufgabe. zu. Josen, ‚wird-an - ` 


- Körpers- - 


Beschleunigung ` diez - 
a Ha SER, _ Schwingungsbewegung | 


Hierdurch entsteht zwischen den Enden : 
` nungszylinder braucht und ferner die Eröffnung des 


- pedoseitensteuerung. 


„Luft unabhängig von derre- 


Hilfsvorrichtung aus einer-Kupplung zwischen dem lativen Lage des Schwung- ` "SS, 


„zweiten Kreiselrahmen and den Dämpfungsmassen, z. B. ` tinges 


‘und gleichmäßig zentral zur - 
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Diese Eet SE Sd ie solche Kraffüber- | 


tragungsgetriebe. bei denen das andetriebene Steuer- 
: ruder losgekuppelt und zwecks. Handantriebes mit einem 
- Handantıreb gekuppelt werden - kann, ung Zwar, handelt 


es sich darum. die Einrich- . 
tung so-zu treffen, daß ohne : 
Zuhilfenahme einer. von 


-übergegangen ` — 
werden kann. Dies soll: 
dadurch erreicht werden, 
ım.-Falle des- Versa- 
des Kraftantriebes 
- gewöhnlich das 


die fur e 
Organ - A e 


anzutreibende 


Umschalt- 
also. z. B. durch ` 
EINEN ` "Fliehkrafiregler == 
oder ein Solenoid, so beein- - 
flugt wird, daß dos anzu- 


selbsttätig - los- 


das sowohl: beim Kraftantrieb als auch beim Hand- 
antrieb des * anzutreibenden Organs A mit einem 


-Kl. 46a. "Nr. 320 397. _Zweitaktverbren- 


mad sele mit einem parallel 


zum Verbrennungszylinder . angeord-.- 
neten Pumpenzylinder ohne schädlichen. 
Raum. Louis Renault in BiHancourt, Seine, Frank- 
selch. . RE 


Bei” 6 neuen -Mäschiie wird. das Brennstofflüff- 


._gemisch bis zur Totpunktlage des Pumpenkolbens vet- 
-dichtet, strömt hierauf beim Oeffnen des Ueberström- 
- ventils augenblicklich und ohne Expansion in den Ex- 
- plosionsraum des Verbrennungszylinders über, 
“Kolben kurz vor der Totpunktlage steht. und: stößt sie 
. Verbrennungsrückstände, indem sie sie vor sich her 


dessen 


Eigenartig hierbei ist also die Vorverdich- 
in dem Pumpen- 


treibt, aus. 
tung des Brennstofflufigemisches 


.zylinder bis auf ein gewünschtes Volumen und einen 
gewünschten Druck, der höher ist, als der Druck, den 


man für die Kömpression bzw. Explosion im Verbren- 


Weberströmventils kurz vor Beendigung des Verdich- 
tungshubes, wodurch erreicht wird. daß das Gemisch 


.mit großer Schnelligkeit aus dem Pumpenzylinder nach 
dem Explosionsraum überströmt. 

er Massen zu- und abnimmt bzw. die Rich- . + 
Hang wechselt. Wird hierbei die Bewegung der Massen . 
durch einen Kreisel gesteuert, wie in dem Hauptpatent = 


Kl. 65d. Nr. 322 967. Seven Tor- 
ee € Cie. “A 
Paris und Le Creusot. - | 


. Durch die neue Einrichtung soll bei den Schwung- 


. tingen, deren Umdrehung durch sandig auf die Schau- ` 
- feln. wirkende | a 
nach dem Anlassen in be- 

kannter Weise aufrecht er- 

halten wird und bei denen - 
l dieLuftzuführung zu denDü- , 
-© sen durch den Zapfen des # 
‘äußeren Tragringes erfolgt FE 


Lufistrome 


bw ..! 
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erreicht werden, daß die e 


Be, 


immer gleich stärk 


Wirkung kommt. Zu diesem : 
Zweck: sind. die Schaufeln ` 


on - über die ganze Breite des an seiner AuBenfláche Rie: 
E 

insbesondere ber elektrischen. 
Me Ree 


lig- gestalteten ‘Schwungringes- in gleichbleibender Tiefe 


- eingeschniltten, und de beiden je oben und unten in der 
senkrechten Mittelebene des äußeren Tragringes liegen- ` 
Ä den Luftdüsen. sind gegen. die durch de Drehachse des 
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aueren Trageringes und die Drehachse des Schwung- . 


ringes gelegte Ebene in zur Drehrichtung des Schwung- 
ringes entgegengesetzter Richtung so weit aus der 
Drehachse des äußeren. Tragringes verschoben, daß 
ihre Strahlen die durch die Schaufelmitte gelegte Kugel- 
oberfläche steis an dem höchsten bzw. tiefsten Punkt 
beruhren. 


Kl. 65a. Nr. 322 423, | 
für in senkrechter Richtung bewegliche 
Schottüren. J]. Stone & Company Limited in 
London. 

De 
Schließvorrichtung, bei der 


dieser Erfindung handelt es sich um eine 
in bekannter Weise in das 
Getriebe zum Bewegen der 
Sr E Tur eine Sperrung oder 
Kupplung eingeschaltet ist, 
nach deren Auslösung die 
Tür frei fallen kann. Das 
Neue der Erfindung besteht 
darin, daß zur Erzeugung 
der fur das Ausrucken der 
Kupplung erforderlichen 
Kraft ein Federkraftsammler 
vorgesehen ist, der mit einem 
Kniehebelgelenk Js jə 
bunden ıst, durch dessen 
Streckung er gespannt wird, 
Y. wahrend er durch Einknik- 
1--2 ken des Kniehebelgelenkes 
mittels eines Handhebels freigegeben wird, so daß die 
aufgespeicherte Kraft mittelbar oder unmittelbar die 
Ausruckung der Kupplung oder Sperrung As A, im Tür- 
getriebe A. A. bewirken kann. Hierbei kann der eine 
Hebel Js des Kniehebelgelenkes mit einer Nase Lk ver- 


der Schiffbau-Industrie 


Be‘ Nachrichten aus 
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Schifte 


Ausland. 


Ein schwedischer Standarddampfer. 
Die Lindholmens Verkstaeds Akt D in Göteborg hal 
kürzlich den Frachtdampfer „Orania” abgeliefert. Das 
Schiff ist ein Vertreter des von der Werft angenomme- 
nen 32501 dw,-Standarddampfers, und als sol- 
cher ein bemerkenswerter Bau, so daß wir 
beistehend eine Abbildung und die Pläne 
des Schiffes bringen. Das Schiff ıst ein 
Findecker mit langer Brücke, Back und 
Poop von folgenden Hauptabmessungen: 
Länge zwischen den Loten 80,77 m, grobte 
Breite auf Spanten 12,956 m, Seitenhöhe bıs 
Hauptdeck 6,25 m, Deckshöhe 2,135 m, Tiet- 
gang beladen 18 10”, deadweight dabeı 
3250+, Bruttotonnage 1853,691, Nelttoton- 
nage 1084,04. Der Doppelboden erstreckt 
sich über die ganze Länge des Schiffes, 
zusammen mit der Achterpiek faßt er 5401 
Wasserballast Das Schiff hat zwei Lade- 
räume mit je zwei Luken von 25’ 7” bei 18. 
Es hat zwei Masten mit je drei Bäumen und 
drei Winden. Die Anordnung der Wohnräume 
geht aus den Abbildungen hervor. Die 
ebenfalls von der Werft gelieferte Ma- 
schinenanlage besteht aus einer Dreifach-Expansions- 
maschine von den Zylinderabmessungen 20% X 35 x 55 
Zoll bei 36 Zoll Hub. bei einer Dauerleistung von 
1050 D'Sau Den Dampf liefern zwei Einender- 


kessel von 12 2” Durchmesser bei 117 3” Länge von 


SCHIFFBAU 


Schließvorrichtung 


hindurchgesaugt werden. 


VOLS Y 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Nr. 11 


sehen‘ sein, mit den er gegen einen an dem Gestell an- 
gebrachten Federanschlag anliegt. Dieser Federanschlag 
ist so angeordnet, daß er das Gelenk in annähernd ge- 
streckter Stellung zu erhalten bestrebt ist. | 


Kl. 14c. Nr. 324204. Verfahren und Ein- 
richtung zur Kühlung leer laufender 
Dampf- oder Gasturbinen. Aktiebolaget 
Ljungströms Angturbin in Stockholm, Schweden. 


Durch dieses Verfahren soll dem Uebelstande ab- 
geholfen werden, der bei Dampf- und Gasturbinen darin 
besteht, daß, wenn eine oder mehrere derselben leer 
mitlaufen müssen, diese letzteren eine sehr hohe, schäd- 
liche Temperatur erreichen können. Zu dem Zweck. soll 
Dampf oder Luft durch diese Leerlaufturbinen zur nor- 
malen Dufchströmung in entgegengesetzter Richtung 
Dies kann dadurch ge- 
schehen, daß Anzapfdampf oder Abdampf von den 
arbeitleistenden Turbinen durch die nicht arbeitleisten- 
den Turbinen hindurchgesaugt wird. Zu dem Zweck 
steht der Dampfeinlaß der leerlaufenden Turbinen durch 
Ventile ın Verbindung mit einer Saugleitung. Falls 


nasser oder gesältigter Dampf in den Dampfablaß- ` 


leitungen nicht vorhanden ist, wird anderer Dampf, ge- 
gebenenfalls Frischdampf, durch die nicht arbeitleisten- 
den Turbinen hindurchgesaugt. Die Ventile zwischen 
der Einlaß- und der Saugleitung sind dann mechanisch 
derart mit den gewöhnlichen Anlaßventilen verbunden, 
daß, wenn diese geöffnet werden, die ersteren ge- 
schlossen werden oder umgekehrt. Zum Durchsaugen 
des Dampfes wird zweckmäßig ein Ejektor benutzt, der 
derart mit der betreffenden Dampfeinlaßvorrichtung ge- 
kuppelt ıst, daß, sobald das Dampfeinlaßventil, einer 
Turbine geschlossen wird, der Ejektor mit dem Dampf- 
durchsaugen durch diese Turbine beginnt. 


65 Quadratiuß Rostflache und 2850 Quadratfuß Heiz- 
flache. Sie haben Schmidtsche Ueberhitzer und How- 
dens Zug. Von der Hilfsmaschinenanlage sind der 
Speisewasservorwärmer und -reiniger. der Hilfskonden- 
sator eine Cromptonsche AschheiBvorrichtung und die 
Anlage einer Dampfsteuereinrichtung bemerkenswert. 
Das Schiff hat elektrisches Licht und Unterwasserschall- 
empfänger. Trotzdem Maschine und Kessel nicht ein- 
gebaut waren, war. das Schiff fünf Tage nach dem 
Ablauf probefahrtbereit. 


Frachidampfer „Orania“ d 


Ein Neubau der Ostasiatischen Kom- 
pagnie in Kopenhagen. Die Gesellschaft 
‚scheint ihren Vorsprung in bezug auf den Besitz von 
Motorschiffen festhalten zu wollen. Sie hat mit Bur- 
mester & Wain den Abschluß getätigt uber den Neubau 
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to E ex? p Main Deck 
SS ; Ss l e 3 Längsschnitt und Deckspiäne des Rrachldamplers „Orania“ 


eines En Tak und: ips von fal- ms und der japanischen Reederei wird sehr gut durch 
.genden Abmessungen: Deplacement geladen 22150 L folgende Tabelle dargestellt, welche die Entwicklung 
- deadweight-Tragfähigkeit 15 400 t, Netto-Ladefähigkeit seit 1900 kennzeichnet. : 


` beì einer ‚Brennstoffzuladung für 109 Reisetage 13350 }, E 
Länge über alles 502”, Länge zwischen den Loten 485, ` GE SE SE Ge SE 
Breite auf. Spanten 64°, Seitenhöhe bis Brückendeck 43, 1900 37.000 141 575 000 1.98 
Seitenhöhe bis Haupideck 34, Seitenhöhe bis Zwischen- 1905 . 3100 . 123 874 000 >42 
deck 2#, Tiefgang beladen: 32, Völligkeitsgrad 0,775, 1910 30 215 453 1 149 222 274 
Zahl der. Luken : 7 Zahl der Winden 20, Laderauminhalt 1944 ` 44 359 1.66 1 203 220 278 
780000 «cbf, davon isoliert 50 000 cht, Bunkerinhalt 1912 57755 1.99 1 344 991 301 
1960 t, Anzahl der Fahrgäste 12, Geschwindigkeif: be- 4913 64 664 195 41 500 014 349 
laden: 12%. kn, täglicher. Oelverbrauch 18 bis 20 t. Als - 4944 85 861 301 1708 386 3.93 
Hauptantriébsmaschinen dienen -zwei achtzylindrige 1915 : 49 408 4.07 SC Deeg 
Burméster & 'Wain-Motoren . von je 3000 WPS bei 1916 145 624 Sei Su a 
415 Umdrehungen. ` Die. Bohrung der Zylinder beträgt 1947 350 141 11.91 e = 
730 mm, der. “Hub -1050: mm, der SEH 1918 489924 714 — Wë 
erfolgt ‚durchweg auf elektrischem Wege. a - 4919 611 883 8,56 2325266 43 

l H 1920 — — 2 996 00€ 5,56 


Die durch diese Entwicklung ermöglichte günstige 


A 8 
HI l Schittahrt und Schiffsbetrieb G Gestaltung der Handelsbilanz ist aus folgender Tabelle 
n a ersichtlich (Ausfuhr +, Einfuhr —). ; 
ro e dai ! Ej f h Au f h s b . 
a 23 "Ausland. Eu Ven da PR 
Aus der Entwicklung der Reedereiund. 193 ` 729431644 632460213 . — 96971431 ` 
des Schiffbaus Japans. Die riesenhafte aber . 1914 - 595735725 591 101461 : — 4634264 - 

S auch Brunel Entwicklung - des japanischen Schiff- 1915 532 449 938 - 708 306997 + 175 867 059 
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Einfuhr Ausluhr Ueberschüß - Regierungshilfe kommt vor allem der Nippon. Yusen 

Yen en ~ Yen * Kaisha zugute. Es handelt sich um. 13 Dampter, die im 

1916 756427910 1127468118 + 371040208 Jahre 26 Reisen machen müssen. Noch gróBer'sind die 

1917 1035811107 1603005048 . + 567 193 941 ` Subsidien für den Amerikadienst. Sie beitragen unge- 

1918 1668 138 135 1962700258 + 294 562 123 fahr 2,5 Mill Yen und werden der Togo Kisen, Kaishá 
1919 2 173000000 2099000000  — : 74.000 000 A 4 u 


Die schon im Jahre 1919 auftretende Passivität der 


Handelsbilanz hat sich im, Jahre 1920 weiter vergrößert. 
Mii dem Aufhören der Konkurrenzlosigkeit haben in 
vielen Geschäftszweigen krisenähnl'che Zustände her- 
vorgerufen und der damit eintretende scharfe Wetibe- 
werb drangen auch die japanische Schiffahrt in eine 
scharfe Konzentrationsbewegung. Diese nahm in Japan 
Formen an, die zu dem Vorschlag führten, daß die Re- 


gierung d.e ganze japan'sche Schiffahrt übernehmen. 


sollte. Die Regierung hat das abgelehnt, scheint sich 
aber anges'chts des deutsch-amerikanischen Abkom- 
mens zu starker Subventionierung der japanischen 
Sch ffahrt zu entschließen. Wichtig für die Beurteilung 
deser Frage ist de folgende Zusammenstellung über 
d'e Verteilung der japanischen Tonnage auf, die wich- 
tigsten Handelsrouten im April 1919 und 1920 


April 1919 Anfang 1920 
Schiffe Br-R-T. Schiffe Br-R-T. 
Kusten- u. inland. Handel 396 805400 401 806000 
Japanische pazif. Küsten 25 127000 12 71 616 
lapan-New York .. . 11 68 000 11 60 000 
Hongkong-Java-Pazific- 
Kuste o... 18 156000 17 146000 
Japan-Australien . . . 9 37 000 20 76 000 
Ostküste v, Südamerika 13 80 000 10 68 000 
Sudseegebiete . . . . 55 148000 41 129 000 
Japan-Indien ... . 20 135000 39 144 000 
Indien-M telmeer . . . 5 18 000 7 21 000 
M tielmeer A 4 31 000 3 25 000 

Sudafrika . . .. . . 2 9 000 — — 
Atlantic-Mittelmeer . . 10 47 000 10 24 000 

lapan-Sudseegeb., Indien 2 6000 — — 
Europa .... 27 171000 135 723000 


Neben der Tatsache, daß das Hauptgewicht der 
japanischen Schiffahrt auf den Küstenhandel entfällt, 
ist die starke Zunahme der Tonnage in der Fahrt auf 
Europa charakteristisch. In dieser Tatsache ist we 
oben erwähnte Furcht vor dem deutsch-amer'kanischen 
Schiffahrisabkommen zu suchen. Welche Bedeutung de 
Japaner der Schiffahrt auf Europa be messen geht 
andererseits deutlich daraus hervor, daß die japanische 
Regierung fur diese Fahrten im Jahre 1920 enen Sub- 
venhonsbetrag von 1,6 Mill. Yen ausgesetzt hat. Diese 


Durchschnitt 
28.3 vieten,Std. 


un nenn chen 


| 
Bohrer und Aufräumer . i : , 276 202 


Drittbeste Werft 
38.4 Nieten/Std. 
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Eine einfache Art, den Schlitten vom 
abgelaufenen Schiff zu lösen, wurde von 


` Lindholmens Verkstaed in Göteborg beim Ablauf des 


Frachtdampfers angewendet. Die beiden Schlittenköpfe 
wären. durch starke Trossen mit dem Lande verbunden. 
Diese kamen nach dem Freischwimmen des Schiffes 
auf Kraft, so daß das noch in -Bewegung befindliche * 
Schiff sich selber vom Schlitten losriß. Die Einrichtung 
soll sich out bewährt haben und außerdem den Vorzug 
haben, eine erhebliche bremsende Wirkung .auf das 
Schiff auszuüben. ES 


~ Arbeitsleistung und Produkti on. “Zu 
diesem auch für deutsche Werften besonders wicht gen 


‚Thema ist die folgende amerikanische Statistik be- 
'merkenswert.. S'e ist das Ergebnis, einer, Umfrage auf 
_20 amerikanischen Werften und geht von dem Gedanken 


aus, daß man als Normalmaßstab für die Leistung einer 
Werft de durchschnittliche Lestung ener Nietkolonne 
ansieht. Das ist änfechtbar, ist aber vielleicht zurecht. . 


` feri gen, wenn man annmmt daß derselbe Grad von 


Personalausnutzung im schlechten und guten Sinne des 
Wortes, an Durchbildung der Arbeitsmelhoden” und 
Arbeitswilligkeit we in der Nieierei auch in den an- 
deren Gewerken vorhanden ist. Die Tabelle stellt dann 
dem Durchschnitiswert der 20 Werften von 28,3 Nieten 
pro Stunde die Le'stungen der: drei besten Werften 
gegenuber und berechnet auf dieser Basis für eine Ge- 
samibelegschaft von 200000 Mann für die ganze In- 
dustr e (etwa England), entweder die Ersparnis, die. man 


erz elt, wenn man de Durchschnittsleistung der ganzen 


Industrie auf die Sätze der drei besten Werften hebt 
bzw. das Mehr an Leuten, das man braucht, um in einer 
Industrie mit dem Durchschnittsw'rkungsgrad d’eselbe 
Menge zu produzieren, wie 200000 Mann sie bei dem 
Wirkungsgrad der besten Werften erzielen. Diese Zah-: 


+ 
H 


Beste Wett 


- Zweitbeste Werft . 
79,5 Nieten/Std. 


"45,3 Nieten/Std. 


E mn 
te | 


Nieter. .. 9084| 12316 420| 13000 | 20 760 420 | 22000| 6? 600 
» 6270 8 564 148| 10834] 20124 120| 13220| 30420 
Verschrauber ........ 370| 335| 3046| 3348| 266] 9048| 128: 0|| 250| 10432| 154 6 
Ambringer . . 2 2.2 2.2.0. 1323| 102| 60| 35'4| 6090| . 50) 4428| 9048| 40| 5280| 13484 
Locher und Sianzer . . .. . 3349| 259 200| 4994| 6126 147| 9.504 | 13'608 106 | 12980 | 20638 
Zulagearbeiter. ....... 3716| 287|) 202| 722| 93'8| 189| 8320) 11156) 128| 13516| 21002 
He'fer. . .... A E 3 956 306 102 | 17316) 28848 64| 20540 | 36 766 41| 22516| 42014 
Verpacker, Probierer, Stellagen- A j 
bauer, Kranfuhrer . . .. . 1 266 98 58| 3346|. 4182 46 4 346 6 650 32 5518 .. 9 232 
Stemmer .......... 1052 8l 54| 2264 308 52 2434 3301 40.) -3440 5184. 
Schweißer und Brenner. . . . 659 51 21| 2468| 3920 16| 2880| 4856| 13| 3128 5458 
Schnürbodenleute ...... 438 34 26| - 658 812 22. 988| :1336 20| 1154! 1630 
Eisenleger . ...... -. . .{ 902 70|  28| 3480| 5568| 27| 3560| 5746|- 22| .3972| 6692 
' Summe. . . | 30389] 2354 || 1708| 03 722 | 92 150|| 1 447:| -89 882 | 146 154 || 1 232, 117 150] 233 806 
10% Zuschlag . . 2... .. | 18182 | 20100 18 182 | 20.060 | 18 182 | 20000 
113% weibliche Helfer 2955| 3000 295| 3000 29551 300 ` 


D D e x 4 
Summe. . .] 30389] 2354|| 1708| 84059! 115 150|| 1447 | 111 019 [169 154 ||. 1 232 | 138 293 | 256.806 
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len lassen sich nicht e'infach prozentuieren, da fur den. 


Wirkungsgrad das Verhältnis der einzelnen Gewerke 
untere nander sehr wichtig ist. Dieses Verhálinis ist 
übrigens für die Produktionsverhältnisse des amerika- 
n'schen Schiffbaues sehr interessant. Es ware ene 
dankbare Aufgabe, ähnl.che Zahlen für deutsche Werf- 
ten zu vergleichen. 


Anziehen vonHeftschrauben mit Prek- 
luft. In einem sehr lesenswerten Artikel des „Marine 
Engineering’ vom November 1920 über „Shipbuilding 
Economies” wird en pneumatischer Heftischrauben- 
anziehapparat erwähnt, der unseres Wissens fur 
Deutschland eine Neuheit darstellt. Er besteht im 
wesentlichen aus einem Vorgelege für eine normale 
Preßluftbohrmaschine, das einen Aufsteckschlussel be- 
tatigt Art und Wirkungsweise des Apparates geht aus 
den beistehenden Abbildungen hervor. Er soll sich vor 
allem auch in Fällen bewährt haben, wo Bauteile nur 
mit Mühe zum Anliegen zu bringen sind und bei Repa- 
raturen beim Nachrichten von Platten und Profilen. 


- Industrie 


Inland. 


Vom Eisenmarkt. Einem Bericht der ,Deut- 
schen Bergwerkszeitung” über die Lage des Eisen- 
marktes entnehmen wir folgende für den Schiffbau 
wesentliche Aeußerungen: 

In Fermeisen hat sich das Geschäft etwas, belebt. 
Vielfach machen sich Schwierigkeiten in der Lieferung 
schwerer Profile bemerkbar, was wohl darauf zuruck- 
zuführen ist, daß die Produktion der Differdinger Werke 
nich! mehr zur Verfügung steht und daß die rheinisch- 
westfälischen Werke die verlangten großen. Normal- 
profile nicht immer nach Wunsch herstellen können, 
weil sie auf den WalzenstraBen in anderen Profilen 
noch reichlich besetzt sind. Die im den großen Pro- 
filen verlangten Mengen sind meist nicht so umfangreich, 
daß sich eine Umstellung auf diese Produktion immer 
lohnt. Die Konstruktionswerkstätten nehmen ziemlich 
out ab. Es werden aber immer nur von Fall zu Fall 
diejenigen Mengen gekauft, die fur die einzelnen Ob- 
jekte benötigt werden. 

In Stabeisen zeigen die Verbraucher Genelginelí, 
sich für längere Zei einzudecken. Die Werke s'nd sekr 
stark besetzt und fordern im Durchschnitt Lieferfristen 


y 3 Anziehen von Hefischrauben mit Preßiufl 


N 
N 


SECTION A-A 
LOOKING IN DIRECTION OF ARROWS 


"Vorgelege fur den Apparat zum Anziehen von Hefischrauben 
mit Preßluft 


von acht Wochen und darüber. Fur einzelne Soiten 
sind sogar Lieferfristen von dre: bis vier Monaten zu 
verzeichnen. Manche Werke konnen nicht meh” aile 
D'mensionen liefern, und verlangen die Autigahe von 
Mindestmengen pro Abmessung. | 

Auch für Bleche hat die Nachfrage sich vergrößert. 
In Grobblechen hat das Schifbau-Stahlkonior urheb- 
liche Aufträge vorliegen, und zwar sowohl fur das Aus- 
| land als auch fur deutsche 
Werften. In Mittel- und Fein- 
blechen laßt das Geschäft 
noch zu wunschen übrig. 
Bekanntlich herrschte noch 
vor kurzem auf dem Fein- 
blechmarkt eim Ueberange- 
bot und es waren auch 
zahlreiche Preisunterbietun- 
gen, besonders seitens der 
Siegerlander Werke, die 
besonders arbeitsbedurftig 
waren zu beobachten. 
Bleche sind im  allgemei- 
nen schneller zu erhalten 
als Stabeisen. Die Lie- 
ferfristen betragen hier 
durchschnittlich nur ` acht 
bis vierzehn. Tage. In 
Bandeisen, besonders in 
Spezialitäten, ıst die Be- 
schaftigung qui. 


In der Hauptversamm- 
lung derSudwestlichen 
Gruppe des Vereins 
deutscher Eisen- 
und Stahħhlindüstrie 
und des Vereins zur 
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Wahrung der gemeinsamen wırischaft- 
lichen Interessen der Saarindustrie 
kamen die Beschwerden der im Saargebiet beheimateten 
Industriezweige zur Sprache. Als geradezu unerträglich 
wird empfunden, daß die französischen Aus- und Ein- 


fuhrverbote ohne weiteres auch auf das Saargebiet. 


übertragen und an der deutsch-saarländischen Grenze 
von den französischen Zollämtern durchgeführt werden. 
Es muß dr ngend gefordert werden, daß’ zunächst eme 
Prufung der Notwendigkeit und Zweckmäßigkeit einer 
Uebertragung der französischen Ein- und Ausfuhrver- 
. bote vor einer Inkraftsetzung im Saargebiet durch- 
gefuhri wird. Besonders drückend werden die franzó- 
sischen Ausfuhrverbote auf Mineralteer, Benzol, 
schwefelsaures Ammoniak und Thomasphosphat emp- 
funden, da die saarländischen Werke mit diesen Er- 
zeugnissen geradezu vollgepfropft sind. Die Vereini- 
gungen fordern dringend, daß vor Inkraftsetzung. der 
französischen Zollbesttmmungen die Regierungs- 


kommission des Saargebietes gehört und bei der Durch- . 


fuhrung der Aus- und Einfuhrverbote eine mildernde 
_Uebergangsfrist eingeführt werde. S 


Die Lage der Kohlenförderung im 
Ruhrbergbau wird als erfreulich günstig bezeich- 
nei. Die Ueberschichten werden gui verfahren,-so daß 
der November wahrscheinlich die höchste Produktions- 
ziffer aufweisen wird, die seit langem festgestellt 
wurde. Es ist eine alte Erfahrung, daß die Förderung 
ım November am höchsten ist. Dieses erklärt sich dar- 
aus, daß die Bergarbeiter für das bevorstehende Weih- 
nachistest gut verdienen wollen. Ebenso ist der gegen- 
wärlig zu beklagende Wagenmangel eine regelmäßige 
Novemberersche'nung. Es fehlen jetzt läglich etwa 
6000 bis 7000 Wagen. Dieser Mangel laßt sich durch 
natürliche eisenbahnbetriebstechnische Ursachen er- 
klaren und braucht nicht etwa auf passive Resistenz 
zuruckgeführt zu werden. l 


Zementpreise. Nachdem die Zementpreise 
ab 1. August d. }. schon um 661 M für 10000 kg herab- 
gesetzt worden waren, wurde nunmehr für den Bereich 
des rheinisch-westfälischen Zementverbandes eine wei- 
_ tere Ermäßigung um 300 M für 10000 kg, und zwar 
ruckwirkend ab 1. November d. j. beschlossen. Die 
Zementpreise haben im rheinisch-westfälischen Ver- 
kaufsgeb’ete demzufolge seit dem 1 August einen 
Ruckgang um insgesamt 961 M gleich 23% erfahren. Der 
Zementhöchstpreis stellt sich dadurch für Rheinland- 
Westfalen auf 3100 M für 10000 kg ausschließlich Ver- 
packung, Frachibasis Beckum. 


Ausland. _ 


Vom amerikanischen Eisen- und 
Stahlmarkt schreibt „Iron Age”: Im Eisen- und 
Stahlhandel ist der Verkehr, von einigen kaufen ab- 
gesehen. fast ganz zum Stillstand gekommen. Die 
Preise bei den vom Stahltruste unabhängigen Werken 
gingen noch weier zurück. Der Stahltrust aroeitote 
mit 80% seiner Produktionsfähigkeit. Der sehr geringen 
Exportbewegung aus Deutschland wurde erhöhte Be- 
achtung geschenkt In Kuba und Südamerika haben 
jedoch die heimischen Drahterzeuger die deuische Kon- 
kurrenz in letzter Zet gefühlt. Bemerkenswerter war 
aber noch fur die amerikanische Industrie Jer Verlust 
eines holländisch-ostindischen Aufirages von 5000 t 
Weißblech, der einer deutschen Firma übertragen 
wurde. .Die Rohe'sennotierungen haben noch cinen 
weiteren Rückgang erfahren. 


Herabsetzung der englischen Schiff- ' 


baustahlpreise Seit Mitte November gelten in 
England die folgenden Noherungen fur Schiffbaustahl: 


Platten: %” und mehr 25 £ 10 s, 4” bis 9/1” 30£ Os, 
unter 14” 31 £ 10 s. are 
Profile: Winkel und Bulbwinkel von zusammen 
7” Breite und mehr 24 £ 10 s, schmälere 27 £, T- und 
Z-Stahle unter 11” Gesamtbreile 27 £, U-Stahle unter 
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= gebracht werden konnte. 
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6” x 5” 27 £, Rund--und Vierkanteisen untet 3” 29 £ 10 s, * 
Kesselbleche 31 £ 10 s. SNS BR es 

Dazu kommen die üblichen Zuschläge für. Breiten 
und Skizzen. m 


j 3 7 
Roheisenerzeugung der Vereın'gfien 
Staaten. Ueber die Leistungen der Koks- und 
Anthrazithochöfen der Vereinigten Staaten im Septem- 
ber 1920, verglichen :mit dem vorhergehenden Monate, 
gibt folgende Zusammenstellung Aufschluß: i 


September August 
SÉ 1920. 1920 
1. Gesamterzeugung ~. . _- 53174994 3195865 
Darunter Ferromangan und . ' i ; 
Spiegeleisen . . . 2... 40 179 37 567 
* Arbeitstägliche Erzeugung . 105833 “ 103 091 
2. Anteil der Stahlwerksgesell- ` . r 
schaften . .. . . . . 2319704 2312856 
3. Zahl der Hochöfen . . . .. "434 434 
Davon mm Feuer .-. „ .. . 317 306. 


"In den Monaten Januar bis September wurden nach 
dieser Zusammenstellung insgesamt 27917611 t Roh- 
eisen erzeugt, gegen 24064032 1 in der gleichen Zeit 
des Vorjahres und 28623908 tł in den ersten neun Mo» 
naten des Jahres 1918. | ur 


Rückgang der englischen Kohlen-: 
preise. Aus London erhalten Hamburger Kohlen- 
interessenten die Nachricht, daß die Preise für englische : 
Kohle stark im Fallen sind. Es werden’ Angebole ge- 


- macht, die um 33% niedriger: sind als vor dem englischen 


Kohlenarbeiterstreik. 


Die Konvention, welche zwischen den luxem- 
burg:schen, belgischen und französischen Roheisen- 
produzenten geschlossen wurde, um .den ‚Minimalpreis- 


. fur Roheisen auf 500 bis 550 Fr. festzusetzen, ist wieder 


aufgelöst worden. 


Die von der United States Steel Cor- 
poration unabhängigen Stahlwerke haben, 
nach einer New Yorker Kabelmeldung, die Stahlpreise 
auf die im vorigen Jahre vom Industrial Board der Ver- 
einigten Staaten festgelegte Basis herabgesetzt.: Die 
Preise beiragen für Stäbe 235. Starkbleche 245, Mittel-. 
bleche 265. Auch in anderen Erzeugnissen sollen die 
Preise-neu geregelt werden. d 

Die Kohlenförderung Englands ist in der 
am 20. November zu Ende gegangenen Woche um 
435 100 t gestiegen. 


D ` 
reed AAA AAA AA 


== Soziale Fragen 


a 
BRESSBRSSHEHEHSERSURASRNSSUBAHBRBEBBER RE BB aro 


Zuständigkeit des Schlichtungsaus- 
schusses nach dem Betriebsrátegesetz 
8 86 Abs. 1. Am 25. Oktober und 5.'November 1920 
sind vor dem Schlichtungsausschuß Groß-Berlin zwei 
gleichlautende Schiedssprüche gefällt worden, die fol. ' 
genden Wortlaut hatten: ` 


„Der Schlichtungsausschuß sieht sich nicht in der 
Lage, auf Grund des Betriebsrätegesetzes über die 
Frage der Kündigung des Herrn X. zu entscheiden, da 
der Angestelltenrat zur. Kündigung nach eingehender 
Prüfung seine Zustimmung gegeben hat (8 86 des 
Betriebsrätegesetzes).” ` gi i 


D'e Erzielung vorstehender Sprüche war aber nur 
dadurch möglıch, daß der Angestelltenrat nach ein- 
gehender Prüfung der Entlassung zugestimmt hatte, und 
hierfür der mündliche bzw. schriftliche Beweis bei- 

s len 1 Es empfiehlt sich für die. 
Arbeiigeber, sch in allen Fällen bei Entlassungen — 
nicht fristlosen- Enflassungen — .die Zustimmung des 
Belriebsrates zu sichern, da sonst der Schlichfungs- 
ausschuß leicht dem Einspruch des Aniragstellers staH- 
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gibt. und dann unter Umständen ein ungünstiger In der Aussprache im Ausschuß des Reichswirt- 


Schiedsspruch .erzielt wird, wıe es in letzter Zeit öfters 
vorgekommen ist. mgekehrt empfiehlt es sich für die 
Arbeitgeber, im folgenden Falle auf eine Nachprüfung 


der Entlassung durch den Schlichtungsausschuß : zu 


dringen: 


Der Betriebsrat. at die Entlassung einer 
Arbeitnehmerin, da sie nach seiner — irrfümlichen — 
Auffassung auf Grund der Verordnung über die Frei- 
machung von Arbeitsstellen während der Zeit der wirt- 
schaftlichen Demobilmachung vom 25: April 1920 und 
23. Juli 1920 anderen Arbeitnehmern Platz machen 
müsse. Der Arbeitgeber folgt dem Antrag und entlaBt 
die Arbeitnehmerin, obwohl‘ der Demobilmachungs- 
ausschuß den Fall noch gar nicht geprüft und die Ent- 
lassung der Frau überhaupt n’cht angeordnet hat. Die 
Arbeitnehmerin erhebt Einspruch auf Grund der 88 84ff. 
des BGB. Das ordentliche Gericht hat sie abgewiesen, 
‘ da fur Kündigungen und Entlassungen der Schlichtungs- 
ausschuß ausschließlich zuständig sei. 


In diesem Falle kann der Schlichtungsausschuß 
- nicht die strenge Beachtung der Verfahrensvorschrift 
des 8 86 des BGB. fordern, sondern muß in eine Nach- 
prüfung eintreten, da es der Beschwerdefuhrerin nicht 
möglich war, sich mit ihrem Einspruch wirksam an den 
Angestelltenrat zu wenden, denn dieser halte ja aus- 
drucklich die. Entlassung gefordert und daher selbst- 


redend den Einspruch der Beschwerdeführerin gegen 


die Kündigung abgewiesen. - 


Gründung des Einheitsverbandes der 
Angestellien. In Magdeburg traten am 19. und 
` 20. November efwa 1000 Abgeordnete von Angestellten- 
verbänden zusammen. um das bisherige Kartell des Ge- 
werkschafisbundes der Angestellten zu einem Einheits- 
. verbande auszubauen. In den neuen Verband gehen auf 
der Verband Deutscher Handlungsgehilfen zu Leipzig, 
der Kaufmännische Verein von 1858 zu Hamburg, der 
. Deutsche Angestelllenbund zu Magdeburg, der Verein 
der Deutschen Kaufleute zu Berlin und der Handlungs- 
gehilfenverein von 1774 zu ‘Breslau. 
gliederzahl beläuft sich auf über 350000 Köpfe. Der 
Verband umfaßt männliche und weibliche Angestellte 
des ‘Handels, der Industrie, des Bergbaues und der 
Burobetriebe. Er st parte'politisch und religiös neu- 
tral, wirischafispolitisch steht er auf dem Boden einer 
freien deutschen Wirtschaft, in der die Arbeitnehmer 


neben den Arbeitgebern zu gleichberechtgten Mil-' 


arbeitern berufen sind. Seine Gewerkschaftspolitik soll 
durch ziel- und verantwortungsbewußte Kuliur- und 
Wirtschaftspolitik ergänzt werden. Die Ortsgruppen 
des G.D.A., deren Zahl annähernd 1000 beträgt. wer- 
den schon jetzt gebildet. Der S’tz des Bundes ist Berlin, 
die Verwaltung der Mitgliedschaften geschieht durch 
Zentralen in Hamburg und Leipzig. 
Verwaltungsbezirk werden die Mitglieder im Auslande 
‚zugewiesen. 


Die Stilllegung von Betrieben Die 
"Verordnung . betreffend Maßnahmen gegenuber 
Betriebsabbrüchen und Betriebsshil!egungen ist 
vom Reichswirtschaftsministerium und vom Reichs- 
arbeitsministérium dem  Reichswirtschafisrat vor- 
gelegt und in dessen wirtschaftspoltischem und 


sozialpolitischem Ausschuß am 23. Oktober” beraten 
worden Die Verordnung bestimmt, daß aewerbliche 
und Verkehrsbetriebe mit mindestens 20 Arbeitern be- 


absichtigte Belriebsst llegungen' oder Abbrüche der De-, 


mobilmachungsbehörde ‘und dem Reichswirtschafts- 
ministerium anzeigen müssen, wenn dadurch bei we- 
niger als 200 Arbeitern 10 Arbeinchmer, bei mehr als 
200 Arbeitern 5% der Arbeiterzahl, jedenfalls aber, wenn 
‚ mehr als 50 Arbeiter zur Entlassung kommen würden. 
Die Demobilmachungsbehörde ist zur Beschlagnahme 
‘oder Enteignung gegen Entschädigung befugt; Zu- 
widerhandlungen :gegen die Verordnung werden mit 


Dem Hamburger” 


Die Gesamtmit- ` 


Geldsirate be zu 100000 M und mt, Ee bis Zu 


einem Jane bedroht. . 


-deuischen Exporteur. 


schafisrates wurde zunächst bemängelt, daß man den 
Weg der Verordnung auf Grund der „vereinfachten 
Form der Gesetzgebung” und nicht die Schaffung eines 
Gesetzes gewählt habe. Geheimrat v. Borsig sprach 
sodann gegen die Untersfellung der Industrie unter die 
Entscheidung einzelner nicht immer sachverständiger 
Personen; im Falle von Aussperrungen würden überdies 
den Unternehmern die Hände gebunden, während die 
Arbeiter nach Belieben ganze Betriebe stillegen kon- 
nen. Nach längerer Erörterung wurde die Verordnung 
einstimmig angenommen unter Einfügung der Bestim- 
mung, daß sie keine Anwendung finden solle, „wenn 
nachweislich Mangel an Kohle, Betriebsstoffen oder 
Rohstoffen trotz rechtzeitiger Vorsorge des Betriebes 
vorliegt”, und daß „wirtschaftliche Maßnahmen im Ver- 
lauf von Kämpfen zwischen Arbeitgebern und Arbeit- 
en nicht als HERE im Sinne der Verordnung 
gelten” 


A A 
{en Verschiedenes 
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Sicherung des Valutakurses fur den 
Vom Eisen- und Stahl- 
waren-Industriebund in Elberfeld wird uns geschrieben: 
Bei einem von Regierungsrat Dalberg vor Vortretern 
der Eisen- und Stahlwarenindustrie gehaltenen Vortrag 
wurde festgestellt, -daß die einfachste Möglichkeit fur 
den Exporteur zur Sicherung des Valutakurses darin 
besteht, das von der Reichsbank bisher in sehr ent- 
gegenkommender Weise "angewandte Kurssicherungs- 
tratten-Verfahren zu benutzen. Mit Rücksicht darauf, 
daß die Reichsbank neuerdings den von ihr bedingten 
Kursabschlag von 1% pro Monat auf 3% fur je vierzehn 
Tage erhöht hat, wird dieses Verfahren leider im Augen- 
blick, wo es sich um langfristigere Verkäufe handelt, 
unmöglich gemacht. Nun wies Regierungsrat Dalberg 
auch auf das Entgegenkommen Berliner Großbanken 
gegen solvente Firmen hin, die nur bis 1% berechnen 
sollten. Wir haben uns ın dieser Angelegenheit um 
Aufklärung an die Bergisch-Markische Bank, Filiale der 
Deutschen Bank, Elberfeld, gewandt und erhielten die 


. folgende Zuschritt: 


„Wie Ihnen bekannt kann der deutsche Exporteur, 


- der seine Ware in ausländischer Währung verkauft, sich 


bei Abschluß des Geschäfts den Kurs fur seine Forde- 
rungen an seinen ausländischen Abnehmer durch Aus- 
schreibung und Begebung sog. Kurssicherungstratien 
sichern. Er weiß somit genau, welcher Kurs er für die 
beireffende, ihm erst nach Monaten zufließende De- 
vise erzielt und ist daher in der Lage, seine Kalkulation 
entsprechend einzurichten. Die von der Reichsbank 
neuerdings fur den „Ankauf von Kurssicherungstratten” 
festgesetzten Bedingungen, denen zufolge der Kurs- 
abschlag von ursprünglich 1% pro Monat, vor kurzem 
auf 1% für je vierzehn Tage und jetzt weiterhin auf 
3% fur je vierzehn Tage erhöht wurde, machen es dem 
deutschen Exporteur unmöglich, sich dieses Mitte's der 
Kurssicherung noch zu bedienen. Er ist daher ge- 
zwungen, sich auf eine andere vorteilhaftere Weise den 
Kurs zu sichern, um sich vor Verlusten zu schützen. 
Diesen Weg findet der Exporteur in dem „Devisen- 
Termin-Geschäft”. D'ese Geschäfte werden zwar seit 
einiger Zeit schon getätigt, jedoch gewöhnlich nur mit 
einer Lreferungsfrist bis zu drei Monaten. Es ist uns 
nun bekannt, daß der deutschen Industrre mit derartig 
kurzen Terminen nur in den seltensien Fällen gedient 
ist und es freut uns. Ihnen mitteilen zu können, daß wır 
in der angenehmen Lage sind, Terminverkäufe auch auf 
längere Zeil. d h. „vier, fünf und sechs Monate Liefer- 
zeit zu tätigen. 

as Geschaft wickelt sich ın der Weise ab daß 
man die Devise verkauft, und zwar zur Lieferung auf 
einen späteren Termin, den der Verkäufer selbst be- 
stimmen kann, je nachdem er den Gegenwert der ver- 
kauften Waren zu erwarten hat. Auch hier kommt bei 
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einem .börsenmäßigen Verkauf ein Kursabschlag von 


1% pro Monat in Anrechnung. Zur näheren Erläuterung’ 


a wir uns nachstehend einige Beispiele anzu- 
unren: 


1. Eine Exporifirma hat für etwa 3000 M Waren, 
nach England verkauft, und zwar rechnet sie damit, -daß' 


dieser Betrag wie folgt e'ngeht: 1000 M innerhalb vier 
Monate, 1000 M innerhalb fünf, 1000 M innerhalb sechs 
Monate, Sie gibt infolgedessen den Betrag von 1000 M 
per vier Monate, 1000 M per fünf und 1000 M per sechs 
Monate zum Verkauf auf und erziell bei einem an- 
genommenen Börsenkurse von 250 für die ersten 1000 M 
den Kurs von 250 abzüglich 1% Kursabschlag pro Mo- 
nat = 4% = 10, also einen -Nettokurs von 240. Für 
die weiteren 1000 M den Kurs von 250 abzüglich 1% 
Kursabschlag pro Monat = 5% = 12,50, also einen 
Nettokurs von 237,50 und fur de letzten 1000 M den 
Kurs von 250 abzüglich 1% pro Monat = 6% = 15, 
also einen Nettokurs von 235. 


2. Fur eine Exportdevise in Gulden, mit deren Ein- 


gang der Exporteur innerhalb vier Monate rechnen 
kann, sichert er sich den Kurs, indem er holl. Gulden 
lieferbar nach vier Monaten, verkauft. Er erzielt fur 
die Gulden bei einem angenommenen Borsenkurse von 
2200 abzüglich 1% Kursabschlag pro Monaf 4% — 88, 
also einen Nettokurs. von 2112. Hierzu kommt noch die 
Bankprovision, die jedoch so zu bemessen ist, daß sie 
auf die Warenkalkulation keinen Einfluß ausübt. Die 
Guischrift der verkauften Betrage erfolgt bei Abwick- 
lung des Geschäftes, d. h. bei Lieferung der Devise zu 
dem betreffenden Termine. s 


Nicht unerwähnt möchten wir lassen, daß bei dem 
Devisen-Termin-Verkauf die verkauften Devisen auf alle 
Fälle geliefert werden müssen, auch dann. wenn die ex- 
portierende Firma durch „höhere Gewalil“ an der 
Fertigstellung oder Versendung der Exportware gehin- 
dert worden ist und infolgedessen die Zahlung nicht 
hereinkommt. 
die fehlende Devise durch Kauf beschaffen.“ , 

Der Eisen- und Stahlwaren-Industriebund wird diese 
für das Auslandsgeschäft wichtige Angelegenheit noch 
weiter verfolgen. 


Elektrische Sıgnierapparate. Das Sig- 
neren der Werkzeuge, Masch’nenteile usw., zu dem 


man bisher fast ausschließlich Stahlstempel und Aetz- - 
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-eingesteckiem Spezialschreibstitt 


In diesem Falle muß der Exporteur sich ` 
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vorrichtungen verwendete, vereinfacht und ‚verbessert 
der elektrische Signierapparat der: Allgemeinen Elek- 
irizitäts-Oesellschaft, Berlin. Der Apparat besteht aus 
einem Transformator, -einer Schreibplatte und einem. 
beweglichen Kabel mit wassergekühltem Handgriff ünd 


von 1 KW Leistung kann an Einphasenstromneize bzw. 
auch einphasig an Diehstromnetze mit Spannungen .bis . 
500 Volt. angeschlossen werden. und hat sechs An~ 
zapfungen, die eine feinstufige Einstellung der Schreib- 
spannung ermöglichen; diese ist so niedrig gewähll,, 
etwa 1,5 Volt. daß ein ungefährlicher und sicherer Be- 
trieb gewährleistet ist. Das zu bezeichnende Werkzeug 


.wird auf die Schreibplatte gelegt und der Schreibstitt 


nach Einstellung der Schreibspannung mit ungefähr der "` 
halben Schrifigeschwindigkeit unter leichtem. Druck‘ 

über das Werkzeug bewegt. An den Berührungssiellen * 
des Stiftes mit dem Werkzeug ergeben sich infolge des 
Herausschmelzens bzw. Herausreißens von Metall- 
teilchen die beabsichtigten Signierundgsschriftzuge An 
durchaus gleichmäßiger Weise und durch die Möglich- 
keit der feinstufigen Regulierung der Schreibspannung 
bzw. ` Schreibstromstárke können selbst die feinsten 
Schriftzüge erreicht werden. Beim Nichigebrauch des 
Apparates wird der Handgriff in ein auf der Schreib- 
platte aufgesetztes Isolierstuck e'ngesteckt Der Sirom- 
verbrauch des Apparates beträgt höchstens 400 Watt, 
so daß die Stromkosten unerheblich sind. -Im-Vergleich ` 
mit anderen Arbeitsweisen hat . die elektrische Sig- 
nierungsweise wesentliche Vorzüge: Während zum Sig- 
neren von gehärteien Werkzeugen -Aetzvorrichiungen 
und von ungehärteten. meist Stahlbuchstaben und 
-Stempel verwendet werden, können mil dem elek- 
irischen Signierapparat gehärtele und  ungehartele 
Werkzeuge gleich gut gezeichnet werden. Das elek- 
irische. Sign’eren geht einfacher und rascher vor sich, 
da die Bezeichnung in freihändiger, Fälschun«den aus- 
schließender Schrift erfolgen kann und das Heraus- 
suchen und Bereitstellen von Stempeln usw. unterbleibt. 
Ein weiterer. in den jetzigen Zeiten bedeutender Vorzug 
der elektrischen Signierung ist darin zu erblicken, daß 
bei Werkzeugen, die gestohlen und bei denen das 
Sianierze'chen zwecks besserer Verwertungsmöglich- 
keit entfernt wurde, dieses durch ein einfaches’ Ver- 
fahren in den weitaus meisten Fällen wieder leserlich 
gemacht und damit der Eigentümer -der Werkzeuge 
festgestellt werden kann. ' 
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Inland. 
Kapıtalserhöhungen: 
Dynamit A.-G. vorm. Alfred Nobel & Co., Hamburg, 
um 30 auf 102 Mill. M. 
G. Sauerbrey A.-G. Maschinenfabrik, Staßfurl, um 3 
auf 6 Mill. M. ' 
Hamburg - Südamerikanische Dampfschiffahrts - Gesell- 
schaft um 20 auf 50 Mill. M. 
Hamburger Elbe-Schiffswerft A.-G., Hamburg-Wilhelms- 
burg, um 4,5 auf 9 Mill. M. 
Baroper Walzwerk um 9,6 auf 16,2 Mill. M. 
Norddeutsche Waggonfabrik A.-G., Bremen, um 4 auf 
10 Mill. M. l - 
Deiner Walzwerk, Peine, um 14 Mill. M. 
'Maschinenbauanstalt Humboldł, Köln-Kalk, um 18 auf 
45 Mill. M. 
Dividenden: D 
G. Sauerbrey A.-G. Maschinenfabrik, Staßfurt, 120% 
7%). Ñ ; 
Baroper Walzwerk 50% (6. 20, 20, 139%). ` 
Düsseldorfer Eisenbahnbedarf, vofm. Carl Weyer-& Co. 
A.-G., 14% (10, 13, 9, 11%). 
Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg 12%. 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Händel und Industrie f 


Ñ Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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„Archimedes” A.-G. für. Stahl- und Eisen-Industrie, 
Berlin und Breslau, 35% (15%). 
Gasmotoren-Fabrik Deuiz A.-G, 6% 
10% 17%) auf Stammaktien. 
Maschinenbauanstalt Humboldt, Koln-Kalk 6%. 
Vereinigte Elbe- und Norder-Werft, A.-G., Hamburg, 
10% 10%). 


Die Fried. Krupp A.-G. in Essen erwarb in 
der Gemeinde Schkortleben bei Merseburg 500 Morgen 
Land zum Bau neuer -Industriewerke zunächst eines 
großen Gießereiwalzwerkes. Bestimmend fur den An- ` 
kauf war die Nähe der Kohlengruben des Geiseltales. 
Gerüchte, daß auch die, Mannesmann-Röhrenwerke in 
Düsseldorf in der Nähe von Merseburg sich angekauft 
hätten, bestätigen sich anscheinend nicht, wohl aber 
schweben noch Verhandlungen zwischen verschiedenen 
Gemeinden und anderen rheinisch-westfälischen Wer- 
ken, die im mitteldeutschen Braunkohlenrevier neue 
Fabriken errichten- wollen. Em 


auf Vorzugs-, 


ben e nn 


_ Maschinenfabrik Schieß Ap" in 
Düsseldorf. Aus dem Betriebe ergab sich in dem 


am 30. Juni beendeten Geschäftsjahr ein Gewinn. von 


- 
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6,04 D y.. 209) Mill. VM der Sch: durch Mieferkrägnisse 
und dem Gewinnvortrag á s dem Vorjahr auf 6,07 Mill. M 
erhöhte. Handlunairkos En einschließlich ‚Steuern «be- 

 afispruchten 3,17 (1,13) Mill, M, Zinsen '122.622 (118 587) 
Mark, Abschreibungeñ 1,48 (1 02) Mill. M. wonach: sich 
ein Reingewinn ergibt von 1,3 Mill. M 24282). Die Ver- 
teilung desselben erfölgt in folgender Weise: 20000 M 
für Talonsteuer, 100000 M Zuweisung an einen Wohl- 
Tahrisionds, 100 000 M Gratifikationen, 8% (0) Dividende 

600000 M, 94218 :M Tantieme des Aufsichtsrates, 
‚383 812 M Vortrag‘ auf neue Rechnung. Die Gesell- 
“schaft war im ganzen. während des verflossenen Ge- 
schäftsjahres out beschäftigt. Für einen Teil der mecha- 
nischen Werkstätten konnte sogar zeitweise eine zweite 
Schicht - eingerichtet werden. Einen Monat hindurch 
_ruhte' der Befrieb infolge von Streik und Strommangel. 
“Auch das laufende Geschäftsjahr brachte bisher gute 
Beschäftigung. In der leizten Zeit hat sich jedoch der 
‚Auftragsbestand . nicht unwesentlich vermindert. Die 
volle Beschäftigung konnte aber aufrechterhalten wer- 
den durch die Herstelung von Vorratsmaschinen mitt- 
lerer Größe in Serien in der zu diesem Zwecke beson- 
ders errichtelen Werkstatt. 

-- Der E Ee „Sıems” der Lubecker 
Hochseefischerei A.-G. „Irave” hat das mit Schwetel- 
es beládene schwedische Motorschiff „Carl Peder” 
in Frederikshavn eingeschleppt. Der Bergelohn, der 
nach schwedischem Recht ein Drittel des Wertes von 
Schiff ünd Ladung ausmacht und voraussichtlich etwa 
75000 Kr. beträgt, wird durch gerichtliche Entschei- 
dung festgesetzt, da "ene gütliche Vereinbarung der 
beiden Schiffsführer nicht zustandegekommen ist Wie 
wir weiler hören, hat am 25. November Dampfer „Goth- 
mund” der „Trave” Hochseefischerei A.-G. ebenfalls 
ein Motorsch ff, und zwar In Reykjavik, eingeschleppt. 
Nähere Einzelheiten über Große und Ladung des Schif- 
‘fes stehen noch aus. Es kann somit in diesem, zweiten 
Bergungsfall die Bergungssumme auch annähernd noch 
nicht angegeben werden. Der ,„Irave” Hochsee- 

' fischerei-Gesellschatft, die sich geschäftlich günstig ent- 
wickelt und bereits vier moderne Hochseefischdampfer 
in Betrieb hat, fließen durch die beiden Bergungen in 
fremder Valuta erhebliche Geldmittel zu, die unter den 
heutigen Verhältnissen jeder Gesellschaft willkommen 
sind. 


nn 


Im Schwarzatad wurden. in 130 m Tiefe hoch- 
wertige Steinkohlen-und Eisenerze erbohrt. Die Lager 
SH? sich. 2 m Sr 35 km weit aus. 


Made be Augsburg - Nürn- 
berg. Der Geschäftsgewinn des _ Rechnungsjahres 
1919-20 belief sich auf 19,68 D V. 1459) Mill. M. Unter 
'Hinzurechnung des Gewinnvortrages aus dem Vorjahre 
von 616475 (587 650) M ergibt sich ein Gesamtbrutto- 
gewinn von 20,3 (14,19) Mill. M. Hiervon gehen ab die 
Steuern mit 5,09 (3, 81) Mill. M, die Zinsenausgaben mit 
3,11 (1,08) Mill. M. die gesetzlichen Ausgaben fur Ver- 

sicherungen mit 2,14 (1,9) Mill. M, die Unkosten der frei- 

` willigen Wohlfahrtspflege von 1, 41 Mill. M (888 612) und 
die Abschreibungen mit 2,46 (2, 28 Mill. M. Der von uns 
bereiis gemeldete Reingewinn beträgt demnach 6,08 
(4,22) Mill. M. Hieraus wird die Verteilung einer Divi- 
dende von 12% für die alten 36 Mill. M und von 6% fur 

- die neu un 18 Mill. M Aktien vorgeschlagen 
(1. V. 10%). Auf neue Rechnung gehen 681 993 M. 

' Der Geschäfisbericht führt aus, daß Malerialknapp- 
heit und Teuerung die Kennzeichen der Lage waren. Um 
den Betriéb nicht allzu sehr ins Stocken kommen zu 
lassen, war die Gesellschaft genötigt; alle nur irgend- 
wie erhältlichen Posten von Material aufzunehmen. Die 
Preise für inländisches Stab- und Formeisen stiegen 
auf den 40fachen Friedenspreis. Da aber auch damit 
der Bedarf nicht genügend gedeckt werden konnte, 
mufte zu Eisen aus dem Saargeb'et gegriffen werden, 
das 7000 M die Tonne, also den 70 fachen Friedenspreis 
kostete. Nie ist die Abhängigkeit der weiterverarbeiten- 
den. Eisenindustrie von den Rohsfoffwerken deutlicher 
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in die Frecijenune getreten. Selbstverständlich mußten 


die Gestehungskosten den Verhältnissen folgen. Für 


die meisfen Erzeugnisse der Gesellschaft haben sich 
die Preise bis zum Schlusse des Geschäfisjahres 'ver- 
vierfacht, so daß zurzeit für Krafimaschinen mindestens 
der i8fache Friedenspreis bezahlt werden muß. Die 
hohen Preise waren teilweise hemmend für die Be- 
‚schäftigung. Manche Aufträge, vor allem ausländische, 
"konnten nicht übernommen werden der großen Risiken 
halber, die in den Valutaschwankungen und nicht über- 
sehbaren Erhöhungen fur Materialien und Löhne lagen 
und jegliche sichere Vorkalkulation unmöglich machten. 
Gegenwartig ist hinsichtlich der Preisbestimmung eine 
kleme Besserung eingetreten, so daß man jetzt in der 
Lage ist, eher. als bisher an solche Bestellungen heran- 
zugehen. 


In der Bilanz stiegen die Anlagen von 36,19 auf 
40,13 Mill. M. Vorräte und Materialien, sowie die halb- 
fertigen Arbeiten mit zusammen 280,9 Mill. M haben 
sich durch die Preissteigerung gegen das Vorjahr um 
174,4 Mill. M vermehrt. Außenstände stiegen um 112,51 
auf 178,78 Mil. M. Dagegen ermäßigten sıch die Be- 
stande an Wechseln, Wertpapieren und Beteiligungen 
mwt 7,24 Mill. M gegen das Vorjahr um 22,45 Mill M in- 
folge . des Verbrauchs der Schatzanweisungen. Die 
Kreditoren, bestehend aus 131,18 Mill. M Anzahlungen 
und 137,14 Mill. M Schulden für Waren, erhöhten sich 
gegen das Vorjahr um 120,59 Mill. M. Neu hinzugetreten 
sınd außerdem Bankschulden mit 80,16 M. 


Die Verwaltung erwähnt noch, daß sich neuerdings 
da und dort Beziehungen zum ferneren Ausland auf- 
nehmen ließen. Solche Lichtblicke eifern, wie sie be- 
merkt, zu neuem Streben an, und nicht zuletzt des- 
wegen wurden die Betriebsmittel im August dieses Jah- 
res durch Ausgabe von 46 Mill. M neuer Aktien sowie 
50 a M 5 prozentiger Teilschuldverschreibungen ver- 
mehrt. 


In der Braunkohlenindustrie macht sich 
schon seit einiger Zeit eine Bewegung geltend, einen 
Ausgleich der Produktionsbedingungen und somit der 
Braunkohlenpreise dadurch herbeizuführen, daß sich 
ungunshger produzierende Werke mit günstiger pro- 
duzierenden Betrieben zu Interessengemeinschaften zu- 
sammenschlieBen. Nachdem bereits eine Ostdeutsche 
Braunkohlen-Gesellschaft ms Leben gerufen wird, ist 
nunmehr auch die Grundung einer Mitteldeutschen 
Braunkohlen-Gesellschaft mit dem Zwecke, zwischen 
Preis- und Produktionsbedingungen einen Ausgleich zu 


~ schaffen, in die Wege geleitet. 


Die Maschinenfabrik Augsburg - Nürn- 
ber g hat ihre Anlage am Niederrhein (Duisburg) an 
die Rheinischen Stahlwerke unter günstigen Bedin- 
gungen abgestoßen. 


Die Berliner Verfeinerungsindustrie 
als Handlerin von Eisen auf dem west- 
lichen Markt. Seit einiger Zeit macht sich im rhei- 
nisch-westfälischen Industriegebiet die eigenartige Er- 
scheinung bemerkbar, daß die Berliner Verfeinerungs- 
industrie als Händlerin von Eisen auf dem westlichen 
Markt aufiritt. Die Ursache dieser ziemlich auffälligen 
Tatsache wird darin erblickt, daß die verarbeitende 
Berliner Industrie Eisen weit über ihren eigenen Bedarf 
hinaus gehamstert hal, welches sie nun um jeden Preis 
sich bemüht, wieder abzusetzen. 


Schiffswerfte und Maschinenfabrik 
(vorm. Jangen & Schmilinsky) A.-G. in 
Hamburg. Der Aufsichtsrat und Vorstand haben be- 
schlossen, das Aktenkapital der Gesellschaft um 
6 Mill. M durch Ausgabe von 6000 Aktien zu je 1000 M 
mit Dividendenberecht gung ab 1. Januar 1921 zu er- 
höhen. Dre neuen Aktien sollen unter Ausschluß des 
gesetzlichen Bezugsrechts der Aktionäre von der Ver- 
einsbank in Hamburg übernommen und den alten Ak- 
tfonären im Verhältnis von 4:3, d h. auf je vier alte 
u nal drei neue Aktien, zum Kurse von nicht unter 
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112%% angeboten werden. Die. Kapitalerhöhung . ist 
erforderlich geworden durch die fortgesetzie Ueber- 
teuerung der Vergrößerung der Werft und zur Verstär- 
kung der Betriebsmittel. Die letzte Kapitalerhöhung der 
Werft war erst am 7. September d. L beschlossen wor- 
den. Es handelte sich damals um 5 Mill. M neue Aktien. 
durch die das Kap.tal auf 8 Mill. M gebracht wurde. 
Außerdem wurde de Verwaltung zur Aufnahme einer 
Anleihe von 5 Mill M ermächtigt. ` Der Ausbau der 
Werft am Tollerori erfordert also erhebliche Geldmittel. 
Die 5 Mill. M neuen Aktien wurden an die Vereinsbank 
in Hamburg zu 112% % übergeben mit der Verpflich- 
tung, davon 1 Mill. M den alten Aktonären zum glei- 
chen Kurse anzubieten. Die restlichen 4 Mill. M wurden 
an eine Gruppe rheinischer Industrieller überlassen, an 
der die Arenbergsche A.-G. für Bergbau und Hütten- 
betrieb in Essen beteiligt ist. Die Hälfte des Kapitals 
bef ndet sich also im Bestz deser Gruppe, die auch 
das Bezugsrecht auf die jetzt zur Ausgabe kommenden 
6 MA. M neue Aktien hat. 


Der Vorstand der Sächsischen Maschinen- 
fabrik vorm. Rich Hartmann A G. in 
Chemnitz teilt im Anschluß. an die bereits mił- 
geteilten Abschlußziffern mit, daß das Unternehmen im 
Jahre 1920 einen Umsatz von 128 Mill. M gegen 44 Mill. M 
im Jahre 1919 erzielt hat. Bezüglich der Aussichten wird 
mitgeteilt, daß das neue Geschäftsjahr mit einem be- 
trachtlichen Auftragsbestand begonnen wurde, so daß 
die Beschäftigung auf lange Zeit gesichert ist. Man 
hofft auf einen befriedigenden Fortgang des Geschäfts. 


Abschluß der Bismarckhütte. Der in der 
letzten Aufsichtsratssitzung der Bismarckhutte vor- 
gelegte Geschäftsabschluß ergibt bei 13282997 M Ab- 
schreibungen einen Rengew nn von 13388526 M. Die 
Verwaltung. wird der Generalversammlung vorschlagen, 
h eraus 4100000 M der Beamten-Pensionskasse und 
2300000 M der Arbeiter-Pens’onskasse zu überweisen. 
die dadurch jede auf 6000000 M Bestand gebrachi wer- 
den, und 28% Dividende auszuschútten. Im Vergleich 
zu den drei vorangegangenen Jahren ergibt sich das 
folgende Bild der Entwicklung: 


(in 1000 Mark) 1919/20 1918/19 1917/18 1916/17 
Abschre’bungen 13283 7298 11544 10533 
Reingewinn 13388 1314") 7472 5423 
Dividende . . . . . 6160 1100 6 600 4 800 
Dividende in Proz.. . 28 > 30 x 
Für Pensionszwecke 6 400 


*) Nach Entnahme von 1,5 Mill. M aus Ee Werk- 
erganzungsfonds. 


Der Gewinn ist auch in diesem Montanunternehmen, 
entsprechend der Geldentwertung, stark aufgebläht. Er 
úberste:gi namhaft die in den letzten günstigen Kriegs- 
jahren erzielten Ertrage, obwohl fur Abschreibungen 
weit höhere Beträge als selbst in den besten Vorjahren 
verwendet worden sind. Die Aktionäre haben jedoch 
fast gar keinen Anteil an der Gewinnsfeigerung; sie er- 
halten sogar trotz der geden de Jahre 1917-18 und 
1916-17 so stark fortgeschrittenen Verminderung der 
Kaufkraft des Geldes auch prozentual wen'ger als m 
diesem Jahre. Dagegen wird für die Zukunft der Ar- 
be ter und Angestellten durch Ruckstellung sehr erheb- 
licher Beträge vorgesorgt. 


In den Aufsichtsratssitzungen der Waggonfabrik 
Görlitz A.-G. in Görlitz, der Görlitzer Maschinenbau- 
anstalt und Fisengießerei A.-G. in Görlitz und der Cott- 
buser Maschinenbauanstalt und Eisengießerei A.-G. in 
Cottbus wurde die Verschmelzung derselben derart be- 
schlossen,. daß die Görlitzer Maschinenbau A.-G., die 
Cottbuser Maschinenbauanstalt und Eisengießerei RG 
von der Waggonfabrik Görlitz A.-G. in Görlitz auf- 
genommen werden. Die Waggonfabrik Görlitz erhöht 
¡hr Aktienkapital von 12 auf 30 Mill. M. Die früher be- 
schlossene Erhöhung des Aktienkapitals der Gorlitzer 
Maschinenbau A.-G. von 6,5 auf 10 Mill. M. kommi vor 
der Verschmelzung mii der Waggonfabrik Górlitz zur 
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Durchfúhrung. Die AOTT in Görlitz TE ihre. 
Firma in Waggon- un Maschinenbau A; ~Q. 
Görlitz. umändern. Die Generalversammlungen "der 
drei genannten Gesellschaften, welchen diese Beschlüsse 
zur Genehmigung vorgelegt werden sollen, finden in 
den ersten Tagen des Januar statt. 


Ausland. 


‚ Die Oesterreichischen Siemens- 
Schuckert- Werke beantragen eine EE 
erhöhüng von 75 auf 125 Mill, Kr. | 


Die Steaua Romana, A, - G. für Petro- 
leum - Industrie in Bukarest berief auf den 
15. Dezember. eine außerordentliche Generalversamm- 
lung, die über die Erhöhung des Kapitals von 100 auf 
300 Mill. Lei beschließen soll. 


D'e Rotterdamsche Bäankvereeniging 
errichtete ene internationale Kontrollgesellschaft mit 
100 Mill. Gulden Aktienkapital zwecks Uebernahme der 
Deutschen Petroleum- und Deutschen Erdol-Aktien. 


Die ` heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: 

1. Maschinenfabrik und Eisengießerei Eulenberg 

Moenting & Co. m. b. H., Schlebusch-Manfort bei 


Köln, betr. „Eumuco’ 'Nerft-Hebel-Schere und 
Stanze und Reinhydraulische i Gesenk- und . 
Rahmenpresse; 

2. Allgemeine Elektricitäts-Gesellschaft, Berlin, Abt. 
SchweiBmaschinen, ` beit. * A.E.G: Elektrische 
Signierapparate, ` 


worauf wir besonders hinweisen. 
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| XXIL Jahrgang 


Pressenachrichten Yufolge ist die amerikanische 
Marine ` zurzeit eifrig bemüht, die Fernlenkung von 
Kriegsfahrzeugen weiter auszubilden. Man ist dort im 
Begriffe, Versuche‘ durchzuführen, bei denen das alte 
Linienschiff „jowa“ — ohne Besatzung — drahtlos von 
- dem Linienschiffe „Ohio“ gelenkt werden soll, wobei 
sowohl Hauptmaschine wie auch Ruder - durch elek- 
trische Wellen gesteüert werden. = 


Daß Versuche dieser Art, wenn auch.nur an kleinen 
Fahrzeugen, schon vor Jahren in Deutschland begonnen 
worden sind, kann “als bekannt vorausgesetzt werden, 
ist doch auch während des Krieges hin und- wieder die 
Kunde von einem durch sóg. F.L.-Boote, d h. Fern- 
lenkboote, erzielten Erfolge — z. B. gegen feindliche 
Monitore und Küstenanlagen ` — durch deutsche Zei- 
tungen verbreitet worden. Irgendwie entscheidende Be- 
deutung freilich hat diese in ihren technischen “Einzel- 
heiten bewundernswert durchgebildete Waffe nicht ge- 
winnen können, vor allem wohl’ deshalb nicht, weil die 
eigenartige Lage des Seekrieges ihr kein geeignetes Feld 
zur Betätigung lieferte. Immerhin dürfte es von Inter- 
esse sein, von ihr und ihrer Entwicklung einiges zu hören. 

Schon im Jahre 1906 haben die Siemens-Schuckert- 
Werke, denen wir das nachstehend wiedergegebene 
Material verdanken, auf Anregung des Geheimen Re- 
gierungsrates Dr. Wilhelm v. Siemens mit Vorarbeiten 
- und Versuchen zur Schaffung einer Seekriegswaffe be- 
gonnen, die sowohl — unabhängig von der Flotte — die 
deutschen Küsten zu schützen als auch, von der Flotte 
auf hoher See verwendet, deren Offensivkraft wesent- 
lich zu steigern geeignet sein sollte. Als Mittel zur Er- 
reichung dieses Zweckes strebte man eine Waffen- 
wirkung an, die den Feind schwächte, bevor er seine 
artilleristische Ueberlegenheit zur Geltung zu bringen 
imstande war. Entsprechend der damaligen Wirkungs- 


grenze der Schiffsartillerie ergab sich hieraus ein 


Aktionsradius von mindestens 20 km als für die Fahr- 
zeuge notwendig, die man sich als fernlenkbare Tor- 
pedos dachte. Konstruktionsbedingung dafür war, daß 


der Torpedo sein Ziel auf dem Wasserwege mit mög-. 


Hichst hoher. Geschwindigkeit und voller Treffsicherheit 
erreichte und das” seine Sprengladung groß genug war, 


4 


er = _ - Fernlenkboote 


um schon durch einen Einzelireffer das stärkste 
Schlachtschiff außer Gefecht zu setzen. 

Das so gestellte Problem ließ eine ganze Reihe von 
Lösungen zu, die dés Studium einer Fülle von Einzel- 
aufgaben — zum Teil sehr erheblichen Umfangs — in 
sich schlossen. Um eine Zersplitterung der Kräfie zu 
vermeiden und schnellstmöglich zu einem positiv brauch- 
baren Ergebnisse zu gelangen, wurde von den Siemens- 
Schuckert-Werken ein fernlenkbarer Ueberwasser- 
Torpedo, das sog. Siemens-—F.L.-Boot, in Angriff ge- 
nommen; was um so notwendiger und zweckmäßiger 
erschien, als die schrittweise Ausbildung der neuen 
Waffe möglichst gute Zugänglichkeit zu allen Einzel- 
heiten bei Durchführung der Versuche verlangte. 

Zunächst galt es, ın forischreitender Entwicklung 
einen Schnellboottyp zu schaffen, der geräumig, schnell 
und dabei seetüchtig genug war, um den nicht geringen 
Anforderungen entsprechen zu können. In gemeinsamer 


"Arbeit mit der Booiswerft von Fr. Lürssen in Vegesack 


wurde ein Doppelschraubenboot von 13 m Länge, 1,86 m 
Breite und 0,6 m Tiefgang hergestellt das bei 6 t 
Wasserverdrängung mit einer Antriebskraft von rund 
400 PS 30 kn Stundengeschwindigkeit zu entwickeln 
vermochte. 


Als günstigste Krafiquelle fur den Bootsantrieb er- 
schien der Benzinmotor, da er nach Gewicht und Raum- 
bedarf die ‚geringsten Anforderungen stellte.und damui 
eine sehr wünschenswerte Beschränkung in den Ab- 
messungen des Bootes ermöglichte. Wurde doch da- 
durch die Aufnahme einer großen Sprengladung, die 
Erreichung hoher Geschwindigkeit bei guter Handlich- 
keit und, was besonders wichtig schien, eine verhältuis- 
mäßig geringe Zielgröße für die feindliche Abwehr- 
artillerie gesichert. Die damals verfügbaren Benzin- 
motoren, deren Leistung nicht über 100 PS hinausging, 
genügten allerdings für die anzustrebende hohe Fahrt- 
geschwindigkeit nicht; deshalb wurde der Bau größerer 
Motoreinheiten veranlaßt und so gefördert, daß die Ver- 
suchsboote schon 1908 mit 250 PS- und 1910 mit 350 PS- 
Motoren ausgerüstet werden konnten, die von den Sie- 
mens-Schuckert-Werken mit Sonderapparaten für auto- 
matischen Sechsstundenbetrieb im unbemannten Boote 


Se 
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ausgestattet wurden. Diese Bestrebungen, die anfangs 
auf mancherlei Schwierigkeiten stießen, wurden wäh- 
rend des Krieges energisch fortgesetzt; indessen konn- 
ten die der Kriegsmarine gelieferten F.L.-Boote noch 
nicht mit solchen Motoren neuer Bauart versehen wer- 
den, sie erhielten vielmehr verfügbare Luftfahrtmotoren 
— je zwei Stuck Maybach-Motoren von 210 PS Leistung 
— eingebaut. 

Die Boote wurden zu Trägern von Sprengladungen 
ausgebildet, die in der Wasserlime angeordnet und im 
Gebrauchsfalle durch Perkussions- oder Fernzundung 
zur Detonation gebracht wurden. 

Die Apparatur bestand aus dem auf dem Fernsieuer- 
stande angebrachten Kommandogeber, der für jedes 
einzelne Kommando durch einmaligen Tastendruck be- 
tatiat wurde, sowie dem im Boote selbst cingehauten 


Nr. 12 
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apparatur ausgestattet, dem 50 km Aderverbindung tra- 
genden Boote auf Sehweite — bis 5 km — folgte. Die 
drahtlosen Kommandos aus dem Flugzeuge konnten bis 
auf 50 km Luftlinie zuverlässig an Land aufgenommen 
und automatisch durch Aderverbindung unmittelbar dem 
Boote übermittelt werden. Schließlich wurden aber die 
Boote auch von dieser Abhängigkeit von Landstationen 
noch dadurch befreit, daß sie selbst F. T.-Empfangs- 
apparate unter Fortfall der Aderverbindung erhielten und 
damit zu Sechsstundenfahrten — entsprechend 350 km 
Aktionsradius — befähigt wurden. 


Fur. diese drahtlose Fernsteuerung war die Herab- 
setzung der Storbarkeit des Empfängers von großter 
Bedeutung, weil die Boote bei der unmittelbaren An- 
naherung an Ziele, die selbst drahtlose Stationen be- 
saken, durch solche Storungen in hohem Maße ge- 


Fliegeraufnahme eines in voller Fahrt befindlichen F. L.-Booles 


Kommandoempfänger, der die elektrischen Impulse auf- 
nahm und die zur Ausführung der Kommandos nötigen 
Nebenapparate ausloste. Solange der Aktionsradius auf 
20 km beschränkt war, geschah die Uebertragung der 
Impulse mittelst einer auf dem Boote gelagerten, wäh- 
rend der Fahrt ablaufenden Aderspule, deren auslaufen- 
des Ende an die Kommandostelle angeschlossen war. 


Die Fernsteuerung erfolgte anfangs, insoweit man 
lediglich den defensiven Gebrauch der neuen Waffe 
zum Küstenschutze im Auge hatte, von hohen Gelände- 
punkten und Baulichkeiten oder auch von Hochständen 
und Fesselballons aus. Für dıe Verwendung der F.L.- 
Boote im Dienste der Flotte hat sich die Fernsteuerung 
auch von Kriegsschiffen in voller Fahrt aus sowohl gegen 
feststehende wie bewegliche schwimmende Ziele als 
leicht und genügend sicher erwiesen. 

Das Anwachsen der Schußweiten nötigte dann dazu, 
den Aktionsradius der F. L.-Boote über 20-km und da- 
mit über die vom Lande aus zu beherrschende Sehweite 
auszudehnen. Deshalb wurde die Kommandostelle nun 
in ein Flugzeug verlegt, das, mit drahtloser Sende- 


fährdet werden konnten. Die hierauf bezüglichen Ar- 
beiten wurden von den Siemens-Schuckert-Werken ge- 
meinsam mit der Gesellschaft für drahtlose Telegraphie 
durchgeführt. 


Was die Kommandogebung anbelangt, so ist noch 
erwähnenswert, daß sich die Apparalur für eine be- 
liebig große Zahl von Einzelkommandos einrichten läßt, 
als da z. B. sınd: Herstellung bzw. Aufhebung der Be- 
iriebsbereitschaft der HKommando-Apparatur: auto- 
matisches Anwerfen der Motoren und damit Einleitung 
der Vorwärtsbewegung des Boots; Stillegen von Mo- 
toren und Boot durch das Kommando „Stopp“. Jede 
wunschenswerte Kursänderung des Bootes konnte durch 
genau bemessene, bewegliche oder feststellbare Ruder- 
ausschläge — von dem Bruchteile eines Grades ab bis 
zur Hartlage des Steuers — scharf geregelt werden, 
und sie ließ sich stets leicht und zuverlässig ausführen. 
Dadurch würde eine ausgezeichnete. Treffähigkeit bis 
zur Grenze der Sehweite erreicht. 

Um die Sichtbarkeigder Boote auch für große Ent- 
fernung zu verbessern, waren diejenigen der zuerst ge- 
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ieferten. Serie E färnstederbarkr 
gerüstef, ‚deren Lichtwirkung > ‚für 20 km Entfernung und 
darüber hinaus genügte: Nach Verlegung. der- Kom- 
mandostelte:in das’ dém¿Bóote: folgende. Flugzeug konnte 
der Scheinwerfer jedoch wieder in Fortfall kommen. 


Bei ‚Annäherung an das Ziel wurde von dem Fern- 
steuernden.die Sprengladung entsichert. Beim Aufftrei- 
fen auf das Ziel, auch wenn es unter spitzem Winkel 
erfolgte, wurde die Perkussionszündung der Spreng- 
ladung ausgelöst. Machten besondere Umsfände die 
Sprengung des Bootes zu Kampfzwecken oder die Ver- 
richtung eines. z. B. durch feindliche Artilleriewirkung 
beschädigten ` Bootes nötig, damit es nicht in Feindes- 
hand. fiel, so konnte ‘die Sprengung auf Kommando 
. ebenfalls durch Fernzündung durchgeführt werden. 


Die intensive Beschießung eines F. L.-Bootes durch 
zahlreiche feindliche Torpedobooòte sowie die mehrfache 
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Unterfeuernahme von F. L.-Booten durch gegnerische 
Kriegsschiffe hat gezeigt, daß die sehr geringe Größe 


` der Boote im Verein mit ihrer hohen Annäherungsge- 


schwindigkeit die artilleristische Abwehr dieser Waffe 
recht schwierig gestaltet, und es ist kaum zu bezwei- 
feln, daß sie bei weiterer Entwickelung sowohl ihrer 
konstruktiven Einzelheiten als auch der Methoden ihrer 
Verwendung zu einem wirksamen Hilfsmittel der Kriegs- 
führung geworden wäre. 

Nach Uebernahme .der ersten F. L.-Boote im Herbst 
1915 hat die Marine in richtiger Erkenntnis dieser Be- 
deutung die Weiterentwickelung der Boote für die 
Kriegsverwendung durch ihre Mitarbeit energisch ge- 
fordert und die Organisation für ihren Gebrauch an der 
Front geschaffen. Die beigegebenen, vom Flugzeuge 
aus aufgenommene Abbildung eines in voller Fahrt be- 
findlichen F. L.-Boots wird in diesem Zusammenhange ` 
von Interesse sein. La. 


Einfache Stabilitätsformeln fur Seeschiffe 


Von Heinrich Schultz, Hamburg. 


8 IL 
Formeln fir IS und tala: 


A. Aus Formel: 
hv=g -466 (sin 0 — 


Sl 


2e 


+ hoo SIN o. 
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' 20 
" 1, Es war Formel (6): h'o = 4,66 ale G — e 


BE 
or ha sin @ 
e ge EE 


“und es ist daher ma hs 
(6a) 
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Diese Gleichung nach 4 


differentileri und gleich Null 
gesetzt ergibt: l St 


. l y ae gras Z) + ho cose =0, 
für den ‚Si.maximumwinkel e, ist also: 
re = au q 2,96 
z g + hoo EN hoo (14) 
g 


Werau n bestimmt und in Gleichung (6a) ein- 
geseizt, würde den maximalen Hebelarm h „x ergeben. 
Da aber von 35% bis 50% I’ nas angenähert = q ist, so 
sei gesetzt: 
Dmax = 9 + Hgo SINY pp: (15) 
2. Die Stabilität ist Null, wenn: 


Y 


N 24 Y 
4669 (sing — 7 29) DEER x Va 


Hieraus ergibt sich für den Kenterwinkel die Beziehung: 


s 


46604 ` Sinf _ sing’ 
4,66 q + hoò D ei ` 
EINE 90° 

2 


ausgewertet für die Winkel 60° 


dë sin 
Der Ausdruck, 


90° 


(Fortsetzung) 


bis 90° gibt mit großer Annäherung eine Gerade, nach 
Abb. 7 mt dem Ordinatenwert: 


E ie mn ee bei 90° Neigung 
DIO a ea m ee 800 E 
AA e a ge SE i 
D= e is a 000 


l 4,60 0 sin Y 90 
= 0-9; en lt, 
100 , 4,60 9 + hoo po 100 100 
90 
: 4,66 
p? = 100 1,90 — 2 (16) 
4,66 q + hoo 


Diese Formel gibt also den Kenterwinkel direkt in 


Grad an. 


3. Eine einfachere Formel fúr den Kenterwinkel er- 
hält man wie folgt: Für den Zustand p-FG = 0 
schneidet nach S I, 3 die Stabilitätskurve S die Nullinie 
ungefähr bei 60° — und F' G ist gleich p — n = q (siehe 
Abb. 8, hier mit F’G’ bezeichnei). Für eine beliebige 
andere SystiemC)’lage G kann man dann den Kenter- 
punkt K durch Absetzen der Werte GG’ sin P von der 
Kurve S bestimmen. Das entstehende Kurven- 
dreieck FOR ist im hohen Grade ähnlich dem Kurven- 
dreieck F’ G'K, so daß: 


FG KF bon ` KF io; 
Se KE oder q KE? K'F = 30, Kb: = —— 
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d. h. bei negativenth,, links von F’ liegend, bei positiven MF (sin p — sin? el + FG sin Y = _ MO: sin. D — ME: sin d eS 


h, ə rechts von F’ liegend, mithin OK = Stabilitätsumfang Bee „metazentrischer“ Beitrag. - re 
in "Grad gleica 
30 bo ; K+ Jm- dx heiße „besonderer“ sh Fórm- 
TEN (17) E TEE i ' beitrag zum Sł. Dane t 


Diese Formel hat such noch R Kenterwinkel > 90° 
Gültigkeit. 


Abb. 8 Abb. 10 


B. Ableitungen aus der Atwoodschen Stabilitäts- Bestimmt man aus einer Reihe Stabiltätskurven 
formel (vom Jahre 1798). von 0° bis 90° (siehe Abb. 10) den besonderen Form- 
4. Es ist für v = vir -beitrag II durch Abzug des Wertes MG sin. © 
j — MF sin’ ọ von den h-Werten der Kurve L so daß 
St—p vy ZC FFO. sine also: I = 1 — IL so zeigt die Kurve III einen stark 
V sinusartigen Verlauf, und ihre Ordinaten können, da die 
e . . Endordinate der Kurve I: FF —=h, — MG — MN 
EE OEL DET EHER. l = m — FG + FG =n ist, vorbehaltlich einer spä- 
st pÜ JO +v- O+ Kong ae teren Korrektur zunächst proportional n: ‚sin q gesebt 
u d + SE E werden, also: 
(vgl. Abb. 9). Hierin K — Korrekturmoment für parallele ho = MG sin q — MF sin? ẹ + ù- sing, (18) ` 
Tiefer- bzw. Austauchung. In Abb. 9-sind fur einen be- 5. Diese Gleichung nach o differeniiert und = Null 
gesetzt ergibt 
dh 
E cos p=0 
i "1 MG-+n 
h : 20 =— A 
1eraus;: . sin? y = 3 MR 


Nullinie schneidet, (h, = 0) das Maximum meist in der 


zahl % durch -% ersetzt, denn es ist für Roo 
MG En MII, ` 


MF © MF l 
Pm soll für diesen Fall = 45° sein, also sin? Pm = 0,5 `. 
mithin sei gesetzt. 
` - 1 
Abb.9 ` de — (MG + n) e 
+ . sin? Be u (19) 
liebigen Querschnitt die Keilstucke v und v durch em >" MF ; 


rechtwinkliges, kongruentes Keilstückpaar zerlegt, so und mit Berücksichtigung der Formel (15): 


daß das Moment der Keilsticke v und vi = == ys Für den maximalen Hebelarm (h max). 


- sino - cos? ọ + dem Moment (m) der auferhalb des hmax = k + hoo sin Pm = 9 + hen: 0,707 Mer wi eo) 


Streckenzuges DEER liegenden Keilstückteile; es 


ist dann: 6. Da wo die Kurve II-Null wird, til} bei: vielen” 


L ` Schiffstypen das Maximum der Kurye I auf, — denn der 
2 J vi. dy K+ Ki dx besondere Formbeitrag (IM nimmt nicht in dem Maße 
St = P\— - sin o - cos? ọ -y + m zu,.daß er dem von Null ab stark ins Negative fallenden 
3 metac. Beitrag gewachsen wäre, — er tráte also auf 
MG 
MF" 
K 4+ Jm: .dx\ Diese einfache Regel versagt aber bei vefthälinis- 
— p| ME (sin e — sin? o) F FG sin o + re mäßig hochbordigen Schiffen mit niedrigem MG .— und 


+FG sing bei MG sin $ — MF sin? y =0, sin m= |, 


V 


y v Pa 
D 1 


~ 


— Da nun bei einer Stabilitätskurve, die bei 90% die `. 


Gegend von 45° liegt (vergl. Abb. 5),. so nn die Bei- - 


y 


bei niedrigbordigen mit hohem MG. Bei-letzteren, wie = 


q. Ge Se 
po ey 
KR ” 2 L RR: 


2. a ES Handelsschiffen ı mit SEN lecken Abteilungen 
in der Schiffsmitte und freien "Wasserflächen, wird viel- 


mehr der: Ausdruck: sing =V e angenehen den 
Kenterwinkel ergeben. MP 


' 7. Zur allgemeinen Bestimmung des Kenterwinkele Pk 
werde nach Formel! họ =M G sin Y — —MF sinó Y + n 


. sin P) = "Null gesetzi, hieraus i SE 
S SC MG-+n 
i i 2 Pk = 21 
| | sin? Fk = MR ( ) 
oder mit der Beziehung Cosi = 1 — sin? Y: 

ai MP TOO hoo, (21a) 

"TK TR U ME MF 
8. Soll nach Formel (21a) ER Kenterpunkt, bzw. der 

h 

Stöbilitätsumfang 60° sein, so 'muß ra = cos 60? = 
0,25, also — h, = 0,25 MF sein. Der Wert h,, ist aber 


für den Fall, daß die Stabilitälskurve bei 60° die Nullinie 
schneidet fach 813... = p—n=— g. Demnach wäre, 
wenn die Kurve des " „besonderen Formbeitrags, wie 
oben vorausgesetzt, bei 60% sinusarlig verläuft, der Wert 
p—n angenähert — — 0,25MF. — Da nun unter Annahme 
.des sinusartigen Verlaufs Maximum- und Kenterwinkel 
nach Formel (19) und (21) erhalten werden, die gute An- 
_náherungswérte ergeben, so kann man zur Bestimmung 
des 'Kenterwinkels nach Formel (17), anstatt p—n den 
Wert 0:25 MF setzen und dieselbe Vertauschung auch in 
der Formel (14) für den Maximumwinkel vornehmen, 
(denn Kenter- und Maximumwinkel stehen, wie die For- 
meln (19) und (21) zeigen, in gewisser Beziehung). 
Die Stabilitätsformeln nach Abschnitt A enthalten 
“dann ebenso wie die nach Abschnitt B 5 und 7 außer 
den Werten MF und MG nur noch den Wert n, denn h,, = 
ee an rT-MG. . und,n kann bei völligen 


f , 
Schiffen stets a SE gesetzt werden. Wegen ihres 


gemeinsamen einfacheren Aufbaus wird man aber wohl 
die Formeln: (19) und (21) bevorzugen. Der Ersatz von 
p—n durch 0,25 MF ist in der Formel für den maximalen 
Hebelarm nicht angängig. 

9. Zusammenstellung der Formeln nach SI 


i > 2.96 0,74 
ee u te (14) 
66+— 2-  1164+-2 | Maximum- 
: 0,25 MF F e 
i kel 
, t MG-Ln | | winke 
sin” I, = 2 MF (19) 
hmax = 9 + han -10707 MG +n größter (20) 
MF St. Hebelarm 
j f 
, 120 h 
giw = 90 + 30 — d DEE (17a) 
en 0:23 ME MF | Stabili- 
sin? Pk = "we: bzw tats- (21) 
h . Umfang 
— cos? Pk = — Se ) (21a) 


Zahlenbeispiele siehe Zahlentafel Seite 242, Spal- 
` fen 10, 11, 13, 15, 16. 

* Die in den vorstehenden 881u. II entwickelten For- 
meln sind zur genauen Untersuchung der Stabilitätsver- 
hältnisse eines jeden Schiffes ausreichend. ` 

Die folgenden 88 bringen noch einige allgemeine 
Folgerungen (S ID, spezielle Verfeinerungen ($ IV), und 
die Ableitungen der Annäherungsformeln, für z, s p, etc. 
(S V). l 


\ 
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SI. 
Stabilitätsmaße 


Unter Stabilitätsmaß sei hier eine aus gewissen 
geometrischen Verhältnissen des Schiffes sich er- 
gebende-unbenannte Zahl verstanden, als Kennmaß fur 
die totale Stabilität des Schiffes. 


1. Hierzu eignet sich der im vorigen Paragraph ab- 


MG-+n 


geleitete Wert , der sowohl den Maximum- als 


i auch den Kenterwinkel festlegt. 


1, so ist das Schiff noch bei 90° Nei- 


MG+n gung stabil. 
Ist = 0,75, so ist das Schiff Sëch bei 
MF 
Neigung stabil. 


1 


602 


2. Soll bei noch so geringer Anfangsstabilitat, also 
fur die ungunstigste Belirachtungsannahme: MG = Null, 
der Stabilitaisumfang- mindestens 60% beiragen, dann 


n KOHN f , 
müßte nach obigem—— == = 0,75 oder MF = 1,5 sein. 


MF MF 


Demnach kann = als Stabilitäatsmaß fur Fracht- 
dampfer gelten. 

3. Aus der Gleichung nach 8 1, 3: p-FG=0 würde 
sich hingegen fur den Zustand MG = 0, alsoFG=MF 
ergeben, und GE wäre somit gleichfalls ein Stabilitats- 
maß. 


Anmerkung zu Punkt 2u.3: Wenn die Beziehungen 
2 u. 3 bei einem Schiffe zugleich bestehen, also n = 
075MF; p = MF, dann ist wie im $ I, 8 p—n = 0,235 MF. 


4. Bei sehr volligen Schiffen ist der in 2 benutzte Wert 


n 2 
ee EE lso: 
MR Be 0,75 zu Zn also 
121 T l t de L (22) 
y B B 8” 
z e ae : E I B? 
hieraus die nötige Freibordhohe Ü —- ST die unter 3 
B f 
angewandte Gleichung p = MF lautet dann: p = T SS 
= ~ vergl. 8 I, 9;. also l 
Tr i = 
B H 6 (23) 
1 BH 
hieraus die nötige Freibordhöhe f' =- 


Beide Gleichungen schließen eine gewisse rechne- 
rische Sicherheit ein. Sie ergeben im allgemeinen einen 
eiwas verschiedenen Freibord, einen genau gleichen 


3 
nur dann, wenn HM, B. Es ergibt sich dann für — 
de oder a nd Se Ben dP H 
PE z und mit e => wir = 3H 


Die Gleichungen (22) u. (23) liefern also ganz et 


‚Kennmaße fur die totale Stabilität, und wenn e SE See 
Tf 5 
bzw. 2 = == --, dann kann auf eine genauere Stabili- 


talsrechnung PER werden, da auch bei ungünstig- 
sten Belastungszuständen das Schiff Immer noch bei 
60° Neigung stabil ist. 
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4 


T f NS l E 
Dak B und e von großem Einfluß auf die totale 


Formstabilität sind, ist bekannt; man war sich aber bis- 
lang wohl kaum über den Begriff des Produktes aus 
beiden Werten klar, welche Zahl wir hier als den Sta- 
bilitäatsumfang bestimmend. erkennen. 


S IV, 


Das „b,“spant 


Es sei ein schwimmendes Gebilde gedacht, mit 


einer Symmetrieebene senkrecht zur Schwimmebene' 


und konstantem Querschnitt auf ganzer Länge. Bei 
Drehungen um die Schnittlinie von Symmeirieebene 


und CWL soll dieser prismatische Korper dieselben. 


Stabilitats-Hebelarme liefern wie ein SEH ge- 
neigtes Schiff. 


1. Die vom Pol 0 ausgehenden Polarordinaten des 
so gekennzeichneten Ouerschnittes seien mit b, bezeich- 


l 
net, das b, der CWL mit ES 


Polarordinaten des& mit b. 

Das gesamte Einzelspant heiße b,-spant, oder 
Kernspant, da es gewissermaßen den aus dem Spanten- 
riß herausgeschälten Kern, auf den es bei der Stabili- 
tatsrechnung ankommt, darstellen soll. 

2. Das b,-spant müßte also mindestens SEHR 
Bedingungen "genügen: 

a) die @’lage eines beliebigen Keilstückes des b,- 


Bo die entsprechenden 


spants muß dieselbe wie die des entsprechenden l 2 : 
Keilstückes des Schiffes sein, l Ba 3 Po , 
b) det Einfluß von Keilstückverschiebungen auf den Me = MES y R und 
Gesamt © des b,-spants muß entsprechend die- 0 árg 2 
selbe sein wie beim Schiff. f — bp 
3. Der Bedingung a) genügt zunächst ein Keilstück x ve Bé 3 ` (25) 
mit sehr kleinem Zentriwinkel do, wenn: (ME MF i 
1 , sein, da nun MF nach 3 angenähert i 
dp hd: sin 9 dp- Z sing, dx LB? QS A Weg 
Ee IL , T V 2Ratl)e +1) 12 7. i 
d P bé AAN Ratiat) 8%; 
2 2 0 FR ar FT B 
a | so müßte V, angenähert a \ 
das gleiche gilt für den Abstand 7 bo-cos y, sieheAbb.12, e ò 3-a Getitstu ` 
gei 3  Trägheitsmoment See See B (2Za-+1)3 6 a? 
also: b= ur > er . 
° 2  statisches Moment ug ee, (te) (26) 
hält bezogen auf S-S. B ° Qa+1D2 i 
vı Vo nach ` 
Vo areale Formel Nr. 25 "Nr. 26 Nr. 34 
2 
d Vo nach Konsir. _ 2 by? A 45(1+a) 
| e Mr S des b,-spants V = 3 3 Ve: o: 8 (2a+1)2 V=2b -1,-Ba 
m m m 
1 Fracht- und Pass.-Dampfer . | 0,902 | 2,82 | 7,76 112,5 110,5 112,6 111,4 
2 A S . 1 0860 | 4,62 | 10,16 151,8 151,4 152,9 151,2 
3 | ,Segelschiff* . . . x... 0,789 | 2,57 | 5,60 46,6 45,5 46,6 44,2 
4 SSES 0,794 | 2,99 | 7,36. 90,9 ~ 890 90,6 88,8 
5 en re ee 0,843 | 2,50 | 6,62 76,0 77,25 77,8 77,2 
6 | Feuerschiff ........ 0,79 | 1,68 | 3,27 14,0 13,91 13,9 14,05 
7 | Lotsendampfer . . .... 0655 | 1,87 | 3,50 14,55 15,3 15,4 14,5 
8 | Damplyacht ....... 0,812 | 3,32 | 6,19 47,4 ` 47,6 48,0 47,0 
9 Torpedoboot . . . .... 0,712 | 2,51 | 4,14 18,4 18,8 ‚18,8 18,2 
10 | Kl.Kreuzer....... - | 0,705 | 3,52 | 6,65 55,6 55;6 56,2 53.9 - 
E E d 0716 | 3,45 | 6,29 48,3 ` 48,1 48,2 47,35 
12 | Groß. Kreuzer ...... 0,772 | 7,58 | 12,42 164,0 168,5 169,5 162,9: 
13 | Linienschiff. . . . _. . . | 0,824 | 7,36 | 12,73 180,0 186,9 184,6 180,0 


Ka Se 


(ey NN 
Ge Sie 


éi 


-Das- N E de nee 
als Parabel m-ten Grades mit m eneen n 


zogen auf die Symmetrielinie. 
= LE - B3 ea 
2 2 (2a+ 1D (a+ 1) 


Das statische Moment nn, 
"B B 


L.—.-a-— : l. L 9, 
gy Se EE 
Mithin: b gr a it b als größte Breite 
i b a Fr und mi als g l 
der Wasserlinienhälfte: a 
bo = b R Oo: l (24) 2 
nd 3a = 
wobei a, = E 
2a+1 - z 


Hat man so aus .einer. t Anzahl Polarordinaten b,, das 
b,-spant konstruiert, dann ergibt sich, daß der © ’ab- 
stand z und s der + Hälfte. mit dem des V° gut überein- 
stimmt — und hieraus kann auf genügende Erfüllung 
der Forderung a) auch für Keilstücke mit beliebig 
großem Zentriwinkel geschlossen werden. 

4. Das Y Areal des b°-spants = V° ‚muß ferner der im 
Punkt b' enthaltenen Bedingung genügen, daß bei sehr 
kleinen“ Keilstückverschiebungen die V ®’verschiebung. 
= der V @’verschiebung des Schiffes, also IN FP, = 
MF sel — demnach muß: ` 


Sn 
) 


Nr, 12. e ss aio la 
+, H KEE = , Sg Ge H E 5 Lë 2 A is 5 
— Sec? 
5 di Str" = r 


SINE 
Tran. SC 
SE 


a sein. ‚Die s läeheninhalfe yo ‚nich, Formel 25 y; E simien 


‚nun mit «den Flächeninhalt der aus den b, ¿-Polarordinaten | 
- konstruierten- b “spanten gewöhnlich: gut uberan, wie 


die Tabelle auf ‚Seite‘ 268 ‚zeigt. ` Se 
Die weitere Erfüllung‘ der: Forderung b) für beliebige 


-endlíche ' Neigüngen. kann nur durch den Vergleich von . 


d „spänts-Stabilitätsreeinungen mit entsprechenden am 
Spantenriß ‚ausgeführten bewiesen werden.. Unter- 


‚ suchungen des Verfassers s erqaben. recht genaue Hebel- o 


i armwerte. 


oe Diagramm 
y DIE ar 


Abb. 11’ 


5, Zeichne man die aus dem Spantenriß bestimmten 

a, werte für eine Anzahl Polarordinaten von 0—90° auf, 

' SO ergibi sich nach Abb. 11 bis zur Kimmsentenneigung 
k eine fast lineare Abnahme der a „werte, hierauf eine 
weniger ‚gesetzmäßige | Zunahme bis a st bei 90°. 
ı Den mittleren geil u kann man aus "Gleichung Déi 


2 


bo l 
angeñäheri bestimmen: es verhält sich Le angenähert ` 


E Yo, Sa 
ap E 
2 Ab) "Rai? ` 
l d | 
und | Ya ee (27) 
ES 


Den Kimmsentenwert ge = Ko könnte aus der Zimmer- 


- manr'schen Tabelle (Hütte IL. Teil) berechnet werden, 


= Br: SÉ 
B K i 0 2 cb? EE 
E kA MO N 
oan | 0,534 oan 0,773 
0,50 |- 0,592 0,813 0,812 
0,60 | 0,656 0,851 0,850- 
0,70 0,729 0,890 0,888 
oan | oam 0,927. | 0.0926 ` 
090. | 0,900. | 0,964 | 0,965 


weiche‘ “die Kimmserttenvólligkeitsgrade enthält, ge- 


+ schiehi... dieses; “so ergeben die. nach Spalte III abge- 


ee Were, ‚eine Gerade, der Gleichung; 


~ 


3 
d 0,62 + 0,383 — 
è g 


gengeni Man kann. nun ein Ao Diagramm fur die a,-werie 


(28) 


von ‚Kimmsentenneigung bis 90° zeichnen, indem man frei-. 


‘händig eine Kurve soeintrágt, daß. die Flächenteileoberhalb 
und unterhalb der „linie als Nullinie gleich sind, — kann 
also ‚auf. diese. ‚Weise a entbehren und 


E 


-2 und 3 verwendet WEITEN: 


Seite OL. 


Ki 


das b E nur mit Hilfe der Polarordinaten b des x 
und der a,-werte des a,diagramms konstruieren. Als 
-Hilfsfigur kann hierbei noch das b „„viereck nach 8 V, 
Side "Abb. er 


6. Für die 7b,-figur bestimmt man den Freibord f, 
f f ba . 
aus der Beziehung: Ss a siehe Abb. 12, also f, = f -a, 


die Höhe h, milischiffs — mittlere Lateralplanhöhe 
7 CWL, und. bildet eine eckige Oberschiffskontur mit 


b 
E als obere Seite in die man de b,kurve EES 


hineinzeichnet. 


7. Stabilifätsrechnung mit dem b,-spant. 


Das b,-spant werde lediglich zur Kontrolle der 
Stabilitatswerte fur die Anfangsneigungen von 15° und 


. 30° verwendet, da die Stabilitätshebelarme bei größeren 


Neigungen aus den 'im SI entwickelten Formeln mit 
gleicher, wenn nicht größerer Genauigkeit ermittelt 


-~ werden können wie aus dem b,-spant. — Das b,-spant 


braucht also nur bis etwa zur " Kimmsente aus dem X 


- und dem a „diagramm nach 5 konstruiert zu werden. 


- Man trägt einen rechtwinkeligen Keilstuckzug nach 
Abb. 12 sò in das b o spant ein, daß das austauchende 
Keilstück mit Spitze In O inhalisgleich dem entsprechen- 
den rechiwinkeligen Keilstück ist. Die Momente des 
austauchenden Keilstucks und des inhaltsgleichen recht- 


i :winkeligen Ersatzkeilstückes bez. auf Achse in 0 L zu 


OR sind dann mit großer Annäherung einander gleich, 
(beispielsweise beträgt bei {nem Kreisausschnitt mił 
30° Zeniriwinkel der Momenfenunterschied nur 0,8 %). 
Das eintauchende Keilstück ist aber größer als das aus- 
tauchende. Der Flächenausgleich zugleich mit der 
Momentenkorrektur wird dadurch bewirkt, daß man 
durch Eintragen der parallelen Austauchungslinie, die 
durch den Mitte der Strecke B-(B) geht, die beiden un- 
gleichen Keilstiicke zu kongruenten macht. Bezeichhet 
man die Höhe B-AB) des Keilstuckzuges mit Bor (= B 


j reduziert), so ist, vergl. 8 1,7 für eine Neigung von 15° * 


"das Gesamikeilstiickmoment = Vo 0,268 MF - | 


Bo 3 
r) > WO- 
Bo 


bei nach früheren (8 I, 7): 0,268 = sin 15° D +, tg? 150); 
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Bo 
also mił MF - È )- (MF) reduziert. 
0 R l 


hys = 0,268 (ME), eduziert F PG sin 15% - (29) 


Für 30%-Neigung ist das Keilstickmoment = V, 
0,583 (M F) ‚eduziert, Und von diesem Moment ist noch 


das Moment des schraffierten Dreieckzipfels A auf der 


SCHIFFBAU 


Vo nach, Formel Nr. pi e 


Kä Kr? 


eintauchenden Seite : abzuziehen, des O'ábstand e ist 
hierbei auf die Mitte der geneigten ‚Schwimmlinie zu 
beziehen: 


A- 
A-C PG sin 302 ` (30) 
Vo 7 


8 Dus on 


(Schluß folgt.) 


heo = rg 0, 583 (ME) reduziert 
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Untersuchungen;über den Nachsirom 
Von Dipl.-Ing. Werner Immich, Marinebaumeister 
_ (Fortseizung) | 
II. 2b. Auswertung der Ergebnisse. 


AlleRechnungen beziehensichgrund- 
sätzlich auf eine Schraube bzw. Boots- 
seite. Abweichungen sınd angegeben. 


Innerhalb jeder Bootsreihe lagen im allgemeinen 
vier Betriebszustande vor, bei deren jedem die Schraube 
unter anderen Verhältnissen arbeitete, und zwar: 

Ueberwasserfahrt mit zwei Schrauben, ım folgenden 

bezeichnet mit Y 2, 

Ueberwassertahrt mit einer Schraube, im folgenden 

bezeichnet mit 1, 

Unterwasserfahrt mit zwei Schrauben, im folgenden 

bezeichnet mit 42, 

Unterwasserfahrt mit einer Schraube, im folgenden 

bezeichnet mt #1, 


R ja 
INFO 24 SE, 
A 
IN 


k 
Ka 
N 
i 
LIN 
i 
= 


En Tun 
Da EEE "Eu a dl E 
Ei 3 4 El 


Für jede Bootsreihe und diese Fahrtweisen wurden 


die Werte vs, n, n?, PSe, und s! in Zahlentafeln 


zusammengestellt. Aus ihrer Betrachtung ergibt sich 
zweierlei: erstens ist der beobachtete Slip für jede Be- 
triebsart praktisch konstant, die Umdrehungen sind 
lineare Funktionen der Geschwindigkeit.. Diese Fest- 


stellung beweist, daß innerhalb der betrachteten Ge-- 


schwindigkeitsgrenzen  Hohlraumbildung nicht auf- 


getreten ist. - 
Zweitens zeigt sich, daß innerhalb der erreichten 
PSe 


në 


Geschwindigkeiten die Werte “als 


jeden 
angesehen werden können, d. h. also, die Lei- 
stung wächst mit der dritten Potenz der Umdrehungen. 


Diese beiden Tatsachen vereinfachen die Unter- 
suchungen, insbesondere beweist die zweite, daß es zu- 
lässig ist, bei Booten, deren elektrische Leistung kleiner 


Mitteilungen aus dem Versuchswssen im Schiffbau -== 


DUTOT CEEELEKEA Ek Segegggggeggnggegggëggeggonggegegeggegpgegngnngenegnngggggngengggggneggenngngengngeng 


sungen gewonnenen Werte 


fur: 


Betriebszustand. gleichbleibend 


als die der Oelmotoren ist, die aus elektrischen Mes- 
PSe 
SC für den ganzen Y Ge- 


scwindigkeitsbereich zu verwenden, 
Y Nöchstgeschwindigkeit 
reicht werden kann. 


euch wenn die 
mit E.-Maschinen nicht er- 


d PS 
Demnach sind die Werte ne und s! für jede 
Betriebsart arithmetisch gemittelt Versuche mit auf- 


fallenden Abweichungen von diesen Mittelwerten sind 
ausgeschieden. - 
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& Abb. 5 


EN 


Für die Berechnung von s wird nun dıe Glei- 


` chung (11) benutzt. 


0,923 PSe . 
D? H? ` n? , 

| Ee 2. 
Auch (M) muß, da von dem Wert SCH abhängig, 


für jede Betriebsart konstant sein. Es ergibt sich dann 
s aus der Gleichung 


M=(A—B-9):(C+D-9)= 


e A-D-B.C (M)—A-.C- 
2 — MmZZ,—A>IÍO S —=(, 
E vr ee ve (12) 
Setzt man ` 
A-D—D-C€_ aun M-A-C_, 
B-D 7 


B-D 


so-folat:: 3 | 
ee bb (13) - 


a E "Praktisch kommf nur der Wert 


in Frage. Man en daß: Pe s bei jedem Betriebs- 
zustand für alle Geschwindigkeiten praktisch gleich 
groß ist. ‘Für. (M) — 0 wird b und. s = 0. Damii s eine 


reelle Zahl bleibt, muß sein b <= und m) <2. B-D 
+A- C. 2 
Also liegt (M) in den Grenzen 
SÉ mat und. 


O M= 


> 


-B-D+HA-C. 


. Diese Grenzwerte smd also für jede‘ Schraube aus 
deren Abmessungen durch die Beiwerte A, B, C, D so- 
fort bekannt, eiwa herausfallende Werte deuten auf 
Meßfehler und sind von. vonnherein auszuscheiden. ` 


- Innerhalb jeder Bootsreihe hat (M) für 72 den 


‚kleinsten, “fur #2 den großten Wert. Z. B. für 


E : Reihe XL. | 

\ für “2 (M)=0,3344 für 42: (M) = 0,418 

a 71 (M) = 0,395 E al (M) = 0,459 
Ergibt sich dagegen; z. B.. 

+ für 727 (M) = 0,333 für Z2 (M) = 0,418 
5 71 (M) = 0488! “#1 (M) =0,472 | 


so ist sofort zu schließen, daß e “ 1 die Leistung un- ` 


“möglich. groß gemessen wurde. Ueberlegungen dieser 
Art haben mit dazu geführt, die Leistungsbestimmung 
aus dem Indikatordiagramm grundsätzlich für diese 
Untersuchungen auszuscheiden. Wird hiernach s und 


= s`— 1 


aus a = == q a berechnet, so ergibt sich, daß bei den 


“einzelnen Reihen y für jeden Betriebszustand 
‚verschieden ist, und zwar der Größe nach wach- 
send . ‚von 2 bis #1. 


lich ıst. 


Zur Prüfung. EE so. für a _ gefundenen Werte wird ` 


der von der Schraube erzeugte Schub nachgerechnet. 


Die. ‚Gleichung W -vyvs= 5S- v SE SC SE o ENEE 
E EE 
47.49 y / 
v=HĦ- n; (1 —s) 
über in I o 
o W vs =D de ; a fm fiel. (1—s)- (14) 


| Diese Rechnung ist. für alle Bootsreihen durch- 
en Das Ergebnis ist niedergelegt. in den Zahlen- 
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In manchen Fällen wird für 
di Ss) oder manner, was- beides gleich unmög- 
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fafeln 3 bis 6 und den Abb. 6 bis. 9, in denen für und 


4 Fahrt die berechnete Widerstandskraft und die aus 
der Schleppkurve bestimmte Widerstandskraft auf- 
geiragen sind. 


Zahlentafel 3 


Reihe I 
© VL- g =22,2 
Ys _ = 0,00787 . 10-3 für 72 
Bey © TEE 
Vay. yL — 0,00673 - 1075 für 42 
72 d 3 
Ze Vs y A wW Va wi Bemer- 


—A kungen 


"Ne vk. e VL Vs 


1 0,045 = 1,095 - 10”? 
2 0,090 | 0,876 - 107 | 2,030 - 107 ? Sé 
3 .l0135| 1131 - 1073 | 3,045 - 1073 5 = 
4 0,180] 1,75 - 107% | 4060107? |p 3 5 
5 0,225| 2,09 - 10 ? 5,075 - 107 $ E 
6. 10,270| 2,65 - 107% | 6,090 - 10? 
7 0,315] 3,06 - 107° N 
1,545 | 0,066 — 1,53 - 107 $ 
2,060 | 0,089 — 2,06 - 107 * 
2,568 |o110| 0,978 1073 | 258 o? 
3,090 | 0,133| 1,16 - 107% | 3,03 - 10° v 
3.10 | 0,155| 1,39 -1078 | 358 -1073 || 3 
4,120: | 0,177| 1,61 - 107° | 431 - 10° [2 
4,640 | 0,199 | 184 - 107° | 4,62 - 107? (3 T 
5,150 | 0,221] 2,07 - 107° = 5 
5,650 | 0,242| 2,37 - 107? -r N 
6,180 | 0,265] 2,73 -107 =. 
6,700 | 0,287] 3,10 -107° an 
7,20 0,309] 3,60 - 10 ° ee 


Die Darstellung geschah in bekannter Weise auf 
Grund der Gleichung j 


oder 


Wa, vs? +b- ve 
WY: 
E O vs +b,: 


indem die unbenannten Werte 


Vo VW 
Vk.y. yL VS 
ER 1 
über Via - Vs 


abgetragen sind, worin V = Deplacement. 
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Daraus 
3 

Wem Er (15) 

4 g Vs - 


worin der Einfachheit halber der Ausdruck 
(A — B - $) + ((A—1) + (1 — Bi + 5]: (1—5) 
mi t(s) 


bezeichnet ist. Die nach Gleichung (15) errechnete Größe 
muß gleich sein der halben Widerstandskrafi des 
Schiffes (für eine Schraube), ermittelt aus der 
Schleppkurve des Schiffsmodells ohne 
Schraube. : 

Wird nun mił den oben gewonnenen Werten für y 
bzw. s gerechnet, so zeigt sich, daß’ die errechneten 
Werte tur W mit den aus der Schleppkurve bestimmien 
nicht übereinstimmen. i 

Wird dagegen der bei 7 2 und +2 für y gefundene 
Wert arıthmetisch gemittelt, und mit diesem o unter Be~ 
nutzung von s* der Slip s bestimmt, so ergibt sich in 
allen Fällen eine bemerkenswert gute 
Uebereinstimmung. 


Zahlentafel 4 
Reihe H 


VL.g = 23,3 
ET = 000055 10 ® für 72 
3. y: 


= 0,000569 - 107° für #2 


2 Y 2 


Vs Va wi Vg 


wi Bemer- 
kungen 


VL- al. VC YVE. y. L vs 


an 0,91 - 107 
. 10? 1,82 - 107 A 
1,06 - 10° 2,73 - 1073 5 = 
. 103 3,64 - 1073 3 5 
. 10° 4,55 - 1078 d 
. 10° en 
. 107° == 
— 1,44 - 1073 . 
= 1,94 - 1078 
2,568 | 0,110| 0,865 - 1078 2,44 - 1078 
3,090 | 0,133| 1,08 - 107* 2,88 - 107 © 
3,610 | 0,155| 128 -1078 | 3,38. 1073 Z 
4,120 | 0,177| 1149 I0 | 410.107? R2% 
4,640 | 0,199] 1,72 -107° 4,36 - 1078 er 
5,150 | 0,221] 1,93 uo? Sé 5 
5,650 | 0,242] 2,20 - 10° — ES 
6,180 | 0,265| 2,54 : 107? = 
6,700 0,2871 : — = 
7,200 | 0,309 — — 


Abb. 9 - 


Man erkennt aus Abb, 6—9 die gute Uebereinsfim- 
mung, namentlich für a Fahrt. Auf sie ist aber der 
Hauptwert zu legen, weil bei + Fahtt Trimm, Gewicht 
und Tiefenruderlage die Widerstandsverhältnisse 
wesentlich beeinflussen. 

. Für die Reihen IV bis. XII wird in dem Zusammen- 
fallen der Kurven für die neun verschiedenen Reihen 
der Beweis ihrer Richtigkeit gesehen. Außerdem sind 
zum Vergleich eingetragen die Schieppwerte der 
Reihe Il, deren Abmessungen ähnlich sind. Man’ er- 
kennt, daß für +‘ Fahrt der Unterschied der Bootsform 
sich bemerkbar macht, während für + Fahrt die Kurven 
zusammentallen. : 

Allgemein ist zu den Abb. 6 bis 9 zu sagen, daß die 
Kurven der Widerstandskrafi des Schiffes gerade 
Linien sind. Der Einfluß der Schubspannungen tritt also 
völlig zurück, das Widersiandsgesetz ist rein quadra,\ 
tisch. Dies ergibi sich auch rechnerisch aus der Tat- 
sache, daß der Slip über den untersuchten Geschwin- 
digkeitsbereich konstant ist. Es ıst 


' , T y $ ELA SEN 
W=D?. —. —.- H8. f(s). Vs” 
4 g 7 Vs 


Da auch = = konst. (siehe Abb. 3 bis 5), so folgt 
W = const - vs?, 
Von dieser Beziehung ist in der Form 
W =0 - vs? . (16) 
wegen ihrer Einfachheit im folgenden vielfach Gebrauch 
gemacht. (Fortsetzung folgt.) 


i 
sueno 
rr PTA AR AA AAA TT A AA LLL LLL! Segmgggs Damme , 


Aligemeines 


j 

Torpedobootsführerschiffe. In- seiner 
Nummer vom 6. November 1920 bespricht „Scientific 
American“ die Entwicklung im Bau von Führerbooten 
für TorpedobootsfloHillen, die nach Ansicht des Be- 


nen Ltda td HUREN 
ka ` 


richterstatters vor etwa 45 Jahren mit der -Inangriff- 
nahme des deuischen Schiffes „Zieten“ begonnen hat. 
Interessant ist in diesem ‚sonst nichts Neues bringen- 
den Aufsatze eine vergleichende Zusammenstellung 
über die in den letzten Jahren (seit 1916) von den Haupt- 


\ 


H 


` Absicht. 


y 


‚westlicher Richtüng., gegen die englische Küste, 


emeng 


Ne A3 


i 


seemächten in Bau genommenen Schiffstypen, wobei, 
‘englische, ehemals deutsche, japanische und italie- 


nische Führerboote herangezogen sind. Wir verwei- 


“sen auf die untenstehende Tabelle. 


"> ě Deutschland - 

Des Admirals Scheer Bericht úbel 
die Skagerrakschlacht Man erinnert sich, 
daß die englische: Regierung im Unterhause unablassig 
gedrängt worden ist, die amtlichen Berichte und Doku- 
mente über den Verlauf der Skagerrakschlacht be- 
kanntzugeben. Diesem Ersuchen hał die englische 
Regierung bisher nicht entsprochen, wohl aber waren 
die „Times“ in der Lage, am 3. und 4. Dezember den 
Bericht des deutschen Admirals Scheer zu veröffent- 
lichen. Bei dieser Sachlage bestand selbstverständlich 
bei der deutschen Marineleitung kein Bedenken mehr, 
den Originalbericht, den seinerzeit Admiral Scheer an 


den Kaiser “über den Verlauf der größten Seeschlacht-: 


des Weltkrieges erstattet hatte, der deutschen Oetfent- 
lichkeit noch länger vorzuenthalten. 

. Der .vom A Juli 1916 datierte, „ganz geheime“ 
Immediatbericht des Oberkommandierenden der deul- 
schen Hochseestreitkráfte beginnt zunächst mit der 
Erläuterung der mit der Unternehmung verbundenen 
Nachdem der Vorstoß gegen Lowestoft am 
23. und 24. April 1916 bewirkt hatte, daß der Gegner 
sich nun endlich zu regen und Umgruppierungen und 
wiederholte Aufmärsche betrachtlicher Flotienteile in 
der nördlichen Nordsee vorzunehmen begann, wollte 
Admiral Scheer diese den deutschen Absichten ent- 
sprechende Lage durch einen erneuten Vorstoß der 
gesamten Flotte áusnuizen. Für den Vorstoß wurden 
zwei Unternehmungen vorbereitet: die eine in deren 
ie 
andere nach Norden in das Skagerrak hinein. Das un- 
günstige Wetter vereitelte jedoch cen als wirkungs- 


`~ voller angesehenen Vorstoß nach Nordwesten, so daß 


sich Admiral Scheer, als auch am 30. Mai eine Aende- 
rung der Wetterlage nicht abzusehen war, entschloß, 
die Operation nach Nordwesten aufzugeben und das 
nach Norden gerichtete Unternehmen auszuführen. 
Ueber die Anlage der Unternehmung sagt der Bericht 
Admiral Scheers: Der B.d.A., Vizeadmiral Hipper, er- 
hielt Befehl, mit der I. und II. A. Gr., dem Il. F.d.T. am 
„Regensburg“ und der II, VI. und IX. T.-Flottille am 
31. Mai, 4 Uhr morgens, die Jade zu verlassen und aus 
Sieht von Hornsriff und der dänischen Küste nach dem 


- Skagerrak vorzusioßen, sich noch vor Dunkelwerden 


D 


an der norwegischen Küste zu zeigen, damit de Eng- 
länder die Kunde von dem Unternehmen: erhielten, und 
während des Spätnachmittags und der folgenden Nacht 
vor und’ in dem Skagerrak Kreuzer- und Handelskrieg 
zu führen. : Das Gros, bestehend aus dem I, 1. und 
HL Geschwader, IV: Aufklärungsgruppe, I. F.d.T. auf 
„Rostock“ und dem Rest der T.-Flottillen, sollte 4,30 
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dem Gegner die Sicht benahm, 
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des: 1. Juni aufnehmen. Die ausliegenden U-Boote er- 
hielten Funkspruch, daß am 31. Mai und 1. Juni mif dem 
Auslaufen feindlicher Streitkräfte zu rechnen sei. Das 
Marinekorps. übernahm es bereifwilligst, in gleicher 
Weise die englischen Ausfallhäfen an den Hoofden zu 
blockieren. Der Bericht wendet sich nun der Schilde- 
rung des Verlaufs der Unternehmung zu. Die Darstel- 
lung gibt zunächst die Vorgänge bis zum Zusammen- 
treffen mit dem Feind, erläutert sodann den ersten Ge- 
fechtsabschnitt, das Kreuzergefecht, und den zweiten 
Gefechtsabschnitt, die daran anschließende Verfolgung 
der feindlichen Schlachlikreuzer durch die deutschen 
Aufklarungsstreitkráfte. Das Kernstück des Berichis, 
das naturgemäß den weitesten Raum einnimmt, ist die 
Schilderung der Schlacht. Kurz vor 8 Uhr nachmittags 
stieß die I. A.Gr. unter Konteradmiral Boedicker auf 
mehrere englische Kleine Kreuzer der Städte-Klasse 
und mehrere Linienschiffe, darunter „Agincourt“. Die 
Gruppe erhielt sofort schweres Feuer, erwıderie es, 
schoß Torpedos und drehte in Richtung auf das eigene 
Gros ab. Ein Erfolg konnte nicht beobachtet werden, 
da zum Sehutz der Kreuzer sofort Nebel entwickelt 
werden mußte. Trotz des Nebels erhielten „Wies- 
baden“ und „Pillau“ schwere Treffer. Wiesbaden 
(Kommandant Kapitän z. S. Reiß) blieb bewegungsun- 
im feindlichen Feuer liegen. Der Chef der 
XIIL. T.-HalbfloHille und der Chef der IX. T.-Flottille - er- 
kannten nun den Ernst der Lage und griffen an, wie 
sie glauben, mit Erfolg. Zu dieser Zeit muß sich auch 
die Vereinigung des englischen Gros unter Admiral 
Jellicoe mit den bisher verfolgten Streitkräften des Ad- 
mirals Beatty vollzogen haben. Als Folge entwickelten 
sich etwa 8,10—8,35 Uhr nachmittags an der Spitze des 
Gros um de havarierte „Wiesbaden“ schwere Kämpfe, 
it denen auch die Schiffsiorpedowaffe zur Geltung 
kam. Im weiteren Verlauf des Kampfes, sagt Admiral 
Scheer in seinem Ber:cht, wurden unsere Panzerkreu- 
zer zu so hartem Abdrehen gezwungen, daß ich mich 
genötigt sah, die Linie durch Kehriwendung nach 
Steuerbord auf Westkurs umzulegen. Unmittelbar nach 
dem Umlegen der Linie verstummte das feindliche 
Feuer vorübergehend. zum Teil weil der von den Tor- 
pedobooten zum Schutze der Linie entwickelte Rauch 
hauptsächlich aber 
wohl wegen der empfindlichen Verluste, die der Feind 
erlitten hatte. An sicheren Verlusten (gesunken) wur- 
den beobachtet: 1 Schiff der „Queen Elizabeth”- 
Klasse [Name unbekannt), 1 Schlachtkreuzer (,Invin- 
cible‘), 2 Panzerkreuzer („Black Prince“ und „De- 
fence“), 1 kleiner Kreuzer und 2 Zerstörer. Schwer 
beschädigt. zum Teil in Brand geschossen, wurden: 
1 Panzerkreuzer (,Warrior“, später gesunken), 3 
Kleine Kreuzer, 3 Zerstörer. Auf deutscher Seite war 
nur „V.48“ gesunken, „Wiesbaden“ manovrieruntahig 
und „Lützow“ so schwer beschädigt, daß der B.d. A. 
sich gezwungen sah, das Schiff etwa 9 Uhr abends 


Uhr  vormittags folgen, die Aufklárungsstreitkráfte im feindlichen Feuer zu verlassen und auf „Moltke“ 
während der Unternehmung decken und am Morgen umzusteigen. Auch die übrigen Panzerkreuzer und die 
England Deutschland Japan Italien 
Gegenstand Grenville | Wallace V 116 Akikaze Aquila | Leone 
P Engl. | Deutsch, Engl. | Deuisch. | Engl. | Deutsch. | Engl. | Deutsch. | Engl. | Deutsch. | Engl. | Deuisch. 
«Maß | Maß Maß Maß Maß 


Maß 


Anzahl der zu der Klasse 


— 


gehörigen Boote . . . 6 12 12 5 4 4 
Jahr des Stapellaufs . ... 1916 1918 1917 1921 1916 1920 
Länge über, alles . 325’ |99,058m| 329‘ | 100,277 m| 360° | 109.926m | 350° | 106.678m | 315° | 96,01m | 360° | 109,726m 
Breite . -. . . <.. . .|313/,19,4688m| 31?/,' | 9,468m | 36° ee 34' |10,363m| 31° |9,449m | 34" |10,363 m 
Wasserverdrángung in t. |4666 ; 1695 | 1740 1770 | 2400 | 2440 | 1900 1930 | 1600 1628 | 2200 | 2240 
Wellenpferdestárken in PS | 36 000| 36 500 | 40 000| 40 600 | 55 000| 55 900 |50 000; 50 800 | 44 000| 44 650 | 42 000| 42 500 
Geschwindigkeit in kn. . 34 ` 36 35 38 34 34 
Brennstoff-(Oel)- . < | | 

Aufnahmefähigkeit in t | 500 | ` 508 | 550 559 | 700 | 711 | 600 | 610 | 260 | 264 | 400 | 406 
Bewaffnung: Geschütze . 4—4° |1-10,16 cm|5—4,7“[5;10,44 om 5,9“|4-12,93 cm| 5—5" |5—12,7 cm] 3—6" |3-15,24 cm|8—4,7'|8-10,44 cm 
Bewaffnung: Torpedos g 4—21" 4-53,3 cm |6—21')6-53,5 cm] 4—23,6“|4—58,6 cm!6—2 1 *“|6—53,3 mid — ne cm\6— 18°|6—45,7 cm 


\ 
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Spitzenschiffe des Il. Geschwaders hatten gelitten, 
hielten aber ihren Platz in der Line. Nachdem der 
Feind das Feuer gegen unsere West steuernde Linie 
hatte abbrechen müssen, warf er sich bereits auf die 
schwer beschädigte , Wiesbaden“. Das. Schiff wehrte 
sich, wie deutlich zu beobachten war, tapfer gegen die 
erdriickende- Uebermacht. 

Der Bericht fährt dann fort: Den Nachtmarsch an- 
zulreten, war es noch zu früh. Der Feind hätte uns 
noch vor dem Dunkelwerden nach seinem Willen stel- 


len, die Freiheit des Entschlusses. nehmen und schließ- ` 


lich den Ruckweg m die Deutsche Bucht verlegen 
können. Dem vorzubeugen, gab es nur ein Mittel: Dem 
Gegner durch einen nochmaligen rücksichtslosen Vor- 
stoß einen zweiten Schlag zu versetzen und die Tor- 
pedoboote mit Gewalt zum Angriff zu bringen. Admi- 
ral Scheer geht nun im einzelnen auf die sich neu ent- 
wickelnde Aktion, vornehmlich den Angriff aller Tor- 
pedobootsflottillen, ein und zollt dem Verhalten der 
Panzerkreuzer, der Führung des IL Geschwaders so- 
wie dem Verhalten der Schiffe der V. Division in die- 
ser Phase der Schlacht höchste Anerkennung. Der 
fünfte Abschnitt des Berichts behandelt den Nacht- 
marsch und die Nachikampie. Nach vorsichtiger 
Schätzung, sagt der Bericht, sind auf feindlicher Seite 
wahrend der Nacht 1 Panzerkreuzer, 1 kleiner Kreu- 
zer und 7 Zerstörer vernichtet, mehrere kleine Kreuzer 
und Zerstörer schwer beschädigt. Auf unserer Seile 
fielen „Irauenlob“ , „Pommern“ und NM. AT: „Rostock” 
und „Elbing“ mußten aufgegeben und gesprengt wer, 
den. Nachdem der Bericht sodann die Lage am 1. Juni 
morgens veranschaulicht hat, wágt er die beiderseiti- 
gen Verluste eingehend ab. Der Feind hat bei vorsich- 
on Bewertung der von uns gemachten Beobachtung 
verloren: 


1 Großkampfischiff der „Queen Elza- 
beth“ - Klasse . 28 500 1 
3 Schlachtkreuzer (‚Queen Mary“ 2 „Inde- 
fatigable“, „Invincible‘) . 43 000 } 
4 Panzerkreuzer („Black Prince“, - „De- 
fence“, „Warrior“ und einer der 
„Cressy“-Klasse) NEEN 53 700 1 
2 Kleine Kreuzer ........ . . 90001 
13 Zerstorer e 15000 t 
im ganzen 169 200 t 
Wir haben verloren: f 
1 Schlachtkreuzer DEE 26 700 4 
1 alteres Limenschiff CL -Pommern‘ 3 e 13200 tł 
4 kleine Kreuzer („ Wiesbaden” s „Elbing“ ; 
„Rostock“, „Frauenlob‘) . 17 150 1 
5 Torpedoboote 3680 1 
im ganzen 60730 t 


Die Verluste des Feindes sind fast durchweg To- 
talverluste, während wir die Besatzungen von „Lützow“, 
„Elbing“, „Rostock“ und die Hälfte der Torpedoboots- 
besaizungen bergen konnten. 

In einer Schlußfolgerung faßt Admiral Scheer die 
Lehren und Erfahrungen der Skagerrak-Schlaeht zu- 
sammen. S 

Admiral Sims über die deutsche See- 
kriegsfuhrung. Das „Hamburger _ Fremdenblatt“ 
zitiert aus einem Buche des amerikanischen Admirals 
Sims (vgl. auch Heft 11 unserer Zeitschrift, S. 251, unter 
Vereinigte Staaten: „Ein Fachmann als Marineminister“. 
Die Schriftl.) folgende Stelle: „Hätte Deutschland im 
Winter 1916/17 und im Frühjahr 1917 beständig 50 Un- 
terseeboote auf den großen Schiffahrtswegen an der 
Arbeit gehalten, bevor wir gelernt hatten, wie der Lage 
zu begegnen ist, so hätte nichts seinen. Sieg verhindern 
können. Tatsächlich hatte Deutschland trotz all seiner 
Vorbereitungen vergessen, sich mit dem einen Kriegs. 
fahrzeug zu versehen, mit dem es den Sieg hätte ges 
winnen können. Als Sims in London eintraf, legte ihm 
die Admiralität Tatsachen und Material vor, die sie der 
britischen Presse vorenthalten hatte, und zeigte, daß 
die bedingungslose Kapitulation des britischen Rei- 


* wohl das Linienschiff überholt sei. 


. terseeboot ihm überlegen sel. 


Ta 


ches in wenigen Monaten erfolgen müsse, wenn es 
nicht sehr schnell gelang, den schrecklichen Tonnage- 
verlust wesentlich einzuschränken. Jellicoe nannte. ihm 
Zahlen, die bewiesen, dab die Verluste durch die deut- 
schen Unterseeboote drei- bis viermal so groß gewe- _ 
sen waren wie die durch die englische Presse ver- 
offentlichten. Ebenso falsch seien die Pressemeldun- 
gen von der -Versenkung zahlreicher Unterseeboote 
und von der freiwilligen Kapitulation von Untersee- i 
bootsbesatzungen gewesen. Jellicoe sagte, kein ein- 
zıges habe sich ergeben; solche Geschichten würden 
nur verbreitet, um die Moral der Feinde zu schwächen. 
(Hansa,. 4. Dezember 1920.) S 


England 


Marinepolitik. Auf einem Bankett in Lon- 
don griff Admiral Sir Percy Scott die Admiralität an, 
weil sie mit dem Bau von Linienschiffen fortfahre, ob- 
Schon 1914 habe er 
das Linienschiff für. nutzlos gehalten und der Admira- ` 
lrtat gegenüber den Standpunkt vertreten, daß das Un- 
Man habe ihn für ver- 
ruckt gehalten, mußte aber schon nach wenigen Kriegs- 
monaten einsehen, daß Torpedo und Unterseeboot 
keine Spielzeuge sind. - Nun erortere man die Frage, ` 
ob Linienschiffe gebaut werden sollen. Die Japaner 
bauen solche von 35000 ł, die Amerikaner auch. Der 
Vorstand der Konstruktionsabteilung in dér Admirali- 
fat habe ihm mitgeteilt, es sei ein Linienschiff im Bau, 
das kein Torpedo versenken könne. Aber die Größe 
eines Torpedos sei unbegrenzt. Man könne Yi t 
Trinitrotoluol in einen Torpedokopf packen, und darum 
sel nach seiner Meinung der Tag des Linienschiffs vor- 
über. Das Land werde kaum 7 Millionen Did Sterl. 
für ein Linienschiff aufgeben wollen, das ein Torpedo 
versenken könne. (Morning Post, 23. November 1920.) 

„Es wird immer (deutlicher, dak die Frage eines 
neuen Bauprogramms für die ‘Marine in England zu 
ernsten politischen Kämpfen führen. wird. Die’ „Ti- 
mes” nennen sie bereits. die -wichtigste Frage, die das 
englische Volk vor sich habe, und der „Daily Tele- 
graph“, ein getreuer Schildknappe der Admiralität, 


beginnt einen Leitartikel über „Die Flotte der Zukunft“ ` ` 


mit dem bedeutsamen Satz: „Die Zeit ist gekommen, 
da das britische Volk entscheiden muß, ob ess eine 
Flotte wünscht, und bejahendenfalls, welchen Charak- 
ter es dieser Flotte verleihen‘ will“. Die Admiralitat 
selbst hat die Frage, wie ihr Vertreter im Unterhaus 
zu verstehen gab, bereits dahin entschieden, daß das 
Großkampfschiff auch den Kern der neuen Flotte ab- - 
geben muß. Sie verlangt daher vom Kabinet, daß es 
dem verarmten Land schon im kommenden Jahr em 
Programm unterbreiten soll, das die unmittelbare In- 
angriffnahme einer befrächtlichen Zahl von Riesen- 
schiffsbauten vorsieht, wie sie Japan und Amerika 


‘heute wetteifernd bauen, wenngleich jeder dieser Un- _ 
getume seine 180 Millionen Goldmark kosten wird. Die ` 


Forderung der Admiralität stößt im Kabinett auf eine 
starke Opposition, an deren Spitze Lloyd George ste- 
hen soll, und wird gleichzeihg von Marinesachver- 
ständigen, wie den Admiralen Hall und Scott, lebhaft 
bekämpft, die dafür halten, die Unterseeboote und 
Flugmaschinen hätten das Großkampfschiff zu einer 
überholten Einrichtung gemacht. Scott geht so weit, 
im „Evening Standard“ zu erklären, Deutschland hätte 
den Krieg ohne Zweifel gewonnen, wenn es schon 
1916 die Bedeutung des U-Boot-Krieges begriffen 
hätte. Es wird also sehr gekämpft werden, und zu- 
letzt wird, wenigstens nach allen früheren Erfahrungen 
zu schließen, die Admiralität ihren Kopf durchsetzen.“ 
(Berliner Tageblatt, 9. Dezember 1920, Morgenausgabe.) 


Die Beurteilung des amerikanischen 
und japanischen Schiffbauprogramms. 
Die „Berliner Börsenzeitung“ vom 10. Dezember 1920 
(Morgenausgabe) .meldet aus London: „Hier ist man 
über den großen Umfang des amerikanischen und japa- . 
nischen Schiffbauprogramms sehr beunruhigt. Gestern 
interpelierte im Unterhause Sir Cook die Regierung + 
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über die Angelegenheit und fragte, ob es ihr möglich 
sei, dem Hause Mitteilungen über die von ihr zu er- 
greifenden Maßregeln zu machen. ‘Was das britische 
Flottenbauprogramm angehe, ‚sei es bedauerlich, daß 
über den Umfang: dieses englischen Programms nichts 
bekannt sei und daß "zurzeit keine einzige Schiffsein- 
heit im Bau ‘stehe. Grey erklärte im Namen der Re- 
.gierung, daß «die Lage auf das sorgfältigste geprüft 
worden sei. Der Schatzkanzler werde am 20. Dezem- 
ber die Absicht der Regierung bezüglich euer Schiffs- 
konstruktionen bekanntgeben. Er fügte. bei, daß die 
Regierung vorläufig nicht beabsichtige, die bestehende 
Kriegsflotife zu zerstören und durch moderne Schiffs- 
typen zu erseizen. Die gegenwärtigen Modelle seien 
veraltef und die Ingenieurarbeit schreite vorwärts, was 
die Typen anderer Seemächte beweisen. Grey er- 
klärte, weiter: Wir haben ene Unterkommission von 
acht Fachleuten eingesetzt, die bereits die Frage der 


Umstellung unserer Kriegsflotte auf moderne Basis 
studiert.“ ` A = 
Ausrangierung. Der Panzerkreuzer Cum. 


berland“ soll verkauft werden. 
1920.) 


- Das Linienschiff_ „Queen“ ist in der leizten No- 


(Times, 12. November 


vemberwoche“im Humber vor Anker gegangen.’ Nach - 


seiner Abtakelung soll es von der Firma T. W. Ward 
in Liverpool abgebrochen ‚werden. (The Shipping 
World, 1. Dezember 1920.) 5 l 


Lufifahrtangelegenheiten. In einer Ver- 
sammlung der Air League in Cambridge sagte General- 
major Seely, Luftmacht und Seemacht müßten Hand in 
Hand gehen; ohne diese könne England nicht weiter- 
leben. Der nächste Krieg würde, wie Marschall Foch 
gesagt habe, ein. Luffkrieg sein, weil diese Art der 
Kriegführung am geheimsten schnellsten und tödlich- 
sten sei. Auf Jahrhunderte hinaus müsse England die 
Vorherrschaft zur See behalten durch eine Flotte von 
Schiffen und Unterseebooten, aber sie wäre nutzlos 
ohne Luftstreitkräfte. In Zukunft müsse man Flug- 
zeuge ganz aus Metall haben, Holz sei der schlech- 
` teste Baustoff, mit allen Nachteilen, und doch seien 
alle englischen Flugzeuge von Holz. 


In 


Wasserkraffausnuizung. »limes” vom 
26. November 1920 beschreibt: einen vom Transport- 
ministerium entworfenen Plan, mit dem Brückenbau 
über den Severn-Fluß, den die. Great Western Rail- 
way Co. vorhat, eine Talsperre zu verbinden, welche 
die Flutwelle des Severn zur Erzeugung von Elektrizi- 
tat ausnutzen soll. In einem zehnstundigen Arbeitstage 
würde sıch damit mehr als eine halbe Million PS zu 
einem Preise von etwas über % Denny beschaffen las- 
sen. -Die jährliche Kohlenersparnis betrüge 3 bis A 
Millionen it: Außerdem würde auf dem oberen Severn 
ein geschlossenes Becken von 27 engl. Meilen Umfang 
geschaffen, das sich als Hafen, zur Anlage von 
Trockendocks, Werften usw. eignen würde. 
Welche Bedeutung. dem Projekte zukommt. erhellt ein 
Vergleich mit der bisher qrößten Kraftquelle: Die Nia- 
garafälle stellen nur 385500 PS bereit. (Times, 26. No- 
vember 1920.) 


Englische Kolonien 


Kanadischer Kreuzer. Der Kleine Kren- 
zer , Aurora”, der im Jahre 1913 in Harwich vom Stapel 
gelaufen ist, wird der kanadischen Flotte einverleibt 
werden. Er hat seinerzeit an dem Kampfe bei der 
Doggerbank teilgenommen: (Journal de 
13. November 1920.) S 


Luftschiffe als Fischereischutz. Zwei 
englische lenkbare Lufischiffe sind von der kanadischen 
Regierung zum Schutze der Fischerer in Gebrauch ge- 
nommen worden. (Moniteur de la Flotte, 4. Dezember 
1920.) ~ 


la Marine, 


‘chischen Kriegsschitte. 


H 
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Frankreich 


Die ehemals deutschen und osterrel- 
„Journal des De- 
bais“ befaßt sich in seiner Nummer vom 19. November 
1920 unter Anführung des Kampfwertes eingehend mit 
den übernommenen deuischen und österreichischen 
Kriegsschiffen, für deren Instandseizung 20 Millionen 


-Francs im neuen Haushalte angesetzt worden sind. Da 


samiliche Kriegsschiffe neuesten Typs sind, kann die 
französische Marineleitung aus ihnen Erfahrungen für 
den eigenen zukünftigen Schiffbau ziehen. Die funf 
Kleinen Kreuzer sind im allgemeinen in nicht schlech- 
tem Zustande. Vom zweiten Vierteljahr 1921 bis zum 
zweiten Vierteljahr 1922 soll je einer dieser Kreuzer 
vierteljahrlich in Dienst gestellf werden. Die zehn 
Zerstörer befinden sich in gutem Zustande und können 
nach beendeter Reparatur folgendermaßen zur Ver- 
wendung gelangen: Drei im zweiten Viertejahr 1921, 
drei ım dritten Vierteljahr 1921, zwei im vierten Vier- 
teljahr 1921 und zwei im ersten Vierteljahr 1922. Auf 
den zehn Unterseebooten sind die Akkumulatoren in 
guter Verfassung; daher werden voraussichtlich fast 
alle gegen Ende 1921 in Dienst gestellt werden kon- 
nen. Frankreich hatte dringenden Bedart an den aus- 
gelieferten Schiffsarten; deshalb bedeutet diese Kriegs- 
beute eine Einschränkung der Ausgaben fur den Flot- 
tenbau. (Journal des Debats. 19. November 1920.) 


Schicksal alter Kriegsschiffe. In den 
verschiedenen Bassins des Hafens von Marseille hegen 
gegenwärtig mehr als 60 Kriegsfahrzeuge entwaffnet 
herum, versperren den Hafen und machen jedes Ma- 
novrieren ankommender Schiffe beinahe zur Unmög- 
„Sıdney’, ,Océanmien”, „Eqguateur”, „Mel- 
bourne”, „Ville d’Alger“, „Duc de Brangance“ „Ville 
d'Oran”, „Ville de Madrid“, „Abd-el-Kader“ liegen da 
unbeweglich und teilweise zerstört seit drei, vier Jah- 


ren. Niemand weiß, ob sie verkauft oder abgebrochen 
werden sollen. (Moniteur de la Flotte, 20. November 
1920.) 


Unterseeboote. Ein Kapitänleutnant Del. 
pierre, der als Reserveoffizier von 1915 bis 1917 dem 
französischen Marineministerium angehörte, tritt im 
Leitaufsatze des „Matin“ vom 23. November 1920 für 
den Gebrauch der Unterseeboote ein, indem er die 
Wirksamkeit des deutschen Unterseekriegs anerkennt. 
Er sagt u. a.: Glücklicherweise sind jetzt das franzö- 


"sische Marinemimisterium, der Admiralstab, der Oberste . 


Marinerat und der langjährige parlamentarische Be- 
richterstetter darin übereingekommen, daß die Marine- 
politik Frankreichs gegenwärtig "vorzugsweise ein 
Bauprogramm für Unterseeboote verlangt, ohne jedoch 
dabei das Lintenschiff vollständig auszumerzen. Frank- 
reich soll zurächst 100 Unterseeboote erhalten, von 
denen das einzelne jeizt etwa 8 bis 10 Millionen Francs 
kostet. Der Offizier gestehi ein, um die Gegner der 
Unferseewaffe zu widerlegen, daß die durch den Un- 
terseekrieg bedinaten Verluste vom Tebruar, März und 
April 1917 die Mitaheder des Ministeriums vor dem 
Jahresausgang mit Sorge erfillt hatten. Jetzt, nach 
drei Jahren, isi es fur die Anhänger des Großkampf- 
schiffbaues allerdings leicht, zu behaupten. daß man 
1917 keine Furcht vor der deutschen Unierseewaffe ge- 
habt habe. Höiie Deutschland durchqehalten, ohne 
nach dem Eintritt der Vereinigten Staaten in den Krieg 
den „Schneid“ zu verlieren, so würden die „Piraten“ 


- glanzende Erfolge erzielt haben. — Erst wenn Frank- 


reich ım Besitze seiner 100 Unterseeboote sein wird, 
kann es die Rolle einer wirklichen Seemacht spielen. 
(Matin, 23. November 1920.) 


Organisation” des Marine-Luftfahr- 
wesens. Die Organisation der Luffküstenverteidi- 
gung der Marine ist der Gliederung der Gesamtstreit- 
kräfte in Arrondissements angepaßt. Dasselbe gilt für 
Tunis und Algerien. Das gesamte Luftfahrwesen eines 
Küstenarrondissements ıst einem Stabsoffizier der Ma- 
rine unterstellt. Marineflugstationen bestehen in Cher. 
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bourg, Brest, Lorient, Hourtére, Berre, Toulon, Saint- ¢ «schuizlos jedem Angriffe A 


Raphael (ausgebauter ‚Flugplatz mit Fliegerschule), 
Bizerta, Kenitra und Dakar. Stationen für unstarre 
Marineluftschiffe gibt es in Mouniebourg, Guipavas, 
Rochefort (mit Schule), Soubise, Aubagne, Sidi-Ahmed, 
Barakı, La Senia und Saint Cyr (Versuchsstahon). In 


Cazaux Ajaccio und Böne bestehen Aushilfslandestel- ` 


len. Fur starre Luftschiffe befindet sich eine Station 
in Guers-Pierrefeu. TFesselballonstationen sind Cher- 
bourg, Brest, Lorient, Toulon, Bizerta; ferner gibt es 
eine kleinere Schulstation in Salins d’Hyeres. Der 
Ausbau weiterer Landilugplätze ist ın Aussicht ge- 
nommen. 


Die Organisation der Luftwaffe der Flotte ist noch 
nicht entschieden. Vorläufig sind vorgesehen: für 
jedes Kampfschiff eine Fliegerstation, für jedes Flot- 
tengeschwader ein besonderes Flugzeugschiff und die 
Bildung von beweglichen Reserven aus Flugzeugmut- 
terschiffen. Der Bau eines Fesselballonmutterschiffes 
ıst geplant. 


Am 2. August 1919 wurde die Bildung besonderer 
Flugwaffen für die Kolonien beschlossen. Jetzt ist in 
Saigon, Hanoi sowie in Bamako je ein Fliegergeschwa- 
der in der Bildung begriffen. Für den Verkehr innerhalb 
‚des ausgedehnten afrikanischen Kolonialreichs sollen 
Gleitbootlinien in den Flugdienst eingeschoben werden. 
(Annex 339 XII G des Journal Officiel 1920.) 


Für das Marineflugwesen sind im Haushalt 1921 
50553300 Frcs. — gegen 30000 000 Frcs. im laufenden 
Haushalt — angefordert (Temps, 7. November 1920.) 


Rußland 


Schwarzemeerflotte. 
des Befehlshabers der russischen Ostseeflotte,- Ras- 
kolnikow, ın der „Prawda“ hat General Wrangel vier 
Linienschiffe in Sebastopol zurücklassen müssen. Ein 
anderer Teil seiner Flotte, der sich in Kertsch befand. 
soll ebenfalls in die Hände der Bolschewisten gefallen 
sein. (Morning Post, 27. November 1920.) 


Vereinigte -Staaten 


Marinehaushalt Bei Eröffnung des Kon- 
gresses am 6. Dezember 1920 wurden vom Schatz- 
sekretar die Voranschläge fur 1922 vorgelegt. Für das 
Heer sind darin 699 Millionen, für die Marine 
658,5 Millionen Dollar ausgeworfen. (Berliner Börsen- 
zeitung, 7. Dezember, Abendausgabe.) 


Marinepolitik. In den letzien Wochen ist 
viel über die Frage geschrieben worden, ob Amerika 
zwei Flotten haben müsse oder, wie früher, bei einer 
einzigen großen Flotte bleiben solle. Es ist“ behauptet 
worden, daß die Teilung der Flotte in zwei Teile die 
Küstenverteidigung geschwächt habe. Ein hoher Offi- 
zier des Marmedepartements äußerte sich zu dieser 
Frage dahin, daß die Machtmittel der Marine sowohl in 
materieller als auch in personeller Hinsicht während 
des Weltkrieges derart angewachsen seien, daß man 
imstande sei, Flotten gleicher Stärke sowohl an der 
West- als auch an der Ostkuste zu unterhalten. Auf 
die Frage, was man wohl fun wurde, wenn die endgül- 
tige Entscheidung doch dahin ginge, die Floite zusam- 
menzufassen und entweder im Westen oder im 
Osten zu stationieren, erwiderte er: Wenn man das 
täte, wie wolle man dann wohl derjenigen Hälfte des 
Landes Genüge tun, an deren Küste die rlotte nicht 
stationiert sei? „Würden die atlantischen Staaten 
schweigen, wenn die ganze Flotte nach dem Pacific 
verlegt würde, wo wir allerdings sehr schwach sind? 
Die Seeverbindung zwischen den beiden Küsten ist 
wichtig und muß gesichert sein. Aber angenommen, 
der Panamakanal versage als Verbindungsweg, was 
machen wir dann? Dann ist es wohl aus mit der Kri- 
tik des Zweiflottensystems! Unter den gegenwärtigen 
Umständen muß die Flotie_ die vorderste Verbindungs- 
linie in Atlantic und Pacific bilden. Wird sie an einer 


der beiden Küsten versammelt, ist die. andere Küste 
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Nach einer Angabe: 


'zunufze machen, wie es nur. irgend möglich ist. 


‚eingestellt sein., 
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Panamakanal so gewaltig befestigt ist, kann man. WOR 


mit Sicherheit darauf rechnen, daß es, im Kriegstalle 
gelingen wird, 
und gerade weil hinzukommt, daß die. Flotte durchaus 
imstande ist, ihre großen Kampfeinheiten zu verteilen, 
ist die Nation doppelt geschützt, von welcher Seite 
der Angriff auch kommen mag. Das im Jahre 1913 so- 
wohl den West- alè auch den Oststaaten gegebene 
Versprechen, daß für den Fall einer Vergrößerung der 
Flotte beide Küsten in gleicher Weise geschützt wer- 
den sollten, ist gehalten worden. Der Krieg führte zu 
einer nicht vorauszusehenden Vergrößerung, und das 


‘gegebene. Versprechen konnte eingelöst werden.“ 


An diese Ausführungen schließt „New York Tri- 
kune“ vom 19. Oktober, 1920 folgende Betrachtungen: 


„Ein Laie, der mit der Stellungnahme Mahans nicht 
vertraut ist, ‘verlangt die Teilung der Flotte in eine 
atlantische und eine pazifische. Aber er kennt nicht 
die Kriegsaufgaben der "Marine. In bezug auf diese 
herrschen viele verkehrte Ansichten. Zunächst ist es 
ganz falsch, anzunehmen, daß die Flotte zum Schutze 
der Küsten da sei. Etwas übertrieben ausgedrückt: 
eine Flotte hat mit der Küstenverteidigung überhaupt 
nichts zu tun. Die Küste muß durch Forts, Minen, Tor- 


- pedos, Flugzeuge und Unterseeboote verteidigt werden. 


Die einzige und ausschließliche Aufgabe einer 
Flotte ist die, die See .zu kontrollieren, die feindliche 
Flotte zu erspähen. Sie kann aber diese Kontrolle 
nicht ausüben, ihre Hauptpflicht, den Feind aufzusuchen 
und zu vernichten, -nicht . erfüllen, wenn sie am Ufer 
festgebunden oder in den Seehäfen verankert ist. Eine 
solche Floite ist überhaupt “keine. Die Große Flotte 
Englands wurde nicht in Scapa Flow zurückgehalten, 
um dıe englischen Küsten zu schützen — ganz und gar 
nicht! Sie wurde dort zusammengehalten nur zu dem 
einen Zwecke, die deutsche Flotte anzugreifen, zu be- 
kämpfen, zu überwältigen oder zurückzutreiben. Noch 
ein -anderer Gesichtspunkt muß hervorgehoben werden. 
Die Existenz der Großen Flotte genügte, um dieses 
große Ziel zu erreichen. Mehr als zwei Jahre hindurch 
— nach der Seeschlacht vor dem Skagerrak — brauchte 
sie nicht ein einziges Mal mehr zu kämpfen. 
ein unwiderstehlicher, immer bereiter - Schutz. | Ihr 
Blick war ständig und ausschließlich auf einen einzigen 
Gegenstand eingestellt — auf die deutsche Flotte — und 
auf nichts anderes. Dieses sicherste Verteidigungs- 
mittel, diese Macht, die bestimmt ist, das Meer zu be- 
herrschen, muß das- Maximum an Seemacht der Nation 
darstellen und sich die verfügbare Seestärke so Key 

je 
darf nicht nur auf die Verteidigung, sie muß im Ge- 
genteil auf die vollständige Vernichtung des Gegners 
Einrichtung nur auf die Verteidigung 
bedeutet im Kriege den sicheren Ruin.‘ Ist der Krieg 
einmal erklärt, so muß er aggressiv geführt werden. 
Man darf sich den Feind nicht. nur vom Leibe halten, 
man muß ihn niederschmettern. Dieser letztere Grund- 
satz allein genügt schon, um die Teilung der amerika- 
nischen Flotte zu verurteilen. Wenn wir eine überwäl- 
ligende Seemacht haben, müssen wir sie zusammenhal- 
ten und benutzen; wir dürfen sie nicht unterteilen oder 
in alle Welt zerstreuen, eiwa darauf vertrauend, daß 
ein Teil von ihr- genügen wird, den Feind niederzukämp- 
fen. Mahan sagt, daß viele Leute es als klug ansehen, 
de Flotte zu teilen, um auf. alle Fälle eine kleine See- 
macht an der Küste und eine andere an dem vom 
Feinde zuerst angegriffenen Punkte zu haben. 
zeigt sich jedoch hier als der größte aller Marinestra- 
tegen, indem ‚er behauptet, daß — wenn die Flote im 
Ozean gehalten ‘würde, wo der Feind zuerst erscheint, 
und sie ungeteilt und unbesiegt erhalten bliebe — sie 
ein wesenilich größerer Faktor für die letzte Defensive 
wie für die letzte Offensive sein würde, selbst wenn die 
Entscheidung an entlegener Stelle erfolgen sollte, als 


wenn sie auf eine größere Zahl von Stützpunkten ver- 


teilt würde. Die Tatsache, daß eine Küste vom Feinde 


- Mahan. 
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bembardiert oder daß in Abwesenheit unserer Flotte . 
eine Landung vorgenommen werden könnte, wäre mil- 
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Flotte“ größer, als die: des. ‚Gegners: ist, wenn.sie — un- 


geteilt" besser. ‚organisic jer “ind: ‚disziplinieit ist-und so- 


ñit. eine -gewaltige Aimúberwindliche: "Streitmacht dar- 
stellt, würde ihr. ihre Existenz allein schon die Zerstó- 
.Tufig der feindlichen; ‚Seemacht: und. deren erniedrigende 
Niederlage: sehem 


"Jm. "Welfkriege, Lëtze tee die: SE doden 


daß. sic ‚Stieifzüge- an die “englischen Küsten unternah- 


"men, die Engländer ‚dazu‘ ‘zu. verführen, dab sie ihre 


‚Große Flotte. teilten, -Aber die Engländer. fielen darauf 
nicht: herein! Eine: Teilung würde sie in die Hände der 
‘Sollen wir nun Deutschland ` 


Deutschen. gespielt: haben. ' 
oder. England: folgen; sollen wir auf den Nnfergang oder 


out den Sieg hinarbeiteñ? - — Kurzum, wir können: mit. ` 


ertrauen ‚sagen, daß unsere- Flotte, solange sie ver- 
einigt- ‘bleibt; ‚gerade. deshalb‘ jede ‚andere Seemächt 
‚hindern. kann: -uns. anzügreifen: 
und - könnten. diese: ‘Teile dann einzeln angegriffen. wer- 


den, so wäre es möglich,. daf eine kleinere Seemacht: ` 


-es wägen körinfe, mit uns Krieg zu führen. Só:kann die 
Zerstreuung - der” Flotte geradezu zum Angriff reizen 
and. ‚einen, Krieg hervorrufen, 


Weni „wir dies ‚alles. us ännienisssen 


für eine Zersplitterung der Flotte eintreten, sondern für 
“ihren: Sieg, durch die Forderung nach Zusammenfassung 
und Zusammenhaltung. ` Handein wir so, dann befolgen 
‘wir Mahans Wahlspruch, -der da heißt: 


2 E 


in allen Teilen der Welt fahren sehen. 


Würde ste. aber geteilt, 


E so gei 
E Wir: ‚nicht für: eine Niederlage dadurch werben, -dag wir ` 


„Der, Peind darf. 
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192037. werden”. = N and a Journal, 30. Oktober 
1920 


Ett des: neuen Präsidenten: 
„New York Herald“ meldet aus Washington, der neu- 
gewählte Präsident Harding habe anläßlich einer in 


"Newport News gehaltenen Rede auf kommende schwere 
- Zeiten hingewiesen. 
- Flotte besitze, die der Größe der Nation enispreche, 


Er sei dafür, daß Amerika: eine 


bis zu einem Zeitpunkte, zu dem man in der Welt all- 
mählich mit der Abrüstung beginnen werde. — Er würde 
den Tag begrüßen, an dem Amerika die erste seefah-: 
rende Nation sei; er wolle de amerikanischen Schiffe 
(Berliner Lokal- 
anzeiger, Abendausgabe vom 6. Dezember 1920.) ` 


Saá und Bombenversuche. Die am. 
12. November 1920 in der Cheasapeake-Bucht vorge- 
nommenen Versuche, bei denen die „indiana“ von den 
schweren Geschüfzen der „Oklahoma“ beschossen 
wurde, führten zu dem Ergebnisse, daß „Indiana“ in der 
Nähe des alten Schlachtschiffes „Texas“ in seichtem 
Wasser sank. Die Versuche, die „Indiana“ aus Flug- 
zeugen mit Bomben zu bewerfen, richteten großen 
Schaden an Deck an, so daß nur wenige Aufbauten un- 
versehrt blieben.. Im Marinedepartemeni ist man der 
Ansicht, daß die Versuche wertvolle Aufschlüsse ge- 
liefert hätten. (Army and Navy Journal, 20. November 


1920.) 
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MOTION 


p KE 49 b.. Nr. 321 448: ee zur 
Erzeugung . der, hinterschniftenen 
krummten Flächen von Fräsern mit ex- 
zenfrisch_zum. Arbeitsstück schwingen- 
‘dem. Hobelstahl. Trio-Werke ` Schmitz, Bett- 
‚schnick & Co. in Köln. 


- Bei den bekannten Maschen es Art sind die 
Welle für das schwingende Werkzeug und der Fräser- 


körper in radialer Richtung, also ouer zur Welle, neben- ` 


einander. ‘angeordnet, und infolgedessen ist der Ab- 
stand zwischen der ideellen Achse des schwingenden 

Werkzeuges und des Fräser- 
“ köorpers: an ein bestimmies 
Mindestmaß gebunden, ` das 
nicht immer: ausreicht, um de 


y liche Kurvenform zu erhalten. 


. durch ` abgeholfen, - daß die 
Welle - für den. schwingenden 


mum (mmm ` 


körper a in radialer. Richtung 
nebeneinander angeordnet sind. 


den Hebelstahl bh 
` brochen und. der Fräserkörper 
zwischen zwei Pinolen pp in 


UI DIN 
TITTEN. 


"dieser. Welle gelagert, um Platz 


‚ für- die Mn des Fraserkorpers a zu schaffen. 
Zwecks Aenderung der Lage der Drehachse des Fräser- 
korpers werden Korner, Lk mit zentrischer oder ver- 
schieden exzentischer Spitze in die Pinole p eingesetzt. 


"KL .65a. Nr.. 322472. 
fur hydraulische 

richtungen mil umschalibaren 
und-Abwasserrohren für jede Tür. ]. 
& Company Limited in Deptford, Kent: England: 


Schottürschließvor- 


Stone 


Die bekannten : Umsteuerschieber dieser Art haben ` 


den: Uebelständ, daß sie durch. des ` Druckwasser. be- 
ständig gegen -den SES) gepreßt werden opd 


Patent- Bericht 


ge- 


on. Verbindung 


‚ Druckwasserstutzen a verbundenen 


- daß die Mündungen der 


- für die Fräserflächen erforder- 


Y Diesem Ulebelstand wird nach- . nen Spiegel pressen. 


: der vorliegenden Erfindung. dä- 
"Hobelstähl b und der Fräser- - 


Die Welle Tur den schwingen- 
ist unter-. `~ 


nd Stettin, Akt.-Ges. 


‚„Achitfbau” vom 8. Dez. 


Umsteuerschieber- 


=: nen: 
Druck- 


der infolge der Reibung ıhrer Verstellung einen großen 
Widerstand entgegensetzen. Dem wird nach der Fi- 


. findung dadurch abgeholfen,' daß gegen die Rückseite 


des Schiebers e eine gieitbare Hülse c mit einem 
Flansch d anliegt, deren Oefínung 
mit dem einen Druckwasserstutzen b 
steht und deren 
Flansch d ın dem mit dem anderen 


Teil 
den 


des Schteberkastens 


gegen 
Schieber C 


anliegt, so 
Druck- 
wasserstutzen a und b in dem Schieberkasten f durch 
die Hülse c vollständig voneinander getrennt sind und 
beim .Anstellen der einen oder der anderen der Druck- 
wasserleitungen a bzw. b die dem Druckmittel jeweils 
ausgesetzten Flächen der Hülse den Schieber auf sei- 
Die Hulse c steht unter der Wir- 
kung einer Feder oder eines anderen elastischen Mit- 
tels, so daß der Schieber auch beim Wechseln der 


ees ständig gegen seinen Spiegel ge- 


preßt wird 


Kl. 65 a. Nr. 307 796. Einrichtung zurDamp- 
fung schwingender Bewegungen von 
Korpern, insbesondere der Rollbewe- 
gungenvon an 


Vulcan - Werke Hamburg 


Hamburg. Zusatz m 
Patent 502527. ` 


Wenn bei dem im Pa- 
tentbericht in Heft 10 des 


1920 auf S. 228 unter Pa- 
tent 302 527 beschriebe- 
Verfahren für die 
Massen, durch deren Bewegung die dämpfenden Kräfte 
erzeugt werden, Flüssigkeiten genommen werden, so 
waren bisher zum Antrieb derselben ın den Flüssigkeits- 


;behälter eingebaute Organe,- wie Kolben oder Schran- 


benpropeller, vorgesehen, die mit einem außerhalb des ` 
SR aufgestellten Motor gekuppelt sind. Bei der 


-3 


—T 
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vorliegenden neuen odas sollen solche bo aaa a ndo Diese Zeiten: ind: abe, und 
organe in Forifall' kommen, indem der‘ Antrieb. der . unten offen, so. daß das. Ausstoßen, je nachdem es “sich 
Flussigkeit, durch deren Bewegung‘ die. dämpfenden. ‘um: -Sehwimminen - oder Tauchminen. handelt: nach oben 
Kräfte erzeugt werden, durch Veränderung des. auf; oder unten. “mit solcher‘ Beschleunigung-" bewirkt wer: 
Ihre Tree Oberfläche einwirkenden ' Loft. oder Gas- < den kann,. daß ein Anschlägen an den. ‚Schiffskörper 
druckes herbeigeführt wird. Hierbei sind die Räume vermieden. wird. .Die ‘Minen - werden: durch‘ an ihien 
uber. der Flüssigkeit, die angetrieben werden soll, luft- : ato ‚Rollen ER 4 in den Zellen ‚durch. ME 
dicht ‘abgeschlossen und durch Kandle mit einem Ge- S ` e S 
blase oder einer sonstigen geeigneten : Vorrichtung = i T Se 
verbunden, die és ermöglicht, den Luftdruck. in diesen - 
Räumen rasch zu verändern. Die gesamte Flüssigkeits- 

menge kann ‘auch, unterteilt und in verschiedenen, : 
- raumlich voneinander - getrennten: Raumen untergebracht 

sein, ohne daß eine Vermehrung der Antriebsvorrich- 

tungen nolig wird, da es. genügt, die auf derselben- 

Seite liegenden: Einzelbehälter dürch Kanäle unterein- ta 
-ander und: mit dem Gebläse in Verbindung zu setzen. Dan 
Bel Anwendung auf Schiffe kann man. die Querverbin- 

dung zwischen den auf einer Schiffsseite liegenden | 
Behältern forilassen, da es genügt, wenn man jeden der: 

EEN unmittelbar - in das "Außenwasser | a 

ä 0) : 


KL 49b, Nr. 321 641. Katze > De u RE A 
durch Spreizen der Stammblattzungen en 5, 7 sowie TE ám: Minenkörper EE E 
festgehaltenen Einsatz- Gleitschienen 2, auf denen ar den Zellebwandungen an- . 
- zahnen. Firma Joh. Woh, Ami .. gebrachte Leitrollen. 6. laufen. während: der Ausstößbe- 
m Remscheid. ` wegung geführt. Die Leitrollen 6 sind unterhalb des. 
"Um jede Ver schiebung der unteren Endes der an den Zellenwandungen angebrach- -* 
Zähne in radialer und achsialer. «en Gleitschienen 5 befestigt, so: daß. die- Minè ‚beim 
„ Richtung ‚am Stammblatt unmög- '. Verlassen der Zelle um die Rolle: 6 kippen kann.‘ “Die 
a lich zu machen, w.rd bei’ dem Minen werden in den: Zellen durch- einen -mit . einer - 
neuen Ságeblali der Zahnfuß. ‘Zahnstange 9 .in Eingriff: stehenden,  verriegelbaren‘ 
in radialer Richtung ` nach dem. . Zahnsektor 8 gehalten, durch ‚dessen Drehung die Mine ` 
ffe - .Zeihnkopf ` hin -` verjüngt, während ` ` entweder nach oben oder unten “mit einer. bestimmten . 
er n cla Richtung schräg verlaufende Anlage- - Geschwindigkeit ausgestoBen werden. können.“ SE , 


flächen besitzt. ‘Dabei können die Anlageflächen einen 
Teil hh mit unter sich und zu der. ‚Achse. parallelen Kl. 49b. . Nr. 321 712.. Vorrichtung zur 
Flachen besitzen. . z A i elektrischen Blockierung. für die Werk- 


BIT POE: _ zeugmaschinen. mit mehreren. Bine. und. 
Kl. 65a. Nr. 323 278. Ban iad zum vei m een ÓS 
stauenvonBooten auf Schiffen. John Char- A7 

les Snelling in Wandsworth. ; 


Die Unterbringung der Boote sall nach. dieser En 
-findung in einem oder mehreren Schächten überein- 
ander erfolgen. Dabei sollen die Träger der Boote 
innerhalb der Schächte auf Säulen drehbar angeordnet 
sein, so .daß sie noach dem Entfernen der oberen Boote ` 
aus der Bahn der. unferen Boote gedreht werden 
‚können. ` SENG E 


KL 49 D. Nr. 323 447. Fahrbare Sage, EE 
besondere zum: Zerschneiden Von 'Schit- 
. fen. Samuel -Manston in 
Middlesborough. und: Ralph 
- Townsend Hughes in Salt- 
burn-on-Sea, England. 
Die neue Vor chtung soll . ` 


dazu dienen, Eisen- oder her l | IN 
ee EE SE chenden. Sch net Were 
e und. a.  zeugschlitien, insbesondere für Blech- ` 
me Ze EE kantenhobelmaschinen.. Sa Maschinenfabrik 


"Sie besteht aus einem Fahr- 
gestell- des am: Schffskör- Schieß. A. -G. in ' Düsseldorf. ` Zusatz zum Patent 313 509.. 


-Die vorliegende Erfindung bezweckt eine: Verbes-- 

a en ' serung der in Patentbericht des „Schiffbau“ - im. Heft ` 
net und mit einem in der Höhe Nr: 19/20 vom 7. April :1920 «unter : Patent 313509 . be-' 
verstellbaren, eine  Kreís- -schriebenen Vorrichtung. . Das Neue bei ihr besteht in 
ságe 6 nebst Motor 17 mittels . der Hauptsache darin, dab’ vor dem Eintritt. der- Werk- 
eines ` Auslegers 62 tragen- zeugschlitten in die :Gefahrzone durch ein von ‚dem, 
den Kreuzkopf 7 ver- ‚einen ‘Schlitten :beeinflüßtes Relais der Stromkreis eines / 
A sehen ist, dessen Höhenver- . Schützens vorbereitet und dutt ein. von dem -anderen . 
stellung E wie die Schwenkung des Auslegers und | Schlitten beeinflußtes ‚Relais: geschlossen wird, worauf. 
die Längsverschiebung des Fahrgestelles von | einem - das anspringende Schütz den Regler eines der. beiden, 
ct Mole aus bewirkt wird. je einen Werkzeugschlitten antreibenden Motore kurz- 
Schlieht, ‚so daß der zugehörige Schlitten den Rest sei- 

Kl. 65a. Nr. 323090. T-auschboot. zum. Aus- ` nes 'Arbeitshubes, mit verringerter Geschwindigkeit, Zu- - 
legen von Seeminen. Chantiers ' et ‚Ateliers- _rúcklegt, und daß ferner dieser ‚Schlitten bei seinem 
Augustin Normand in Le Havre, Frankreich. `>- Rücklauf. den Stromkreis des Schützes -wieder öffnet. 
“ Das Neue bei dieser Erfindung liegt darin, daß die“ .Ferner: kommt als wesentlich in Betracht; ‘daß. für. jedem 
Minen im Zellen außen an den: Seitenwandungen des Motor ein den Regler- ‚desselben steuerndes: ‘Schütz und: 
-Schiffskörpers untergebracht werden, so. dab sie. gegen a jedes. zu zwei Relais ea, sind, ‚deren : 


> 


"Nr. 12- 7 


ander derart 


gern ginn. 
EEN 


HI 


Stromkreise vor dem Eintritt der Werkzeugschlitten in 
die Gefahrzone dùrch die beiden Schlitten nachein- 
Deeinflußt werden, daß zunächst das 
Schütz .des ‚Motors des zuletzt der Kreuzungsstelle sich 
náhernden: Schlittens Strom erhält, worauf = ansprin- 


. gende Schütz den - Regler dieses Motors kurzschließt, 


d 


bruckt- und umga 


kraftmaschine mit:steuerndem, 


x 
DADA A 
D 


Fi 
Aw o NARA A 


zugleich »aber den Stromkreis des anderen Sctützes 
blockiert, während die” _ Schützenstromkreise unabhän- 
gig, voneinander dufch die zugehörigen Werkzeug- 
schlitten bei deren Rücklauf geöffnet’ werden. Bei der 
in der nachstehenden Abbildung dargestellten Ausfüh- 
rungsform sind Stromkreise der Relais 13. 14, 15 und 16 
über im Bewegungsbereich der beiden Werkzeugschlit- 
ten 1 und 4. angeordnete Einschalter 21, 22, 23 und 24 
geführt, die beim Anspringen der Relais durch Halte- 
kontakte 13c, 13d, 14c, 14d, 15c, 15d, 46c und 16d über- 
en werden, und .ferner sind die 
Stromkreise jedes' elaispaares 13, 14 bzw. 15,.16 ge- 
meinsam über je einen durch den Zugehórigen Werk- 
zeugschlitten beeinflußten Unterbrecher 27, 29 geführt. 
Der Stromkreis eines jeden Schützes 11, 12 ist über 
Kontakte 19, 20 des anderen Schützes geführt, die beim 
Anspringen desselben geöffnet werden. Vor die Spule 
eines der Schütze, z. B. 11, ıst ein Drosselwiderstand 20a 
geschaltet. Be 

Kl. 46.a. Nr. 320 503. Zweitaktiexplosions- 
den Ar- 


aa tada daa 


a is al ÓN 


CoN ‚ Inland. 

GE EE Der jüngst auf der Werft 
der Kieler Eisenbeion-Werfii A.-G. in Eudelsadorf bel 
Rendsburg vom Stapel gelaufene Eisenbetonsegler ıst 
das erste derartige in Deutschland erbaute Schiff, Die 
Ausmessungen sind folgende: Länge 33,5 m, Breite 8m, 


Seitenhohe 3,3 m. ‘Die Schiffsformen weichen in keiner ` 


Weise von den im Eisenschiftbau üblichen ab. Der Bau 
wurde ausgefuhri nach den Vorschriften des Germa- 
nischen Lloyd für die große Kustenfahrt und unter des- 
sen: Bauaufsicht erfolgte die Herstellung‘ der Beton- 
teile mit einem äußerst festen Beiongemisch. Das Schiff 
wird jetzt zu den Howaldiswerken uberfuhrt und erhält 
dort seine Takelage, bestehend aus drei Masten mit 
Gaffel- ind Topsegel, ferner die Inneneinrichtung der 
Wohnräume, einen 70 PS-Gluhkopfmotor und die ubrige 
Ausrüstung. Die Fertigstellung ıst ım Januar zu er- 
warten. e . | 
Stapelläufe. Auf den Vulcan-Werken ın 
Stettin hef Ende November der Dampfer „Hela“ 


. für die Neue Dampfer-Compagnie ab. Für die gleiche 


` wichtsfonnen erhalten. 
. sind vorgesehen: 


-dampter ’„Fischereidirektor Duge“ 


'Fischdampfter der -Firma «Schmidt, Cordes A 


Reederei lief einige Zeit vorher der Dampfer „Wart- 
burg“ vom Stapel. Dampfer „Hela“ soll bei 425 indi- 
zierten ‘Pferdestärken eine Geschwindigkeit von 9 kn 
bekommen. Er .wird eine Ladefähigkeit von 900 Ge- 
Kabinen für etwa 20 Passagiere 
Dampfer „Wartburg“ wird eine Ma- 
schine von 470 indizierten Pferdestärken erhalten. die 


S dem Schiff eine Geschwindigkeit von 9 kn geben soll. 


Die Ladefähigkeit wird etwa 1100 Gewichistonnen be- 
Beide Schiffe sind fur den Ostseeverkehr be- 
stm 

Auf der Stülcken' s Werft lief der Fisch- 
vom Sta- 
Es ist dies’ der dritte bei der Werf} erbaute große 


arms in 


pel. 


SCHIFFBAU 


\ 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Hamburg, die vier weitere Fischdampfer bei derselben 


‘gegengehen. 


beitskolben umgebendem Ringschieber. 
Francois Pilain in Lyon, Frankreich. 


- Das Neue bei dieser Maschine besteht darin, daß 
der mit EinlaBofínungen fur das Gasluftgemisch und 
mit AuslaBofínungen für den in zwei Phasen erfolgen- 
den Auspuff versehene. Ringschieber am unteren Ende 
als Pumpenkolben, und zwar einer Absaugpumpe aus- 


gebildet ist, der die nach dem ersten Auspuff im Zy- ` 


linder verbleibenden Gase in’ den Pumpenraum saugt. 
Die Bewegung des Ringschiebers wird «durch einen Ex- 
zenter der Motorwelle mit stark seitlich zur Schieber- 
achse verschobenem Angriffspunkt bewirkt. 


Kl. 74d. Nr. 323231. Leucht- und Blink- 
feuer für Luft- und Seeschiffahrt. Allge- 
meine Elektrizitäts-Gesellschaft in Berlin. ; 


. „Zweck dieser Erfindung ist es, durch Anwendung 
verhältnismäßig kleiner Lichtquellen (Glühlampen) ein 
Leuchtfeuer von großer Reichweite zu erzeugen. Hier- 
zu wird eine entsprechende Zahl von kleinen Glüh- 
lampenscheinwerfern in einem Rahmen vereinigt, der 
um eine in seiner Ebene liegende, zweckmäßig senk- 
rechte Achse in Umdrehung versetzt wird. Auf diese 
Weise wird ein in der Hauptsache einflächiger Strahl 
erzeugt, durch dessen Rotation das Blinkfeuer entsteht. 
Die Scheinwerfer konnen in zwei oder mehrere Rei- 
hen in parallelen Ebenen angeordnet werden. 


AAA A AAA 


Nachrichten aus der Schiffbau -industrie PA 


0822 e. nar”” 


Werft im Bau stehen hal, die der Fertigstellung ent- 
— Auf derselben Werft wurde ein weite- 
rer Fischdampfer „Fischerei-Direktion“ für die 
Reederei Carsten Rehder in Altona zu Wasser gelassen. 

Auf der A.G. Weser in Bremen lief für die 
Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Hansa“ der 
Frachtdampfer „Sturmfels“ von etwa 9000 t dw 
und 12 kn Geschwindigkeit vom Stapel. 


Dampfer Alexandra" Vom Bremer Vul- 
kan der kürzlich mit dem Dampfer „Abessinia“ der 
Hamburg-Amerika Linie den ersten Neubau lieferte, ist 
der für die gleiche Gesellschaft bestimmte Dampfer 
„Alexandria“ fertiggestellt worden. Er ist ein Schwe- 
sterschiff der ,Abessinia” mit einem Raumgehalt von 
eiwa 1500 Br.-Reg. -T. und emer Tragfähigkeit von 
2300 + Der Dampter hat am 27. November seine 
Probefahrt gemacht und soll fur eine Reise nach West- 
afrıka beladen werden. 


Der fruhere WEE der 
Hamburg- Amerika Linie „Viktoria Lu- 
ise“, die alte „Deutschland“, war bei Kriegsausbruch 
als Hilfskreuzer hergerichtet. Es zeigte sich aber schon 
auf der Probefahrt, daß er, trotzdem er dafür vorge- 
sehen war. sich nicht dafür eignete. Seitdem lag das 
Schiff im Hamburger Hafen und harrte der Ablieferung 
an die Entente. Nachdem diese darauf verzichtet hate, 
entschloß sich die Hamburg-Amerika Linie zu einen 
nochmaligen Umbau des Schiffes. Dieser Umbau wird 
zurzeit auf der Vulcan-Werft ausgeführt: das Schiff er- 
hält dort, außer einer vollständigen Veränderung der 
Inneneinrichtung, kunftighin vier Masten und nur zwei 
Schornsteine. Nach erfolgtem Umbau erhält die „Vik- 
toria Luise“ den Namen „Hansa“ und wird dann in den 
gemeinsamen Dienst, den die Hamburg-Amerika Linie 
auf Grund des amerikanischen Schiffahrtabkommens 
mit dem Harriman-Konzern ausübt, eingestellt, und 
zwar hauptsächlich fur die Beförderung von Passa- 


‘aieren 3. Klasse. Bei den Passagieren wird das schöne 


Schiff, wie zu erwarten steht, sich schon bald großer 
Beliebtheit erfreuen, allein schon durch die Einrichtung 
kleinerer Kabinen an Stelle der sonst für Passagiere 


H 


KN 
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3. Klasse an Bord der Ozeanschiffe üblichen großen, 
gemeinsamen Wohn- und Schlafräume.. Die Indienst- 
stellung des etwa 16000 Br.-Reg.-T. groBen Schiffes 
durfte zum Frühjahr erfolgen. - 


” 


Ausland. 


Die Standard Oil Co. hat bei der Newport 
News Shipbuilding & Dry Dock Co. zwei Tankschiffe 
von je 20300 t dw. np Auftrag gegeben. Die Abmes- 
sungen der Schiffe sind 550° x 75 x43Y’. Der Tief- 
gang ist 30. 


Der Dampfer „Olympic“ hat seine letzte 
Ostreise zwischen New York und Cherbourg mit einer 
mittleren Geschwindigkeit von 22,55 kn gemacht. Das 
ist die beste von dem Schiff bisher gemachte Reise. 


Vom „Imperator“ "Nachdem ein Gebot auf 
den Rıesendampfer „Imperator“ nicht abgegeben wor- 
den ist, soll die enghsche Regierung beabsichtigen, das 
Schiff in ein schwimmendes Hotel umzuwandeln. Der 
Betrieb als Passagierdampfer ist zu teuer. 


Schiffbau in Spanien. Auf der Werft ın 
Bilbao wurde nach dem Stapellauf des „Alphonse Xlil” 
der „Cie. Transatlantigue” ein neuer Dampter für die 
gleiche Gesellschaft in Angriff genommen. Er wird be 
12000 + Wasserverdrängung eine Lange von 132 m und 
eine Breite von 17 m haben, Geschwindigkeit 14% kn. 
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Werften 
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Inland. 
Deutsche Werke A.G. in Kiel. 
Reichswerft in Kiel ist eine Zweigniederlassung der 
Deutschen Werke A.G. in Berlin geworden und führt 
uns die neue Firma: Deutsche Werke A.G. Werft 
iel 


1 


Die Continentale Rhederei As in 
Hamburg stellte den in Lübeck auf der Werft von 


Henry Koch erbauten 2430 Netto-Reg.-T. großen Damp- : 


fer „Deutschfeld“ in Dienst. Das mit allen modernen 
Einrichtungen versehene Schiff erforderte einen Kosien- 
aufwand von etwa 35 Mill. Mark. Die Continentale 
Rhederei A.-G., die früher Trampschiftahrt betrieben 
hat, beabsichtigt sich jetzt auch entsprechend der wirt- 
schaftlichen Entwicklung auf emige Spezialgebiete zu 
verlegen. Zu diesem Zweck hat sie bei der Germania- 
Werft in Kiel drei Dampter von je etwa 7000 } und auf 
der Flender-Werft in Lübeck drei Schiffe von etwa 
6000 } in Auftrag gegeben. 

Vom Nieterstreik. Am 27. und: 29. No- 
vember haben, nachdem der Nieterstreik in Kiel und 
Hamburg beendet war, Verhandlungen zwischen der 
norddeutschen Gruppe der deutschen Seeschiftswerf- 


ten und der Arbeiterschaft stattgefunden, bei denen es. 


aber nicht gelang, eine Einigung zu erzielen. Die Ver- 
handlungskommission hat daraufhin sofort das- Reichs- 
arbeitsministerium zur Herbeiführung einer Entschei- 
dung angerufen. 

Ausland. 


Die englische Schiffbauindustrie be- 
ginnt immer mehr in Schwierigkeiten zu kommen. Da 
bei den ungeheuren Preisen für Neubauten und den 
stark sinkenden Frachten der Betrieb der Schiffe immer 
unrentabler wird, so sind die Reeder mit ihren Be- 
stellungen immer zurückhaltender geworden. 
fen im Notfall lieber ältere Schiffe, ań denen dank der 
Ablieferung der deutschen Handelsflokte kein Mangel 
ıst. Dieser Umschwung der Lage hat zur Folge, daß die 
englischen Werften anfangen, 'sich von dem System 
der Regiebauten abzuwenden und die |Schiffe wieder 
zu festen Preisen anzubieten. Damit scheint eine wün- 


Die fruhere. 


o TT BAU. 
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, schenswerte Gesiichter der EEN vajit 
nisse einzusetzen. ; 
Gleichzeitig wird gemeldet, daß die Werften- ange- 


kündigt haben. sie beabsichtigten; den Wochenloh 


n«der- 


sí 


Werftarbeiter um 12 —18 Schilling herabzusetzen. Diese. 


lost, 


y 
$ 


Inland. 


Kohlenpreise und H liceo here 
Obwohl England den gesamten englischen Kohlenex- 
port freigegeben hat, zeigen sich die, Kohlenpreise, nach 
wie vor in unveränderter Höhe. ` 
Dampfhochseefischerei, 
preise für englische Kohlen sehr zu leiden hat, -beab- 
sichhigt infolgedessen, bedeutende Einschränkungen 
vorzunehmen. Verschiedene Firmen sollen zurzeit mit 
deutschen Unternehmern über den Verkauf eines Jales 
ihrer Flotte unterhandeln. 


Der Seesen io yei h In den We- 
serhäfen für bremische Rechnung hat im 
Oktober gegenüber September nachgelassen. 
men an: 202 Schiffe mit 114928 Reg.-T. Dm September 
254 Schiffe mit 141212 Reg.-T.), davon entfallen auf 


Ankündigung hat .eine Werftarbeilerbewegung SE 
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Die schwedische -- 
die unter dem ‘hohen Ausland- . 


Es. ka~. 


Bremen-Stadt 118 Schiffe mit 58 215 Reg.-T. (136 Schiffe ` ` 


mit 81031 Reg.-T.) und auf Bremerhaven 56 Schiffe. 


mit 39614 Reg.-T. (81 Schiffe mit 38469 Reg.-T.) ein- 
schließlich der Schiffe, die außerdem noch stadibre- 


mische Häfen angelaufen haben. Von Januar bis Okto- 


ber stellt sich der Verkehr in sämtlichen ` Weserhäfen 
für bremische Rechnung auf 2416 Schiffe mit 1,247 713 
Reg.-T. (1737 Schiffe mit. 605 339 Reg.-T. gleichzeitig 
m 1919), davon in stadtbremischen Häfen 1459 Schiffe 
mit 668 111 Reg.-T. (908 Schiffe mit 322963 Reg.-T.) 


und in Bremerhaven 729 Schiffe.mit 384188 Reg.-T. - 


(803 Schiffe, mit 171466 Reg.-T.). Im Flußschiffahrts- 
verkehr ist dagegen im Oktober eine Zunahme: zu ver- 
zeichnen. So kamen an von der Oberweser 159 Fahr- 
zeuge mit 55103 Reg.-T. 
Reg.-T.) und von der Unterweser 180 Fahrzeuge mit 
38 967 Reg.-T. (144 Fahrzeuge mit 29726 Reg.T)). Von 


` Januar‘ bis Oktober sind angekommen: von der Ober- 


weser 1490 Schiffe mit 484874 Reg;-T. (gleichzeitig in 
1919 1878 Schiffe mit 658954 Reg.-T.); von der Unter- 
Weser: 
mt 451 754 Reg.-T.). 


Ausland. 

Die amerikanische Re Ree 
ihre Holzschiffe zum Kaufe am. Es han- 
delt sich dabei um Schiffe zwischen 3000 bis 4000 t, die 
288 Schiffe haben zusammen einen Räumgehalt von 
etwas über eine Million Tonnen. 
suche der, amerikanischen Regierung, diese Schiffe los- 
zuwerden, gescheilert. Schon zweimal hat sie eine 
Gruppe von 24 hölzernen Schiffen von zusammen etwa 
100 000 + zum Verkauf ausgeschrieben, und beide Male 
ist kein einziges Angebot eingelaufen. 


fer angelockt werden sollen. Dabei trägt sich die Be- 
horde auch mit der Absicht, die Stahldampfer eben- 
falls zu verkaufen. 


Da sich die Holzschiffe als gänzlich unbrauchbar - 
erwiesen haben, dürfte ` ger Verkauf ‚sich, wohl als un- 


möglich erweisen. 


e 


Neue Schiffahrtslinie ZWIiSs R Ki 
werpen und New York. 'Mit einem vorläufigen 
Laderaum, wie verlautel von 30000 ' + solb eine neue 
Schiffahrtslinie zwischen Antwerpen und New York er- 
richtet werden. In Europa sollen Plymouth und Ant- 
werpen, in Amerika New York und Boston angelaufen 
und von dort aus Abzweiglinien nach. den südlichen 
Petroleumhäfen eingerichtet werden. Es scheint sich 


(109 Fahrzeuge’ mit 30259 . 


1745 Schiffe mit 355 877 a al H Schiffe 


Bisher sind alle Ver- ` 


Jetzt will nun. 
die Regierung Mindestpreise ansetzen, durch die Käu- ` 


a 12 


Mi => 


Lët 


| hauptsächlich. um! ein , Trensporfisternehmien, | ii Da ` 
leum zu, handeln, da.die in: den Dienst gestellten Damp- 


fer sämtlich. -Detroleünt-Tanksehiffe. sind und für die 
neu& Linie namens‘ der United States Steamship Com- 
‘pany mit. der Antwerpener Hafenverwaltung Verhand- 
. Jungen‘ -betreffend, spätere” Errichtung von. Petroleum- 
tanks 'im Antwérpener. Hafen geführt werden. Die .ge- 
nannte ‘amerikanische Gesellschaft hat. die Vertretung 
des neuen Unternehmens in Amerika, die F ance and 
Canada Steämship Company die Vertretuńg ` in Ant- 
werpen, der Ode Lloyd die Vertretung in 
Premen: pa E ORA 


AAA 


e 
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Inland. ° 
Zu‘ der Frage der Ablieferung der 
schnellaufenden Dieselmotoren an die 
Entente wird in der Tagespresse folgende Mitteilung 
. verbreitet: 
In’ der a ist wiederholt die Auffassung ver- 
treten worden,’ daß nach der letzten Entente-Note über 


die Zerstörung von Dieselmotoren keine Gefahr fur. 


unsere Industrie -und das Weiterbauen von schnell- 
laufenden Dieselmotoren mehr bestehe. - Dies trifft je- 
doch nicht .in vollem Umfange zu, und es muß aus- 
drucklich betont werden, daß die Entente-Note den 
deutschen Rechtsstandpunkt keineswegs sich zu eigen 


' gemacht hat, sondern ihn nach wie vor ablehnt. Ledig- - 


lich die von der deutschen und jedenfalls auch neu- 
“tralen Oeffentlichkeit so scharf verurteilte Zerstörung 
eingebauter Dieselmotoren ist von feindlicher Seite auf- 
gegeben worden und, soweit hierin und im übrigen etwas 
erreicht worden ist, dürfte weit weniger unsere offi- 
zielle Note als gerade das zielbewußfe und rechizeitige 
Eingreifen unserer Presse den Erfolg herbeigeführt 
haben. Hieraus folgt, daß auch weiterhin die noch 
‘immer sehr zweifelhafte Angelegenheit nur dann für 
‚uns günstig. auslaufen kann. wenn sie von den Organen 
der Oeffentlichkeit nicht aus dem Auge gelassen und 
` ihr Fortgang. stets in aller Klarheit dem deutschen Pu- 
blikum geschildert wird. 

Der 'aügenblickliche Stand ist aber der: Die En- 
tente hat unseren Rechisstandpunkt abgelehnt und uns 
nur gestattet, bis zum 31. März 1921 möglichst viele 
Maschinen einzubauen. -Auf alle übrigen soll der 8 192 
angewendet werden. Dieser Paragraph, welcher "sch 
' nur’ auf Kriegsmaterial bezieht, verlangt nicht nur die 
. Beseitigung des vorhandenen, sondern verbietet das 
Herstellen und Auflagerhalten weiteren gleichen Mate- 
rials, únd würde, auf. die schnellaufenden Dieselmaschi- 
nen angewandt, doch zu einer Handhabe werden kon- 
.nen, den Weiterbau schnellaufender Dieselmaschinen in 
"Deutschland zu verhindern. 

m dieses nötigenfalls desto sicherer erreichen zu 
können, verlangt die Entente die genaue Kontrolle über 
die vorhandenen und im Bau befindlichen Maschinen. 
Wie weit von der auf diese Weise vorgesehenen Moy- 
lichkeit eines Eingreifens in unsere Dieselmotoren-In- 
-dustrie Gebrauch gemacht werden wird; hängt jeden- 
falls von vielen politischen Wmständen ab,. nicht zum 
' wenigsfen aber auch davon, ob die deutsche Oeffent- 
del bie een über diese Angelegenheit unterrich- 
et blei 


: Keine Erhöhung Be Kohlenpreise. Em 
kürzlich vom Rheinisch-Wesftfälischen Steinkohlensyn- 
dikat gestellter und von den übrigen Stein- und Braun- 


- kohlensyndikaten unterstuizter Antrag auf Erhöhung des, 


‘Kohlenpreises ist, nach der „Deutsch. Allg. Zig.“, wie- 
derum von der Regietung abgelehnt: worden. ` Das 
Reichskabinett, das im übrigen die schwierige Lage des 
“Kohlenbergbaues richt verkennt, steht dessenungeach- 
fef nach wie vor auf dem Standpunkt, daß eine Kohlen- 
preiserhöhung gegenwärtig nicht erfolgen darf. . 
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Die aaa in Oberschlesien 
im I. und M. Vierteljahr 1920. Nach dem „In- 


~ dustrie-Kurier” betrug in Oberschlesien die Erzeugung 
NORN + 


j Im zweiten Im dritten 
u V Vierteljahr 1920 
Roheisen >= 131 390 t 152673 t 
davon E 
Gießerei-Roheisen ie ër 13566 t 14 017 1 
Stahl- und Pedane l 66 155 t 72 377 1 
Thomas-Eisen a 29 157 t 36239 } 
Puddeleisen S 21 813 1 29 303) } 
FluB- und ‚Schweißeisen ; 262 214 1 283 591 1 
Halbzeug 92 794 t 91 562 t 
Ferłigerzeugnissen 191 415 } 202 804 1 


Die Erzeugung hat also im ganzen trotz der Aus- ` 
stände und Unruhen im II. Vierteljahr eine erfreuliche 
Zunahme gegen dem Il. zu verzeichnen. 


- Die deutsche Kohlenproduktion im 
Oktober. Das Statistische Reichsamt gibt das nach- 
stehende Ergebnis bekannt Dn 1000 1) 


Oktober Januar— Oktober 

i 1920 1919 1920 1919 
Steinkohlen 11 869 11 192 107 606 95 806 
Braunkohlen 10 492 9047 91 685 7761 


Die Zahlen fur 1920 verstehen sich ohne Elsaß- 
Lothringen, Saarrevier, Pfalz, die von 1919 ohne Elsaß- 
Lothringen. Im Jahre 1918 belief sich- die Steinkohlen- 
produktion in den ersten zehn Monaten mit Elsaß- 
Lothringen, der Pfalz und dem Saarrevier auf 140,99 
Mil. t, in der gleichen Periode 1913 auf 160,61 Mill. t. 
Davon entfielen in 1918 auf ElsaB-Lofhringen, Saar- 
revier und Pfalz 10,99 Mill. ft, in 1913 15,06 Mill. t. 


Was Braunkohle angeht, so lauten die gleichen Ge- 
genzahlen fur 1918 87,23, fur 1913 72,32 Mill. t. 


Errichtung von Fabriken zur Her- 
stellung von landwirtschaftlichen Pflü- 
gen durch die Henry Ford Company in 
Deutschland Nach amerikanischen Meldungen 
plant Henry Ford. in Deutschland Fabriken zur Her- 
stellung von landwirtschaftlichen Pflügen zu errichten 


- und bei uns die modernen Methoden amerikanischer 


Massenproduktion einzuführen. Dem „Public Ledger“ 
zufolge haben sich Ford und sein Sohn Edsel mit der 
Berliner Metallwarenfabrik Ehrich € Gratz wegen Aus- 
fuhrung dieser Plane in Verbindung gesetzt. Zunächst 
sollen die notwendigen Motoren von Amerika fertig 
herubergebracht, die übrigen Teile des Pfluges jedoch 
ın Deutschland nach den Fordschen Angaben hergestellt 
werden. Die vollständigen Pflüge sollen alsdann in 
deutschen Fabriken, die Ford erbauen oder ankaufen 
will, zusammengestellt werden. Für den Anfang wer- 
den nur Pfluge hergestellt werden, für später ist jedoch 
auch die “Aufnahme der Automobilfabrikation vorge- 
sehen. Im ersten Jahre durften etwa 10-20 Pfluge her- 
gestellt werden, doch hofft man, nach etwa zwei Jah- 
ren diese Zahl ganz wesentlich erhöhen zu konnen. 
Von der Firma Ehrich & Gratz wird ihre Veıbindung 
mit Ford zugegeben. 

Von dieser Firma wird folgendes hierzu bekannt- 
gegeben: 

Der Plan der Henry Foıd Company ist, in Deutsch- 
land eine Fabrik zu errichten und recht viele deutsche 
Fabrikanten zur Herstellung der Teile heranzuziehen. 
Alles Kapital, das die Ford Company nach Deutschland 
bringt, bleibt hier, wie auch jeder Gewinn. der aus die- 
sem Unternehmen erwächst. Das Unternehmen wird 
natürlich der deutschen Regierung gegenuber steuer- 
pflichtig sein. Die deutsche Ford-Industrie wird nicht 
allein Deutschland beliefern, sondern die gesamten 
europäischen Staaten, so daß eine neue Exportindustrie 
aufgebaut wird, die dazu beitragen wird, den Wert der 
gefallenen‘ Mark zu heben. Alles, was bisher verlangt 
worden ist, ist die Einfuhrerlaubnis von acht Muster- 
traktoren, die die Firma Ehrich € Grätz in Amerika ge- 
kauft hat. Der Zweck der Einfuhr dieser Traktoren ist 
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der, daß die deutschen Landwirte, Industriellen und Re- 


gierungen durch praktische Vorführung 'selbst beurtei- : 


len können, ob sie:diese Industrie brauchen oder nicht. 


Wenn diese Grundsätze befolgt werden. so wird die 


Einwanderung der Fordschen Fabrikation in der deut- 
schen Industrie die e grobis Beachtung verdienen. 
Bekanntlich arbeitet ‘Ford unter weitestgehender Ar- 


beitsteilung und Anwendung des‘ Taylor-Systems und ` 


zahlt sehr hohe Löhne. Dabei hat er in seinen Werken 


in Amerika kürzlich erst den Verkaufspreis seiner Er- 


zeugnisse erheblich herabgesetzt, ohne die Löhne zu 
verringern. 


Ausland. 


DieErdölknappheit. Die Befürchtungen, daß 
die -Erdolvorkommen der Welt ihrer Erschöpfung ent- 
gegengehen, nimmt in den Vereinigten Staaten zu. Um 
ihnen entgegenzutreten, hat sich vor kurzem der Präsi- 
dent der Sinclair Consolidated Oil Co. dahin geäußert, 
daß die Erdölmögl'chkeiten der Welt zum größten Teile 
noch unvollkommen oder gar nicht erforscht seien. 
Seine eigene Gesellschaft habe über 100 Geologen seit 
18 Monaten in Panama und Costa Rica an der Arbeit. 
Die olgeologische Erforschung Nordamerikas sei ziem- 
“lich abgeschlossen. Süd-Amerika sei noch wenig er- 
forscht, und Afrika sei für das Erdöl noch immer der 


„dunkle Kontinent“, in dem mëch wunderbare Dinge zu 


Ba 


erwarten waren. 


Eine Konferenz der Vertreter von 19 
Gewerkschaften der Dockarbeiter, Wageführer, 
Arbeiter auf Leichterschiffen, Hafenarbeiter usw. hat, 


einer Reutermeldung zufolge, beschlossen, alle diese ` 


OrganisaFonen zu einem großen Verbande zusammen- 
zuschließen. Der Vorsitzende des englischen Trans- 
portarbeiterverbandes Cosling erklärte, auf der Konfe- 
renz, dies sei eine der größten Fusionen organisierter 
Arbeiter, die jemáls in der Geschichte der englischen 
Gewerkschaftsbeweguna vorgekommen sei. Sie werde 
die Macht des .„Dreibundes“ der Transportarbeiter, 
Fisenbahner und Bergleute erhöhen. Die Delegierten 
des englischen Bundes der Arbeiterparteien werden der 
am 6. Dezember in Bern stattfindenden Vorkonferenz 
fur de internationale Sozialistenkonferenz im Januar die 
Bildung einer Internationale der nationalen. sozialisti- 
schen Parteien vorschlagen. S 
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Der Normenausschuß der deutschen 
Industrie veröffentlicht in Heft 3 Seiner „Mitteilun- 
gen“ (Heft 3 der Zeitschrift „Der Betrieb‘) folgende 
Normblattentwürfe: l 


D I Norm 239 Bl. 1 u. 2 (Entwurf 2) Whitworth-Fein- 
gewinde; N 
D I Norm 240 Bl. 1—4 (Entwurf 2) Metrisches - Fein- 


gewinde; 
D I Norm 476 (Entwurf 1) Papierformate, Fachnormen 
des graphischen Gewerbes; i 
Vorschlag Konstruktionsblätter Tur Schrauben-Verb'n- 
dungen. i l 
Abdrucke der Entwürfe mii Erläuterungen werden 
den Interessenten auf Wunsch gegen Bezahlung von 
50 Pf. fur ein Siuck von der Geschäftsstelle des Nor- 
menausschusses der deutschen Industrie, Bern NW.7, 
Sommerstr. 4a, zugestellt. Bei der Prüfung sich er- 
gebende Einwände konnen der , Geschäftsstelle bis 
1. Januar 1921 bekanntgegeben werden. 
Im genannten Heft werden außerdem die Blätter 
D I Norm 434 Rohe Unterlegscheiben fur U-Eisen, 
D I Norm 435 Rohe linlerlegscheiben fur T-Eisen 
als Vorstandsvorlage mit Erläuterungen veröffentlicht. 
Es handelt sach bei den Vorstandsvorlagen um die Fas- 
sung der Blätter, wie sie dem Vorstand zur Genehmi- 
gung unterbreitet werden. 
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. Verschiedenes . - 


Archiv für Schiffbau ünd Schiffahrt, 
Am 17. Dezember fand in Hamburg die außerordent- 
liche Mitgliederversammlung des Archiv für Schiffbau 
und Schiffahrt, e. V., statt, deren Aufgabe es war, über ` 
die Auflösung des Vereins zu beschleßen.' Ferner stan- 
den auf ihr, de Pläne für eine mögliche Förtführung der 
Arbeiten des Archives zur Erörterung, die ‘den Mit- 
gliedern in dem von uns. "o. Nr. 10 ides „Schiffbau“ 
S. 232 mitgeteilten Rundschreiben zur Kenninisnafime 
und Meinungsäußerung. zugegángen waren. Wie der ' 
stellvertretende Vorsitzende, Dr.-Ing. : Albrecht, Ham- 
burg, bekannt gab, waren über 170 Antworten auf das 
Rundscheiben eingegangen, von denen etwa 90% den 
Fortbestand des .Vereins wünschten. Hinsichtlich der 
Art der Fortführung der Arbeten hatten sich für den ` 
Plan 1 (Uleberseedienst) nur sehr wenige‘ entschieden. 
Dagegen war das Interesse für die Pläne 2 — Prof. 
Laas, Technische Hochschule, Charlottenburg — Tech- 
nische Zeitschriftenschau des NV. DL und 3. (Technische - 
Staatslehranstalten, Hamburg, — „Werft und Reederei“, 
Dr. Foerster) außerordentlich groß gewesen. Während 
sich für Plan 2 eine erhebliche Mehrheit der gesell- 
schaftlichen Mitglieder und eine Minderhet der persön- 
lichen Mitglieder entschieden hatten, hatte umgekehrt - 
der Plan 3 ene Minderheit der desellschafitichen und 
eine erhebliche Mehnheit der: persónlichen Mitglieder 
gewonnen. - Beide Pläne waren von ihren Urhebern dem 
Verwaltungsausschuß des Vereins, der 'seine Sitzung, 
vor der Mitgliederversammlung abgehalten hatte, per- 
sonlich vorgetragen und von diesem beraten worden. 
Nach Eintritt in de Tagesordnung qab der Vorsitzende. 
bekannt, daß der Verwaltungsausschuß beschlossen” 
habe, der Versammlung zu empfehlen, von einer Auf- ' 
losung des Vereins abzusehen. Er habe beschlossen, 
den Plan der Professoren Laás und Krainer weiter zu 
verfolgen und erst, wenn sich ‘dieser als undurchführ- 
bar erweise, auf den 3. Plan zurückzugreifen. Die 
Arbeitsstelle des Archivs an der Technischen Hóch- 
schule in Charlottenburg solle ferner selbständiger als 
die jetzige Geschäftsstelle des Vereins sein und dieser 
nur im Rahmen seiner verfügbaren Mittel zur Unter- 
stülzung der neuen ‚Arbeitsstelle herangezogen: werden 
Zu diesem Zweck sei ene Salzungsänderung ‘erforder- 
ich. Weiter solle der Jahresbetrag für gesellschaft- 
liche Mitglieder auf 1000 M, für persönliche Mitglieder ” 
auf 50 M und für studierende Mitglieder auf 20 M er-: 
höht werden. Ueber diese Satzungsánderungen solle 
eine nach Bremen einzuberufende Mitgliederversamm- 
lung entscheiden. Die Bekanntgabe dieser Beschlüsse 
wurde durch en Referat von Professor Schilling ein- 
geleitet, das die Gründe, de zu diesem Beschluß des 
Verwaltungsausschusses geführt hatten, darlegte, Diese 
Gründe beziehen sich auf folgende Punkte: -Der Ver- 
waltungsausschuß erkennt an, daß an und fur sich sehr ` 
viele Gründe für Hamburg als Sitz der Geschäftsstelle 
sprechen. Die Erfahrung hat aber gezeigt, dab die“Ein- 
richtungen des Archivs, von den Hamburger Interessen- 
ten bei:weitem nicht in dem Maße benutzt worden. sind, 
daß dies allen für einen Entschlüß in dieser Richtung 
maßgebend sein konnte. Die Auskunftserteilung, die 
wichtigste Aufgabe, kann durchweg ebenso gut von 
Berlin aus erfolgen. Die starke Anlehnung an den Ver- 
en Deutscher Ingenieure‘ entspricht einer Notwendig- 
keit, die sich aus der gegenwärtigen Notlage aller 
wissenschaft: chen Vereine usw. ergibt, falls diese über- 
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` haupt zum Nutzen der .Allgeme’nheit erhalten werden 


sollen, und die- Sich in einer Konzentrationsbewegung 
ausdrückt. Sie entspricht ferner dem Wunsch gerade 
der Industriekreise, we sich auch aus der Abstimmung‘ 
der gesellschaftlichen M.tglieder klar ergibt. Ferner ` 
glaubt der Verwaltungsausschuß, daß eine technische 
Hochschule einen besseren Boden und ‚großzügjgere 
Entwicklungsmöglichketen bietet, als eine technische 
Mittelschule, auch wenn diese über so wissenschaftlich 


Nr: 12 


"bedeutende ‚Kräfte und gute Einrichtungen verfügt, wie 
de Technischen Staatslehranstalten , in. Hamburg. 
Schließlich glaubt der VerwaltungsausschuB in der Ge- 
'meinsamkeit mit der Technischen Zeitschriffenschau des 
Verens: Deutscher. Ingenieure. ene größere und voll- 
‚ständige Gewähr für die objektive Arbeitswe,se des 
Archivs zu sehen als in der Verbindung mit ener von 
einem großen Verlage:herausgegebenen Fachzeitschrift, 
‘dessen Chefredakteur zugleich. eine Praxis als Zivil- 
ingenieur ausübt. -  * ` f 

In seiner -Antwort betonte. Dr. Foerster, Hamburg, 
als Vertreter des Planes mit den technischen Staats- 
lehranstalten, deren wissenschafHiche Bedeutung“ und 


die Notwendigkeit, das Archiv in Hamburg, als der Zen- . 


trale des deutschen Schiffbaues, zu belassen. Er ver- 
-sicherte die gute und objektive Arbeit und legte die 
Vorteile dar, die gerade im Anschluß an den größten 
Verlag Deutschlands zu erte chen seien. "Zugleich wari 
er dem Verwaltungsausschuß mangelnde Objektivılal 
bei se.ner. Entscheidung vor. l 

Im Anschluß: hieran entwickelte sich eme lange Oe- 
schäftsordnungsdebatte über de Frage, ob der, Ver- 
waltungsausschuß -allein über die Verlegung der Ge- 
schäftsstelle und die Art der We.terfuhrung der Arbeiten 
entscheiden könne, wie dieser getan habe, oder ob dies 
Sache und Recht der Mitgliederversammlung sei. Die 
Satzung gıbt darüber keinen klaren Aufschluß. Eine 
klare Hancihabe bietet die Satzung nur darin, daß die 
Mitgliederversammlung dem Verwaltungsausschuß be- 
skmmie Aufgaben zur Erledigung zu überweisen be- 
rechtigt. ıst. 

Erst nach Abschluß dieser Debatie kamen die Ver- 
treter der beiden Pläne zur Vorlegung hrer Entwürfe 
zu Worte. Danach schließt der Plan-Prof. Laas, Verein 
Deutscher Ingenieure, "0. Ausgabe und Einnahme mil 
160000 M ab, wobei eine Garante fur die Nichtuber- 
schreitung‘ der vorhandenen Mittel dadurch geschaffen 
werden soll, daß de Mitarbeiter bereit sind, je nach 
den vorhandenen Mitteln, auf eine Entschädigung fur 
ihre Arbeit ganz oder teilweise zu verzichten. D'e Ver- 
öffentlvchungen des Archivs sollen vorlaufig emmal 
monat!ch in Verbindung mi der Technischen Zeit- 
. schrifienschau des V. D.I. erscheinen, von der ein selb- 
ständgies ; Archiv fur Schiffbau und .Schiffehrt“ ab- 
gespalten wird, das zur Hälfte selbständige Auszüge 
des Archas und zur anderen Hälfte Auszüge in Form 
der großen „T.Z.“ des V.D.L enthalt. — Der Plan 
Techn. Staatslehranstalten, Hamburg, Dr. Foerster, 
schhließt in Emnahme und Ausgabe mit 22000 M ab. Nicht 
e ngerechnet sind hierbei de äusländischen Zeitschriften, 
die der Verlag Julius Springer, Berlin, dem Archiv zur 
Bearbe’tung und den Techn. Staatslehranstalten uber- 
läßt. Die Veröffentlichungen sollen in der zweimal 
monatlich erscheinenden Zeitschrift „Werft und Rec- 
derei“ erfolgen. 

l Nach weiteren. Erörterungen wurden von der Ver- 
sammlung folgende inhaltlich wiedergegebene Be- 
schlüsse. gefaßt: i 

1. Die jetzige Geschäftsstelle des Vereins in Ham- 

- burg wird ‘aufgelöst. ` 

2. Der Veren selbst wrd nicht aufgelöst. 

3. Die Antragsteller übergeben ıhre Haushaltsplane 
nebst Erläuterungen dem VerwaltungsausschuB zur 
erneuten Prüfung. Die Pläne sollen allen Mit- 

` gliedern zur erneuten Stellungnahme übersandt 
werden. Danach soll eine weitere Mitgl ederver- 

sammlung darüber enische.den. . 

Unter dem Punkt „Versch edenes“ der Tagesord- 
"nung: wurde der Verwaltungsausschuß beauftragt, fest- 
zustellen, ob ein Mitglied berechtigt se, sich durch. ein 


anderes vertreten zu lassen. Ferner wurde, da nach der . 


Satzung die Stimme eines gesellschaft"ichen Mitgliedes 
nicht mehr gilt als die eines persönlichen oder studie- 
renden Mitgliedes von dem anwesenden Vertreter der 
A.E.G. der ‘Antrag gestellt, -auf die Tagesordnung del 
nächsten Mitgliederversammlung enen Antrag auf 
Säatzungsänderung zu seizen, dahingehend, daß die 


Stimmen. der gesellschaftlichen Mitgl.eder entsprechend . 


` höher bewertet werden als de der persönlichen Mit- 
i 8 
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glieder. ‘Der Antrag Side durch den Widerstand des 


- Dr. Foerster zu Fall gebracht, wobei er die Unterstützung 


der Studierenden der Staatslehranstalten in Homburg 
fand. Uebrigens dürften die Körperschaftlchen Mit- 
glieder die. Entscheidung der Gestaltung der Zukunff 
des Archivs in der Hand haben, da die Durchtuhrung 


"der Pläne Laas-Kra’ner oder Dr. Foerster beide die 


Bezahlung der Schuldenlast des Archivs durch die In- 
dustrie zur Voraussetzung haben. Auch können die 
großen Werke die Fortzahlung der erhohien Mitglieds- 
beiträge von einem erhöhten Stimmrecht abhängig 
machen. e SE 

Die Versammlung zeigte ferner, daß die Abstim- 
mung im wesentlichen von der Wahl des Ortes der Mit- 
gl’ederversammlung abhäng'g ist, denn die fast aus- 
schließlich von Hamburger Herren besuchte Versamm- 
lung entschied. sich für den Plan des Herrn Dr. Foerster, 
der die Angliederung des „Archivs“, an die Staatslehr- 
anstalten in Hamburg vorsieht: Es wurde deshalb der 
Vorschlag gemacht, die entscheidende nächste Mit- 
gl.ederversammlung an einem neutralen Orte abzuhalten. 
Ausdrücklich festgestellt wurde von der Versammlung, 
daß die Mitgleder, de die Reise zu dem neutralen Ort 
nicht selbst vorzunehmen in der Lage sind, andere mul 
ihrer Vertretung beauftragen und so trofz nicht person- 


-Fcher Teilnahme ihr Stimmrecht ausüben können. 'S.' 


Die Deutsche Betriebsgesellschaft 
für drahtlose Telegraphie in Berlin hat im 
November folgende Schiffe mi Anlagen fur Funken- 
lelegraphie eingerichtet: 

Schlepper „Seelöwe“, Bes. W. Schuchmann, Geesle- 
munde; 

Dampfer „Brillant“ Bes. Dienststelle der Admiralitat, 
Stettin; 

Dampfer „Frauenfels“, Bes. Hansa-Linie, Bremen; 

Dampfer ‚„Alexandr’a“, Bes. Hamburg-Amerika Linie, 

- Hamburg. 


Das Verschwinden der deulschen 
Handelsflotte, die vor dem Kriege an dem Ver- 
kehr der Häfen Rotterdam und Antwerpen sehr stark 
beteiligt war, rückt den dringenden Wunsch ın den Vor- 
dergrund, das rheinisch-westfälische Industriegebiet un- 
mittelbar mit den großen deutschen Nordseehaten Bre- 
men und Hamburg in Verbindung zu bringen. Zu die- 
sem Zweck hat auf Anregung des Bremer Kanalvereins 


. der Hamburger Verein fur Flußschiffahrt in Gemein- 


schaft mit dem Verein zur Verbesserung der Schiffahrts- 
verhaltnisse : auf der Oberelbe in Hamburg eine Ver- 
sammlung abgehalten, um einen Vortrag des Syndikus 
des Bremer Kanalvereins Dr. Flügel uber das von dem 
Bremer Baurat Suling entworfene Projekt des soc. 
Bramsche-Stade-Kanals zu hören. Hamburgs Verkehr 
war vor dem Kriege zwar größer als der von Rofter- 
dam und Antwerpen: seine jährliche Entwicklung ging 
aber prozentual langsamer als die der anderen beiden 
Hafen. Der Verkehr von Hamburg hat sıch von 1897 


“bis 1913 von 100 auf 211 entwickelt, der von Antwerpen 
“aber von 100 auf 228 und der von Rotterdam sogar auf 


241. Jetzt fallt ins Gewicht, daß Deutschland im Frie- 
densvertrag dem Bau des Rhen—Schelde-Kanals so- 
gar seine Mitwirkung hat zusichern mussen und daß den 
deutschen Seehäfen eine wichtige Stütze durch das 
Verbot im Friedensvertreg genommen worden ist, Eisen- 
bahn-Seehäfen-Ausnahmetarife zu gewähren. Die deut- 
schen Reedereien brauchen aber bloe Kohlen. Der 
neue Kanal soll nördlich von Osnabrück vom Ems— 
Weser-Kanal abzweigen und die Weser 10 km unterhalb 
Bremens erreichen. Diese wird senkrecht geschnitten 
und der Kanal in den vorhandenen Flußlaufen nach Stade 
und Moorburg bei Hamburg weitergeführt. 

In der Besprechung wurde von’ Baural Hoch en 
anderes Projekt voraeschlagen. das den Kanal östlich 
von Bremen voruberfuhri und ihn mit dem Seeve-Lauf 
der Elbe oberhalb Hamburgs zufuhrt ‘Hierdurch würde 
die schwierige Kreuzung der Weser unterhalb Hamburgs 
vermieden. Offenbar ` stehen hier Hamburger und Bre- 
mer Interessen im Kampf, so daß eine weitere Klärung 
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erforderlich ist. Der Versammlungsleiter, Herr Oscar 
Ruperti, betonte in seinem Schlußwort mit Recht das 


vorhandene gemeinsame Interesse der Hansastädte an ` 


einer leistungsfähigen WasserstraBenverbindung nach 
dem Rheinland. l 7 


Neue Bestimmungen für die Erlassung 
der sozialen Ausfuhrabgabe. Der Reichs- 
wirtschaftsminister hat durch den Reichskommissar für 


Aus- und Einfuhrbewilligung folgende Verfügung an die - 


Ausfuhr bewilligender Stellen ergehen lassen: 


Eine Abänderung der Artikel VII und IX der Be-- 


kanntmachung vom 27. Juli 1920, wonach die vor dem 
10. Mat ausgestellten oder vor dem 21. April 1920 be- 
antragten Ausfuhrbewilligungen nur bis zum 1. Oktober 
ohne Erhebung einer Ausfuhrabgabe verwertet werden 
konnen, ist nicht beabsichtigt. 
sonderen Verhältnissen einzelner Industriezweige Rech- 
nung zu ragen, werden die Stellen, welche die Aus- 
fuhrbewilligungen erteilen, ermächliat, die Ausfuhr- 
abgabe zu erlassen, wenn die nachstehenden Voraus- 
setzungen erfüllt sind: 
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erteilt oder der Antrag auf Erteilung‘ der. -Ausfuhr-. 


Um indessen den be~ ` 


DI < neh ER A AD 
‘4. Die Ausfuhrbewilligung muß. vor dem 10. Mat 1920: 


£ 
1 A 


D 


bewilligung vor dem 21. April 1920.an eine zur. Erledi-. 


gung der Ausfuhranträge zuständige Stelle abgesaridt . 


sein. 
' 2. Das 


schluß gekommen sein. 


x 


3. Der Antragsteller, der Ausfuhrbewilligumg muß 


‘der Ausfuhr der fraglichen Ware zugrunde 
` liegende Geschäft muß vor dem 10. Mai 1920 zum, Ab- 


Erzeuger der fraglichen Ware sein und diese muß “zu | 


Bedingungen nach- dem Ausland verkauft sein, welche 
die Bezahlung der Abgabe ohne Verlust nicht gestatten. 

AG Es muß sich um eine Ware handeln, die. nach 
ihrer Beschaffenheit in der Zeit zwischen Geschäfts- 
abschluß und dem 1. Oktober 1920 unter gewöhnlichen 
Umständen nicht fertiggestellt werden kann: 


Wenn’ bei den. hier fraglichen Waren wohl die Vor- | 


ausselzungen der Ziffer 1—3 ‚dagegen nicht die: der 
Ziffer 4, gegeben sind; andererseits aber ein Erlaß der 
Ausfuhrabgabe aus Gründen der Billigkeit erwägens- 
wert: ist, so wird anheimgestellth den Antrag dem 
Reichswirtschatsminister zur Entscheidung vorzulegen. 


D 
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Inland. l 
; Kapitalserhohungen: SÉ 
Kee A.G. Balcke, Bochum, um 47 auf #1 
111. 


Hamburger Elbe-Schiffswerft A. G, Hamburg-Wilhelms- 
burg, um 45 auf 9 Mill. M; 
Deutsche Petroleumwerke A.G. Berlin, 
100 Mill. M; 
Deutsche Erdöl-A.G., Berlin, um 69,25 auf 100 Mill. M; 
en von Henry Koch A.G. Lübeck, um 3,6 
ill. M; i , 
Gelsenkirchener Berawerks-Gesellschaft, Gelsenkirchen, 
um 130 auf 260 Mill. M (Rhein-Elbe-Un:on); 
Essener Steinkohlenbergwerke A.G. Essen, um 25 auf 
75 Mill. M; 


um 65 auf 


Siemens & Halske, A. G., Berlin, um 134 auf 260 Mil. M 


(Rhein-Elbe-Union); 
Flektrizitäts-A.G. vorm. Schuckert & Co., Nürnberg, um 
70 auf 140 Mill. M (Rhein-Elbe-Union). 


Dividenden: 
G. Seebeck A.G., Geestemünde, 15 % + 10% in Kriegs-, 
anleihe (12% %); 
Berliner Maschinenbau A.G. 
Berlin, 18%. ` 


vorm. L. Schwartzkopff, 


Deutsche Petroleum - Aktien-Gesell- 
schaft. Der Aufsichisrat beschloß, eine außerordent- 


liche Generalversammlung zum 31. Dezember einzube- ` 


rufen, die über einige Satzungsänderungen sowie über 
die Erhöhung des Aktienkapitals um 65 Mill. M auf 
400 Millionen Beschluß fassen soll. Für jede alte Aktie 
soll ein Bezugsrecht auf zwei junge zu 200% mit Divi- 
dendenberechtigung seit 1. Oktober 1920 gegeben wer- 
den. Durch Vereinbarung mit Großaktionären konnte 
das Bezugsrecht, das im übrigen sobald wie moglicn 
nach der Generalversammlung durch "besondere Be- 
kanntmachuna. angeboten werden wird, in der genann- 
ten Weise auf 65 Mill. M abgerundet werden. Die vor- 
geschlagenen Satzungsänderungen hängen im weseni- 
lichen mit der Kapitalerhöhung zusammen. 


Außerdem soll bei dieser Gelegenheit der 8 32 der 
Satzungen abgeándert werden, nach dem eine Rejhe 
von Beschlüssen nur mit %-Majoritát aller ausgegebe- 
nen Aktien gefaßt werden kann. Die Neufassung soll 
sich einfach den bestehenden gesetzlichen Vorschriften 
anpassen. Aus formellen Gründen wird zur Beschluß- 
fassııng über diesen Punkt eine besondere Versammlung 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 
Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen . 
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einberufen, die im unmittelbaren Anschluß an die erste 
Generalversammlung stattfinden wird. - 

Ueber das. am 30. September 1920 abgelaufene 
17. Geschäftsjahr der Gesellschaft wurde berichtet, daß 
die Ertrágnisse des Inlandgeschäftes sehr befriedigend 


aewesen sind und eine wesentliche Erhöhung der Divi- ' 


dende erlauben werden. Das Oelkreidevorkommen bei 
Heide in Holstein zeigt günstige Aufschlüsse, erfordert 
aber bedeutende Mittel. Ferner sind im abgelaufenen 
Geschäftsjehre wichtige Braunkohleninteressen erwor- 
ben worden. Der Entwicklung dieser verschiedenen Ge- 
schäfte und der Lösung neuer, größerer Aufgaben im 
Inland dient die Kap'talerhohung der Multergesellschafl. 
Für die im Ausland aufzunehmenden Arbeiten werden 
der Gesellschaft voraussichtlich” die aus dem Verkauf 
der Steaua Romana-Aktien bei ausländ’schen Unter- 
nehmungen eingegangenen Werte zur Verfügung stehen. 
Der Bücherabschluß zum 30. September dürfte im Ja- 
nuar fertiggestellt sein und alsdann die ordentliche Ge- 
neralversammlung einberufen werden. 

Die seit geraumer Zeit: schwebenden Verhandlungen 
über den Zusammenschluß der deutschen Interessen in 
der Petroleum-Industrie sind noch im Gange. .- 

Die Deutsche Erdöl-A.-G. beruft (wie be- 


ez 


reits von uns gemeldet) ihre Aktionäre auf den 22. De- 


zember d. ]. zu einer a.-o. G.-V., um über die Erhöhung ` 


des Grundkapitals auf 100 Mill M Beschluß zu fassen. 
Die durch die Kapitalserhöhung gewonnenen Mittel sollen 
dem Ausbau der deutschen Interessen der Gesellschaft 
auf dem Gebiete. der Braunkohlenindustrie und der Lö- 
sung der mit. der Oelgewinnung aus der Kohle ver- 
knüpften Aufgaben ‚dienen. Des weiteren soll der An~- 
schluß an das internationale Pefroleumgeschäft wieder- 
hergestellt werden. ) f 
Aktien ist ein solcher von 200 % m Aussicht genommen. 

Da das bisherige Kapital der „Deag“ 30,75 Mill. M 


beträgt, kommt somit eine Erhöhung um 69,25 Mill M ` 
in Frage. Wie hoch die Dividende für 1920. ausfallen ` 


wird, ist noch nicht abzusehen, immerhin kann wohl da- 


mit gerechnet werden, daß sie noch über den Satz: des 


Vorjahres (25 + 20 %) hinausgehen werde. 

Was den im obigen Communiqué erwähnten Ausbau 
der deutschen Interessen der Gesellschaft auf dem Ge- 
biete der Braunkohlenmdustrie und die Lösung der mit 
der Oelgewinnung aus der Kohle verknüpften Aufgaben 
anbelangt, 'so hat sie sich bei den Rositzer- Braun- 


kohlenwerken und bei der benachbarten Gewerkschaft ` 


Regiser Braunkohlenwerke maßgebend beteiligt, 1917 


Als Ausgabekurs für die jungen | 
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‚die ‚Ramsdorfer Braunkohlenwerke, 1918 die‘ Mehrheit 
der. Aktien des Duxer Kohlenvereins und fast samfliche 
Kuxe der Braunkohlengewerkschaft Braunsdorf -.erwor- 


‚hen und in Anlehnung. an diese Werke mit dem Bau von: 


- Schwelgeneratoren sowie einer -Teerverarbeitungs-Raf- 
finerie begonnen, die im Laufe der Jahre 1917 bzw. 1918 
in Beirieb kamen. Außer Teer-und Heizgas wird durch 
die . Verschwelung der Braunkohle noch Ammonsulfat 
‚als Nebenprodukt gewonnen. Aus dem Braunkohlen- 


teer sollen außer Heiz- und Treiböl beträchtliche Men- ' 


gen Schmieröl und Paräffin erzeugt werden. Offenbar 
soll also diese Fabrikation noch weiter ausgedehnt wer- 
den, so .daß wahrscheinlich die Erwerbung neuer Braun- 
kohlenfelder oder Werke in Frage kommen wird. 
Howaldtswerke in Kiel. Nach den Be- 
Sehliissen der a.-o. C.A. wird das Grundkapital. der Ge- 
sellschaft um 11 auf 21 Mill. M erhöht. Von den neuen 
‚Aktien, die sämtlich vom 1. Oktober 1920 ab an der Di- 
‚vidende teilnehmen, werden 10 Mill..M einem Konsortium 
unter Führung der Deutschen Bank zu 145 % mit der Ver- 
pflichtung überlassen, sie den Besitzern alter Aktien im 
Verhältnis von 1:1 zu einem 150% nicht übersteigen- 
den Kurse zum Bezuge anzubieten. Die restlichen 
1 Mill. M. jungen Aktien werden an eine den Howaldis- 
werken nahestehende ‘Gesellschaft zu 150% begeben. 
Zur Begebung der 1 MH. M jungen Aktien an eine be- 
treundete Gesellschaft (Brown Boveri & Cie.) führte der 
Vorsitzeride aus, daß die 'übernehmende Firma einen 
aroßen Nachlaß für ihre in Schweizer Franken lautende 
Forderung sowohl in -bezug auf die Höhe des Betrages 
wie auch in bezug auf die Valutaberechnung gewährte. 
Außerdem ist zu berücksichtigen, daß sie bereils mehr 
-als die Hälfte des Aktiienkapitals der Howaldiswerke 
besitzt und die jetzt ihr zufießende 1 Mill. M zu dem Be- 
stande hinzunimmi und nicht auf den Markt bringt. 
Ueber das Geschäft des am 30. September 1920 abge- 
laufenen Geschäftsjahres berichtefe der Vorsitzende, 
daß die Bilanz zwar noch nicht fertiggestellt sei, die 
Verwallung habe jedoch die Ausschüttung von 20% 
DV 5%) Dividende in Aussicht genommen. Das Ge- 


schäft ist trotz der Sireiks noch aewinnbringend qewe- * 


sen, was lediglich dem Umstande zuzuschreiben ist. daß 
die Gesellschaft große Auslandsaufiráge auszuführen 
hatte, an denen angemessene Valutagewinne zu’ erzie- 
‚len waren. Nach der bisherigen Entwicklung des Ge- 
 schäfts zu urteilen, könne auch für das erhöhte Kapital 
auf eine ähnlich günstige Verzinsung gerechnet werden. 
In der Versammlung war ein Kapital von 5580000 M 
‚ vertreten. 


Zwischen der Firma Hentschel u Sohn in 
Kassel und’ zwei aroken Kohlenkonzerneh. nämlich 
der Bergbau'A.-G. Lothringen 'n Gerihe in 
Westfalen sowie der Essener Steinkohlen- 


Bergwerke A.-G. schweben. wie die T.U. erfährt, - 


kurz vor dem Abschluß stehende Verhandlungen über 
die Eingehung einer engen Inferessengeme’nschaft. 


Im 
m uni uber 


: Beteiligung von franzosischem Kapi- 
talan der Neunkirchener Eisenwerk A.-G. 
vorm. Gebr. Stumm. Nachdem vor kurzem die im 
pfalzischen Teil des Saèrgebietes liegenden Werke der 
Fa. Gebr. Stumm in eine Aktien-Gesellschaft mit 5 Mill. 
Mark eingebracht worden waren, ist jetzt auch für das 
Neunkirchener Werk eine A:-G. gegründet worden, Wie 
die „Kölnische Zeitung“ erfährt, ist mittelbar franzo- 
sisches Kapital an dem Homburger Eisenwerk A.-G. 
vorm. Gebr. Siumm mit 40%, an der neugegründeten 
Neunkirchener Eisenwerks A.-G.. vorm. Gebr. Stumm mit 
60% beteiligt. Die Dauer der Neunkirchener Gesell- 
schaft wurde, wie verlautet, für 90 Geschäftsjahre fest- 
gesetzt mit der Bestimmung, das spätestens in den 
ersten drei Monaten des vorletzten Geschäftsjahres eine 
Hauptversammlung über den Fortbestand der -Gesell- 
schaft entschließen soll. Gegenstand des Unternehmens 
ist die Fortführung sämtlicher industrieller Unternehmun- 
gen,. welche: die Firma Gebr. Stumm G. m. b. H. im: 
"Saargebiet betreibt. Das Grundkapital beträgt 20 Millio- 
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nen Mark und wird An 20000 voll eingezahlte, auf den 
Namen laufende Aktien auf je 1000 M verteilt. Für die 
‚eingebrachten industriellen Unternehmungen werden der 
Fa. Gebr. Stumm außer 110000 Stück Schuldverschrei- 
bungen auf je 400M 19996 Aktien zu je 1000 M der neuen 
Gesellschaft überlassen. 


Im Erdölgebiet um Wietze-in der Lune- 
burger Heide hat ein holländisches Konsortium, wie uns 
aus Hannover gemeldet wird, große Landankäufe voll- 
zogen. Es sollen weitere Bohrungen auf Erdöl und Kalı 
in der Heide vorgenommen werden. 


Pie „Phoenix“ A.4G. für Bergbau und 
Hüftenbetrieb beruft nunmehr auf den 29. d. M. 
nach Köln die a.-o. G.-V. ein. welche über die Erho- 
hung des Grundkapitals um 30 Mill. M zwecks Sicher- 
stellung- eines Betriébsvertrages mit der Zeche Zollver- 
ein beschließen soll. 


Die Rheinische Metallwaren- und Ma- 
schinenfabrik A.G. in Düsseldorf hat wegen 
Kohlenmangels ihren Betrieb teilweise stillegen müssen. 
Die Arbeiter können nur teilweise m't Reparaturarbeiten 
beschäftigt werden. 


Rheinische Stahlwerke A.-G. Die Haupt- ` 
versammlung setzte die sofort zahlbare Dividende auf 
20 % fest. Der Vorsitzende, Bergassesor Kraweb! wies 
auf die Schwierigkeiten in der Verkehrslage hin. Der 
Wagenmangel habe in diesem Jahre enen außerordeni- 
lich ‘großen Umfang angenommen; die Zechen müßten 
größere Vorräte auf Lager nehmen. Allein bei einer 
Zeche der Gesellschaft hatten für über5 Mill. M Kohlen 
auf Lager genommen werden müssen. Die Eisenbahn 
könne trotz aller Beschwerden und Mahnungen dieser 
ständig wiederkehrenden Schwierigkeiten nicht Herr 
werden. In der zunächst geforderten Einführung gro- 
kerer Wagen sei noch immer n'chts geschehen. In der 
Sozialisierungsfrage wies er darauf hin, daß dıe Privat- 
zechen schon in den Jahren vor dem Krieg eine außer- 
ordentliche Steigerung der Kohlenförderung erreicht 
hätten. Mangelnde Leistungsfähigkeit könne man dem 
privaten Bergbau nicht vorwerfen. An der gegenwart:- 
gen Geschäftslage habe sach seit Abfassung des Ge- 
schäftsberichts nichts Wesentliches geändert. Das 
Du’sburger Werk der Maschinenfabrik Nürnberg sei zu 
einem Preise von 25 M. M ohne Vorärte übernommen 


_ worden. Es sei beabsichtigt, in das Werk die Gießereı 


der Rhein. Stahlwerke zu verlegen, die bis heute noch 
sehr eingeengt in dem Hültenwerk Meiderich lage und 
ausgedehnt werden könne, wie es im Interesse der 
Deckung des eigenen Bedarfes der Gesellschaft er- 
forderlich sel. l 


Bugsier-, Reederei- und Bergungs- 
A. - G. in Hamburg. In der außerordentlichen 
Generalversammlung unter Vorsitz des Herrn Henry 
Lutoens wurde die Erhöhung des Grundkapitals um 
15 Mill. M auf 21 Mill. M beschlossen. Die neuen, ab 
4. Januar 1920 dividendenberechtigten Aktien werden 
von einem Konsortium unter Führung der Deufschen 
Bank zum Kurse von 165% mit der Verpflichtung uber- 
nommen, sie den alten Aktionären zum gleichen Kurse 
im Verhältnis von 2:5 zum Bezuge anzubieten. In der 
Versammlung waren 4953000 M Aktien vertreten. 


 DieLothringer Hütte, die bereits die Aktien- 
mehrheit des Markisch-Westfalischen Bergwerkvereins 
in Letmathe bei Iserlohn besitzt hat auch die Aktien- 
mehrheit der Harzer Werke zu Rubeland und Zorge 
erworben. | 
"Ausland. 


Der .bolschewistische Bevollmäch- 
tigte für Schweden, Prof. Lomonossow, 
hat, wie die Berliner russische Tageszeitung Hub" aus 

.zuverläss’ger Quelle erfährt, für die Sovrietregierung 
de arobe schwedische Lokomotivfabrik Troilstejn ange- 
kauft. Trotzdem dies vom bisherigen Besitzer abge- 
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'stritten wird, bleibt. die ‚genannte ‚Zeitung bei des Be: l 
hauptung, daß de Sowjetregierung hinter dem Käufer- 
Vor einigen Wochen sind in Deutscland schwe- : 


steht. 
dische Ingen’eure angekommen. welche ‘offenbar für 
Lomonossow Fabriken in Rheinland und in Westfalen 
besuchten, wobei sie sch hauptsächlich für die Her- 


stellung und Kalkulation von Drehbänken für Eisenbahn- 
Aus den . 


Verhandlungen ong hervor, daß man beabsichtige, SA 


werkstätten und Hebekranen interessierten. 


Deutschland Aufträge für 100 Mill. M unterzubringen. 
Gegenwärtig geht in Stockholm unter Anteilnahme Lo- 
monossows die Prüfung der Kalkulationen. und Ueber- 
gabebedingungen vor sich, 


Aus dem soeben erschienenen. 
schäftsbericht der P. and O. ergibt sich, dak 


sie der bisher unbekannt gebliebene Käufer der Gene- 


ral Steam Navigation Company ist. Letztere ble“bi 
unter der Kontrolle der P. and O selbstándig bestehen. 


Sie soll hauptsachlich das Geschäft mit Nordeuropa 


pflegen. 


Kursbericht 
über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- 
Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Calmann, 
Hannover, Schillerstr. 21, Tel.: 
Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 

Name: l Kurs: 
en Dampfschiffahrt . 590 — 
Badische A.-G. f. Rheinschiff. u. ‚Seetransport 135 — G. 
Blohm & Voß 


Bremer Schleppschiff-Gesellschaft . 390 — 
Bremer Vulkan.. . 540 —. 
Dampfschiff-Ges. f. d. Niederrh. u. Mittelrhein 485 — 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun . . . 741 — 
Dampfsch. Rhederei Horn . 250 — 
Deutsche Austral Dampfschift-Gesellschaft ` 291 Ya : 
Deutsche Damp A Cl Kosmos 490 — 
Deutsche Ostafrika-Lime . 405 —. 
Elsflether Werft . 2 .. 196 — 
Emder Rhederei . . 295 — 
Flender Bruckenb. und Schiffswerft . 445 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie . 570 — 
Flensburger ne von 1869 460 — 
Flensburger Schiffsbau . . , 343 — 
Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. Mainschiff . — 
Hamburg-Amerika-Paketfahrt . 1857, 
Hamburg-Bremen-Afrika . . 260 — 
Hamburg Sud-Amerika Dampfschiff 392 — 
Hansa Dampfschiffahrt 310 — 
Howaldiswerke . 395 — 
Mannheimer Dampfschleppschiffahrt = 
Midgard Die Seeverkehrs A.-G. d 550 — 
Mindener Schlepnschiff E 362 — 
Neue Dampfer Comp. Stettin . . o... 480 — 
Neue Norddte. Fluss Dampfsch. Ges. bw er a — 
Neptun Schiffswerft ! 2.0.35 — 
Niederrhein. Dampfschleppschiff. Ges. . 100 — 
Norddeutscher Lloyd b 1811, 
Ocean Dampfer Flensburg . 0.485 — 
Preuss. Rhein. Dampfschiff- Gesellschaft . SN o o 
Reiherstieg Schiffswerft . . o. 265 — 
Reederei Aktien- Gesellschaft von 1896 200 — 
Rhederei Frisia . — 
Rhederei Juist . A ie E E — 
Reederel Visurgis 1. L. TEP Sl. 
Rhein- u. Seeschittahrt-Öcsellschaft Eee, A 
Rolandlinie . a o Ale 
Schleppschiffahrt a. d Neckar ES pr .130 — 
Schleppschiff-Gesellschaft ee 600 — 
Schles. Dampfer Comp. 362 1⁄2 
Schiffswerft Henry Koch 215 — 
Sächs. Böhmische Dampfschiffahrt . 134 — . 
Seck, Dresden . . 261", 
Seebeck Schiffswerft . . 420— 
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XXII. Jahrgang 


mn. 


Festigkeitsverhältnisse 


eines beliebig belasteten Ringes oder Stabzuges, 
untersucht im Anhalt an die:Knotenkreistheorie von Marbec 
Von Dr.-Ing. Horn, Danzig- 


Es sei ein beliebig geformter ebener -Ring oder ein 
ebener in sich geschlossener, mit steifen Ecken ver- 
sehener Stabzug gegeben, der unter dem Einfluß einer 
beliebigen Belastung stehe. Ein solcher Ring stelli be- 
kanntlıch im allgemeinen, falls keine Symmetriéachsen 
‘ vorhanden sind, ein dreifach statisch unbestimmtes 
“System dar, in welchem die dret statisch unbestimmien 
Größen beispielsweise durch die in einem beliebig her- 
ausgegriffenen Querschnitt herrschende Normalkraft, 
Querkraft und Biegungsmoment dargestellt sind. 


Die Aufgabe, die Festigkeitsverhältnisse eines 
. solchen beliebig belasteten Ringes oder Stabzugs zu 
untersuchen, kommt im wesentlichen heraus auf die Er- 
mitHung dieser statisch unbestimmten Größen, und es 
solll dies auch hier als Hauptziel ins Auge gefaßt wer- 
den. Sobald die statische Unbestimmtheif gelöst ist, 
sind ja die in jedem Querschnitt auftretenden Span- 
nungen .in bekannter Weise wie bei einem von vorn- 
N herein. statisch bestimmten Stab zu ermitteln, worauf 
“hier nicht näher eingegangen zu werden braucht. 


Nun scheint in der gestellten Aufgabe zunächst 
gar nichts Neues und Unbekanntes enthalten zu sein. 
Denn sie kann nach durchaus bekannten Verfahren, 
. unter anderem, und wohl am einfachsten nach dem 
Prinzip der kleinsten ` ‚Formänderungsarbeit - ‚behandelt 
werden. Dies ist ja allgemein bekannt und braucht nicht 
näher erörtert zu. werden. Höchstens wäre zu, sagen, 
daß, so einfach die Sache'im Prinzip ist, so wenig be- 
quem. und. angenehm, wern man einen ganz allġemeinen 
‚Fall mit beliebiger ‚veränderlicher Belastung’ und be- 
hebig veränderlichem- Trägheitsmoment: des Ringquer- 
schnittes voraussetzt. ‚sich die. wirkliche- Durchführung 
stellt. Immerhin, die "Sache ist jedenfalls auch mn" den 
- verwickelten „Fällen durchaus‘ der: Lösung zugänglich, 
und "der verWickeltére*Fall schëtt nicht etwa' irgend- 


welche wissenschaftlich neuen Momente, sondern in der 


Hauptsache nur ein vermehrtes Maß mechanischer 
Arbeit. 


Wenn nun die genannte Aufgabe in Folgendem er- 
neut behandelt werden soll, so ist der Grund dafür in 
dem Umstande zu suchen, daß es einen Weg zur Lösung 
gibt, der eine gewisse Neuartigkeit der Anschauung 
aufweist und daher auch ein besonderes wissenschaft- 
liches Interesse beanspruchen durfte, daneben aber 
auch für die praktische Durchführung besonders von 
schwierigen Fällen manche Erleichterungen bietet. 


Die Grundlage des neuen Verfahrens ist enthalten 
in einer Abhandlung von M. Marbec, betiteli: 


= „Theorie de Péquilibre d’une lame élastigue sommise 


a une pression uniforme“ und veröffentlicht in „L’asso- 
ciation Technigue Maritime 1908“. Marbec behandelt 
hierin das Problem des unter gleichförmigem 
Druék stehenden Ringes mit ganz außerordentlicher 
Uebersichtlichkeit und Eleganz. Da die genannte Schrift 
in Deutschland noch verhältnismäßig wenig bekannt 
sein dürfte und da sie andrerseits die unmittelbare 
Unterlage des Folgenden bildet, so ist es nötig, Ihren 
Inhalt wenigstens in den Hauptzüugen wiederzugeben. 


Zuvor seien jedoch noch folgende Allgemeine Be- 


‘merkungen vorausgeschickt: 


1. Es-soll sich durchweg um solgae Ringe, Stab- 
zuge oder Rohrwände handeln, deren Dicken bzw. 
Trägerhöhen klein sind im Verhältnis zu den Umfangs- 
dimensionen. Man kann dann, ohne einen merklichen 
Fehler Zu begehen, die zu  ermittelnden Biegungs- 
momente, Normal- und Querkrafte auf die äußere 
Begrenzungslinie des Ringes beziehen, an welcher auch 
die äußeren Kräfte angreifen, und mit Hilfe der so er- 
mittelten Großen sodann de Spannungen in den senk- 
recht zur äußeren Begrenzungslinie gelegten Quer- 
schnitten berechnen. 
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2. Bei Ermittelung der statisch unbestimmien Größen ` 


‚sollen, wie das auch sonst in ähnlichen Fällen üblich 


“ist, nur die durch die Biegungsmomente erzeugten Form- ` 


änderungen ın Betracht gezogen, die Formänderungen 
also, die durch Normal- und Querkräfte entstehen, ver- 
nachlassigt werden. l 


3. Die Richtung der inneren elastischen Kräfte . 


und Momente soll stets mit Bezug auf die rechts vom 
Schnitt befindliche Schnittfläche verstanden sein, wo- 
bei das Fortschreiten von links nach rechts im Sinne 
des Uhrzeigers erfolgen soll. 


A. Kurze Wiedergabe der Marbecschen 
Theorie eines Ringes unter gleichförmi- 
gem Druck. 


l. Innere Resultierende. Normalkraft und 
Querkrafi 

Es ser Abb. la ein beliebig geformter Ring oder 

Querschnitt einer Rohrwand, die unter einem: gleich- 


formigen, inneren oder äußeren Druck p auf die Längen- 


einheit des Umfangs stehe. 


Man fasse die in einem beliebigen Punkte P des 
Umfangs wirkenden elastischen Kräfte zu einer, nach 
dem Ausdruck von Marbec, inneren Resultie- 
rendenR zusammen. Ist diese nach-GrobBe, Lage und 
Richtung, z. B. für Punkt D. bekannt, so ist damit fur 
diesen Punkt das Biegungsmomeni = R, a, die Nor- 
. malkraft N, = Komponente in Richtung der Tangente 
und die Querkraft Q, =Komponente in Richtung der 
Normale gegeben, somit die statische Unbestimmtheit 
des Systems gelöst. Es handelt sich darum, die innere 
Resultierende fur jeden Punkt des Ringes zu finden. Im 
benachbarten Punkte P, herrscht eine andere innere 
Resultierende R,, und diese ergibt sich aus R, durch 
geometrische Addition der zwischen DD = 45 
herrschenden äußeren Kraft p. 4 s, zu R, also aus dem 
Kräftedreieck O'P*,P”,, Abb. 1b, in welchem OD, 
nach 'GroBe und Richtung R, darstellt. Durch Fort- 
setzung dieses Verfahrens über den ganzen Ring er- 


hält man in Abb. ib eine geschlossene Kurve, die den | 


Kräfteplan zu la darstellt. Da der Druck p, wie hier 
vorausgesetzt, überall gleich ist, so ist die Kurve 1b 
der Kurve la ähnlich, und zwar ist das Aehnlichkeits- 
verhálinis = p, da einer Umfangsstrecke 4 s der Abb. 
1a eine solche p . 4s der Abb. 1b entspricht; ferner ist 
Abb. 1b gegen 1a um 90° verdreht.” 


In Abb. 1b spielt nun der Punkt O eine besondere 


Rolle, denn in ihm treffen sich alle inneren Resultieren- 
den R. Infolge der Aelhnlichkeit der Abbildungen muß es 
nun aber auch in Abb.1a einen solchen ausgezeichneten 
Punkt geben, und aus der Verdrehung der Abbildungen 
um 90° gegeneinander geht hervor, daß in Abb. la die 
Normalen von den UmfangspunktenP auf 
die zugehörigen inneren Resultierenden 
sich alle in einem Punkte O schneiden 
müssen. Aus dem Maßstab, in welchem die beiden 
Abbildungen zueinander stehen, folgt weiter, daß die 


1) Ueber den Sinn der Verdrehung, ob rechts oder 
links herum, ist folgendes zu sagen: Da nach Punkt 3 
der Vorbemerkungen das Fortschreiten von einem Punkt 
des Ringes zum andern im Sinne des Uhrzeigers vor- 
ausgesetzt ist, so liegt es nahe, den Kräfteplan so anzu- 
legen, daß die Richtungen der Umfangskräfte ebenfalls 


im Sinne des Uhrzeigers verlaufen. Es ergibt sich dann, ` 


wie leicht einzusehen, eine Verdrehung um 90° reehis 
herum bei äußerem, links herum bei innerem Druck. Die 
inneren Resultierenden R sind. unter. dieser Voraus- 
setzung im Kräfteplan stets von O’ nach außen ge- 
richtet. 
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Größe der inneren Resultierenden hach.Abb.*2..ge-. 
geben ist durch ; SS SE BK 
R=p:0oPp=p‘r rr," Hi: 
und zwar ist, wiederum unter Berücksichtigung der Vet- 
drehung der beiden Abbildungen um. 90°, die Normal- 
kraft = px dem Lot von O auf die Tangente in-P, also 
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IR Biegun asmoment Knotenkreis : 
und Knotenkreismitteipunkt. 
Auch bei der Bestimmung des noch, fehlenden 
Biegungsmomenis spielt der Punkt O eme besondere | 


Rolle, wie sich aus folgendem ergibt: i 


Ah. 


Abb. 1a 


Es sei das Moment im Punkte P = M, im unendlich 
benachbarten Punkte PL = M + dM. Nach allgemein : 
bekannter Beziehung ist ` 


AM = OD. ds, | 
also nach Gleichung (3) SS 
dM = pr sin ads = pr dr 
und a 
i | SH Mm +), 


worin die Integrationskonstante `c? leicht folgendermaßen 
zu bestimmen ist: - _ 
Die Kriimmungsánderung d o zwischen P und P, ist 
E. 
EJ l 
e 1 2 j 
wenn zur Abkürzung e = E gesetzt wird, wobei das 
Trägheitsmoment ] des Ringguerschnitts, somit auch die. 
Größe e beliebig veränderlich sein kann; die Anwend- 
barkeit der Rechnung wird dadurch in keiner. Weise be- 
einfluß. — Nach Einseizen des gefundenen Wertes > 
von M wird E 


d 


Mds=eMds, ` i 


dy = (eds ect ds). 


Das Integral von dp über den ganzen Umfang des ` 

Ringes genommen (bezeichnet mit |.) muß 0 ergeben, 
also ee : 
S fa € 12 ds + c f e ds = 0 


, er? ds 
—— og _ K a 
, eds E Eé 


C? = — 


pr 


dl 
engm bestoen 


go E 


NE. 43: 


"xp ist demnach der Radius des polaren Trágheits- - 


momentes- des mit den Biegungsgrößen ` eds gewisser- 


Umfangs des Ringes, bezogen-auf Punkt O. 
Für das Moment M efgibt sich somit der sehi eip- 
fache Ausdruck i 


i 
H 


© p 
= Se — p°’). g (5) 
1 / 


Man braucht däher nur um O einen Kreis mit dem 


„SCHIFFBAU - 


f 


: maßen wie mit Massenfeilchen belegt zu denkenden . 


Radius e zu schlagen, um sofort ein sehr übersichtliches 


Bild über den Verlauf der Biegungs:nomente zu erhalten 
(Abb. 3). Marbec nennt diesen Kreis den Knoten- 
kreis, weil an den Stellen, in denen der Kreis den 
Ring schneidet, den Knoten, das Biegungsmoment 


= = D- is} oder, umgekehrt, die Punkte, in welchen das 


Biegungsmoment = 0 ist, auf einem Kreise liegen... Den 
Mittelpunkt O des Kreises bezeichnet er als Knoten- 
kreismittelpunkf. 


'M. Lage des Knotenkreismittelpunktes. 


. Vorläufig ist nur das Vorhandensein eines solchen 
wichtigen Punktes, des Knotenkreismittelpunktes, be- 
kannt, noch nicht bekannt jedoch die Lage dieses Punk- 
tes. Sie ist es nur in solchen, einfachen Fällen, in wel- 
chen der Ring zwei Symmetrieachsen aufweist und 
außerdem auch die Biegungsgrößen bzw. die „Massen“ e 


, zu diesen Achsen symmetrisch verteilt sind, denn dann 


H 


muß natürlich aus Symmetriegründen der Knotenkreis- 
mittelpunkt mit dem Schnittpunkt der Symmetrieachsen 
zusammenfallen. ` 


Für den Fall, daß keine Symmetrieachsen vorhanden 


sind, gibt Marbec zur Bestimmung der: Koordinaten des 
Knotenkreismittelpunktes eine äußerst elegante Ab- 
leitung an, die hier ebenfalls in aller Kürze, soweit es 
"unbedingt. zum Verständnis des Folgenden nötig : ist, 
wiedergegeben werden möge. Dazu gehört vor allem 
nachstehende unter a) und b) aufgeführte Ueberlegung 
ganz allgemeiner Natur, die den Hauptpunkt der 
Marbecschen Theorie ausmacht und in einer besonderen 
"Schrift „Etude sur: la dilatation des tuyantages“ in Mé- 


' morial du Genie Maritime, Decembre 1905, enthalten ist. 


Sie sei zunächst hier eingeschaltet: 


al Drehungsmititelpunkt eines Stab- 

elementes bei beliebiger Belastung. 
Das Stabstück AB (Abb. 4) werde durch irgend- 
welche äußeren Kräfte deformiert, so kann die Be- 


i Abb. 2 


1 


wegung des am freien Ende B befindlichen Stabelements 


aufgefaßt werden als Drehung um einen Drehungsmittel- 
punkt C. Letztere ist eindeutig bestimmt, wenn 
Drehungsmittelpunkt und Drehungswinkel 9 bekannt 


“sind, Die Drehung des Stabelements B ‚setzt sich nun 


D 
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eem 


‚bekanntlich zusammen aus den unendlich vielen Ele- 
mentardrehungen d $ = e M ds der einzeinen unendlich 
kleinen Teile des Stabes, und diese Beziehung kann 
ausgedruckt werden durch 


"9x=|xd9 =|eMxds 
Pr =|vd9 =[eM y ds 


(6) 


| 


cs 


Abb. 4 


worin X, y die aui ein beliebiges Koordinatensystem 
bezogenen Koordinaten eines beliebigen Punktes des 
Stabes und x, Y, die Koordinaten des Drehungsmittel- 
punktsC bedeuten. Letzterer ist daher gewissermaßen der 
Schwerpunkt der Elementardrehungen dy — eM ds. Die 
Lage des Drehungsmittelpunkts berechnet sich also aus 


` 


\eMxds 
=. je Mds E 
(e My ds f m 
VEER 


b) Beziehung zwischen Drehungsmittel- 
punkt, innerer Resultierender und 
Zentralellipse der Massen eds. 


Es sei nun das Stabstück AB als frei von äußeren 
Kráiten vorausgesetzt; es stelle etwa einen Teil eines 
über B hinausreichenden Stabes dar, und es mögen die 
außeren Kräfte nur auf den jenseits B liegenden Teil des 
Stabes einwirken. Es besitzen dann alle Punkte zwischen 
A und B die gleiche innere Resultierende, etwa D 
(Abb. 5), und diese bedingt allein den Weg des Stab- 
elements B, d. h. sie bringt eine Drehung von bestimmter 
Größe q um einen bestimmten Drehungsmittelpunkt C 
hervor. In diesem Falle ist das Biegungsmoment in 
einem beliebigen Punkte P des Stabes, dessen Abstand 
von R gleich z sei, 

! M=R:z, 
folglich E 
d P =eMds=R-ezds. (8) 

Da R konstant, sind also die Drehungen do eines 
jeden Stabelements proportional den statischen Mo- 
menten der Massen eds der Stabelemente, bezogen auf 
eme mil R zusammenfallende Achse. Andererseits: 
hatten wir ‚soeben die Drehungen dp wiederum als 
Massen aüfgefaßt und den Drehungsmittelpunkt C als 
‚deren Schwerpunkt kennen gelernt. Auf Grund dieses 
Zusammenhanges läßt sich, eine bestimmte Abhängig- 
keit der Lage der inneren Resultierenden D von: der des 
Drehungsmittelpunktes C oder umgekehrt feststellen, und 
zwar kann man auf die vorliegenden Verhältnisse fol- 
genden allgemein gültigen Satz anwenden: 


„Betrachtet man die statischen Mo- 
mente der Massen. mit denen ein System 
belegt ist, in bezug auf eine feste Achse 
als neue Massen, so steht deren Schwer- 
punkimiiderAchseinder Beziehung von 
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Antipolund Antipolare mit Bezug auf die 
Zentralellipse der ursprünglichen Mas- 
sen.“2) ` j 
Man zeichne also die Zentralellipse der Massen e ds, 
so hat, wenn S der Schwerpunkt dieser Massen und so- 


Y 
X 
P 
Bes \ | 
A 8 ECH Z ZS 
I; ; Bag a — 
ie 2 
| ES 
A 
hd 
Abb.5 


mit Mittelpunkt der Zentralellipse ist, die Kraft R die- 
Richtung des zu CS zugeordneten Durchmessers und 
ihre Lage ist, wenn D und E die Schnitipunkte dieses 
Durchmessers mit der Kraft R einerseits und dem Um- 
fang der Ellipse andererseits darstellen, bestimmt durch 
SC x SD = - SR (9) 

Die Richtung von R läßt sich auch in einfacher 
Weise analytisch ausdrücken. Werden, bezogen auf die 
Hauptachse der Zentralellipse, die Trágheitsmomente 


AS 
y? ds = b? | eds 

gebildet, mit a und b als Halbachsen der Ellipse, und 
werden die obigen Ausdrücke |eMxds und [eMyds 
von vornherein ebenfalls auf ein mit diesen Hauptachsen 


zusammentallendes Koordinatensystem bezogen, so ist 
nach der bekannten Beziehung für zugeordnete Durch- 


- (10) 
und Ty = 


messer, deren Richtungen mit der großen Achse der . 


Ellipse die Winkel y und y bilden, 


e Ty 
tg a - lg y = a? Tr 
akoma ig a = 2, 
D 
Xo Tx 
PAER EE 11 
gY=%, Ty. (11) 


c) Anwendung auf Ermittlung der inneren 

Resultierenden bei gleidhförmiger Be- 

lastung. Bestimmung der Koordinaten 
des Knotenkreismitielpunktes. 


Die unter a) und b) abgeleiteten Beziehungen wer- 
den, indem wir nun zu unserem besonderen Thema zu~ 
ruckkehren, benutzt zur Bestimmung des Knotenkreis- 
mittelpunktes in allgemeinen unsymmetrischen Fällen. 
Der Gang der Rechnung ist kurz folgender: 


2) Die allgemeine Gültigkeit dieses Satzes ist von 


Marbec nicht benutzt, er leitet vielmehr die Tatsache, 
daß Drehungsmittelpunkt und innere Resultierende ein- 
ander als Antipol und Antipolare mit Bezug auf ‘die 
Zentralellipse der Massen eds zugeordnet sind, durch 
besondere Rechnung ab. ` , , 

Der gleiche Zusammenhang besteht bei exzentri- 
scher Belastung eines Stabes durch eine Normalkrati 
zwischen Angriffspunkt der Kraft, neutraler Achse und 
Zentralellipse des Stabguerschnitis. Hierauf gründet 
sich bekanntlich die Kerntheorie. f 
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- 


"folglich, bezogen auf ein 


"vor sich geht. 


y ! 


Wird der Ring (Abb. 6) an irgend einem Punkte A. 
aufgeschnitten ‘und das linke -Ende durch Einspannung 


_Testgehalten,-so wird er sich unter dem--Einfluß der Um, 


fangsbelastung öffnen, und Drehung und Drehungsmittel- 
punkt des freien Endes sind nach! obigen Regeln - 
(Gl. 6) in scht einfacher Weise bestimmbar, Es ist ` 
das Biegungsmoment der Belastung p in einem be- 


liebigen Punkte P des bei A aufgeschnittenen Ringes, ` 
wenn die Sehne AP mit 4 bezeichnet wird, ` R 


. 2. 
\ M= DZ: 
2; 
mit den Hauptachsen der 
Zentralellipse der Massen eds des: Ringes zusammen- 
fallendes Koordinatensystem, auf Grund der Glei- 
chungen (6), ` . 


"Dr, 
Xo => | e 4? xds, 
i 2 0 


y => [ e 4? y ds, 
2 0 ' P 
worin X,» Y,. wiederum die Koordinaten des Drehungs- 
mittelpunkts bedeuten, um welchen unter der Wirkung 
der äußeren Belastung die Drehung des freien Endes A 
Es ist nun, unter Hinweis auf die aus : 
Abb. 6 eersichllichen Bezeichnungen, 
L= (x— xa). + iy — ya)? ` = 
= r? -+ ra? — 2 X Xa — 2 Y Ya, . 
somit 


P xo = E (| e 2x ds + ra? | ex ds —2xa [ex2ds , 
2 Vo g 0 0 


j — 2 Ya: [xy ds) 


Se > (Le r? x ds — 2 xa] € x? ds) = 


unter Beachtung, daß, bezogen auf die Hauptachsen der 
Zentralellipse sowohl das statische Moment Le xds als 
auch das Zentrifugalmoment Le xy ds = 0 wird, 


Abb. 6 


Ebenso wird ` 
D D D D F 
l Pr 3 (e®vas—2ya[ev2ds) 
Fuhri man hierin noch die Bezeichnungen ein : 
x Ux = Le rxds) 
, (12) 
u cd 


Uy = fe r? y ds 


t f 


' des Ringes; 


N | D 

4 E f 

SE ? E, » 13 ' 
' y 


so bet man MER A EE 2 
É ra, in 


a i (6a) 


nu = PEA Ty) |- 


Durch das. Aufschneiden des Ringes bei A ist die 
sonst.vorhandene innere“ Resulfierende beseitigt, es folgt, 
daraus, daß durch ‚Wiederanbringen der inneren Resul- 
tierenden der Ring 'sich, wieder schließen und sein nor- 
maler Zustand wiederhergestell! werden muß. D.h. die 
tnnene Resultierende: D bringt ihrerseits, iür sich allein 
' als äußere Kraft wirkend und die Umfangsbelastung feh- 
‘lend gedacht, die oben berechnete ` Drehung in um- 
- gekehrtem Sinne hervor, ist also nach den Ab- 


teilungen unter b) die Antipolare des. 
y,) mit Bezug, 


Drehungsmittelpunktes (x, 
auf die Zentralellipse der Massen eds 
‚insbesondere ist ihre Richtung durch 
l Gleichung: (11) bestimmt. Die Gleichung des Lotes 
- von A auf R lautet demgemäß, mit E und n als Koordi- 


Ss Beien eines beliebigen Punktes H dieses Lotes, 


= 1 H T 
o n— Ya == (Ex = % a 
igy A 


Tx Uy — 
u: Ux — 2 xa Tx 


2 Va EN E xa) 


| mit Rücksicht auf die Gleichungen (6a). 
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Nach einfacher Umformung ergibt sich hieraus 


NR — Xa l j D 
en u N, 13) 
Uy Ux ix 
me ee 


Diese Gleichung wird, welches auch die Werte von 
Xa und Ya Sein mögen, d. h. an welcher Stelle des Rin- 
ges auch der Punkt A liegen möge, für den die Unter- 
suchung durchgeführt wird, stets befriedigt durch fol- 
gende Werte der Koordinaten E und n 


u 
b= 

2 Tx P 

| U, (14) 
97, 


Dies sind also die Koordinaten des gemeinsamen 
Schnitipunktes aller dieser Lote und es ist somit nun 
auch analytisch bewiesen, daß alle von den Umfangs- 
punkten auf die zugehörigen inneren Resulherenden ge- ` 
fällen Lote sich in einem Punkte treffen. Dieser 
Punkt ist, wie wir wissen, identisch mit dem Knoten- ` 
kreismittelpunkt O, und es ist nunmehr möglich, dessen 
Koordinaten auch bei Unsymmetrie des Ringes auf sehr 
einfache Weise zu berechnen. 

` {Fortsetzung folgt.) 


Einfache Stabilitätsformeln für Seeschiffe 


í Von Heinrich Schultz, Hamburg. 


\ SV. 

Eckige Berechnungsfiguren. 
1. NEE nach Morrish (1892). 
Annáhetungstormel für z. 


' Abb. 13 


. In dem Rechteck OBDK, Abb.'13, werde ein auf 
der Diagonale ‚liegender Punkt E mit B und. K verbun- 
den; der Völligkeilsgrad des V Vierecks OBEK be- 
züglich des Rechtecks OBDK sei 4, BO werde mit b, 
KO mit T bezeichnet. Die Diagonale OD zerlegi das 
Viereck. in 2 inhaltsgleiche Dreiecke (KL= = BC), somit 


ee kee TA, alsoME=T-ß, EE=b-ß, 
und GE = b (p — P); E OBGE', so- 
mil =b. T- -8 = OBEK, und ABGE=AKNE=—bT(1-B); 


OBGE — 4 BGE +AKEE=b.T-$, mithin ©’abstand z 


ZE 


(Schluß) 
T 
pm Hinz >b- T-Ba—B- SCH eg CH 
TÍ 
(== Zr p425 = (050 = $) 


Setzt man b« anstatt b, so kann man die Figur 
OBEK als Ersatz für eine durch 2 L dividierte 
V 


Wasserlinienskala, mit dem Flächeninhait aut 


fassen, — der Völligkeiisgrad $ ist dann = 
und es wird: 


í T d 
2 [054 
3 a 


= V O-former von Normand. 
Soweit die Ableitung von Morrish. — Es lassen sich 


(31) 


"noch folgende Beziehungen ableiten: 


Der © liegt auf der Diagonale OE, weil wegen 
BC=KL die Momente der beiden inhaltsgieichen Drei- 
ecke OEB und OEK bezogen auf OE gleich sind. 

(Z) T 


Hieraus falgł: © == b und: 


(s) = b (0,5 + £). 
2. Dasb,-viereck. 


Amnaherungsformel für den €*”-abstand s von der 
Symmetrieebene. (S. Abb. 1.) 

Das halbe +b -spant nach § IV, werde durch ein 
Viereck nach Abb. 13 erseizt. Wählt man für ein be- 


(32) 


-liebiges b -spant den Flacheninhalt nach Formel (25) zu 


EE 
3 0 


Maes , und gibt ihm eine solche Form, daß der 


MF 
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@’abstand z von der CWL erhalten wird, dann-ist nach 
den Ausführungen im $ IV mit großer Wahrscheinlich- 
keit auch der ©’abstand s = dem des Schiffes. Tat- 
sachlich-kann man s auf diese Weise sogar aus einem 
eckigen b,-spant bestimmen und eine der 
mand’ schen ähnliche Annäherungsformel auch für z er- 
halten. 

In einem Viereck nach Abb. 13 werde b= b, ge- 


seizt; damit z = dem V abstand, müßte nach 1, der 
Völligkeiisgrad 8, = — sein, andererseiis der Bedin- 
a 
SE 
Gei 
gung: V, = ME genügen und somit'nach § IV, 4, For-, 
mel (26) zu bestimmen sein. Danach ist V, angenahert 
i » d i i - L i 8 WË 8 
= Déi ex - 4,5 LE und mit Va = 2boT - Bo 
8 (2« + 1)2 
3a 
—B- —-T- Bo 
2a+1 Bo j 
ô 8 15-(a+1) 03aw+3 
.8:—<=B-T-$; Be an 
8 a 2a+1 a 4a+2 
: d 3a +3 
Es werde nun der Mittelwert aus — und — E 
genommen, älso: a 4a+ 
1/0 ô 3a+3 d 7a-t5 
EECHER 
2 la a 4a+2 a 8a+4 a 
Tat5 
Die Wert — ——— ausgerechnet 
ie Werte K sara g 
0,90 1,01 hieraus: 
fur a = | GH ergeben für u 1025 C= 1,10 
0,70 103 —0,10-a, 
mithin: . 
SE (05+ = d (054+ 2- e} (33) 
az 3 i a " 2a 1 
Fahlenbeispiele 
Schiff u Formel 33 
Frachtdampfer 3,70m 3,66 m - 
Schnelldampfer 5,25 „ 5.255 
Segelschiff 3,02 „ 2,99 „, 
Segelschiff 2,51 „ 2,44 „ 
Lotsendampfer . 1,39 ,, ST 
Feuerschiff 1,38 „ 1,39 „ 
Vermessungsdampfer 1,65 „, 1,66 ,, 
Torpedoboot 1,71 ,„ 1,69 „ 
Aviso 1,63 ” 1,68 ” 
Kl. Kreuzer 2,76 ,, 212 y 
Kleiner Kreuzer . . 3,07 „ 3.11;; 
Großer Kreuzer . E . 5,46 „ 54 ,„ 
»” ») d 5,37 » 3,31 an 
7 IL S 5,44 DÄI 5,38 3, 
Linienschiff Ee > A 
. 5,39. E 


LA 


3. Das eckige b, „spant. — Annäherungs- 


formeln für p. 


Das im 3 IV beschriebene b ¿spant werde als 


völlig eckige Figur gezeichnet, also . die /hälfte als 
Viereck nach 2 mit der Breite b=b,; dem Völligkeits- 


grad = 7 
Tiefgang 1,, 

Z 
von der CWL gewahrt bleibt, also t= 7 bọ 


der so zu wählen ist, daß der O 'abstand 


‚SCHIFFB Au. 


Nor- : 


ba 
Se (s ist dann= 2 | +2) upnd'dem ` ` 
E STEE 
I FT 2n) (a+; FRE | 


— Das ` 


ERTL IA 
> 4 e 
p dh? SE 


A Viereck ist ' dani im hohen Grade eg 
BEER mit der + Schiffshälfte, S. Abb. 12 u, 45. 
del WER) Bor Wie i BS Ga 
vergl. Tabelle S. 268 Vo-areale. Es | 

Die 7Figur- besteht aus einem Rechteck b,’ ER 
Die ganzé Berechnungsfigur ist also ein symmeirisches 
7-eck. Der ideelle. Freibord f, ist so zu wählen, daß 


sich für die 90° Schwimmlage des 7-ecks der Wert n 
ergibt, der aus dem Spantenrisse genau bestimmt sei, 


SIT, nach SL 12 zu = (wirksamen Freibord) ange- 


nommen wird. Die Beziehungen von n zu f,, fe und 
b, sind mit dem Völligkeilsgrade 9. durch " die ent- ' 
l sprechend umgeänderte Formel 12: n -—[f EA 
ë l 4 0 2 
en RS e 
ae ‚ gegeben en = ¿14n +Z- g) ; 
1 -+ bo 
1 (v—v’)® 
Gleichun (2 lautete: — 
g (2) au y (tys zen 


und erhält für das b, — - 7-eck en Fassung: 
1 f „te Delfin ` 
SS aletas be? CH 
hierin ist € Di = = bo - E > bo Í, - Bo = = bo (Po == ho Bo): 
e = f'o — do Bo; Fe =e fo > Bo, 
` e De ` ae 


++ 


p = 


a 


folglich: RB 


en e b 
Ho = Fo + to =H =p ET DN 
aan x 
I+ß, 
ve DE EE esch (35) 


N E _ siehe Den Tafel. . 


Zur Vereinfachung sei — anstalt By T anstatt ër" 
a 


f anstatt P, 
aita) 


oo Grat 


hierin ist e=f'—T--;H zf ET, 


fen fee 


‚Die eckige Klammer, «ausmultipliziert gibt: 
1 8 A 2 0 AN: 
TA A Za) 
3 a Ti 3 T 3 a + +7 


Der Klammerausdruck hinter Y ist 


gesetzt: 


a. 


/ 


d S 
== 0,0; 


3 4408 ‚wenn 
x l fa 


- 


0 
4,000. Pr — 1,00, nimmt 


nimmt also bei schárferen Schiffen zu. Um daher Ha 
zu * gehen, d. h. keine zu großen p-werte zu a sei 
für alle Schifístypen AT geseizt: . 


T 8 mt | 
plat 1-2) und mitn bzw. =20, 
D a Jr $ 
+68 


Berechnungsbeispiele siehe nebenstehende Tafel. 


"re 


u 13 
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, Der Wert für p mag > nachkónirolliert werden durch 
-die einfache Beziehung?" das errechnele p muß größer 


` | "bo S 211 
ES A sein. 
völlige Schiffe, wird direkt: 
Bop n 


"T+2n 


m Grenzfalle mit 1, ales: für sehr 


B 
; und mit a= 1; p= zo P (37) 


` Abb. 14 


4. Leizteren Wert kann man aus einem Rechteck 
B-H unmittelbar ableiten. Es isi}, siehe Abb. 14, p= 


da: b— a l ph 
e und mit (b—a)-H=B-t; 2er 

2 u 2 u 2 

1 i ¿ 1 
BAT — Oberschiff 
= en oder da (b— a) H= 2y n SE 

H H H 
— Oberschiff - : 

B 2. B” n H 


F = 
b $ > 


Der Wert a ist also konstant für beliebige Tiefgänge 


eines rechteckigen Kastens. Daher kann bei mäßigen 
Tietgangsunterschieden T,—T eiñes völligen Fracht- 


Í dambren gescht werden: —=77; p= - D vergl. 
81, 10 und 8 Vil: O eines ds 


5. Hebelarme H. 
“Die Hebelarme w 


nd Reo Aus dem b, eck 
75 Und Y, “kann man nach. Ein- 


zeichnen der 900. Schwimmlinie. “durch Rückwärtsdrehen l 


des b -ecks-aus der 90°-lage bestimmen, siehe Abb. 15. 
Die Höhe ‚Hi.dere entstehenden rechtwinkligen Keilstück- 
paare ist immer kleiner als H. Die Momente der Keil- 


(Ho) 
e EE 


stiicke sind also < wobei P = 90° — y 


Bo n 
DZ D also — < 


Abb. 15 


1 
und To") =sin Y (1 RER Es ist also zu seizen: 


3 >` 


H, 
h’ S S 1 f dÄ 
9 =p sin P — y (pr) 


0 
sin $' — (MP) £ (9% und mii ME _ AC 
E D Y 90 p MF B, , 
Ha 
MP. = (5°) ME, 
0 


; Pia? 
=p sin #7) MF -f (99, 
Bo 


! Hr. 
der Abzug Ke MF1 (9%) ist nach obigem etwas zu 
0 


. groß, beachtet man aber, daß nach Formel (36) 


D 


H we, [nay 
° so setzt man zweckmäßig | — 
Ho p By p 


Së 
anstatt a 


“Dies zur Begründung der im $ 1,7 aus einem Recht- 
eck abgeleiteten Formeln für W,, und P. 


6. Das b -eck als vollständiger Ersalz 
des b,-spants. 


D 
Für völlige Frachidampfer mil — = 0,9 und ô = 0,8 
a 


kann das eckige b -spant nach 3 auch zur Berechnung 
der Hebelarme h für 15° und 30° Neigung dienen, vergl. 
$ IV,7 und Abb. 15. 


N 2 d E | | p F a me a eara a 37 : 
S j 5 ` ës romet san romet as ZC CP nach Formel 35 | nach Formel 36] T +2n = 
a EE VI E A, AC ee 
E ` m m m 
1 Frachidampfer ....... 0,902 0,92 2,99 3,01 2,99 2,94 
2° ‚Segelschiff EE P 0,789 0,80 2,08 2,07 2,05 1,99 
3 | EE 0,794 0,81 2,33 2,34 2,23 2,14 
4. Feuerschiff . e en ` 0,80. 0,81 1 ‚48 1,43 1,41 "1,40 
5. Lotsendampfer > A 0,655 0,675 1,29 1,29 1 23 1,16 
.6 Torpedobool ........ 0,712 0, 73 2,42 2,47 2,45 2, 42 
7. Dampfyacht EN A A 0,65° 0,67 1,24 1,20 1,19 1,09 
8 TE E a N O, 70. 0,72 3,32 3,32 3,31 3,25 
9 |< Kl. Kreuzer. . 22.220. 0,71 0,73. 2,95 2,98 2,95 2,86 
10: 1.7 ay p A er 0,72 0,74 3,50 3,47 3,48 3,42 
11 : | » Te, A E a al 0,68 0,71 2; 36. | 2, 38 | 2, 34 | 2, 30 
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7. Das Rechteck gleichen hear 
momentes. i 
Zur Ableitung einer Annäherungsformel für MF 
werde das Tragheitsmoment der CWL=dem eines 


L Bal? 
EE L - (Bo) gesetzt, also = = und ME = 
B2, o 
ECO e CWL als Parabel m ten Gfades. aufgefaßt 
B? a3 
ibt ME = — - —————=—, 
SS T-3 2(a+DQa+1) 
VAT 


hieraus: w = 


2a+1)(a+ 1) 
Die „»-werte als Funktion von q aufgetragen bilden 
für a = 0,6 bis 0,9 praktisch eine Gerade der an 
w = 0,72 a'+ 0,292, so daß 

B? 

MF = == (0,72 292)3 38 
F Gr s ( a + 0,29 (38) 
eine recht brauchbare Annäherungsformel für die An- 


d PR gay 
"ar 


7. Für beliebige System lage. ist ae mono 

Hebelarm angenäheit: Bar. 

E RE MG SSC SS H À zx $ 5 A. i E 

o, Sch —n D 0,71 |) —— Wie Se 
p ) T 20 MF "o - x uf 


A En geeignetes Kennmaß fur die totale‘ Sieg 


MG 
ist der ` Wert: R, und für völlige Schiffe: 
| SEE | | 5 a 
B` B i 


9. Die ii die Stabilität des quergeneigten Schiffes 
maßgeblichen Völligkeitsgrade sind a und — SC 


Zusammenstellung der wichtigsten | 
Formeln. 
34. Formeln zur Bestimmung der Stabiltätswerie n 
und p. 


fangsstabilität ist. S n= 2 (vz + vz +clÍv a 1) i 
| nn 7 Zu RÉG 811 E 
Schlußbetrachtung. een ae ; 
Aus der Genauigkeit der in den vorstehenden Ab- p | = 2 ll y] i (2) 
handlungen entwickelten Formelverfahren dürfte sich ;n di F | ER EE E SS 
fur die Praxis ergeben, daß Planimeter und sonstiges = SE "o St gesetzt werden, vergl. Abb. 3. 
Integrationsgerät für Stabilitätsrechnungen von Schiffen DIENEN S 
entbehrlich sind, und hinreichend genaue Stabilitäts-. g 3\2 Se a a Armand Morrish,. $ V; L (81) 
werte mittels des Rechenschiebers erhalten werden fr vi FT 
konnen. =u7 ; B E SE l $ L 9 u. 12 
Fur die Stabilitätslehre des Schiffes seien folgende 2 (WD) m "Së 
neuen Sätze hervorgehoben: bo B EW A 
1. Der Abstand p des VO der 90°-lage von der v s=7 E en ‚ hierin u at e IV, 1 
Symmetrieebene is} = dem Hebelarm der dynami= . 5 d. 
schen Stabilität bei System O-lage in F. Bo=— (1,1 — 0,1 A 8 V, 2 683) 
2. Ebenso wie für den VO -abstand, z von der CWL ae. man 
(nach Normand) lassen sich auch für NA, „_ ' væv WEN Yu. 1 
schiebungen bei beliebigen Querneigungen lineare * 1-+a = Lateralplan’ 
Gleichungen aufstellen. on ` 
3. Stabilitätskriterium für 60% ...FG muß Vereinfachte Annäherungsformeln. - 
kleiner als p, d 
Stabilitätskriterium für 75%: ...FG muß Tp 1+7 $ E 
wn a FI e | a rer 
kleiner als =— sein. ANT N 3 a d (12) 
4. Maximum- und Kenterwinkel können mit hin- Ca e l s 81,12 
reichender Genauigkeit aus den Daten MF, MG ee ' Ze 
und n bestimmt werden. SSES 2 -(13) 
P 
5. n ist mit großer Annäherung u l A TEE, (1 ==) ` 
6. Bei SystemO-lage in F’ ist der maximale Hebel- p=w"— = = ù (36) 
arm angenähert = dem Hebelarm (90%) der dyna- 4 +22 8 V,3 
mischen Stabilitä, = p—n. Bei hochbordigen _ bo: 2n (37) 
Schiffen vw 1,1 (p—n). T+2n 
nee Ee DAR 
" MF= : 
Für Zn bis 2 | allgemein anwendbar Kontrollwerte (b,-spant) 
ha; — 0,264 (MF — n) i 0,268 MP reduziert n- 0,259 
o ` ' Ae x 
h'o 09.9) 1,766 q —h ios 0,583 MP redii D — y | 
ha Oe 0,480 c ( 0,735 PEL DÉI |, mm 
h 45 q , H g + p l i 8 IV, d 
81,5 3 "y 8L7 KR . 
Woo 0,866 g 0,500-p — 0,583 e ) MF (29) . (30) 
Fe 
i 1 DK 
bh Sg 029 p — 0268 (Z) Mr | 


za A Gre 


2. ‘Formeln zur Deeg ‚der Stabiiatskürve: | 


= 


kung =p —FG= che Dr ZS 8 L d - (3) 65) 
h'dyn 90 = P == 9) A Hebelärme gs l (4) | 
Ve hr. p + ha sing p ‘auf F’, siehe Abb, 1, SL (7) 


A Stabilitátsmaximum = SS “und = RG Sl: 
1 MG+n 


sin? q SE 5 (19). po , = 90 120 Ze. -(17 
ect ‘2° ME mal SE E MR N 
| E day 8 RE MO Lon 
hen = 9-4 hoo SIMP; (20) |. sin” Ph =F ` (21) 
j « H ' E SÉ hs 
E x 2 ; 2] 
ME cos” $, = MR. (21) 
TEEN MG En RE = ` 
KÉN LEE Gees 
. ase ME ; für völlige Schiffe ME 
E A qe? T Ca ’ 
dée: ee EE E ae Tee e S HI. 
oder B ; f 
ei 5 b span. de 
23 3 
b= =b -a wobei =, + 810,3 (24) 
i 2a+1 ! 
ici a, = ku, = 0,62 + 0,383 E 8 IV, 5 (28) 
-7 A Bs : i (25) 
= MR e wobei :MF = MF Wert des Schiffes. 8 IV, 4 
SE D B2 e S 
. M= de 72 a + 0,292)3. 8 V, 7 (38) 
. 12T- EN 
l 008 vi. 
Stabilitätsrechnung für einen n Frachtdampfer. 
(Welldecker.) 
L-B-T — 136,55 - 1646 - 7,83 m; Depl. = 13 367 m°. 
Es , S “0 
a. 3=0,6, a = 0,844; — = 0,902; 
WERE 9621. 
2 v‘ = 9621 m‘; (WL)m = 1980 m?; f' = —— = 4,86 m. 
E . 1980 
.n= > = 2,43 m; (nach genauer O-Rechnung = 2,41 m) 
Së ER 2,43 2,582 2,43 
D == B - e << N 2,97 m; ¿ 
= 2a+1 T+2n í 2688 12,69 ` 


(nach genauer ©-Rechnung = 2,99 m). 
p—n — 0,54 m; F über Oberkante Kiel = 4,15 m; 
PK = 415 + 243 = 6,58 m. - 
. MF = 2,82 m; MG = 0,20 m; FG = 2,62 m; ban = 
— FG = — 0,19 m. l 
- Stabilitätsüberschlag: Kenterwinkel angenähert 


0,20 2,43 
nach Formel (21): sin? Pr = = = 0,93; sin Y, 
120 -0,19 _° 
ES = 0,962; Py = 750 nach Formel (17): gi, = 90 — "ap 


— 81 go, _Meximumwinkel aus Formel 19: sin Pm = 0,707 
- 0,962 = 0,68; Pm = 43. 


mel (20): bes = 0,34—0,19 * 0,68 = 0,411 m. 


E 2. Genauere Stabilitätsrechnung: Ce 


Größter Hebelarm nach For- 


max 


— 0,732 = ==<l, daher sind die Hebelarmformeln (10) an- 


zuwenden: 


I> 


‚SCHIFFBAU SEM 


n = 2,43 — 0,25 = 2,18 m; p = 777" 


len run naar Gt rs 


FK lh, bez. 
sin P "| auf K 


€ ` i 
ii KM 
. z . 
an PP 


v 


hs = o, 259.2,97— 0,268 SE si -2,82 = 0,350. | 6,360 | 6,710 
h'p =0,5 — 2,97 — 0,583 - 1,548 _ =0,583 | 5,700 | 6,283 
br 0,48 - 0,54 5, A ? =0,610 | 4,650 | 5,260 
h'o = 1,766 - 0,54 - 0,583 =0,311 | 3,290 | 3,661 
hy =0,264 (2,82 — 0,43) =0,103 | 1,705 | 1,808 


Kontrollrechnung: hs + hs + hig = 1,063 
(8 1, 8) 1,063 
oan + higo = 0,954 | 


= SS - 3,080 = 0,538 m 
p—n. = 0,540 m 


Werden zu den h'-Werten die Werte hu sin Y 
— (n — FO) sin Y = — 0,19 sin P addiert, so ergibt sich 
auf bekanntem graphischen Wege der Kenterwinkel zu 
82°, das Stabilitätsmaximum zu 0,50 m bei 50° Neigung. 

Die Hebelarme mögen nun, um ein bequemes Inier- 
polationsbild für verschiedene Deplacemenis und 
System o. lagen zu erhalten, auf Oberkante Kiel (K) 
bezogen werden, es sind daher zu den h’-Werten die 
Werte FK sin Y — 6,58 sin? zu addieren, wie in der 
obigen Rechnung rechts geschehen. Dieselbe Rechnung 
werde fur einen 0,50 m größeren Tiefgang angestellt. Da 
ein. völliges Schiff vorliegt, kann geseizi werden: 


2,18 
2,97 = 2,67 m. 


- a o E ò% e a S p 


243 
Aus dem Kurvenblatt wurde entnommen: MF = 2,67 m; 
FK = 4,40 m; also FK — 6,58 m.- 


EE | 


F'K | h, bez 
sin Y | auf K 
a | 
= 0 259-2,67-0 200 (2 et .2,67=0,300 | 6,360 | 6,660 
ho = 0,5 - 2,67 — 0,583 - 1,460 = 0,483 | 5,700 | 6,183 


5,203 
‘o = 1,766 - 0,49 — 0,483 =0,382 | 3,290 | 3,672 
hs =0,264 (2,67 — 2,18) =0,129 |'1,705 | 1,834 


Kontrollrechnung: hs + h's + hús =0, 982 
) 0,982 


| 
| 
4,85 
h's =0,48 - 0,49 (1 + 0,735 - St — 0,553 | 4,650 
2,67 
i h'eo + h'so == 0.865 | 


p—n — 0,490 m 


Die auf K bezogenen Hebelarmwerte werden für die 
Tiefgänge 7,83 und 8,33 m bzw. für die Deplacemenis 
13 367 und 14300 m3 von einer gemeinsamen Basis ab- 
gesetzt. Dann bilden durch die Punkte bh. —h,, usw. 
hindurchgelegte Geraden die verlangte Isoklinenschar 


‘für beträchtliche Tiefgangsunterschiede (vergl. 3 I, 10). 


Die vorstehende Arbeit ist ein Auszug aus der von 
der Technischen Hochschule Berlin, genehmigten Dis- 
sertation: „Ueber Stabilitätsrechnungen von Schiffen 
mittels einfacher Formeln“. Ein kurzer AbriB der oben 
entwickelten Formelverfahren des Verfassers findet sich 
in der Neuauflage von Johows Hilfsbuch fur den Schiff- 
bau 1920. l 
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Untersuchungen über den Nachsirom 
Von Dipl.-Ing. Werner Immich, Marinebaumeister 


> 


% 
(Fortsetzung) 


Die Tatsache, daß das Widerstandsgesetz der Boote 
rein quadratisch ist, erleichtert gleichfalls die Unter- 
suchung. Ein Gegenstück hierzu findet sich bei Froude, 
der bei den Versuchen mit Greyhound ebenfalls bis 
4,1 m/sec—1 Geschwindigkeit ein guadrahsches An- 
wachsen der Widerstandskraft feststellte. 


Zahlentafel 5 
Reihe Ill 


= 0,00308 - 107? für 72 


Kë e — 0,0026 - 1073 für 42 
72 #2 
> Vs Vo ai Va Bemer- 
de cart ke 
ey- VD YV- y- VL Vs 
msec 7™!| — — — | — 
1 2 4 5 
1 0 035 0,581 - 1073 
2 0,070 | 0,586 - 107 1,16 . 107? 
3 0,105| 0,879 - 107? 1,74 IO e) 
4  |ox1o| 117 -1078 | 232 - 10°? || 55 
5 0,175] 1146 - 10° | 2,90 - 107° 1.95 
e Io210| 176 - 10-3 | 3,48 - 107? G 
d 0,245] 2,05 10? Zu 
8 0,280| 2,34 - 10° _ 
9 0,315| 2,64 - 10° — 
2,568 | 0,079 E 1,45 - 107% 
3,090 | 0,108 = 1,76 - 10° 
3,610 | 0,126 = 1,95 - 10”? 
4,120 | 0,144| 0,965 - 107? | 2,20 - 10° 
4,640 1 0,162] 1,03 - 10°? | 2,46 - 10° © 
5,150 | 0,180} 118 -1078 | 2,61 10? Z 
5,650 | 0,198| 1,35 -107 — \ na 
6,180 | 0,216] 150 - 107? — SE 
6,700 | 0,234| 1,64 - 107? — | 5 
7,200 :| 0,252] 1,81 -107 — SS 
7,730 .| 0,271| 1,97 - 10”? — | 
8,250 | 0,288| 2,15 - 107? — 
8,760 | 0,306] 2,29 - 10”? — 
9,280 | 0,325] 2,87 - 107? — 


Aus den Betrachtungen folgt als wichtigste Er- 
fahrung, daß die Nachstromziffer q Jeder 
Bootsreihe für alle Betriebszustande 
gleich groß ist. Ihre zahlenmäßige Größe findet 
man dadurch,, daß aus den mit der Momentkenhung fur 
> 2 und + 2 berechneten Einzelwerten das arithmetische 
Mittel gebildet wird. 

Die Erklärung hierfür liegt in folgendem: Die 
Momentenkennung (M) sei aus der Gleichung 

(M) =(A—B - s') - (C—D - sl) 
für beliebige Werte von si zwischen 0 und 1,0 berechnet 
und über s! aufgetragen. Es ergibt sich dann eine 
parabelfórmige, schwach nach oben . gekrümmie Kurve 


H 


> 
Y $ 
BASADAS UU UU UU UUUEUECKCEEAEEAEEEGAE-EGA-Abkbebe eebe 


SCHIFFB 


BALREBREEESNSERMNRUERBRARSBRUBBRSHSERBEUGHEM ERBE ER UREHERUSBERTEHEHBEBEREBBRER AAA AMAIA AAA 


Q. 


, konnen. 


AU ' 


1 | Ei a 
r. 13 ° 
5 ` D d S 

7 € 

ES 
bd e aos 

$ 
x 4 


D 


ETETETT 


(siehe Abb. 10). Sie entspricht der ın unbegrenziem ` 
Wasser arbeitenden Schraube o = 0. Trági man weiter 
den Verlauf der Momentkennung fur beliebige Werte. y 
zwischen 0 und 1,0 über si auf unter Benutzung der 
Gleichung 
(M) = 


` 


XA Bi ¡vibe ( — s))) 


{C+D [sida 0—5} 117) 


"so ergibt sich eine Kurvenschar durch den Punkt. (M) . 


für st — 1,0, da für st = 1,0 (M) fur alle Werte von q 
gleich groB sein muß. (Zahlentafel 6.) 

. Für a gleich 1,0 wird s = 1,0 für alle Werte von si, 
der Verlauf von (M) ist also eine Parallele. zur Abs- 
zissenachse durch den.Punkt (M) für st = 1,0. 


Trägt man nun in diese Kurvenschar den aus den 
Meilenfahrten bestimmten Verlauf der Momenten- š 
kennung für die Schraube am Schiff ein, so muß sie 
mit derjenigen’ Kurve zusammenfallen, 
deren a der Nachstromziffer des Schif- 
fes entspricht. Man erkennt aus Abb. 10, daß fur: 
den in Frage kommenden Bereich von si = 0,2 bis 
si — 0,6 die Uebereinstimmung am besten ist bei dem 
aus den Einzelwerten fur. 72 und #2 gemittellen a 


AS 


Die Kurven der (M) für diese Einzelwerte von g kom- 
men dagegen nur .an der unteren oder nur an der oberen - 
Grenze des Slipbereichs genügend zur Deckung. 


Als Erklärung dafür, daß eine vollkommene Deckung 
der Kurven nicht zu erreichen ist, können zunächst nur 
Ungenauigkeiten angenommen werden, die in der Ver-. 
wendung der Beiwerte A, B, C, D begrúndet liegen. 
Diese Beiwerte sind ‘ermittelt aus Versuchen mit Mo- 
dellen,, die ein sehr ähnliches, aber doch kein vollig ` 
genaues Abbild der hier verwendeten- Schrauben sind. 
Auch weist Gümbel selbst darauf hin, daß in der Be- 
rechnung der Beiwerte auf Grund der Tafeln in Taylors 
Buch Fehler von mehreren Prozent unterlaufen sein 
In diesem Zusammenhange wird es außer- 
ordentlich wertvoll sein,: die. dargelegte Untersuchung 
an einer Schraube durchzuführen, für deren geireues 
Modell die Momentenkennung möglichst genau durch 
Schleppversuche ermittelt ist. “Um so schärfer werden 
die Ergebnisse der hier. entwickelten Unfersuchungs- 


H 


form ausfallen. SEN 

In den Zahlentafeln 7 bis 9 sind die Ergebnisse der ` 
Berechnung von a für die verschiedenen , Bootsreihen 
zusammengestellt. Die Bedeutung der einzelnen Werte 
ergibt sich aus dem Vorstehenden. d 


Bi 
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ee Zahlentafel, Ò ` 


VL: g9=233.; BW E E KE dee i Reihen WA | 2 
F g =3 d $3 S j ee 
vis. Ta 10 für, ei = 0;00562 - 10 #2 a | l 
SEENEN <A | 
, ` de . yla å y . VL Vs ' E g 
S e - z 2 ` y - a = a 
Reik IN . Reihe VII | Reihen VIN—XI 
| 
SW l #2 | 72 | #2. | 72 | #2 
m EE, E O A O 
E 2 | -5 | -~ é || 7 | 8 
"uo f ons 0,45 - 103 | 092, 107° | 0,43 - 107? 0,98 - 1073 | 0,44 - 1073 0,88 - 107? 
2,0 0,087 : | - 0,90 107* 1,84 + 107° | 0,85 - 107? 1,97 - 107 | 0,88 - 107 2 1,76 - 1073 
ap | 0129 | 1,35. 107° 2,76 - 107% H 1,28 - 107° 2,95 - 107 dE 10° 2,64 - 107? 
An | 0,176 1,80 -.10? 3,68 - 1073 | 1,70 - 107% 3,94 - 1078- || 1,75-107* 3,53 - 10”? 
50 <| :0214 | “2,25 “107? | 4,61 1073 | 2,13 - 1073 4,91 - 107? | 2,19 - 107? 4,41 - 107 
en | 6258 .| 270.107? ` — | 2,55- 1073 — | 2,62 - 10° — 
70 0,300 | 3,15- 107 | = i ‚2,98 - 107 — | 3,06 - 1073 = 
5 | , H l 


' u Ge Zahlentafel 7. 
LEE 
Schraubenabmessungen- , ‘Betriebsart 12. Betriebsart Y 1 


CPES 


Boolsreihe 


A PA A A a a | mr 


111,03 120l0.8. 0;443/0,338/0,198| 1, 23 | 0,627 |0,200| 0,429 | 0,28 |0,523| 55,6 | — | — | —= | —| —| —| — 
I 11,05 1.29/0.815[0,443|0,338|0,198 1.25 0,779 \0,243 0546| 0,40 10,418| 54,8 | 1,75/0,897/0,440/0,664| 0,40 |0,333| 113 
I 11,435 511:61/0,89 0,969/0,476/0,107 0,98 | 2,820 (0,282| 0,510 | 0,317 0,448 | 95,5 | — | — | — | —=| - | —| — 


AA A 3 > ——_— EES 
| Schräubenabmessungen | Betriebsart + 2 | Betriebsart Y 1 


+ 11103 | 1, 2910,8 0,443l0,338l0, 1981 1,85 | 0,874 [0,470 0,621 0,28 |0,367| 151 | — | — — 
` 1 11,05 |1 "29/0,815/0,443/0,338|0, 198] 2,0 | 0,988 |0,530| 0,718 0,40 0,287| 160 |2,73| 1,05 0,660/0,791 0,40 O, 212 316 
N 1 ‚435 l, 61/0,89 0,969/0,476 Q, 107] 1 en 3,590 |0,514| 0,668 | 0,317 |0, 312| .243 | — | — | — | = | | — — 


Ki 


Zahlentafel A 


d eegenen 
‚  Schraubenabmessungen SA Betriebsart Y 2 


Betriebsart Y 1 


© 
S 
© 
Le 
Ki 
S a | n o 
a) 
sec? . kg 
ii en Se 


| 
0,490 | 70,7 | 1,39! 1,84 [0,433/0,598/0,291/0,393| 133 
[0,394] | [59,5] — | — | - | - | - | —= | — 
0,4401 672 | — | =| - | -| -| -| — 
0,465 


le. E | 
IV | 1,30 | 1,40] 0,93| — |0,40 |0,142{1,08 | 1,40 |0,276| 0,486 | 0,291 
- V 11,30 | 1,40) 0,93 | — | 0,40 |0,142]1,06 | [1 ‚53]|0,276 [0,594] | [0,44] 
VI | 1.30 | 1,40| 0,93 | — |0,40 |0,142}1,08 |. 1,48 [0,275] 0,537 | 0,373 


Mittelwerte ¡1,073| 1,44 o, ‚276| 0,512 | 0,332 


1,09| 1 Së 

IX | 1221 1,40/0,872| — | 0,46 [0,142| 1,1 | 1,29 [0,257| 0,443 | 0,250 | 0,509 114 

X | 122 |1,40[0,872|' — 0,46 0,142[ 1,12 | 1,35 0,266 0,524-| 0.352 | 0,443 ES 

XI 122| 1,4010,872] — | 0,46 [0,142] 1,08| 1,33 [0,248] 0,462,| 0,285 | 0,494 112 

-x11 | 1,22 | 1,4010,872, — | 0,46 [0,142] 1,13 | 1,33 [0,275| 0,463 | 0,266 | 0,492 = 
Se? Mittelwerte | 1,1 | 1,35 |0,257| 0,474 | 0,295 | 0,482 


VII 1 1,22 1,40l0,87210,686 0,46 |0, 142 ,09 | 1,34 [0,239] 0,480 | 0,321 E 


1,38 |0,265| 0,530 | 0,361 


8 z 3 Pa 
2 | SCHIFFBAU | AN 


Ei vun 
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Zahlentafel 9 ds > We d 
Betriebsart + 2 


Ae 


Schraubenabmessungen | 


| H | FA 
DI< |. — 
D: SS Fo 


— f m 
mn mm | mn | mn | men | mn nn A O EH E E AS S | men, 


Boolsrejhe 


coja 


mm Fr nn | mm A nenn | nn nn m | vs - — 
— mn | amanen aa — Een A EN a | ne — 


0,352 } 160,0 
[0,298] |[122,0] 
0,373 | 0,305 | 168,0 
0,329 | 164,0 


— 10,40 iii 
— |0,40 10,142 
0,93 | — |0,40 [0,142 
Mittelwerte 


DN 


2,11| 2,22 |0,634/0,771/0,373/0,228| 300. 


0,60610,182 0,5210,260 282 


VIH | 1,22 | 1,40/0,872/0,686| 0,46 [0,142] 1,50 | 1,64 |0,451| 0,627 | 0,321 | 0,358 | 142,0 
IX | 1,22 | 1,400,872] — | 0,46 \0,142| 1,60 | 1,62 |0,492| 0,619 | 0,250 | 0,364 | 175,0 0,628,0,72110,250/0,270| 343 
X | 1,22 | 1,400,872] — |0,46 (0,142| 1,57 | 1,70 10,476| 0,660 | 0,352 | 0,328 | 153,0 SS ech A E Ze ? 
XI 11,22 | 1,400,872) — | 0,46 (0,142| 1,50 | 1,62 |0,454| 0,610 | 0,285 | 0,372 | 147,0 0,605!0,722|0,285'0,270| 288 
XII | 1,22 | 1,4010,872| — | 0,46 |0,142| 1,60 | 1,65 10,493! 0,635 | 0,260 | 0,348 | 169,0 0,626/0,723/0,260[0,270| , 343 
Mittelwerte [1,55 | 1,65 |0,473| 0,630 | 0,295 | 0,354 | 157,2 | i 
VII |1,235| 1,40/0,883| — 10,46 l0,142| 1,53 | 1,73 bag | 0,668 | 0,361 10,322 | 175 | — 


Das Ergebnis, daß die Nachstromziffer für alle Be- für R eihe IX: für #2 2 o = 350 2 


triebszustande gleich groß sein muß, läßt sich durch 
eme Anzahl weiterer Ueberlegungen und Rechnungen 
stützen. 

Zunachsi finden sich dann fur den Slip ber #1 
durchweg reelle und praktisch mögliche Werte. 

Weiter dient zur Bestätigung die Ueberlegung, daß 
beim Fahren mit einer Schraube der Schub dieser 
Schraube mindestens gleich dem Schub beider Schrau- 
ben beim Betrieb: mit zwei Schrauben sein muß. , Oder, 
unter Benutzung der Widerstandskraft und der er- 
lauterten vereinfachten Ausdrucksweise: die Konstante o 
muß beim Fahren mit einer Schraube doppelt so groß 
sein wie beim Antrieb durch zwei Schrauben.’ (Ueber 
den Widerstand der leer mitlaufenden Schraube der an- 
deren Seite und des Ruders siehe unten). Wird mit den 
Einzelwerten von a ohne Mittelwertsbildung gerechnet, 
so folgt z. B. 2 


el o = 343 

Drittens ist beim Antrieb mit einer Schraube gegen- 
über dem mit zwei Schrauben der Widerstand vermehrt 
um den Widerstand der leer mitlaufenden, .als Turbine 
arbeitenden Schraube und des -Seitenruders, das zur 
Innehaltung des geraden Kurses einseitig liegen muß. 
Eine rechnerische Erfassung dieser Einflüsse ließ sich 
durchführen bei Reihe II. Hier wurde für 1 die Dreh- ` 
zahl der leer laufenden Schraube gemessen zu 
n = 1,84 sec—1, die Geschwindigkeit zu. vs — 4,14 m- 
sec Mit H = 1,05 folgt ein beobachteter Slip si. 
gleich — 1,15 und mit y = 04; s = 0,29. Daraus -er- 
rechnet sich f.[sS) = — 0,106 und der Widerstand der 
Schraube zu 25 kg entsprechend 1,46 . vs? Fur “2 
war die gesamte Widerstandskraft berechnet zu 
109,6 . vs. Sie würde also wachsen auf 


1 = 
für Reihe VII: für 42 20=261 W 113 FR 7" 297 TE"! 
„el 0=10 | Ee E | Ä 
für Reihe IX: für 42 Ze 326 Ws — W = 1,92 vs? = 33,2 kg 
1 o = 160 


28 


Dagegen ergibt sich mit dem Mittelwert von o 


fur Reihe VII: fur 42 20 = 284 
’ Pan a = 282 


” 


stellt den Einfluß des einseitig liegenden Ruders dar. 
Die Rechnung führt also auf durchaus mögliche Werte. 


(Schluß folgt.) 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen ` 


Deutschland 


Kreuzerneubau. Im Parlamente richtete Sır 
F. Hall an den Premierminister die Frage, ob die Re- 
gierung etwas über den Bericht wisse, daß der Haupt- 
ausschuß des Deutschen Reichstages der Ausgabe von 
25 Mill M für den Bau eines Kleinen Kreuzers zu- 
gestimmt hal, ob dies mit dem Geiste des Friedens- 
vertrages vereinbar sei und ob Ausgaben dieser Art 
die Fähigkeit Deutschlands .berühren würden, seinen 
finanziellen Verpflichtungen zum Schadenersatz nach- 
zukommen. 

Lloyd George erwiderte, die Antwort auf den ersien 
Teil der Anfrage sei verneinend; aber der englische 
Botschafter in Berlin sei angewiesen worden, sofort Er- 
kundigungen einzuziehen. Was den zweiten Teil an- 


‚10. Dezember 1920.) 


gehe, so habe Deutschland nach dem -Friedensvertrage 
das Recht, Kleine Kreuzer bis zu’ 6000 + Wasserverdrán- 
gung zu bauen, um Schiffe zu ersetzen, die ihm der 
Vertrag gestatte. Die Sache unterliege jedoch der Zu- 
ständigkeit des Schadenersatzausschusses, dessen Auf- 
merksamkeit darauf gelenkt wonden sei. (Times, ` 


Ein, neues Zeichen dafür, in welcher Weise die 
Entente den sog. „Friedensvertrag“  ausnutzt, um 


‘Deutschland selbst die spärlichen „Rechte“ zu verküm- 


mern, die ihm dieser Vertrag noch gelassen hat. Es ist 
nur, zu hoffen, daß Regierung und Reichstag angesichts 
des (dringenden Bedürfnisses, das der Neubau. eines. 
Kleinen Kreuzers  darsiellt, einem etwaigen Einspruche 
der Entente gegenüber fest bleiben. Die Schrift. 


> 
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Flottenbestand. Die, Kriegsflotie, die dem 
Deutschen Reiche zu unterhalten gestätiet worden ist, 
wird aus folgenden” Schiffen bestehen: Schlachischifie 
` „Schlesien, Schleswig-Holstein, Hannover, Hessen, Elsaß, 
raunschweig; Kleine Kreuzer Berlin, Hamburg, Arcona, 
Medusa, Amazone, Thetis; Zerstorer G 8, G 10, G 11, 
S 18, © 19, V 2, V 3, V 5, V- 6, T 185, T 190, T 196; 
Torpedoboote T 99, T 101 bis 110, T 113. (The Marine 
Engineer ahd Naval Architect, Dezember 1920.) 


| | England 

Marinepolifik. Angeregt durch .eine Zu- 
schrift von Sir Percy Scott, der im GroBkampischitie 
nicht mehr den Maßstab für Seemachi sieht, befaßt sich 
— seit längerer Zeit zum ersten Male wieder — ein 


Leitaufsatz der „Times“ mit dem Kriegsschiffbau Eng-- 


lands, der beunruhigenderweise seit dem Watffenstill- 
stande so ‘gut wie geruhi hat. Die Vereinigten Staaten 
und Japan: führen weitreichende Großkampfschiffbau- 
Pläne aus, und England wird, wenn es bei seiner Zu- 
ruckhaltung bleibt, binnen drei Jahren in bezug auf 
` Großkampfschiffe die dritte Seemacht sein. Die eng- 
lische Flotte besitzt keine neueren Schlachtschiffe als 
die aus der Zeit vor der Skagerrakschlacht, während 
die Vereinigten Staaten und Japan Großkampfschiffe 
bauen, die den englischen „Vor-Skagerrak“-Schiffen 
überlegen sind, wie seinerzeit die ,Dreadnought” jedem 
anderen Kriegsschiffe überlegen war. Wetibewerb im 
Bau und ein gewisses Maß von Geheimhaltung der Pläne 
und Typen, wind es vielleicht auch künflig noch geben; 
aber für einen Wettbewerb wie vor dem Kriege — im 


Sinne der feindseligen Absicht — sollte zwischen den: 


Vereinigten - Staaten, England und Japan kein Raum 
sein. Schutz zur See ist immer noch geradezu die 
Lebensbedingung für das englische Wellreich. Ob er 
sich noch ohne Aufrechterhaltung des alten Vorranges 
(primacy) sichern läßt, muß baldigst entschieden wer- 
den. Wenn im Juni 1921 das Reichs-Friedenskabinett 
tagt, müssen ihm ferlige Pläne für die Reichsverteidi- 
gung zur See vorliegen. Auch in internahionaler Be- 
ziehung kann zur. Stunde Freimut seitens der englischen 
Admiralität nur zur Beruhigung der Welt denen. (Times, 
29. November 1920) 

Ein Aufsatz der , Times” vom 2. Dezember 1920 be- 
spricht die Entwicklung des Großkampfschiffes zu immer 
großerer Stärke im Panzerung, Kampfkraff und Ge- 
schwindigkeit, so daß das Lintenschiff von heute dem 
aus der Zeıt vor der Skagerrakschlacht ebenso über- 
legen ist wie die „Dreadnoughis“ ihren Vorgängern 
überlegen waren. Jeizt aber müsse, bevor man weitere 
Großkampfschiffe baue, entschieden werden, ob sie 
von Nutzen sind oder nicht Wissenschafiliche Me- 
Boden seien für die Lösung der Marinefragen nötig, 
besonders hinsichtlich der Möglichkeit, das Untersee- 


boot auch. als Üeberwasserschiff. in Geschwindigkeit und - 


Kampfkraft zu entwickeln, ohne seine Tauchfähigkeit 
zu beeinträchtigen. i . 
Anschließend daran gibt der Aufsatz die von der 
Admiralität dem Unterhause vorgelegte Auskunft über 
das Bauprogramm der Vereinigten Staaten und Japans. 
In den Vereinigten Staaten hat der Kongreß 1916 ein 
Dreijahresprogramm ` genehmigt und dazu 1917 als 
Kriegsmaßnahme 250 Zerstörer und 30 Unterseeboote 


bewilligt. Es sınd l p 
bewilligt im Bau 
Limienschiffe . . ©. .. . . 10 AN 
/ , einschl. eines 
` Linienschiffes 
aus dem . 
Programm 
i 1915 
Schlachtkreuzer EEN 6 ~ 6 
Kleine Kreuzer . . .. .. 10 10 
Zerstörer . . e u wre aa 300 63 
Unterseeboote eiwa . . . . : “97 54 
Kanonenboote .. . . . 2 2. 1 


In Japa n ist noch der Rest eines alten Programms 
bis 1923-24 fertigzustellen, und ein neues Programm ist 
1927-28 abzuschließen: 


“kann der Volkerbund helfen. 


‚ onen £.“ 


krieges. 
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` Rest des alt N 
l l Poranne S Bocian Im au 
“Linienschiffle . . . . . 4 4 4 
. Schlachikreuzer.. . . . 4 4 0 
Kleine Kreuzer . . . . 11 2 5 
Zerstörer . . . . . 41 30-40 mind. 8 


Ueber Unterseeboote liegen keine Nachrichten vor. 
(Times, 2. Dezember 1920.) | , 


Haushalt. Nach einer Havas-Meldung aus Lon- 
don hat die Regierung dem Unterhause eine Vorlage 
unterbreitet, die einen Zusatzkredit von 6% Millionen 
Pfund Sterling für die Kriegsmarine verlangt.  (Ber- 
liner Lokal-Anzeiger, 16. Dezember 1920, Morgen- 
ausgabe.) 


Die Abrüstungsfrage In einem Aufsalze 


‘ der „Daily News“ fordert Generalmajor Sir F. Maurice 


als einen Schritt zur wirklichen Sparsamkeit eine ein- 
heitliche Behandlung der gesamten Wehrmachtiragen. 
Im laufenden Rechnungsjahre beitragen die Rüstungs- 
ausgaben 320 Millionen £ gegenüber etwa 8 Millionen £ 
vor dem Kriege — ohne de Aufwendungen Indiens und 
der Tochterstaaten sowie des Kolonialamtes für Reichs- 
zwecke zu rechnen. Was das Heer angeht, so ist eine 
Einschränkung nur bei einer Aenderung der Politik 
möglich. Seine Kosten hängen nicht mehr von der 
Größe festländischer Heere, sondern von der Ausdeh- 
nung uberseeischer Verpflichtungen ab. Die Herab- 
seizung des deutschen Heeres auf 100000 Mann spielt 
dabei keine Rolle, wohl aber die Besetzung weiter Ge- 
biete in Asien, wo England früher keine Truppen hatte. 
In Mesopolamien, Konstantinopel, Palästina stehen jetzt 
140 000 Mann, und dagegen hilft nur ein gründlicher 
Wechsel der Orientpolitik, nicht aber ein Völkerbund- 
abkommen zur Einschränkung der Rüstungen. — Anders 
aber liegen die Verhältnisse hinsichtlich der Marine. 
Ihr Programm ist seit langem mit Rcüksicht auf die Pro- 
gramme anderer, besonders Deutschlands, aufgestellt 
worden. Jetzt ist die deutsche Flotte verschwunden, 
und ein neuer Maßstab muß also gefunden werden. Die 
Nebenbuhler sind jetzt ein Freund und ein Verbündeter, 
die Vereinigten Staaten und Japan. Gerüchtweise ver- 
lautet, die Admiralität wolle mit ihnen in Wettbewerb 
irefen und ein neues Bauprogramm vorlegen. H'er 
Durch freundschaftliche 
Verhandlungen läßt sich ein neuer Maßstab für Marine- 
rustungen festlegen, der den verderblichen Wettbewerb 
früherer Tage ausschaltet Die Sache liegt so wesent- 
lich ım englischen Interesse, daß man sich darüber wun- 
dern muß, daß die englischen Vertreter in Genf keine 
dahingehenden Anweisungen erhalten haben. Aber 
schon zweimal hat Mr. Fisher, augenscheinlich im Auf- 
trage, gesagt, eine Herabsetzung der Rüstungen sei 
nicht rätlich. „Und so schlagen. wir, wenn die Tür zur 
Sparsamkeit vom Völkerbunde geöffnet wird, sie wie- 
der zu, verschließen sie und bezahlen unsere 320 Milli- 
(Daily News, 6. Dezember 1920.) 


Dem „Temps“ wird aus London berichtet, daß man 
in England vor einer ziemlich schwierigen Ministerkrise 
steht, weil Lloyd George die Absicht habe, die Haus- 
haltsforderungen der Landesverteidigung zu kürzen; 
insbesondere soll das Flottenbauprogramm stark ver- 
ringeri werden, obgleich die Admiralität auf den Bau- 
plan der Vereinigten Staaten verwiesen hatte. Auch 
wollen die Finanzkreise sich des Mr. Chamberlain und 
seiner Kriegsgewinnbesteuerung entledigen, was sich 
nur durch diese Verminderung der Rüstungsausgaben 
ermöglichen ließe. (Temps, 8. Dezember 1920.) 


des Unterseehandels- 
Im Oberhause verteidigte am 30. Novem. 
ber 1920 der Ackerbauminister Lord Lee die Vorlage 
zur Förderung des englischen Ackerbaues. Nach dem 
Parlamentsberichte sagte er, im Kriege, während dessen 
er Nahrungsmitteldirektor war, sei England am Rande 
des Abgrundes gewesen. Obwohl selten. mehr als acht ` 
oder neun Unterseeboote an den Küsten Englands 
gleichzeilig in Tätigkeit waren, obwohl ferner zeitweilig 


Wirkungen 
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bis zu 2500 Fahrzeuge zum Schutze des Verkehrs En 


gesetzt waren, sind letztere doch nicht imstande: ge- 
wesen, Sicherheit zu „gewähren und tägliche Versen- 
kungen zu verhindern.“ Man hat geschätzt, daß die Ver- 
senkung eines jeden dieser deutschen Unterseebogte 


dem Verluste Englands an tatsächlichen Werten und. Preise verursacht. 


Ausgaben der Marine für den Schutz des Verkehrs in- 


ener Gesamihöhe von nicht weniger als 20 Millionen 
Pfund Sterling entspricht. In einem bestimmten Zeit- 


raume war die Gefahr sehr nahe, daß dıe überseeischen , 


Lebensmittel von England ganz abgeschnitten wurden. 
Wenn schon 1918 die Gefahr so groß war, dann kann 


niemand den Umfang der Gefahr in einer künftigen Not- ' 


lage ermessen oder beurteilen, wie weit England such 
auf die Eigenerzeugung angewiesen sehen mag. (Mor- 
ning Post, 1. Dezember 1920.) 


Skagerrakschlacht „Times“ vom 4. De- 
zember 1920 bringt einen Auszug aus dem Immediat- 
berichte des Admirals Scheer über die Skagerrak- 
schlacht. 
bericht sich im Besitze der englischen 'Admiralitat be- 
finde. Wie dieses geheime Schrifistuck im die Hande 
der Admiralittät gelangt ist, wind nicht mitgeteilt (vgl. 
den Berichtsauszug ın „Schiffbau“ Nr. 12). 


Stuizpunkte. Der Sitz des Kommandanten des 
Marinebezirks von Nordschottland ist am 1. Dezember 


Sie behauptet dabei, dag dieser Immediai- 


1920 von Lyness in den Orkneys nach Invergordon am . 


Cromarty Fürth verlegt worden. Der Stutzpunkt von 


Lyness und die Gewässer von Scapa Flow werden nur, 


noch gelegentlich fur Uebungszwecke benutzt. (Times, 
4. Dezember. 1920.) 
Englische Kolonien 
Neuseelandische Marine. Der Kleine 


Kreuzer „Chatham“ wird an die neuseeländische Manne 
abgetreten. Er wird von Sheerness aus semen Weg 
durch den Panama-Kanal nehmen. [Journal de la Ma- 
rine, 11. Dezember 1920.) A 


Frankreich 


Marinepolitik. Der parlamentar:sche Bericht- 
ersiatter zum Marinehaushalt, M. de Kerguézec, hat 
einem Provinzblatte mitgeteilt, daß der Marineminister, 
der Admiralstab und die parlamentarischen Ausschüsse 
beschlossen haben, den Bauplan auf den Bau von 
100 Unterseebooten, großen Zerstorern, schnellfahren- 


den Kreuzern, auf die Entwicklung einer mächligen . 


Luftwehr und auf die Küstenverteidigung zu beschran- 
ken. (Moniteur de la Flotte, 13. November 1920.) 
„lemps“ vom 26. November 1920 unterwirft den 
Vorschlag, es sollten zunächst nur 100 Unterseeboote 
gebaut werden, einer ‚scharfen Kritik. Bei aller An- 
erkennung ihrer Wirksamkeit kann die Unterseewaffe 
doch nur dann dauernd Erfolge erzielen, wenn sie von 
starken Linienschiffen unterstützt wird. Die gefürch- 
teten deutschen Unterseeboote wurden schließlich durch 
Fischdampfer vernichtel, weil sie über Wasser keinen 
Bestand fanden. — Der Bau des französischen Unter- 
seebootes vom Typ „Artemis“ kostete im Haushalt 1914 
eiwa 4900 Fr. je Tonne; demnach würde bei funfíachen 
Baukosten ein Unterseeboot vom Typ des deutschen 
„U 139“ heute auf mehr als 44 Mill. Fr. zu stehen kom- 
men. Demgegenüber kosten 40000 t-Linienschiffe jetzt 
auch nur 526,25 Mill. Fr., wenn man die Ausgaben für 
die „Jean Bart” von 1914 mit 2631 Fr. je Tonne zugrunde- 
legt, wodurch das Gerede von „Milhiardenschiffen“ ad 
absurdum geführt ist — Frankreich wartet auf em 


Schiffbauprogramm, das ihm eine vollständig zu- 


sammengesetzte Kampfflotte verschafft.: (Temps, 


26. November 1920.) 


Japan j 

Marınehaushalt. Der Marinehaushalt beläuft 

sich infolge der allgemeinen Preissteigerungen auf 

etwas uber 500 Mill. Yen, ist somt mehr als doppelt so 

hoch wie das Kriegsbudget. (Moniteur de la Flotte, 
11. Dezember 1920.) 
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ege ide, der 


"Marinephhifik. In, ii àN i ; 
"Mitarbeiter der Times in "Tokio At ` Wa Marinieinihister; 
. Admiral. Baron Kato, hätte, "sagte: diesen, die Japanische, 
` Marinepolitik sei unverändert; Das Anschwellen‘. ‚dest 
Marinehaushalts sei lediglich durch “des: “Anziehen: dë e? 
Japan habe nicht de: Absicht: mit 
“anderen Seemächten in’ Wehibewerb-zu treten, sondern‘ 
bleibe bei dem dorch den..letzten. Reichstag. geneh hmig-. 
ten Programm von 8 Großkampfschiffen; «Mr; * sollten 
diese Schiff für Schiff denen ‚anderer- Mächte , gleich- 
* wertig sein: Er hoffe auf Eine, allgemeine, Einschränkung’ 
der Rüstungen, in welchem Falle auch Japan seine See- 
rústung entsprechend EE würde. an H De." 
zember 1920) ze e 


Since. 
sagen, daß ein Orkan an der Marmestation : ure be- 
trächtlichen Schaden angerichtet hat. Infolge eines Erd- 
"rutsches stürzte eine. Anzahl, Festungsgeschütze ins’ 
Meer. (Berliner Lokal-Anzeiger, 14. Dezember, Morgén- 
ausgabe lr, a 

Vergebung von Ubootsmaschinen- an 
ausländische Firmen. Die Firma Vickers hat 
einen Aufirag auf den. Bau. von Unterseebootsmaschinen : 
großen Typs erhalten; die Bootskörper -dazu sind be- 
reits in Japan im Bau. N de la ne 11. De- 
zember 1920) +. 


Lufifahriwesen. Mit einem Nippon-Yusen- 
'Kaisha-Dampfer ist in Yokohama eine Anzahl :ehemals - 
deutscher Flugzeuge angekommen, ` die von den Ali- 
ierten Japan zugeteilt worden sind. Sie’ werden als 


Muster teils den Flugzeugwerken von Tokorozawa, teils ‘ 


dem Tokioter Militärarsenal überwiesen. . 


(Deutscher 
Ueberseedienst, 16 Dezember 1920.) Ñ i 


de 


SE Mexiko E cdi 
Umbau -von Kriegs- -zu Handels- 
schiffen. Die neue mexikanische Regierung hat. be- 


fohlen, daß die gesamte Kriegsflotte . — mi alleiniger’ 
Ausnahme von einem oder zwei Schiffen im Pacific — 
zu Handelsschiffen umgebaut werden soll. (The Marine 
Engineer and Naval Architect, Dezember 1920), ' 


Polen 


Marinepolitik. Pressevettretern : gegeniiber 
hat sich, der polnische Außenminister allgemein über 
die politische Lage geäußert. 
se für Polen nicht mehr zu erlangen. gewesen, als er- 
langt worden sei; die Verhältnisse hälten zu ungünstig . 
gelegen. Jedenfalls werde Polen im Kriegsfalle Danzig 
verteidigen. Ein jedesmaliges Anrufen des ' Völker- 
bundes sei in der Praxis undurchführbar. Pie näheren 
Bestimmungen hierüber 
gesetzt. Die polnische Flotte müsse ihren Stülzpunkt 


würden gegenwärtig. fesl- - 


Ze aus Hi kio. A e 


H 


A 


In bezug auf-Danzig i 


in Dánzig haben; auch Befestigungen zur Verteidigung 


der Nogatmündung müsse Polen besitzen, und in ihnen 
müsse eine polnische Besatzung liegen. ADziennik 
Gdanski, 2. Dezember 1920.) . 


Marıneschule. 
nische Marineschule eröffnet . worden.. General- 
kommi ssar Biesiadecki. hob in seiner Ansprache die 
Bedeutung der See für Polen hervor. - Der englische 
Oberst Warton wünschte. der polnischen Marine im Auf- 
trage seiner Regierung gedeihliche Entwicklung. TBer- 
Iner Börsenzeitung, 15. Dezember 
ausgabe i 

. Vereinigte: Staaten. 


O auon mit Japan? Das De- 


Fzih von über. einer Milliarde Dollar, «dás nech einer - 
Feststellung. des Schatzamtes der Vereinigten. Staaten.. 
am 15. Dezember zu verzeichnen ist und das, im näch- ' 
sten Juli voraussichtlich auf zwei Milliarden Dollar an> 


1920, Morgen- 


In Dirschau ist die erste pol--. 
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gewachsen sein wird, legt eine Herabsetzung . der ame- > 
rikanischen Riistingen nahe. In. einigen Kreisen erheben ` 
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S Anerbielungen tur ein Flottenabkommen nicht igno- 


rieren dürfe. (Berliner Tageblatt, 14. Dezember 1920, 
Morgenausgabe) | 


Das Linienschiff „Tennessee“ (vgl. auch 
Nr. 29 vor. Jahrg. S. 802, Nr. 33 vor. Jahrg. S. 909-910, 
Nr. 43 vor. Jahrg. S. 1174). Das im Mai 1917 bei der 
New Yorker Staatswerft auf Stapel gelegte Linienschiff 
„Tennessee“, ein Schwesterschiff' der „California“, 
‚machte kürzlich eine Probefahrt nach Guantanamo 
(Cuba); nach seiner Rückkehr von dort wird es die 
vorgesrhriebenen Geschwindigkeitsproben durchführen 
und soll dann vom Marinedepartement ab- 
genommen werden. Seine Hauptabmes- 
sungen sind: Länge zwischen den Loten 
DO = 182,876 m, Breite 97 AGT = 
30,454 m, mittlerer Tiefgang 30" Y = 
9,206 m, normale  Wasserverdrangung 
32300 tł = 32810 1. Tiefgang bei voller 
Belastung 31” — 9,449 m, Wasserverdran- 
gung bei voller Belastung 33190 + = 
33620 t. Das Schiff hat bekanntlich (Nr. 
29, S. 802 vor. Jahrg.) turboelektrischen 
Antrieb nach System Westinghouse; die 
Hauptmaschinenanlage setzt sich aus zw&ı 
Haupt-Turbogeneratoren und vier Propel- 
- lermotoren zusammen. D'e schwere Ar- 
tillerie besteht aus zwolf 14” (35,6 cm-) 
Geschutzen Kal. 50, die in vier Triplege- 
schutzturmen uniergebracht sind. Diese 
Türme stehen mittsch:ffs und können nach 
- beiden Seiten hin ihre sämtlichen -Ge- 
schütze zur Wirkung bringen. 


Die Mitelartillerie ist in Kasematten 
auf dem Spar- und Bootsdeck aufgestellt. 
Sie besteht aus vierzehn 5” (12,7 cm-) 
Geschutzen Kal. 51. Zum Schutze gegen 
Luftangriffe sind außerdem vier 3” (7,6 
cm-JKanonen vorgesehen. ` Die. Torpedo- 
armierung umfaßt zwei Lanzierrohre (auf 
jeder Seite eins) für 21” (53,34 'cm-) Tor- 
pedos. Die Schiffsbemannung setzt sich 
aus 150 Offizieren der verschiedensten 
Rangklassen und 1281 Mannschaften zu- 
sammen. Der Gürtelpanzer ist an den 
stärksten Stellen 14” (35,56 cm) dick, die 
Pfortenplatten der Türme haben 18” (45,7 
cru Panzerdicke. Auch die Schornstein- ` 
‚unterbauten sind stark gepanzert. 


Großer Wert ist bei Konstruktion und 
Bau des Schiffes darauf gelegt worden, 
für den Fall von Granet- oder Torpedo- ` 
treffern unterhalb der Wasserlinie Was- 
sereinbruch möglichst zu verhindern. Zwi- 
schen der Außenwand des Schiffes und 


honsráumen und anderen lebenswichtigen 
Räumlichkeiten sind Längsschotten einge- 
baut, die durch zahlreiche Ouerschotten 
in ihrer Wirkung unterstützt werden, so 
daß das eigentliche Schiffsinnere 
gleichsam von einem Zellenpanzer umgeben ist, Auch 
mehrere Panzerdecks sind vorhanden, die etwa auf- 
treffende Granaten zur Explosion bringen und ihr Ein- 
dringen in die Räume unter Panzerdeck hindern sollen. 
Tennessee” berücksichtigt bereits eine ganze An- 
zahl Kriegserfahrungen. Während der . Zusammenarbeit 
des sechsten amerikanischen Schlachtgeschwaders mit 
der englischen „Großen Flotte“ in der Nordsee fand ein 
reger Gedankenaustausch zwischen den Schiffs- 
besatzungen statt. Als das amerikanische Geschwader 
zum Heimatshafen zurückkehrte, berichteten die Be- 
satzungen über eine Reihe neuer Beobachtungen, dic 
sie bei den gemeinsamen Operationen gemacht hatten. 
Von diesen Neuerungen konnten eine ganze Anzahl für 
» Tennessee” noch verwertet werden, und zwar mit vie- 
len‘ Verbesserungen, die das amerikanische Marine- 


CHIFFBAU 


departement dazu ausarbeitete. Dazu gehören z. B. 
auch die großen, kabinenartig ausgebauten Mastkorbe, 
die an Stelle ‘der alten, offenen Plattformen für die 
Feuerleitung getreten sind, we sie vor dem Krieg in der 
amerikanischer Marine ubl ch waren. Die Neukonstruk- 
tion der Mastkörbe ist eine Folge der neuen Feuer- 
leitungs-Einrichtungen, bei- denen das Zielen durch 
Offiziere von möglichst hochgelegenen Stellen aus, am 
besten also vom. Mastkorbe aus erfolgt. 

In keiner anderen Richtung liegt en so großer Fort- 
schritt vor wie hinsichtlich der Feuerleitung. ` Sowohl in 
der englischen als auch in der amerikanischen Mar ne 
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Linienschiff „Tennessee“ 


sind geradezu glänzende Einrichtungen zum Entfernung- 
messen, zum Zielen und zum Festhalten des Ziels trotz 
der ständigen Veränderung der. Schiffsorte getroffen 
worden. Instrumente wie auch die sie bedienenden 
Offiziere und Mannschaften müssen natürlich möglichst 
geschützt werden. Durch diese Uleberlegung kam man 
zu den auffallenden, zweistöckigen, kabinenartigen 
Aufbauten, die als charakteristisches Erkennungs- 
zeichen an jedem der beiden Gittermasten wahrzu- 
nehmen sind (vgl. die Abbildung). Diese Masten sind 
übrigens wesentlich massiver gebaut als bei älteren 
Schiffen, um nach Möglichke't die Erschütterungen ab- 
zuschwachen, die ein Kriegsschiff und ganz besonders 
dessen Mastkörbe erleiden, wenn die schwere Artillerie 
eine Salve abfeuert. Auch die vom Rollen und Stampfen 
des Schiffes im Seegange herrührenden Schwingungen 
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mußlen, soweit irgend angängig, ‚abgeschwächt wer- 
den. Die Engländer pflegen solche Masten in Dreifuß- 
form zu errichten, was eine recht sichere Plattform 
ergibi. Aber das amerikanische Marinedepartement 
‚glaubt, daß ein solcher Dreifußmast leichter zerschossen 
werden kann als ein Gittermast, der aus einer großen 
Zahl spiralförm'g angeordneter Rohre besteht. . 

Eine andere Folgeerscheinung der Kriegserfahrun- 
gen ist die Ausdehnung der Feuerleitung auch auf die 
Mittelartillerie. Für sie sind natürlich besondere Ein- 
richtungen erforderlich, weshalb für die Feuerleitung im 
ganzen zwei getrennte Räume — untereinander — an- 
geordnet worden sind. 

Eine weitere, in Amerika bisher noch neue Ein- 
-richtung ist das große Zifferblatt am vorderen Mast, 
auch eine englische Erfindung. Ihr Zweck ist, beim 
Fahren des Geschwaders in Kiellinie die Fahrtgeschwin- 


digkeit des. eigenen Schiffs dem vorausfahrenden an-. 


zuze:gen, um die Einhaltung des vorgeschriebenen 
Sch ffsabstandes zu erleichtern. Am hinteren Maske 
ist ein gleiches Zifferblatt mit nach hinten genichteter 
Scheibe angebracht. Am Fuße des Vormastes '— etwas 
nach vorn zu — ist ein großer überdeckter Schein- 
werfer aufgestellt; darunter befindet sich die Navi-' 


gationsbrücke, und unter dieser wieder das Kartenhaus,- : 


das von der Signalbrücke umgeben ist. 
„Tennessee“ und „California“ sind die 
Großkampfschiffe mit 14” (35,6 cm-)Geschützen. Die: 
nachste Sch'ffisklasse („Colorado”, „Maryland” 
„Washington“ und „West-Virginia‘“) wind über 1000: 1 
größer, wenn auch im übrigen der „Tennessee“ ähn- 
lich; sie erhal an Stelle der zwölf 14”- acht 16”- 
(40,6 cm-) Geschütze, und ihre Panzerung wird ebenfalls 


stärker als die der vorhergehenden Klasse sein. (Scien- ` 


hfic American, 13. November 1920.) 


A 


‚in New York gelegt worden, 


and Navy Journal vom 20. November 1920.) 


letzten. _Mitrailleusen tragen werden. 
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Kennzeichnung fur e Le 


_—stung. Dem Schlachischiffe „New México”, «das als ` 
“erstes 4urboelektrischen Antrieb’ erhalten hat, ist. das 


Recht zugesprochen worden, auf den Schornstein’ ein. 
großes weißes E (Anfangsbuchstabe von Excellent) auf- 
zumalen zum Zeichen, daß dieses Sch’ ff das ¿kono- < 
mischste in der Pacific-Flotte ist. (The Marine SE 


and Naval Arch’ tech, Dezember‘ 1920.) 


Kiellegung. Der Kiel des Linienschiffes Az 
diana“ ist am 15. November 1920. auf der Staatswerft ` 
Die Vorarbe'ten für die ` 
Herstellung des Schiffbaumaterials sind so frühzeitig 


begonnen worden, daß der Fertigstellungsgrad des 


Schiffes schon: heute zu 12% angegeben wird. (Army 


Stapellauf.: Am 27. Oktober 1920 lief das _ 
Unterseeboot „S 23“ auf der Fore River-Werft: der ` 
Bethlehem Shipbuilding . Corporation in Quincy Mass.) . 


. vom Stapel. un: and Nawy Journal, 50, Oktober 
1920.) : 
Lufttanks. Die Boeing-Flugzeug-Gesellschaff 


in Seattle ist im Begriff, zehn Lufttanks zu bauen, dh. 
ungeheure Panzerflugzeuge, die ein Geschütz und acht 
li. de la Flotte, . . 
27. November 1920.) ' P i l 


Ee SCH and SE Journal 
.vom 20. November 1920 berichtet über: den Verlust . 
dreier Marineflugzeuge im Michigan-See. Alle Ver- ` 


suche, die Flugzeuge und ihre Besatzungen' aufzufinden, 
sind erfolglos geblieben, so daß nicht mehr an. ihrem 
Verluste zu ‚zweifeln ist. on | 
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Kl. 65a. Nr. 324 839. Dichtungsgefäß zum 
Verhindern des Seewasserzutritts nach 
dem Innern von U - Booten über die auf 


Deck befindlichen Kabelanschlusse. 
Apparate-Bau- und Veririebs-Aktiengesellschaft in ` 
Hamburg-Hohenfelde. 


Der Zutrit von Wasser nach dem Boofsinnern wird 
gemäß dieser Erfindung dadurch verhindert, daß die 
nach dem Innern des Bootes führenden Kabel in luft- 
und wasserdicht abgeschlossenen 
Rohrstutzen verlegt sind, die durch 
- ein RinggefaB mit einer Dichtungs- 
flüss’gkeit von höherem spezifi- 
schen Gewicht als dasjenige des 
Seewassers hindurch ragen, in das 


-stülpbaren Deckels hineintaucht. 


große Fläche der Dichtungsflüs- 
sigkeit einen Druck aus, so steigt 
diese innerhälb des Glockenraumes. 
um den Rohrstutzen herum auf, ` 
wobei die eingeschlossene Luft komprimiert wird. -Das 
eingeschlossene Luftkissen ist ausreichend, um bei den 


in Frage kommenden Tauchliefen eine Berührung Zwi- . 


schen Dichtungsflüssigkeit und Kontakten zu verhindern. 
Kl. 65a. Nr. 322473. Durch Druck w asser 


wirkende Schottürschließanlage, für 
Schiffe. J. Stone & Company Limited in Deptford, 
England. 


Zweck dieser Erfindung ist eine weitere Vervoll- 
kommnung der bekannten Schottürschließanlage, bei der. 
alle Türen von einer Zentrale, z. B. von der Brücke, aus, 
und jede einzelne Tur für sich an Ort und Stelle durch 


Bewegung von die Druck- und Abwasserleitungen be~ 


` man dann imstande ist, sie mił einem mechanisch zu 


| selbsttätig (Z. 


derRingflansch eines schnell uber- 


Uebt in groBerer Tauchtiefe das 
umgebende Seewasser auf die 


"Schraubenwellen -allein zur Marschfahrt 
. Leistung. bei HöchstHfahrt gestatten, und zwar derart, 


"herrschenden Ventilen geöffnet oder geschlossen As 


den. können, und zwar handelt es sich darum, das Drock A 
wassergetriebé bei. jeder Tür auszuschalten, so ` 


tätigenden Getriebe zu öffnen und zu, schließen. 
desem Zwecke sind de Ventile mit. einer Ueberstr 
leitung versehen, dunch welche in der Mittelstellung 
Ventile die Dnuck- und Abwasserrohre kurzgeschloss.. q 
werden können. Dabei ist die Einrichtung so getroffen, 
daß die Ventile beim Aufhören des Wasserdruckes 
B. durch unter F ederwirkung- stehende 
Kolben oder dergleichen) in | die S ge~- 
bracht werden. 


Kl. 658. Nr. 324.709. Elektrischer Schifts- 
antrieb für Mehrwellenschiffe. Siemens- 
Sichuckertwerke G. m. b. H. in Siemensstadt bei Berlin. : 


Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung des 
bekannten elektrischen Schiffsaniriebes fur Mehr- 
wellenschüfe, bei denen die Schrauben für Marschtfahrt ` 
und Höchstfahrt aus polumsichaltbaren : Wechselstrom- ` 
motoren angetrieben werden, die für Höckhstfahrt mit 
anderen Motoren beliebiger Bauart zusammenarbeiten, 


- und zwar handelt. es sich um: die Aufgabe, einerseits 


eine günstige Ausnutzung der Motoren unter den ver- 


'schiedensten Verhaltnissen zu erzielen und andererseits 


die Verwendung. von. Generatoren völlig gleicher Bauart 


zu ermöglichen, die also auch ohne weiteres austausch- - 


bar sind. Außerdem’ soll «die neue Anordnung de Her- 
anziehung. der polumschalibaren Motoren, die für die l 
dienen, Zur - 


daß. die Ausnutzung der Motoren entweder durch ihre - 
Strombelästung oder durch, die Induktion ‚am Luftspalt . 


Ap den: verschiedenen Polzahlstufen ‚gleichgehalten wird. 


Zu diesem Zweck wird die Einrichtung so getroffen, ` dab... 


‚der Anteil P. des en Molors am. ‚der 


Weilenleitung $ bei Höchsttahrf gegeben | ist, desch ‘die ` 
E wobei zZ die Schraubenzahl ist. 
` Wie die- nachstehende ‚Abbildung‘ zeigt; in: der ein: An 


Dez jehung p = = Be 


führungsbeispiel der Erfindung dargestellt ist, sind drei 


Generatoren d d, d vorgesehen, deren "Zahl um eins 
größer ¡ist als die Schraubenzahl, und von denen einer 


(d:) die polumschälfbaren. Motoren. b und bz zusammen 


- anireibt, während die: anderen. Generatoren d: und d je 
.Eenen. der ` bei Höchstfahrt- mitarbeitenden. Schrauben- 
Pa motoren Ca u Co ‚ beliebiger Bauart antreiben. Die 
a ed | : Polumschaltung ` der für die 
. | Marschtahrt und "Höchstfahrt 
“bestimmten Motoren `b: und b» 
+ > wird derart vorgenommen, daß. 
e Dn sigh in den verschiedenen Pol- 
- zählstufen die gleiche Strom- 


We Betriebsveñhálinisse 
~ Anordnung bei Zweischrauben- , 


= .. verhältnis von 1:2 ergibt sich, 
Y wenn de Dahlandersche Pol- 
 «umschaltung . verwendet wird. 


fahrt und Höchstfahrt bestimm- 


R len. Motoren. 7 und be derart vorgenommen wird, daß in ` 
den verschiedenen.Polzahlstufen. die Induktion. am Luft-: 
-spalt gleich. gehalten. wird. Bei Dreischraubenantrieb und 
` bei einem Polzahlverhältnis von 1:2 wird dann die be~ 
- kannte, im: Verhältnis von 1:2 polumschaltbare Dreh- . 


strommaschi ne mit Zweischichtwickluñg und einer 


Spuleñweite. gleich der kleinen Polteilung “und Ueber- ` 


-Jappung der Phasen -von Oberschicht und Unterschicht 


verwendet, indem beim Uebergáng von der: großen Pol- 


zahl auf. die kleine durch Umkehrung des Wicklungs- ' 


sinne. jeder. zweien- Spulengruppe ` der Phasen ` die 
Phas -nwicklungen. ‚gleichzeitig. von Stern Im Dreieck S 


S ‚umgeschaltet, werden. 


201 He Nr. 325541. 
et Rädern und näachgeschal- 


sëtzen 
 Angturbin in ‚Stockholm. : 
Diese Erfindung: betrifft. Radialtur- 


RR LS d binen mit ġegenlaufigen Rädern, bei 


. denen die. Leitschaufelkränze der 
- nachgeschalteten, ‚achsial 
E ‚schlagten Schaufelsvsieme an einer 
“"an der Innenseite des Turbinenge- 
Sai ‚häuses . vorgesehenen Trommel oder 

9: dergleichen angeordnet sind. 
1 Neue besteht darin, :daß die links- 


D 
SO N 
y gd 


Ke —% amd rechtsseitig angeordneten, nach 
er ‚Richtungen: beaufschlagten Lei. ` 


schautelkránze- q an einer Trommel i oder ‚dergleichen 
befestigt ‚sind, die: nachgiebig mit dem Turbinengeháuse, 
2. B. unter Einschaltung eines Ringes k md Anwendmg 
von. Zapfen m verbunden: ist. | 


Ki AOb Nr. 331 642. "Mitiels Nina Feder 


befestigter Einsatizzahn für Kaltsäge- 
| biälber.. ‘Firma Joh. Wilh. Arntz in Remscheid. - ` 

Das Neue bei dieser. ‘Erfindung besteht 
darin, daß die. Feder a zum Festsetzen des 


mä" -ordnet ist. Auf diese Weise wird unter. Ver- 
J. wendung. der gleichen Rohzahnform eine er- 
- heblich. größere Schniftzungenbreite und ein. 


PR ‚üblichen . “Ausführung mi An der Mike der ` 
< Zahhbrust ` bzw. des. Zahnrückens 'sitzender 

Dë Feder ‘erzielt, - weil der Zahn ` von selbst 
dädürch ene einseitige. Lage im: Stammblatt c erhält. 
Das Einsetzen der. Zäbne erfolgt ‚natürlich: in solcher 
Weise, daß immer ein. Zehn nach: rechts und der nächste 
nach ie o | ee, Wer 
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| um Maschinen der obengenannten Art, be 


US belastung ergibt.- Eine für alle. 
günstige. 


- antrieb und bei einem Polzahl-. 


Wesentlich ist ferner, daß die ` 
- Polumschaltung der fur Marsch- | 


—Schwungrad mit ħin- 
starren Kolben, 


In bekannter Weise Wasser 


Kadiahlurbiite: a 


eten. achsialen. Schaufel- 
- Aktiebolaget * Ljungstróms ` 


- beauf- ` 
- einen Ausgleich finden, und daß ferner die Flüssigkeit 


Das. 


. Einsatzzahnes ` zur Zähnmitte: versetzt ange-. . stellung und Einbau große. Kosten macht. 


. mehrere Lagen a von "Stoff angeordnet, und 


` wirksameres 'Freischneiden ‚als .bei ‚der sonst ` 
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Drein sechs- E 
Zweitäktexplosions- 
krertme chin. mit einer drei oder ein 
‚Vielfaches von dreibetragenden Anzahl 
von Arbeits- und Pumpenzy- 
lindern. tHiam -Morten Appleton in 
‚ Weston-super-Mare, England. 


. Bei. dieser. Erfindung handelt es sich. 


"Ki. 46a. Nr 320 Lem 


denen der Kolben eines Zylinders als 
Ladepumpe für einen der anderen Zy- : «A 
«linder dient. Das Neue. besteht darin, daß 5£%7 
der Zuführungskanal für das Gaslufige- + yg 

misch mit seinen Einlássen e auf der emen 
Seite, die Ueberströmrohre rn, fa, Te ZWi- . 
'schen jedem Zylinder und Ladepumpe mit 
ihren Einlässen j und H auf der anderen . 
Seite der Zylinder angeordnet und durch 


- einenRingkanal n imKolben a: zum Ueber- 


: tritt des Frischgasluftgemisches. in die Ladepumpe. mite 
einander verbunden sind. Hierbei kann die Einrichtung 
so getroffen werden, daß. die beiden Ueberstromrohre rı 


“und r: in einer Verbreiterung des Zylindergehäuses 


-` untergebracht sind, während das dritte HUeberstróm- 
rohr .rz in einem auf der: Verbreiterung befestigenden 
Deckel angeordnet sind. l e | 


Explosionspumpe: Söhne 
und hergehendem 
insbesondere zum An- 
triebvonBooten. Her- | 

bert Alfred Humphrey in 
"Westminster, London (Eng- Së 
land). 


Der Antrieb Be dieser 
Pumpe erfolgt durch Reak-. 
“tion, indem dunch die Pumpe. 


KL 658. Nr. 323 511. 


ausgestoBen wird. Die be- 
"kannten Vorrichtungen der vorhanden Art haben den 
Ulebelstand,. daß beim Betriebe schädliche StoBe entstehen, 
die nadh der Erfindung beseitigt werden sollen. Zu diesem 
Zwecke wird die Einrichtung so getroffen, daß zwei oder 
‚mehrere Pumpen Zu einer gemeinsamen Verbrennungs- 
- kammer 1 derart angeordnet werden, daß die schwin- 
-qenden Massen mit ole chen Geschwindigkeiten “sich 
qegenläufig bewegen und. infolgedessen die aus der 
Beschleunigung der Flüssigkeit sich ergebenden Kratte 


durch entgegengesetzt gerichtete Röhren 20 und 20a 
‚ausgesioßen wird, die in bekannter Weise Windkessel 


zur —VergleichmáBigung. der Fórderw: irkung. enthalten. 


KL 65c. Nr. 324 641. Verfahren zur Her- 
en von Booten und. Flugzeug- 
rümpfen aus Gewebe mit versteiften 
F tach en. Kurt Herrmann m Leipzig. 


Dei dieser Erfindung handelt es sich darum, die” 
"Wandungen von Booten, Flugzeugrümpfen und der- 
‚gleichen, die aus Geweben. hergestellt werden, indem 


-man ste mach Durchtránkung mit -Bindemitteln 
_in- die gewünschte Form preßt, zu versteifen, | 
| 
' 


- ohne hierzu die. sonst nötigen Spanien aus 
‘Holz oder Metall nötig zu haben, deren 
die Außenhaut: herzustellen, werden zunächst 


` auf diesen werden an den zu: versteifenden 
Stellen aus einzelnen Streifen b zusammen- 
, geklebte Verstarkungen in der gewünschten ` 
` Dicke angebracht und mit der Außenhaut zu 
einem der Bootsform entsprechenden Körper verpreßt. 
Statt diese als Rippen erscheinenden Verstärkungen aus 
:enzelnen Streifen zusammenzufügen, können sie auch ` 
durch Zusammenfalten in schlangenförmigen Windungen 


ous einem  zusąammenhängenden breiten Stück her- 


` "e a CS E K A > .* ` 
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gestellt wenden. Schließlich kann das Gau noch mit 


einer besonderen Lage ai aus demselben Stoffe uber- 
deckt werden. 


KI 13e. Nr. 324 449. E iersaiut 
für Wasserröhrenkessei Titan-Patente, Akt.- 
Ges. m Luzern. i 


Gegenstand dieser Erfindung ist ein Putzöffnungs- 
verschluß mit außen hegendem Verschlußdeckel und lose 
durch den Deckel geführter, über die innere Kessel- 
wand greifender Bügelspindel, zum Anz’ehen des 
Deckels. Bekannt ist es, bei Innenverschlüssen die Ver- 


Nachrichten aus 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


schlußplatte’ in der Längsrich- 
tung zu teilen,: was aber den 
` Nachteil hat, daß gerade «die 
die Abdichtung bewirkende 
Flache caeteilt ist, so .daß 
sich nur eine unvollkommene 
Abdichtung ergibt. 


wirkenden Fläche die zum Anziehen des Deckels die- 
nende Bügelspindel cc der Länge nach geteilt, so daß 
also durch die Teilung die Dichtung selbst nicht beein- 


trächtigt wird. 
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Inland. ` 

Auf der Werft der G. Seebeck A.-G. in Geeste- 


munde wurde der Dampfer „Argentina” der Ham- 
‚burg-Sudamerikanıschen Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
zu Wasser gebracht und machte seme Probefahrt. Das 
Schiff ist 7500 1 dw. grob. 


Auf der A.-G. Weser in Bremen ist kürzlich der 


Motorsegler „Georg Kimme” für die Reederei 
Kimme in Bremerhaven fertiggestellt worden. Das 
Schiff ist eus dem Rumpf 
eines noch nicht fertigge- 
stellten Torpedobootes ent- 
standen, be: dem Bug und 
Heck verkürzt worden sind. 
Das Schiff bat zwei Mo- 
foren. 


Frachtdampfer „Le- 
ontes”. Am 15 d M. 
machte der auf der Schiffs- 
und Dockbauwerft Flender 
A.-G. im Siems bei Lü- 
beck fertiggestellte "weie 
Dampfer einer für die Devt- 


sche Levante-Linie, Ham- 
burg, im Bau befindlichen 
Serie von Frachtdampfern 


mit einer Tragfähigkeit von Oel-Lagerschiff „Rose Shell“: 


470t seine Probefahrt. Das - 


Schiff, welches den Namen „Leontes” führt, ist fur den f 


Y E YTY 


wa NAN INNE 


lët | ai 


Cum 


Küstend’ enst bestimmt. Es ist 42 m lang und ausgerüstet 


mit einer Maschinenanlage von 225 PSi Leistung. Das 
Schiff zeigte bei der Probefahrt die garantierten Lei- 
stungen, so daß die Reederei das Schiff sofort über- 
nehmen konnte. 

Ausland. 


Oelleichter „Rose Sh elI. Hieruber und auf 
S. 305 bringen wir nach dem ,,Shipbuilder” einen Teil des 
Stauungsplanes sowie Grundriß und Aufriß eines Quer- 
scihotts des Oelleichters „Rose Shell”, der von Smiths 
Dock Co., Lid., in North Shields fur die Anglo-Saxon 


Petroleum Co., Lid. nach dem Smith-Cameron-System "` 


gebaut worden st Der Leichter soll in Las Palmas als 
Oelvorratsschiff stationiert werden, da die Verhältnisse 
dort den Bau von Oeltanks an Land nicht gestatten. 
Wie aus der Abbildung hervorgeht, besteht das Smith- 
Cameron-System in der -Verwendung von aufrecht 
stehenden, halbkre sförmig gebogenen Platten nicht nur 
fur die Quer- und Längsschotten, sondern auch für dre 
Außenhaut, soweit sie gerade ist. Dadurch werden die 
Spanten, Schottversteifungen und die zugehörigen Knie- 
bleche gespart. De Gewichtsersparnis betrug im vor- 


> 


` kegenden Fall 300 f. Der Radius der Halbkreise be- 
tragt 650. mm, die Lleberlappung von je zwei halbkreis- 
formig gebogenen Platten beträgt 90 mm; zwischen 
diese Ueberlappungen: ist jedesmal em Flacheisen von 
. derselben Breite eingeschoben. Der Abstand- der 
Bodenspanten und der Deckbalken ish ‚gleich dem Ra- 
dius, also 650 mm.. Die Abmessungen des Leichters 
sind: Länge 79,25 m, Breite 14,63 m, Höhe. 7,93 m, Tief- 
gang 7,32 m, Tragfähigkeit 6000 }. 


Schiffispreise. 
verkauft worden, d. i: 13 £ für die Tonne. Ein Neubau 


würde heute 220 000 £ kosten und der Wert des Schiffes 
war zu Beginn des Jahres. 240 000 E 


at 


IB: u 


Stauungsplan. Gebogene Scholten nach dem System Smilh-Cameron. 


In‘ Birkenhead lief der Dampfer 
Das Schiff ı 
hat Oelfeuerung und faßt 


Stapellaule. 
„Samaria” der Cunard Line 
21000 Br.-Reg.-T. groß, 
2500 Fahrgäste. 

Bei Harland A Wolff, Belfast, 

„Pittsborgh” der American Line von 16 600 Br.-Reg.-T. 
abgelaufen. Er ist für 600 Fahrgäste I. und -1800 W. KI. 
eingerichtet. 

Bei Burmeister & Wain, Kopenhagen, lief ein Diesel- 
schiff von 11000 t Tragfähigkeit und 11% kn für die 
A. B. Svenska Ostasiatiscihe Komp., Gothenburg, ab. 


Probefahrt ges Dampfers Misc les 


Am 11. Dezember hał mit gufem Erfolge die Probefalhrt” ` 


des auf der N. V. Burgerhoutss Maschinefabrik and 
Scheepwerf, Rotterdam, für die N. V. Solleveld, 
v, d. Meer and T. H. ivan Hattum’s Stoomvaart Maat- 
' schhappij, Rotterdam, erbauten Dampfers >, 
stattgefunden. Das Schiff hat bei einem Tiefgang. von 
6,77 m eme Ladefähigkeif von 6550 + Länge 109,50 m, 
Breite 45,25 m, Höhe 7,47 m, bis Shelterdeck 9,91 m.. 
Maschinenleistung 1800 ¡DS. Die Raume für die Mann- 
schaft befinden. sich hinten. 


isi ` 


Maasdijk” 


Abweichend hiervon wird bei ` 
dem neuen Verschluß statt der die Abdichtung be~. 


In Cardiff ist ein, vier Jahre 
alter Dampfer von 8400 t Tragfähigkeit für 110000 £ 


ist der Dampier ~ 


~ 


Nr. 13 


Das rote Betonschiff, das. bisher in. 
Europa gebaut wurde, ist in Kopenhagen in Dienst ge- 
stellt worden. Dds Schiff, das nach einem bekannten 
dänischen Beton-Ingenieur den Namen ,Bartels” er- 


‚ halten hat, übertrifft nach einer Mitteilung des „Prome- 


heus” mit einer Tragfährgkeit von 1800 + bei weitem’ die 

bisher größten norwegischen Betonschiffe, die nur 
1000 + Tragfähigkeit hatten. Das Fahrzeug, das ersie 
dieser Art, das auf einer dänischen Werft gebaut wurde, 
st 71 m lang und wird durch eine Dampfmaschine an- 
getrieben, mit der es etwa 8 kn lauft. 
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a Grund des $ 22 Abs. 2 der Tarifverordnung vom 
22. Dezember 1918 zúsammengetretene Schlichtungs- 
ausschuß, dem angehören: Wulff, Ministerialrat, als Vor- 
sitzender; als unpartelische Beisitzer: Sundfeld, Land- 
richter, Müller, Amisrichter; als Arbeitgeberbeisitzer: 
C. G. Gok, Theodor 'Hitzler, Anton Leser; als Arbeit- 
nehmerbeisitzer: Ernst Harder, Georg Kirchner, Wilh. 
Fischer; Protokollfuhrer: Heesch, m einer Sitzung vom 
6. Dezember 1920 in Hamburg, in den Räumen des 
Schlichtungsausschusses, Dammtorwall 41, folgenden 
Schiedsspruch gefallt: 
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Oel-Lagérschill „Rose Shell“; Querschnitt und Grundriß mit Scholten und Außenhaut nach Bauart Smilh-Cameron. 


EN 
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| ` f Inland. ' 
In der Angelegenheit der Erneuerung 
des Tarifvertrages der Werften mit dem Deut- 
schen. Metallanbeiter-Verband, Abteilung Seeschiffs- 
weríten, hat der Schlichtungsausschuß folgenden Spruch 


i gefällt: | Hamburg, den 6. Dezember 1920. 


In der Arbeitsstreitsache des Deutschen Metall- 
- arbeiter-Verbandes, Abteilung Seeschiffswerften, Ham- 
burg, und der Norddeutschen Gruppe des Gesamiver- 
bandes Deutscher Mietallindustrieller, Gruppe See- 
schiffswerften,, hat der beim Reichsarbeitsministerium 


Mit Beginn der Lahnwoche, die auf die Wiederauf- 
nahme der Arbeit in den Howaldiswerken folgt, sind 
folgende Lohne zu zahlen: 


Klasse E gelernte Arbeiter, Orlsklasse I Orlsklasse u 


über 20 Jahre alt. 5,00 4,75 
ausgelernte bis zum vollendeten 
20. Lebensjahre . a ., 420 3,95 
Klasse II, angelernte 
über 20 Jahre alt. . 4,90 4,85 
Klasse III, ungelernte Arbeiter 
über 20 Jahre alt. 4,70 4,45 
Klasse IV, jugendliche ADAR 
unter 15 Jahre . 1,00 0,95 
bis zum vollendeten 16. Jahre . 1,80 1,70 
bs zum vollendeten 17. Jahre . 2,30 2,35 
bis zum vollendeten 18. lahre . 3,00 2,85 


d 
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Ortsklasse I Ortsklasse Il 
bis zum vollendeten 19. jahre . 3,40 3,25 
bis zum vollendeten 20. Jahre . 3,70 3,55 
. Von einer Festsetzung der Vergütungen für Lehr- 
linge sieht der Schlichtungsausschuß ab. l 

(gez.) Wulff, Ministerialrat, als Vors Aender. 
(gez.) Sundfeld, Landrichter. (gez) Müller, Amtsrichter. 
(gez.) Heesch, Protokollführer. 


Die Metallarbeiter haben diesen Antrag in geheimer 
Abstimmung mit 42485 gegen 5267 St.mmen, 402 un- 
gultig, angenommen. Die Werften der Norddeutschen 


Gruppe haben dagegen nach eingehender Beratung ' 


gegen diesen Schiedsspruch Stellung genommen und 
dem Rerchsarbeitsmin sterium folgende | Erklärung ab- 
gegeben: ' , i 

Den am 6. Dezember von dem Schiedsgericht unter 
Vorsitz des Ministerialrates Wulff gefällten Schieds- 
spruches bedauert de Norddeutsche Gruppe nicht an- 
nehmen zu können. Die Werften können es nur auf das 
lebhafteste bedauern, daß der Schiedsspruch auf ihren 
Vorschlag, de Löhne nach Alter und Leistungen zu staf- 
feln — einen Vorschlag, der gerade dem wertvollsten 
Teil der Arbeiterschaft höhere Verdienste . ermöglicht 
hatte, als der Schiedsspruch. sie enthält —, nicht ein- 
gehen zu können geglaubt hat und damit dem Arbeiter 
jede Aussicht nimmt, mit zunehmender Reife oder durch 
eigene Tuchhigkeit seine Lage zu verbessern. 

Eine gleichmäßige Erhöhung der Löhne, wie sie der 
Schiedsspruch vorschreibt, bewirkt eine weitere Ver- 
flachung der ohnehin schon ganz unzureichenden Span- 
nung zwischen den ].ohnen der besten gelernten und 
denen der ungelernten Arbeiter, und ist damit wegen 
des verbitternden Einflusses dieser Gleichmacherei auf 
die Arbeitsfreudigkeit der wertvollsten Teile der Beleg- 
schaften in hohem Maße unwirischafilich. Auf eine 
Folgeerscheinung dieser Wirkung in Gestalt der Abwan- 
derung der besten Leute ins Ausland haben in den Ver- 
handiungen vor dem Schiedsgericht die Vertreter der 
Arbeiterschaft selbst hingewiesen. | 


Die unterschiedslose Erhöhung der Löhne hat aber 
auzerdem eine ausgesprochen unsoziale Wirkung. Schon 
jetz} verdient der junge, alleinstehende Mann im Ver- 
gleich mit seinem älteren Kollegen, der für eine Familie 
zu sorgen hat, zu viel Jede weitere Erhöhung seiner 
Kaufkraft verschärft die Lage zuungunsten des Familien- 
vaiers. Die Norddeutsche Gruppe ist bereit, die Ver- 
dienste auf eine Höhe zu bringen, die dem Durchschnitt 
der im Schiedsspruch festgeseizien Sätze etwa ent- 
»prichi. Sie muß aber darauf bestehen, daß eine Staffe- 
lung nach Alter und Leistung durchgeführt wird, wie es 
schon jetzi m den meisten Tar:fverträgen in Deutsch- 
land geschieht. 


Die Werften erklären sich bereit, folgende Lohn- 
satze fur Orisklasse I zu zahlen: - 


Stundenlohn fur .Gelernte . 4,80 M 
Siundenlohn für Ausgelernte 4,00 ., 
Stundenlohn fur Angelernte . 470 , 
Stundenlohn fur Ungelernte . 450 „ 


Für Ortsklasse H 20 Pf. weniger. 

Die Löhne für jugendliche Arbeiter unter 20 Jahren 
bleiben unverändert. Darüber hinaus ist die Nord- 
deutsche Gruppe bereit, allen Verheirateten oder über 
25 Jahre alten Arbeitern eine Zulage von 20 Pf. per 
Stunde und ferner den besonders qualifizierten und den 
mit besonders anstrengenden Arbeiten beschäftigten 


Leriten Sonderzulagen von 10 bis 20 Pf, per Stunde zu. 


zahlen. Diese Sonderzulagen würden sofort nach Fest- 
legunn der für sie maßgebenden Grundsätze ın Kraft 
treten. 

Durch diese Í onnsäłze werden unter völliger: Wah- 
rung der Bestimmungen des Tarifvertrages über die Ent- 
lohnung dic Verdienste des größten Teiles der Werft- 
arbeiterschaft auf eine Höhe gebracht, die den im 
Schiedsspruch festgesetzten Lohnsätzen étwa eni- 
spricht. Unbenommen bleibt es der Arbeiterschaft, 
ihren Verdienst durch Verzicht: auf die jetzt noch nach- 
weislich geübte, absichtliche Leistungsbeschränkung 
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‚noch beträchtlich zu steigern. Darüber hinaus würden 


due besonders ‚qualifizierten oder schwer arbeitenden 
Leute eine weitere Erhöhung ihres Verdienstes erzielen. 


Ausland. 

Beiden Werften der englischen Nord- 
Ostküste sind in letzter Zeit in großem Maßstabe 
Aufträge von norwegischer Seite zurückgezogen wor- 
den, die kurz vor dem Kriegsende erteilt worden waren. 
Kürzlich annullierte Thovesen, Kristiania, vier Schiffe. 
Ebenso sind Aufträge bei den schwedischen Werften 
zurückgezogen worden. Das gleiche wird vom Lloyd 
Royal Belge gemeldet, der die Kontrakte von vier 
großen Fracht- und Fahrgastschiffen zurückgezogen 
und die Arbeit an fünf Schiffen, die auf seinen eigenen 
Ciyde-Werken in Whitenich aufliegen, abgebrochen hat. 
Als Ursache hierfür sind in den wachsenden Kosten, 
den fallenden Frachtraten und den schlechten Valuta- 
verhältnissen zu suchen, ‘andererseits aber auch darin, 
daß die englischen Firmen angesichts der von ihren 
Fachvereinigungen in bezug auf Ueberstunden getroffe- 
nen Maßnahmen nicht mehr in der Lage sind, eine bal- 
dige Ablieferung zu garantieren. 
lauiet, daß die holländischen Schifibauer durch das in 
ihren Betrieben eingeführte Arbeitssystem in ' dre: 
Schichten schnelle Arbeit leisten. Englische Zeitungen 
melden hierzu, daß leizihin innerhalb weniger Wochen 
wiederholt Schiffreparaturverträge von einer Werft an 
der Tyne auf Rotierdam übertragen wurden. Der Fall 
des Dampfers „Nigeria”, der zwecks Umbau in ein 


Petroleumtankboot zu einem vertraglich bedungenen 


Preise von 100 000 Lstrl. sich bereits über sechs Monate 
im Smith Doek an der Tyne in Reparatur befand und 
dessen Fertigstellung nunmehr Rotterdam übertragen 
wurde, wird besonders hervorgehoben. Diese Zustände 
haben ın England Bestrebungen zur Bildung einer Kom- 
mission von Arbeitgebern und Arbeitnehmern wach- 
gerufen, die nach Holland zum Studium der dortigen 
N und ihres Arbeiissystems entsandt werden 
sollen. 
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Inland. 


Die Passagierfahrt des Norddeutschen Lloyd zwi- 
schen Danzig und Libau über Pillau ist am 
15. Dezember eröffnet worden. Abfahri von Danzig 
Mittwochs und Sonnabends, von Libau Montags und 
Donnerstags jede Woche. Der.Dampfer ,Nymphe”, der 
m die Fahrt eingestellt wird, ist erst kürzlich vom Nord- 
deutschen Lloyd als umgebautes Minensuchschiff er- 
worben. Er besitzt zwei Maschinen mit ` zusammen 
1600 PS. Er wird die zurzeit schnellste Schiffsverbin- 
dung zwischen Danzig und Libau darstellen. An Bord 
ist im Rahmen des vorhandenen Raumes für alle 'Be-- 
guemlichkeiten. gesorgt: In Pillau ist Anschluß an den 


Seedienst nach und von Swinemünde vorhanden, in Dan-. . 


zig an die Ostseelinie des Norddeutschen Lloyd! Danzig- 
Swinemünde. Den Reisenden, die von Pillau über Dan- 
zig nach Swinemünde oder umgekehrt fahren, ist in 
Danzig Gelegenheit gegeben, sofort nach Ankunft auf 
den am nächsten Tage welterfahrenden Anschluß- 
dampfer überzugehen. Die neue Linie wird somit nicht 


Demgegenüber ver... 


et 


nur einen durchgehenden Verkehr von Danzig über. 


Pillau (Königsberg) nach: Libau, sondern auch. eine An- 
schlußverbindung von Libau nach Swinemünde oder um- 
gekehrt darstellen. Der Dampfer „Nymphe” ist. in erster 
Linie für den Passagierdienst eingerichtet, daneben 
werden Gepäck- und. Expreßgüter und in geringerem 
Umfange auch Frachtstückgüter befördert. 


Hamburger Seeschiffsverkehr im Mo- 
nat November. Im Monat November sind im Ham- 


burger Hafen 418 Dampfschiffe und 171 Segelschiffe. 


und Schleppzüge, im ganzen 589 Seeschiffe eingetrof- 
fen. - Von diesen führten 357 Schiffe die ` deutsche 72 


~ 
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die englische, 30 die amerikanische, 35 die holländische, 
14 die dänische, 24 die norwegische, 8 die schwedische, 
18 die französische, 4 die spanische, 2 die italienische, 
1 die finnische, 6 die belgische, 6 die japanische, 1 die 
griechische und 2 Schiffe die portugiesische Flagge. 
Von den angekommenen Schiffen überbrachten 199 Le- 
bensmittel, 73 Erz, Holz, Papier und Kohlen und 317 
Schiffe sonstige Stückgüter. Den Hamburger Hafen 
verlassen haben 392 Dampfer und 153 Segler und 
Schleppzüge, im ganzen 545 Seeschiffe. Unter diesen 
befanden sich 333 Schiffe unter deutscher, 66 unter 
englischer, 36 unter amerikanischer, 37 unter hollan- 
discher, 10 unter dänischer, 22 unter norwegischer, 7 
unter schwedischer, 1 unter russischer, 14 unter franzo- 
sischer, 5 unter spanischer, 4 unter belgischer, 2 unter 
italienischer, 4 unter japanischer, 1 unter griechischer 
und 1 Schiff unter portugiesischer Flagge. 


Ausland. 


Smiths Davit. Eine auf nordischen und hollän- 
dischen Schiffen neuerdings häufiger anzutreffende 
Form des Ouadrantdavits ıst der - 
Davit von Smith, ein Fabrikat der 
schwedischen A. B. Alingses Verk- 
staed. Anordnung und Wirkungs- 
weise qeht aus den beifolgenden 
Abbildung:.n hervor. Die Boote hän- 
gen nicht in Taljen, sondern in eınem 
Heißreep, das gleichzeitig zum Top- 
pen und Fieren des eigentlichen 
Davits dient. Die von den beiden 
Davitarmen kommenden Heißreepen 
laufen auf eine in der Mitte des Da- 
vits stehende Winde mit elektri- 
‚schem oder Handantrieb, wodurch 
gleichmäßiges Fieren und Senken 
der beiden Bootsenden sicherge- 
stellt ist. Die Klampen haben eine 
besondere Form, wie aus den Ab- 
bildungen hervorgeht. Nach Lösung 
der Sicherungsknaggen am Kiel 
klappt das Boot selbsttätig herum 
und fiert auch automatisch nieder, 
wobei die Bewegung durch eine 
-Bremse geregelt wird, die sowohl 
von Deck wie vom Boot aus be- 
tätigt werden. Das Anziehen der 
Bremse erfolgt vom Boot aus durch 
Anziehen mittels eines mitlaufenden 
Endes. Ein besonderer Vorzug ist 
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das Fehlen der Taljen und die dar- 
aus hervorg=hende niedrige Bauart 
des Davits. Für die Schnelligkeit 
seiner Arbeitsweise wird darauf 
hingewiesen, daß eın 28 Fuß langes 
Rettungsboot bei einem Versuch vor 
dem Board of Trade innerhalb einer 
Minute und 45 Sekunden aus einer 
Höhe von 50 Fuß heruntergelassen 
wurde. 

Auf der Jahresversamm- 
lung der Peninsular- and 
Oriental Steamship Com- 
pany erklärte Lord Inchcape, daß 
es unmöglich sein werde, die 
gegenwärtig im Bau befindlichen 
Personendampfer mit Nutzen zu 
bewirtschaften. Die Zukunft der 
Schiffahrt sei nicht sehr aut. Die 
Fahrgäste würden unter Selbst- 
kosten transportiert. Der englischen 
Regierung seien 95 feindliche 
Schiffe übergeben worden, von der 
die Verwaltung mehrere ankaufte, 
da sonst die Gefahr bestande, daß 
die Regierung die Ausnutzung der 
Schiffe selbst besorgte, was man unter allen Umstan- 
den vermeiden müsse. 


Die Schwierigkeit der Oelversorgung 
für die schwedischen Motorschiffe hat 
dazu geführt, daß mit rein schwedischem Kapital ın 
Mexiko besondere Oelquellen erworben worden sund. 
Die Gesellschaft, die sich dafür gebildet hat, heißt North- 
ern Petroleum Comp. Das Kapital beträgt 8 Mill. Kr., 
es kann auf 40 Mill. Kr. erhöht werden. Zum Transport 
Di sang schwedische Tankschiffreederei gegründet 
worden. 


Ueber die Hälfte aller Tankdampfer 
der Welt ist bereits Ende Juli d. J. amerikanisches 
Eigentum gewesen. Abgesehen von Tanksegelschiffen 
mit insgesamt 86335 + führen 308 Tankdampfer mit 
1 734 843 1 die Flagge der Vereinigten Staaten, während 
England nur 285 Tankdampfer mit 1261595 + besitzt. 
Da die VWeltonnage an Tankdampfern insgesamt 
3386091 + beträgt, macht der Antel der Vereinigten 


Smilhs Davil beim Fieren eines Booles 
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Staaten daran 51,5%, der Englands nur 37,5%. aus. Da- 
bei waren am 1. September d: L auf amerikanischen 
Werften an Tankdampiern 1024000 + im Bau, auf eng- 


schen Werften nur etwa 400 000 + Die Durchschnits- : 


große der amerikanischen Tankdampfer beträgt 5632,6 }, 
die der englischen 4426,1 }. Unter allen anderen Län- 
dern, auf die insgesamt nur etwa 10% der Gesamt- 
tonnage an Tankdampfern entfallen, stehen Holland und 
Norwegen mit 96867 Y und 94568 + an- erster Stelle. 
Frankreich besitzt 24079 ł und Deutschland nur noch 
1750 t, gegenüber 37561 + vor der Abgabe. 

D 


Verkanı deutsäher Dampfer. Lord Inch-' 


cape bietet in den Londoner Zeilungen weitere. 103 
deutsche Dampfer von insgesamt 489000. Br.-Reg,-T. 
für britische Aufkäufer zum Verkauf an. 14 von ihnen 
sind erst ım Jahre 1920 fertiggestellt worden, 53 wur- 
den innerhalb der letzten zehn’ Jahre” gebaut, und 15 
sind weniger als fünfzehn Jahre alt An bekannteren 


Schiffen befinden sich darunter der Dampfer „Adolf 
„Cap Polna“ (20597 H, „Kurlan d” 


Woermann‘, 


CALIDO LIT 


A Ba. TS II SI SI II SI TS rar 255 


Klampe geschlossen 


Nr. 13 


g 
x 


. verbrennen. Die Entwicklung der inneren Verbrennungs- 


Maschinen sei das einzige Mittel, die Verschwendung 
beim Oelverbrauch zu verhindern. Aber die Diesel- 
Masehinen würden große Sorgfalt ın der Herstellung er- 
fordern, und ihr Fortschritt bis zur Vollkommenheit 


` 


werde ein sehr langsamer Prozeß sein. 


ussannauwassanummm sBusEnunsunuunubhsuunsunuznunsununnnunm 
. Inland 
Ein Entwurf fur eine Aenderung in der 
Verfassung des Eisenwirischafisbundes 
ist im Reichswirischaftsministerium ausgearbeitet wor- 
den. - Wie bekannt, hat die Vollversammlung des Eisen- 
wirischaftsbundes ‚einstimmig beschlossen, bei den ge- 
seizgebenden Instanzen eine Umgestaltung seiner 
Grundlage zu erwirken, und zwar sollte sie (dahin gehen, 
daß diese Organisation der Eisenindustrie ein wirklicher 


Klampe geöffnet 


Smiths Davit, Klampenanordnung 


(10900 BD, „Münsterland“ (11517 Ð. Die, Dampfer 
„Oehringen“ und der Bananendampter „Pungo“ sind 
bereits verkauft. 


In New York wurde unter der Firma Slavia 
Shipping Corporation eine ischechoslowakisch- 
amerikanische Schiffahrtsgesellschaft mit 250000 Doll. 
Kapital gegrundet, die unter Mitwirkung der Guaranty 
Trust Co. im den wichtigsten Städten Amerikas Filialen 
errichten will. 


Warnung vor dem Bau von Oelfeue- 
rungsschiffen. Wie aus New York gemeldet wird, 
hat Lord Pirrie, der dort angelangt ist, um die Frage 
der Oelverwendung auf den Schiffen zu studieren, 
Reedern gegenuber .ernstlich vor dem Bau von Oel- 
feuerungsschiffen ın großem Maßstabe gewarnt. Er 
halte nach Besprechung mit amerikanischen Oelinter- 
essenten die Lage für so ernst, daß wahrscheinlich eine 
Einschränkung des Oelverbrauchs auf Schiffen für den 
Fall, daß andere Heizstoffe verfügbar seien, durch die 
amerikanische Regierung. erfolgen werde. Soweit er 
sehen könne, könnten, nur solche Schiffe wie die „Olym- 
pia“, die „Aguitania“ und wenige andere, ähnliche 
Passagier-Schnelldampfer sicher sein bezüglich ihres 
künftigen Oelersatzes, und er warne daher seme 
Freunde vor der Umwandlung gewöhnlicher Fracht- 
dampfer in Oelverbrenner. Es sei seiner Ansicht nach 
ein falscher Grundsatz, Oel lediglich als Heizmittel zu 


Selbstverwaltungskörper- wird und nicht derart in Ab- 
Ihängigkeit vom Reichswirtschaftsministerium bleibt, wie ` 
es gegenwärtig der Fall ist Der volkswirischaftliche 
Ausschuß hałe sich bereit erklart, auf diese Wünsche 
einzugehen. Der Entwurf suchte dieser Forderung so- 
weit Rechnung zu tragen, daß auf das Vetorecht des 
Reichswirischaftsministers zum Teil ‚Verzicht geleistet 
wird, dafur allerdings den Verbrauchern.bis zu den End- 
verbrauchern ein stärkerer Einfluß eingeräumt wird. In 
den Kreisen der Eisenindustrie steht man diesem Ent- 
wurf scharf ablehnend gegenüber. Das Schicksal der 
Eisenindustrie wurde damit ganz in die Hände-der Ver-_ 
braucher gelegt und. der Einfluß der eisenschaffenden | 
Industrie geradezu beseitigt werden. Hierbei ist noch: 
daran zu erinnem, daß nach der Stellungnahme des 
Deutschen Metallarbeiterverbandes die in den Eisen- 
wirischafisbund entsandten Arbeitervertreter, auch wenn 
sie der EiSenindüstrie angehören, sich nicht als Ver- 
treier dieser Industrie, sondern nur als Lohnempfänger 
und Verbraucher zu fühlen haben. Da auch bei den "` 
Veriretern der Verbraucher Arbeitgeber und Arbeit- 
nehmer gleicherweise berücksichtigt werden sollen, so 
würde durch die Absichten des Entwurfes der paritá- 
tische Charakter‘ des Eisenwirtschaftsbundes völlig be-: . 
seitigt werden. (Voss. Ztg.) i - 
= | ———— "A 
In derMitgliederversammlung des Rhei- 
nisch-Westfälischen Kohlensyndikates wurde die auf der 
Tagesordnung stehende Beschlußfassung über die Be- 
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irebs- und Interessengemeinschaftsverträge vertagt. 


‚Bezüglich der Preisfrage machte der Vorstand die Mit- 
teilung, daß die zum 1. Dezember 1920 beantragte und 
-vom Reichskohlenverband und vom Großen Ausschuß 


des Reichskohlenrates bewilligte Erhöhung von 17,50 M 


durch das Reichswirtschaftsministerium beanstandet / 


worden ıst. Ein entsprechender neuer Antrag soll zum 
1. Januar 1921 "eingebracht werden. 


Die Kohlenförderung im E 
Nach den endgültigen Feststellungen hat die Kohlen- 
forderung ım Ruhrgebiet teinschließlich der. links- 
rheinischen Zechen) betragen: im Monat November 1920 
Gesamtförderung 8031711 t bei 24% Arbeitstagen. Die 
arbe:istagliche Forderung st 331205 t. Im Oktober 


"1920: Gesamiforderung 8 117 178 t bei 26 Arbeitstagen. 


Arbeitstägliche Förderung 312 199 1. Im November 1913: 
Gesamtförderung 8932276 + bei 23% Arbeitstagen. 
Arbeitstägliche Förderung 386261 + Ende November 
1920 waren 527348 Arbeiter beschäftigt gegen 519 685 
Ende Oktober 1920 und: 467 094 Ende November 1919: 
Die Gesamtförderung im November ist im Vergleich 
zum vorhergehenden Monat um rund 85000 ł zurück- 
geblieben. Ursache ist die geringere Zahl der Arbeits- 
tage, die im November 24%,.im Oktober 26 betrug. 


. Für den Monat November ist im Vergleich zum Oktober 


zurückzuführen ist. 


+ 


- _ Immer noch ein starker Absatzmangel, 


eine Steigerung der arbeitstäglichen Froderung. um rund 
19 000 1 festzustellen, die auf die Vermehrung der Beleg- 
schaft sowie auf Mehrförderung durch Ueberschichten 
Verglichen mit November 1913 be- 
trug dagegen. die arbeitstägliche Minderförderung noch 
rund 55000 L obwohl sich die Belegschaft inzwischen 
um etwa 70000 Mann vermehrt hat. Diese Minderförde- 
rung ist An erster Linie auf die Kürzung der Schichtzeit 
von 8% auf. 7 Stunden zurückzuführen. Die Wagen- 
gestellung war im November- unzureichender. Gestellt 
wurden 538.362 Wagen. Gefehli haben 92417 Wagen. 


Ueber die Förderung von Pisewerzer 
im Sıegerländer Eisenbezirk meldet die 
Nachrichtenabteilung der „Fachgruppe Bergbau“ des 
Reichsverbandes der deutschen Industrie. Im Sieger- 
länder-Bezirk betrug die gesamte Förderung von Eisen- 
erzen im Jahre 1949 1 771 967 t, ım letzten Friedensjahre 
2 630 000 t. 
sunken: Juli 154017 D V. 159232) ft, August 151 406 
{159 580) t, September 154 165 (153 095) 4 Oktober 133 160 
{152 324) }. Trotz einer stärkeren Vermehrung der Ar- 


beiterzahl ergibt sich demnach für den Eisenerzbau‘ 


außer der allgemein beobachteten Minderleistung pro 
Mann und Tag ein weiteres Sinken der Förderziffer. — 
Im Dill- und Lahngebiet hat sich die Lage wenig ge- 
ändert. Die hochprozentigen Erze gehen in den Ver- 
brauch über, während bei den medrigprozentigen Erzen 
hervorgerufen 
durch den Koksmangel der Hochofen- und durch die 
erhöhte Einfuhr von . Schwedenerz herrscht. Vom 
Reichswirtschaftsministerium wurden die Gruben zu 
einer lerabse zung der Preise um etwa 5% veranlaßt. 


. Die o. G.-V. des Lothringer Bergwerks- 
und Hütfenvereins genehmigte die Interessen- 
gemeinschafisvertrage mit dem Hasper Eisen- und 
Stahlwerk, der Georgs-Marien-Bergwerks- und Hütten- 
verein und der Königsborn A.-G. Ueber die Grunde, 
welche den Lothringer Hüttenverein zum Abschluß der 
Interessenvertráge veranlaßt haben machte der Vor- 
sitzende, Kommerzienrat Peter Klöckner, ausführliche 
Mitteilungen. Hierbei führte er folgende Gedanken aus: 


Von der Kohle und den Hochöfen beginnend, wird 
dás gemeinschaftliche Unternehmen mit Ausnahme von 


‚Röhren sämtliche Eisenarfikel erzeugen bis zur grobten 


Verfeinerung. Die Verwaltung glaubt aber hiermit noch 
nicht am Ende zù sein. Sie wird sich bestreben, in der 
Verfemerung durch Ausbau der Werke und Angliede- 
rung passender Betriebe weitere Fortschritte zu machen. 


. Die große Wirtschafiskrise, welche in Amerika und 


England sich bereits breit ‚macht und schon an die Tore 


von Frankreich und Belgien klopfi, wird auch uns heim- 
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- zufriedenheit ganz erheblich nachgelassen hat. 
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suchen und eine große Geldknappheit und Beschafti- 
gungslosigkeit mit sich bringen. Diese Misere werden 
die Wirtschaftsbetriebe nur überwinden, wenn sie innig 
verbunden von der Kohle bis zum Rohöl und dem Eiek- 
tromotor und bis zur feinsten Maschine und den höch- 
sten Stahlpualitaten alles selbst erzeugen, um in den 
Betrieben die wirtschaftlichen Höchstleistungen zu er- 
reichen. Der Friede von Versailles hat von der deut- 
schen Wirtschaft nur Trümmer, gelassen, die allein ab- 
sterben müssen. Demgegenüber befinden sıch unsere 
Konkurrenten in Amerika, Belgien und Frankreich — 
letzteres besonders durch die auf. größter technischer 
Hohe stehenden Werke in Loihrmgen — in glanzender 
Lage. Die Roheisenprodukfion in Frankreich ist so 
rasch gestiegen, daß heute mehrere 100000 } Roheisen 
in Vorrat liegen, die nicht abgesetzt werden konnen, 
‚Dagegen leidet die deutsche Eisenindustrie die groBte 
Not. Das Hasper Eisen- und Stahlwerk hat jetzt nur 
einen Vorrat von 1300 t und arbeitet noch immer mit 
einer Einschränkung von über 70%. Die Gegenüber- 
stellung dieser Zahlen schreit zum Himmel. Der Zu- 
sammenschluß in Deutschland ist deshalb zwingende 
Notwendigkeit, die, falls die Mark sich noch weiter ver- 


“schlechtern sollte, uns vielleicht noch einmal die ein- 


zige Möglichkeit bieten wird, durch die Erzwingung 


- eines Exporits unser Land vor dem Verhungern zu 


schützen. Unsere Werke müssen Arbeit haben. Kohlen 
werden wir nicht immer exporheren können, denn schon 
heute ıst England wieder mil seinen Kohlenofferten an 
der Nordküste. Die Wirtschaft muß sich. verschieben 
und verfeinerte Fabrikate herausschaffen. Hieran is! 
der Arbeiter ebenso interessiert wie der Unternehmer. 
Das gemeinsame Interesse zwingl geradezu zu einer 
"Verständigung, zur Erreichung eines freien Exports, frei 
ven jeder staatlichen Aufsicht und zur raschesten He- 
bung der Produktion. 


Ausland 


Annullierung von Kohlenlieferungs- 
vertragen infolge Prelssturz. „Chicago 
Tribune” meldet, französische Kohlenfirmen, die Anfang 
dieses Jahres mit amerikanischen Firmen Kontrakte über 
Kohlenlieferungen im Werte von über 100 Mill. Doll. ab- 
geschlossen hätten, hatten diese Kontrakte annulliert. 
Sie seien dazu durch den Preissturz in Frankreich ge- 
zwungen worden. 


EEE ; A SES 
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Ueber die bisherigen Erfahrungen mit 
den Betriebsräfen außert sich die „Deutsche 
Bergwerkszig.” in einem Leitartikel wie folgt: 

Die Erfahrungen, die man mit dieser Einrichtung 
auf den Werken gemacht hat, berechtigen zu den besten’ 
Hoffnungen. Viele Verwaltungen haben es offen aus- 
gesprochen, daß sie die Betriebsräte nicht mehr missen 
mochten. Die Mitglieder dieser Stellen sind sich im 
allgemeinen ihrer Verantwortung voll bewußt und bilden 
ein wertvolles Bindeglied zwischen Arbeiterschaft und 
Verwaltung. Die großen Unkosten, die den Werken 
daraus erwachsen, daß die Betriebsratsmitglieder tur 
ihre eigentliche berufliche Tätigkeit kaum noch in Be- 
tracht kommen, machen sich auf andere Weise bezahlt. 
Da es den Verwaltungen nicht möglich ist, an den lan- 
gen Beratungen der Betriebsräte immer selbst teilzu- 
nehmen, ist man bestrebt, geeignete, volkswirischaft- 
lich gebildete Krafte heranzuziehen, die wiederum zwi- 
schen Betriebsrat und Verwaltung die Verbindung her- 
stellen sollen. 

Man soll sich daher durch die Aeußerungen der 
radikalen Blätter über die Unzufriedenheit der Arbeiter 
nicht beirren lassen. Es ist festgestellt, daß diese Un- 
Die Ar- 
beit in der Industrie nimmt im allgemeinen einen ge- 
regelten Verlauf, und ein großer Teil der vorgekom- 
menen Streitigkeiten wird ohne das Dazwischentreten 
der Verwaltungen durch die Betriebsräte zur Zufrieden- 
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heit beider Teile erledigt. Man et in der Industrie be- 
reit, dem geforderten Mitbestimmungsrecht der Arbeiter 
dadurch Rechnung zu tragen, daß man geeignete Per- 
sonlichkeiten aus den Betriebsräten auf Grund der Aus- 
gabe von Kleinaktier in den Aufsichtsrat übernimmt. 
Man zweifelt nicht daran daß man mit dieser Ver- 
tretung zufriedenstellend wird arbeiten können. 


Bern 
Der Normenausschuß der deutschen 

Industrie veröffentlicht in Heft 4 seiner ,Mit- 

teilungen” (Heft 4 der Zeitschrift „Der Betrieb”) fol- 

gende Normblattentwurte: p 

D I Norm 241 Bl. 1 u. 2 (Entwurf 2) Metrisches Fein- 

Feingewinde. Fachnorme der Fen- 


mechanik. N l 
D I Norm 416 (Entwurf 1) Blanke Schltzschrauben mil 
Zapfen, Whitworth-Gewinde. 
D I Norm 417 (Entwurf 1) Blanke Schlitzschraube mit 
Zapfen. Metrisches Gewinde. 
D I Norm 426 (Entwurf 1) Blanke Schlitzschaftschrauben, 
Whitworih-Gewinde. 
D 1 Norm 427 (Entwurf 1) Blanke Schlitzschaftschrauben, 
Metrisches -Gewinde. ' 
D I Norm 550 (Entwurf 1) Blanke Schlizschrauben, 
- Whitworth-Gewinde. l 
D I Norm 551 (Entwurf 1) Blanke Schlitzschrauben, Me- 
trisches Gewinde. 
DINorm 552 (Entwurf 1) Blanke Schlitzschrauben mił 
Spitze, Whitworth-Gew nde. 
D I Norm 553 (Entwurf 1) Blanke Schlitzschrauben mit 
Spitze, Metrisches Gewinde. 
D I Norm 554 (Entwurf 1) Blanke _ Sechskant-Kopf- 
schrauben mit durchgehendem Gewinde 
und Kernansatz, Whitworth-Gewinde. 
(Entwurf "` 1) Blanke Sechskant-Kopi- 
schrauben mit durchgehendem Gewinde 
und Kernansatz, Metrisches Gewinde. 


Abdrucke der Entwürfe mit Erläuterungen werden 
den Interessenten auf Wunsch gegen Bezahlung von 
50 Pf. für ein Stuck von der Geschäftsstelle des Normen- 
ausschusses der deutschen Industrie, Berlin NW. 7, 
Sommerstraße 4a, zugestellt. Bei der Prüfung sch er- 
gebende Einwande können der Geschäftsstelle bis 
15. Januar 1921 bekanntgegeben werden. 

Im genannten Heft werden außerdem die Blatter: 
D I Norm 259 Wihitworth-Rohrgewinde, international, 

D 1 Norm 260 Whitworth-Rohrgewinde, international, mit 
Spitzenspiel, 

D 1 Norm 432 Sicherungsbleche mit Nase, q 

D I Norm 436 Rohe Unterlegscheiben mit Holzverbin- 


dungen, 

D I Norm 464 Kordelschrauben. Metristhes Gewinde, 

D I Norm 465 Kordelschrauben mit flachem Kopf, Me- 
trisches Gewinde, 

D I Norm 466 Kordelmuttern, Metrisches "Gewinde; 

D I Norm 467 Flache Kordelmuttern, Metrisches Ge- 

R winde, 

als Vorstandsvorlagen mit Erläuterungen veröffentlicht. 


D 1 Norm 555 


Es handelt sich bei den Vorstandsvorlagen um die Fas- . 


sung der Blätter, wie sie.dem Vorstand zur Genehmi- 
gung unterbreitet werden. 


Personalien : 
Ben 


Jubiläum bei der Firma Dannneberg & 
Quandt, Berlin. Herr Emil Reiche, Technischer 
Direktor der Firma Danneberg & Quandt, Berlin W. 35, 
Spezialfabrik für Heizungs-, Lüftungs- und Trocknungs- 


anlagen, kann am 6.-Januar 1921 auf eine 25jährige Tä- . 


tigkeit "bei genannter Firma zurückblicken. Nicht zu- 


? 
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letzt ist es der Firma Danneberg A Quandi durch das 
zielbewußte und taikraftige Mitarbeiten des. Jubilats ge-- 


lungen, eine erste Stelle unter den Spezialfabriken, die 


sich mit gewerbehygienischen Anlagen, Trócknungs- und 


Heizungstechnik befassen, einzunehmen. > 


Die Fabrikmarke ,DAQUA” ist heute in’ der gesam-, 


ten ‚Industrie als das Wahrzeichen für hochwertige Lei- 


« 


stungen bekannt. . o. : 
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Abänderung von Verträgeninfolge der 
wirischaftlichen Umwälzung. (Erhöhung 
von Vertragspreisen durch den Richter.) 

Von allergrößter rechtlicher und wirtschaftlicher Be- 
deutung ist eine kürzlich ergangene grundsätzliche Ent- 
scheidung des Reichsgerichis in bezug auf die Frage, 
welchen Einfluß die durch den Ausgang des Krieges 


hervorgerufene Umwälzung aller wirtschaftlichen Ver- . 


hältnisse auf das Bestehen von Verträgen, ausübt. . In 


‚dieser Entscheidung gibt das Reichsgericht seinen bis- 


herigen Standpunkt hinsichtlich -der sogen. ‚clausula 


rebus sie stantibus auf und spricht aus, daß mit Rück-. 


sicht auf die gänzlich veränderten Verhälnisse nicht 
nur eine Aufhebung (was bisher schon öfter angenom- 
men worden ist), sondern unter Umständen auch eine 
durch den Spruch des Richters zu treffende Abánde- 
rung einzelner vertraglicher. Abmachungen einzutreten 


hat, insbesondere eine Erhöhung vertraglich vereinbar- ` 


ter Preise. Es handelte sich bei der Entscheidung um 
folgendes: E . 

Die Firma E. hat von der Firma S. in Berlin in deren 
Fabrikgrundstuck durch Vertrag vom Jahre 1912 bis 
31. März 1920 Geschäftsräume gemietet Die Ver- 
mieterin hat nach dem Vertrag der Miéterin auch den 
von dieser benötigten Wasserdampf für gewerbiche 
Zwecke zu liefern. Wegen der seit dem Vertragsab- 
schluß wesentlich veränderten Verhältnisse auf dem 
Kohlen- und Arbeitsmarkt verlangte die Vermieterin 
vom 1. September 1917 ab für den gelieferten Dampf 
eine vertraglich fesigesetzte Vergütung erheblich über- 


steigende Nachzahlung, also eine Erhöhung der verein- : 


barten Dampfpreise. l 


Die hierauf gerichtete Klage der Vermieterin wurde 


vom Landgericht und Kammergericht Berlin abgewie-: 


sen. Das Reichsgericht hob aber «diese Entscheidung 
auf und verwies die Sache an das Kammergericht zu- 
rück. In seiner Urteilsbegriindung saot der höchste 
Gerichtshof: Der Berechtigung des klägerischen Be- 
gehrens ist vom Standpunkt der clausula rebus sic stan- 
hbus aus die Anerkennung nicht. zu versagen. Aler- 
dings hat das Reichsgericht in früheren Entscheidungen 
ausgesprochen, daß der Richter: nicht zwecks, Milde- 


ri 


rung der Harten des Krieges einen Ausgleich zwischen ` 


den Vertragsteilen schaffen kann. Allein die erste und 


vornehmste Aufgabe des Richters geht dahin, in seiner 


gerichts kann in seiner 'strengen Allgemeinheit nicht 
mehr aufrechterhalten werden; er ist durch die Erfah- 


Rechtssprechung den unabweisbaren‘ Bedürfnissen des .. 
Lebens gerecht zu werden. Jener Ausspruch des Reichs- . 


rungen uberholt, die im weiteren Verlaufe des Krieges ` 


und insbesondere durch -dessen ungeahnten Ausgang 
und die daran sich: anschließende, ebenfalls ungeahnte 
Umwälzung ` aller wirtschaftlichen Verhältnisse gemacht 


‚sind. Diese Verhältnisse erfordern unbedingt ein Ein- 


greifen des Richters in bestehende. Vertragsverhálinisse, 
wenn anders nicht ein Treu und Glauben und jedem 
Gebot von Gerechtigkeit und Billigkeit hohnsprechen- 
der, einfach nicht zu ertragender Zustand geschaffen 


werden soll. Deshalb erscheint es zulässig, nötigenfalls’ 


in einem nach dem übereinstimmenden Willen beider 
Parteien fortbestehenden Vertragsverhállnisse eine ein- 
zelne Vertragsbeziehung zu ändern. Um aber von vorn- 
herein jedem .Mißbrauch dieses Grundsatzes vorzu- 
beugen, ıst dreierlei für seine Anwendung zu erfordern: 


Erstens müssen beide Parteien das Vertragsverhálinis: 


an 
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- mit ihrem Wilen fortsetzen. Zweitens kann.. nur 
-einer ‚ganz besonderen und ganz ausnahmsweisen 
Neugestaltung und Aenderung der" Verhälinisse, wie 
sie jetzi durch "den Krieg eingelreten ist, die 
bezeichnete Wirkung eingeräumt werden. Lediglich der 
Umstand, dab eine spätere Veränderung der Verhält- 
nisse‘ nicht vorauszusehen ist und nicht vorausgesehen 
werden konnte, genügt nicht. Driitens aber muß "mm 
einem Falle der vorliegenden Art ein Ausgleich‘ der 
beiderseitigen Interessen stattfinden. Es kann nicht 


" allein zugunsten desjenigen, der durch die neuen Ver- 


“hälftnisse bei Fortdauer des Vertrages leidet und ge- 
‚litten hat, eine Aenderung erfolgen, sondern es müssen 
ebenso auch die Interessen des anderen Teiles berück- 
` sichtigt werden, der künftig mehr oder anderes leisten 

soll -Es darf ihm nicht der ganze Nachteil aufgebürdet 

werden; es muß vielmehr der erwachsene Schaden an- 
gemessen zwischen ihnen geteilt werden. Diesen Aus- 
gleich richtig zu finden, ist Sache der Erfahrung des 

Richters und seiner verstandnisinnigen Beurteilung der 


beiderseitigen Verhältnisse. (Aktenzeichen: III, 143/20. — 


- 21. 9. 20) 


‚ «Zu der Notiz über die a.-o. Milgliederversammlung 
des „Archiv. für Schiffbau und Schiffahrt, e. V.”, in der 
Nr 12 unserer ‚Zeitschrift erhalten wir von der Ge- 
schäftsstelle des Archiv in Hamburg folgende Zuschrift, 
die wir. hiermit zur Kenntnis unserer Leser bringen: 


s 
s 
B 
s 
a 
a 
(d 
s 
B 
a 
a 
i - Inland. 
Kapitalserhöhungen: 


Deutsch-Luxemburgische Bergwerks» und Hütten-A.-G,, _ 


um 150 auf 260. Mill. M. f 
Bayerische Schiffbaugesellschaft m. b. H., vorm. Anton 

Schellenberger, Erlenbach a. M., um 0,7 auf 1 MiL M. 
Ludw. Loewe & Co., A.-G., Berlin, um 15 auf 30 Mill. M. 


Maschinenfabrik Augsburg - Nürn- 
berg Ín der Generalversammlung. wurde die Dividende 


für die alten Aktien auf 12% und für die jungen Aktien ` 


auf 6% testgesetzi Der Aufsichtsratsvors.tzende Frhr. 
-v. Cramer-Klepp wies darauf hin, dag die seit einem 
halben Jahrhundert bereits erwogene Frage der Roh- 
` stofisicherung durch den Vertrag mit der Gutehoffnungs- 
kute, Aktienveren für Bergbau und Huttenbetrieb in 
Oberhausen, ihre Lösung gefunden habe. Von drei An- 
tragen hätte man denjenigen der Gutehoffnugshütte be- 
vorzugt, da dieses Unternehmen in seiner Entwicklung 
und in seiner derzeitigen Lage dem Charakter der Ma- 
schinenfabrik Augsburg-Nürnberg am meisten ent- 
spreche. Die Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg 
habe absolute und volle Freiheit in der Hand. Sie könne 


sich Rohmaterial nach wie vor liefern lassen, von wem : 


- ste’ wolle,\während die Gutehoffnungshütte wegen ihrer 
starken Beteil gung an dem Kapital der Maschinenfabrik 
Augsburg-Nurnberg stets Interesse habe, dieser jedes 
denkbare.Entgegenkommen’ zu beweisen. Der Aktionär 
Thomas, angeblicher Vertreter von Stinnes, schlug die 
Vertagung der Generalversammlung vor, weil Geheim- 
rat A v. Rieppel, der bekanntlich die Verbindung mit 
der Stinnesgruppe befürwortet 'hatte, nicht anwesend 
sei. Man einigte sich schließlich dahin, eine Unter- 
brechung der Generalversammlung eintreten zu lassen. 
Nach Wiederaufnahme der Sitzung wurden d’e Neu- 
wahlen vorgenommen. Neu gewählt wurden Kommer- 
zienrat Dr. Paul Reusch und Landrat Dr. Karl Haniel 
vom der Gutehoffnungshütte und Karl Winkler in Bern. 
Gegen diese Wahlen gab der Aktionär Thomas Protest 
zu Protokoll. Fabrikdirektor Buz te We mil, nachdem er 
einen Ueberblick uber die Dieselmotor-Frage gedeben 
hatte, daß bei Prüfung der allgemeinen Lage, in der 


SCHIFFBAU : 


Seite 311 ` 


were 


Hamburg, den 28. Dezember 1929. 


Zeitschrift „Schiffbauy” 
Berlin, - 


In einem Bericht über die a.-o. Mitgliederversamm- 
lung des „Archiv für Schiffbau und Schiffahrt, e. V.”, 
am 17. Dezember bringen Sie am Schlusse auf Seite 
283, 2. Spalte oben, Nr. 12, vom 22. Dezember, die Be- 
merkung, daß die Versammlung sich „für den Plan des 
Herrn Dr. Förster entschieden habe”. Wir erlauben urs 
hierzu zu bemerken, daß das nicht den Tatsachen ent- 
spricht. Eine Abstimmung über die beiden vorgelegten 
Plane hat überhaupt nicht statgefunden, also konnte 
sich die Versammlung auch nicht für den Plan des 
Dr. Forster entscheiden. l 

Ferner weisen wir bei dieser Gelegenheit darauf hin, 
daß. auch die in: Ihrem Bericht erwähnte, in der Ver- 
sammlung geäußerte Ansicht, daß persönliche Mitglieder 
sich bei einer Mitgliederversammlung auf Grund einer 
gehörigen Vollmacht durch ein anderes Mitglied vertre- 
ten lassen können, irrig ist. Erkundigungen an mag- 
gebender Stelle beim Vereinsregister haben ergeben, 
daß eine solche Vertretung nur dann zulässig ist, wenn 
sie ausdrücklich in der Satzung festgelegt ist. Das ist 
aber nicht der Fall. 


Mit vorzüglicher Hochachtung 


Archiv für Schiffbau und Schiffahrt, e V. 
e 


EE EEN 


B Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie B 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen A 


sich unsere Industrie gegenüber der gleichen Zeit des 
Vorjahres befinde, festzustellen sei, daß Momente einer 
leichten Besserung nicht zu verkennen seien und auch 
die unerhörte sprunghafte Steigerung der Materialpre se 
fur die nächste Zeit nicht wieder zu gewartigen sei. 
Auch habe sch das Vertrauen des Auslandes zu un- 
serer Leistungsfähigkeit gehoben. 


Die Firma Gebr. Stumm G. m. b. H. hat mag- 
gebenden Einfluß auf das Eisenwerk Kraft durch Ak- 
tien-Erwerb genommen, damit wird ein vor kurzer 
Zeit unter holländischen Einfluß geratenes Unternehmen 
der Verfügung einer deutschen Firma wieder zurückge- 
geben. Wie bekannt, hatten Fürst Henckel-Donners- 
marck und andere Großaktionäare im Sommer 1920 


ihren Aktienbestiz am Eisenwerk Kraft an die 
RoHerdamer Firma William Müller A Co. abge- 
stoßen, so daß diese mehr als die Hälfte des 


Akhenkapitals beherrschte. Mit dem Eisenwerk Kraft 
erwirbt Stumm nicht nur Einfluß auf ein großes 
Huttenwerk, sondern auch auf die ehemalige Nieder- 
rheinische Hütte in Duisburg und auf die Abteilung T'gler 
m Wesel. Hiermit ist es jedenfalls der Firma gelungen, 
den ausländischen Einfluß auf eines der größten Werke 
wieder zu paralysieren. 


Die Gruppe Haniel ~- Gutehoffnungshütte 
laßt durch ihre Kohlenhandelsorganisationen und deren 
Filialen bzw. angeschlossenen Firmen in Koblenz, Mainz, 
Frankfurt a. M. und Mannheim jetzt auch künstliche 
Düngemittel, wie Thomasmehl, schwefelsaures Ammo- 
niak usw. verkaufen. 


Berliner. Maschinenbau - A. - G. vor- 
mals L. Schwartzkopff.. Die Generalversamm- 
lung setzte die Dividende auf 18% (12) für die alten 
und 9% fur die jungen Aktien fest und wählte die aus- 
scheidenden Mitglieder des Aufsichtsrates wieder. Für 
das laufende Geschäftsjahr wurde unter dem üblichen’ 
Vorbehalt ein befriedigendes Ergebnis in Aussicht ge- 
stellt. Es wurde sodann bekanntgegeben, daß zur Stär- 
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kung der Betriebsmittel beabsichtigt ist, ener für Mitte 
Januar einzuberufenden außerordentlichen Generalver- 
sammlung vorzuschlagen, das zurzeit 24 Mill. M be- 


tragende Aktienkapital um 12 Mill. M Stammaktien zu. 


erhöhen, welche den alten Aktionären im Verhältnis 2:1 
zum Kurse von 150% mit voller Dividende für das lau- 
fende Jahr angeboten werden sollen. Weiterhin wird 
vorgeschlagen, 18 Mill. M 6prozentige Vorzugsaktien 
mit einfachem Stimmrecht zu schaffen. 


Reiherstieg Schiffswerfie und Ma- 
schinenfabrik ın Hamburg. Nach dem Be- 
richt fur das am 30. Juni abgelaufene Geschäftsjahr 
1919/20 erzielte das De, einschließlich des 
Vortrages von 51858 M (i. V. 10059 M) einen Ueber- 
schuß, abzüglich allgemeiner Unkosten. von 3743 363 M 
(3169375 MI Nach Abzug der Beiträge für Kranken-, 
Unfall-, Invaliditats- und Alters-Versicherung, der: Ar- 
beiter- und Angestellten-Versicherung von .444 441 M 
(292 056 M), Abschreibung und Abgang auf Docks, Bau- 
lichkeiten, maschinelle Anlagen, Werkzeuge, Modelle 
und Büro-Einrichtung von 2304 894 M (1990422 M), Ein- 
kommen-, Korperschatis-Steuer von 235123 M D V. 
66009 M Einkommensteuer). 
steuer von 30000 M und Kriegsunterstützungen von — M 
(49992 M) verbleibt ein Reingewinn von 728904 M 
(770896 M), woraus dem Reservefonds 33852 M 
(25358 M) überwiesen, wie bereits gemeldet, 10% DN. 
7%) Dividende verteilt, — M (253680 M) fur Kriegs- 
steuerabgabe 1919 verwendet, 40000 M (20000 MI Tan- 
tiemen vergütet und 55052 M vorgetragen werden. 


Die Verwaltung bemerkt hierzu im Bericht: Mit dem 
Wiedereinsetzen des Schiffahrisverkehrs hat sich er- 
freulicherweise eine erhöhte Taugkei im Werfibetriebe 
ergeben. Namentlich sind die gesamten Dockanlagen 
fortlaufend gut besetzt gewesen; hierbei wurden auch 
mehrere umfangreiche Reparaturen für ausländische 
Rechnung ausgeführt. Bei dem Wiederaufbau der deut- 
schen Handelsflotte ist unsere Werft durch eine Anzahl 


Neubauten beteiligt, wodurch das Arbeitsprogramm fur - 


die nächsten Jahre in großen Zugen festgelegt ist. Die 
erforderlichen Eindeckungen von Material aller Art sind 
vorgenommen. Die Kohlen- und Matenalbelreferung fur 
unseren Betrieb ließ auch im verflossenen Jahre sehr zu 
wünschen übrig. Die neuen Hellingseilbahnen sind in- 
zwischen nutzbringend tätig, das Gleiche gilt von, dem 


auf unserem Werk Ill in Betrieb genommenen 40 t-Turm- . 


Drehkran. Ferner sind fur unsere Werkstätten verschie- 
dene wertvolle Werkzeugmaschinen beschafft Das 
Trockendock hat eine wesentliche Umgestaltung durch 
den Einbau moderner elektrischer Pumpen und eines 
fahrbaren Kranes erfahren. Auf unserem Werk Il haben 
wir eme Oelfeuerungsanlage fur die Kessel eingebaut, 
als Reserve fur die häufig aussetzenden Kohlenlieferun- 
gen. Durch die Erwerbung der fruheren Lemckeschen 
Keksfabrik auf dem Kleinen Grasbrook am Werftkanal 
haben wir em weiteres Materiallager erhalten. Inzwi- 
schen sind die Planierungsarbeiten auf dem Plalze der 
fruheren Guanofabrik der Firma Emil Güssefeld weiter 
gefördert und die Genehmigung zum Bau einer Klapp- 
brücke erteilt. Die Brücke wird in den nächsten Mona- 
ten geliefert, und damit wird eine weitere Eisenbahn- 
Verbindung zum Hauptwerk hergestellt. Der Arbeiter- 
bestand konnte durchweg in gleicher Höhe gehalten 


werden, trotzdem einige größere ausländische Repara-_ 


turen infolge der anhaltenden unsicheren Arbeiterver- 
haltnisse verloren gingen. 


Der durch die allgemeine große Wertsteigerung her- 
vorgerufene Geldbedarf veranlaßte uns, eine Erhöhung 
des Aktienkapitals um 4 Mill. M in Vorschlag zu bnin- 
gen, was durch die außerordentliche Generalversamm- 
lung vom 24. August d. L genehmigt wurde. Die Aus- 
gabe erfolgte zu 175%. Von der Gesamlausgabe uber- 
nahm der „Phoenix“, A.-G. für Bergbau und Hüttenbe- 
trieb in Hoerde i. W. 3 Mill. M. Wir erwarten hiervon 
gegenseitige Vorteile. Die restlichen 1 Milk M sind den 
Aktionären zur Verfügung. gestellt. ‚Die neuen Aktien 
sind ab 1. Juli dividendenberechtigt. 
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In der Bilanz stehen u. Sur Buch: Baulichkeiten, 


‚ Docks, maschinelle Anlagen, Modelle und Büro-Einrich- 


tungen mit 10,38 Mill. M (9,19 Mill. M), Kassa mit 674 M ' 
(84 M), Material-Vorteile mit 4,20 Mill. M (2,67 Mill. M), 
Steinkohlen- und Gasöl-Vorräte mit 57590 M (48694 M) 
und Debitoren, im Bau befindliche Schiffe, Maschinen, 
Kessel, Reparaturen und eigene Neuanlagen mit 38,81 
Mill. M (30,20 Mill. M). Andererseits betragen bei un- ' 
verändert . 6: Mil. M ‘Aktienkapital, 1087000 ` M 
(1 137000 M) 4% prozentige Schuldverschreibungen und 
2 469 000 M (2480 000 M) 5 prozentige Schuldverschrei- ` 
bungen der Reservefonds 478 031 M (444 179 M) und Kre-' ı 
ditoren einschließlich Anzahlungen auf im Bau befind- 

liche Arbeiten 42,65 Mill. M (31,34 Mill. M). 


Die Generalversammlung fand am 21. Dezember 
statt. l 

in der ordentlichen Generalversamm- . 
lung der A.E.G. in der 163764605 M Stammakten 
mit 327529 Stimmen und 173951000 M Vorzugsaldien 
mit 347 902 Stimmen vertreten waren, ‚gedachte der Vor- 
siizende Dr. Walter Rathenau vor Eintritt in die. Tages- _ 
ordnung mit warmen Worten .des Hinscheidens des Auf- 
sichtsratsmitgliedes Kommerzienrats Hugo Landau, mit 
dem der letzte Uleberlebende” aus der Zeit der Ent- ` 
stehung der A. E.G. dahingeschieden ist. Alsdann. er- 
wähnte Dr. Rathenau in Ergänzung der Mitteilungen im 
Geschäftsbericht, daß die A.E.G. mit ihrem 14prozen- 
tigen Dividendenvorschlag zum ersten Male seit Kriegs- 
beginn zum Friedenssatz zurückkehren kann. Die Ver- 
waltung bei sich gern zu diesem Schritt entschlossen, 
hielt es aber für erforderlich, zugleich mit dem Divi- ` 
dendensprung für die Angestellftenschaft des Unter- 
nehmens zu sorgen, und zwar durch besondere Sti- ` 
tungen im Gesamtbetrage von 12 Ml. M. Als Dis- 
kussionsredner -sprach der Aktionär Drucker, -der sich 
beklagte, daß die Dividendenerhöhung im Verhältnis . Zu 
den Zuwendungen an die Angestellten zu gering sei. Er 
gab zu, daß 14% Dividende, die die A E. G. jetzt wieder 
zur Ausschüttung bringt, sehr schön. aussieht, es ser aber 
zu berücksichtigen, daß diese 14%: Dividende früher ın 
Goldmark ausgeschüttet worden sınd, während, sie heute 
in Papiermark zur Verteilung. gelangen. Der Aktionär 
beklagte sich darüber, daß Dr. Rathenau, der! doch 
sonst so sehr fortschrittlich gesinnt sei, in der Frage der 
Dividendenpolitik seines Unternehmens eine allzu kon- 
servalive Gesinnung an den Tag lege. Er. gebe der Ver~ 
waltung anheim, die Ausschüttung eines.Bonus zum min- 
desten fur die nächsten Jahre wohlwollend zú erwägen. 
Dr. Rathenau erwiderte, daß die A.E. G. gern die -Divi- 
dende in Gold ausschiitten . wurde, wenn sie sie in Gold 
verdieni hatte. ‚Sodann betonte Dr. Rathenau, däß ex 
von den Angestellten und Arbeitern für die jetzt ge- 
machten Stiftungen keinerlei Dank erwarte, da es sich 
bei dieser Dotierung vielmehr ùm ene Maßnahme, dik- 
tiert von dem Gerechtigkeits- und Billigkeitsgefühl, 
handle. Die Arbeiter- und Angestelltenschaft der 
A.E.G. steht in dieser fur sie besonders schweren Zeit 
in treuer Pflichterfüllung zu ihrem Unternehmen. Dr. Ra- 
thenau wünschte durch die diesjährige Millionenshiftung 
den Gedanken eines Zusammengehens zwischen Arbeit- 
gebern und Arbeilnehmern auch nach außen hin zu be- 
kräftigen. 


Auf die Frage nach den Aussiählen der A.E. o er- 
widerte Dr. Rathenau, daß die hohen Auffragsbestände 
in allen Abteilungen nicht gleichmäßig seien. Immerhin 
könne die A.E.G. mit den, vorliegenden Bestellungen 
zufrieden sein, und es sei anzunehmen, daß, wenn. nicht 
besondere Ereignisse eintreten, auch das laufende Ge- 
schäftsjahr ein befriedigendes Ertragnis bringen “wird. 
Hinsichtlich der Außenstände im feindlichen Auslande 
wurde vom Vorstandstisch mitgeteilt, daß diese Frage 
nach wie vor eine Rechtsfrage sei, deren Klärung die 
einzelnen Unternehmungen abwarten müssen. e 


Die Versammlung ‚genehmigte den Abschluß, setzte 
‚die Dividende vorschlagsgemäß auf 14% fest und er- 
teilte der Verwaltung Entlastung. Bei der, Wahl zum 
Aufsichtsrat wurden die ausscheidenden' Mitglieder 
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Dr. Walter Rathenau, Kommerz: enrat Ludwig E Born, Ge- 
heimrat von Guilleaume und Generaldirektor Dr. Wussow 
wiedergewählt. An Stelle des aus Altersriicksichten zu- 
rückgetretenen Geheimrats Gutmann von der Dresdner 
Bank wurde Direktor Henry Nathan von dem gleichen 
Institut: gewählt. Für den ‚verstorbenen Kommerzienrat 
Hugo Landau übernahm sein Bruder, 
Eugen Landau, seinen Posten im Verwaltungsrat der 
A.E.G. und schließlich wurde neu in den Aufsichtsrat 
der A. E.G. Max Warburg gewählt, der sich um die Be- 
ziehungen det A:E.G. zu ihren amer.kanischen Ge- 
schäftsfreunden besonders verdient gemacht hat. 

Die ebenfalls von der Versammlung genehmigte 
Vereinigung der Verein Laus'tzer Glaswerke A.-G. mit 
der A.E. G. trug nur einen formellen Charakter, da das 
Statut der A.E.G. vorschreibt, daß zu jeder Vereinigung 
die Hälfte des Aktienkapitals ihre Zustimmung geben 
muß. Die Transaktion mit den Verein. Lausitzer Glas- 
werken, die in ihren Einzelheiten bereits bekanpt si, 
vollzeht sich in der Weise, daß die A.E.G. nur die An- 
gliederung zunächst vornimmt, um dann die Werke an 
die Osram-Gesellschaft, fur die sie von Anfang an be- 
stimmt sind, weiterzuleiten. Es handelt sich also bei 


dieser Transaktion um kein eigentliches A.E.G- 
Geschäft. 

A.-G. für Bergbau, Blei- und Zink- 
fabrikation zu Stolberg.‘ Zu der Nachricht 


über belgische Bemühungen, Einfluß - auf diese Gesell- 
schaft zu erlangen, ere einer unserer rhein schen 
Mitarbeiter, daß seit Juli d. ]. belgische Käufe, hinter 
denen man die Gesellschaft „Nouvelle Montagne” ver- 
mutel, vorgenommen worden sind. Es ist aber dem Ge- 
"neraldirektor, Geheimrat Weidtmann, gelungen, noch 
rechtzeitig Vorzugsaktien aufzunehmen, um die Gefahr 
einer Ueberfremdung vorläufig zu bannen. Freilich ist 
man. der Meinung, daß hier, wie überall, die mit mehr- 
fachem Stimmrecht ausgestatteten Vorzugsaklien nur 
einen vorläufigen Schutz gegen die Weberfremdung dar- 
‘stellen. Wenn in Zeiten der Noi die Aufnahme neuen 
Kapitals erforderlich ist, werden die Vertreter der 
Stammaktienmajorität oder auch nur einer qualifizierten 
Minorität durch Protest in der Lage sein, die Kapital- 
beschaffung zum mindesten zu verzögern und dadurch 
die Inhaber der Vorzugsakhen zu zwingen, eine Ver- 
standigung mif.ihnen zu suchen. 


Die Zukunft der Pechelbronner Oel- 
werke. Nach den Beschlüssen des Kammerausschus- 
ses für ElsaB-Lothringen ist der Staat Eigentumer der 
‘Pechelbronner Petroleumguellen. Da er indessen außer- 
stande ist, die Ausbeufung in eigene Hand zu nehmen, 

wird er den Gesamtbetrieb mit Einschluß - der Bohrge- 
sellschaft in Schweighausen und der Kesselwagen der 
Olexgesellschaft an eine zu bildende Gesellschaft, de 
. Société Alsacienne d'Etudes Minières auf höchstens 
2 Jahre verpachten. Das Aktienkapital betragt 45 Mall. 
rancs. 


Der Bestand der unausgeführten Auf- 
träge der United States Steel Corpora- 
Thon: belief sich Ende November auf 9 021 000 t gegen- 
über 9837000 t im Vormonat. Die Ziffer des Auftrag- 
bestandes ist damit seit Juli, wo sie mit 11 118000 t den 
höchsten Stand dieses Jahres erreicht hatte, ununter- 
broehen zurückgegangen. Ende November vorigen 
Jahres beliefen sich die unausgeführten Aufträge auf 
7128000 1, 1918 auf 8125000 t und 1917 auf 8897 000 1. 


Ein westfäfischer. EFlektrizitätsring. 
Das Gesetz über die Sozialisierung der Elektrizitäts- 
wirtschaft und (die Einteilung des Rechsgebietes bis 
1.. Oktober 1921 in größere- Bezirke nach. wirtschaft- 
lichen Gesichtspunkten liegt vor. Diese Forderung sucht 
eine dieser Tage vollzogene Gründung gerecht zu wer- 
den, der kommunale Elektrizitätswerksverband West- 
falen-Rheinland, G. mb H. in Hagen. Der Verband 
umfaßt nach der „Köln. Ztg. “e E der größten, den 
westfälischen Industriebezirk und angrenzenden Gebiete 


‚IndustriewerKke A.-G. in Werdohl, 


Generalkonsul' 


versorgenden Elektrizitatswerke: das kommunale Elek- 
trizitatswerk Mark in Hagen, die Lenne Elektrizitats- und 
das Elektrizitatswerk 
Dortmund, das Westfälische Verbandselektrizitatswerk 
in Kruckel, das Elektrizitatswerk Barmen, Gemein- 
schaftswerk Hattingen (Stadt Barmen und Elektriz.tats- 
werk Westfalen). Vorsitzender der neuen Gesellschaft 
ist Landrat Gerstein-Bochum, stellvertrefender Vor- 
sitzender Oberburgermeister Cune-Hagen. 


Für die glänzenden Geschäfisergebnisse mancher 
Zweige der Eisenverfeinerungsindustrie während eines 
Teiles des verflossenen Geschäftsjahres ıst der Ab- 
schlug des Baroper Walzwerkes A.-G. in 
Barop typisch. Für das am 30. Juni abgelaufene Ge- 
schäftsjahr 1919-20 schlagt die Verwaltung die Ver- 
teilung von 50% Dividende (i. V. 6%) vor. Kürzlich 
wurde berichtet, daß die Ausgabe von Gratisaktien in 
Erwägung gezogen sei. Davon hat man Abstand ge- 
nommen. Dafur erhalten die Aktionare neben der er- 
wähnten hohen Dividende noch eine wertvolle Zuwen- 
dung in Gestalt eines vorteilhaften Bezugsrechtes auf 
neue Aktien. Die Verwaltung beanfragt eine Erhöhung 
des Aktienkapitals um 9 Mill. M auf 15 Mill. M, so daß 
auf zwei alte Aktien drei junge entfallen. 6 Mill. M 
sollen den alten Aktionären zum Kurse von 100% zum 
Bezuge angeboten werden, wobei zu bemerken ist, daß 
die amtliche Berliner Notiz der Barop-Aktien gestern 
-1055% gegen 900% am Dienstag lautete. Die Markt- 
lage ıst seit Frühjahr nicht mehr so lukrativ wie vorher. 
Die Gesellschaft hat jedoch anscheinend so viele Re- 
serven anlegen können, daß sie die Gewißheit haben 
wird, auch fur das erhöhte Kapital eine angemessene 
Rente zu erzielen. 


Hamburg - Sudamerikanische Dampf- 
schiffahrtis - Gesellschaft. Nachdem die Ge- 
sellschaft erst Anfang dieses Jahres durch Schaffung 
von 5 Mill. M 5prozentiger Vorzugsaktien das Kapital 
auf 30 Mill. M erhöht hatte, soll jetzt eine weitere Er- 


` höhung des Grundkapitals durch Ausgabe von 20 Mill. M 


6 prozentiger kumulativer, amortisierbarer Vorzugs- 
akten zweiter Emission erfolgen. Die erste Ausgabe 
der Vorzugsaktien erfolgte kurz, nachdem die Ham- 
burg-Amerika Linie die Ausgabe von 1 Mill. M Vor- 
zugsaktien beschlossen hatte ` Beide Gesellschaften 
tauschten dann diese Aktien untereinander aus. Auch 
die jetzige Kapitalserhöhung soll ebenfalls dem Schutz 
gegen eine Ueberfremdung dienen. Es war bemerkt 
worden, daß die Käufe, dıe eine auffallende Kurssteige- 
rung der Aktien bewirkt hatten, von einer Gruppe aus- 
zugehen schienen, die Einfluß auf die Gesellschaft zu 
gewinnen sich bemühte. Offenbar will die Verwaltung, 
die diese Tendenz bemerkt hat, durch die Schaffung 
von weiteren Vorzugsaktien vorbeugen. Die neuen Ak- 
tien werden den Aktionären nicht zum Bezuge an- 
geboten. Ein Stimmrecht soll den neuen Vorzugsaktien 
nicht gewährt werden. 


Gasmotoren - Fabrik Deutz A.-C. In 
dem am 30. Juni beendeten Geschäftsjahr wurde ein 
Betriebsüberschuß von 19319 150 DN 8566 104) M er- 
zielt. Nach Abzug der Generalunkosten, Kranken- 
kassen, Pensionen mit 14 055 251 [5 445 469) M sowie von 
226 330 10) M Zinsen und von 1628117 (1084040) M 
Abschreibungen verbleibt ein Reingewinn von 3663 047 
(2829 886) M, woraus 6% auf die neuen Vorzugsaktıen, 
10% (7) Dividende auf die Stammaktien verteilt, 450 000 
(700000) M verschiedenen Wohlfahrtsfonds zugeführt, 
579592 (336152) M zu Tantiemen verwendet und 
331 315 M auf neue Rechnung vorgeiragen werden sol- 
len. Der Gesamtumsatz erreichte nicht annähernd das 
Friedensausbringen des Werkes. Vor nennenswerten 
Betriebsstörungen und Betriebseinschränkungen blieb 
das Werk bewahrt. Die Arbeitsgebiete des Unter- 
nehmens umfassen heute Motoren fur gasformige und 
flüssige Brennstoffe, Dieselmotoren, PBootsmotoren, 
Motor-Lokomobilen, Motor-Lokomotiven Trecker und 
weitere Anwendungsgebiete für motorischen Antrieb, 
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sowie Gaserzeugungsanlagen. Das laufende Geschäfts- 
jahr lt in den ersten Monaten unter der allgemeinen 
Absatzkrise; ‚doch zeigte sich seit Herbstbeginn eine 
zunehmende Besserung der Nachfrage, so daß aus- 
reichende Beschäftigung des Unternehmens ge- 
sichert ist. 


} 

Die Deutsch- Luxemburgische Berg- 
werks- und Hütten A.-G, der im vorigen Jahre 
wegen ihrer ausländischen Abrechnungen Bilanzauf- 
schub bewilligt war und die wegen der Einheitlichkeit 
mit der Gelsenkirchener Bergwerks-Gesellschaft. neuer- 
dings den Schluß ihres Geschäftsjahres vom 30. Juni auf 
den 30. September verlegt hat, legt jetzt gleichzeitig 
die Jahresergebnisse fur 1918-19, 1919-20 und für die 
Zeit vom 1. Juli bis 30. September 1920 vor. -Die Ab- 
schlusse zeigen das folgende Bild der Entwicklung: 


(in 1000 Mark) l en 8 1919/20 1918/19 1917/18 
Vortrag . . . . 746 837 966 718 
Beinebsuberschuß 16121 71519 53314 46 334 
Zinsen und Steuern . 4106 15951 91711 6172 
Rohcewinn . Sa. i 12761 56404 45111 40880 
Abschreibungen . 8000 29000 29000 26 000 
Reingewinn 4761 27404 16111 14880 
Dividende . . . . 3900 15600 14300 13500 
Dividende in Prozenten . 3 12 11 10 
Talonsteuer a e 400 400 400 ` 400 
Tantiemen . . . 163 658 574 514 
Wohlfahrtspflege — 10000 == . — 
Neuer Vortrag 698 746 837 966 


__ Auch bei diesem Unternehmen sind die Gewimn- 
ziifern bei von Jahr zu Jahr erhöhten Abschreibungen 
wesentlich gestiegen. Die Aktionäre nehmen jedoch an 
dem Aufstiege der Erträgnisse so gui wie gar nicht teil, 
denn die Dividende wird gegen 1917-18 nur um 1 bzw. 
2% erhöht werden, so daß bei dieser Gewinnverteilung 
nicht einmal der Veränderung der Geldverhálinisse 
Rechnung getragen wird. Lediglich die Angestellten und 
Arbeiter partizipieren durch i 
10 Mill. M an die Wohlfahrtsfonds an den gestiegenen 
Ertragen. 


Die Ausdehnung der Huiienwerke In 
der a.-o. G.-V., die über die Erhöhung des Aktienkapi- 
tals und die Uebernahme der Hoettger-Waldhausen- 
A.-G. zu beschließen hatte, führte Direktor Konsul. Se- 
gall zur Begründung der Anträge aus, daß es zur Kon- 
solidierung der Grundlage des Unternehmens erforder- 
Ich erscheine, eigene Steinkohlenbergwerke mit Koke- 
reien zu besitzen. Es seien im niederschlesischen Koh- 


lengebiete die Hälfte der Kuxe der Konsolidierien 


Abendröte-Grube erworben und der Erwerb der Kuxe 
der Gewerkschaft von Kudmiz, evil. gemeinsam mit 
einem befreundeten Hütfenwerk in Aussicht genommen. 
Weiter beabsichtige die Gesellschaft, eine Ausdehnung 
ihrer Tatgkeit durch Herstellung eines näheren Verhält- 
nisses zur Silesia, Verein chemischer Fabriken in Sorau 
i. Schl. Diese Gesellschaft, welche schon lange in Ge- 
schafisbeziehungen zu den den Kulmizschen Gruben 
steht, arbeitet zum Teil auf gleichem Gebiete wie die 
Rutgerswerke A.-G. Redner teilte mit, daß der Ge- 
schäftsgang befriedigend in diesem Jahre war und daß, 
wenn nichts Unvorhergesehenes eintritt, eine Erhöhung 
der Dividende D V. 12% %) oder ein Bonus neben der 
Dividende den Aktionären in Aussicht gestellt werden 
könne. Die Versammlung, in der 19511000 M Aktien 
vertrcien waren, erteilte den Antráren die Zustimmung. 
Es wurde noch mitgeteilt, daß die neuen Stammaktien 
auf mehrere Jahre gesperrt bleiben, so daß der Markt 
in Riitgersaktien emé Beunruhigung nicht erfahren 
durfte. 
usland. 


„Evening Standard” meldet: Eine deutsche Ma- 
schinenfabrik hat einen Kontrakt zur Lieferung 
von 40 Maschinen nach einem der britischen Do- 
monions abgeschlossen. | Einige der besten britischen 
Frmen waren aufgefordert worden, sich an der Sub- 
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mission zu beteiligen. Das niedrigste Angebot der- 
selben war 680000 £. Die Deutschen boten die Ma- 
schinen für 400000 £ am und zwar schnell lieferbar, 
während de englischen Firmen eine baldige Lieferung 
nicht verbürgen könnten wegen der Arbeiterzustände. 
Dies ist der erste große Kontrakt, den die Deutschen 
SE dem Waffenstillstande den Engländern abgerungen 
naben. a 


Die Generalversammlung der Stabilimento 
tecnico triestino in Triest hat die Erhöhung 
des Aktienkapitals von 18 Mill. Lire auf. 40 Mill. Lire. be- 
schlossen. Die. Erhöhung ist durch die Beteil'gung an 
verschiedenen industriellen Unternehmungen, darunter 
auch an der Oesterreichisch-Alpinen Montangesell- 
schaft soo e dadurch notwendig geworden, daß die Ge- 
sellschaft jetzt nicht mehr ausschließlich auf den Barik- 
kredit angew'esen sein will. 


O TEE a a aaa 
Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: 5 
1. Maschinenfabrik. und Eisengießerei Eulenberq 
Moenting A Co. m. bh H., Schlebusch-Mantort bet 
Köln, betr. Horizontale Röhren-Probierpresse und 
„Eumuco“-Dampfhammer mit loser. Chabotte; _ 
2. Fried. Krupp Aktiengesellschaft, Essen, betr. Federn, 
worauf wir besonders hinweisen. 
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Berlin, 5. Januar 1921 


| XXII. Jahrgang 


Die Haupikriegsflolten um die Jahreswende 1920/1921 


Wenn wir !heute in ruckblickender Betrachtung yon 
den Haupt-Kriegsfloiten des vergangenen Jahres 
sprechen, so kommen eigentlich nur die Kriegstloiten 
Englands, Japans und der Vereinigten Staaten in Be- 
tracht. So manche früher achtunggebietende Seemacht, 
wie die deutsche, de russische, sind ausgeschieden und 
zur Bedeutungslosigkeit verurteilt. Die skandinavische, 
die holländische, die spanische, die súidamertkanische 
haben niemals, oder doch seit langen Jahren nicht mehr 


‘den Anspruch darauf erheben können, zu den haupt- 
- sachlichsten Seemächten zu zählen. Die polnische, die 
` jugoslawische und was sonst an Flotten neuer -Staaten- ` 


gebilde' als. Folge des Weltkrieges entstanden ist, sind 
noch in allererster Entwickelung und wissen nicht, ob 
sie leben oder sterben werden. Iiallen, das eine Zeit- 
lang ım Begriff schien, sich als Seemacht zu einem 
höheren Range emporzuarbeiten, wird angesichts seiner 
finanziellen Lage kaum imstande und im. Hinblick auf 
die Tatsache, daß sein wesentlicher Konkurrent im Mit- 


-telmeer, die österreichisch-ungarische Flotte, verschwun- 


den ist, audh wohl nicht gewillt sein, seine früheren 
Plane noch zu verwirklichen. 

Frankreich? Wenn man die französische Presse 
verfolgt und rein nach deren Aeußerungen urteilt, so 


möchte man allerdings glauben, daß jenseits des Rhei- > 


nes der ernste Wille besteht; die Kriegsflotte auszu- 
bauen und als einen gewichtigen Faktor neben die eng- 
lische zu-setzen. Aber wer die Entwickelung mit Auf- 
merksamkeit verfolgt hat, weiß, daß man drüben gern 
den Mund ein wenig voll- nimmt. Es mag sein, daß man 
auch selbst an das glaubt, was man der Welt mit schal- 
lendem Trompetentone verkündet, und wer will sich 
wundern, daß diese im Volkscharakter wurzelnde Eigen- 


.. tümlichkeit sich jetzt — nach einem, wenn auch nur mit 


Hilfe zahlloser Verbiindeter, so doch zweifellos ge- 
wonnenen Kriege — manchmal ein wenig über- 
schlägt? Noch immer hat das Wollen seine Grenze am 
— Können gefunden. Was hat die französische Flotte 
im Welikriege geleistet? Was haben selbst die ge- 
rühmten französischen :Unterseeboote vollbracht? Man 
kann ohne Bedenken sagen: überraschend wenig, und 


hin und wieder klingt aus dem Pressekonzert auch ein 
Ton heraus, der einen Fingerzeig liefert fur die Ur- 
sachen dieser auffallenden Erscheinung, die offenbar 


in der Entwickelung der einschlägigen Industrie zu 


suchen sind. Wie gestaltete sich denn der Untersee- 
booisbau in Frankreich, auf den man dort jahre- und 
man kann fast sagen: jahrzehntelang so stolz gewesen 
ist? Zuerst, schon Ende des vorigen Jahrhunderts, eine 
intensive Betätigung in Konstruktion und Bau! Dann 
kamen Fehlschläge über Fehlschläge, bedingt zumeist 
durch den unbefriedigenden Stand des Motorenbaus. 
Als man nach schweren Opfern die großen Gefahren 
erkannt hatte, die in der Verwendung leichtfluchtiger 
Brennstoffe wie Benzin, Gasolin usw. gerade in den 
geschlossenen Körpern der Unterseeboote liegen, wußte 
man sich nicht anders zu helfen, als dadurch, daß man 
sich durch Vermittelung der Pariser „Compagnie Fran- 
çaise des Moteurs à Gaz et des Constructions Méca- 
nigues” an die Maschinenfabrik Augsburg (jetzt Ma- 
schinenfabrik Augsburg-Nürnberg, Werk Augsburg) 
wandte und von dieser sich Zeichnungen von Untersee- 
boots-Dieselmaschinen herstellen ‚ließ. Der Bau selbst 
erfolgte nach diesen Zeichnungen in Frankreich; das 
Ergebnis dieses Baues war — ein neuer Fehlschlag, der 
dazu führte, nun vier Maschinen des Dieseltyps unmittel- 
bar bei der c nannten deutschen Firma zu bestellen. 

So hatte man denn aus deutscher Hand ein gutes 
Vorbild, das uber eine ganze Reihe von Jahren hinweg- 
half. Aber sobald die Entwickelung wesentlich uber 
die damaligen LeistungsgroBen hinwegschritt, saß man 
von neuem fest. Die französische Motorenindustrie war 
nicht imstande, dem Bedürfnisse zu folgen, und man half 
sich durch Einbau von Dampfmaschinen, die man der 
Welt gegenüber als einen Fortschritt im Unterseeboots- 
bau pries, die aber nichts weiter waren als ein Notbe- 
helf, weil man Dieselmotoren der erforderlichen Lei- 
stung genügend betriebssicher zu bauen nicht fertig 
brachte. Heute ringt sich hie und da die Ueberzeu- 
gung auch in der Oeffentlichkeit schon durch, daß die 
französische Motorindustrie auch jetzt noch nicht auf 
der Höhe des in anderen Ländern erreichten Entwicke- 
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lungsstandes ist. Das kam z. B. bei den Erorterungen 
zum Ausdruck, die sich an die künftige Bautatigkeil 
der französischen Marine knüpften. Man trat von be- 
stimmten Seiten, auch aus Seeoffizierskreisen, sehr 
energisch für den Bau von 100 Unterseebooten ein. Da 
kam die Warnung: Unternehmt nichts, was Ihr- nicht im 
eigenen Lande durchführen könnt! „Es wird uns nichts 
nutzen, Schiffskörper zu bauen, die nachher auf unbe- 
stimmte Zeit herumstehen, und Motoren herzustellen, die 
fünf oder sechs Prüfungen unterworfen werden, um 
dann schließlich doch zur Abnahme zu gelangen, ob- 
wohl ihre Leistung um ein Drittel oder gar die Halfte 
hinter der geforderten zuruckbleibt.” 


H 


Ist es so sehr viel anders mit der übrigen Maschi- 
nenindustrie Frankreichs bestellt? Besser liegen die 
Verhältnisse hier sicherlich. Aber bahnbrechend et. die 
französische Industrie auch in dieser Beziehung nie. ge- 
wesen, und die geringe Betätigung der — rein zahlen- 
mäßig betrachtet — doch gewiß nicht zu unterschätzen- 


den Kriegsflotte deutet darauf hin, daß die Leistungs-. 


fähigkeit auch im Großkampfschiffbau nicht befriedigt 
hat. Eine leistungsfähige Industrie aber aus der Erde 
zu stampfen, wird auch Frankreich nicht gelingen, mag 
der Wunsch dazu noch so gluhend sein, und so darf 
man denn wohl unbedenklich prophezeien, daß noch viel 
Wasser den Berg hinablaufen wird, ehe die franzö- 
sische Flotte sich zu den Hauptkriegsfloiten "der Erde 
zu zählen berechtigt sein wird. Die Richtigkeit dieser 
Voraussage wird um so klarer, wenn man auch die finan- 
zielle Lage des Landes in Rücksicht zieht. Zwar möchte 
man am liebsten alle Mittel, deren man zur Verwirk- 


lichung seiner Zukunftspläne bedarf, aus dem besieg- 


ten Deutschland herauspressen. Indessen dürften 
ernste Männer auch in Frankreich zur Genuge er- 
kennen, daß man hier nur in sehr beschranktem Maße 
seine Geldbedürfnisse zu decken vermag. Wo nichis ist 
als Schulden in erschreckender Höhe, hat selbst — 
Frankreich sein Recht — oder wenigstens das, was es 
dafur halt — verloren! — R 


Das Hauptinteresse für die Entwickelung der See- . 


mächte konzentriert sich also auf England, das nach wie 
vor unstreiig an der Spitze marschiert, sowie auf Ja- 
pan und die Vereinigten Staaten. Eigenartige Ver- 
—'halinisse bilden sich unter diesen drei Mächten her- 
aus. Zunächst schien es, als ob man ernstlich an. eine 
Abrüstung dachte. Es lagen Nachrichten vor, wonach 
Amerika seine großen, seinerzeit vornehmlich auf den 
Bau mächtiger Schlachfkreuzer gegrundeten Flotten- 
baupläne aufgegeben "hätte. England rangierte in wet- 
gehendem Maße aus, was ihm von Kriegsschiffen ent- 
behrlich schien und nicht mehr ganz auf der Hache der 
Jetztzeit stand. Selbst verhältnismäßig junge Fahrzeuge 
fielen damals der Streichung zum Opfer, 
bezeichnend, daß dazu auch in England die dampfye- 
triebenen Unterseeboote der ,K.”-Klasse gehörten, die 
damit auch hier als Notbehelí deutlich charakterisiert 
wurden, als Notbehelf, weil man genügend leistungs- 
fähige Dieselmotoren noch nicht zu bauen verstand. 
Werftanlagen, die im Kriege der Marine gehörten, gin- 
gen in private Hände über, und selbst die verbleiben- 
den Staatswerften wurden zu einem Teile mit Handels- 
schiffsaufträgen beschäftigt. Schon in Aussicht ge- 
nommene Kriegsschiffbauten wurden aufgegeben, kurz- 
um, man schien auf eine Verkleinerung der Kriegs- 
flotte, auf eine „Atempause” bedacht zu sein, die ja 
auch angesichts der Notwendigkeit, die enorm gestie- 
genen Floitenausgaben einzuschränken, nur dringend 
erwünscht sein konnte. 


H 
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-auf eine Kabinetiskrise schließen wollen. 
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Doch „es kann der Beste nicht Jm Frieden 1 qe 
wenn es dem bösen Nachbar nicht gefällt”. Die Kriegs- 
bedürfnisse hatten die Bedeutung der Vereinigten 
Staaten als Seemacht in geradezu üngeheurem Maße 
gehoben, und diese sind nun durchaus nicht gewillt, 
den einmal errungenen Platz wieder aufzugeben. 
Trotz mancherlei Anfeindungen auch im eigenen Lande 
verfolgt die amerikanische Regierung jetzt ein recht: 
aktives Programm, und da andere Länder, die sich da- 
durch in ihren vitalen Interessen bedroht schen, desem 


"Beispiele zu folgen einfach gezwungen sind, so ergibt 
‘sich — sofort nách !beendigtem ¡Weltkriege, 


deysen 
Abschluß angeblich den ,Weltfrieden” bringen sollte, 
gewiß .eine bemerkenswerte Erscheinung! — daraus das 
für den Parıfisten nicht eben erfreuliche Bild des 
Weltrüstens zwischen den Vereinigten Staaten und 
Japan, von dem England sich nicht lange wird aus- ` 
schließen können. 


Noch scheinen zwar in-England endgültige De- _ 


- schlusse über die zukünftige Entwickelung der mari- 


timen Macht nicht gefaßt zu sein. Zunächst tobt noch 
ein Kampf zwischen den Anhängern des Großkampf- 
schiffbaus, zu denen die Admiralität selbst zählt, und. 
den Freunden des Unterseeboots und der Lufiflotte,' zu 
deren einflußreichsten Verfechtern Lord Fisher und in 
neuester Zeit der Admiral Percy Scott zu rechnen sind. 
Die Regierung selbst; an der Spitze, Lloyd George, 
scheint vorläufig den ziemlich weitgehenden Plänen 
der Admiralität wenig geneigt zu sein, offenbar, weil 
sie die finanzielle Lage selbst des englischen Welt- 
reichs als ernst genug einschätzt, um den Zwang zur 
Sparsamkeit in den Vordergrund aller englischen Ih- 
teressen schieben zu müssen. Schon sind Stimmen laut 
geworden, die aus diesem Widerstreit, der Meinungen 
Es sieht so 
ous, als ob regierungsseitig die Neigung vorhanden ist, 
vorläufig wenigstens die weitere Bautátgkeit auszu-: 
seizen, bis die Erfahrungen des Krieges genügend 
durchdacht und ausgewertet sind, um in den großen . 
Richtlinien _— hie Schlachischift als „Rückgrat” aller 
Seemacht, hie Unterseeboot, Luftschiff und Flugzeug 
als voraussichtliche Haupt-Machtmittel des künftigen 
Weltkriegs! — klar zu sehen. Viel witd für die end- 
gültige EnischlieBung das weitere Verhalten der Ver- 
einigten Staaten und Japans bedeuten. Denn sicher- 
lich wird England niemals freiwillig — und sei die dar- 
aus folgende Finanznot noch so groß — die Stellung 
der „ersten Seemacht der Welt” aufgeben. Man wird 
vielleicht versuchen, sich diese Stellung ohne. beson- 
dere Anstrengungen finanzieller Art dutch ein Flotten- 
abkommen mit den Vereinigten Staaten zu erhalten. 
Gelingt das nicht, so wird man eben. bauen, wie man 
vor dem Kriege gebaut hat — damals offen gegen 
den deutschen Handelsgegner, jetzt gegen den „Freund 
und Verbündeten”, den man sich selbst großgezuchtet 
hat, weil man den deutschen Wetibewerb ausschalten. 
wollte, — -: 


Freilich sieht es zunächst nicht so aus, als ob Ame- 
rika sich durch ein solches Bündnis Fesseln anlegen las- 
sen wollte, und auch Aeußerungen des neuen Präsiden- 
ien Harding deuten eher auf das Gegenteil hin. Im 
Repräsentantenhause ‘hat Marinesekretár Daniels es ` 
„nicht nur als einen Fehler, sondern als ein Ver- 
brechen” bezeichnet, wenn die Viereinigten Staaten 


- durch ein „Bündnis mit einem oder zwei Staaten ihre 


Flottenrüstung aufhalten oder auch nur einschränken , 
würden”. Indessen ist ja in der Politik kein Ding’ un- 
möglich. Das Blätichen kann sich wenden, und wenn 


me 


v 


- inferessen 
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es geschieht; ` so ist sicherlich BE? hier die Kosten- 
frage als treibende Kraft anzusehen. Hat: doch ‚selbst 


- das reiche und im Kriege noch immer reicher gewor- 


dene Amerika, dessen Dollarkurs den Neid der europá- 
ischen Länder, von wenigen Ausnahmen abgesehen, er- 
regt, mit einem Milliardendefizit zu nechnen, das viel- 
leicht den Weg zu einer Rüstungseinschränkung, also 
zu Flottenabkommen mit England und -Japan weisen 
und ebnen könnte. 


Man kann ja überhaupt‘ einigermaßen im Zweifel 
sein, welchem Endziele die amerikanischen Rüstungen 
zustreben. Ist es lediglich der Wunsch, wie in so vie- 
Jen Dingen an der Spitze zu marschieren, wie die größ- 
len Häuser, die .gewaltigsten Fabriken, die schwersten 
bzw. schnellsten Schlachtschiffe, so auch „ihe biggest 


eet of the world” zu besilzen? Und ist die amerika- 
"nische, 


eiwas naiv anmutende Sucht, überall das 
Größte, Schwerste usw., kurz, „fhe biggest of the 
world” zu haben, mit der Erreichung -dieses Zustandes 


. gestillt, ohne weitergehende Folgerungen daraus ziehen 


zu wollen? Oder glaubt man wirklich, die angestrebte 
Seemachistellung England gegenüber nur mit der 
Waffe n der Hand erringen und aufrecht erhalten zu 
konnen? Es erweckf den Anschein, als ob dieser Ge- 
danke, vielen im Volke vielleicht noch unbewußt, tat- 
sachlich* im Hintergrunde der amerikanischen Pläne 
schlummert. Daneben freilich kommt die Nebenbuh- 
lerschaft zu Japan sehr ernstlich in Betracht. 


Bei dem Gegensatze, der e den Vereinig- 
ten Staaten und Japan unzweifelhaft besteht und zu 
einem Ausgleiche drängt, ist man gewohnt, an das kali- 
fornische Problem zu denken. Der Japaner strebt die 
Besiedelung des von der Natur so überreich gesegne- 


. ten Landstrichs, an der Küste des Pazifik durch Ange- 


hörige seines Volkes an und betrachtet jede Einschrän- 


- kung dieser Besiedelungsmöglichkeit als eine gegen die 


gelbe. Rasse gerichtete, feindselige Handlung. Sie ist 
es in der Tat, aber man wird schließlich den jetzigen 


‚Eigentümern und Bewohnern dieses Landstrichs das 


Recht nicht verwehren können, darüber zu bestimmen, 
wen sie im Lande haben wollen und wen nicht, und das 
um so mehr, als die kalifornische Küste für die japa- 
nische Rasse zwar ein sehr erwunschtes Ziel darstellt, 
mit dessen Hilfe ihr Bevölkerungsüberschuß verhältnis- 


mäßig schnell in angenehme und auskömmliche Lebens 


verhaltnisse zu gelangen vermag, aber doch ken vita- 
les Lebensinteresse bedeutet. Kenner der japanischen 
Psyche stehen deshalb auf dem Standpunkt, daß das 
kalifornische Problem und die amerikanischerseits ge- 
iroffenen Maßnahmen gegen die japanische Besiede- 
lung der kalifornischen Pazifik-Küste zwar einen Zank- 
apfel von nicht zu unterschätzender Bedeutung bilden, 
daß sie aber niemals dem japanischen Volke den An- 
laß zu einem Kriege gegen die Vereinigten Staaten 
geben werden, der in seinem Ausgange viel zu unge- 
wiß ist, als daß man durch ihn Leben und Zukunft. des 


Inselreichs aufs Spiel setzen würde. Diese Stimmen 


nennen vielmehr als den wahren Kernpunkt der japa- 
nisch-amerikanischen Spannung die japanische Inter- 
essensphäre in Ostasien selbst, vor allem in China; 
dort lägen die wichtigsten, die vitalen Lebens- 
interessen Japans, und: dort suchen ` trotzdem die 
Amerikaner Fuß zu fassen, obwohl ihre Lebens- 
nicht, höchstens ihre Geldinteressen 
dazu drängen: 
dieser Anschauung die innere Berechtigung gewiß nicht 
absprechen und. wird dann folgerichtig, falls es zum 


Kriege zwischen Japan und den Vereinigten Staaten 


~ 
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Man kann bei öbjektiver Ueberlegung - 
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kommen sollte, den Angreifer selbst dann auf amerika- 
nischer. Seite zu suchen haben, wenn zufällig die 
Kriegserklärung von Japan ausgehen sollte. Wir wissen 
ja aus eigener Erfahrung, daß ein Volk im Interesse 
der Sicherung seiner Zukunft gezwungen sein kann, 
die Initiative zu ergreifen, auch wenn es selbst den 
Frieden will und die Kriegslust nur auf Seiten des an - 
scheinend sich defensiv verhaltenden Gegners zu 
finden ist! 


Dazu kommt nun noch, daß auch Japan alle Ver- 
anlassung hat, seinem englischen Bundesgenossen 
zu mißtrauen. Welche Konstellation wird England im 
Kriegsfalle als die für sich selbst günstigste ansehen? 
Wer kann das heute entscheiden? Unbequem sind 
England zweifellos beide, sowohl die Vereinigten Staa- 


_ten als auch Japan, denn beide legen den Weltmacht- 


gelüsten des britischen Reiches gewisse Fesseln an. 
Aber mit wessen Hilfe sich England zuerst des einen 
Gegners enfledigen wird, wem der Endkampf gelten 
soll, ist so sehr eine Frage des Zeitpunkts, zu dem die 
politische Lage zur Entspannung drängt, daß sich 
schlechterdings auch die englische Regierung selbst 
darüber heute noch kaum klar sein kann. Jedenfalls 
bleibt die politisch sehr interessante Konstellation vor- 
läufig bestehen, daß die drei Völker, auf die sich heute 
die „Seemacht“ konzentriert, sich in einem offiziell 
freundschaftlichen, tatsächlich aber recht gespannten 
Verhältnisse zueinander befinden, das bei jedem von 
ihnen die Möglichkeit kriegerischer Entwicklung schon 
in gar nicht ferner Zukunft in sich birgf. 


Die Folge dieser Lage pragf sich in den Flotten- 
plänen aus. Amerika baut zurzeit in erster Linie 
Schlachtschiffe und daneben Schlachtikreuzer, die an 
Maschinenleistung und Geschwindigkeit in der Tat alles 
bisher Vorhandene übertreffen. Außerdem wird dem 
Bau von Zerstorern und Unterseebooten weitgehende 
Beachtung geschenkt. In ähnlichem Umfange hat sıch 
Japan dem Linienschififsbau zugewendet, während die 
geplanten Großen Kreuzer sich anscheinend — Japan 
ist mit Nachrichten über seine Floftenbautätigkeit im 
Vergleich zu Amerika sehr zurückhaltend, wie es ja 
im Volkscharakter liegt — noch im Konstruktionssta- 
dium befinden. Man könnte .daraus schließen, daß Ja- 
pan auf die schnellen, für große Dampfstrecken ausge- 
rusteten Schlachfkreuzer weniger Wert legt und daher 
annimmt, daß sich entscheidende Seegefechte jedenfalls 


-nicht in größerer Entfernung von seinen eigenen Küsten 


abspielen werden. Indessen deuten die Plane, die 
immerhin insgesamt 8 Schlachtkreuzer vorsehen, doch 
auch auf mehr aggressive Absichten hin. Ueber den 
Bau japanischer «Unterseeboote liegen keine bestimm- 
ten Nachrichten vor, jedoch ıst bekannt, wie lebhaft 
sich die japanische Marine für Unterseeboote und — : 
besonders deutsche — Unterseebootsmotoren inter- 
essiert, es ist bekannt, daß sie neuerdings Untersee- 
bootsmaschinen größerer Leistung bei der englischen 
Firma Vickers bestellt hat, und somit kann als sicher 
gelten, daß auch Japan sich eine Unterseebootsflotte zu 
schaffen im Begriffe ıst, die eine wirksame Ergänzung 
zu der im Entstehen begriffenen Großkkampfschiffs- 
flotte bilden wird. 


Auf einen Umstand muß hier hingewiesen werden, 
dessen nähere Beleuchtung sich aus dem Vorstehenden 
geradezu aufdräangt. Uns allen ist nach in lebhafter 
Erinnerung, in wie schroffer Form der von Deutschland 
in seiner Bedrängnis begonnene Unterseebootskrieg 
seinerzeit von Gegnern und Neutralen, den Vereinig- 
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ten Staaten an E Spitze, als Pe) als „un- 
menschlich” abgelehnt wurde. Die Hetze, hinter der 
freilich sehr durchsichtig das enblische 
steckte, führte zum Schaden der deutschen Seekrieg- 
führung immer wieder zu Einschränkungen, die den 
deutschen Unterseebootskrieg in seiner Wirksamkeit we- 


sentlich beeinträchtigten. Schon heute: nicht viel mehr . 


als zwei Jahre nach Kriegsende, klingen die Stimmen 
aus dem gegnerischen Lager ganz anders. Man hat 
zwar Deutschland den Unterseebooibau verboten. Aber 
man betreibt ihn selbst ganz allgemein — in England 
und in Japan, in den Vereinigten Staaten, in Frankreich 
und überall — in beträchtlichem Umfange und gibt 
offen zu, daß die Verwendung auch im Handelskriege 
eine Kriegsnotwendigkeit war, der zu folgen Deutsch- 
land angesichts der Kriegslage die volle Berechtigung 


hatle, und daß diese Waffe von der deutschen Marine - 


auch durchaus korrekt gehandhabt worden ist. Wenn 
selbst ein Blatt amtlichen Charakters wie die französi- 
sche Zeitschrift „Revue militaire” diese Ansicht ver- 
tritt wenn sie aus englischen Seeoffizierkreisen be- 
statigt wird, so darf man sich in Deutschland wirklich 
auch zur gleichen Auffassung bekehren. Es kann keinem 
Zweifel mehr unterliegen, daß die politische Leitung 
Deutschlands sich zum Schaden des eigenen 
Landes von dem Geschrei der englischen, franzö- 
sischen und amerikanischen Presse über die Verwerf- 
lichkeit dieser Waffe und ihrer Benutzung zur Abwehr 
der englischen Hungerblockade hat bluffen lassen. Es 
wird auf gegnerischer Seite jetzt offen anerkannt, daß 
die deutsche Regierung im Unterseeboote die einzige 
Möglichkeit hatte, den Krieg zu gewinnen, und daß sie 
diese Möglichkeit nicht rechtzeitig und nicht im richti- 
gen Ausmaße ausnutzte, ist ein Vorwurf, den ihr.auch 
de Weltgeschichte nicht ersparen wird. Wie wirksam 
dıese Waffe war, kommt am klarsten in dem Verbote 
zum Ausdruck, 
boofbau zu treiben. Wir müssen uns diesem Verbote 
fügen. Aber glaubt man wirklich, einem einzigen 
Lande auf die Dauer verbieten zu können, was alle 
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in Deutschland noch weiter Untersee- , 
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übrigen Nationen ‚als Lebensnotwendigkeit ansehen? 


‚Glaubt man wirklich; Deutschland ständig von einer 


Entwickelung ausschließen zu können, die so große 
Zukunfismöglichkeiten in sich birgt wie gerade, 
das Unterwásserfahrzeug, dessen Fähigkeit als Träger 
selbst schwerer Artillerie — man vergleiche z. B. das 
englische Boot „M 1” und seine Schwesterboote «mit 
ihnen 30,5 cm-Geschützen — schon heute erwiesen und 


-dessen Ausbau zum Unterseekreuzer größeren Stils. nur 


eine Frage der Zeit ist? Man wird dieses Verbot nicht 
allzu lange aufrecht erhalten können, weil es der na- 
Aurlichen Entwickelung widerspricht. Die Natur hat sich 
noch immer als der stärkere Teil erwiesen! — - 
Und der Weltfriede, den zu erzielen die Entente 
angeblich in den Welikrieg eingetreten war? In Waf- 
fen starrt die Welt, wie vor dem Kriege, so auch um 
die Jahreswende 1920/21, und es ist nicht anzunehmen, 
daß es dem °„Völkerbunde”, dem von Idealisten und 
Pazifisten so sehnsiichtig angestrebten, gelingen wird, 
die Dinge zu ändern. Liegen sie doch auch viel zu l 
sehr im Wesen der Völker, im. Wesen selbsi der Na- 
tur begrúndel, die „allezeit und immer den Kráftigen, 
obsiegen, den Schwachen unterliegen läßt. Dieses Na- 
turgesetz wird sich immer wieder durchringen, so lange 
die Erde von Menschen ‘bewohnt wird, und kann auch 
dem deutschen Volke, das trotz aller Zerrissenheit und 
Zerfahrenheit der Jetzizeit doch in. seiner Arbeitskraft, 
seiner Arbeitsenergie und seinem Willen zum Aufstieg 
immer stark sein wird, die Hoffnung geben, daß es trotz 
der ihm durch eine Uebermacht aufgezwungenen Ver- 
irage, Trotz der Gewaltpolitik seiner Gegner den Weg 
zur Höhe wiederfinden wird. Ob wir, die wir den Zu- 
sammenbruch Deutschlands erleben ‚mußten, auch die- 
sen Wiederaufstieg noch mit ansehen dürfen, mag be- 
zweifelt werden. Aber im Leben der Völker spielt ein 
Menschenalter keine Rolle, und daß früher oder später 
die Zeit kommen wird, in der auch Deutschland wieder 
zur Weltmachtstellung heranreift, wieder in die Reihe der 


-„Hauptseemächte” einrückt, kann und darf fur uns kei- 


nem Zweifel unterliegen! : La. 


Festigkeitsverhältnisse 


eines beliebig belasteten Ringes oder Stabzuges, 
untersucht im Anhalt an die Knotenkreistheorie von Marbec 


Von Dr.-Ing. Horn, rang 


IV. Zusammenfassung 
der Marbecschen Theorie. 


Das Ergebnis des überaus einfachen und zweifellos 
auch sehr. interessanten Verfahrens sei in folgenden 
Satzen nochmals kurz zusammengefaßt: 

1. Bei gleichformig belasteten Ringen gibt es einen 
ausgezeichneten Punkt, den Knotenkreismittelpunkt, der 
fur die Best'tmmung der in den Ringguerschnitten herr- 
schenden elastischen Kräfte von besonderer Be- 
deutung ist. 

2. Der Radiusvektor r von diesem Punkt nach einem 
Umfangspunkt des Ringes ergibt, mit der außeren, auf 
die Langeneinheit des Umfangs gerechneten Belastung p 
multipliziert, unmittelbar die Größe der Resultierenden 
dieser elastischen Kräfte in dem betreffenden Quer- 


schnitt. Die Richtung derselben ist normal zum Radius- 
vektor, dadurch sind Normalkraft und Querkrafi_be- 
stimmt. 


/ 


one) 
N 


A De Biegungsmoment nimmt, wiederum mit Be- 
nuizung des vom Knotenkreismittelpunkts gezogenen 
Radiusvektors, die sehr Eh an - 


1 
y M = Z r? — S 3 
S Zi ed l 
worin p den Radius des polaren Trägheitsmoments des 


sch , 
mit den Biegungsgrößen e = EJ belegt zu denkenden 


Umfangs des Ringes mit Bezug "auf den Knotenkreis- 
mittelpunkt bedeutet. 


"A Die Lage des Knotenkreismittelpunktes det auch 
bei völliger Unsymmetrie des Ringes und beliebig' ver- 
änderlichem Trägheitsmoment des Ringguerschnitts in: 


‘sehr einfacher Weise nach Gleichung (14) bestimmbar. 


Der Vorzug des: Verfahrens besteht. somit einmal 
darin, daß mit Hilfe des Knotenkreismittelpunktes die, 
drei statisch unbestimmien Größen auf höchst einfachem 
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Wege zu ermitteln sind; ee daß wiederum mi < 


Hilfe dieses Punktes der Verlauf der Biegungsmomente, 
Normal: und Querkráfte in einer denkbar ‚übersichtlichen 
Weise gegeben ist. 

Besonders hervorgehoben sei noch, daß das Ver- 
‚fahren nicht auf den Fall eines in sich geschlossenen 
. Ringes 
sondern das System kann 
auch an zwei beliebigen 
Stellen einer 
nung: oder Auflagerung 
unterworfen sein. 
| ‚solchen Fall, z. B. Abb. 7, 

gët ~ führt man emfach da- 
d SE Ba l durch auf” 


den nor- 
IL BE malen zurück, daß man 
sich den Ring oder 


Abb. 7 
Stabzug zwar geschlos- 


sen, 'áber. innerhalb der Einspannung vollkommen 


1 
start denkt, also, ElastizitätsmodellE = 0, e = EL 0 


Es fallt dann dieser starre Teil aus der Pechina her- 
aus, und auf den anderen Teil ist diese unverändert an- 
. wendbar. — Der Fall eines freien Auflagerpunktes oder 
eines Gelenkes im Ringe kennzeichnet sich dadurch, daß 
in einem solchen Punkt, wegen freier Drehungsmöglich- 
keit, also ] = 0, eine unendlich große Masse, somit der 
Schwerpunkt der Gesamtmasse anzunehmen ist. 


Marbec behandelt diese Sonderfälle ausführlich, es 
würde hier ‚jedoch zu weit führen, hierauf noch näher 
einzugehen. Jedenfalls ergibt sich auf Grund dieser 
Ueberlegungen der Anwendungsbereich des Verfahrens 
als wesentlich erweitert. 
B. Erweiterung der Marbecschen Theorie 
auf beliebig belastete Ringe. 


i Es soll nun versucht werden, die Marbecsche 
Theorie auf solche Fälle auszudehnen, die keiner gleich- 
förmigen Belastung unterliegen, sondern bei denen diese 


: beliebig veränderlich ist, unter Einschluß von Einzel- ' 


lasten -und unbelasteten Teilen. Daß auf solche all- 
gemeinen Fälle das Marbecsche Verfahren nicht un- 
mittelbar anwendbar ist, ist klar. Es fragt sich aber, ob 
es vielleicht möglich ıst, mit denselben oder ähnlichen 
Ueberlegungen, die dies Verfahren zur Grundlage hat 
“ und die hier zu einer so außerordentlich einfachen und 
übersichtlichen Lösung fuhren, auch an das allgemeine 
Problem heranzugehen. Es könnten sıch dann vielleicht 
auch bei einer Verallgemeinerung die Vorzüge der 
Grundidee geltend machen. Es würde ‘dann das Ver~ 
fahren sehr umfassend sein, zumal da es sich, wie so- 
eben erwähnt, nicht auf den Fall eines in sich ge- 
schlossenen Systems beschränkt, sondern auch den Fall 
einer Einspannung oder Auflagerung in sich schließt. 


L Ringfigur und Krafteplanfigur. 


Der in Abb. da dargestellte Ring sei einer beliebig - 


veränderlichen, zunächst kontinuierlich gedachten Be- 
lastung p ausgesetzt. Vorersi sei ferner angenommen, 
dak p steis normal zum Ulmfangselement wirke. p ist 
als Funktion der abgewickelten Länge s des Umfanges 
gegeben zu betrachten. 


Die Belastung p muß. zunächst naturlich den äußeren . | 


l ‚Gleichgewichtsbedingungen genügen. Es muß demnach 
erstens ein zu Abb. 8a gezeichneter Krafieplan sıch 
schließen, zweitens muß ‘eine zu diesem Krafteplan unter 


Annahme eines beliebigen Pols gezeichnete Seilkurve 


zum -Schluß kommen, 


e 
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beschränkt ist, : 


Emspan- - 


Einen - 


.Kräfteplan fortlaufend zu entwickeln. 


- lastungen Kx = | pdy bzw K,= Í p dx, 
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Man denke sich nun, ebenso wie beim Marbecschen 
Verfahren, ‘eine zweite Abb. 8b derart, daß sie den 
Kräfteplan zu 8a darstellt. Es sollen also de Umfangs- 
elemente 4s’ der Abb. 8b, mit einer Konstanten p, 
multipliziert, die den Maßstab des Kräfteplanes dar- 
stellt, die auf die entsprechenden Umfangselemente Js 
der Ringfigur 8a wirkenden Kräfte p 4s ergeben. 

Bei Marbec war wegen des konstanten Druckes die 


- Kräfteplanfigur der Ringfigur geometrisch ähnlich. Das 


ist hier nun nicht mehr der Fall. Vielmehr entspricht‘ 


einem Umfangselement 4s der Abb. 8a ein solches 


As = As r: der Abb. 8b, worin p veränderlich. Es ist ' 


0 Ñ EE 
somit möglich, durch Zerlegen des Ringumfanges in hin- 


.reichend viele kleine Teile und Aneinanderfugen der 


einzelnen darauf wirkenden Belastungselemente den 
Für zwei beliebig 
aneinanderliegende Punkte gilt ferner, wie ohne weiteres 
einleuchtend, folgender Zusammenhang: 

Bezogen auf ein beliebiges, bei beiden Abbildungen 
gleichgerichtetes Achsenkreuz X Y und X’ Y” sind die 
Abstände. zweier Punkte A” und B’ der Kräfteplan- 
figur in der X- bzw. V’-Richtung gleich der auf die 
Projektion des entsprechenden Umfangsteiles AB des 
Ringes ın der X- bzw. Y-Richtung kommenden Be- 
dividiert 
durch p, 


Hiernach kann man bei praktischer Ausführung des 
Krafteplanes beliebig viele Punkte desselben genau 
festlegen. Bezüglich der Richtung der Tangente eines 
jeden Punktes der Krafteplanfigur kommt natürlich 
hinzu, daß-sie normal zur Tangente an den enisprechen- 
den Punkt der Ringfigur verläuft. 


N 
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IL Innere Resultierende. 
Pol der Kräfteplanfigur. 


Ebenso wie in dem ursprünglichen Fall p = kon- 
stant gibt es nun für jeden Punkt Po P, der Ring- 
Tour eine innere Resultierende ` H. R ... Im 


Krafteplan ergibt sich aus der ersten inneren Resul- 
herenden H. p, 1”, die zweite R, = p, Y”, durch geo- 
metrische Addition der auf P,P, "wirkenden Belastung 
"D, X P/P,, also aus dem 'Kräftedreieck O’P’P,, 
da ja lediglich die äußere Belastung die Aenderung der 
inneren Resultierenden zur Folge hal. In gleicher 
Weise wird die dritte innere Resultierende R, = Pola 
von der zweiten aus dem Kräftedreieck OD. D. 
geleitet usw. Es folgt daraus, daß die von den 
Umtanaspunkten der Kräfteplanfigur 
parallel zu den zugehörigen inne- 
ren Resultierenden gezogenen Strahlen 
sich sämtlich in ein und demselben 
Punkte O schneiden, den wir im engeren Sinne 
as Pol der Kraäafteplanfigur bezeichnen 
wollen, da er vor allen anderen Polen eine ausgezeich- 
nete Stellung einnimmt. 

Die Größe der inneren EE ist, mit Rück- 
sicht auf den Maßstab des Kräfteplanes, allgemein 

R=p,r (15) 

Kehri man zur Ringfigur 8a zurück, so würden 
sich nun die zu ry, T,, . . . senkrechten Strahlen o Es 

. die also auch zu den inneren Resultierenden selbst 
senkrecht stehen, nicht mehr, wie im ursprünglichen Falle 
p — konstant, in einem Punkte schneiden. Es liegf daher 
nahe, sich vor allem mit dem Pol O des Kräfteplanes 
näher: zu beschäftigen, der eine ähnliche Rolle spielen 
könnte, wie der Knotenkreismittelpunkt bei Marbec. 


Ml. Normalkraft und vetar 


Daß der Pol O’ in der Tat eine besondere Bedeutung 
besitzt, geht zunächst aus der Tatsache hervor, daß bei 
Kenntnis von O” sofort die Normalkräfte 


N = p, r cosa 


(16) 
und die Querkräfte i 


Q (17) 


fur jeden Punkt des Ringes feststehen, wenn o den Win- 
kel bedeutet, den die Tangente in einem Punkte des 
Ringes mit der zugehörigen inneren Resultierenden ein- 
schließt. Und zwar gilt dies, wie ebenfalls ohne wei- 
teres klar ist, nicht nur für den bisher vorausgesetzien 
Fall einer kontinuierlichen und normal zum Umfang ge- 
richteten Belastung, sondern auch fur alle anderen mog- 
lichen Fälle, daß etwa Einzellasten und unbelastete 
Sirecken sowie auch solche Belastungen vorkommen, 
die nicht in der Richtung der Normalen zum Umfangs- 
element wirken. 

Die Kenntnis des Pols O’ hat also offenbar zunächst 


O = Po T sin a 


die Bedeutung, daß von den im allgemeinen Falle einer . 


Symmetrielosigkeit des Ringes vorhandenen drei statisch 
unbestimmten Größen zwei, nämlich Normal- und Quer- 
kraft, bekannt sind und daß der Verlauf der Normal- 
und Querkräfte über den ‚Umfang des Ringes in sehr 
übersichtlicher Weise erkennbar ist. 

Was den letzteren Punkt anbetrifft, so ist dieser 
Verlauf besonders übersichtlich in dem Falle, daß die 


Belastung -überall in der Richtung der Normalen zum ' 


Umfangselement wirkt Man kann dann zunächst sofort 
die Punkte hherauserkennen, in denen reine Normal- 
kraft herrscht, die also zugleich Punkte größter oder 
kleinster Normalkrafi sind. Diese Punkte sind dadurch 


gekennzeichnet, daß in den entsprechenden Punkten der. 


Kräfteplanfigur die  Umfangsnormale' durch den 


ab- ` 


- der 


Pol O” geht. — Man sicht leicht ein, daß e es, bei einem. 
geschlossenen Ringe mindestens vier solche ‘Punkte 


- geben muß, davon zwei Punkte größter und zwei klein- 


sier Normalkraft; z. B.“in Abb. 9b die Punkte D. D, 
P,’ und P,' oder vielmehr die diesen Punkten ent-, 
sprechenden Punkte Pı, Ps, Ps und D der Ringfigur 9a 

Da in solchen Punkten die Querkraft = 0 ist, müs- 
sen: jedesmal dazwischen Punkte liegen, in denen die 
Querkraft einen Höchstwert erreicht. Auch "diese 
Punkte, hier P,, P, P, und P,, sind leicht dadurch hep- 
auszufinden, daß “man die Projektionen der Radien- 


" Womenfems 
/inIe 


R Bs 


` ¿AA 
abgewickelterUngfang s(verkdrzl) 
Aurvel ( id Q) 
Abb.9c 


vektoren r' auf die zugehörigen Boa des Kräfte- ` 
planes als Funktion der abgewickelten Länge des Ring- 
umfanges aufträgt und “die, positiven “und negativen, 
Maxima dieser Kurve feststellt (Abb. 9c). 

Ist der Druck p nicht normal zu den Umfangs- 
elementen des Ringes gerichtei, so muß man, um die 
gleichen Untersuchungen vorzunehmen, durch die Punkte 
Krafteplanfigur zu den Normalen der ent- 
sprechenden Punkte «đer  Ringfigur Parallelen 


„ziehen, die ja in diesem Falle nicht. in die Richtung der 


Tangenten der  Krafteplanfigur fallen. Reine 
Normalkräfte treten dann dort auf, wo die Projektionen 
der Radienvektoren r'* auf die zugehörigen Parallelen 
= 0 sind, die größten Querkräfte dort, wo diese SE 
fonen am SE ausfallen. 


- 


» 


auf dies&em Wege seine besondere Bedeutung. 
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IV: Biegungsmoment. 
Ze a) Analytisches Verfahren. 
Es fragt sich, welche Bedeutung der Pol O” für die 
Ermittlung des noch fehlenden Biegungsmomentes M be- 
sitzt. 
Weg eingeschlagen wie früher‘ bei Marbec. 
Es ist * ¿mM = Qds = p, Y sin ads 
unter Benutzüng der Gleichung “17M. Ferner, mit Be- 


ziehung a auf Abb, 8, ds = de bo. gesetzt, gibt 


, am ds' nr dr‘. 
SCH d M=P0 pr dr’. 


* < Aufgelóst würde dies Integral auf die der Glei- 


chung 15) entsprechende Form gebracht werden können 


- e i Po ie 2 
- SE (18) 


worin r” einen von O” ausgehenden Radiusvektor be- 
deutet, dessen Größe sich aus der, analytisch oder gra- 
phisch ` vorzunehmenden Auswertung des Integrals 
| Po 
KP . 2 S 
lichem p nicht mit dem Radiusvektor 1” der Kratte- 
planabbildung übereinstimmt. p bedeutet wiederum eine 
Integrationskonstante oder, wenn man will, den Radius 
eines um O” geschlagenen Kreises. 


Da nun, wie soeben festgestellt, der Radiusvektor r 
nicht unmittelbar zur Berechnung des Biegungsmoments 
benutzt werden kann, sondern erst noch einer Um- 
formung in r” 
mit der Dol OY für die Berechnung des Biegqungsmoments 
In 
der. Tat läßt sich mit Bezug auf jeden beliebigen an- 
deren Punkt die Gleichung des Biegungsmoments auf 
die Form der Gl. (18) bringen. Einzig und allein im 


H dr” ergäbe, der aber jedenfalls bei veränder- 


Falle der gleichförmigen Belastung des Ringes spielt der 


Punkt O die ausgezeichnete, von Marbec gekennzeich- 
nete Rolle, daß die Radienvektoren 1” — und in diesem 
Falle zugleich auch die Radienvektoren r der Ring- 
abbildung — einen unmittelbaren .Anhalt für die 
Große des Biegungsmoments abgeben. 


b) Graphisches Verfahren 
Daß trotzdem der Pol O’ für die Bestimmung der 


* Biegungsmomente von erheblicher Bedeutung ist, geht 


aus einem graphischen Verfahren hervor, daß sich in 


' höchst einfacher Weise auf Grund der bisherigen Ueber- 


“inneren Resultierenden 


legungen ableiten laßt. . 

Wie aus Abb. 8a hervorgeht, ist der Verlauf der 
in der Ringfigur offenbar 
nıchts anderes, als eine bestimmte den Polstrahlen des 
Pols O” entsprechende Seillinie. Denn es liegt ja 
der Schnittpunkt der inneren Resultierenden zweier be- 
nachbarten Punkte des Ringes auf der Linie der zwi- 
schen den -beiden Punkten vonhandenen äußeren Be- 
lastung pAs. Konstruiert man daher die Seillinie, etwa 
wie in Abb. 9a, so liegt die zu einem Umfangspunkte D 
gehörige innere Resultierende in der die Seilline in dem- 
jenigen-Punkte T berührenden Tangente, in welchem die 
Linie der bei P herrschenden Belastung p die Seillinie 


- schneidet. Der Hebelarm der inneren Resultierenden mit 


Bezug auf P ist somit gleich dem Lot h von D auf die 
Tangente, und hieraus .ergibt sich das Biegungsmoment 


=p,rh (19) 


Es sel zu dessen Bestimmung zunächst derselbe. 


unterzogen werden müßte, so verliert da-. 
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Man et DEE) bei geraden vertikal belasteten 
Balken die Seillinie unmittelbar als Begrenzungslinie der 
Momentenfläche zu benutzen, und es brauchen dort die 
Ordinaten der Momentenfläche nur mit einer aus dem 
festen Dolabstand abzuleitenden Konstanten multipliziert 
zu werden, um die Biegungsmomente zu erhalten, leiz- 
tere sind also den Ordinaten selbst proportional. Hier 
kann man die Lote h als ‚‚Ordinaten“ der „Momenten- 
fläche“ auffassen, nur liegt dieser Fläche nicht, wie 
dort, ein konstanter Polabstand zugrunde, sondern letz- 


' terer ist hier proportional der für jeden Punkt verschie- 


denen, aus dem Kräfteplan zu eninehmenden Größe des 

Polstrahles r. Will man statt dessen auch hier mil 

einem konstanten Polabstand rechnen, so muß man die 

Seillinie in der Weise verzerren, daß die neuen Hebel- 

arme 

 h=h- 

Io 

gemacht werden, worin r, einen beliebig . gewählten 
konstanten Polabstand bedeutet. Es ist dann 


dré (19a) 


Die neue Momentenlinie besitzt allerdings insofern 
nicht mehr den Charakter der ursprünglichen Seillinie, 
als die Richtung der inneren Resultierenden nicht mehr 
durch die Tangente an denjenigen Punkt gegeben ist, ın 
welchem die Linie der in dem zugehörigen Umfangs- 
punkt P wirkenden Belastung die Seillinie schneidet. 
Vielmehr gibt der in Richtung der Normale zur Um- 
fangskurve zu messende Abstand h’ lediglich ein Maß 
für die Größe des in P wirkenden Biegungsmoments, 
während zur Bestimmung der Lage der inneren Resul- 
tierenden auf die ursprüngliche Seillinie zurückgegriffen 
werden muß. 

Der Verlauf einer solchen Momentenlinie ist in 
Abb. 9a angedeutet. Man erhält dadurch ein sehr über- 
sichtliches Bild des Verlaufs der Momente, insbeson- 
dere kann man daraus sofort bequem die Punkte der 
größten, positiven oder negativen, Biegungsmomente 
wie auch die Punkte erkennen, in denen das Biegungs- 
moment 0 ist. Letztere sind durch die Schnitipunkte 
der Momentenlinie mit der Umfangslinie des Ringes ge- 
kennzeichnet. Dese Schnittpunkte gelten natürlich fur 
die ursprüngliche Seillinie und die Momentenlinie ge- 
meinsam. 


Nun gibt es offenbar unendlich viele Seillinien, die 
zu den Polstrahlen des Krafteplanes gezeichnet werden 
können. Die Festlegung eines Punktes der richtigen 
Seillinie hängt mit der Lösung der dritten statischen Un- 
bestimmtheit, namlich der des Biegungsmoments, zu- 
sammen. Um hier schnell zu einer Lösung zu kommen, 
braucht man nur auf Abb. 9c zurückzugreifen, wo die 
Querkraft Q als Funktion der abgewickelten Länge s 
des Ringumfanges dargestellt war. Es ist das Biegungs- 


M=/0 ds. 
Nach früherer Ableitung in Abschnitt AI ist ferner 
3 | eMds=0. 

0 


M pt 


Mit e = — 
send gewähltes konstantes Tragheitsmoment be- 
ph 
auch in der Form geschrieben werden 

a lo, 
o) 


| Mi ds =0. 


0 D o 
also e = —- ey, worin ), ein pas- 


deutet, ferner mit M; kann obige Gleichung 


—Mds=0 oder 
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Wır haben demnach 


1. die Kurve II der Biegungsmomente M zu bilden als 
Integrationskurve der Querkraftkurve I; 


2. die Ordinaten M der Kurve II in solche von der 
Größe M; = vw 2> zu ändern, Kurve IM $); 


3. die Null-Linie der Kurve Ill zu ermitteln derart, daß 
die Summe der positiven gleich der Summe der 
negativen Flachen ist. 


3) In Abb. 9 ist das Trägheitsmoment } über den 


ganzen Umfang des Ringes als konstant vorausgesetzt,’ 


infolgedessen fällt hier Kurve H mit Kurve Il zusammen. 


A a Ee 


Mit den: Punkten P, Ph, P., und- P,, m wel chen 
die Kurve HI durch die "Null-Linie geht, sind dann auch 
sofort die Punkte gegeben, in derien die Seillinie den 
Ring schneidet, und damit ist auch der ganze . Verlauf 
der. richtigen Seillinie bekannt. 

Bei dieser Gelegenheit sei ‚noch erwähnt, daß auf 
Grund der unter Ill festgestellten Tatsache, wonach es 
bei geschlossenen Ringen mindestens’ je vier Punkte 
reiner Normalkraft und größter Querkralt gibt, es auch 
mindestens je vier Punkte geben muß, in nn das 
Biegungsmoment einerseits einen positiven oder nega- 
tiven Maximalwert, andererseits den Wert 0 annimmt. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Untersuchungen über den Nachstrom 
Von Dipl.-Ing. Werner Immich, Marinebaumeister 
(Schluß) „un 


Eine Prüfung der für die Nachstrom- 


ziffer a gefundenen Größenwerte läßt sich ` 


in folgender Weise durchführen: 


Man kann annehmen, daß die gesamte Widerstands- 
kraft des Schiffes dazu verbraucht wird, um das Wasser 
von der Absolutgeschwindigkeit 0 am Vorsteven auf die 
Nachstromgeschwindigkeit zu beschleunigen. 


Die Geschwindigkeit unmittelbar an der Außenhaut 


ıst vi=(1—A)-vs, von da an nimmt sie nach außen hin 
X 


ab nach der Gleichung (8): Vx=v1.€ 7 a 


Tragt man diesen Geschwindigeitsverlauf über den 
Abstand von der Aufenhaut x auf, so stellt die Flache 
F = a wi die bewegte Wassermasse dar. Bezeichnet 
man den Umfang des Unterwasserschiffes, gemessen in 
der Ebene des Hinterstevens, mit u, so beträgt die 
ganze mitgeschleppte Wassermasse u. A -a-vı. Sie 


“wird von 0 auf vt beschleunigt. Also ist die Wider- 


standskraft 
Wun: v? (18) 
Daraus folgt: 
W.g 
a — (19) 
u . Y . vi = 
Gumbel gibt fur a die Gleichung 
EE 20) ~ 
KE vs? - T 20) 


Nimmt man Se —A — 0,5 an, so ergibt sich, daß 


die Gleichungen identisch sind fur den Fall, deb u nen 
3- T isi 


Berechnet man den Wert a aus Gleichung (19), wobei 
fur W die gesamte Widerstandskrafi einzusetzen ist, und 
zeichnet damit den Geschwindigkeitsverlauf nach Glei- 
chung (8) auf, so kann man daraus für den Schrauben- 
durchmesser die mittlere Nachlaufgeschwindigkeit fin- 
den. Sie muß im Verhältnis zur Schiffsgeschwindigkeit 
der oben errechneten Nachstromziffer gleich sein. 


Diese Rechnung ist durchführbar nur für a Fahrt, 
weil bei + Fahrt der Einfluß des Turmes, der an Deck 
stehenden Geschütze usw. nicht erfaßbar ist. 


Mitteilungen aus dem Versuchswesen i im Schiffbau Sch 
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Zahlentafel 10. u: 


a i e nach a Versuch 
Bootsreihe II E EE E 
` Versuch | Sechnung | Rechnung, aRechnung 


l 2: 


| 3 4 5 


I 
II 

H 
IV-VI- 
VII-XII 
VII 


Mitielwerie - E 1,18 0,011 
Gleichung (19) ist unter Einsetzung von 
vi 
W=2.0- SE und —=XA 
SEEN Vs = 
umgeformt in 
Sie i 
a= et l (21} 

uyo AS 


Zunächst ist zweifelhaft, wie groß der Wert A, also 
die Größe der Randgeschwindigkeit, anzusetzen ist. Im 
Anhalt an die obigen Darlegungen -ist zunächsł mit 
À = 0,5 gerechnet. Mit dem so gewonnenen a ist die Ge- 
schwindigkeitsverteilung bekannt, «sie ist für vs gleich, 
7,0; 5,0; 3,0; 1,0; z. B. für Reihe II und IX uber den Ab- 
stand von der Außenhauh abgetragen’ {Abb. 11 und 12). 
Durch Planimetrieren der Flächen wird der Wert a aus 
der Gleichung F — a - vi nachgeprüft; es ergibt sich 
durchweg genigende Uebereinsimmung mit den aus 
Gleichung (19) errechneten Werten, so daß man sich für 
Schraubenrechnungen das Aufzeichnen des Geschwin- 
digkeitsverlaufs ersparen und .die Nachlaufgeschwindig- 
keit für Mitte Schraube direkt bestimmen kann aus 


(22) 
worin 1 — dem Abstand Mitte-Schraube — AuBenhaut. 


Der Nachstromziffer o liegt eine gleichmäßig.über 
den -Schraubenkreis verteille Nachstromgeschwindig- 
ked zugrunde. Wird die durch die Kanten des 


; Së E , 1 
ca: ys= (0 — A) ystee a 


. Schraubenzylinders begrenzte Fläche A BCD (Abb. 13) 


ausplanimetriert, und daraus die mittlere Geschwindig- 


‚ keit über den Schraubenkreis bestimmt, so findet sie ` 


sich durchweg höher als die Geschwindigkeit, die sich 
für Mitte Schraube aus der Nachstromkurve ergibt, im . 
Mittel für alle Reihen um 6%.” Der Augenschein über- 


M SEW 


An 
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ER daß, die & Abweichung um. so größer wird, je SH j 


die” Schraube am: Schiff liegt. 


. Diese. verbesserte, mittlere Monge 
keit ergibt. nun, ins. Verhältnis zur Schiffsgeschwindig- ` 


keit: gesetzt, wieder. de "Nachstromziffer a- Einen 
i Ueberbliek über- den. Zusammenhang der Geschwindid- 
keiten gibt. Abb. 14: Die für die einzelnen Reihen so 
ermittelten . Werte ` sind in Zählentafel 10 zusammen- 
- getragen. (Spalte: 3). Sie sind, mil Ausnahme von 


‚Reihe 1, durchweg Kleiner als die nach obiger Rech-'. 


„nung gefundenen. Auf diesen. Unterschied, der im 
` Mittel. -18% beträgt, wird unten näher eingegangen. 


"Aus der Betrachtung der Äbb. 11 und 12 geht noch 
. eine Tatsache hervor, die wesentlich ist fur die De- 
urteilung von Modellversuchen über die. GroBe der 
- Nachstromziffer.. Man erkennt, daß die Geschwindig-. 


- keit über den Schraubenkreis um so gleichmäßiger -ver- , 


"teilt ist, je kleiner die -Schiffsgeschwindigkeit ist So 


. befrädt z. Du bei Reihe Jl der Unterschied der Ge- | 


schwindigkeiten im innersten: und’ äußersten Punkt des 
 Schraubenkreises bei vs = 7,0 2,31. m/sec—1, bei 
vs = 10 dagegen nur 0,31 m/sec—1. Also kommt. die 


"Annahme - ‘einer, gleichmäßig: ‘über den Schraubenkreis 
kleinen Modell- . 


. verteilten Geschwindigkeit bei den 
 geschwindigkeiten der Wirklichkeit viel näher. als dies 
bei 
des, Schiffes, qe Pall ist. g I | E 


EN 


SE Beirächtung- der‘ Ergebnisse, 


Die Ergebnisse vorstehender Unlersuchungen lassen ` 
- sich hinsichtlich. der unter IM. ic. ‚genannten Punkte zu- 


EE zusammenfassen: 


` Allgemein «ist vorauszuschicken, dal die auf 
Oran der Versuche am Şchiff angestell- 


yd 
a SI 
RN l 
d ` 
S = 
e 
S L| 
f S 


y , 


„ar Ze: 07 > 


ADD LA a 


SE Rechnungen die: A tias 
keit.der zugrunde liegenden. Anschau- 


ungen mit. genügender. Genauigkeit be- 


Son A a e 


den entsprechenden, ' höheren O sn 


Reihe IX 
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`“ Abb 


l Versehen gemacht haben. 


4. Größe des Nachstroms. 


_ Bei’ allen Bootsreihen ist die Nachstromgeschwin- | 
digkeit unerwartet hoch. Diese Tatsache beweist ım 


- Zusammenhange mit Erfahrungen, die hinsichtlich der- 


Geschwindigkeiten und Wahl neuer Schrauben in der 


Säz As: 
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Abb. 13 


Praxis gemacht wurden, die Notwendigkeit eingehender 
Nachstromberechnungen. Zu: den Werten der einzelnen 


‚ Reihen. ist folgendes zu bemerken: 


Reihe I und II. Die Boote gleichen einander, 
nur sind die der Reihe II im Mittelschiff etwa 5 m län- 
ger, während das Hinterschiff, Schraubenanordnung und 
Maschinenleistung genau übereinstimmen. Um so auf- 
fallender işt das Anwachsen der Nachstromziffer von 
0,28 auf 0,40. Da in der Geschwindigkeitsverteilung 
langsschiffs in gewissem Abstand von der Eintrittskante 
ein stationärer Zustand eintritt, ist in der Vergrößerung 
der Schiffslange um 5 m eine ausreichende Erklärung 
kaum zu sehen. Nur weitere Versuche 
konnten hier die erwünschte Klarheit 
bringen. 


| Bei Reihe III handelt es sich 
um Boote, bei: denen der Einbau 
zweier Minenrohre besondere Hinter- 
schiffsformen bedingte. Ein Einfluß 
auf die Größe des Nachstroms ist 
nicht erkennbar. 


"Bei den Reihen IV bis XII 
“handelt es sich um vollkommen 
. gleiche. Boote, deren Schraubenab- 

-- messungen nur in Steigung und Fläche 
- zum. Teil geringe Verschiedenheiten 
"aufweisen. Daß trotzdem die Nach- 
stromgeschwindigkeit innerhalb die- 
‚ser Reihen Abweichungen aufweist, 
wird bis zu einem gewissen Grade 
‚aus. der Verschiedenheit der Rand- 
geschwindigkeiten zu erklären sein, 
deren Einfluß auf die Mitlaufge- 
schwindigkeit oben ‚dargelegt wurde. 


Bemerkenswert ıst, daß sich in 
den Grenzen der in Frage kommen- 
den Geschwindigkeiten a als von der 
Geschwindigkeit unabhängig erwiesen 
hat, eine Feststellung, die auch 
Froude, Calvert und Luke bei ihren: 
In diesem Zusammenhang 
ist auf die Gleichung (21) für den die Geschwindigkeits- 
verteilung bestimmenden Wert a hinzuweisen, in der die. 
Schiffsgeschwindigkeit nicht enthalten ist. 
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2. Eınfluß der einzelnen Nachstromteile. 


SCHIFFBAU 


‚Die in Zahlentatel 10 zusammengefaßte Rechnung: 


zeigt, daß die durch die Oberflächenreibung ver- 
ursachte Wasserbewegung den weit überwiegenden Be- 
standteil des Nachstroms ausmacht. Hierin liegt auch 
die Erklärung für die Tatsache, daß der Nachstrom für 
7 und > Fahrt, für den Betrieb mit ener und zwei 
Schrauben gleich groß gefunden wurde. Denn für das 
Unterwasserschiff (bei Fahrt über Wasser) bleibt die 
Oberflachenreibung und die: dadurch hervorgerufene, 
die Schraube trefíende Wasserbewegung die gleiche, 
auch wenn das Boot + fährt. Die Vergrößerung des 
Widerstandes bei A Fahrt ist, abgesehen vom Turm 
usw., darin begründet, daß sich die gleiche Wasser- 
bewegung. an den nunmehr vom Wasser bespülten Tei- 
len des Ueberwasserschiffes ausbildet. Daß beim An- 
trieb mit einer Schraube gegenüber dem mit zwei 
Schrauben kein größerer Reibungsstrom auftreten kann, 


e 
| 
l 


K 


l 
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o 


Gr ës, 


Abb. 14 


folgt daraus, daß der Schiffswiderstand in beiden Fäl- 
len gleich bleiben muß, abgesehen von dem oben er- 
orterten Einfluß des Ruders und der leer mitlaufenden 
Schraube. 


Die Wassergeschwindigkeit in der Welle ist ganz 
ohne Einfluß auf den Nachstrom aus folgenden Grün- 
den: Wie aus den Abb. 6 bis 9 zu ersehen, bilden sich 
mit wachsender Geschwindigkeit eine verschiedene 
Zahl von Oberflächenwellen am Schiff aus. Das Heck 
kommt also abwechselnd ins Wellental und auf den 
Wellenberg zu liegen. Da der Nachstrom von der Ge- 
schwindigkeit unabhängig ist, kann diese Wellenbildung 
nicht ausgeprägt genug sein, um dıe Wasserbewegung 
merkbar zu beeinflussen. Es steht außer Frage, daß die 
Verhältnisse hinsichtlich der Wellenbildung bei höheren 
Geschwindigkeiten als den hier untersuchten wesent- 
lich andere sein können. "ei 
heit des Nachstroms bei + Fahrt, bei der sich keine 
Oberflachenwellen ausbilden konnen, daß die Wasser- 
geschwindigkeit in der Welle ohne Einwirkung auf 
ihn ist. 


3, Geschwindigkeltsverteilung 
an gekrummtenFlachen. 


Der Vergleich der Spalten 2 und 4 in Zahlentafel 10. 


bestätigt die oben erwähnte Annahme, daß die Mitlauf- 
geschwifdigkeii des Wassers an der gekrummten 
Außenhaut des Schiffes größer ist als an einer. ebenen 
Flache. Ueber die zahlenmabige Höhe dieser Ab- 
weichung laßt sich Bestimmtes nicht aussagen. Die 


Werte der Spalte 2 in Zahlentafel 10 sind gewonnen. 


aus einer Rechnung, welche die Drehmomentskennung 
der Schraube hinter dem Schiff mit derjenigen der frei- 
fahrenden Schraube vergleicht. In dem Vergleichs- 
wert „ sind also alle Einflüsse enthalten, denen die 
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Schraube hinsichtlich der Wasserbewegung hinter dem 
Schiff unterliegt. In der Zahl y ist demnach auch die ` 
Wirkung der in jedem Punkt des Schraubenkreises ver- ' 
schiedenen Richtung der Wassergeschwindigkeit und 
der Einfluß größerer ‚Wirbel enthalten. Es muß in: die- 
sem Zusammenhang darauf hingewiesen werden, ` dag‘ 


für die Oberflächenreibung nur Wirbelbildner von der 
‚Größe des Molekülabstandes 


in Betracht kommen. 


Zweifellos werden aber größere, in der Nähe der 


= Schrauben liegende Unebenheiten der Außenhaut (Flut- 


y 


Zweitens beweist die Gleich- - 


‚sind. 


klappen der Tauchtanks, Pumpenausgüsse usw.) eine 
mehr oder minder starke Durchwirbelung des Wassers 
zur Folge haben. Sie würde demnach, ebenso wie die 
verschieden gerichtete Wassergeschwindigkeit, in ihrer ` 
Wirkung auf die Schraube einer Erhöhung der Nach- 
SSR gleichkommen. 


A. Die Richtigkeit der Gleichung 
W -vs=S- v. 


Unsere Anschauung, dag die Strömungsverhältnisse 
im Wasser zwischen Schiff und Schraube eine Art 


. hydraulischer, auf beide in gleichem Maße einwirkender 


Kupplung bilden, erscheint durch die Versuche am 
Schiff ‚bewiesen: Der in den Abb. 6 bis 9 niedergelegte ` 
Vergleich zwischen der aus den Fahrten errechneten 
Widerstandskraft und der aus den Schleppversuchen 


des- Schiffsmodells ohne Schrauben 'ab- 


geleiteten ergibt sehr gute Uebereinstimmung. Dies be- 
weis, da am Schiff eine Einwirkung der 
Schraube auf den Schiffswiderstand 
jedenfalls ebensowenig merkbar wird, 
wie ein Einfluß des Schiffes auf den 
Schraubenwirkungsgrad, so daß dieser für 
die im unbegrenzten Wasser und für die hinter dem 
Schiff arbeitende Schraube als gleich- groß angesehen 
werden muß. Auf diese Tatsache und die aus ihr zu 
ziehenden Folgerungen hat Gümbel zuerst hingewiesen. 
Danach wird es vor allem möglich, auf Schlep p- 
versuche von Modell und Schraube zu- 
sammen ganz zu verzichten, und sich auf Ver- 
suche mit dem Schiffsmodell und dem Schraubenmodell 
allein zu beschränken. Man arbeitet dann nur mit Ver- 
suchen, deren Verläßlichkeit und Uebertragungsmög- 


‚lichkeit auf die Ausführung im großen außer Zweifel 


steht. Es sei noch darauf hingewiesen, daß damit für 
das Schleppen des Schiffsmodells das Verfahren von 
Wellenkamp m benutzbar bleibt. 


5. Die Ge der E una g 


Hierüber können die Versuche naturgemäß nur ge- 
ringen Aufschluß geben. Es bestätigt sich, daß die 
Randgeschwindigkeit im Bereich des Hinterschiffes 
elwa gleich der halben Schiffsgeschwindigkeit ist. Doch 
lassen die Versuche. Schwankungen von A vermuten. 
Ein gesetzmaBiger Zusammenhang der Werte g, p und à ` 
ist aus Zahlentafel 10 nicht zu eninehmen. Die für p qe- 


gebenen Zahlen können nur im Zusammenhang mit wei, ` 


Ieren Versuchen eine Beurteilung erfahren. - 


V. Abschließende Bemerkungen. 


Die Ausführungen. zeigen, daß auch aus Nachstrom- 
unfersuchungen am Schiffe selbst trotz der besonderen 
Schwierigkeiten fruchtbringende Ergebnisse zu erzielen 
Trotz ihrer großen Fülle sind die hier verärbeiteten 
Versuche sich in ihren Bedingungen verhältnismäßig 
ähnlich. Es handelt sich durchweg um Zweiwellen- 


` »anordnung und un einen einzigen, besonderen, zurzeit 


x 
D 
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nicht mehr verwendeten Schifístyp. Um so mehr muß 
es ‘erwünscht erscheinen, weiteres Material in mög- 
lichst ‘großem Umfange in der dargelegten Weise zu 
. verarbeiten. Bei vielen Werften und Reedereien, vor 
allem aber in der Marine ist aus deren im großen Maß- 


stab durchgeführten Probefahrien solches Material in ` 


reichem Maße worhanden. Die Untersuchungen würden 
. namentlich auf hohe Geschwindigkeiten (Torpedoboote, 
U-Bootsjäger) und andere Schraubenformen und -an- 


. ordnungen ‚auszudehnen sein. Wenn auch hierbei der ` 


Slip, und der Wert e - nicht immer mehr gleich- 


bleibend sich ergeben wird, so läßt sich das entwickelte 
` Rechnungsverfahren dem mühelos anpassen. Aus- 
` schlaggebend bleibt immer die genaue Bestimmung der 
. an die Schraube abzugebenden Leistung, so daB 
namentlich Messungen mit dem Torsionsindikator ver- 
weribar sein werden. Die Verarbeitung‘ der Fahrten 
der Luftschfte wird fruchtbare Vergleiche ergeben. Er- 
-, forderlich wäre die Esrechnung der Beiwerte A—D für 
Schraubenformen, die von den Taylorschen: abweichen 
bzw. die Durchführung entsprechender Modellversuche. 


“el 
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Allgemeines 


l . Neue Magnesiumlegierung für Motor- 
kolben. In Amerika soll eine neue Magnesiumlegie- 
rung mit rund 90% .Magnesiumgehalt gefunden worden 
sein, die angeblich für die Verwendung bei Automobil- 
- und Flugzeugmotorkolben besonders geeignet ist. Ob- 
‘wohl die Richtigkeit der Angaben nicht zweifelsfrei ist, 
well erfahrungsgemäß stark magnesiumhaltige Legle- 
rungen, wie z. B. das in Deutschland seit Jahren einge- 
führte ,Elektron”, brennbar sind.und somit in den hohen 
Temperaturen der Explosionsräume von Verbrennungs- 
= motoren kaum lange Widerstand leisten dürften, so sei 
angesichts der Möglichkeit, daß die Eigenschaften einer 
Legierung durch entsprechende Beárbeitung geändert 
werden könnten, nachstehend kurz wiedergegeben, was 
Scientific American darüber zu berichten weiß. Be- 
wahnheiten sich die Angaben, so könnte das außer- 
ordentlich leichte Metall gerade für den Kriegsschiff- 
bau erhebliche Bedeutung gewinnen. Das amerika- 
nische Blatt sagt darüber u. a.: 
Die Legierung unterscheidet sich durch ihren hohen 
Magnesiumgehalt von allen bisher bekannten Magne- 
siumlegierungen. Sie führt den Namen ,Dow-Metall”, 


- . besitzt hohe Zugfestigkeit und hat physikalische Eigen- 


schaften, die besonders auf eine Verwendung für ma- 
schinenbauliche Zwecke hinweisen. Vor dem Kriege 
wurde Magnesium aus Deutschland eingeführt; sein 
‘Haupt-, um nicht zu sagen: ei 
zweck war der als Desoxydationsmittel in der Eisen- 
industrie. Als infolge des Krieges die Zufuhr aufhörte, 
wurde die Gewinnung des Metalls in Midland (Michi- 
gan) eingeleitet, wo unbegrenzte Mengen aus den Sol- 
quellen des Sees gewonnen werden können, die für 
viele andere Fabrikationszwecke Verwendung fanden. 
-Zu den so verfügbar gewordenen Erzeugnissen gehörte 
in erster Line Magnesium-Chlorid, aus dem nach ent- 
sprechender Bearbeitung metallisches Magnesium ge- 
wonnen wurde. Dabei wurde ein elektrolyiisches Ver- 
fahren benutzt; ein starker elektrischer Strom wird 
durch ein geschmolzenes Salzbad geschickt, in der 
Glühhitze scheidet sich dann infolge Zersetzung das 
metallische Magnesium aus, steigt nach oben und ver- 
. teilt sich über die Oberfläche der Flüssigkeit. ` 

Später ging die Nachfrage nach Magnesium zu- 
rück, weil keine Magnesiumlegierung bekannt war, die 
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einziger Verwendungs- - 


Neben dieser rechnerischen Bearbeitung des vor- 
handenen Materials muß die Messung der Geschwindig- 
keitsverteilung am Schiff einhergehen. 

Dem heutigen Stande des Apparatebaues können 
hier Schwierigkeiten nıchf mehr erwachsen. 

Dann ist zu hoffen, daß die Nachstromfrage, als der 


‚praktisch wichtigste Teil aus dem Problem der Wasser- 


bewegung am Schiff, ihrer vollständigen Erfassung wird 
zugeführt werden konnen. 


Zusammenfassung. 


Die bisher veröffentlichten Arbeiten über die Nach- 
'stromfrage werden besprochen. Der heutige Stand der 
Kenntnisse wird zusammenfassend dargelegt. 

Als neuer Beitrag zur Frage werden Versuche am 
Schiff selbst beschrieben. Die Ergebnisse werden 
durch die angestellten Rechnungen bestätigt, die Rich- 
tigkeit der grundlegenden Anschauungen damit nach- 
gewiesen. 

Die aus den Ergebnissen entspringenden Schlüsse 
werden besprochen und Folgerungen für die weitere 
Bearbeitung der Frage gezogen. 


` 
PR D 
CUCVCEUUUUKVUUTUUUTUTTUUTTTTTTUUUTUTUUUTTTCTTTUTUTTUTUTUTUUTTUUUUUUUUUUTUUUTUUUUUUEUTUUUUUTUUUCUUUUUUULEEULUUUUCLU UELL U 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 
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für die Maschinenindustrie geeignet erschien. Erst 
nach vielen Versuchen fand man die obengenannte Le- 
gierung, das ,Dowmetall”, das den Vorteil hoher Zug- 
festigkeit haf und keinerlei Schabewirkung auf die 
Innenflachen von Zylindern ausübt. Es hat überdies 
etwa denselben Ausdehnungskoeffizienten wie die 
sonst Tur Motorenkolben verwendeten Baustoffe und 
wird dunch die Hitze ım Motorzylinder wenig beein- 
flugt (? Die Schrift). Bei kürzlich vorgenommenen 
Versuchen haben 21 in einem Zeitraum von 2 Stunden 
durchgeführte Erhitzungen bis auf + 430° C und dar- 
auf folgende Abkuhlungen bis auf — 18% C (0° Fahren- 
heit) bleibende Ausdehnungen von so unerheblicher 
Große ergeben, daß sie nicht einmal mit einer Mikro- 
meterschraube festgestellt werden konnten. 


Die wichligsten physikalischen Eigenschaften sind: 

Spez. Gewicht 1,79; Zugfestigkeit 1540 bis 1750 kg/qcm, 
Streckgrenze 840 bis 980 kg/gcm; Druckfestigkeit 
3150 kg/gcm; Elastizitätsmodul 9000 000; Härtegrad 
nach Brinell 55 bis 75; Dehnung 3,5 %; Querzusammen- 
ziehung 3,5 %. Durch Walzen, Ziehen, Schmieden und 
jede Wärmebehandlung wurde die Zugfestigkeit des Ma- 
terials gesteigert, bei Versuchen z. B. bis auf 
2100 kg/gem, ohne daß dadurch die Streckgrenze be- 
einflußt wurde, während Dehnung und Ouerzusammen- 
ziehung sich auf 6% steigerten. Durch anhaltendes 
Schmieden ist die Festigkeit sogar bis auf 3500 kg/gom 
angewachsen und der Hartegrad dabei auf über 70 ge- 
stiegen. 
. Der erste praktische Versuch mit Kolben aus Dow- 
metall liegt jeizt mehr als ein Jahr zurück. Diese Kol- 
ben wurden in einen Automobilmotor eingebaut, der 
self jener Zeit ständig in Gebrauch ist Er bat bis 
heute schon rund 30000 km zurückgelegt und hut noch 
immer seme S huldigkeit. Ein weiterer, kürzlich in einer 
bekannten Motorfabrik durchgeführter Versuch soll 
gezeigt haben, daß die mit Dowmetall-Kolben ausge- 
rusteten Motoren 6 PS mehr leisteten, als wenn sie 
mit.den bisherigen Kolben versehen waren. (Scienti- 
fic American, 20. November 1920). 


= Neue Kupfer-Aluminium-Legierung. 
Eine neue Kupfer-Aluminium-Legierung ist von der 
Aktiebolaget Skandinaviska Armaturfabriken gefunden 
und geprüft worden. Sie wird von der Firma „Alco- 
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bronze” genannt, soll die Farbe und den Glanz des 
Goldes haben und fester, zäher und härter als alle 
bisher bekannten Bronzen sein. Das Material soll sich 
drehen, schmieden und walzen lassen, ‘und zwar in 
jeder beliebigen Richtung, ohne daß seine Struktur dar- 
unter leidet; es soll gegen die Einflüsse von Luft, Salz- 
wasser und Säuren sehr widerstandsfähiq sein und sich 
daher zu Schiffsschmiedestücken,- Propellern, Konden- 
saloren usw. besonders gut eignen. , (Engineer, 17. De- 
zember 1920). 
England 

Marinepolitik. Times führt in Ihrer Nummer 
vom 6. Dezember 1920 aus, es sei kaum noch zu be- 
zweifeln, daß .die Admiralität sich auf ein neues: Pro- 
gramm großer Schiffe festgelegt hat, wäs nicht ange- 
nehm zu boren ist, da die Kosten der neuesten Gtoß- 
kampfschiffe näher an 9 als an 7 Millionen Pfund 
Sterling liegen werden. Die Entscheidung darüber 
sollte jedoch nicht der Admiralitat allein überlassen 
werden, sondern es’ sollte nach dem Vorgange des 
Jahres 1904, der zum Bau der ,Dreadnought” führte, 
ein Ausschuß von hervorragenden Fachleuten berufen 
werden, um die Frage zu prüfen. Denn heute handelt 
es sich nicht nur um Verbesserung des Großkampf- 
schiffs, sondern darum, ob ein anderes Fahrzeug ent- 
wickelt werden kann, das dem Riesenschiffe den Gar- 
aus macht. Es gilt jetzt, die Möglichkeiten des Tauch- 
boots und der Luftstreitkräfte vorauszusehen und der 
englischen Marine die Ueberlegenheit 
ahnenden Schiffsentwurf zurückzugeben, welche ` die 
„Dreadnought? zu eınem Weltwunder machte. * Die 
Admiralität scheint aber in einem hohen: Grade von 
Selbstzufriedenheit ihre Plane schon fertiggestellt zu 
haben. 


In einer kaum:beachteten Rede auf dem Feste der 
Messerschmiede von Sheffield am 15. Oktober 1920 
warnte Walter Long, der Erste Lord, das- Land, sich, 
durch den Ruhm eines 'siegreichen Friedens in Sicher- 
heit wiegen zu lassen. Wir können es uns, sagte er, 
nicht leisten, unsere Ueberlegenheit .anfechten zu las- 
sen. Wenn wir rasten, wenn wir weniger tun, als 
nötig ist, werden wir finden, daß unsere Schiffe ver- 
altet und daß wir in dem Rennen zurückgeblieben sind. 


Wenn wir uns in den Mantel der Zufriedenheit hulen ` 


und denken, alles ist gut, dann kann sich nur.eins er- 
eignen, und das eine ist Unheil fur England SES wie 
auch für die ganze Welt. 


In Times vom 7. Dezember 1920 bespricht Kone: 
admiral S. S. Hall die Unzufriedenheit, die in weiten 
Kreisen hinsichtlich der Politik der Admiralität Platz 
gegriffen hat. Im Kriege hatte die Große Flotte eine 
Starkeuberlegenheit von fast 2:1 uber -Deutschland 
und 
Frankreichs, Italiens und Japans. Ferner erfreute sich 
England der für einen Seekrieg günstigeren strategi- 
schen Lage, und doch konnte der Hauptzweck der 
Marine, der Handelsschutz, nicht erfullt werden. Der 
Grund lag in der neuen Angriffsweise durch die Unter- 
seeboote, die sich der Herrschaft der zur Verfügung 
stehenden Seestreitkräfte entzogen. England kann 


nicht wieder auf so viele Verbundete rechnen, , die : 


strategische Lage kann ungünstiger sem, und man weiß 


auch noch nicht, wie die wachsende Leistungsfähigkeit 


der Luftwaffe wirken wird, kurzum, die Aussichten‘ für 
einen Feind sind für die Zukunft besser als je zuvor. 
Wenn die Flotte unter günstigsten Umständen, mit vielen 
Bundesgenossen, im letzten Kriege den Handel . nicht 
schützen konnte, so wird sie es schwerlich unter, weni- 
ger gunstigen Umständen zu tun imstande: sein. Nach 
dem, was bisher verlautet, will man nichts davon- wis- 


sen, die Ueberwasserlinienschiffe. dureh Tauchboote zu. 
Man will also die Schlachtfloite beibehalten ` 
und wird dann für anderes kein Geld mehr übrig haben. . 
in großen. Dingen: 
„Streicht alles .und : 


ersetzen. 


Lord Fisher hatte die Gewohnheit, 
immer richtig zu sehen; er sagte: 
versetzt die Marine in die Luft.” . - 


-~ 


im voraus- ` 


hatte dazu den Beistand der Flotten Amerikas, 


á 


„Shipbuilding and Shipping Record” be- 
.Die Zeitschrift 


Auch 
schäfftigt sich mit Fragen dieser Art. 


führt etwa folgendes aus: Die. friedlieBenden Absichten : 


Englands .konnten der Welt kaum besser. als durch die 
Ankündigung klar gemacht werden, daß zurzeit kein ein- 
ziges Großkampfschiff für unsere Flotte im Bau ist. 
Ein + großer Ted: der gewaltigen Rüstungspläne, die 
früher ‘bestanden haben und während des Krıeges auf- 
gestellt ‘wurden, ist 'beiseitegelegi worden, und Uber- 

dies haben wir durch Rückkehr zum Svstem der Frei- 


- willigenanwerbung zu Lande und durch die Vermin- , 


derung unserer Seestreitkräfte gezeigt, daß wir zu den 
friedfertigsten Großmächten gehören. : 
zu dieser Entwicklung bei uns hegen’ die Verhältnisse 
in den Vereinigten Staaten und in Japan. 
wurden im Unterhause Stahistiken über die Bautätigkeit 
in den Kriegsflotten dieser ‘beiden Staaten bekannt-, 
gegeben. Amerika hat jetzt 11 Schlachischiffe und 
6 Große Kreuzer, im Bau; in’ Japan sind 4 Schlacht- 
schiffe auf Stapel gelegt, z. T., sogar schon der Fertig- 
stellung nahe! Man wird sich ‚bald darüber klar. werden 
müssen, nach, welchen Grundsätzen künftig die Ver- 
teidigung des Königreichs zur See erfolgen soll. Pflicht 
der Marinesachverständigen in unserer Regierung ist 
es, die Stärke aller anderen Flótten rechi genau zu be- 
obachten, sowohl derjenigen von‘ Staaten, zu denen 
wir in guten freundschaftlichen Beziehimgen stehen, 
als auch der, von solchen, mit denen uns weniger enge 
Bande verknüpfen. Pflicht des Parlaments aber ist es, 


dafür zu sorgen, daß das Reich stark .genug bleibt, um. 


sich zur See mit eigenen Hilfsmitteln zu verteidigen: 
denn unglücklicherweise leben wir noch nicht in einer 
so idealen Zeit, daß ein ,Fetzen Papier” uns eine ge- 
nugende Sicherheit gewähren könnte. ` 


Norman Hill hat die Frage’ aufgeworfen, wie es ge- 
kommen ist, daß während des Krieges so wenig für den 
Schutz der Handelsschiffe geschah. Er bringt ernste 
Vorwürfe “gegen die Admiralıtat vor, deren schwerster. 
darin leat, daß sie .im -Oktober 1914 nach dem Ver- 
senken des ersten ‚englischen: Handelsschiffs durch ein 
deutsches Unterseeboot. sich nicht in großzügiger Art 
auf den Unterseebootkrieg eingestellt. hal. Dieser wär 
zu Anfang des Jahres 1917 in vollem Gange.. „Der Ad- 
miralität wurde”, so schreibt Norman Hill, während die- 


ser 2% Jahre unzweifelhaft Vertrauen geschenkt; aber ' 


sie traf keine Vorkehrungen gegen den Unterseeboot- 
krieg. Sie vergegenwärtigte sich weder die Gefahr- 
noch auch die Art und Weise,-in der die Nation ernährt 
werden sollte. 
daß die Admiralität jetzt wenistens für unsere zukunfti- 
gen Bedürfnisse sorgt?” Das sind ernste Anklagen, 
besonders ernst, wenn sie von einem Manne wie Nor- 
man Hill stammen. Die Admiralität sollte den Fragen 
des Unterseebootskrieges jetzt..groBle Aufmerksamkeit 
schenken. Aber -das genügt noch nicht. Man sollte 
sich auch über die außerordentlich weitgehenden Wir- 
kungen des Unterseebootskrieges klar werden. Ganze 
englische. Handelsflotten «sind dezimiert ; oder beinahe 
vernichtet, große Entwickelungsmóglichkeiten unserer 


- Schiffbauindustrie desgleichen; eine beispiellose Kon”. 


kurrenz ‚fremder Handelsflotten ist' erwachsen, feind- 
selige Gesetzgebung ` sehen: wir überall — „ das sind 
einige- von den Wirkungen, die sich. jetzt zeigen. Die 
englische Handelsmarine — oder wenigstens ein Teil 


. davon — überlebte. den, Krieg « der dafür gezahlte Preis 


aber ist erschreckeñd-hoch! 


Der Verlauf des Seekriegs' na der. Schlacht yor dem, 


Skagerrak zeigt "deutlich, iwje viele neue: Theorien ent- 


Im Gegensatze i 


Kürzlich ` 


Welche -Garantien sind dafür gegeben,’ . . 


\ 


wickelt werden mußten besonders, ‚zum: Sehulze- ‚gegen e 


Unterwasser-Explosienen und aus . der, Luft. abgewor- 
fene Bomben. ` Vor- ‚einigen -Monaten: ‚erweckten in: den: 
Vereinigten: Staaten von: Amerika: durchgeführte ` Ver- 


“suche nicht ‘gerade den Eindruck, ale ob: -Torpedos. ab- 


werfende Plugzeuge + eine 3ötliche‘. Waffe ` ‚darstellen. 

"Die Wirkung einer" Bombe, die. von: «einem: Flug- 
zeuge aus auf das Deck eines Kriegsschiffs abgewor- 
fen wird, 


wit D 
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haben sich aber französische Marine-Sachverständige, 
die in der Aufklärung dieser Verhältnisse ein Erfolg 
versprechendes Arbeitsfeld erblicken, zu Versuchen 
entschlossen, die endlich völlige Klarheit darüber brin- 
gen sollen. Man will die Decks des früher österreichı- 
schen Schlachtschiffes „Prinz Eugen”, das jetzt im 
Touloner Dock liegt, verstärken und das Schiff dann 
zur Zielscheibe für die schwersten Bomben nehmen, 
die ın Frankreich überhaupt hergestellt werden. Dem 
Ergebnisse dieser Versuche sieht man in Frankreich mit 
großtem Interesse entgegen. (Shipbuilding and Shipp- 
ing Record, 9. Dezember 1920.) 


Staatshaushalt Die englische Regierung 
hat dem Unterhause zwei Nachtraasforderungen unter- 
breitet, nämlich 6500000 £ für die Marine, verursacht 
arößtenteils durch die Erhöhung der Lohnung, und 
1935300 £ für die Luftstreitkräfte, welch letztere 
Summe für die Abwicklung von Kriegsverbindlichkeiten 
und die Aufstellung von 5 neuen Luftgeschwadern nö- 
tig sind. (Morning Post, 9. Dezember 1920.) 

` Daily News, ebenfalls vom 9. Dezember 1920, rech- 
net aus, daß damit die Ausgaben der Luftwaffe im lau- 
fenden Rechnungsjahre auf 22992230 £ steigen, und 
deutet an, daß die neuen Geschwader für Mesopota- 
mien und Irland bestimmt sind. 
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` veröffentlicht worden. 


über „M 1” und seiner Schwesterschiffe nur sehr wenig 
bekannt geworden. Tatsächlich war die einzige früher 
erhältliche Angabe die, daß diese Boote besonders 
für den Dienst bei den Dardanelien gebaut worden 
sind, wohin sie zum Bombardement der Küstenforts ent- 
sandt werden sollten. 


Die Abbildung zeigt das schwere Geschütz auf dem 
Unterseebootskörper. (Scientific American, 4. Dezem- 
ber 1920.) 

Englischer Bericht über die See- 
schlacht vor dem Skagerrak. Der offizielle 
Bericht über die Schlacht am Skagerrak ist nunmehr 
Er enthält u. a. ein Telegramm 
jellicoes vom 18. 7. 1916, in dem dieser sagt, daß Be- 
atty, der die voraeschobene Flottenmacht komman- 
dierte, eine korrekte und überhaupt die einzig möglıche 
Haltung eingenommen habe, als er den Kampf mit dem 
Feind anfing, insbesondere, da er uber große Ueber- 
macht verfügte. Beunruhigend war, daß die Deutschen 
in der Lage gewesen seien, die „Queen Mary” und 
„Indefatigable“. in Grund zu bohren. Dies war eine 
Folge der ungenügenden Bepänzerung der englischen 
Schhlachtkreuzer in der zweiten Linie und der nachtei- 
ligen Stellung, die die Enaländer noch bezuglich des 
Lichtes hatten. Schließlich sprach das hohe Nivea. des 


Schweres Schlachischiffgeschülz auf einem U-Boot 


Schlachtschiffgeschütze auf Unter- 
seebooten. Die englische Marine hat im Kriege ge- 
zeigt, daß.sie sich hinsichtlich der Behandlung der 


` durch den Krieg aufgeworfenen marinetechnischen 


Fragen in erstaunlichem Maße von konservativer Zu- 
ruckhaltung frei zu machen wußte. Nach zwei Richtun- 
gen hin — in bezug auf das Schlachtschiff und das 
Unterseeboot — hat sie bemerkenswerte Bauten, zu- 
standegebracht, einmal die Hood", ein Schiff- von 860’ 
(262,123 m) Länge, das gleichzeitig schwer bewaffnel 
und schwer. gepanzert ist: und. trotzdem die hohe Ge- 
schwindigkeit von 32 kn zu entwickeln vermochte, und 
zweitens des „M 1”, eines Unterseeboots, das ein Ge- 
schütz trägt, wie: es. vor noch gar nicht allzu langer 
Zeit als Hauptbewaffnung: der größten Schlachtschiffe 
geführt. wurde, nämlich ein 12” (560,5 cm-)Geschutz. 
Wie weit diese Entwickelung noch gehen wird, ist 
schwer vorauszusagen. Lord. Fisher. glaubt, daß die 
nahe ` Zukunft + Unterwasser-Schlachtschiffe 
wird, also große, seetüchtige Schiffe,‘ die eine- volle 
Ausrüstung’ an schweren Geschützen tragen und -dabei 
fähig sind, völlig untergetaucht zu fahren. Es kann 
nicht geleugnet werden, daß „M 1” diesem Ziele schon 
näher rückt. Aber bis es nach den verschiedensten 
Richtungen hin erprobt ist und bis vollgultige Beweise 
für seine Wohnlichkeit, Seetüchtigkeit, Ausdauer, Ge- 
schwindigkeit im Untertauchen sowie in allen sonsti- 
gen Manövrierbewegungen erbracht sind, lakt sich na- 
Hirlich über die Zukunft dieses Typs nichts Bestimmtes 
voraussagen. 
- Obwohl man in England überraschend viel über 
alle Neuerungen der während des Krieges erbauten 


Schiffe veröffentlicht hat, ‘ist bemerkenswerterweise 


bringen 


deutschen Kanonenfeuers zu Anfang der Schlacht noch 
mit. Als die Engländer einmal eingeschossen waren, 
wurde das deutsche Feuer schwächer. Aber die Ge- 
schwindigkeit, mit der die „Invincible“ in einem späteren 
Stadium in den Grund gebohrt wurde, zeigt, daß die’ 
Deutschen in der Lage waren, mit großer Schnelligkeit 
zu feuern, auch als sie schon sehr gelitten hatten. (Ber- 
liner. Lokal-Anzeiger, 18. Dezember 1920, Abendaus- 
gabe.) ` | 

Marinespionage. Der ‘Präsident der eng- 
lischen- Western Union Telegraphenkompagnie gab in 
einer Erklärung zu, daß alle Kabelmeldungen, due von 
England-nach Amerika gehen, einer Prüfung durch die 
englische Marinespionage unterworfen .werden; ob auch 
Kabelmeldungen von Amerika nach England ener sol- 
chen Prüfung unterstehen, könne er nicht bestimmt sa- 
gen. Es. geschehe das mit Rücksicht -euf die irisehen 
und bolschewistischen Umtriebe... (Berliner Tageblait, 
21. Dezember 1920, Morgenausaabe.) 

Verwendung von Milıtärtuftschiffen 
zu Handelszwecken. Die überzähligen engli- 
schen Militärluftschiffe „R 36”, „R 37” und die fruhe- 
ren deutschen Marineluftschiffe „L 64” und ,L 71” sol- 
len Handelszwecken dienstbar gemacht werden. Das 
Lufifahrfministerium beabsichtigt, die Lufischiffe dem 
Zivil-Flugdepartement zu überweisen, das Versuche mit 
ihnen anstellen wird. Es handelt sich zunächst darum, 


- Erfahrungen meteorologischer ‚Art zu sammeln sowie 


Landungseinrichtungen und die für den Handelsverkehr 
erforderlichen drahtlosen Richtungsweiser zu  €rmro- 
ben. Längere Versuchsfahrten sollen zum ersten Male 
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ım Juni 1921 nach Malla und eaten unternommen 
werden. Die Landungseinrichtungen werden ın Pulham 
erprobt, von wo aus s. Z. das Lufischiff „R 34“ seine 
bemerkenswerte Fahrt über 
Die praktische Verwendung im Verkehr soll erst er- 
folgen, nachdem das Publikum auf Grund der Ver- 
suchsfahrten Vertrauen gewonnen HEH wird. (Times 
25./26. November 1920.) 


Das Ministerium fur Lufischiffahri hat bekanntge- 
geben, daß des Departement für bürgerliche lLuftschiff- 
fahrt zeitweilig alle Luftschiffe übernehmen will, um 
Untersuchungen über den Betrieb von Luftsch'ffen an- 
zustellen, größere Flüge auszuführen und die Trag- 
fähigkeit der Lufischiffe für Handelszwecke zu prüfen. 
Man hofft, daß späterhin die überzähligen Luftschiffe 
einer privaten Gesellschaft fur eine gewisse Zeit zum 
Betrieb übergeben werden, und die Ergebnisse dieser 
Versuche sollen auf Wunsch jeder interessierien Ge- 
‚sellschaft zugänglich sein. (Deutscher Ueberseedienst, 
16. Dezember 1920.) - 


Frankreich 


Unterseebootsbau. Moniteur de Je Flotte 
ergeht sich in recht interessanten Ausführungeri über 
die französische Unterseebootspolitik und de franzo- 
sische Unterseebootsindustrie. Lie Unterseeboote, so 
heißt es dort, haben im Kriege den Beweis ihrer 
Brauchbarkeit erbracht. Aber geben auch die Gegner 
dieser Waffe zu, daß Frankreich solche Baote benö- 
tigt? Die Frage ist offen; jedenfalls. gibi es stets Er- 
biHerung, wenn in einem Lande Unterseeboote auf Sta- 
pel qeleat werden sollen. Unter diesen Umständen. ist 
die Frage berechtigt, ob Frankreich denn “überhaupt 
in der Lage ist, sofort Unterseeboote mit so starken 
Maschinenleistungen zu bauen, wie das notwendig ist, 
wenn man wirklich brauchbare Waffen in ihnen be- 
sitzen will. Kann die französische Industrie — und das 
ist die Hauptfrage — überhaupt so hochleistige Diesel- 
motoren liefern? „Sprechen wir es offen aus: Unsere 
Industrie ist ın dieser Beziehung sehr im Rückstande. 
Wanrend der Kriegszeit mußten wir die Motoren, die 
wir zur Ausrüstung unserer Unterseeboote gebräuch- 
ten, in Enaland, in der Schweiz und in Halen zusam- 
menkaufen. Die französischen Firmen verstanden es 
nicht, die fremden Lizenzen zu verwerten. Die früheren 
Fehlschläge dürfen sich nicht wiederholen. Es ist un- 
bedingt nötig, daß die Baufirmen, die Aufträge auf 
Unterseebootsmotoren übernehmen, sie genau nach 
den Vorschriften ausführen und dabei nicht sinnlos 
lange Lieferfristen verlangen. Geschieht das nicht; so 
werden unsere Unterseeboote stets veraltet sein, wenn 
sie in Dienst gestellt werden, also unbrauchbar sein 
und nichis leisten. Eine sehr, sehr große technische 
Anstrengung ıst notwendig. Das Marinzdepartement 
muß sich dieser Aufgabe mit aller Energie zuwenden 
und den festen Willen bekunden, schnell ein wirklich 
brauchbares Ergebnis herbeizuführen. Es würde uns 
nichts nutzen, Schiffskörper zu bauen, die nachher auf 
unbestimmte Zeit 'herumstehen, und Motoren herzustel- 
len, die 5 bis 6 Prüfungen unterzogen werden und dann 
schließlich doch zur Abnahme gelangen, obwohl ihre 
Leistung um ein Drittel oder gar d'e Hälfte hinter der 
oeforderten zurückbleibt. 


* Unterseebooismotoren zu bauen ist zurzeit das 
Wichtigste. Die im Auslande erzielten Fortschritte, sind 
so grok, daß die französische Industrie nicht mehr lange 
dahinter zurückstehen darf.” (Moniteur de la Flotte, 
18. Dezember 1920.) 

Die Marine im Dienste der Handels- 
interessen. j d 
ster für Handel und Industrie ein Schreiben gerich- 
tet, aus dem be 
sei: „Die Notwendigkeit, durch alle nur möglichen. Mit- 
tel die wirtschaftliche Lage Frankreichs nach innen 
und außen zu befestigen, und das Erfordernis, daß die 


den Atlantik ‚unternahm. 


Der Marineminister hat an den ‚Mini-: 


hier folgender Auszug wiedergegeben . 
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Maine an dem großen Werke ger. nationalen Expan- 
sion teilnimmt, haben mich auf den Gedanken gebracht, 
daß diejenigen unserer Kriegsschiffe, die in fremden 
Gewässern fern von den Küsten Frankreichs Dienst tun, 
ohne Beeinträchtigung ihrer militärischen Aufgaben sich‘ 
mit Vorteil für die Interessen unserer Auslandspropa- 
ganda verwenden ließen. Durch ihre große -Zahl und 
dıe Verschiedenheit der ihnen obliegenden Aufgaben, 
durch die Verb'ndungen, die sie in jedem Hafen einer- 


‚seits mit den französischen Elementen, andererseits mit 


den örtlichen Behörden haben, sind sie unzweifelhaft 
für diese Aufgabe geradezu prädestiniert. Ich wäre‘ 
Ihnen sehr verbunden, wenn Sie mich wissen ‚ließen, 
wie Sie über ene sölche Mitwirkung der Flotte den- 
ken, die ich so tätig und fruchtbringend wie nur irgend 
möglich hierfür mit zu verwenden beabsichlige. Gour- 
nal de la Marine, 4. Dezember 1920.) 


Japan 


‚Panzerplattenlieferung. Vickers Ltd. hat 
mit der japan'schen Regierung einen Vertrag auf Lie- 
ferung von 7000 + Panzerplatten für den Bau von. vier 
neuen Liniensichiffen abgeschlossen. (Morning Post, 


9. Dezember 1920.) 


Polen 


Marineschule. In Dirschau ist die ersie pol- 
nische Marineschule eröffnet worden. Der englische 
Oberst Warton wünschte be:m-Fesimahl der polnischen 
Marine eine recht gedeihliche Entwickelung. (Dziennik 
Gdanski, 10. Dezember 1920.) ` 

\ 4 
Vereinigte Staaten ` 


Neubauten. Die Leitung der Fore River-Werit 
der Beihlehem Shipbuilding Corporation kündigt an, 
daß der Kiel zum Schlachtschiffe „Massachusetts” bald 
nach Neujahr 1921 gestreckt werden wird. : Die „Mas- 
sachusetis” wird das arößte aller bisher in der ameri- 
kanischen Marine vorhandenen Schiffe. Bei einer Länge 
über alles von 660° (202,79 m) und bei 106’ (32,308 m) 
Breite wird ihre Wasserverdrängung 43 200 is “(44 200 1) 
betragen. Sie erhält turboelektrischen Antrieb von rund 
60000 PS, Leistung und 24 kn Stundengeschwindig- 
keit. Die Bewaffnuna wird aus zwölf 16” (40,64 cm-) 
und sechzehn 6” (15,24 cm-)Geschützen bestehen. 


Auch der Kiel des Schlachtkreuzers „Lexington” 
wird bald nach dem der » Massachusetts” gelegt wers ` 
den. Er wird fast die gleiche Bre'te wie jene erhalten, 
jedoch 880” (268,22 m) lang. werden und eine Wasser- 
verdrangung von 43500 ts (44500 1) besitzen. Die 
Maschinen, Dampfturbinen' mit elektrischer Leistungs- 
übertragung, sollen 180000 PS entwickeln und eine 
Schiffsgeschwindigke t von 35 kn- ermöglichen. 
„Lexington” "wird acht 16”- (40,64 cm-) und sechzehn 
6” (15,24 cm-) Geschütze tragen, außerdem noch mil 
acht Torpedorohren ausgerüstet sein. Diese beiden 
modernsten Kampfschiffe zeigen deutlich, wie schnell 
sich die einzelnen Schiffstypen in.-den, letzten Jahren 
entwickelt haben. Die Schleusen des Panama-Kanals,. 
die 110. (33,527 m) breit sind, werden für die Durch- 
fahrt der „Massachusetts” nur gerade noch genügen; 
an jeder Seite bleiben nur noch 2’ Platz. , 


Die Kiele für zwei noch nicht mit Namen pasik 
Kleine Kreuzer.- (scout cruisers), die 99000 PS ent- 
wickeln und 35 kn laufen sollen, werden ebenfalls noch 
im nächsten Jahre auf der Fore River-Werft gestreckt: 
werden. Sie werden 550° (166,64 m) lana, 55" (16,764 mi 
breit werden und sollen acht 6”. (15 ‚24 cm-) Geschütze 
erhalten. Die Fore River-Werft, die während . des 
Krieges allein 71 Zerstörer fertigstellte, hat jetzt. 
Kriegsschiffe für nicht-weniger als 75 Millionen Dollar. 
Zwei Unierseeboote vom Typ AA, 269 
` (81 ‚99 m) lang und von ‘1500 ts (1530 $) Wasserver- 
drangung — das sind also die größten bisher in den. 
Vereinigten Staateh gebauten Unterseeboote — und 


‚schließen zu können. 


e i Nr. 44 


wäl TRR Gai eboo. .vön. 50. E Verdrän ung ` 
SEA 
ser gelassen oder liegen noch auf den Hellingen. Bald. 


und 220* (67,055 m) Länge sind entweder schon zu 


sollen auch. sechs S-Boofe, de 225 (68,579 m) lang 
werden, auf Stapel. kommen. Die Werft ist imstande, 
- gleichzeitig 18- Unterseeboöte -auf Stapel zu. legen. 
N and ‚Navy Journal, e November us 
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Kl. 65a. Nr. 323182: : 
GE hydraulische 
richtungen mitumschaltbaren Druck- und 
"Abwasserrohren füurjede Tür. ). Stone & Com- 


päny in Depttord, Kent, England 


Bei den bekannten Einrichtungen zum Ge ? 


Bewegen von. Schotturen mit zwei Hauptrohren, die ab- 


wechselnd Druck- und Abwasser ‚führen, -wird die Um- 


schaltung des Druckwassers auf die. eine oder die 
“andere Seite des der Tür bewegenden Kolbens durch 
Ventile :bewirkt,. die an den einzelnen Türen ange- 
. bracht sind, um sie an Ort und Stelle öffnen oder 
. Das neue Ventil ist so einge- 
‚Im Falle eines Wassere’nbruches 
mittels .eines Schwimmers 
-selbsttätig das Schließen der 
Tür bewirkt oder daß es 


richtet, SE es 2. B. 
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ANI stimmten: Zwischenstellung 
NES gehalten werden kann. Zu 
I diesem Zweck ist in eine 
N - . Abzweigung des Druck- 


N 
E 
Y 
7 
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rohres 51 ein Kolben 66 ein- 
, geschaltet, der, sobald er 
Q) von seiner Sperrvorrich- 
SO) tung ` 68 freigegeben wird, 
: unter dem in diesem Rohr 


PE herrschenden - 
E Venhlschelihebel, 61 in die - SchlieBstellung überführt. 
Dabei ist die Einrichtung sò getroffen, daß der,Kolben 66 
durch die Sperrvorrichtung 68 in einer Zwischenstellung 
5 festgelegt werden kann.. ' 


Kl. 13d. - Nr. 323.786. Heizrohrüberhitzer 


für Schiffszylinderkessel. Schmidtsche Heig- 
-dampf-Gesellschafl m. b.H. in Cassel-Wilhelmshöhe. 


‚Zusatz zum Patent.319 333. po. 
m Heft: 


- = -Bei der ;im Patenibericht des „Schiffbau“ 
44/45-vom 22. 20. September 1920 unter Patent 319 333 
beschriebenen Ueberhitzeranordnung ist es nicht möglich, 
einen einigermaßen dichten Abschluß der feststehenden 
Trennungswand im Rauchfang zu erzielen, und außer- 
dem “ist dese Wand ` mit. dem Stea beim Einbau der 
- Ueberhitzerelemente ihinderlich, weil man diese nicht 
‚ herausnehmen kann, ohne vorher die Zwischenwand 
samt den. Steg entiernt zu haben. - 


die Zwischenkammerni ‚einer Heizrohrgruppe ` auf 


-Dampfkásten mit Abstánd von denen der: dencben be- 
genden Heizrohrgruppe angeordnet. sind, so-.daß- die, ` 
‚.Trennungswänd dës Rauchfanges zwischen zwei benach- 
barten Heizrohrgruppen bis an’ die vordere Wand. der 
Da a 


werden kann und sich auf 
jeder Seite der Trennungs- 
wand nur Zwischerkammern 


, befinden, die zu der auf der- 


wand befindlichen: 


a Ee BS Drei- und: Mehrflammrohrkes- 


sch werden zwei nebene’nander hegende Dampfkästen. 
von ungleicher” Breite angeordnet, von: denen der breitere - 


die Anschlußstellen. für die gleichartigen Elementenenden 
von, zwei ln, Heizrohrgruppen. hat. 


:SCHIFFBAU- 


schiff „Supply”. 
1920.) 
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Umsteuerschieber- 


Schottürschließvor-. ‚salzzähne von Kreissägeblättern. 


'Klesper, jun: Nachf., 
l Lennep. ` 


‘nes am unteren Ende ruck- 


nebst der Tür in einer be-. 


Druck den 


hei geöffneten Rohren von 


Diese Nachteile so!- 
len nach der Erfindung dadurch beseitigt werden, En 
en ' 


- in diesem drehbaren Bolzen d mit 


solcher Ueberhitzerelemente‘ 


selben Seite der Trennungs- ` 
Heiz- . 


Seile = 
E 30 alte - ee wur- 
der kürzlich zum Verkauf gestellt, darunter die Kreu- 
zer „Raleigh“ und „Cincinnati“, die Kanonenboote 
„Machias” , Castine” ’ und „Detrel” ‘sowie das Vorrats- ` 


Nur auf acht Schiffe sind Angebote 
30. Oktober 


eingegangen. [Army and ‘Navy Journal, 


Kl. 49b. Nr. 321 905. Befestigung der Ein- 
Aug. 
Sagen- und Werkzeugfabrik in 

Die Befestigung der Zähne finda nach dieser Er- 
findung, wie das an sich bekannt isi, mittels eines zwi- 
schen Zahnrucken und Steg 
eingetriebenen © Längsstiftes 
statt. Das Neue besteht darin, 
daß die Längsnut e des Zah- 


wärts gekrummi und daß in 
Fortsetzung deser Krümmung 
der Steg c des Stammblattes 
unterschnitten ist. Beim Ein- 


‘treiben des Stiftes g wird dieser infolgedessen rück- 


wärts abgebogen und dadurch der Zahn mit dem Steg 
fest verklammert. i 

KE 46a. Nr. 320821. MehrstufigerLuftkom- 
pressor. Hermann W. H. Doerwaldt in London. 


Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 
mehrstufigen Luffkompressoren für Dieselmaschinen, de, 
wie bekannt, bei langsamer Umlaufzahl groBere Druck- 


. luffmengen verbrauchen, als bei höheren Geschwindig- 


keiten.” Um diese größere Luftmenge im Bedartsfalle zu 
liefern, ist bei dem neuen Kompressor einer der Zylinder 
beiderseits geschlossen und arbeitet mit einer Seite 
ständig als Mitteldruckstufe, während im Bedarfsfalle die 
ändere Seite als Hilfsniederdruckzylinder benutzt wer- 
den kann, der atmospharische Luft ansaugt und dessen 
Saug- und Druckperioden mit den entsprechenden Pe- 
rioden des Hauptniederdruckzylinders zusammenfallen. 


o K 65a. Nr. 323632. Peilrohrverschluß. 
Firma Albert Goldschmidt in Hamburg. 
Die zum Verschließen an Peilrolhren dienenden 


Deckel, die in einen im Deck angeordneten Rohrflansch 


eingeschraubt werden, haben den Uebelstand, daß sie 
diesen ` 
vollständig getrennt werden und da- 
her lechi verloren gehen können. Der . 
neue - Verschluß besteht deshalb, um 
dem abzuhelfen, aus einem in dem 
Rohrkopf a verdeckt liegenden Stift c 
schwingenden Deckel b und einem 


ener. Verschlußscheibe "e Diese , 
VerscihluBschheibe . wird mit seitlichen Lappen e und e 
in schraubengangartigen Nuten ih des Rohrkopfes a 
geführt, so daß sie beim Drehen des Bolzens mit d’esem 
herunterbewegt und mit ihrer unteren Fläche dicht auf 
den Kopf des Peilrohres qepreßt wird, wobei der Kopf 


. des Bolzens zugleich den Klappdeckel b in der Ver-. 


schlußlage festhält. Bei geöffnetem Verschluß bleibt der 


= Deckel, wie ersichtlich, fest mit dem Peilrohr verbunden. 


so" daß er nicht: abhanden kommen kann. 


‚Kl. 65f. Nr. 323 652. Versuchseinrichtung 
für Schiffsschrauben. Dr.-Ing. Dieter Thoma 
in Gotha. E 


Die: rieue Einrichtung gehori Zu den bekannten An- ` | 


lagen, bei denen das Wasser in einem Kreislauf an der 


‘nur umlaufenden, also nicht fortschreitenden Versuchs- 


3* 


Seite 290 


schraube e vorbeiströmt und bei denen die Geschwindig- 
keit des an der Versuchsschraube vorbeiströmenden 
Wassers durch eine von der Versuchsschraube unäb- 
hängige Umlaufschraube oder Pumpe g erzeugt oder: ge- 


regelt wird. Das Wesentliche der neuen Einrichtung be~- 
steht darin, daß das Wasser durch eine Düse, in der eme ` 


erhebt che Beschleunigung des zuströmenden Wassers 


erfolgt, auf der Versuchsschraube dell wird. Die Ge- 
schwindigkeit des an der Versuchsschraube vorbeistró- - 


menden Wassers wird beim Versuch bis zu der Ge- 
schwindigkeit gesteigert, mit der das Wasser der wirk- 
lichen Schraube zuströmt. (Schiffsgeschwindigkeit minus 
Vorstrom). 
daß in einem Teil des Kreislaufes die Wassergeschwin- 
digkeit viel geringer isi, als ber der Versuchsschraube, 
va eine wirksame Entlüftung des Wassers . zu. .ermög- 
lichen. 
dabei erst hinter der Umlaufschraube .erfolgen, um die- 
= eine möglichst non IE erteilen. zu 
«onnen. 


Kl. 65a. Nr. 304 840. Anine für Schiffe, 
insbesondere Unterseeboote. Siemens-Schuckertwerke 
G. m. b. H. in Siemensstadt b. Berlin. 


- Bei dieser Erfinduna handelt es sich. um einen An- 
trieb, bei dem der Schraubenmotor fur normale Fabri 
unmittelbar aus einer Akkumulatorenbatterie elektrisch 
angetrieben wird und bei dem es. darauf. ankommt, . die 
vorhandenen Kraftquellen möglichst wirtschaftlich aus- 


zunutzen, um die Fahrtdauer unter Wasser auf mog- 


lichst lange Zeiträume ausdehnen zu können, zu wel- 


chem Zweck die Umdrehungen. der - Schraube so. well ` 


herabgesetzt werden, däß noch gerade die Steuer- 
fähigkeit und Schwimmlage erhalten bleiben. Fur lang- 
same Fahrt ist deshalb zwischen Batterien und Motor 
ein Umformer als Spannungsverminderer (z. B. ein Ein- 


ankergleichstromumformer) eingeschaltet, der die Bat-: 


teriespannung in eine niedere, zum langsamen Antrieb 
der Schraube geeignete Spannung umformt. Dabei wird 


der Motor vor eine derart niedrige: Teilspannung gelegt, l 


daß er bei der niedrigsten, durch: die Betriebsvenhali- 


nisse vorgeschriebenen Geschwindigkeit bereits mit ge- : 
schwächtem Feld betrieben wird. Um nun den Vorteil, 


der sich durch die Verringerung der Verluste des 
Schraubenmotors ergibt, weiter auszunutzen, wird die 
Einrichtung so getroffen, daß zur Schwächung des Mo- 
torfeldes dieses letztere, von einer Spannungsstufe :aus- 
gehend, durch regelbare Vorschalłwiderstandë auf die 
Spannung der nächsten Spannungsstule vermindert, dann 
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Ausland. 


Schiffbauin China. Nach einer Notiz in del 
„Shanghai-Gazette“ hat die „Anglo-Saxon Petroleum 
Co, Ltd.“ London bei der „Hongkong. ang we 


SCH BEE | 


Gases. 


- und die Bahn des Torpedos. verraten kann. 


Die Einrichtung wird ferner so. ausgeführt, 


Die Verzögerung der Wassergeschwindigkeit soll ` 


‘nutzung desselben : in: zwei ``’ 
. denden 
‘Dampfsirom aus: dem aube- ` 


-Lautrades 
Gruppe von bogenfórmigen 


‚innerhalb 
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Nr. 14 


KE diese EE e schließlich. Sieg ES E 


gehende Spannungsstufe mit: ihrem Vorschaltwiderstand . 
abgeschaltet wird. . Die Vorschaltwiderstände zur. Feld- 
regelung; die je ein freies und je ein op. eine Spannungs- 
stufe angeschlossenes Ende aufweisen, sind dabei so zu -. 
einem Regler vereinigt, daß der Schaltkontakt jeweils. 


das freie Ende der. einen Spannungsstufe und das an- 
.geschlosene Ende der: nächsten Stufe überdeckt.: 


Die * | 
Ventlatormotoren der: Haupimotoren werden in Reihe‘ 
an die Akkumulatorenbatterie- angeschlossen und dienen.. 


SR Sparümformer zur Spannungsverminderung. 


KI 65d. Nr; 324 064. Verfahren zum GE 
von  Torpedas mittels komprimierten 
Wilhelm Adolf Rein: Uu Hamburd. 


Durch. dese Erfindung‘ soll vor ‚allen Dingen verhin- 
dert werden, daß beim’ Betriebe’ vor Torpedos durch | 
kómpromiertes Gas dieses án .die ‚Oberfläche steigen 
Zu diesem. 
Zweck werden nach der Erfindung Gase- benutzt, deren ` 
chemische Eigenschaften gestatten, sie: nach der Aus- 
nutzung: hrer. Energie durch Einen. chemischen Prozeß 
in eine leicht kondensierbare- oder im" Wasser schnell 
lösliche- Verbindung ‚überzuführen und de bei diesem 
Vorgang frei werdenden Energiemengen zur : Vergrößer : 
rung der. Arbeitsleistung \heranzuziehen. ` . Zum. Antriebe, 
kann hochgespannter "Wasserstoff. "und. Sauerstoff Ner- 
wendet werden. Um Verluste durch «die: bei. ‚der Expan-. 


- sion entstehende Kälte. zu vermeiden, soll durch. die Ver- ` 


brennung die. Maschinenanlage erwärmt werden. Ferner 
sollen, um Druckschwankungen: auszugleichen, die kom- ` 
primierten Gasmengen. durch die Nenn der Gase i 
erwärmt werden: : SE 


Kl 14c. Nr. 325 565.. A EE A aaie : 
Dampfturbinen mit unterteiltem Dampf- 
strom’ der Niederdruckstufe. .Metropolitan- 


. Vickers Electrical Company, Limited in London. 


l Diese Erfindung betrifft eine -achsial beaufschlagte 
Dampfturbine mit in zwei ringlórmige Schichten unter- 
teiltem Dampfstrom ` der. l 
Niederdruckstufe mit Aus- ': $5 


in das Auspuffgehäuse mün- e 
Läufrädern. Das ||: 
Neue besteht darin, daß der 


‘des . "vorletzten: 
13 -durch .: eine um 


ren - Teil. 


Längskanälen 22 strömt, die (|. 
der Auspuff- ` 
kammer 8 nach dem emen 


- Jetzten Laufrad 25 führen, . S pa Be 
. während der ` A E | 
. aus. dem inneren Teil des. SE Laufrädes 13 in. der 


Dampfstrom . 


‚gleichen achsialen. Richtung‘ ‚durch das zweite letzte 
Laufrad 21 und durch eine. Gruppe. vor die ‚Längs- 
kanäle 22. ki euzenden Tadeg ‚Dutehgänge austritt 
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In Hongkong. Mier: Tankdempfer. ‚zu ie. ‚8400 E 
Wasserverdrángung. in Auftrag;: gegeben, - mit deen 


` Bau sofort.begonrien werden ‚soll, sobald: der erwartete 
‚ Preisrückgagig. Fur - -Schiffbaumaterial.. ‚eingetreten. Es 


O a am: : 


Ferner wird die genannte Werft für norwegische Rech- ` 


nung- zwei Handelsschiffe' mit je 4800 t und für die Fir- ` | 


mā Jardine, Mathesen & Ca in Hongkong einen Damp- -` 
fer, der für die e bestimmt ist, auf SE l 


egen, 


`~ 


| Werft. 


' Bund, G.d.A. und G.k. A. 
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‚Inland. 


Tarifverhandlungen- bei den’ See- 
schifisweríten. Zwischen den gewerkschaft- 
hchen Organisationen der Angestelltenverbände (Afa- 
und : der norddeutschen 
Gruppe des Gesamiverbandes "deutscher . Metall- 
industrieller, Abt. Seeschifiswerften, sind am 15. De- 
zember Verhandlungen. über Abschluß eines neuen 
Tarıfvertrages für die technischen, kaufmännischen und 
Betriebsangestellien der Seeschiffswerften gepflogen 
worden. Nach zwölfstündigen Verhandlungen wurde 
ein Ergebnis über Gehalissátze und:über den Mantel- 
tarıf erzielt, dessen Annahme von der Verhandlungs- 
kommission beider Vertragsparteien den Mitgliedern 
empfohlen wird, Von den Gewerkschafisorganisationen 
der Angestellten ist eine sofortige Abstimmung auf samt- 
Achen Werften veranlaßt worden. 


Ausland. 


Zur Frage der. Aufträge mit festen 
Preisen finden wir für England in „Ohipbuilding and 
Shipping Record” folgende Auslassung: 


„Wir haben schon früher festgestellt, daß eine der 
wichtigsten Ursachen für die augenblickliche wirtschaft- 
liche Depression die für den Unternehmer bestehende 
Möglichkeit ist, feste Preise zu nennen und bindend 
Liefertermine- anzugeben. Die Schuld tragen die Un- 
sicherheit in der Lage des Materialmarktes und die 
immer neu auftretenden Arbeiterforderungen, und ihre 
Folge ist die Abwanderung guter Aufträge, deren Wert 
viele Millionen Pfund übersteigt, nach dem Ausland. 
Um einen Ausweg aus diesen Verhältnissen zu .suchen, 
tagte kürzlich unter dem Vorsitz des Industrial League 
and Council eine aus Arbeitnehmern und Arbeitgebern 
zusammengesetzte Kommission, .- Auch sie stellte fest, 
daß Stabilität der Preise wieder unbedingt erforderlich 
ist, und als geeignetes Mittel zur Erfüllung dieser For- 
derung schlug se eine fur Unternehmer und Arbeit- 
nehmer gleicherweise verbindliche ' Gültigkeitsdauer 
tariflicher Abmachungen von zwölf Monaten vor. Der 
Ausschuß glaubt, daß damit die Vorbedingungen für 
den Abschluß opd die Einhaltung langfristiger Verträge 
gegeben sind, wodurch die Industrie in die Lage’ käme, 
sich von der Stagnation ‚zu erholen, die en zu der 
großen Arbeitslosigkeit führt.” 


Diese Sätze bringen : Arche Neues, sie sind nur 
kennzeichnend dafür, daß man sich in England über die 
‚schlechten Aussichten des Schiffbaues für die nächsten 
Jahre im klaren ist und dafür, wie geschickt die Eng- 
ander: es verstehen, die Arbeiter für das Problem zu 
interessieren. 


Schließung einer. neuen englischen 
Die Eröffnung der von der Newcasiler Firma 
Remwick arid Dagliesch in Hebburn-on-Tyne beabsich- 
Hoen und in Bau gegebenen Werft ist jetzt endgültig 
aufgegeben worden. Den beim Bau der Anlagen be- 
schäftigten Arbeitern ist mit siebentägiger Frist gekün- 
digt worden. Vier Hellinge waren fertig und die schon 
errichteten Werkstätten deuteten auf eine erstklassige 
‚Anlage Rin: Der. Vorgang ist kennzeichnend -für de 
mir) im EEN Schiffbau. 
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i ES befand sich folgender Schiffs sraum in a. 
Am 30. Jun‘ 1914: 3 162890 Br.-Reg.-T., davon in England 


- tohne Kolonient -+7227124 = 54,4%, in: "den übrigen Län- 


dern 1440 766 — 45.6%; am 30. Juni 1920: 7720 904 Br.- 
Reg.-T., davon in England 3578153, = 46,5%, in den 
übrigen Ländern '4 414751 :— 53,7%; am 30. September 
1920: 7 565:171:Br.-Reg:-F.,  davon' in England 3 731-098 
ES 49 57o in den‘ übrigen "Ländern. 384075 = = 50,7%. 


- 


- licht wurden. 


- Kohlen. 


Der höchste Stand des Weltschffbaues wurde am 
30: September 1919 mit 8048582 Br.-Reg.-T. erreicht. 
. "Auffällig ist der Rückgang des Schiffbaues in den Ver~ 
einigten: Staaten. Hier waren am 31. März 1919 
4 185 523, am 30. September 1920 nur noch 1 772 193 Br.- 
Reg.-T. in Bau. Im gle chen Zeitraum stiegen die Zah- 
len für. England von 2254845 auf 3731098 Br.-Reg.-T. 
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Schiffahrt und Schiffsbetrieb 


Inland. 


HamburgsKonkurrenzim Seefrachten- 
verkehr. Der norwegisehe Spediteurverband in 
Kristiania beabsichtigt, in seiner nächsten Versamm- 
lung geeignete Maßnahmen zu beraten, um eine weitere 
Abnahme des Ueberseeverkehrs über Kristiania zu ver- 
hindern. Während des Krieges glückte es, trotz der 
mißlichen Hafenverhältnisse von Kristiania einen bedeu- 
tenden Durchfrachtverkehr aufrecht zu erhalten, da in 
der damaligen Zeit Gotenburg und Kopenhagen die ein- 


- zigen Konkurrenten Kristianias waren, Mit dem Friedens- 


schluß und der Wiederbelebung des Hamburger Hafens 
hat sich die Lage von Grund auf geändert. Die deutsche 
Konkurrenz fist in Kristiania besonders in dem Fracht- 
verkehr von: und nach Amerika zu bemerken. Fast an 
demselben Tage, an dem Güter von Amerika in Ham- 
burg eintreffen, werden sie in billige deutsche Küsten- 
dampfer umgeladen, die nach Arendal, Christiansand, 
Dammen, Skie usw. expediert werden. Dieser Durch- 
frachtverkehr stellt sich bedeutend billiger und geht 
schneller vonstatten, als wenn die Umladung in Kristiania 
stattfande. Auch im umgekehrten Falle hat es sich als 
vorteilhafter erwiesen, Güter an überseeische Empfänger 
in Durchfracht, über Hamburg, zu expedieren und aus- 
zuführen, als direkt von Kristiania. Mit Bezug auf die 
Klagen aus Kristiania, daß auf Grund der ungünstigen 
Hafenverhalinisse In diesem Hafen der Exportverkehr 
über Hamburg zu gehen beginnt, bemerkt, wie der 
„Hamburgischen Borsenhalle” aus Gotenburg gemeldet 
wird, die Svenska—Amerika-Linie, daß diese Feststel- 
lungen zum Teil zutráafen, jedoch sei, wie die Reederei 
festgestellt habe, von einem zunehmenden Ausfuhrver- 
kehr über Hamburg Im größerem Maßstabe noch nicht 
die Rede. Man sei sich aber vollkommen darüber klar, 
daß angesichts des deutsch-amerikanischen Schiffahrts- 
abkommens ım kommenden Jahre eine scharfe Kon- 
kurrenz Hamburgs einsetzen wird. 


Ausland. 


Von der „Olympic“ Die Geschwindigkeit des 
Schiffes hat nach dem Einbau der Oelfeuerung eine 
leichte Zunahme erfahren, Auf der letzten Reise nach 
dem Westen soll die Geschwindigkeit 19,75 kn im Mittel 
betragen haben. 


. Wie die Unkosten im Schiffahrts- 
betriebe gestiegen sind, erweisen einige Zah- 
len, die von englischen Reedereien kürzlich veröffent- 
Zum Beispiel ein Frachtdampfer von 
8000 + brauchte 1913 fur ene Rundreise zwischen Lon- 
don und Kanada m 63 Tagen für 370 Pfund Sterling 
Die Unkosten betrugen 4990 Pfund Sterling. 
Ein gleich großer Dampfer brauchte 1920 für dieselbe 
Reise 73 Tage und hatte an Unkosten 23480 Pfund Ster- 
Ing. Eine Rundreise von London nach dem La Plata 


, - eines Dampfers von 5100 + machte 1913 nur 7320 Pfund 


Sterling Unkosten. Dieselbe Reise 1920 dagegen machte 


`. einen Kostenpunkt von 17285 Pfund Sterling. 


Trankreichzuerkannte deutsche Seg- 
ler. Wie Lloyd Anversois erfährt, sind folgende fünf 
deutsche Segelschiffe Frankreich zuerkannt worden: 
„Potosi“, - stáhlerne Fünfmasibark, 4026 Brutto- und 
3755 Netto-Tonnen groB, im Jahre 1895 m Geestemiinde 
erbaut, Eigentum -der Reederei F. Laeisz G. m. b. H. 
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Hamburg. — „Albertus Vinnen“, stählernes Vollschiff, 
1777 Brutto- und 1696 Netto-Tonnen groß, im Jahre 1891 
in Glasgow erbaut, Eigentum der Reederei F. A. Vinnen 
& Co. in Bremen. — „Claus“, stählernes Vollschiff, ex 
Travancore; 1925 Brutto- und 1824 Netto-Tonnen groß, 
im Jahre 1892'in Glasgow erbaut, Eigentum: der Reederei 


Krabbenhöft & Bock in Hamburg. — „Isebeck“, stáh. 


lerne Viermastbark, ex James Kerr, 2374 Brutto- und 
2199 Neito-Tonnen groß, im Jahre 1892 in Liverpool er- 
baut, Eigentum der Reederei Knöhr A Burchard Nflg. 
in Hamburg. — „Oliva“, stählernes Vollschiff, ex Lady 
Doris, 1937 Brutto-, und 1807 Netto-Tonnen groß, im 
Jahre 1901 in Glasgow erbaut, Eigentum der Reederei- 
Akt.-Ges. von 1896 in Hamburg. = 


Industrie nl 


Der Kupterblechverband hat den Grund- 
preis fur Kupferblech, von 2990 M auf 2940 M pro Dop- 
pelzentner ermäßigt. 


Französische Kohlenpreise. Der fran- 
zösische Minister der öffentlichen Arbeiten Le Troquer 
hat einen Beschluß über de Festsetzung der Kohlen- 
preise unterzeichnet. Die Steuer auf die französische 
Kohle wird von 80 auf 30 % herabgesetzt. So wird also 
die französ’sche Kohle ab Werk geliefert 106 Fr. per 
Tonne kosten. Die Maßnahme wird zur Folge haben, 
daß der Preis für alle Kohlen — auch englische — auf 
125 Fr. per Tonne reduziert wird. Wenn man 100 bis 
110 Fr. per Tonne Spesen hinzurechnet, wird sich dem- 
nach der Preis fur die Tonne auf 235 Fr. sielen — 
In der Kammerdebatte über die französische Einfuhr 
auberte der Handelsminister Isaac, die Unterhandlungen 
mt England wegen der Kohle hätten noch zu keinem 
Ziele geführt, doch könne die Preissenkung. auf dem 
englischen Kohlenmarkt bei den neuen Kohlenlieferun- 
gen Englands nach Frankreich bereits in Anrechnung 
gebracht werden. ` 


Herabsetzung der Eisenpreise. Wie die 
„Rhein sch-Westfälische Zeitung” erfährt, hat der -Roh- 
eisenverband für den Januar den Preis für Luxemburger 
GieBereiroheisen um 155 M pro Tonne ermäßigt, so daß 
er jetzt auf 1500 M pro Tonne’ frei Bahnhof Brebach zu 
stehen kommt. 


Die Lage in der Kleineisenindustrie. 
Vom Eisen- und Stahlwaren-Industriebund in Elberfeld 
wird uns geschrieben: Infolge der letzten Preisermäßi- 
gungen des Eisenwirtschaftsbundes und der immer noch 
großen Zurückhaltung der inländischen Käufer sahen 
sich auch die Verbände der Kleineisenindustrie zu An- 
fang des vorigen Monats veranlaßt, ihre Preise eben- 
falls herabzusetzen. D'e Notierungen sind jetzt «auf 
einen Stand angelangt, der unter den heutigen Verhalt- 
nissen vor allen Dingen für die größeren Werke, welche 
mit besonders hohen Unkosten zu rechnen haben, kel- 
nen nennenswerten Gewinn mehr zuläßt. Obwohl in- 
folge d’eser Preisermäßigung, die im Einklang mit der 
Preispolitik des Eisenwirtschaftsbundes für einige Zeit 
mehr oder weniger festlegt, die Händlerkundschaft in 
der Lage ist, zuverlässige - Kalkulalionen zu machen, 
werden doch nennenswerte Lagerabschlüsse noch nicht 
getätigt, dagegen kommen die Verbraucher in weiterem 
Umfange als b'sher mit ihrem Bedarf hervor, so daß 
immerhin eine nicht unwesentliche Besserung im Ver- 
kauf zu beobachten gewesen ist, denn man scheint sich 
darüber jetzt klar zu sen, daß die Preise für absehbare 
Zeit ihren tiefsten Stand erreicht haben, was auch den 
Tatsachen entsprechen dürfte. l 

Das Auslandsgeschäft hat sich bei den meisten Ar- 


tikeln in erfreul cher Weise gehoben, obwohl durch die 


vorliegenden Aufträge die Leistungsfähigkeit der Werke 
noch bei weitem nicht voll in Anspruch genommen: wird. 
In einigen wenigen Artikeln ist die bisherige Stagnation 
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überhaupt noch nicht überwunden; ‘doch scheint‘ dies 
vor allen Dingen mit der amerikanischen Konkurrenz mm 
Zusammenhang’ zu stehen, welche sich auf dem Konti- 
nent, besonders in den nordischen Staaten und auf dem 
Balkan, bemerkbar gemacht hat. Das ist besonders bei 
Werkzeugen der Fall, welche mir Stielen aus Hickory- , 
holz geliefert werden sollen. ‚Diese konnen infolge des 
in Deutschland bestehenden Einfuhrverbotes von (den 
deutschen Werken nicht beschafft werden, so daß in 
vielen Fällen ein Geschäft unmöglich wird. ZZ 

Der Haupibedarf wird aus den skandinavischen 
Ländern, Holland únd der Schweiz gemeldet, doch er, 
scheinen auch Zentral- und Südamerika in erfreulichem 
Umfange wieder auf dem deutschen Markte. U. a. ist 
auch beobachtet worden, daß diese Länder ihre eigenen 
Einkäufer nàch Deutschland schicken, die sich direkt ' 
an die Werke wenden. Aus den Balkanländern jugo- 
slavien, Bulgarien, Rumänien) lagen Subm'ssionsanira- 
gen von Behörden für verschiedene Werkzeuge. vor, 
und die aus Deutschland abgegebenen Preise sollen 
gegen die scharfe amerikanische und französ’sche Kon- 
kurrenz nicht aussichtslos gewesen sein, doch ist es zu 
umfangreicheren Aufträgen bisher noch ncht gekom- 
men. Auch der Handel sucht wieder Anknüpfung an’ 
seine Beziehungen, die. vor dem Kriege bestanden 
haben: SH , 

Das ehemals: feindliche Ausland ist immer noch 
sehr zurückhaltend. o ON oA 

Die Düsseldorfer Maschinenausstel- 
lung vertagt. Der Ausschuß für die, Vorbereitung 
der Düsseldorfer Maschinenausstellung im Jahre 1921 
hat beschlossen, die Ausstellung bis auf weiteres ‘zu 
vertagen. In der letzien Zeit wurden schon mehrfach‘ 
ın den Kreisen der Industrie Bedenken geäußert, ob bei 
den ungeklärten wirtschaftlichen und” politischen Ver- 
haltnıssen die Durchführung des Planes in diesem 
Jahre möglich sein würde. Weil nun auch de Beschaf- 


- fung geeigneter Ausstellungsraume kaum zu dem in 


Aussicht genommenen Zeilpunkt möglich sein wrd, hal 
man sich zur Vertagung der Ausstellung entschließen 
müssen. Ea 


Weitere Preisermäßigung-für Schiff- 
baumatérial In den am 20. Dezember v. ]. zwi- 
schen den Vertretern des Kriegsausschusses der deut- 
schen Werften. dem Reichswirtschaftsmin’sterium und 
dem Vorsitzenden für den Wiederaufbau der deutschen 
Handelsflotte geführten Verhandlungen wurde- Herab-. 
setzung des Preises für Schiffbaustoffe mit Wirkung 
vom 21. Dezember um 150 M, auf 3130 M für die 1000 kg. 
beschlossen. 


= Die Weltproduktión an Rohpetroleum 
im Jahre 1918. Das geologische Amt der Vereinigten 
Staaten veröffentlicht in seinem Jahresbericht folgende 


Ziffern: ' 1918 a EE TE 
Gesamt- woran Gesam- . ANE an 
erzeuġung produktion ETZEUTUNG > Zwéin, 
Vereinigte t Sho i /o 
Staaten 47 457000 -67,82 614 476 000 61,11. 
Mexiko 9 506 000 13,58 ~ 42565 000 4,23 
Rußland 5520 000 7,89 247 983 000 24,66 
N'ederland. O 
Ind en A 837000 2,63 -25465000 . 2,53 
Rumänien > 1214000 1,74 . 21 058 000 2,10 
Indien 1 067 000 1,52 14 155 000 1,41 
Persien 1 000 000 1,43 1 952 000 0,20 
Galizien 778 000 1,11 24 424 000 2,13 
Deutsches 
Reich 100 000 0,14 2255 000 0,23 
Uebrige Gees d l 
Länder . * 1496 000. 2,14 14 184 000 1,40 


Insgesamt 69975000 160,00 1005517000 100,0 
Aus den. vorstehenden Ziffern ergibt sich, daß de 


"Vereinigten Staaten im Jahre 1918 mit 67,82%. der Ge- 


samierzeugung an’ der Spitze marschieren; es folgt sò- 
dann Mexiko mit ener Quote von 13,58 %. Dieser große. 
Unterschied trägt jedoch infolge des äußerst raschen 


J 
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Aufblühens der mexikanischen Erzeugung die. 'Tendenz 
zu einer Abschwächung in.sich. Besonders auffallend 
zeigt sch der Produktionsrückgang in den vom Kriege 


. unmittelbar betroffenen Ländern Rußland. Rumänien und 


Galizien. Während der durchschnitlliche Anteil Rug- 


‘lands in den Jahren 1857 bis 1918 24,66 % befrägl, ist 


er im Jahre 1918 auf 7,89% zurückgegangen. “Wie sehr 
die Rohpetroleumerzeugung der Welt hauptsächlich in 
den Kriegsjähren anwuchs,. ergeben die folaenden sta- 
tistischen Daten, aus denen sich eine rund 40 prozentige 


Steigerung der Erzeugung für die Jahre 1913 bis 1918 


errechnen läßt. ~ 
383 753547 Barrels Rohol, 


1913. . 
1914 `. . 398 698 366 Barrels Rohöl, \ 
. -1915 . * 427695 347 Barrels Rohol, 
1916 . :460 639 407 Barrels Rohol, 
1917 507 517 149 Barrels Rohol, 
1918 +. . 514729000 Barrels Rohöl. | 
Für die Vereinigten Staaten werden ferner die Zif- 
fern für das' Jahr 1919 bekanntgegeben. Es wurden 


377,7 Millionen Barrels Rohpetroleum gewonnen. Gegen 


-das Jahr 1918 ist auch hier eine 6 prozent:ge Steigerung 
-der Produktion wahrzunehmen. 


Kohlenproduktion Deutschlands. Das 
Statistische Reichsamt gibt das Ergebnis der deuischen 
Kohlenproduktion im November 1920 in folgenden Zif- 
fern (in 1000 1) bekannt: - 


Januar-November 


November ` ` 
? l 1920 1919 1920 1919 
.Steinkohlen 11 814 10 217 119 420 105 809 
Braunkohlen 9 839 7973 -101 524 85 588 


- Die Zahlen fur 1920 verstehen sich ohne Elsaß- 


' Lothringen, Saarrevier und Pfalz, die von 1919 ohne 


Elsaß-Lothringen. Im Jahre 1918 belief sich die Stein- 


-kohlenproduktion in den ersten elf Monaten mt Elsaß- 
Lothringen, der Pfalz und dem Saarrevier auf 151,18 - 


Mill. }, in der gleichen Periode 1913 auf 175,94 Mill. t. 
Davon entf elen in 1918 auf Elsaß-Lothringen, Saar- 
revier und Pfalz 11,61 Mill. 1, in 1913 16,43 Mill. t. 

Was Braunkohle angeht, so lauten die betreffenden 


Gegenzahlen für 1918 94,55 Mill. H fur 1913 79/74 Mill. + 
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‘ Normblativerzeichnis: und Bezugs- 
quellenverzeichnis. Der Normenausschuß der 
deutschen Industrie begeitet ein. neues Normblativer- 
zeichnis vor. De Herausgabe wird Anfang dieses Jahres 
erfolgen; zahlreiche Anfragen bei der Geschäftsstelle des 
Normenausschusses ‚nach Erzeugern genormier Teile 


machen es erforderlich, dem Normblattprospekt wieder 
Das Be-. 


e'n Bezugsquellenverzeichnis anzugliedern. 
zugsquellenverzeichnis fördert die Einführung der -Nor- 
men in die Praxis. 

Interessenten werden gebeten, sich sofort mit der 
Geschäftsstelle des Normenausschusses der deutschen 
Industr e, Berlin NW.7, Sommersiraße 4a, wegen Auf- 
nahme ihrer Firma in Verbindung zu seizen. ` 

Das Erscheinen des Prospektes wird an dieser 
Stelle bekanntgegeben. 


- ‚Personalien. 


_ Direktionswechsel beim Norddeut- 
schen Iloycd. Wie wir hören, legte Herr Philipp 
He'mecken "sein Ami als Generaldirektor des -Nord- 
deutschen Lloyd mit dem 21 Dezember 1920 nieder, um 
der-in diesem Jahre stattfindenden Hauptversammlung 
zur Wahl in den Aufsichtsrat, dem er schon vor seinem 
Eintritt in den Vorstand mehrere Jahre angehört halte, 
vorgeschlagen zu werden. "= ~ re a 


f 


F 
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‚Diese Meldung wird in‘ Handels ` “und” Industriekrei- 
sen allgemeine "Beachtung finden,, Erfreulich ist, daß 
Herr Heineken dem Norddeutschen Lloyd, dem seine 
ganze Arbeitskraft seit nunmehr über 14 Jahren gehört 
hat und den er unter talkräftiger und verständn’svoller 
Unterstützung seitens der übrigen Vorstandsmitglieder 
sowie auf Grund eines harmonischen Zusammenarbei- 
tens mit dem Aufsichtsrat über seine schwerste Zeit 
hmweg zu führen Gelegenheit hatte, auch weiterhin 
seine Erfahrungen zur Verfügung stellt. Die Liebe und 
Anhänglichkeit zum Norddeutschen Lloyd, de bei fhm 
ein Erbteil seines Vaters, -des langjährigen Konsulenten 
des Norddeutschen Lloyd, gewesen ist, bindet ihn auch 
weiterhin an dieses große deutsche Unternehmen. 

Als Nachfolger ist der bisher bereits dem Vor- 
stand angéhorige Geheimrat Stimming ausersehen. 
Stimming trat Ende 1907 in den Vorstand des Lloyd ein, 
zu dem er schon früher gute Beziehungen unterhalten 
hatte. Er übernahm die Leitung des Passagedienstes 
und die Arbeiten über die Recchsbeihilfe. Geheimrat 
Stimming, der übrigens zur gleichen Zeit beim Lloyd 


-e'nirat, we Geheimrat Cuno bei der Hapag, erfreut sich 


allgemein eines sehr guien Rufes. Mit seiner Ernennung : 
zum Vorsitzenden des Direktoriums im Lloyd hätten wir 
den e’genartigen Fall, daß zwei Geheimräte, die beide 
aus dem Reichsschatzministerium hervorgegangen sind, 
Generaldirektoren der beiden größten deutschen Ree- 
dereien sind. Wenn Gehe'mrat Stimming, woran kaum 
zu zweifeln ist, sich so oui in die Materie eingearbe'tet 
wıe Geheimrat Cuno, so hat der Lloyd sch einen Leiter 
gewählt, der sich seiner großen Vergangenheit würdig 
erweisen wird. 


Verschiedenes Bun 
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Nachstehend geben wir ein Schreiben, únterzeich- 
net von Julius Springer und Dr. Foerster wieder, das uns 
unter dem 5. Januar 1921 mit dem Wunsche um Berich- 
tigung unseres Sitzungs-Berichtes des Archiv für 
Schiffbau und Schiffahrt zuging: 


„An den Verlag des „Schiffbau“, Berlin. 


‚In ıhrem Bericht über die Sitzung des „Archiv für 
Schiffbau und Schiffahrt“, Heft 12, Seite 283, haben Sic 
beı der Nebeneinanderstellung der Haushaltungspläne 
der beiden Vorschläge ‚folgenden Satz aufgenommen: 
Der Plan der Technischen Staatslehranstalten Hamburg, 
Dr. Foerster, schließt in Einnahme und Ausgabe mit 
22000 Mark *'ab. Ncht eingerechnet sind hierbei die 
ausländischen Zeitschriften, die der Verlag Julius Sprin- 
ger, Berlin, dem Archiv zur Bearbeitung und den Tech- 
nischen Staatslehranstalten überläßt.“ 

Dieser Bericht muß auf den unbefangenen Leser 
den Eindruck machen, als ob in den Haushaltungsplan 
die ausländischen Zeitschriften nicht e’ngerechnet 
waren, d. h. also, als ob der Haushaltungsplan mit 
22000 Mark Ausgaben noch nicht abgeschlossen wäre. 
Da der vorgelegte Haushaltungsplan und die Erörterun- 
gen in, der Versammlung ke nerlei Zweifel daran ge- 
lassen haben, daß der Verlag Julius Springer diese 
Zeitschriften kostenlos zur Verfügung stellt, und da die- 
ser Vorschlag ein wesentliches Vorte’Ismoment in dem 
Hamburger Vorschlage darstellt, so halten wir unsere 
Interessen durch Ihre unrichtige Angabe für ge- 
schädigt.“ — — — 

Wir'bemerken zu diesem Schreiben, daß der Ver- 
lag der Ze’tschrift „Schiffbau“ gern bereit ist, dem 
„Archiv für Schiffbau und Schiffahrt“, falls es seine Ar- 
'beitsstälte in die Technische Hochschule Charlottenburg 
verlegt, seine zahlreichen ausländischen und inländi- 
schen Zeitschriften kostenlos zu überlassen, soweit 
diese nicht, wie wir annehmen, vom Verein Deutscher 
Ingen’eure zur Verfügung gestellt werden. Wir brin- 
gen - die Zuschrift zum Abdruck, obwohl nach unserer 
Ansicht - eine irrigé Auffassung unseres Berichtes‘ kaum 
möglich war: 
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Inland. 
Kapitalserhöhungen: 
o a Linie, Hamburg, um 100 auf. 285 
N 
Poge Elektrizitäis A.-G., Chemnitz, um 2 ek 46 Mill. M. 
H Stock € Co., Spiralbohrer-, Werkzeug- und Maschi- 
nenfabrik AO. Berlin, um 14 Mill. M. 
Deutsche Ostafrika-Linie, Hamburg. tm 10 auf 20 Mill. M. 


Dividenden: 


SE Schöndorff A.-G., Düsseldorf, 0 %. S 
Poge Elektrizitäts A.-G., Chemnitz, (fe %. 


In der ao. Generalversammlung der 
Dynamit-A.-G. vorm.: Alfred Nobel in 
Hamburg wurde gegen fünf Stimmen einer Hanno- 
verschen Aktionärgruppe die beantragte Ausgabe von 
30 Mill. M 6 proz. Vorzugsaktien mit einfachem Stimm- 
recht unter Ausschluß des Bezugsrechts der Aktionäre 
beschlossen. Die Aktien sollen zum Nennwertie ausge- 
geben werden und vom 1. Januar 1921 ab dividenden- 
berechtigt sein. Sie werden übernommen von der neu- 
gegrundeten Adastra G. m. b. H. in Hamburg, die 'ge- 
meinschaftlich von dem Nobel-Konzern und dem Köln- 
Rottweiler A.-G.-Konzern ms Leben gerufen worden ist. 


Zur Begründung des Antrages erklärte der Vor- 
sitzende Max von Schinckel, daß diese Gesellschaft 
mehr noch als andere der Gefahr ausgesetzt sei, daß 
ihre Aktienmajorität in ausländische Hände übergeht. 


Für eine Gruppe Hamburaer Aktionäre bat ein 
Rechtsanwalt um Auskunft darüber. was bei der Gesell- 
schaft vorqehe. Im letzten Quartal seien infolge der 
Gerüchte über die Herstellung von künstlichen Diaman- 
ten und der darauffolgenden Dementis der Gesellschaft 
starke Kursschwankungen an der Börse zu bemerken 
gewesen, 

Auf diese und verschiedene andere Anfragen ent- 
gegnete der Vorsitzende, die Gesellschaft sei sehr 
emsiq mit der Umstellung auf Friedensprodukhon be- 
schäftigt. Sie habe auch verschiedene neue aussichts- 
reiche Fabrikationszweige aufgenommen. Da wissen- 
schaftlich festaestelli sei, daß die Herstellung von künst- 
lichen Diamanten möglich sei, habe man die Angebote 
verschiedener Erfinder nicht zurückgewiesen. Es wür- 
den Versuche mit einigen Patenten ın den Laboratorien 
der Gesellschaft gemacht. Einer der Erfinder habe trotz 
der Abmachung sein Daten! der Gesellschaft nicht über- 
reicht. Der Belreffende sei entweder ein Schwindler 
oder ein Spekulant. Die Gesellschaft habe die: Ange- 
legenheit der Staatsanwaltschaft übergeben. In dem 
jetzigen Stadium der Versuche mit den künstlichen Dia- 
manten könne die Gesellschaft ihre Geschäftsgeheim- 
nisse nicht preisgeben. 

Die hannoversche Aktionärgruppe gab Protest zu 
Protokoll mit der Erklärung, daß eine ausreichende Be- 
gründung für die Ausgabe von Vorzugsaktien nicht ge- 
geben worden sei. 


Unter der Firma Hamburgische Hochsee- 
fischerei A.-G. soll in Hamburg mit einem Grund- 
kapital von 5 Mill M ein Unternehmen errichtet werden, 
das die Dampfer der Nordischen Fischerei G. m. b. H. 
übernehmen und drei neue moderne Dampfer ankaufen 
wil. Es ıst o 8% Mill. M durch Sch:ffshypo- 
theken zu decken. Be 

Neue Norddeutsche Fluß - ‚Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaftin Hamburg. In 
der außerordentlichen Generalversammlung wurde der 
Beschluß der auberordentlichen Generalversammlung 
vom 27. November v. IL. 
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Mitteilungen aus dem Leserkreise mit. Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


A Ir nana 


das Grundkapital ge ‚Gesell- 
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schaft um 1,5 Mill M Stammaktien und 200000 M Vor- 
zugsaktien auf 3,3 Mill. M zu erhöhen, neu bestätigt, da 
einige juristische Bedenken vorlagen. Die neuen, für 
das laufende Geschäftsjahr zur Hälfte dividendenbe- 
rechtigten Stammaktien: werden den alten Stammaktio- 
náren zum Kurse von 160 % mm der Weise angeboten, 
daß: auf je 4 Aktien zu 250 Taler = 750 M und auf ıe 


. 2 Aktien zu 1500 M drei neue Aktien, sowie auf jede 


Aktie zu 1000 M eine neue bezogen werden kann. Die 
auf Namen lautenden Vorzugsaktien werden. zum Kurse 
von 100 % ausgegeben und s’nd nur mit Genehmigung 
des Aufsichtsrates übertragbar. Die Durchführung der 
Kapitalserhöhung hat bis zum 31. Januar 1921 zu er- 
folgen. 
und 100 000 M. Vorzugsaktien vertreten. 


Eine neue Aktiengesellschaft unter 
der Firma Maschinenfabrik Ashern unter 
Mitwirkung der Dresdener Bank wurde in Augsburg 
mit einem Kapital von vorerst 1 Mill. M aearündet. Das 
Aktienkapital wurde sofort bar eingezahlt. Im Aufsichts- 
rat vertreten sind als Vorsitzende der Direktor der Ma- 
schinenfabrik Augsbura-Nürnberg, Kommerz'enrat Buz 
und Kommerzienrat Lehmann von der Dresdner Bank. 


Deutsch- Luxemburgische Bergwerks- 
und Hütten A.-G. in Bochum. D'e Verwaltung 
erstattet Bericht über die Geschaftsjahre 1918/19, 
1919/20 sowie über die Monate Juli/August/September 
des Zwischengeschäftsjahres. Für die Berichterstattung 
über das Geschäftsjahr 1918/19 war der Gesellschaft 
vom Handelsminister infolge der unübersichtlichen Lage 
den südwestlichen Werken Aussiond bis Ende des Jahres 
1920 gegeben worden. Wie in der Generalversammlung 


In der «Versammlung waren 790 750 M Stamm- ' 
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vom 17. August 1920 mitgeteilt, soll das. .Geschäfftsiahr , 


in Zukunff vom 1. tober bis 30. September laufen. 
so daß die Zwischenabrechnung für die Zeit vom 1. Juli 
bis 30. ‘September 1920 erforderlich wurde. Durch den 
Ausgana des Krieges war die Gesellschaft gezwungen, 
die südwestlichen Betriebsabteilungen ` aufzugeben. 
Ebenso konnte die Interessengemeinschaft mit der 
Rümelinger- und St. Ingberter Hochöfen und Stahlwerke 
A.-G. nicht aufrecht erhalten werden. Die im Luxem- 
burger Staatsgebiet gelegenen . Werke sind durch freie 
Vereinbarung losgelöst worden. Für die in Elsaß- 


. Lothringen liquidierten Werke hat das Unternehmen sei. 


tens des Reiches Vorschüsse erhalten. die nach den Be- 
sttmmungen: zur Erhöhung der Kohlenförderuna: ver- 
wandt werden. In die Berichtszeit fallen die für die 
Betriebe ungünstigsten Cieschäftsiahre der Gesellschaft. 


Der verlorene Krieg und vor allem die Revolution in - 


ihren Nachwirkungen haben in fast allen Werken die 
Erzeugung. auf den Stand des Jahres 1900 zurückgewor- 
fen. In dem Geschaftsjahre 1918/19 ist in den meisten 
Abteilungen ein Betriebsverlust entstanden. Die dau- 
ernden Betriebsunterbrechungen haben die Unterneh- 
mungen schwer qeschädigt. Hinzu kam, daß in der 


Differdinger Abteiluna seit dem Waäffenst listand durch ` 


die Maßnahmen der Entente ein Versand der Erzeug- 
nisse unmöglich war. Erst Ende 1919 bzw. Anfang des 
vergangenen Kalenderjahres ist cs möql'ch "gewesen, 
den hohen Bestand. an Vorräten in den Verfeinerungs- 
werkstätten aufzuarbeiten. Das Jahr 1919/20 ist günsti- 
ger verlaufen.. Es gelang durchweg, in den Betrieben 
wieder geordnete . Arbe't einzuführen,, Die "hohe Aus- 
fuhr der Werkstatterzeugnisse, die‘ durch “Ausfuhrbe- 
schränkungen erfreulicherweise: “weniger behindert 
wurde, trug nicht unwesentlich zu "dem besseren Frgeb- 
nis bei. ‚Im Berichtsjahr hat die Gesellschaft um die 
Weiterverarbeitung der Erzeugnisse noch stärker -zu 


entwickeln, eine Reihe von Angliederungen durchgeführt, = 
‚und Interessengemeinschaften - abgeschlossen: Die Ak- 
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‘sämtlich. übernommen: ebenso alle Geschaftsanteile der 
Firma Gebr. Knipping in Altena.‘ Mit den -Stanlwerken 
Brüninghaus in Werdohl, der A.-G. Fr. Thomée in Wer. 
dohl und der A.-G. Carl Berg in Werdohl and Inter- 
. essengemeinschaften abgeschlossen., In: das Zwischen- 
geschäftsjahr fällt der Abschluß der Interessengemein- 
schaft mit der Gelsenkirchener Bergwerks A-G. Ueber 
. die Aussichten des laufenden Geschäftsjahres kann 
nichts Bestimmtes gesagt werden. Die besonders nach 
dem Spaa-Abkommen durchgeführte starke Kürzung 
der Kohlenzuteilung- bewirkte ‘große Betriebseinschrank- 
ungen., Von den:.zwölf Hochöfen der Gesellschaft sind 
< noch fünf in Betrieb. Der Auftraasbestand aller Ab- 
teilungen ist befriedigend. Die Nachfrage hat aber im 
Inland wje im:'Ausland-nachgelassen. Für 1918/19 er- 
. qab sich ein Reingewinn. von 16,11 Mill. M, woraus ‚eine 
Dividende von 14 % verteilt wurde: für 1919/20 verbiieb 
ein Reingewinn von 27,40 Mill. M, der die. Ausschültung: 
‘einer Dividende von 12% gestattete. Im Zwischenge- 
schäftsjahre vom 4. Juli bis 30. September. 1920 ergab 
sich ein Reingewinn von 4,76 Mill M, woraus eine Div - 
dende von 3% verteilt wird, ferner 162910 M Tantiemen 
vergütet und 698529 M vorgetragen werden In der Bi- 
- lanz des am 30. September abgelaufenen Zwischenge- 
schäftsjahres stehen u. a. zu Buch: Kohlenzechen und 
Anlagen mit 102,65 Mill. M, Bestand an Materialien und 
Fabrikaten mi 90,84 Mill. M, Beteiligungen mit 13°0 
Mill. M, Wertpapiere. mit 27,23 Mill. M. Kassa mit 177 
Mill..M, Wechsel und Schecks mit. 567 197 M und Debi- 
toren mit 737,80 Mill. M, Andererseits betragen bei 
130 Mil M Aktienkapital und 74,83 Mill. M Anleihen der 
Reservefonds 34,98 Mill. "NM. . Delkredere-, Hochöfen-, 
Erneuerungsfonds und Rückstellungs-Konto. 9,24 Mill. M 
und die Kreditoren 629,39 Mill: M. — -Die Generalver- 
sammlung: fand am 30. Dezember v. ).: statt. f 


Maschinenfabrik Schiek A,-G. in Düs- 
seldorf. Die G.-V. bescnloß die Verte'lung einer 
Dividende von 8 D. V. 0) %. An Stelle des aus dem Auf- 
sichisrat ausgeschiedenen. Generaldirektors A. Wirth 
in Düsseldorf wurde Generaldirektor Reuter von deı 
Deutschen Maschinenfabrik in Duisburg neugewahlt. 
Ueber die Ausichten wurde mitgeteilt, daß das Werk im 
Laufe des Geschäftsjahres dauernd beschäftigt war. 
Augenblicklich habe der Auftragseingang ındessen be- 
trachtlich nachgelassen. Es ist eine allgemeine Zu- 
ruckhaltung zu bemerken, Der Vorstand glaubt abei, 
daß sich im .neuen Jahre die Kauflust wieder heben 
werde. In der Versammlung vertraien vier Aktionäre 
ein Aktienkapital von 9,2 Mill. M, davon befinden sich 
. 6 Mill. im Portefeuille der Deutschen Maschinenfabrik 
ın Duisburg. 


Die Hamburg-Amerika Linie beruft zum 
11: Januar eine außerordentliche Generalversammlung ern, 
um über die Erhöhung des Aktienkapitals um 100 Mill. 
Mark 6proz. kumulätiver, amortis’erbarer, auf Inhaber 
laufender Vorzugsaktien auf 285 Mill. M Beschluß zu 
fassen. Ferner stehen auf der Tagesordnung die An- 
trage auf Erhöhung der Zahl der Mitglieder des Auf- 
sichisrats auf 5 bis 15 Mitglieder und Uebernahme der 
auf die dem Aufsichisrate zu zahlenden Vergütungen 
'entfallenden Sondersteuern auf die Gesellschaft. 

Hierzu wird bemerkt: Die letzte Kapitalserhöhung 
der Hamburg-Amenka Linie erfolgte Anfang November 
vorigen Jahres, und zwar um 5 Mill M auf Namen lau- 


tender, mit: 30 fachem Stimmrecht ausgestatteter Vor- > 


zugsaktien auf 185 Mill. M. Die Schaffung dieser Vor- 
zugsaktien hing. nicht. mit einem Kapitalbedart der Ge: 
sellschaft zusammen, sondern .ergab sieh lediglich aus 
der Notwendigkeit; der. drohenden -Ueberfremdungsge- 
fahr vorzubeugen. und . das- Unternehmen den deutschen 
Interessen dienstbar zu erhalten. Wenn nunmehr eine 
erneute Ausgabe von. Vorzugsaktien vorgenommen wer- 
den ‚soll, so durften dafür dieselben Beweggründe Jei- 
tend gewesen sein... Um d'e unbeschrankte. Selbstän- 


digkeit: der. Verwallung: zu wahren; und. zunwerhindern, ` 


- 
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tien des Wihelm-Heinrichswerks” in Diiselsdorf “sind * 
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c da andere Berufskreise oder Ausländer Einfluß auf die 


Leitung, gewinnen und dam'’t die Gewähr zu erhalten, 


. daß die Gesellschaft frei von bedrohlichen Einflüssen 


das Werk des Wiederaufbaues erfolgreich durchführen 
kann, dürfte die neue Transaktion in Aussicht genommen 
sein. Dieselben Gründe sind bei der Hamburg-Süd- 
amerikanischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft, die vor 
kurzem die Ermöhuna hres Aktenkapitals um 
20 Mill. M 6proz. kumulative, amortisierbare Vorzugs- 
aktıen II. Emmission auf 50 Mill. M beschlossen hat, aus- 
schlaggebend gewesen. Da gegen die Ausgabe von 
Vorzugsaktien mit mehrfachem Stimmrecht sich vielfach 
stärkere Opposition geltend. gemacht hat, ist, wie bel 
der Hamburg-Süd, der Vorzugsaktentyp mit einfacher 
Stimmenmehrhe't gewählt worden. Die Hamburg-Ame- 
rika Linie hat in ihrer langen Geschichte, in ihrer über- 
ragenden Tätigkeit vor dem Kriege und ihrer unermüd- 
lichen, wieder aufstrebenden Tätigkeit nach dem Kriege. 
dem Abkommen mit Harriman und der Ausdehnung ihres 
Wirkungskreises, namentlich als Verkehrsunternehmen 
bewiesen, daß sie sowohl im deutschen Interesse als in 
dem ihrer Aktionäre zielbewußt arbeitet und ihr in die- 
sem Streben volles Vertrauen entgegengebracht wer- 
den kann. Es werden daher auch alle etwaigen Be- 
denken gegen die Neuausgabe von. Vorzugsaktien hin- 
fallig sein, zumal die beantragte Erhöhung der Adfsichts- 
ratsmitghieder den Schluß als möglich erscheinen läßt, 
daß eine enge Verbindung mit einer anderen Gesell- 
schaft. beabsichtigt isi. Außergewöhnliche Zeiten er- 
fordern auch außergewöhnliche Mittel. Wenn diese der 
Besserung und Förderung dienen — und das kann bei 
der Hamburg-Amerika Lin’e kaum einem Zweifel unter- 
liegen, so soll ihrer Anwendung auch kein Widerstand 
entgegengesetzi werden. 


Reiherstieg Schiffswerft und Ma- 
schinenfabrik in Hambura. In der General- 
versammlung unter Vorsitz des Herrn Robert Kirsten 
wurden die Vorlagen genehmigt, der Verwaltung Ent- 
lastung erteilt und die vom 22. Dezember ab zahlbare 
Dividende auf 10% festgesetzt. Das der Reihenfolae 
nach ausscheidende Aufsichtsratsmitglied Arnold Am- 
sinck wurde wiedergewählt. 


Die Generalversammluna der Deut- 
schen Erdöl-A.-G, in Berlin beschloß die Fr- 
'hohung des Grundkapitals um 69,25 Mill. M auf 100 Mill. 
Mark. Es werden 61,50 Mill. M für das laufende Jah 
dividendenberechtiater Aktien einem Bankenkonsortium 
unter Führung der Disconto-Gesellschaft zum Kurse von 
195% mit der Verpflichtung überlassen. sie zum Kurs 
von 200 % den alten Aktionären im Verhálinis von 1:2 
zum Bezuge anzubieten. Die restlichen 7,75 Mill. M 
Aktien werden gleichfalls dem Konsortium zum Kurse 


.von 195% mit der Maßgabe überlässen, daß der Deut- 


schen Erdöl-A.-G..bis zum 31. Januar 1921 die Verfü- 


. gung darüber zusteht, an wen die Aktien zu einem Kurs 


von über 200 % begeben werden sollen. Der Vorsitzende 


Dr Georg Solmssen erklärte in der Bearündung, daß die 


Kapitalserhöhung dem Ausbau der deutschen Interessen 
der Gesellschaft auf dem Gebiete der Braunkohlen- 
Industrie und der Losung der mit der Oelgewinnung aus 
der Kohle verknüpffen Aufgaben dienen soll. Des wei- 
teren soll der Anschluß an das internationale Petroleum- 
geschäft wiederhergestelt werden. Generaldirektor 
Nollenburg teilte mit, daß das laufende Geschäftsjahr 
durchaus oünstig gewesen sei und dementsprechend 
auch die Dividende (i. V. 25% Dividende und ein Bonus 
von 20%) ausfallen werde. Nach der Prásenzliste ent- 
Delen an veriretenem ausländischen Kanital u. a. 
1698000 M auf‘ Haag. 1 Mill. auf Paris, 1 Mill. auf Lille 
und 4 Mill. auf Böhmen. ' 


In der Versammluna kam es nach Mitteilungen in 
der Presse zu folnender. nicht uninteressanten Ausein- 
andersetzung: Fin AkFonár wünschte außerhalb der Ta- 
cesordnuna. die ausschließlich die Peschlußfassung 
über eine Kanitalserhöhuna auf 100 Mill. M behandelte, 
eine Auskunft über den Posten „ausländische Werte”, 
die m der letzten Bilanz mit 80,6 Mill. M zu Buche ge- 
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standen. haben. Er wollte wissen, an welchen auslän- 
dischen Unternehmungen die Gesellschaft Interesse. ge- 
nommen hał und wie sich dieser Posten im einzelnen 
zusammenselzt. Das gleiche Verlangen war von dem 
Aktionär bereits ın der ordentlichen Generalversamm- 
lung gestellt worden, aber mit negativem Erfolg, indem 
die Verwaltung es ablehnte, diese Auskunft, die gegen 
die Interessen der Gesellschaft verstoßen würde, zu 
geben. Der Aktionär setzte offenbar voraus, daß am 
Vorstandstisch auch "heute wenig Geneigtheit zur Be- 
antwortung der Frage herrschen würde, und fuhr des- 
halb gleich mit schwerem Geschütz auf. Er wies darauf 
hin, daß das Ausland über die internationalen Geschäfte 
der Deag" zweifellos besser unterrichtet sei, als de 
heimischen Aktionäre, denen die Verwaltung von jeher 
auf Grund ihrer Schweigetaktk wichtige Dinge vorent- 
halten würde. Bei seinen Vorwürfen omg der betr. 
Herr besonders scharf mit der Disconto-Gesellschaft, 
als dem führenden Bankunternehmen der „Deag”, ins 
Gericht und behauptete, daß die Bank nicht nur bei der 
Deag", sondern auch bei anderen großen Industrie- 
unternehmen die Schweigetaktik der betreffenden Ver- 
waltungen unterstütze. Als eine Folge dieser Politik 
bezeichnete der Redner die Tatsache, daß sich zahl- 
reiche deutsche Aktionäre, denen die Einsicht in die 
internen Verhältnisse der Deag" versagt blieb, ihres 
Aktienbesilzes entled'gt hätten. Auf diese Weise habe 


die Verwaltung gewissermaßen die Abwanderung gro-, 


ber Aktienposten in das Ausland, speziell nach Frank- 
reich und Holland, unterstützt, zum Schaden des deut- 
schen Nat onalvermögens und nicht zuletzt auch zum 
Schaden des einzelnen Aktionárs. Darüber hinaus 
sprach der opponierende Aktionär auch den Verdacht 
aus, daß interessierte Kreise den Kurstreibere:en in den 
Aktien der Deutschen Erdöl- A.-G, nicht fern gestanden 
haben und die vorzeitige Kennin's kommender Dinge für 
ihre eigenen Zwecke auszunutzen versuchten. Er gab 


schließlich noch der Vermutung Ausdruck, daß die Ver-. 


waltung bei ihr nicht genehmen Fragen den Aktionären 
gegenüber Interessen vorschütze, die in Wirklichkeit 
gar n'cht vorhanden seien. 

Diese schweren Vorwürfe wies der Aufsichtsrats- 
vorsitzende Dr. Solmssen ganz besonders, soweit sie 
die Disconto-Gesellschaft betrafen, mit Entsch.edenhejt 
zurück. Er führte aus, daß die „Deag”-Aktionäre mit 
den Erfolgen ihrer Verwaltung durchaus zufrieden sein 
können und keinerlei Ursache hätten, ihr mit derartigem 
Mißtrauen zu begegnen. Die gewünschte Bilanzauf- 
klarung bedauerte der Vorsitzende mit dem Hinweis 
darauf, daß die heutige G.-V. sich nicht mit Bilanz- 
fragen, sondern lediglich mit dem Kapitalerhohungs- 
beschluß zu befassen 'habe, ablehnen zu müssen, zumal 
wiederholt festzustellen sei, daß die Beantwortung der 
Frage gegen die Interessen “der Gesellschaft verstoßen 
würde. Inwieweit heute deutsche Aktien in ’ausländi- 
schen Besitz wandern, im Rahmen ener Generalver- 
sammlungsdebatte zu erörtern, sei unmöglich. Jeden- 
falls bedurfe es keinerlei besonderen Hinweises, daß die 
Disconto-Gesellschafi und mit ihr die gesamte Erdol- 
Verwaltung nichts unversucht gelassen habe und nichts 
unversucht lassen werde, um das deutsche National- 
eigentum vor fremden Zugriffen zu schulzen. 

Der Opponent gab sich mit dieser Antwort nicht 
zufrieden und beharrte auf seinem Wunsch nach Bilanz- 
auskunft, und zwar mit der Bemerkung, daß die Verwal- 
tung, wenn sie Anspruch auf das Vertrauen der Aktio- 
näre erhebt, dieses Vertrauen auch erwidern müsse, 
Bei der Abstimmung über den Antrag zeigie es sch, 
daß der Opponent mit seinen zwei Stimmen isoliert 
blieb. Interessant wat bei der Verlesung der Präsenz- 
lisfe die Tatsache, daß aus Lille 1 Mill. M, Paris 1 Mill.M, 
Haag 1,698 Mill. M und Böhmen 4 Mill. M Aktien zur 
Vertretung in der G.-V. angemeldet waren. Gegen den 


Antrag “auf Schluß der Debatte erklärte der oppohie- . 


rende Aktionär Widerspruch zu Protokoll. 
Eisen- und Stahlwerk Hoesch A.-G. in 


Dortmund., Konform mit den Beschlüssen, d:e in der 
außerordentlichen Generalversammlung E Koln-Neu- 


- 


. essengemeinschaflsvertrages 


und 4% Mill. M: zu ' 107 % ausgegeben. 


" Gesellschaft. 


-essener rad gefaßt elen, as: auch 


in der außerordentlichen Generalversammlung des Eisen- ` 
und Stahlwerks Hoesch die Genehmigung ‚des Inter- 
zwischen den .beiden 
Unternehmungen und einer Erhöhung des, Aktienkapitals 
um 10-Mill. M. i 


Die rn der Maschi. 
nenbauanstalt Humboldt in Koln-Kalk. 
setzte die Dividende auf 6 % fest. Die beantragte Ka- 
pitalserhöhung um 18 Mill, M wurde gleichfalls geneh- 
migt. Von den neuen Aktien, die ab 1. Juli 1920 divi- 
dendenberechtigt sind, werden 13% Mill. M zu 127 % 
Die ersteren 
werden den: Aktionären zu 137% angeboten, die rest- 
lichen 4% Mill. M werden von der Uebernahmegruppe 
bestens verwertet. Die Aussichten werden als befriedi- 
gend bezeichnet. j 


Die Portland Cement Fabrik Rudels- 
burg A. G. in Bad Koesen mubite wegen vollstän- 
diger Stockung der Kohlenzufuhr stillgelegt werden. 


Hamburger Elbe - Schitiswerfi A. - G. 
in Hamburg - Wilhelmsburg. In der auber- 
ordentlichen Generalversammlung unter Vorsitz des 
Herrn Johs. Becker wurde die Erhöhung des Aktien- 
kapitals um 45 Mil. M auf 9 Mill. M beschlossen. Zur 
Begründung wies der Vorsitzende. auf die mit der Geld- 
entwertung im Zusammenhang stehende außerordentliche 
Steigerung der Materialpreise, Löhne und Gehälter- hn. 
Eur de Durchführung der Bauarbeiten mache sich dem- 
zufolge eine Verstärkung der Betriebsmittel notwendig. 
D e neuen Aktien werden von der Norddeutschen Bank 
in Hamburg und der Bank für Handel und Industrie, 
Filiale Hamburg, und zwar 2250000 M Akten zum 
Kurse von 110% und die übrigen zum Kurse von 120% 
mit der Verpflichtung übernommen, die e ne Hälfte den 
alten Aktionären zum Kurse von 125% im Verhältn s von 
2:1 zum Bezuge anzubieten, die übrigen 2250000 M 
stehen den beiden Banken zur Verfügung, de sämtliche 
Kosten der Kapitalsvermehrung tragen. In den Auf- 
sichtsrat wurden . D’rektor E. v. Oesterreich (Nord- 
a Bank in Hamburg) und Direktor Kurt Frhrn. 

aller (Bank fur Handel und Indusirie, Filiale Ham- 
burg) neu gewählt. 


H B. Slomann & Co. Salpeterwerke in 
Hamburg. Die a.-o.. G.-V. nahm die Antrage der 
Verwaltung auf Verkauf des chilenischen Besitzes an 
eine neu zu gründende Gesellschaft für den Beitrag vön 
16,32 Mil. M an. 


Der Vorsitzende Henry Sloman führte über die Wir- 
kung der Abstoßung des chilenischen Besitzes für die 
Aktionäre aus, daß jeder Akt onar Eigentümer seines, 
bisherigen Besitzes bleibe. Er habe ja das Recht, due 
Aktien der neuen Gesellschaft zu beziehen. Der Er- 
los, der durch den Verkauf, des Uebersee-Bes'tzes der 
Gesellschaft zufließe, ble be dem’ Aktionär jederzeit ge- 
sichert, mag er lohnende Verwendung in dem deutschen 
Unternehmen finden oder über: kurz ‚oder lang in irgend- . 
einer Form ausgeschüttet werden. Auch de Beschaf- 
fung der nötigen Geldmittel zum Erwerbe der Akt en des 
neuen Unternehmens könne keine Schwierigkeit bilden. 
da die mit dem Verkauf betraute Norddeuische Bank 
zu einem Lombardvorschuß beret sei. Als Vertreter der 


- Kleinaktionäre- fordert Bankier Stern-Hannover ein ge- 


naues Bild über die Entw’cklung und die Absichten der - 
Auch de Frage des Anschlusses an die 
internationale Salpefer-Association wurde von ihm an- 
geschnitten. D'e Verwaltung erklärte darauf, daß sie 
sich unter bestimmten Voraussetzungen zum Be tritt zu 
der erwähnten Vereinigung bereit erkärt habe. Trotz- 
dem auf dem Salpetermarkt eine schwere Depression 
laste, seien die Aussichten für de Gesellschaft nicht- 
ungünstig. -Ein anderer Aktionär forderte nähere Auf- 
schlüsse über-die Verteilung der Aktiven‘ auf das deut- 
sche -bzw. überseeische Unternehmen und bemängelte 


den niedrigen Stand des Verkaufspreises für den Ueber- 


seebesitz.- Von seiten der Mee erklärte das Auf- 
sichtsratsmitglied Max v. Schinckel, daß es, da die 
Aktionäne’'ja immer Besitzer bleiben würden, verhält- 
nismäßig geichgült'g sei, zu welchem Preise der Ueber- 
seebesitz abgestoBen werde. Im übrigen widerspreche 
es den Interessen der Aktionäre selbst, die genauer: 
Gründe für die Form, in der d’e Transaktion geschehe, 
in der G.-V. durchzusprechen. Schon weil die chile- 
nische Regierung gegen die deutschen Gesellschaften 
besondere Maßnahmen ergreife, müsse deser Weg be- 
schritten werden. , 

Es wurde schließlich ‚ein Ausschuß der Aktionäre 
gewählt, der deren Rechte bei Durchführung der Ver- 
träge vertreten soll. Ein Antrag seitens der Opposit on 
auf Zuwahl des Vertreters der Kleinaktionäre, Bankier 
Stern-Hannover. zu dem Ausschuß wurde abgelehnt, 
worauf die Hannoversche Gruppe Protest zu Protokoll 
gab. Die Versammlung beschloß noch weiter, älle bei 
Durchführung der Verträge entstehenden Stre tigkeiten 
einem Schiedsgericht zu u ‚unterbreiten. 


Unter dem Namen Galicia Romana Gene- 
rale wurde in Halle eine neue Aktengesellschaft ge- 
gründet zum Erwerb von Oelfeldern in Rumänien und 
Galizien sowie zum Vertrieb solcher M'neralöle nach 
Deutschland. 


Die: Internationale 
gesellschaft in Berkin hat ihr Sfammkapital auf 
4 Mil. M: erhöht und ihre Firma umgewandelt in: Hans 
j}. Ritischer, Aktiengesellsehaft n Hamburg, wohin - ste 
ihren Sitz verleat hat. Die Gesellschaft hał die be- 
kannte Reedereifirma in Hamburg Hans J. Ritischer mit 
deren sämtlichen Schiffen kauflich erworben; der Ree- 
der Hans J. Ritischer hat selbst die Direkt OT- der Ge- 
sellschaft übernommen. 


Rheinische Merten: und Ma- 
schinenfabrik Zu den Gerüchten über eine be- 
vorstehende Kapitalserhöhung wird gemeldet, daß vor- 
aussichH'cdh nach der ordentlichen Generalversammlung, 
die im Januar oder Februar statifinden dürfte, der An- 
trag auf eine Erhöhung des Aktienkapitals gestellt wer- 
den wird. Das Ausmaß steht noch nicht fest; es -dürfte 
‚aber ungefähr eine Verdoppelung des gegenwärt gen 
Kapitals (25,75 M Il. M) in Frage kommen ` Die Gesell- 
schaft, die sich im Laufe des Krieges außerordentlich 
ausgedehnt hat und enen sehr beträchtlichen Gebäude- 


komplex besitzt, muß unbedingt zu ener Verbreiterung - 


der bisherigen viel zu schmalen Kapıtalsbasıs kommen. 
Das Unternehmen befindet sch gegenwärtig n einem 
Versuchsstadium nach der Umstellung auf Friedens- 
artikel der verschiedensten Art. Welchen Erfolg diese 
Umstellung haben wird, laßt sich noch nicht beurte len. 
Für das abgelaufene Geschäftsjahr wird voraussichtl ch 
eine kleine Dividende D V. 0) verteilt werden. 


Ausland, 


ES) der Wiener Börse haben Alpine Montan- 
Aktien. ihre auch an den letzten Tagen der allgemeinen 
Flauheit unterbrochene Kurssteigerung fortgesetzt und 
den Kurs von 6020 Kr. erreicht. An der Börse verlautete 
geruchtweise, daß die umfassenden Ankäufe vom Stin- 
- nes-Konzern ausgehen. a y 


~ Die are roer Krise der fran- 


` 


zösischen Metallindustrie hat verschiedene 


große Werke ım Bezirk von Longwy zum Ausblasen der 
Hochöfen veranlaßt. _ Bisher ist dies bei der Société 
metallúrg que de Senelle-Maubeuge und bei der So- 
ciété d’Acierres de Longwy geschehen. Die Vorräte 
an Gußeisen betragen gegenwärtig Schon 250 000. d 


Unter Führung des Wiener: Bankhau ses 
Bredermann& Co. und unter Pan ve Otto 
WolfE Köln, Rheinische Stah 
berg: und Hardy: &. Lë o, Berlin, wurde die A SO fur 
Eisenbahribedarf-mit einem: Kapital" von 20 Mill. Kr, ge- 


grúndet die sich mit dem - ‘Vertrieb von Eisenbahnmaté-" 
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ralen aller Art und mit Beteiligungen an der einschla- 
gigen Industrie befassen soll. Gleichartige Gesellschaften 
desselben Konzerns werden in Prag, Budapest, Belgrad, 
Sofia und Zürich errichfef. Zum Präsidenten der Ge- 
"sellschaft wurde‘ der frühere Eisenbahnminister Banhans 
gewähli. 


Die Vereinigten Hüttenwerke Bur - 
bach - Eich - Düdelingen und die Terre 
Rouge haben gemeinschaftlich ein Verkaufskontor fur 
industrielle Produkte gegründet - unter dem Namen 
Columeta (Comptoir luxembourgeois métallurgigue) in 


London, Rotterdam, Köln und in Paris. 


Kursberichl 
über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- 
Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Calmann, 
Hannover, Schillerstr. 21, Tel.: Amt Nord 3631, 3632, 
_ Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 
Name: Kurs: 


Argo Dampfschiffahrt . 700 — 
Badische A.-G. f. Rheinschiff. u. Seeiransport 142 — 
Blohm € Voß . g 115 — 
Bremer Schleppschiff-Gesellschaft . 535 — 
Bremer Vulkan . 530 — 
Dampfschiff-Ges. f. d "Niederrh. u. Mittelrhein 480 — 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun . . . . 1120 — 
Dampfsch. Rhederei Horn 250 — 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft . 385 — 
Deutsche Dampfschiff-Gesellschaft Kosmos 595 — 
Deutsche Ostafrika-Linie . Sa 458 — 
Elsflether Werft SC = 246 — 
Emder Rhederei . . 295 — 
Flender Brückenb. und Schiffswerft . 490 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie, . . 590 — 
Flensburger e e von 1869 492 — 


Flensburger Schiffsbau . . . 3893, 
Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. Mainschiff . 


Hamburg-Amerika-Paketfahrt . 188 Ya 
Hamburg-Bremen-Afrika . . 290 — 
Hamburg Sud-Amerika Dampfschiff 399 — 
Hansa Dampfschiffahrt : 332 — 
Howaldiswerke . 430 — 
Mannheimer Damptschleppschiffahrt 100 — 
Midgard Die. Seeverkehrs A.-G. 550 — 
Mindener Schlepnschiff . 5 492 — 
Neue Dampfer Comp. "Stettin - ! 545 — 
. Neue Norddte. Fluss Dampfsch. Ges 650 — 
Neptun Schiffswerft . 314 Ya 
Niederrhein. Dampfschleppschiff Ges. . , 10 — 
Norddeutscher Lloyd . . ER <. a . 189— 
Ocean Dampfer Flensburg . . . 470 — 
Preuss. Rhein. Dampfschift-Gesellschaft ` ay — 

Reiherstieg Schiffswerft . . . . 265— 
Reederei en von 1896 . 205 — 
Rhederei Frisia . . . u? — 

Rhederei Juist . ch — 

Reederei Visurgis OR E nn 290 — 
Rhein- u. Seeschiffehrt-Gesellschaft P ae — 

Rolandlinie . . o... . 436 — 
Schleppschiffahrt a. d Neckar u . 136 — 
Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser . 1125 — 
Schles. Dampfer Comp. . 470 — 
Schiffswerft Henry Koch 230 — 
Sachs. Böhmische Dampfschiffahrt . ee 133 — 
Seck, Dresden- . . y Do g 283 — 
Seebeck Schiffswerft . a A 465 — 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei . u . 570— 
Seekanal Schiff. Hemsoth . . . . . . . 200 

Stettiner. Vulcan . se er ae 
Tecklenborg Schiffswerft - 448 — 
Vereinigte Bugsier- und Fracht-Gesellschaft . 1400 — 
Vereinigte en 396 — 
Weser A.-G. 342 — 
Woermann Linie j 309 — 


(Wünsche betr. Kursmeldung anderer Werte werden 
gern berücksichtigt.) 
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Devisenkurse ‘stellung von Bauwerken und Baumaterialien aus” "Beton, 
Name: Kurs: Name: Kurs: * bet der Steinbearbeitung; der Papierfabrikation;. der 
Holland . 2322.65 | Bulgarien = Hebung von Schiffen, der Betätigung ‘von Rohrpost- 
Dänemark . 1176.30 | Konstantinopel . — enlagen, der Ausübung von Bremswirkungen usw. Hier 
Schweden 1503.40 | Madrid und wird die Zeitschrift „Die PreBluft”, die bei handlichem ' 
Norwegen . 1168.80 Barcelona 954.— Format gediegenste Ausstattung. zeigt, eine oft cmp- 
Helsingfors 215.6212 | Amerika 73.0412 fundene Lücke ausfüllen. In dem Geleitwort zum ersten 
Schweiz . 1118.85 | England 263.45 Heft heit es: „Wenn sich mehr und mehr die Ueber- 
Wien (altes). . . — Frankreich 431.80 Zeugung Bahn bricht, daß nur ernste, angespannteste 
Wien, Disch -Oest. Belgien + - 456.25 Arbeit unserem Volke wieder aufhelfen kann, wenn die 
abgest. . 458512 | Rumänien 92.15 fortschreitende. Not der Gesamtheit wie des Einzelnen 
Budapest "12.10% | Italien 25170 CS dazu kommen läßt,. daß wieder ein fröhliches und 


erfolgreiches Schaffen auf allen -Gebieten e'nsetzt, dann 
müssen zur Erreichung des höchsten “ Wirkungsgrades 
die besten‘ verfügbaren Mittel. voll ausgenutzt werden. 
Die Vorbedingung hierzu aber ist, die Erkenntnis ihrer 
„Bedeutung: und der Austausch aller wertvollen Er- 
fahrungen. -Diesem Zweck sol die ìn zwangloser Folge 
erscheinende ‚Zeitschrift dienen, soweit es sich um das: 
Gesamtgebieti der Erzeugung: und Verwertung der Preß- 
luft als eines der wichtigsten Kraftübertragungsmittel 
handelt.” Ein Programm, dem man im Interesse der 
Förderung der deutschen ‚Industrie aufrichtig Erfolg 
wünschen kann. E NS 


Bücherbesprechungen 


„Die deuischen Schiffahrtsgesellschaf- 
ten”, Band Il Bearbeitet von Kapitän a D. L. Fen- 
chel, Archivar der Nordischen Bank- und Handels-“ 
Kommandite Sick A Co. (früher: Nordisches Kolonial- 
kontor), Hamburg, Laeiszhof, Verlag ebenda. In- 
landspreis in festem Einband einschließlich Porto 20 M. 


Der soeben erschienene Il. Band dieses Werkes will 
allen Volkskreisen, die sich für Schiffahrt und Schif- * 
fahriswerte interessieren, in sachlicher: und gemeinver- 
ständlicher Weise Führer und Berater sein. Wirkte das 
erste Werk als Grundbau mu seiner auf ein längeres 
Zeitmaß eingestellten Stoffbehandlung mehr in der 
Breite, so dringt der neue, stofflich meist auf den Zeit- 
raum der letzten zwei Jahre zusammengedrängte Band. 
mit seinem Inhalt mehr in die Tiefe. Kamen im ersten 
Werke besonders die deutschen Schiffahrtsgesellschaf- 
ten in ihrer geschichtlichen Entwicklung und ihrer Tälig- 
keit im e nzelnen zu ausführlicher Darstellung, so istam 
neuen Band diese Behandlung der einzelnen Unter- 
"nehmungen auch auf die Werfi-Aktiengesellschaften, 
Binnenschiffahrts- und Seefischerei-Gesellschaften aus- 
gedehnt, so daß dadurch eine genaue Orientierung über 
die geschäftliche Tätigkeit und die finanziellen Ergeb- 
nisse Jeder einzelnen dieser Unternehmungen ım letzten 
Geschäftsjahr ermöglicht ist. 

Wenn auch im Il. Bande den großen welt- und 
nahonalwirischafilichen Problemen: den Gebieten der: 
Weltschiffahrt und des Weltfrachtgeschäfts, der Welt- 


Die heufige Ausgabe enthält. eine Beilage der 
Maschinenfabrik und Eisengießerei Eulenberg, Moenting 
$ Co. in. b: H., Schlebusch-Manfort bei Köln, betr. Rein- 
hydraulische Bortel- und Flanschierpresse und Doppel- 
stander-Dampthammer, worauf wir besonders hinweisen. 


INHALT: | 


Die Hauptkriegstlotten um dis A 
1920/1921. . . 315 

Festigkeitsverhältnisse cines” beliebig bes 
lasteten Ringes oder Stabzuges, unters 
sucht im Anhalt an die Knotenkreis- 
theorie von Marbec. Von ‚Dr.- -Ing. Horn, 
Danzig (Fortsetzung) . . 318 

Mitteilungen ‘aus dem Versuchswesen im 
Schiffbau. Untersuchungen über den Nachstronı, 
Von Dipl.-Ing. WernerImmich, Marinebaumeister ' 


handelsflotte und des Weltschiffbaues, der deutschen (Schluß) . . A dé e a. 0322 
Handelsflotte, des deutschen Schiffbaues, der deutschen Mitteilungen aus Kriegsmarinen . o. e, e 325 
Binnenschiffahrt und Seefischerei im letzten Jahre wie- Patentbericht. . . . 329 
der ausführliche Betrachtungen gewidmet sind, so ge- Nachrichten aus der Schiffbau- Industrie . . 330 
schah dies offenbar zum Zweck einer Ergänzung und Schiffe . . . , . 330 
Erlauterung des zweiten Teils. Werften . . SEENEN < E 
Dank dieser umfassenden Behandlung des gesamten Schiffahrt und Schilisbetrieb Lea del 
Stoffgebieies wird dieser neue Band besonders berufen Industrie. . . A ne ans e EE 
sein, nicht nur den Interessentenkreisen für Schiffährts-, Normung . . . . EE E o aS 
Schiffbau- und Fischerei-Anlagewerte, sondern darüber Personalien . . 2: oo rn. 333 
hinaus auch den Schiffahrtsfachkreisen und den schif=, Verschiedenes . 333 
fahrisverwandien Berufen ein Ratgeber und Nach- Wirtschaftliche Nachrichten aus "Handel und > 
schlagewerk zu werden. Industrie . . , ; E e 334 
Bücherbesprechungen E ER ` 338 


„Die Preßluff”, Zeitschrift fur das cada der 
Preßluft-Erzeugung und -Verwertung. Herausgegeben 
von der Frankfurter Masch'nenbau-A.-G. Preis pro 
Vierteljahr bei Postbezug 6 M, direkte Zusendung an A 
Interessenten kostenfrei. $ 

Zu den wichtigsten Hilfsmitteln der Technik‘ gehört 
ebenso wie Dampf, Elektrizität und Gas auch die Preß- 
luft, deren Würdigung allerdings bisher fast ausschließ- 
lich den Fachkreisen vorbehalten blieb, Es mag dieses 
daran gelegen haben, daB ‚eine zusammenfässende: 
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ke fen nutzbringendster Verwertung der PrebBlufi yer- 
4raut sind, deren Bedeutung im allgemeinen umfassend 
erkannt haben, so z. B. bei der Bewetlerung und. den 
Bohrarbeiten ım Bergbau, beim Meißeln,. Bohren und 
Nieten im Schiffbau sowohl wie bei der Herstellung von’ 
Fisenkonstrukhonen, dem Bau von Kesseln aller Art und 
in vielen anderen Zweigen der Metallindustrie, beim Ein- 
stampfen von Modellen ın der Gießerei, bei, dex, Her» 
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| XXIL Jahrgang 


d - Neuzeitliche Hellinganlagen 


Zur Zeit des Holzschiffbaus als die Schiffsgrößen 
. und damit auch die Schiffsgewichte sich in ‚mäßigen 
Grenzen hielten,‘ waren die Hellinge von höchst ein- 
facher Bauart. Von eigentlichen Hellinganlagen konnte 
kaum die Rede sein. Das Ganze bestand aus einer 
geneigten Ablaufbahn, die für die Kiel- und allenfalls 
auch für die Kimmpallen mit längslaufenden, in den 
Boden eingelassenen hölzernen Balkenlagen versehen 
war. Pfahlrammungen gab es nur selten bei ganz wei- 
chem Boden im untersten Teil der Helling. Zur Bewäl- 
tigung schwererer Bauteile bediente man sich ‚einfacher 
` abgestagter Baume mit Hangerblöcken oder Taljen. Es 
steckte also in-der Helling im wohltuenden Gegensatz 
zu den heutigen kostspieligen Anlagen außer dem 
“Bodenpreise, so gut wie gar kein Kapital. Trotzdem 
genügten diese einfachen und zweckmäßgien Anlagen 
-durchaus. 

Erst mit der Einführung des. Eisenschiffbaus im 
letzten drittel des vorigen Jahrhunderts wurde naturge- 
mäß eine allmähliche Entwicklung zu größeren Hellingen 
bemerkbar. Es.wurde mit zunehmenden Schiffsge- 

. wichten vor allem eine stärkere Rammung der Helgen- 
sohle und eine bessere Ausgestaltung der Hebewerk- 
zeuge notig. Es entwickelten sich zuerst von Hand be- 
triebene-Winden, die in ihrer Konstruktion entscheidend 
gefördert wurden durch die Einführung des Dampfes 
und später .der Elektrizität für den Antrieb von Arbeits- 
maschinen. Die Winden standen in Verbindung mit fest- 
stehenden Holz- oder Eisenmasten mit ladebaumartigen 
Gaffeln, wobei die Winden zu ebener Erde standen una 
auch von unten bedient wurden. 
unten oder von Bord aus durch Geitaue geführt. 

Von da ab ong die Entwicklung schnell vorwärts, 
und schon um, die Wende des Jahrhunderts sehen wir 
die ersten eisernen Hellinggerüste “mit Kranbahnen und 
eisenbetonierten Helgensohle (Stettiner Vulcan 1900). 
Es ist natürlich, daß der. Kriegsschiffbau mit seinen 
außergewöhnlich großen Einzelgewichten auf die Ge- 
staltung der Hellinge von großem Einfluß war. Ohne 
ihn würden die ım letzten Jahrzehnt vor dem Kriege ge- 

` bauten Hellinggerüste zu den Ausnahmen zählen, zu- 
mal die Kriegsschiffbauten im Verhaltnis zum Handels- 


Die Last wurde von 


bau eine ungleich größere Belastung durch teure An- 
lagen und Maschinen vertragen. 


Im Folgenden ist vom Standpunkte des Schiffbauers 
gesehen eine Zusammen- bzw. Gegenuberstellung der 
am meisten gebräuchlichen Hellinganlagen gegeben, und 
zwar etwa in der Reihenfolge ihrer Entwicklung. 


Gaffelmasten, 

Turmdrehkräne, 

Hochbahnen (lange Brücken) mit obeniaufenden 
Drehkranen, 

Portal-Drehkrane, 

Seilbahnanlagen, 

Hellinggeruúste, 

Baudocks, 

Feststehende Masten mit Drehkränen. 


SII 


Eh NS 


1. Hellinge mit Gaffelmasten 


und untenstehenden Winden von unten 


bedient. (Abb. 1.) 


Diese Hellinge haben heute nur noch historischen 


Wert und kommen für Neuanlagen nicht mehr in Frag”. 


Die Bauart ist bereits oben gestreift und infolge ihrer 
Einfachheit erübrigt sich eine nähere Beschreitung. Es 
sei nur darauf hingewiesen, daß hier alles Material 
auf dem schmalen Raum zwischen den Schiffen an- 
gefahren werden muß, zum Unterschied von Helling- 


- anlagen bei denen alles Material vor den Bug des Schif- 


tes gebracht wird und von dort durch längslaufende 
Krane an Bord gelangt. Diese seitliche Materialzufuhr, 
ist weiter unten ausführlicher behandelt und es sei schon 
an dieser Stelle die eigentumliche Tatsache erwähnt, 
daß die neuesten Anlzyen mit diesen” alten Gaffel- 
masten eine verbluffende Aehnlichkeit haben. 


- 2 Fahrbare Turm - Drehkräne. (Abb. 2) 


Diese Konstruktion entstand aus dem Gedanken 
heraus, eme hochaufgehängte Last, im Kreise drehen 
und Schwenken und sie außerdem in Längsrichtung des 
Schiffes bewegen zu können. Es handelt sich gewisser- 
maken um’ einen fahrbaren Mast meistens mit horizon-. 
talem Ausleger im Top, der aus Gründen der Stand- 


E 


2 


Seite 340. 


sicherheit in einen breiten Fuß ausläuft. Diese Kräne 
bedienen in der Regel zwei ganze Schiffsbreiten, zweier 
nebeneinanderlegender Schiffe und ‘haben deshalb im 


Verhältnis zu ihrer Leistungsfähigkeit, einen zu großen ` 


Flachenraum zur Bedienung. Mit andern Worten, es 


sind auf eine Flächeneinheit zu wenig Lasthaken vor” ` 


handen. Da die Kräne sehr schwerfällig sind und wegen 
ihres großen Drehkreises in ihrer Zahl je Schiff be- 
schränkt, so ist diesem Uebelstand nur schwer abzuhel- 
fen, es sei denn, daß man den Ausleger bzw. den Dreh- 
kreis auf eine halbe Hellingbreite herabsetzt. Aber 
selbst dann ist das Verhältnis des Krangewichtes zur 
Nutzlast sehr schlecht. Ein fahrbarer Turmdrehkran von" 
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Abb. 1. 


30m Hub-Hohe, 20m Drehkreis und 5t Nutzlast am 
Auslegerende wiegt etwa 80 }. Das Verhältnis der toten 
Last zur Nutzlast ist also 16:1 und muß als sehr un- 
gunstig bezeichnet werden. Ferner ist der Verkehr auf 


dem Helgen durch die Krangeleise sehr behindert. Die‘ 


Krangeleise müssen dauernd frei sein, die Arbeiter müs- 
sen Acht geben auf die Bewegung der. Krane und Ge- 
rust- und Stellagenteile dürfen nicht ın die Bahn der 
Krane hineinragen. 
gegenüber, daß das Material zum Teil an den Längssei- 


ten zwischen den Schiffen angefahren werden kann 
und als besonderer Vorteil, daß die Krane nach Bedarf, 


für andere Helgen oder für das übrige Werftgelände, 
für Ausrüstung usw. verwandt werden können. Schon 
aus diesem: Grunde sind die fahrbaren. Turmdrehkräne 
den feststehenden vorzuziehen. Es kommt noch hinzu, 


daß mit letzterem nicht das ‘ganze Schiff bestrichen' 


+ 


SCHIFFBAU 


werden kann, da zwischen den Drehkreisen mer ¿Él 


Diesen Nachteilen steht als Vorteil 


Nr. na | 


bei 


ziemlich: großer Raum frei bleibt, der nur behelfsmäßig - 
zu erreichen ist. Viel häufiger als für Hellinge sind fahr- 
bare Turmdrehkräne für Ausrüstungszwecke um Ge- 
brauch. Sie sund, gerade für- diesen Zweck sehr ge-' 
eignet. Sie können für kleinere oder größere Nulz- : 
lasten gebaut werden und behindern in allen Fällen, 
wegen ihres portalartigen Unterbaus den Verkehr am 
Ausrüstungskai nur wenig. Ferner können, bei großen 
Lasten zwei Kräne durch eine Traverse verbunden 
werden und so, bei richtiger Abmessung der Einzelnutz- 
last unter Umständen einen ortsfesten und: kostspieligen 

Hammer-, oder Drehkran mit hoher Nutzlast erseizen. ` 
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Gaffelmasten 


H 


Feststehende NHelling-Turm-Drehkräne sind z. B. auf der 

A.-G. Weser und bei Schichau, Danzig im Gebrauch. 

Fahrbare Helling-Turm-Drehkräne z. B. Reichswerft 

Kiel, Reichswerft Wilhelmshaven Bremer Vulkan und 
A.-G. Weser.. 


3. Hochbahnen lange Brücken) 

mit oben laufenden Drehkränen. (Abb. 3.} 

Bei dieser Bauweise ist die Helling zwischen den 
Schiffen für Verkehr’ und für Anfuhr kleinerer Bauteile 
vollkommen frei. Die Brücken werden zweckmäßig mit 
weiıtstehenden Stutzen gebaut um unten möglichst freie 
Bahn zu haben. Die Brücken sind im Mittel 18-20 m. 
hoch, 4—6m breit und tragen oben nach Bedarf 2 oder 
mehrere normale Drehkráne. Der Raum zwischen den 
Kran-Fahrgleisen erhält weite Oeffnungen um auch Ma- 
terial, das unmittelbar unter der Hochbahn liegt durch 
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, das Gerüst hindurch aufnehmen zu können. Dadurch 
wird erreicht, daß der eyste Kran, vom Steven aus ge- 

rechnet, nicht ausschließlich als Zubringer für die "hinter 
ihm arbeitenden Kräne benutzt werden muß. Es können 
besonders kleinere Bauteile, von den hinteren Kranen 
unmittelbar ven unten von den Zufahrtsgleisen aufge- 


. nommen werden, das ist gegenüber allen andern Kon- - 


strukfionen "em bedeutender Vorteil. 
daß je nach Schiffsgröße die Anzahl der Kräne auf das 
für ein schnelles und: wirtschaftliches arbeiten erforder- 
liche Maß erhöht werden kann. Die Kräne können evil. 
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Es kommt hinzu, . 
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- Aus diesen Gründen ist dese Anlage in bezug auf 
Leistungsfähigkeit und vor allem Wirischaftlichkeit allen 
andern Konstruktionen weit überlegen, bei denen die 
Wasserverhältnisse erfordern, daß die Hellinge unminel- 
bar nebeneinander liegen. Ein Nachteil gegenüber den 
Seilvahnen und Hellinggerüsten mit Drehkränen besteht 


“nur darin, daß schwerere Bauteile, wie Steven, Schotte 


usw. von den Kränen meistens nicht bewältigt werden 
können; aber dieser Nachteil ist gegenüber den großen 
Vorteilen die eine: solche Anlage bietet ganz ver- 
schwindend. Folgende Werften haben diese Anlagen 
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y Abb. 2. Helling-Turmdrehkräne 


durch einen am Ausrüstungskai vorhandenen fahrbaren 
Turm-Drehkran in einer Hieve auf ein .anderes Hoch- 
gerüst oder. auf Werftflur verseizt werden. Die ganze 


Anlage ist verhältnismäßig billig und schnell gebaut und’ 


das Verhältnis des Krangewichts zur -Nulzlast ist sehr 
günstig, namlich ewa 5: 1, was wiederum für den Strom- 
verbrauch von Bedeutung ist. Diese Anlagen kommen 
deshalb in erster Linie in Frage bei einem Werfige- 


lände, das die Anfuhr des Materials in der Hauptsache ` 


nur über den Steven zuläßt, bei dem also die Ufer- 
strecke infolge zù geringer Breite eine größtmögliche 
Raumausnutzung verlangt. Trotz der fast unmittelbar 
nebeneinander liegenden Helgen ist es jedoch möglich, 
` einen Teil: des’ Materials auch zwischen den Schiffen 
“ anzufahren. 


e 


im Gebrauch: Blohm € Voß, Hamburg, Germania Werft, 
Kiel und Flensburger Werft. Í 


4.Portal-Drehkrane. 

Ein Mittelding zwischen diesen Anlagen und den 
fahrbaren Turm-Drehkränen bildet die in Abb. 4 dar- 
gestellte Konstruktion. Es handelt sich hier um Portal- 
kräne die in ihrem portalartigen Unterbau den Turm- 
Drehkränen ähneln, die ‚jedoch keinen wagerechten 
langen. Ausleger tragen, sondern einen normalen Dreh- 
kran. -Es sind also (gewissermaßen Hofkráne mit er- 
höhtem ‚Unterbau. Die Standsicherhei und das Ver- . 
hältnis von Totgewicht zur Nutzlast etwa 9:1 bzw. der 
Stromverbrauch sind jedoch ungünstiger als bei der 
unter 3 beschriebenen Anlage. Diese Kräne laufen am 
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Kopfende der Helling auf Werfiflur und nach der Was- 
serseite zu auf einem Damm bzw. auf einer Brücke die 
nur so hoch ist, daß sie die Neigung der Helgensohle 
ausgleicht. Der Damm bzw. die Brücke haben Zu- 
fahrisgleise zur Anfuhr des Materials, so daß auch hier 
wie unter 3 das Material auch seitlich angefahren wer- 
den kann. 


erwähnten Nachteil des ungünstigen Gewichtsverhält- 
nisses bzw. Stromverbrauchs noch den Uebelstand, daß 
der Verkehr zwischen den Hellingen wegen der hin- 
und herfahrenden Kränen behindert ist. 


LONGSSCHNITF 


Abb. 3. 


Anlagen verdienen also die unter 3 erwähnten mit hohen 
Brücken den Vorzug. Eine Anlage dieser Art ist z. B. 


auf der Deutschen Werft Betrieb -Tollerort mit” gutem. 


Erfolg im Gebrauch. 


5. Seilbahnanlagen. (Abb. 5) 


Für diese Anlagen kommt ausschließlich der Ma- 


terialtransport über den Steven in Frage. Sie sind da- 
durch genau wie die Hellinggerüste mit längslaufenden 
Deckenkränen von den unter 1—4 beschriebenen An- 
lagen verschieden, bei denen der Transport nur von 
den Schiffsseiten aus erfolgt, bzw. bei denen das Ma- 
terial teilweise von den Seiten und teilweise über den 
Steven ins Schiff gebracht wird. Seilbahnanlagen sind 
den erwähnten Hellinggerüsten mit Drehkränen immer 
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Die Anlage ist also der unter 3. beschrie-: 
benen sehr ähnlich. Sie hat jedoch außer dem oben, 


Von beiden 


Lange Brücken (Hochbahn) mit oben laufenden Drehkränen 
o 


4 D 


vorzuziehen, wenn nur der Mater über den : 
Denn sie sind. 


Steven beabsichtigt oder möglich ist. 
unglei ch billiger in Bau und Unterhaltung und in der 
Leistungsf: igkeit fast ganz gleichwertig. Ein gewisser 


Nachteil der Seilbahnanlagen besteht in erster Linie ` 
. darin, daß die Kranführer nicht unmittelbar neben oder 
über der Last arbeiten, sondern in einem festen Führer- ' 
haus am Kopfende der Helling. ‚Die ‚Befehlsübermitt- ` 


lung von Schiff zum Führerhaus ist jedoch keineswegs 
so schwierig, wie vielfach angenommen wird, da die 
Führerhäuser 30—40 m über Werfiflur liegen. Das Zei- 
chen zum Heben oder Senken der Last kann ın den weit- 
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aus meisten Fällen ohne Schwierigkeiten gegeben und . 


gesehen werden.. Aehnlich verhält es sich mit dem Sig- 
nalgeben für Vor- oder Rückwärtsfahren. Hierber 
kommt als besondere Erleichterung noch hinzu, daß der 
Führer an ‘großen Skalen im Führerhaus mit einem 
Blick die Höhenlage der Last sowie ihre Entfernung vom 
Führerhaus genau ablesen kann. Schreibt z. B. der 
Anschlager auf eine Platte mit Kreide in großen Zah- 


len auf L 2, so weiß der Kranführer ohne weiteres, das . 


die Platte nach Luke .2 gefahren werden muß und. kann 
an seiner Skala genau feststellen, wann die Katze über 
Luke 2 ist. Er kann auch z. P beim Anbringen der 


legen, wo die letzte Platte angebracht ist und so -ohne 


weiteres Signal die nächste Platte an die richtige Stelle _ 


. Nr. 1 y SS 


H 


_AuBenhaul durch einen Kreidestrich auf der Skala fest, ` 


= 


t 
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fahren. Ist. so- die Schwierigkeit in bezug auf die ge- 
naue Entfernung der Last vom Führerhaus einwandfrei 


` gelößt, so. ist andererseits die Höhenlage der Last vom 


Kranführer viel besser zu ersehen als bei den Decken- 


kränen . der 'Helliriggerüste, bei denen die Kranführer 4 


senkrecht von oben herabsehen und deshalb die genaue 
Lasthöhe nicht bestimmen können. Ein anderer Um- 
stand, daß nämlich die, Seilbahnen eiwa 4-6 m aus- 
einander liegen ` tritt bei- guteingearbeiteten und ge- 
schickten Arbeitern so gut wie gar nicht in Erscheinung. 


In besönderen Fällen kann man durch Anschlagen zweier 
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führers durch die Arbeiter selbst ausführen Zu können. 
Es ist natürlich auch möglich, schwere Bauteile wie Hin- 
tersteven, ganze Schotte usw. durch Verbindung meh- 
rerer Kalzen zu bewäliigen. Das Verhältnis des toten, 
mobilen. Gewichts zur Nutzlast, eiwa 1:2 bis 1:4, Isi, 
wie bei allen Seilbahnen, auch hier außerordentlich gun- 
stig und von keiner andern Anlage zu erreichen oder 
gar zu übertreffen. Befrägt doch z. B. bei den neuesten 
deuischen Helling-Seilbahnanlagen das Gewicht einer 
Katze nur 1000 kg und die Nutzlast At Das Gewichts- 
verhältnis ist also hier ganz außerordentlich günstig, 


_ GQUESSCIANAR 


Abb. 4. Auf Werfiflur laufende Portalkráne 


Katzen an eine Last, oder durch "ene Traverse aile 
Zwischenraume vollkommen befahren. Ferner ıst ein 
Aufnehmen von Lasten, die in einem Umkreis von 10 bis 
12 m unter der Katze liegen, durch Schrägzug, ohne 
weiteres möglich. Etwa auftretende Schwingungen. der 
‚ Seilbahnen ' in der Vertikalen, beim Aufnehmen einer 
/Last sind sehr selten und. nur möglich bei lassigen und 
ungeschickten Kranführern. 

Ein besonderer Vorteil der‘ Seilbahnanlagen besteht 
in ihrer großen -Nachgiehigkeit und Elastizität in allen 
4 Richtungen. Das ist ein Umstand, der beim Anbringen 
von Platten oder anderen Bauteilen von großer Bedeu- 
tung ist, denn infolge des Fehlens jeder starren Ver- 
' bindung nach der Höhe und Seite-hin ist es möglich, 


. geringe Unterschiede ohne Beanspruchung des Kran- 


wer 


namlıch 1:4. Dementsprechend ist auch der Sirom- 
verbrauch sehr gering, da er bei dem geringen Gewicht 
der Katze, fast ausschließlich der Last zugute kommt. 
Das Gewicht der Eisenkonstrukhion einer modernen 
Hellingseilbahnanlage, betragt nur etwa Y des Ge- 
wichis eines Hellinggerustes gleicher Größe. Die 
Kosten der beiden Anlagen verhalten sıch ungefähr wie 
ihr Gewicht. Die Fortschritte, die in der letzten Zen 
bei Seilbahnanlagen gemacht sind, gehen am besten aus 
den folgenden Angaben hervor: Die Palmerwerft in 
Jarrow on Tyne erbaute 1906 eine große Seilbahnanláge 
mit querverschiebbaren Tragseilen. Hierbei beträgt das 
Gewicht der Eisenkonstruktion pro Quadratmeter vom 
Lasthaken 'bestrichener Grundfläche und pro + Nutzlast 
5,7 kg; bei der alten Seilbahnanlage der Reiherstieg- 
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werft-Hamburg ist es 37 kg und bei den neuen jetzt 
erbauien Seilbahnanlagen der Reiherstegwerft und 
ähnlicher Anlagen ist es nur etwa 1 kg. Bei desen neuen 
Anlagen geschehen alle Hub- und Fahrbewegungen nur. 
durch einen Motor von 45 PS, im Gedensatz zu andern, 


zweimotorisch betriebenen Kransysiemen. 


Es ist nach dem Gesagten also klar, daß, Material- 


transport ausschließlich über den Steven vorausgesetzi, 


eine Seilbahnanlage immer den Vorzug vor einem Hel- 
ande- 


hnggerüst verdient. Hellingseilbahnen sind unt 
rem in Gebrauch bei der Reiherstieg-Schiffswerftt, 
Hamburg; Deutsche Werft Hamburg und Palmerwerfi, 
Jarrow on Tyn. 
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Abb. 5. 


6. Hellinggerüste mit Drehkränen. (Abb. 6.) 
Wie bereits unter 5. erwähnt, kommt für diese An- 
lagen der Malerialtransport ausschließlich über den Ste- 
ven in Trage, Weilstehende Stützen von etwa 40 m 
Hohe tragen eine Eisenkonstruktion mit Fahrbahnen für 
verschiedenartige Laufkrane. Diese Gerüste ragen so- 
weit über den Steven hinaus, daß Raum genug frei bleibt 
zum Sortieren und Absetzen des angefahrenen Materials. 
Die Gerüste sind in der Querrichtung vielfach so ge- 
baut, daß zwischen den Stützen eine so große freitra- 
gende Breite vorhanden ist, daß entweder drei kleine 
oder zwei große Schiffe nebeneinander aufgelegt wer- 
den können. Für die Kräne kommen meistens drei ver- 
schiedene Konstruktionen in Frage, und zwar: 


1. Laufkräne mit quer zur Fahrtrichtung laufender 
Katze; 
2. Laufkrane mit Jaben Ausleger; 
3. zwischen den Kranbahnen laufende Katzen in üb- 
- licher Bauart. 
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Hellingseilbahn-Anlage 
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Die Krärie haben eine Nutzlast von meistens 64 Aút 


u eine Hellingbreite kommen meistens- fünf Kräne, bei: Dox- 


ford and Sons, Sunderland, sogar. neun Kräne:; Ein ober- 
halb des Gerüstes ouer zu den F ahrbahnen ` laufender 
Versatzkran ist in der Lage, die einzelnen Kräne nach 
Bedarf "aus einer Fahrbahn in die andere oder “auch 
zwecks gründlicher Reparatur auf Werftflur versetzen zu 
konnen. Vermittels der Laufkräne mit quer zur Fahrt- 
richtung laufender Kätze und besonders der Laufkráne 
mit drehbarem Ausleger kann der ganze Raum unter dem 
Hellinggerüst überall 'bestrichen werden. Durch Verbin- 
dung mehrerer Kräne mit Traversen ist es auch hier 
möglich, alle größeren Lasten, wie Steven, Schotte usw.,. 
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zu heben. Der ganze Raum auf der Hellingsohle- ist in- . 
folge der weitstehenden Stützen vollkommen frei und 

unbehindert, und die Kranführer haben eine ausgezeich- 

nete Uebersicht. Ebenfalls können sich die Kräne infolge 

der Einteilung in verschiedene Fahrbahnen nicht gegen- 

seilig behindern. Eine gewisse Beschränkung ist nur ın- 

soweit vorhanden, als bei zwei Kränen in einer Fahrbahn : 
nur der vordere Material an Bord bringen kann und für | 
den hinteren Kran als Zubringer dient. Zum eigentlichen 

Verteilen und Einbauen dient dann hauptsächlich der 

hintere Kran. Es handelt sich also bei den. Hellingge-' 

rüsten in der Tat um sehr ' hochwertige, äußerst leistungs- 
tlahige Anlagen,“ die nur den einen schwerwiegenden 

Nachteil haben, ungeheuer kostspielig zu sein. 


Es ist deshalb inieressant, zu beobachten, dab 
neuerdings bei Neuanlagen auf in“ und ausländischen 
Werften gar keine .Hellinggerüste mehr gebaut werden. . 
Es macht sich gewissermaßen eine uste al 
einfacheren Anlagen bemerkbar, die vielfach den oben. 
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erwähnten Anlagen mit Gaffelmasten sehr ahnlich sind: 
Die ‚Gründe hierfür sind mannigfacher Art. In’ erster 
Linie ist die Erkenntnis maßgebend, daß nicht allein die 
größte Zweckmäßigkeit: und Leistungsfähigkeit, sondern 
in erster Linie die Wirtschaftlichkeit.einer Anlage das 
Entscheidende ist. Denn es ist klar, daß bei. den außer- 
ordentlich hohen Bau- und Unterháltungskosien ein Hel- 
linggerüst nur Aussicht hat, sich bezahli zu machen, 
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schlingen, zumal wáhrend des Krieges das erforderliche 
Eisen immer knapper und teurer wurde, auch sind die 
langen Bauzeiten für eine Helling nicht angenehm, wenn 
bei einer Neugründung mit möglichst baldiger Schiffbau- 
tátigkeit gerechnet wird. Es ist deshalb “erklárlich, daß 
man wieder zu einfacheren Helling-Anlagen überging 
und das so gesparte Kapital auf die bessere Ausstattung 
von Schiff- und Maschinenbauwerkstatt verwandte. Hel- 
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Abb.6. Hellinggerust-Anlage 


wenn die Helgen dauernd sämtlich. belegt sind, und zwar 
mit Schiffen, deren Größe bzw. Ablaufgewicht nicht 
unter etwa 3000 t Bleibt. Und das ist gerade bei der, 
besonders im Schiffbau ständig schwankenden Konjunk- 
tur auf die Dauer nie der Fall. 

Ferner würde bei Neugründung von Werften ein 
Hellinggerüst einen großen Teil des Anlagekapitals ver- 


linggeruste sind unter andern in Gebrauch bei den Vul- 
can-Werken Hamburg und Stettin Blohm & Voß Ham- 
burg, Tecklenburg, Gestemunde, Germaniawerft Kiel, 
Howadiswerke A.-G. Weser, Nordseewerke Emden; im 
Ausland: Doxford u. sons SundeHand, Putilow-Werke 
Petersburg, Yokosuka Werft Japan. 

(Schluß folgt.) 


Festigkeitsverhálinisse 
eines beliebig belasteten Ringes oder Stabzuges, 


+ untersucht im Anhalt an die Knotenkreistheorie von Marbec 


Von Dr. zu Horn, Danzig 


V. Allgemeiner Rechnungsgang. 
Bisher waren im wesentlichen nur prinzipiell 
die charakteristischen Punkte des Verfahrens gekenn- 
zeichnet, so insbesondere die Rolle, welche der Pol O' 
der Kräfteplanfigur - spielt. 


(Fortsetzung) 


Die Lage TeS Pols und im r T damit 
de Größe der inneren Resultierenden und des 
Biegungsmoments sind damit- aber bisher nur in dem 


` Sonderfalle- bekannt, daß der Ring zwei Symmetrie- 


achsen aufweist. 


e 
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Für die rechnungsmäßige Lösung der Aufgabe auch 


fur den allgemeinen Fall der vollständigen Unsymmetrie . 


des Ringes ist bereits in dem Werk von Müller-Breslau 
„Die neueren Methoden der Festigkeitslehre” ein: aus 
dem Prinzip der kleinsten Formänderungsarbeit ab- 
geleiteies sehr einfaches Verfahren angegeben (8 14, 
Aufgabe 11 und 12), welches auf die Besttmmung der 
Komponenten X und Y der inneren Resultierenden R 


a 
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sowie des Biegungsmoments herauskommt. Es erscheint - 


jedoch nicht überflüssig, in folgendem hier noch eine 


Ableitung auf Grund des Marbecschen Verfahrens an- , 


zuschließen, da dieses besonders geeignet ist, schnell 
und beguem zum Ziele zu führen. Das Ergebnis, auf 


ganz verschiedenen Wegen erreicht, muß natürlich in: 


beiden Fällen das gleiche sein. 


al Lage des Pols der Kräfteplanfigun 
Große der inneren Resultierenden. 


Wir. könnten dabei in ähnlicher Weise wie bei dem 


Marbecschen Verfahren im Abschnitt. A Hic vorgehen, ` 


d h. wir könnten für die Polstrahlen der Kräfteplan- 
figur Gleichungen aufstellen und daraus die Ko- 
ordinaten des Schnittpunktes der Polstrahlen, also des 
Pols O” ermitteln, wobei sich dann bestätigt finden 
würde, daß sich alle Polstrahlen, d h. alle inneren Resul- 
herenden, in der Kräfteplanfigur in ein und dem- 
selben Punkte schneiden. * Dieser Weg der Lösung der 


Aufgabe ist, wenn auch keineswegs schwierig, so doch ` ` 


immerhin etwas umständlich und stellt einen unnötigen 


Umweg dar, denn das Wesen des Pols O” als Schnitt- ` 


punkt aller inneren Resultierenden ist bereits durch die 
vorhergegangenen Untersuchungen einwandfrei dar- 
gelegt und zur Ermittlung der Lage des Pols genügt da- 
her die Bestimmung einer einzigeninne- 
renResultierendennachGrößeundRich- 
tung für einen beliebigen Punkt des Ringes. 


Bei diesem Rechnungsgang lehnen wir ‘uns mög- 
lichst genau an den Gedankengang von Marbec an, wie 
er im Abschn'tt A Ilic beschrieben und durch Abb. 6 
veranschaulicht ist. Demgemäß finden wir in Abb. 10 
die entsprechenden Verhältnisse und Bezeichnungen vor 


wie in Abb. 6 und können sofort die Gleichungen an-. 


schreiben 
P Xo = Le Maxds 


P Yo = K Ma y ds, 


wobei der Unterschied gegen früher nur darin besteht, 
daß die Integralausdrücke auf der rechten Seite, welche 
unter Voraussetzung gleichförmigen Druckes die spe- 
zielen Formen der Gleichungen (6a) annahmen, im ver- 
liegenden Falle die allgemeine Form der Gleichungen (6) 
beibehalten müssen. Ma stelt das Biegungsmoment 
e.nes im Punkte A, für welchen die innere Resultierende 
berechnet werden soll, aufgeschnittenen Ringes mit Be- 
zug auf einen beliebigen Umfangspunkt P dar unter 
dem Einfluß der äußeren zwischen A und P wirkenden 
Belastung. Die Auswertung der obigen über den ganzen 


Ringumfang zu nehmenden Integrale bereitet auch bei, 


ganz unregelmäßiger Belastung keine Schwierigkeiten, 
in solchem Falle ist sie graphisch vorzunehmen, vergl. 
Abschnitt VI, Beispiel 2. - 7 


Durch Wiederanbringen der im Punkte A ursprüng- 
lich wirksamen, durch das Aufschneiden beseitigien 
inneren Resultierenden Ra wird nun wiederum eine 
Drehung von gleicher Größe und um ` denselben 


Drehungsmittelpunkt, nur im umgekehrten Sinne, herbei-. 


geführt wie durch die äußere Belastung, somit erhalten 
wir de 


Tos 
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_ tives Moment erzeugt. 
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P Xy = | e Max ds =— Ra [ ezxdsi ` 
0 


P yo = | e M'a y ds == Ra | ez y ds, 


è EI 


wobei z den Hebelarm von Ra mit Bezüg auf D be- 
deutet. Am übersichtlichsten gestaltet sich nun das Er- 
gebnis, wenn wir Ra in irgend einem beliebigen in sel- 


- ner-Wirkungslinie liegenden Punkte U mit den Koordi-. 


naten x, und Yu, in seine beiden Komponenten Xa und: 
Ya zerlegen. Es ist dann «das Moment Ra Z = Xa (Yu — Y) 
— Ya (Xu SE x).*) H l y 


H 


Abb. 10 


Demgemäß ‚wird 


|. Maxds=— Xa Lex (yu — y) ds + Ya [ex (xu — x] ps 
= — Ya f ex2dsi= — Ya > Tx 
S i 


d Bezüglich der Vorzeichen ist zu bemerken, daf, 
wie üblich, Momente als ‚pösitiv: bezeichnet werden, 
welche im Sinne, negativ, welche entgegen dem Sinne 
des Uhrzeigers wirken. : l 

Die positive Richtung von Kräften, die parallel den 
Achsen eines Koordinatenkreuzes sind, soll mit der 
positiven Richtung dieser Achsen übereinstimmen; die 
entsprechenden Hebelarme gelten als positiv, wenn das ` 
vom Momentenpunkt auf die Kraitkomponente gefällte 
Lot in die positive.Achsenrichtung fällt. |. «< ~, 

?erlegt man demnach in vorstehender Abbildung die 
Kraft R in ihre Komponenten X und Y parallel den 
Koordinatenachsen, so ist beispielsweise das - Moment 
bezogen auf den Koordinatenanfangspunkt Rz = Xy =.. 
Yx, weil eine positive Komponente X- mit. einem, posi- 
tiven Hebelarm y ein positives, dagegen eine positive- 
Komponente Y mit einem posifiven Hebel x ein nega- 


KM 
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“unter Beachtung, ‚daß wiederum mit Bein: auf ein ie 


den Fragheitshauptachsen ` der. Massen ds zusammen-. 


.fallendes Koordinatensystem die nn SS exds und 
| exyds=0 werden. © `. 


rd gleicher Weise wird ` 


Le Maiy ds =— Xa Ley ger ap ne 


r 


= Xa f € KÉ =Xa * 
- Somit erhalten. wir schlieglich 
Le May ds 


Zë - Xa — Ty i 

5 fe M'a x ds 

d ` ; Ya = — R 
und allgemein für einen beliebigen Punkt 
[e Mi y ds 
; x 
T 
RE: (20) 

e o% f e M’ x ds 

e SE 
Yy--- T 


und damit die gesuchten Komponenten der inneren Re- 
7 sultierenden R, durch welche- letztere nach Größe und 
Richtung bestimmt ist. 
- somit-die Lage des Pols O’ durch seine Abstände von 


dem dem "Punkte A des Ringes entsprechenden 
Punkte A’ ‚festgelegt, wie folgt: > 
Xa  [sMayds E 
a ee 
; (21) 
l Ya fe Míax ds s 
ee Po SR Po * Ty. 


Diese Abstände sind natürlich in der Richtung der 
fur die Ringabbildung zugrunde -gelegten Koordinaten- 
achsen (d. l. der Trägheilshauptachsen der Massen eds) 
zu messen, “und zwar hinsichtlich der Vorzeichen so, 
daß A’ als Anfahgspunkl zu gelten hat. 


Die Formeln (20) finden sich in ‘genau entsprechen- 
‚der Form in dem erwähnten Werke von Muller Breslau. 


Der Vollständigkeit halber sei auch die Größe der 
inneren Resultierenden selbst hinzugefügt: 


| Le My ds Y [ e M'x ds Y De 
e ere HU GE o Gd (22) 


sowie deren Richtung: 


Die ganze Rechnung: zur Ermittlung der inneren Re- 
sultierenden und damit des Pols O’ besteht somit in der 


Bestimmung der Konstanten k= = j ex? ds, E =| e y? ds, 

D 
" sowie det Ausdrücke Lech “xds und [ e M' y ds fur 
einen einzigen Punkt, -des Ringes, die Durchführung 
der Rechnung ist also -durchaus' leicht und übersichtlich. 
„Besitzt der Ring samt seiner Belastung eine Sym- 
metrieachse, so ist, vorausgesetzt, daß der Punkt A, in 


welchem ‘der Ring aufgeschnitten gedacht ist, auf der . 


= Symmetrieachse angenommen wird, nur eins der beiden 
letztgenannten Integrale zu: ‚ermitteln, da das andere 
gleich. O wird. ai. l 
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in der Kräfteplanfigur 10b ist 


(23). 


worin M'ap das Moment der äußeren zwischen A und D 
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A 


'bY Größe des Biegungsmoments. 

. Die Bestimmung der dritten statisch unbestimmten 
Große, nämlich des Biegungsmoments, ist nunmehr 
‚ebenfalls ohne weiteres miöalich. Dies hängt damit zu- 
sammen, daß ja durch die Beziehung, nach welcher die 
innere Rgsultierende die Antipolare des Drehungsmittel- 
punkts mit Bezug auf die Zentralellipse der Massen’ e ds 
ist, nicht our die Richtung, sondern auch die Lage 
der inneren Resultierenden gegeben ist, und da wir nun 
ja auch ihre Größe kennen, so sind alle Unterlagen 
für die Berechnung des Moments vorhanden. 

Um einen bequemen analytischen Ausdruck für das 
Biegungsmoment zu. gewinnen, geht man am zweck- 
maBigsten auf Gleichung (8) zurück, welche nach Durch- 
fuhrung der Integration "lautet a 


p = | e M ds =R f e z ds = R z Í e ds, 
worin z, den Abstand der Kraft R von dem Mittelpunki 
der Zentralellipse, also dem Schwerpunkt der Mas- 
sen e ds bedeutet. Bei Anwendung auf den vorliegenden 
Fall (Abb. 10) eines Ringes, welcher, in einem Punkte A 
aufgeschnitten gedacht, unter Einwirkung der äußeren 
Belastung an seinem freien Ende eine Drehung 9 =| e M'a ds 
erleidet, die durch die innere Resultierende Ra rück- 
gāngig gemacht wird, ıst diese Gleichung zu schreiben 
e M'a ds 
de ds 
Das Biegungsmoment Ma im Punkte A ist dem- 


Ra Zo a = — (28) 


“gemäß, unter Einführung der aus Abb. 10 ersichtlichen 


Bezeichnungen, 
Ma = Ra (Zo a — Za) 
fe M'a ds 
S = ere — Ra - Za 
Le ds 
le M'a ds - 
ee E a (Xa Ya — — Ya Xa). 
fe ds 
Allgemein für einen beliebigen Punkt ` 
Le Mi ds 
M=— 7 — —(X y — Yx). (29) 
Le ds 


In dieser Form, unter Benutzung der Komponenten 
der inneren Resultierenden nach Gleichung (26), ist die 
Gleichung auBerst bequem anwendbar. Rz oder 
(Xy — Yx) stellt das Moment der in den Schwer- 
punkf der Zentralellipse verlegt ge- 
dachten inneren Resultierenden in bezug auf den zu- 
gehörigen Umfangspunkt dar. 


Hat man auf diese Weise für einen Punkt des Rin- 
‚ges das Biegungsmoment und damit die dritte statisch 
unbestimmte Größe ermittelt, so ist die gestellte Auf- 
gabe vollständig gelöst. 


Der weitere Verlauf der Biegungsmomente über den 
Umfang des Ringes ergibt sich dann analytisch für einen 
beliebigen Punkt P aus der Momentengleichung 


Mp = Ma + Ra Zp + M'ap (30) 


wirkenden Belastung mit .Bezug auf P bedeutet. 

Ueber das beguemere und übersichtlichere gra- 
phische Verfahren zur Darstellung des Verlaufs der 
Biegurigsmomente mit Hilfe der Seillinie, deren Aus- 
gangspunkt ja nun auch auf Grund der Gleichung (29) 
festgelegt ist, ist bereits in Abschnitt IV alles Nähere 
gesagt worden, in Abschnitt, VI ist hierfür auch ein Bei- 
spiel gegeben. N 
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VI. Beispiele. 


Das beschriebene Verfahren soll in folgendem an 
zwei Beispielen erläutert werden, von denen das erste 
eine rein analytische, das zweite eine so weit wie mog+ 
lich graphische Lösung wiedergibt. Beide Beispiele sind 
dem Gebiete des Schiffbaues entnommen, lasgen jedoch 
ohne weiteres die Anweridbarkeit des Verfahrens auf 


die verschiedensten Fälle . 


aus anderen Gebieten er- 
kennen. 


Beispiel 14. 
Beanspruchung des Druck- 
kórperspanis eines. Uboots 
durch den RiickstoB eines 
Geschützes festzustellen. 


Das zu  untersuchende 
Spant, welches über seinen 
ganzen Umfang den glei- 
chen Querschnitt aufweisen 
möge, sei in einem Scheitel 
durch den Rückstoß des 
Geschützes : einer vertikal 
nach unten wirkenden 
Kraft O ausgeseizt (Abbil- 
dung 11a). 

Das vorher im Gleich- 
‚gewicht befindlich gewesene 
Boot wird durch den Rück- 


` nigt Die Gegenkräfte, wel- 
che an dem Spant angreifen 
und der Kraft O das Gleich- 
gewicht halten, werden ein- 
mal gebildet durch die Trág- 


selbst ‘gehörigen, sodann 
durch die Trägheitskräfte 
der gesamten davor und da- 
hinter gelegenen Massen. 
Letztere werden durch: die 
Druckkörperhaut ın Form von 
Scherkräften auf das Spant 
übertragen, und ‘da diesen 
Kräften gegenüber die erst- 
lich genannten Trägheits- 
kräfte der zum Spant selbst 
gehörigen Massen nur sehr 
geringfügig sein werden, so können diese Scherkräfte 
als die alleinigen Gegenkräfte der Kraft Q. angesehen 
werden. 


Abb. 11 


e 


Ihre Verteilung über den Umfang ergibt sich aus 
dem bekannten Verlauf der Scherspannungen über den 
Umfang eines dünnen Kreisringes. 


O sin Y . 


mr å 
worin A die Dicke des Kreisringes, d. h. hier der Druck- 
körperhaut, bedeutet. 


Diese Schubspannungen r sind tangential und BR 
ihrer vertikalen Komponente nach oben gerichtet. 
stellt dann 


T = 


T ae 
+) ¿BS er nn 
z- cos W 1 EN 
ER 271 ny sn Y 
Q sin Y 


Es sel die, 


sto nach unten beschleu-. 


heitskräfte der zu dem Spant ` 


Es 
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‚ punkte O zusammen, in welchen somit auch ' 


- sny E 8 
Tr , ` 


. E ee 


die tängenhiale Belasfing des Spants aui die Längen- i 


einheit des Umfangs`und somit ` 


KA? , Y a 
as=grd nl day 


das Element def Gegenkraft von O auf dem Hlémeni 
des Umfanges ds = rd Y dar. „Damit ist die gesamte 
Belastung des Spants gegeben. 


Da das Spant ringsum konstanten Querschnitt auf- 
weisen soll, mithin e konstant ist, fällt der/ Schwer- 
punkt S der Ge Í e ds mit dem Ze 
er Koordi- 
natenanfangspunki zu legen ist. Die Größe e braucht 
übrigens im folgenden nicht weiter berücksichtigt "zu 
werden, da sie als konstant überall \!herausfallt. 


1 
Der Ring werde bei A “aufgeschnitten, das linke 
Ende eingespannt gedacht. Das System ist symmetrisch 
zur Y-Achse, um der, Symmetrie jedoch auch für den 
aufgeschnittenen Zustand gerecht zu werden, muß die 
Kraft O in zwei gleictie Teile zerlegt, somit ‘das freie 


O 
Ende nur mit SH belastet gedacht werden. 


Es ist dann für en bei A aufgeschnitten ge- 
dachten Ring das Moment bezögen auf einen beliebigen ; 
Punkt P des Umfangs 


1. herruhrend von en 


M'a = — 2r sin P; 
2. herrührend von den Scherkräften ds: EISE 
das Differential S 


dM'a=— d 8 PN=—dS- DEE p — y) 


np — cos (9 — Y) dy. 


Durch Integrafion EE den Bogen. von O bis © 
ergibt sich: 


gr US sin Y d e sin Y (cos Y cos y 


+ sin Y sin Y) ay! > Hr 


Or se 
e "(1 —cos 9 — 2 sin 9) 
Das gesamte Moment in P beträgt somit 
M'a = Mia + Ma % ` A 
Or... Or dE 
ny Eu 0059 sin 9). 
In den Gleichungen: (20) wird die Größe Ya d. i. die 
Vertikalkomponente der. inneren Resultierenden im 
Punkte A = 0, weil der -Ausdruck | Ma x.ds, über den 
ganzen Umfang genommen, wegen der Symmetrie 
des Systems zur Y-Achse verschwinden muß. 


Es bleibt zu berechnen die- Horizontalkomponente 
von Ra $ a 

we X l May ds 

SS SE GE 


Hierin ist, mit y=r cos-P EIS de = ST g 


i ` Or .r r Eo Së 
¡Mayas 2E sin Y cos $ d y > ‚or we 


` 


goo, E E AS AO. 


x 


4 


„Nr. 15 
Ferner. it , ~ a. 
we e ‚2010-782 ` i 
Ty = | y*ds = ge =rr, also 
3° i 
—- Or 
Sl 30 
D" er 4 7 


Es bleibt' noch ¡bs die Berechnung des Moreni Ma. 
Nach Gleichung (29) wird. 


[Ma o 
= — E e ME ya. Hierin ist 
| 
[Ma ses pr Can odp — or — dl — cos OI 
cien 
Mit m 2rr wird somit | f 
30 3 Q; 3 Or 
Mae T E 
Damit ist die Aufgabe im Prinzip gelöst. Von der 
' Konstruktion der Kräfteplanfigur soll hier ab- 


gesehen werden, weil die graphische Ermittlung der 

Momentenkurve sich in diesem Falle als zeichnerisch un- 

bequem erweist. ‚Es sollen daher nur noch rechnerisch 

Es ist 

.. 1. das-Moment in B: 

` MB = Ma + Xa - 2r + M'a das ist, mit 9 = r, 

30r, 39r Or , Qr 
Ar 


4 ar 2 T T 


den." 


a 
Ess 


= 0,0795 Orr. 
4 
È 
B 
2 
S 


Deutschland 


Neujahrswünsche. Der Reichspräsident hat 
am 29. Dezember 1920 folgenden Erlaß an die deutsche 
Wehrmacht gerichtet: . 


„Mit dem Eintritt ins neue Jahr wird sch die Wehr 
des deutschen Volkes endgültig neu gebildet sein. Was 
‘die Friedensbedingungen von Versailles uns von Heer 
und Marine übrig ließen, ist zusammengefaßt in einer 
kleinen Wehrmacht, die sich durch Pflichtireue und 
Tuchligkejt auszeichnen muß.. Mit dem deutschen Volke 
weiß ich mich eins, wenn: ich ihr heute meine und des 
Volkes Wünsche für eine glückliche . Zukunft auf den 
Weg gebe. Möge sie ein Markstein sein beim Wieder- 
aufbau unseres Vaterlandes!“ 

Der Cihef der. Marineleitung wendet sich unter dem 
31. Dezember 1920 mit folgenden Worten an die Reichs- 
marine: * 


„An der Jahreswende blickt die Marine auf an- 
gestrengle, pflichtireue Arbeit im Dienste unseres ge- 
liebten Vaterlandes zurück. Möge das begonnene Werk 
im Geiste der- Einmütigkeit, Treue und Kameradschaft 
zum gúten Ende geführt werden, wie die deutsche Ma- 
rine es ihrer ‚großen und ruhmreichen Vergangenheit 
schuldet.. Das sind meine Wünsche für das neue Jahr.“ 

` (Marine-Verordnungsblalt Nr. t vom 1. Januar 1924). ` 


Beförderungen. 


a Der Chef der Merien ng, 
Vizeadmiral Behncke, ist zum Admiral, 


der. Chef des 


‚Allgemeinen Marineamts in der Marirteleitung, Koniar 


1 


die. Momente fiir die Punkte B und D dee wer- 
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2. das Moment in D: 


Mp = Ma + Xa ~r — 2 r+ M'a das ist, mit p= 
_30Qr UT _ Q O) args 
47 4 7 2 4 


` Hiermit sind die haupisachlichsten zur Beurteilung 
der Festigkeitsverháltnisse notwendigen Daten gegeben. 
Jedenfalls ist die weitere Durchführung der Rechnung 
für den vorliegenden Zweck ohne Interesse. 

Erwähnt sei noch, daß die Lage der inneren Resul- 
tierenden Xa für den Punkt A gegeben ist durch ihren 
Abstand vom Kreismiltelpunkt (d. i. Schwerpunkt der 


Massen | e ds). 3 Qr. 
a 
= —— = 2% 
Yoa Xa Ya 3 T. 
i -4 rT 
sie hał also die in Abb. 11b angegebene Lage. Der 
Drehungsmittelpunkt für den bei A aufgeschnittenen 
Ring hat demnach gemäß Gleichung (9), unter Be- 


achtung, daß der Radius des Trägheitskreises, zu wel- 
chem sich Ga die Trägheitsellipse vereinfacht, sich un- 


schwer zu — ermittelt, einen Abstand vom Kreismittel- 
punkt 2 > 
y? 
a TONNE. 
SE 3: A 


der Drehungsmittelpunkt C liegt also um ` nterhalb 
von O. Zu demselben Ergebnis kommt man natürlich 


auch unmittelbar auf Grund von Gleichung (7), denn 
‘es ist 

bMayds 4 HI e 

L M'a ds 3907 ` 4 


(Schluß folgt.) 


H 
WS oemmemomogemoggeegoggeegmgegeeggeegoggeemegoegegogeggeogegegeeeggegggegggeeegeggeggngeggegeeemgeggege geg BU» 


admiral Löhlein, zum Vizeadmiral und der Chef des 
Kommando-Amtes in der Marineleitung, Kapitan z. S. 
Pullen, zum Konteradmiral befördert worden. 


England 


Marınepolitik. Der Widerstreit der Mei- 
nungen, ob man weiter Großkampfschiffe bauen oder 
ein Programm von Unterseeboots-, Lufischiff- und 
Flugzeugplanen bevorzugen soll, kommt noch nicht zur 
Ruhe. In Ergänzung der Ausführungen, die in voriger 
Nummer an dieser Stelle wiedergegeben wurden, sei 
auf einen von Sir Percy Scott, dem Gegner des Groß- 


'kampfsch‘ifbaues, an die „Times“ gerichteten Brief auf- 


merksam gemacht, in dem der Briefschreiber sich iro- 
nisch hilfeflehend an den Herausgeber wendet. „Wollen 
Sie mir in me’ner Unwissenheit helfen? Ich kann keine 
Antwort auf die Frage finden: Wozu dient ein Schlacht- 
schiff? Es muß doch wohl von Nutzen sein, sonst wür- 
den die'Vere’nigten Siaaten und Japan keine Schlacht- 
schiffe bauen. Eine Reihe von Seeoftizieren hat an 
mich geschrieben; aber sie sagen mir nur, wofür 
Schlachtsch:ffe nicht brauchbar sind, meine Frage be- 
antworten sie nicht. Ist ihr Nutzen ein Geheimnis, das 
nur wenige wissen und nicht erörtern wollen? Auch 
Admiral Hall, en junger und talkraftiger Offizier, der 
reiche Kriegserfahrung besitzt, will meine Unwissenheit 
nicht erleuchten; auch er sagt der Oeffentlichke't nur, 
wozu das Schlachischiff nicht nutzt. Bevor wir 
109 Millionen für Schlachtschiffe. und weitere 100 Milli- 
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onen zum Bau sicherer Häfen für sie ausgeben, müssen 
wir doch wissen, wozu sie, nutzen sollen. 
Sie es, meine Unwissenheit zu erleuchten; 
Lord Sydenham oder sonst jemanden, der in Marine- 
fragen alles weiß.“ Eine Nachschrift dazu lautet: „Ich 
halle eben diesen Brief beendet, als mir meine Un- 
wissenheit erneut vor Augen geführt wurde. Ich bekam 
einen Brief, in dem angefragt wird, warum ich von 
„sicheren Häfen“ spreche. Der Briefschreiber meint, 
das sei unmöglich; künftig genüge nicht eine Tür, man 
musse vielmehr ein Dach über den Hafen bauen! Ob 
ıch denn den Angriff von 1919 vergessen hätte, bei dem 
acht Flugzeuge die im Hafen von Portland vor Anker 
liegende Flotte torpediert hätten? Diese Gefahr,“ fügt 
Scott hinzu, „kann natürlich beseitigt werden, indem 
man Dächer über unsere Häfen baut; es kostet bloß 
einige 1000 Millionen und wird im neuen Marinehaushalt 
wohl mit vorgesehen werden.“ 
1920.) 

Im Unterhause wurde dei Anfrage gestellt, ob das 
Kabinett, bevor es eine Entscheidung über den Bau 
neue” Linienschiffe treffe, die Sache nach dem Vor- 
gange von 1904 einem Ausschusse von Vertretern der 
Schiffbauindustrie und von Wissenschaftlern vorlegen 
werde. Lloyd George erwiderte, der Ausschuß von 1904 
sel nicht von der Regierung, sondern als rein technischer 
Ausschuß von der Admiralitat berufen worden, um die 
Einzelheiten der Kampfschiffe zu begutachten, deren 
Art die, Admiralität bereits festgesetzt hatte. „Falls man 
sıch dafür entscheidet, daß die Linienschiffe die Grund- 
lage der Seemacht bleiben, wird es im Ermessen der 
Admiralität liegen, jeden Beistand heranzuziehen, dessen 
sie fur die Einzelheiten ıdes Entwurfs bedarf.“ Es han- 
dele sich um die beste Art der Landesverteidigung im 
Lichte der Lehren des Krieges. Der Reichsverteidi- 
gungsausschuß werde selbst die Frage prüfen. Sicher- 
lich werde man vor einer Entscheidung den Rat von 
Zivil- wie Marinefachleuten einholen., (Times, 14. De- 
zember 1920.) ; i = 


fragen Sie 


Englisch - amerikanisches Flotten- 
abkommen? Bei einer Besprechung von Heer- und 
Marinefragen berühren „Sunday Times“ die Möglichkeit 
eines englisch-amerikanischen FloHenabkommens. Man 


gibt offen zu, daß die große englische Flotte jetzt aus- ' 


schließlich als Sicherung gegen die Länder jenseits des 
Ozeans gehalten wird. Das Blatt bringt den Entwurf 
zu einem Uebereinkommen, das in drei Paragraphen 
eine Grundlage für gegenseitige Anerkennung der Ge- 
rechisame in den lokalen Gewässern der beiden Länder 
zu schaffen sucht und auch die Frage der Internatio- 
malisierung der Luft behandelt. Schließlich wird aus- 
geführt, man sollte sich ‘gegenseitig verpflichten, dıe 
Flotte dem Völkerbunde zur Verfügung zu stellen und 
keinen Krieg gegeneinander zu beginnen, sofern die ım 
Abkommen besonders aufgeführten Fälle nicht vor- 
hegen. [Sunday Times, 21. November 1920.) 
Der Aufsatz zeigt deutlich, nach welcher Richtung 
sich jetzt die englische Flottenpolitik wendet, und spricht 
klar aus, daß die einzige Macht, die England nach dem 
Zusammenbruche Deutschlands zur See zu fürchten hat, 
die Vereinigten Staaten sınd. 
Rustungsausgaben. Nach dem Parlaments- 
berichte der „Times“ eröffnete Mr. G. Lambert die Er- 


orterung der Frage, ın welcher Weise die Ausgaben. 


einzuschränken sind, mit dem Antrage, das Unterhaus 
möge für das neue Rechnungsjahr keine Ausgaben ge- 


nehmigen, die uber den vom Schatzkanzler àm 23. Ok- ` 


tober 1919 als normal bezeichneten Betrag von 808 Milli- 
onen Pfund Sterling hinausgehen. Seine Ausführungen 
wandteh sich besonders gegen die Rüstungsausgaben, 
die im laufenden Jahre ohne die Nachirage 230 Mill. £ 
betragen — gegenüber 85 Mill. £ vor dem Kriege. Im 
Juli 1914 zählte das Personal der Werften 58.000, heute 
zahlt es 77000 Mann; das Personal der Admiralitat be- 


trug im Juli 1914 2072 Köpfe, am 1. November_1920 mit. 
Im Juli 1914 beliefen - 


6198 Kopfen rund dreimal so viel. belie: 
sich die Löhne in den Werften auf 5 Mill. £ jährlich, 


(Tımes, 13. Dezember 
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Versuchen `" 


o Nr. 45° 
heute betragen sie 16% Mill. £; für die Admiralität sind: 
die entsprechenden Ziffern 514000 £ und: 1944000 £. 
„Ist es die Absicht der Admiralıtäl, gegen Amerika zu 
bauen? Es wäre nicht im Interesse Amerikas, England 


- anzugreifen.“ — In einer Erwiderung sagte der Schatz- 


1 


Schlacht vor dem Skagerrak. 


20,5 kn. 


kanzler, Mr. Chamberlain, eine große Einschränkung der 
Ausgaben sei bereits erfolgt, und zwar in einem Maße, 
das kein anderes Land aufzuweisen habe. Was die . 
Marineausgaben angehe, so werde das Kabinett eine, 
fur die Sicherheit des Staates genugende Sireitmacht 
unterhaiten; aber bevor es sich auf -Neubauten einläßt, 
wolie es- sich vergewissern, daß endgültig die Lehren 
aus dem Kriege gezogen sind, besonders in bezug auf 
das Großkampfschiff. Der Reichsverfeidigungsausschuß 
werde daher eine gründliche ' Untersuchung anstellen, 
und bis diese abgeschlossen sei, werde dem Parlamente 
kein Programm für den Bau von Großkampfschiffen 
vorgelegt werden. Ebenso werde die äußersie Spar- 
samkeit in der Entwicklung der Luftwaffe beobachtet ` 
werden. . 

Lamberts Antrag wurde ‘abgelehnt; das Haus sprach 
sich mit 307 gegen nur 30 Stimmen für eine allgemein 
gehaltene Empfehlung der Sparsamkeit aus. (Times, 
10. Dezember 1920.) 


Jellicoes Geheimbericht über die 
f Im vorigen 
Heft (Nr. 14) brachten wir eine kurze Notiz über die Be- 
richte des englischen Flottenchefs. Bei ihrer Wichtig- 
keit fur die Beurteilung der -Schlacht und der ‚daraus 
fur den Kriegsschiffbau Englands und Deutschlands zu ` 
ziehenden Folgerungen wird ein etwas ausführlicher 
Auszug an dieser Stelle von Inleresse sein, der sich auf 
die Veröffentlichungen der „Times“ gründet. ` Es handelt 
sich dabei, wie nochmals betont seini möge, um die am 
17. Dezember 1920 als Blaubuch von der Admiralität 
veröffentlichte Zusammenstellung amtlicher . Berichte 
über die Seeschlacht. 
Von großer Bedeutung ist zunächst ein Bericht des 
Admirals Jellicoe vom 30. Oktober 1914, in dem er der 
Admiralitat auseinandersetzte, wie er im "Falle einer 
Schlacht zu verfahren gedenke. Sein Schlachtplan 
wurde von der Admiralitat, die damals unter Mr. Chur- 
chill mit Lord Fisher als Erstem Seelord stand, durch- 
aus gebilligt, und auch unter Mr. Balfour, der im Mai 
1915 auf Mr. Churchill folgte, war das Urteil der Ad- 
miralitat unverändert. dn ee 
Besonders bemerkenswert ist Jellicoes Bericht vom 
18. Juni 1916, der die Schlacht vor dem Skagerrak selbst 
behandelt und, wenn auch mit offensichtlichem Wider- 
streben, der deutschen Schießfertigkeit ebenso wie dem 


deutschen Kriegsschiffbau ein glänzendes Zeugnis aus- 


stellt. Nachdem er in den einleitenden Sätzen die Aus- 
laufbefehle an Vizeadmiral Sir Thomas Jerram in Inver- 
gordon und Vizeadmiral Sir David Beaty in Rosyth mit 
der Bestimmung des Treffortes wiedergegeben hat, 
fährt er fort: i 

„3. Ich hatte keine Besorgnis wegen der vorgescho- 
benen Stellung der Streifkrafte unter Sir David Beatty, 
da sie, unterstützt von vier Schiffen des V. Linienschiffs- 
geschwaders, an Geschutzkraft der Ersten Aufklärungs- 
gruppe weit. überlegen waren und auch ihre langsam- 
sten Schiffe eine Geschwindigkeit besaßen, die ihnen 
gestattete, sich außer Schußweite stärkerer feindlicher 
Kräfte zu halten.“ SW 

„4. Die Operation zeigte aber, daß die Schiffe des 
Hi, Geschwaders der (deutschen. Die Schrift.) Hoch- 
seeflotte eine ‚unerwartete Geschwindigkeit mindestens - 
fur kurze Zeit haben. Die Schiffe der „Queen Eliza- 
beth“-Klasse sind auf dem Papier Fahrzeuge von 26 kn. | 
Die amtliche vierteljährliche Aufstellung über englische 
und fremde Kriegsfahrzeuge gibt der „König“- und der 
„Kaiser“-Klasse eine Konstruktionsgeschwindigkeit von 
Ich habe immer angenommen, daß sie auf «eine 
kurze Strecke 22 kn erreichen können; aber die Tat- 
sache,. daß «das V. (englische) Linienschiffsgeschwader 
nıcht imstande war, seinen Abstand von den deutschen 
Schiffen zu vergrößern, als sie mit höchster: Geschwin- 
digkeit fuhren, ist eine unangenehme Ueberraschung und 


` 


N 


-n 


; versenken konnten. 


L 


‚machen besien Gebrauch davon. 
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wird von beträchtlichem Einflusse auf die Leitung künf- 


tiger Operationen sein. Es ist ganz klar, daß alle deut- 
schen Schiffe eine Geschwindigkeit haben, die um vieles 
ee ist als die, für welche sie auf dem Papier gebaut 
sin 

»3. Als Sir David Beatty die feindlichen Schlacht- 
kreuzer sichtete, verfuhr er nach der richtigen und ein- 
zig möglichen Weise, indem er sich auf den Kampf ein- 
ließ und versuchte, sich zwischen dem Feinde und sei- 
nem Stützpunkte zu halten. Ob die Erste Aufklärungs- 
gruppe Unterstützung erhielt oder nicht — seine Pflicht 
war, anzugreifen und in Fühlung mit den feindlichen 
Fahrzeugen. von ähnlicher Klasse wie seine eigenen zu 
bleiben, so lange er nicht in offensichtlich unterlegener 
Stärke war. In diesem Falle 'halte er sogar eine große 
Ueberlegenheit, und sein Verhalten konnte deshalb nicht 
draglich sein. 

„6. Das Beunruhigende an dem Schlachtkreuzer- 
gefechte ist die Tatsache, daß fünf deutsche Schlacht- 
kreuzer im Kampfe mit "sechs englischen Fahrzeugen 
dieser Klasse, die nach den ersfen 20 Minuten, wenn 
auch auf große Entfernung, durch das Feuer von vier 
Linienschiffen der „Queen Elizabeth“-Klásse unterstutzt 
waren, doch die „Queen Mary“ und die „Indefatigable” 
Wohl hat der Feind später stark 


gelitten, und unzweifelhaft ıst ein Fahrzeug, die 
„Lützow“, vernichtet worden; aber selbst angesichts 
dieses Umstandes kann das Ergebnis nur un- 


schmackhaft sein. Was zu den englischen Ver- 
lusten beitrug, war erstens der ungenügende Panzer- 


‚schutz unserer Schlachfkreuzer, besonders im Turm- 


und Deckpanzer, und zweitens der Nachteil, unter dem 
unsere Fahrzeuge in beireff der Beleuchtung litten. Das 
kann nicht in Frage gestellt werden. Ohne Zweifel aber 
stand das Schießen der deutschen Schlachtkreuzer im 
Anfange sehr hoch. Sie erfaßten ihr Ziel und erlangten 
fast in jedem Falle Treffer binnen zwei oder drei Mi- 
nuten nach Eröffnung des Feuers, und das auf die sehr 
große Schußweite von 16500 m. Die deutschen Schiffe 
scheinen ein der Petravischen Methode ähnliches Feuer- 
system zu haben, da die Geschütze nicht genau zu der- 
selben Zeit. feuern; die Ergebnisse sind ohne Frage 
ausgezeichnet Die Seitenstreuung sowie ` die 
Tiefenstreuung sind sehr gering, und die Feuergeschwin- 
digkeit ıst sehr groß.“ 

„7. Sobald wir einmal beginnen, Treffer zu erzielen, 
verschlechtert sich das Schießen der Deutschen, aber — 
wie die Schnelligkeit zeigt, mit der in einem späteren 
Abschnitte die „Invincible“ versenkt wurde ihre 
Schiffe sind noch imstande, mit großer Genauigkeit zu 
an selbst wenn sie schwer milgenommen worden 
sin 

„8. Wenn das Schießen der deutschen Linienschiffe 
im Gefechte mit unserer Schlachtflotte nicht die gleiche 


geg 


Genauigkeit aufwies, so darf man nach meiner Ansicht 


daraus nicht folgern, daß sie nicht auf derselben Hohe 
stehen wie ihre Schlachtkreuzer; denn wir waren damals 
mit dem Lichte etwas im Vorteil, obwohl es für beide 
Parteien sehr schlecht war. 


„9. Die. deutsche Organisation für die Nacht ist sehr 
gut. Ihr System von Erkennungssignalen ist aus- 
gezeichnet. Bei uns ist so gut wie keins vorhanden. 
‚Ihre Scheinwerfer sind den unsrigen überlegen, und sie 
Endlich ergibt ihr 
Nachtschießverfahren ausgezeichnete Erfolge. ` Ich 
werde gegen meinen Willen zu der Ansicht genötigt, 
daß wir für die Nachiverhalinisse viel von ihnen zu ler- 
nen haben.” ı 

„10. Die deutsche Taktik in der Schlacht war, wie 
sie immer vorausgesetzt: worden war und wogegen ich 
soweit als möglich in meinen Schlachtanweisungen Vor- 
kehrung. getroffen hatte. Das „Abdrehen‘ des Feindes 
unter Deckung von Zerstörerangriffen ist eine Be- 
wegung, gegen die sich schwer etwas tun läßt, die aber 
in der taktischen Abteilung genau untersucht worden ist. 
Vizeadmiral Sir Doveton Sturdee ist mir beim Studium 
dieses besonderen Manövers und im Ausdenken einer 


“Gegenmaßnähme eine große Hilfe gewesen. Einen wirk- 


lichen Gegenzug gibt es nicht. Nur reichliche Zeit und 


wohl viele Unterseeboote zugegen waren. 


überlegene Geschwindigkeit konnen dagegen helfen; 

, wenn die Flotten nicht ziemlich früh am Tage auf- 
einander stoßen, dann ist es sehr schwer, wenn nicht 
unmöglich, das Gefecht bis zum Ende durchzuführen. 
In diesem besonderen Falle hatte der Feind, da er, so- 
weit man ersehen kann, nicht unsere ganze Flotte zu 
finden erwartete, keine Zeit, ein Minenfeld auszulegen, 
und nicht viel Zeit, seine Unferseeboote anzusetzen, ob- 
Es 1si: nicht 
wahrscheinlich, daß wir bei künftigen Operationen in 
dieser Hinsicht so gut daran sein werden; das Element 
der Zeit wird daher noch wichtiger sein. In meinem 
Schreiben vom 30. Oktober 1914, dem Ihre Lordschaften 
am 7. November 1914 zustimmten, deutete ich bereits 
die Möglichkeit an, daß es nötig sein könnte, den Ein- 
tri# der Flotte in einen Nahkampf etwas zu verzögern 
wegen der Gelegenheiten, die Mine und Unterseeboot 


“für die Vorbereitung einer groß angelegten Falle ge- 


.stützung erhalten kann. 


- währen, und man. sollte nicht verkennen, daß solche 


Möglichkeiten noch vorhanden sind und zunehmen wer- 
den, wenn der Feind an Unterseebooten stärker wird.“ 


„t1. Es war fur mich nicht nötig, den Flaggoffizieren 
während des Gefechts besondere Befehle zu erteilen. 
Die Dinge nahmen den erwarteten Verlauf. Alle Ge- 
schwader und Flottillen gingen mit anerkennenswerter 
Genauigkeit unter sehr. schwierigen Umständen in die 
Stellungen, die ihnen in den Schlachtanweisungen zu- 
geteilt waren. Gegen die Torpedoangriffe des Feindes 
wurde in der früher ausgedachten und bei den liebun- 
gen erprobten Weise verfahren, und nach den Angriffen 
manövrierte die Flotte für.neuen Nahkampf nach der 
dafür angenommenen Meihode. Die Fuhrung der Großen 
Flotte wurde ungemein erleichtert durch das enge Zu- 
sammenwirken und die Unterstützung durch die Flagg- 
offiziere.“ 

„12. Eine Besonderheit der Schlacht war die große 
Anzahl von Torpedos, die unsere Linie kreuzten, ohne 
abgesehen von der „Marlborough“ — Erfolg zu 
haben. Sir Cecil Burney schätzt, daß wenigstens 
21 Torpedos die Linie seines Geschwaders kreuzten. 
Durch geschicktes Manovrieren konnte man allen bis 
auf den einen ausweichen, und es ist bemerkenswert, 
daß die „Marlboroudh“ selbst sieben Torpedos auswich. 
Aehnlich wich das V. Linienschiffsgeschwader hinter 
dem I. Linienschiffsgeschwader einer beträchtlichen An- 
zahl aus, und andere Geshwader hatten ähnliche Er- 
fahrungen. ` Es ist von höchster Wichtigkeit, den Feind 
nicht wissen zu lassen, daß die Schiffe den Torpedos 
dadurch ausweichen konnten, daß sie die Blasenbahn 
sahen; denn es würde die Erfindungsgabe der Deut- 
schen nicht übersteigen, Mittel zu erdenken, um eine 
EES zu verhindern.“ 


„13. Die Erfahrungen und die Ergebnisse der 
Schlacht, besonders die Kenntnis, die wir jetzt von der 
Geschwindigkeit des feindlichen Il. Geschwaders be- 
sitzen, müssen beträchtlichen Einfluß auf unsere kunt- 
tigen Maßnahmen und unsere Taktik ausüben. Zum Bei- 
spiel wird es nicht ratsam sein, unser V. Geschwader 
in eine Stellung zu bringen, in der es keine Unter- 
Ich behalte diese Fragen ım 


— 


- Auge und werde meine Schlüsse Ihren Lordschaften 


unterbreiten.“ 


"Dem Berichte ist eine eingehende Schilderung der 
Schlacht beigefügt. (Times, 18. Dezember 1920.) 


Frankreich 


Die Entwicklung der Kriegsschitfs- 
werften. „Le Yacht” kündigt in seiner Nummer vom 
18. Dezember 1920 eine Reihe von Artikeln über die 
großen französischen Schiffswerften an und sagt dabei: 
„In der Stunde, ın der Frankreich am Beginn der glän- 
zendsten Epoche seiner industriellen Entwicklung steht 
— einer Entwicklung, die der Welt unsere Arbeitskraft 
zeigen, die unser Land zu einem der ersten Industrie- 
staaten machen soll —, ist es wohl von Interesse, die 
Anlagen kennen zu lernen, auf die sich diese Entwick- 
lung in erster Linie stutzen wird, das sind unsere Kriegs- 
schifiíswerfiten.” 


\ 
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Es bleibt abzuwarten, ob Frankreich in der Lage 
sein wird, seine offenbar sehr hochfliegenden Pläne in 
die Wirklichkeit umzusetzen, ob es insbesondere die fur 
eme solche Entwicklung notwendigen Kräfte im eigenen 
Lande wird auffinden können. Und dann — was wird 
England dazu sagen? 


Bu EE 


Schiffsverlust. Der Aviso „Bar-le-Duc” ist 


in der Nacht vom 14. zum 15. Dezember 1920 an den . 


Felsen des Cap Doro der Insel Euböa gestrandet und 
untergegangen. 
den Kreuzer „Ernest Renan” gerettet werden, 26 Mann 
sind ertrunken. (Temps, 20. Dezember 1920.) 


Funkentelegraphie. 
1920 ıst die Verbindung zwischen der großen Funk- 
station von Bordeaux und der Militärfunkstation Tana- 
narıvo auf Madagaskar dem öffentlichen Verkehr über- 
geben worden. Bordeaux arbeitet jedoch nur während 
gewisser Tagesstunden. (Temps, 20. Dezember 1920.) 


= Italien 
>` Namen der ehemals deutsch ~ öster- 
reichischen Kriegsschiffe. Die in den Besitz 
italiens übergegangenen, bisher österreichischen Klei- 
nen Kreuzer „Helgoland” und „Saida” 'haben die Namen 
„Brindisi” und » Venezia”, die bisherigen deutschen Zer- 
storer „B 97” und „S 63% die Namen „Cesare Rossarol” 
und ,Ardimentoso” erhalten. (Rivista Maritima, Ok- 

iober 1920.) . 
Polen 


Kanonenboote. Das erste polnische Kriegs- 
schiff, „Marschall Pilsudski”, ist in Danzig angekommen. 
Es ıst ein in Finnland gebautes Kanonenboot von 500 1, 
mit mehreren Geschutzen und Maschinengewehren be- 
waffnet. Die Besatzung zählt auf Friedensfuß etwa 
50 Mann. (Times, 15. Dezember 1920.) 


Vereinigte Siaaten 


Marinepolitik. Nach aus Washington in -Lon- 
don eingetroffenen Nachrichten werden führende Repu- 
blikaner demnächst auf Mr. Harding einzuwirken ver- 
suchen, daß er gleich nach Antritt seines Amtes Ver- 
handlungen mit England und Japan erofínet, um den 
Kriegsschitibau auf fünf Jahre einzustellen. Ihre Gründe 
sind, daß England heute die mächtigste Flotte in der 
Welt besitzt. Deutschland, die einzige Macht, die Eng- 
land furchtete, ist niedergeschlagen und kann unmög- 
lich in fünf Jahren seine frühere ‘Stärke wiedergewinnen. 
Japan ıst Englands Verbundeter. Es bleiben also nur 
die Vereinigten Staaten übrig, deren Flotte sofort nach 
der englischen kommt; aber an einen Krieg zwischen 
England und den Vereinigten Staaten ist nicht zu den- 
ken. Wenn man sıch also auf eine Marinefeierzeit 
einigt, so ıst das Starkeverhalinis der drei Mächte Eng- 
land, Vereinigte Staaten und Japan nach fünf Jahren un- 
verändert. Ohne ein solches Abkommen aber werden 
von Ihnen Hunderte von Millionen Pfund Sterling aus- 
gegeben werden in dem größten Wettrusten, das die 
Welt je gesehen hat. 
Großkampfschiff wird England wahrscheinlich eineinhalb 
auf Stapel legen, und auch Japan wird nicht untätig 
bleiben. Wie freilich Mr. Hardıng sich. dazu stellen 
wird, weiß man nicht. Von Bedeutung hierfür ist aber 
seine Rede in Newport News, in der er fur Amerika den 
ersten Platz unter den Seevolkern verlangte, aber hofite, 
einen Weg zu einer Einschränkung der Rüstungen finden 
zu können. (Morning Post, 13. Dezember 1920.) 

Der republikanische Senator Borah schlug im Re- 
prásentantenhause vor, den Flottenbau um 50% einzu- 
schränken, falls England und Japan durch ein Abkom- 
men sich während der nächsten fünf Jahre zu einer 
gleichen Einschränkung verstehen würden. Marine- 
sekretär Daniels erwiderte, es würde nicht nur ein Fehl- 
griff, sondern ein Verbrechen sein, wenn die Ver- 
einigten Staaten durch ein Bündnis mit einem 
oder zwei Staaten die Flottenrüstung 
aufhalten oder auch nur einschränken würden. ‚Ich 


A 
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79 Mann der Besatzung konnten durch | 


Seit dem 6. Dezember. 


` zwischen England, Amerika und Japan: 


Denn für jedes amerikanische . 


Nr. 45- 


wiinschte, wir í hätten € eine Weltordnung, die den Watten- 


.gebrauch ausschließt, aber solange wir die nicht 
haben, müssen die Vereinigten Staaten ihr Flottenbau- 
programm fortsetzen.” Der Vorschlag des. Senalors 
Borah wurde "dem Ausschusse für auswärtige An- 
nee überwiesen. (Politiken, 

In” seinem ege sagt Marinesekretár Da- 
niels, die gegenwärtige Marine genüge, wenn die Ver- 
einigten Staaten dem Völkerbunde beitreten. Andern- 
falls empfiehlt er ein neues Dreijahresprogramm von 
drei Linienschiffen, einem Schlachtkreuzer, dreißig 
Kreuzern, acht Kanonenbooten, achtzehn Zerstorern, 
achtzehn Unterseebooten und elf Hilisschiffen. 
gestellt wurden in den letzten zwölf Monaten 125 Schiffe, 
und im Bau sind noch elf Linienschiffe, sechs Schlacht- 
kreuzer und 120 weitere Fahrzeuge. Nach Mr. Daniels 


-~ Ansicht sind Linienschiffe immer noch das Rückgrat der 


Flotte. (Daily: News, 13. Dezember 1920.) 

Die amerikanische Presse beschäftigt sich stark 
mit dem Vorschlage eines Marinefeiertages 
Philadelphia 
Ledger rat England, den Marinesekretáar Daniels nicht 
zu ernst zu nehmen, wenn er nach „der größten Flotte 
der, Welt" ruft. Er sei ein polilischer, 
„Marinedreadnought“, und seine schweren Geschütze 


aber kein 


16. - Dezember 


Fertig-, 


richteten sich nicht auf mögliche auswärtige Feinde, 


sondern auf die republikanische Partei. Seine Absicht 
sei nur, der zur Macht gelangenden republikanischen 
Partei: die Verantwortung für schwere neue Besteuerung 
für den erhöhten Marinehaushalt aufzubürden. „New 


York Evening Post“ sagt, wenn man von Krieg zwischen 


Amerika und England rede, so heiße das, mehr für den 
Bolschewismus tun, als alle Propaganda und alle Siege 
der Sowjets es vermochten. „Washington Star“ spottef 
dagegen über die Friedensschwärmer und hoffi, der 
Kongreß werde sich durch sie nicht in seiner Marine- 
politik beeinflussen lassen. (Morning Post, 16. Dezem- 
ber 1920.). 

Viele Senatoren sprechen sich für den Marine- 
feiertag aus, wenn sie sich auch nicht festlegen wollen, 
solange Mr. 


wird er jedoch keine leichte Aufgabe haben. _ „Die 
größte Flotte der Well“ übt ihren Zauber auf sehr viele 
Amerikaner aus, weil sie alle Besorgnis vot Verwick- 
lungen mit Japan bannen würde, und Kalifornien wie die 


Hardings Stellungnahme noch- unbekannt- 
ıst. Wenn der neue Präsident den Vorschlag aufnimmt, - 


anderen pazifischen Staaten, die aus Japanerfeindschaft. 


gegen jeden Abstrich im Marineschiffbau sind, würden 
viel Unterstutzung an der Atlantischen Küste finden. 
„New York Times“ und „New York World” sind für den 
Antrag des Senators Borah (siehe vorstelhend). 
„Washington Post” spricht dagegen, und „New York 
Herald“ meint, England komme gar nicht in Frage; es 
handle sich nur um den Gegensatz zwischen den Ver- 
einigten Staaten und Japan, und die Sache sei nur unter 
diesem Gesichtswinkel zu beurteilen. (Morning Post, 
17. Dezember 1920.) 


— 


Abrustung. Die amerikanische Regierung hal 


die Aufforderung des Völkerbundes, einen Delegierten ` 


für die Abrustungskommission zu ernennen, abgelehnt. 
(Monileur de la Flotte, 18. Dezember 1920.) 


Umbenennung von Schlachtkreuzern. 
Die drei Danzerkreuzer „South Dacota“, „North Caro- 
lina” und „Montana’ haben andere Namen erhalten: sie 
heißen jetzt: „Huron”, „Charlotte” - und; »Missoula”. 
(Moniteur de la Flotte, 18. Dezember 1920.) 


Marineliteratur. Admiral Sims, der eine és 
deutende Rolle im Kriege besonders dadurch gespielt 
hat, daß er die Pläne für die Verteidigung zur See. aus- 
arbeitete und durchführte, der außerdem durch seine 
Polemiken mit Marineminister Daniels und mit der Lei- 
tung der Marine-Akademie bekannt geworden ist, be- 
absichtigt, ein Buch über die Geschichte des Seekrieges 
unter dem Titel: 
(Moniteur de la Flotte, 18. Dezember 1920.) 


„Ihe Victory at Sea“ zu. schreiben. 
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` KL 14c.. “Nr. 325 566. Schaufeln für, achsial 
beaufschlagte ` Dampiturbinen.. Metropoli- 
- tan-Vickers Electrical Company, Limited in London. 


Die 'Laufschaufeln der ‚letzten Reilie oder. Reihen 
müssen bei Turbinen: dieser Art ziemlich lang sein und 


, . fugalkraft während des Be- 


Um dem gewachsen. zu sein, 
ist bereits vorgeschlagen, dıe 


- Spitze schwächer. Dies hat 
¡ . aber den Uebelstand, daß 
>` der Dampfdurchlaß (zwischen 
den. Schaufeln . am Fuße 
- sehr. eng, an der Spitze 
aber sehr weit ist, wo- 
durch der Wirkungsgrad. ent- 
sprechend. vermindert wird. 
Auch bei der vorliegenden 


ren Haltbarkeit um. 

l A l Querschnilisvergrößerung der 
Schaufeln. Diese soll in der Weise vorgenommen wer- 
den, daß die Schaufel von der Spitze nach dem Mittel- 
teil zu gleiche. Breite bei zunehmender Dicke erhält und 
daß sie. von da ab bei gleichbleibender oder abnehmen- 
. der Dicke. an Breite‘ zunimmt. . 
auch .so sein; 


dem Wurzélteil ein mit dem Spitzenteil gleich breiter, 
in- der Dicke-.nach unten zunehmender: Üebergangsteil 
. eingeschaltet ist, Die- feststehenden Leitschaufeln, die 
“mit den beweglichen. zusammenarbeiten, sind also ent- 
sprechend den 'leizieren ausgestaltet, damit ein Zwi- 
schenfaum von möglichst konstanter Weile zwischen 
den festen: und den . beweglichen . Schaufeln vor- 
o handen ist. . 17 


“Kl. get Nr. 324 482. Wellendrucklager, a 
besondere für. Schiffsschraubenwellen. 


‚Fried. Krupp Akt. „Ges. Germaniawerft in Kiel-Gaarden. 


Die bekannten Wellendrücklager, deren  Glei Hläche 
in eine Anzahl sich selbsttätig und. unäbhängig vonein- 
i ‘ander 3 einstellender 
schuhe ` ‘zerlegt ist, sind im- 
-stande,“Fsehr höhe Drucke 
aufzunehmen und - zu über- 
` tragen, „bedürfen , dann. aber 


'Ueberwachung und Schmie- 
rung, und :außerdem müssen 
‘einzelne, schadhaft gewor- 
- dene Gleitschuhe . leicht und 
` schnell ausgewechselt werden 
. können. Dem soll. nach 
der vorliegenden Erfindung 
- im wesentlichen dadurch 
` Rechnung getragen werden, 
daß die Gleilschuhe F zu- 


der3 giele teilnehmen. Da- 


‚mit\idurch Ansätze f, ge- 


aer Zwischenräurie ts in “seitlichen Ringnuten des" 


Wellendruckr! nges cs und-sind durch Nasen fi, die in 
` Hinferdrehungen ` der Ringnuten eingreifen, sowie durch 
den: Druckring: c: umschlieBende ‚Bänder oder . der- 


gleichen cə gegen Herausgleiten in Richtung der Wellen- ` 
Gegen die Em- 


sche sowie. senkrecht dazu gesichert. - 


WE CHIFFBAU. 


Oesch 


l wirkungen der Fliehkraft werden die Gleitschuhe durch 


. werden infolge der Zenfn- 


triebes sehr starkbeansprucht. 


' Schaufeln am Fuß stärker - 
zu machen und nach der 


-. - Erfindung handelt es sich. 
-..zu dem Zweck der größe- ` 
j eine . 


Die Herstellung kann 
daß zwischen. einem dünnwandigen . 
"Spitzenteit . von’ ‚gleichbleibender Dicke und einem mit 
zuneihmender--Breite nach unten in der Dicke abnehmen- - 


‚luftimenge, den Feuerungen 
‚werden, daß die Haupt- 


‘wände. der. Kessel 


Gleit- 


einer besonders sorgfältigen- 


= lichem Material 


nächst an der Druckbewegung ` 
bei sitzen die Gleischuhe F ` 
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einen mit dem Druckring c: aus einem Stück hergestell- 
ten Ringflansch c gesichert, der zwecks Einführung der 
Gleitschuhe mit einer Anzahl auf dem Umfang verteilter 


- Oefínungen c: versehen ist, die nach dem Einfügen der 
. Gleitschuhe durch Verschlußstück G verschlossen wer- 
‘den können. Die Zwischenräume f; zwischen den Gleit- 


schuhen F sind durch geeignete Ausbildung der die 


- Gleitschuhe umschließenden Teile. des Wellendruck- 


ringes nach innen vollkommen, nach außen aber nur 
zum Teil abgedeckt, und zwar derart, daß das Oel leicht 
von außen in die Zwischenräume eindringen kann, wäh- 
end der Oelabflug nach innen gehemmt ist oder um- 
jekehrt Der von den einzelnen Gleitschuhen F gebil- 
dete Druckkranz ıst gegen Verdrehung in der Umfangs- 


richtung durch einzelne, auf seinem Umfange angeord- 


nete Federn H gesichert, ‘die ineinander gegenüber 
liegende radiale Nuten cf, des Druckringes cı und 
der Gleitschuhe eingeschoben sind und sich beim Her- 
ausheben des betreffenden Gleiischuhes mitbewegen. 


Kl. 65a. Nr. 324481. Gebläseanlage fur 


Kesselinunter Druck stehenden Raumen. 


Fritz Kramer in Blankenese-Dockenhuden. 


Um die einzublasende Luft unter Ausnutzung der 
Strahlungswarme der Kessel moglichst ausgiebig vorzu- 
wärmen, wird nach der 
Erfindung: die Hauptver- 
brennungslufimenge durch 
den Raum zwischen Kessel 
und Kesselumhullung und 
eme geringe Nebenlufi- A 
menge durch den Kessel- ` 
raum mittels besonderer 
Gebläse, und zwar völlig 
getrennt von der Haupt- 


— 


MU \ 
ul 


A 


A | 4 
MIO) 


zugeführt. Dabei soll die 
Einrichtung so getroffen ` 


lufimenge, bevot sie in 
den durch die Umhullungs- 
ge- 
bildeten Raum gelangt, 
durch die Hauptlufigebláse in einem besonderen, den 
Kesseln bzw. Kesselräumen vorgeschalteten, für meh- 
rere Kessel gemeinschaftlichen Luftsammelraum geleitet 


wird, Die vorstehende Abbildung zeigt eine Aus- 


führungsform der neuen Anlage, bei der die Hauptluft- 
geblase A uber dem Kesselraum oder auch an anderer 
Stelle außerhalb desselben angeordnet sind und die 
uber Deck angesaugte. Luft durch Schächte B in den 


Raum C zwischen der Kesselumhüllung D und dem Kes- 


sel F fordern, von wo aus sie dann vorgewärmt ın- 
mittelbar zu den Feuerungen gelangt. 


H 65a. Nr. 324630. Verfahren zur Her- 
stellung von Schwimmkorpernaus Eisen- 
beton. Martha.Riecktrof, geb. Voß in Bremen. 

Um bei Schwimmkörpern aus Eisenbeton oder ahn- 
die Oberfläche nachträglich glätten 
oder sonstwie bearbeiten zu können, mußte bisher ein 
Umpallen der Unterstützungen, auf denen der Körper 
hergestellt wurde, vorgenommen werden. Dies soll nach 


. der vorliegenden Erfindung dadurch unnötig gemacht 


werden, daß an der außeren Bodenflache ım Bereich 


der Stapelklötze usw. Platten aus Eisen, Eisenbeton : 
oder einem anderen geeigneten Material angeordnet 


werden, die nach dem Stapellauf am Körper verbleiben 
oder wieder entfernt werden können, so daß also an 
diesen Stellen keine oder nötigenfalls nur eine vom Ab- 
binden oder Enharten des übrigen Materials unabhängige 


Bearbeitung erforderlich ist, 
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KI. 65a. Nr. 324 183. Sendo nebe ondere 


für Unterseeboote. Bedrich Rosenbaum - in 


6-7 e „Schiffbau“ vom: 10.-17. November": 
-1920 aut Seite 143 unter Patent 322 208 : 
beschriebene. Abdichtung von: Seh- ` 


Heft ER 


troffen werden, daß die” durch den 


einer - U -förmig ` gebogenen Man- ` 


weiterung des Schutzrohres : elastisch eingeklemmt Ist: 


Außerdem kann am Sehrohr a noch ein. mit einem Dich- - 


tungsring m aus Gummi oder ‘dergleichen versehener 
Flansch angebracht werden: 


über dem Schutzrohr e vorgenommen werden, bis der 


—Dichtungsring m dicht an der a des Schutz EE 


SE HES 


Kl. 13c. Nr. 324 450. euer E 
von Oeffnungen in der 
—Dampikesseln und gleichartigen Behät- 

tern. Emil Schweitzer und Eugen Ruben in Düsseldorf. 


Die bekánnten VerschluBvorrichtungen ` von Offf- 
nungen für Danipfkessel und dergleichen, bei denen em. 


_VerschluBkorper dadurch dicht an die Kesselwand an- ` 
gepreßt wird, daß im Innern angeordnete Hebel in Tätig: ' 


keit gesetzt werden, die das Anziehen: bewirken, haben- 
den llebelstand, daß auf die zu sıchließende- Oeffnung - 
.besondere Aufsätze oder Gehäuse autgenietet oder 
 xufgeschweißt werden müssen. Der neue Verschluß ist ` 
‚so eingerichtet, daB er auf jede Oeffnung aufgesetzt 
o | = werden kann, ohne daß an ihr. 
ZA. irgend etwas geändert zu.werden 
4. . braucht. ‘Das Neue der Erfin= 
7 .. dung besteht deshalb. darin, daß ` 
Sy die von außen zu bedienenden. 
=,» Hebel HH ber verschlossener : 
Oeffnung ` von innen unmittelbar- 


nung. umschließende Behalter- 


wandung drücken, um den die 'Oeffnung auben über- ` 


. deckenden Verschlußkörper e ‚zum ‚Abdichten anzu- 
ziehen. | | Sa 


Kl. 65a. Nr. 324 411. Noticias zum Die 
ten von Luken mittels eines Ueberzuges. 
oderdergleichen, dievonKlemmschienen 
festgepreßt wird, dieinsenkrechter oder 
nahezu a Reh ung: gegen ein 


AAA 


and 


PEN ena in Swinemünde. Die. ` 
Swinemúunder Motorbootiswerft Fred Mahr A Co hat 
unter Abänderung der Firma in. Mahrwerft, Mahr A. Co 


ihre "Anlagen wesentlich erweitert. Dem: Korvetien- ` 
kapitän.a. D. Dr. Carl Kipke, der- die‘ technische Leitung 


der Werft übernommen hat, und Herrn Albert Wilistock - 


ist Einzelprokura erteilt worden, N 


a 
| l E Claus: Norling“ in’ ‚Göteborg. . 
Wallsend-on-Tyne, England. Zusatz zum Patent 322288, 


Durch diese Erfindung soll die im, Patentbericht im darin, dab die Klemmsctienen. 7 beim Festklemmen:: zur! 


geschoben »;werden, | 
schlusses die Klemmschienen zunächst In genau gerad: 


rohren wesentlich vereinfacht werden. ` liniger Richtung. ‚zurückges&hoben. werden; um danach e 


Die Einrichtung ‘soll ‚deshalb so ge ` 


- Wasserdruck wirkende Abdichtung ous „ führen. 

| scheie k aus Gummi, Leder oder der- | 
| gleichen besteht, die zwischen dem Seh- . 

` rohr a und dem Schutzrohr e in einer muffenartigen Er- ` 


‘In der im Hauptpatenf an-` 
` gegebenen Weise kann dann zwecks weiterer Abdich- 
bung einer achsialen Verschieburíg des. Sehrohres gegen- - 


Wandung von - werden. mittels ` 


die : Exzenterscheiben so ge: UR" 
dreht, . 


Luksúll*Zenifernen. 


auf die die abzúdichtende Oeff-. 


-zuruckgekippt, ` 


‚ Presenning, | fesiklemmt, 


qq mA elite 


o sc ER Du. nei N 45, > 


Vörgeschoben. werden. ei 


Das Wesentliche: der. neuen. "Vorrichtung. Jaten 


“nächst unter Einwirkung ihres. ‚Gewichtes: ‚eine Schwing- 
bewegung. ausführen und: dann ‘genau. geradlinig: NOr=> 
‚während . beim, Lösen- des Ver- 


ümgekehrtem ` Sinne AUSZU-- 
Durch das Schwingen. der 'Klemmschienen: wird: 
der nötige Raum zwisichen ihnen und: dem'Luksüll: „ge. 
schaffen, um die. Presenning: einschieben. zu können, und ` 
durch das: geradlin: ge: Verschieben ergibt: “sich weiter 
der Vorteil, däß die Presenning beim- Fesiklemmen ge-. 


die Sohwingbewegung An 


‘schont wird: Das Verschieben der. ‚Klemmschienen. FE 


die an besonderen Klemmbacken 6 :befestigt: sind, wird . 


- "mittels Scheiben 2. bewirkt, de ` auf. unverrüickbar ger: 


. Diese. 
In: Aussparungen | Oder Klemm- 


lagerten Wellen A exzentrisch -befestigt sind. 
Exzenterscheiben sind 


| Paka 6 so- angeordnet,- ‘dag’ sie ` diese, beim sehen: 
nac en 


rechts. oder - links- mt. ES EE 
nehmen, ` zu. welchem. Zweck. Im. “Y Ap 

zur. - Durchführung‘ der CU 
Wellen 4. Schlitzlöcher 19 vors ` 1767-4 = 
geschen sind... Soll. die. Klemm- `. TA A 
vorrichtung' ‚gelöst werden, so. Mg‘ 

der Wellen. 4 AR 


daß. sie: de Klemm. gp A J- Y 
backen: 6: geradlinig auf‘ Fúb ab. EP). 
rungen -5':vorschieben-.und da, ` Lei, d£ 
durch ‘die Klemmschienen 7: vom "> A "a . 

Ne he 
'endidung: deser. geradlinigen - Verschiebung: e de 
-Klemmbácken o so. ‚gekippt: werden, wie 10 Abb. 2 dár-: 


‚gestellt, ‘um Raum zum.Einschieben der “Presenning zu 
'schäffen, wenn das Luk: wieder‘ abgedichtet: werden soll. 


- Um. dieses Schwingen. der Klemmbacken.. zu”bewirken, 


-istan jeder Exzenterscheibe 2. ein vorsiehender SHH. 3 ` 
E ‚angebracht, 
bewegung der Zugehörigen- Klemmbácke an einer An- 


der nach . "Beendioung ` der ` Auswärts- 


:schlagfläche 11 in. dieser anliegt. ` Wird jetzt. die Welle A 


` weiter gedreht, so nimmt der. Stiit.8 die Klemmbacke.6. 
mit: und kippt sie in die in Abb. 2. dargestellte Lage, im. 


der sie durch einen :Ansehlagstift.- 12 gegen: ‚weiteres‘ 


"Drehen gesichert wird. Soll: die Vorrichtung: ` in die 
- Klemmstellung zurückgeführt ‚werden, :so wird ‚zunächst > 

«die Welle 4 so, lange- gedreht, bis. der ‚Stift. 8- an “einer: 

y Anschlagfläche 10 angelangt ist, ` die ebenfalls in der... 
- Klemmbacke 6 gegenüber- «dem: Anschlag 11 angebracht: 
‘ist: Bei weiterem Drehen wird dan mittels. des Stiftes 3 ` 
die Klemmbacke - 6 in de in. Abb. KR ‚dargestellte Lage- ` 
worauf. die : Exzenterscheibe 2: de . 


~- Klemmbacke. 6 genau. ‚geradlinig. auf. ihrer Unterlage. 5 
“gegen däs Luksüll vorsehi eur ‚und. die: esco bcn 


` Er an e ge dee: J 


D e 
TERA AA AAA EC EOS 


A Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie | 


‚Mitteilungen aus dem Laserkreise mit Angabe der Quelle werden. hierunter ‚gern. aufgenommen . 


A DP D 
trett 


Ausland.’ 


Schiltaukesien: in: England Beim: SE 
lauf: des Cunarders Samaria” ` bei Cammell. 


„einige bemerkenswerte Mitteilungen über die Leistungen e 
- der -Arbeiterschaft der Werft Nach: zemer Angabe ` 
-wurde der Stapellauf Ges ‘Schiffes: durch dë Faulheit ` 
` der Arbeiter um sechs Monate verzögert: und: die Kosten : 
"des Baues stiegen dadurch um: 250.000 E Er:stellte da- 


bei fest, daß, die Arbeiter nicht -einmal die: verkürzte.” 


‚Arbeitszeit ‚ausnutzten, ‚sondern statt täglich 8. Stunden ` 
-NUF 5% bis $ ‚arbeiteten. a AE 


Laird ` 
RK machte der Direktor der: Werft, Sir -William Farwood, -- 
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Ergebnis der Ausschreibung der Hog- 
Island - Werft. Auf das letzte Ausschreiben hat 
das Shipping Board nur .zwei Angebote erhalten, und 
zwar eines von der Barde Steel Corporation mit 
4 Mill. Doll: und von der New Yersey Machinery Ex- 
change von etwa 4,3 Mill. Doll. Die beiden Angebote 
wurden als zu niedrig zurückgewiesen. Das Shipping 
Board hoffte auf einen Angebotspreis von 20 Mill. Doll., 
da die Regierung 69 Mill. Doll. in der Werft angelegt hal. 
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Schiffahrt und Schiffsbetrieb 


Inland. 


Zusammenbruch der Seefrachien. Zwei 
Meldungen, die aus Amerika kommen, sind sympio- 
matisch für die immer trostloser werdende Lage des 
Weltfrachtenmarktes. Die eine besagt, daß gegenwartig 
rund 15000 Seeleute in Amerika arbeitslos sind, und daß 
eiwa 500 Schiffe in Amerika ,aufgelegt” sind, d h. also 
beschäftigungslos in den Häfen liegen. Ferner geht 
aus dem Wochenbericht der National Merchant Marine 
Association hervor, daß infolge des letzten Rúckganges 
der transatlantischen Frachtraten die Reeder’ıhre Be~ 
triebskosten nur noch eben durch die Frachteinnannien 
decken können, daß diese Tatsache den Vorsitzenden 
des amerikanischen Shipping Board: veranlagt bot, sich 
fur ein ınlernationales Abkommen über die Fesisetzung 
einheitlicher Frachtsätze einzusetzen; ferner werden on 
ihm gesetzliche Bestimmungen über eine gemeinsame 
Aktion aller Länder zur Verhinderung eines Frachten- 
krieges verlangt. Man glaubt sogar, daß diese Frage 
zum Gegenstand einer diplomatischen Aktion gemacht 
werden würde. Damit wird die Lage auf dem inter- 
nationalen Frachtenmarkte scharf beleuchtet. Von 
Woche zu Woche; ja, in der letzten Zeit von Tag zu Tag, 


fallen die Frachten unaufhaltsam, so daß eine schwere . 


Krisis dem Weltfrachtenmarkte schon für die nächste 
Zeit bevorsteht. Daß der Niedergang des Weltfracht- 
geschäftes kommen müßte und sich noch verschärfen 
würde, war zwar seit einigen Monaten schon erfahre- 
nen Reedereileitern, die einen Blick für-die wellwirt- 
schaftlichen Zusammenhänge besitzen, klar. Aber auch 
für sie hat die Verschärfung im Tempo der Rückgang- 
bewegung (des Weltirachtgeschaftes Ueberraschungen 
mit sich gebracht. Sind doch seit etwa 14 Tagen die 
Frachtsätze um annähernd 100 % gefallen, so daß von 
einem Zusammenbruch auf den meisten Frachtenmärkten 
bereits gesprochen werden muß. Geradezu 'katastro- 
phal erscheint diese rapıde Verschlechterung der Lage 
des Frachtenmarktes, wenn man diese Entwicklung nicht 
absolut betrachtet und die Frachtraten der letzten, Mo- 
nate und Wochen nebeneinanderstelll, sondern wenn 
mart Vergleiche zieht zu den Friedenssatzen. Dann erst 
kann ein zutreffendes Bild gewonnen werden. Die 
Aussicht aber auf die zukünftige Entwicklung wird 
ebenso deutlich wie ungünshg illustriert, wenn "man 
weiß, daß die heutigen Betriebskosten nicht nur unge- 
heure Steigerungen aufweisen, sondern auch ın abseh- 
baret Zeit keine rucklaufige Bewegung einschlagen 
konnen Die Hafenkosten sind um fast 200% Versiche- 
rungskosten um mehr als 300 %, Reparaturkosten um 
350 %, -Bunkerkohle um 470%, Lohne fur die Schiffs- 
mannschaften um etwa 240 % seit Ausbruch des Krie- 
ges gestiegen, dazu kommen die hohen Steuerlasten in 
den meisten Ländern, die noiwendig werdenden sehr 
starken Abschreibungen auf die teuer erworbenen 
Schiffe, die in paralleler Entwicklung zu dem Rückgang 
der Welt-Frachten eine unheilverkundende Entwertung 
erfahren. ee A 

Die Gründe für diese krisenhafte Entwicklung liegen 
auf der Hand. Auf der einen Seite ein über Erwarten 
schwacher Güterverkehr und infolgedessen steis nach- 
lassende Nachfrage nach Verschiffungsraum, auf der 
anderen Seite ein überaus starkes Angebot an Schiffs- 
raum, infolge des Anwachsens der Weltschiffsräume um 


be \ 


rund 7% Mill. + über den letzten Friedensstand hinaus. 


. Viele neue Reedereien in England, Amerika, aber auch 


Skandinavien, befinden sich in schwieriger Lage, und 
“es ist unausbleiblich, daß in kurzer Zeit eine große An- 
zahl von Schiffen zum Verkauf zu stark ermäßigten 
Preisen angeboten werden. Verschiedenilich ist schon 
gesagt worden, daß jetzt ein Preis von 10 bis 12 Did. 
Sterl. pro Tonne als gemessen für einen Dampfer von 
etwa 6000 t Tragfähigkeit erscheint. Und die Schiffs- 
preise werden aus den angedeuteten Gründen eher 
noch unter das Niveau von 10 Did Sterl. fallen. 

An den nordamerikanischen Frachtenmärkten ist so 
viel Tonnage angeboten, daß kaum eines der ausgehen- 
den Schiffe irgendeinen Verdienst auf einer solchen 
Reise erzielen kann. Wenn z. B. die Raten nach Rotter- 
dam noch unter 7 Dollar heruntergegangen sind, ist es 
klar, daß ein Dampfer hierbei große Verluste erleiden 
muß, wenn er nicht bereits im Zusammenhang mit de 
Heimfracht eine Ausfracht zu einer besseren Notierung 
als der marktläufigen sich gesichert hat. Getreide- 
frachten nach dem Kontinent sind auf 10 sh., ja sogar 
auf 8 sh. pro Quarter gesunken. Auch die amerika- 
nischen Kohlenfrachten sind weiter gesunken. Nach 
Rotterdam werden nur noch etwa 5 Dollar erzielt. Da 
viele Schiffe von Nordamerika Ladung suchend nach 
dem Laplata-Markt gegangen sind, sind auch dort ın 
den letzten Tagen die Notierungen nach dem Kontinent 
und Großbritannien gedrückt worden. Auch die Ab- 
ladungen der neuen Ernte, die begonnen haben, ent- 
täuschen durch die ungünstige Preisbasis, zu der sie 
abgeschlossen werden mußten. Nur für Ende Januar 
wurden für den verhältnismäßig schon günstigen Preis 
von 60 sh. nach dem Kontinent einige Abschlüsse ge- 
tätıgt, während für prompte Abladung sich d'e Notie- 
rung nunmehr auf 45 sh. stellt. Aehnlich trostlos sieht 
es auf den anderen großen Frachtenmärkten aus. Im 
Osten ist eine allgemeine Schwäche der Geschäftslage 
festzustellen und ein Stillstand in dem Fallen der Fracht- 
sätze noch nicht abzusehen. Auch für Heimfrachten 
vom Mittelmeer nach dem europäischen Festlande sind 
die Notierungen infolge der reichlichen Tonnageange- 
bote schwach. und die Ablader verhalten sich im all- 
gemeinen zurückhaltend. 

Die Kohlenfrachten von Wales also das Haupige- 
schaft des ausgehenden englischen Frachtenmarktes, 
sind ebenfalls samilich schwächer geworden. auch eine 
Folge des überreichlichen Angebots von Schiffsraum. 
Abschlüsse werden nur noch wenig gemacht. Die Aus- 
sichten des Marktes sind ganz dunkel. Der Streik der 
Bergarbeiter hatte gewaltige Mengen Schiffsraum in den 
englischen Häfen angesammelt, die nun selbst unter den 
ungünstigsten Bedingungen versuchen,  auswarhge 
Märkte zu erreichen. Wenig Hoffnung auf Besserung 
kann das Wiedereinsetzen der engl'schen Kohlenaus- 
fuhr nach Deutschland bieten. Der eine Dampfer, der 
bisher nach Hamburg mit englischer Kohle gekommen 
ist, bringt noch kene Frühlingshoffnung. 

Mit der Beendigung des englischen Grubenarbeiter- 
streiks halle man eine Besserung im Ostseegeschäft 
‘und auf dem Balt’kmarkte erwartet, aber auch hier ist 
eine Erholung noch nicht zu bemerken. Die allgemeine 
Unübersichtlichkeit der kommenden Entwicklung be- 
drückt auch den Markt für Zeilcharter, so daß auch 
Wer in Uebereinstimmung mit der allgemeinen Abwarts- 
bewegung die Sätze nachgeben müßten. 


Weltfrachtsätze September bis November 1920 
im Vergleich mit dem Kriegsausbruch: 


Sept. Okt. Novbr. Juli 1914 
23 AN 35 — 22,6 7 Sh. 


7 Kr. 


1. Auswarts: 


Kohlen, Kardiffn.Genua 
Kohlen, Tyne nach 
Gothenburg . . . - 30 30 25 


ll Heimwarts: 


Vereinigte 
Staaten: 


Getreide nach Englan 
p. Quarter .... 126 12-86 2/3 Sh. 
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Novbr. Juli 1914 


Vereinigte Sept. Okt. 
Staaten: 
Kohlenn.Skandinavien 15 15 12— dë — Doll. 
Holz v. Golf n. Konti- 
nent p. Std.. . . . 340 370 320—270 75 Sh. 
La Platá: , 
Getreide n. Kontinent 92/6 85 80—40 11/6 Sh. 
Mais soso 2 800 2.4 95. 85 80—42/6 11/9 Sh. 
Osten: 
Bombay, Getreide nach 
Kontinent `, .... 70 80 80—60 15 Sh. 
Reis von Saigon nach 
Marseille ..... 115. 115 115-105 28 Sh. 
Australien, Getreide n. 
England ..... 125 150  135—107/6 20/6 Sh. 
Mitlelmeer: 
Erz v. Bilbao n. Cardiff 16 17 18—16/6 4/5 Sh. 
Getreide, Donau. . . 62/6 67/6 62/6—50 12 Sh. 
Zeıitcharter: 
A bis 6 Monate . .. 13 15 16—15 3/4Y2Sh. 


Ausland. 


Der Ort Richborough, an der Küste von 
Kent, von dem aus während des Krieges größere Ver- 
schiffungen von Kriegsmaterial nach dem Festland er- 
folgten, soll zu dem größten Handelshafen an der Sud- 
küste Englands ausgebaut werden. Ein großer britischer 
Handels- und Schiffahrtskonzern wird die bisherigen 
Hafeneinrichtungen in Richborough von der Regierung 
für 2 Mill. Lstrl. übernehmen und mit den neuen Hafen- 
bauten sofort beginnen lassen. 


Industrie 


Indem Geschäftsbericht von Deutsch- 
Luxemburg ist eine Bemerkung besonders inter- 
essant, welche darauf hinweist, daß die behördlichen 
Bestimmungen dem Wirtschaftsleben große Schäden zu- 
gefügt haben. Die Verwaltung betont, daß im Frühjahr 
hunderttausende Tonnen Eisen und Stahl zu hohen 
Preisen an das Ausland mehr hätten verkauft werden 
können, daß aber die Ausfuhrbestimmungen eine volle 
Ausnutzung der Auslandskonjunktur unmöglich mach- 
ten. Der zeitweise auftretende Mangel an Eisenerzeug- 
nissen verleitete die Abnehmer zu Bestellungen, die 
weit über den Bedarf hinausgingen. Die Hinweise auf 
die künstliche Inlandskonjunktur wurden aber nicht be- 
achtet. Erst jetzt werden Ausfuhrerleichterungen ein- 
geräumt, aber inzwischen sind die Auslandspreise für 
Fisenerzeugnisse um rund 180 Gulden die Tonne zu- 
rückgegangen. Der deutschen Volkswirtschaft sind 
durch die verständnislose und schematische Handhabung 
von Wirtschaftsfragen Milliardenverluste entstanden, die 
Zahlungskraft der Mark ist dadurch, schwer geschädigt 
worden. i 


Die britische Kohlenproduktion. Die 
Kohlenproduktion Großbritanniens, die für die am 
20. November v. J]. endende Woche 5210 700 + betrua, 
erreichte für die am 18. Dezember v. J]. endende Woche 
5307 000 + Dadurch sind die Kohlenarbeiter zu einer 
weiteren Lohnerhóhung von 1% sh, also seit Abschluß 
des nach dem Streik getroffenen Abkommens zu 
31, sh. täglich berechtigt. 


Kohlenüberfluß in der Schweiz. Wäh- 
rend Deutschland unter Kohlenmangel leidet, hat die 
Schweiz gegenwärtig einen ziemlich erheblichen Ueber- 
flu an Kohlen zu verzeichnen, Die von der Kohlen- 
genossenschaft seinerzeit in Amerika bestellten Kohlen 
lassen sich gegenwärtig nicht absetzen, weil der Be- 
darf der Verbrauchergruppen hinter den Zufuhren zu- 
rückbleibt. Um der Kohlengenossenschaft aus der Ver- 


legenheit zu helfen, müssen die schweizerischen Bun- 
desbahnen gegen ihre Absicht die für andere Verbrau- 
cher bestimmten Kohlenmengen abnehmen. Wie es 
heißt, haben die Bundesbahnen gegenwärtig für zehn 
Monate Kohlenvorräfte. m 
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eg Verschiedenes E 


Archiv für Schiffbau und Schiffahrt. 
Im Heft 12, 13 und 14 haben wir an dieser Stelle ver- 
schiedene Nachrichten über die Zukunft des „Archivs 
für . Schiffbau und Schiffahrt” in Hamburg veröffent- 
licht. Was inzwischen über dieses Institut weiter be- 
schlossen wurde, ist in dem nachstehend abgedruckten 
Rundschreiben wiedergegeben, welches das Archiv vor 
einigen Tagen an seine Mitglieder versandt hal. * 

Der Weiterbestand des Archiv für Schiffbau und 
Schiffahrt und die Fortführung der äußerst wichtigen 
Arbeiten dieses Institutes sind für die deutsche Schiff- 
bau-Industrie eine unbedingte Notwendigkeit, und es ist 
deshalb für alle an Schiffbau. und Schiffahrt beteiligten 
Kreise von größter Wichtigkeit, sich mit diesem Thema 
eingehend zu beschäftigen. Die Mitglieder sollen jetzt 
endgültig‘ entscheiden, welcher Plan zur Durchführung 
gelangen soll. Man kann zweifelhaft sein, welcher Plan 
den ‘Interessen des „Archivs“ am besten dient. Die 
Technische Hochschule sowohl als auch de Technischen 
Staatslehranstalten in Hamburg sind beides Institute, 
die geeignet 'sind, das „Archiv“ weiterzuführen. An 
beiden Stellen wird wissenschaftliche, bildende Arbeit 
geleistet. Hamburg als einer der Hauptplätze von 
Schiffbau und Schiffahrt bietet einerseits den Staats- 
lehranstalten wohl die Möglichkeit intensiver Fühlung 
mit der Praxis, die in gleichem Maße mit Berlin nicht 
besteht; es soll und will aber das ,Archiv” ja kein aus- 
gesprochen Hamburgisches Unternehmen sein, sondern 
eine Sammelstelle darstellen für die technischen und 
wissenschaftlichen Bedürfnisse der gesamten deutschen 
Schiffbau- und Schiffahrt-Unternehmen. Dem objek- 
tiven Beurteiler wird es: deshalb zweckmäßig erschei- 
nen, das Archiv" dorthin zu verlegen, wò die Zentrale 
aller Unternehmen des Schiffbau- und Reedereiwesens 
sich befindet und das ist trotz aller. Abneigung der 
Nichtberliner die Reichshauptistadt. Hamburg ıst wohl 
Deutschlands bedeutendster Werft- und Hafenplatz, 
doch die größere Anzahl unserer Werften, und als solche 
kommen: ja schließlich nicht nur die Seeschiffswerftien, 
sondern auch die zum Teil nicht unbedeutenden Fluß- 
schiffswerften in Frage, ist uber ganz Deutschland ver- 
teilt. Neben der ersten Bildungsstätte Deutschlands, 
der Technischen Hochschule, -der größten technischen 
Vereinigung, dem Verem deutscher Ingenieure, hat 
auch der Verein der Deutschen Seeschiffswerften sei- 
nen Sitz in Berlin. Von großer Wichtigkeit für die Ent- 
scheidung dieser Frage ist noch die Tatsache, daß Ber- 
lin der Sitz der Behörden und die Zentrale der gesamten 
deutschen Auslandsdienstes ist. 
ansässigen Körperschaften und Instituten jeder Art alle 
Quellen für eine lückenlose und schnelle Unterrichtung 
über alle Vorgänge im Auslande. Außerdem durfte 
aber das „Archiv“, angelehnt an den Verein deutscher 
Ingenieure, wieder in ein Stadium ruhiger und zielbe- 
wußter Entwicklung kommen. Zu berücksichtigen ist 
ferner noch, daß das „Archiv“ bei einer Anlehnung an 
die Technische Zeitschriftenschau des Vereins deutscher 
Ingenieure seine Selbständigkeit nicht verlieren würde, 
und es würde dadurch auch nicht etwa noch ein neues 
¡Gescháaftsunternehmen- entstehen, das letzten Endes 
Sn eine neue Belastung der deutschen Industrie be- 

eutet. 


„Archiv für Schiffbau und Schiffahrt”, e V. 


8 Hamburg, den 6. Januar 1921. 
Monckebergstr, 18 (Domhof). 
Die 8. (außerordentliche) Mitgliederversammlung am: 
17. Dezember 1920 hat zu einer Klärung über die Zu- 


A 


Berlin bietet den dort ` 
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kunft des „Archiv für Schiffbau und Schiffahrt” nur 
erst insoweit geführt, als die bestehende Geschäftsstelle 


'aufgelöst worden ist. Dagegen hat die Versammlung, 


einstimmig beschlossen, den Verein als solchen nicht 
- aufzulösen. 

Da nach der Satzung keine Klarheit darüber be- 
steht, ob der Verwältungsausschuß oder die Mitglieder- 
versammlung über die zukünftige Gestaltung der Ver- 
einsarbeit zu entscheiden hat, ist das Ergebnis der Ver- 
sammlung in folgendem Beschluß niedergelegt worden: 

Die Antragsteller Laas und Foerster werden auf- 
-gefordert, ihre Vorschläge neu formuliert bis zum 
1. Januar 1921 einzureichen. 


Den Mitgliedern sind die beiden Vorschläge 
schriftlich zuzustellen. Dann hat eine neue Mitglieder- 
N ann statizufinden, die „darüber zu befinden 
hal: 

1. cb dem Verwaltungsausschuß oder der Mu- 
gliederversammlung der. Beschluß über die Annahme 
des einen oder anderen Vorschlages oder ihre Ueber- 
weisung zur weiteren Bearbeitung zusteht, 

2. wenn der Beschluß im letzteren Sinne ausfällt, 
welcher der Anträge zur weiteren Bearbeitung ge- 
wählt werden soll. 


Daraus folgt, daß der in unserem letzien Rund- 
schreiben unter 1. erwähnte Plan einer gemeinsamen 
Arbeit mit dem Ueberseedienst fallen gelassen wor- 
den ist. 


Auf Grund des vorstehenden Beschlusses unter- 
breiten wir heute unseren Mitgliedern in den unten ab- 
gedruckten Anlagen A und B, die in dem leizten Rund- 
schreiben unter 2, (Prof, Laas, Techn. Hochschule, Berlin 
— Verein Deutscher Ingenieure) und 3. (Dr.-Ing. Foer- 
ster, Techn. Staatslehranstalten, Hamburg — Zeitschrift 
„Werft und Reederei”) erwähnten Pläne ın ausführ- 
licherer Form zur Kenntnisnahme und wiederholten Prü- 
fung. Wir bitten alle Mitglieder dringend, sich der Mühe 
einer ‚eingehenden Durchsicht der Anlagen unterziehen 
‘und uns ihre Ansicht noch einmal bis spätestens Diens- 
tag, den 18. Januar, durch die anliegende Karte mitteilen 
zu. wollen. Wir bemerken aber auch hierzu, daß diese 
Meinungsäußerung nicht einer Abstimmung gleichkommt. 
Die Beschlußfassung kann nur durch die auf der Mit- 
gliederversammlung anwesenden Mitglieder erfolgen. Es 
besteht nach Auskunft an zuständiger Stelle nicht die 
Möglichkeit, daß persönliche Mitglieder, die an einer 
Mitgliederversammlung nicht teilnehmen, ein anwesen- 
des Mitglied zur Abgabe ihrer Stimme bevollmächtigen. 


Gleichzetig laden wir unsere Mitglieder ein zur 


9. fauBerordenilichen) Mitgliederversammlung 
am Freitag, dem 21. Januar 1921. 


Tagesordnung: 


1. Verlesung und Genehmigung des Berichtes uber die 
8. (außerordentliche) Mitgliederversammlung am 
17. Dezember 1920. 


2. Beschlußfassung daruber: 


a) ob dem Verwaltungsausschuß oder der Mitglieder- 
versammlung der Beschluß über die Annahme des 
einen oder anderen Vorschlages oder ihre Ueber- 
weisung zur weiteren Bearbeitung zusteht; 

b) wenn der Beschluß in letzterem Sinne ausfalli, 
welcher der Anträge zur weiteren Bearbeitung 
gewählt werden soll. 

(Unter den beiden Vorschlägen sind die in den 
. Anlagen ausführlich behandelten verstanden.) 


3. Satzungsänderung u. a. in dem Sinne, 


a) daß der Verein eine Gesellschaft zur Erhaltung 
und Förderung des , Archiv: für Schiffbau und 
Schiffahrt” wird, also finanziell nicht über seine 
laufenden Mittel hinaus belastei werden kann; 

b) daß den gesellschaftlichen Mitgliedern ein Mehr- 
stimmenrecht gewährt wird; 

c) Aenderung der Jahresbeiträge: 

Neuwahl des Verwaltungsausschusses. 

E Verschiedenes. 
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Aenderung der Tagesordnung auf Grund der Ergeb- 
nisse einer inzwischen stattfindenden Sitzung des Ver~ 
waltungsausschusses bleiben vorbehalten, sofern die 
Mitgliederversammlung sich damit einverstanden erklärt. 


Ort und Stunde der Versammlung werden noch be- 


kannt gegeben. . 


Der Vorsitzende.. I. V.: Dr.-Ing. Albrecht. 


Anlage A. SÉ 
Professor Laas 
Technische Hochschule Charlottenburg. 


Vorschlag 


` der Professoren Krainer-Laas zur Fortführung des 

„Archiv für Schiffbau und Schiffahrt” in Verbindung 

mut der Schiffbauabteilung der Technischen Hoch- 

schule (T.H.) zu Berlin-Charlottenburg, und der 

Technischen Zeitschriftenschau (T.Z.) des Vereins 
deutscher Ingenieure (V. d. 1.). 


Arbeitsplan. 


Es werden möglichst alle Arbeiten fortgeführt, dıe 
die bisherige Geschäftsstelle in Hamburg geleistet hat: 


Die Fachliteratur des In- und Auslandes wird regel- 
mäßig durchgearbeitet, Auszüge von allen wichtigen 
Mitteilungen werden systematisch in eine Kartei ein- 
geordnet. Als Material stehen zur Verfügung die Bücher 
und Zeitschriften der Bibliotheken der F.H., der Lehr- 
stiihle der Schiffbauabteilung, des V.d.l. und des Ar- 
chivs, sowie die aus anderen Quellen eingehenden 
Nachrichten. 


Ergebnisse der Sammelarbeit erscheinen wocheni- 
lich in der T. Z. d. V. d. J]. in der Gruppe „Schiffbau und 
Schiffahrt‘ und außerdem, erweitert und ergänzt durch 
größere Auszüge und nur für Fachleute wichtige Mit- 
deilungen, in einem Sonderheft der T.Z. „Archiv fur 
Schiffbau und Schiffahrt“, das vorläufig monatlich ın 


. demselben Format wie die T.Z. erscheinen soll und 


zwei doppelseitig bedruckte Blätter (Mitteilungen und 
größere Auszüge) sowie acht einseitig bedruckte Blat- 
ter (kleinere Auszüge) enthält. Das Sonderheft wird 
den Mitgliedern zugestellt, Außerdem ist geplant, mo- 
natlich oder öfter in kleinerem Umfang wirtschaftliche 
Nachrichten an die Mitglieder zu versenden; hierzu ist 
die Mitarbeit einer Zentralstelle gewonnen, die diese, 
bisher für eigenen Bedarf durchgeführte Arbeit in er- 
en Umfang fur die Allgemeinheit nutzbar machen 
will. 


Ferner kann das in einer Kartei geordnete Małe- 
rial zu größeren Aufsätzen für die Fachzelischrifien 
weiter verarbeitet und zu Auskünften an die Mitglieder 
benutzt werden. - 

Für die Arbeiten stehen zur Verfügung die Profes- 
soren Krainer und Laas mit ihren Assistenten sowie 
Lehrkräfte der Abteilung für Schiffbau und der übrigen 
Abteilungen. Auch die Mitarbeit anderer Stellen ¡st 


vorbereitet. 
Haushaliplan 1921. 


1. Als Unterlage dient ein Haushaltplan, den das Ar- 
chiv unter dem 18. September 1920 als fur 1920 er- 


forderlich aufgestellt hat. Er enthalt: 

l Einnahmen: 
Mitgliederbeiträge . 100 000 M 
Auskünfte DE 12000 M 
Anzeigen f 11 000 M 
Verschiedenes a N 11 000 M 

Gesamt 134 000 M 

x Ausgaben: 

Zeitschriften und Bücher . 80 000 M 
Herstellung der „Mitteilungen“ . 92000 M 
Burounkosten . . . , . 60 000 M 
Gehalter l . . 192000 M 
Werbung o... 12000 M 

Gesamt . 436 000 M 


” 
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2. Haushaltplan-1921 (Vorschlag Krainer-Laas): Entwicklungsmoglichkeiten. 
Das Archiv kann in Verbindung mit der Sch fibau- 


Einnahmen: \ ` 
TE TE abteilung der Technischen Hochschule zu Charlotten- 
al ee Gesell- 100000 M burg a Sammelpunkt des literarischen. Lebens in, 
b) Ora N d SE d Ge SI Schiffbau und Schiffahrt werden ` `, f 
o EN Beschränkung auf ein abgeschlossenes Fachgebiet 
) Bi fi nn der. E ist seine Eigenart und Stärke. In diesen Bahnen muß 
5 Mit (eg 500 an en 10000 M das Archiv Anschluß finden an alle gleichgerichteten 
d) Ne a, A CH He “Son Bestrebungen bei den Behörden, Zentralstellen, ahn- 
A R E N lichen wissenschaftlichen Instituten, Vereinen und großen 
10 A A en Gesellschaften, und mit allen diesen eine Gemeinschaft 
Gesamt . . 160000 M bilden, um gleichartige Mehrfacharbeit zu vermeiden, 
Ge bene Kosten und Zeit zu sparen und eine größtmögliche Aus- 
: Ban wertung der literarischen Arbeiten aller Stellen zu er- 
A) Zeitschriften und Bücher . . 20000 M zielen. 
B) Technische Zeitschriftenschau 40000 M . Als wissenschaftliche Arbeitsstátte, als Gutachten 
C) Burokosten . ~... =- 20000 M der Behörden, als Auskunftei der Praxis kann das Ar- 
D) Gehälter . . . . - . .». 60000 M chiv dann nicht nur Tagesfragen beantworten, sondern 
E) Unvorhergesehenes, Werbung 20000 M auch große allgemeine Aufgaben über Deutschlands 
Gesamt . . 160000 M Schiffbau’ und Schiffahrt vorbereitend bearbeiten. 
3. Erläuterungen zum Haushaltplan 1921. Anlage B. 
Zu „Einnahmen“: An das A 
Zu a und c: Die Erhöhung des Beitrages der gesell- Archiv für Schiffbau und Schiffahrt, 
schaftlichen Mitglieder auf 1000 M und der per- \ Hamburg. 
sönlichen auf 50 M ist durchführbar. Es ist mił Auf Grund der Archiv-Versammlung vom 17. ‚De- 
einem Ausscheiden von 20% der Mitglieder ge- zember geben wir Ihnen beschlußgemäß die nachste- 
rechnet. henden Vorschläge bekannt, welche darauf abzielen, 


Zu b: Der Betrag von 30 000 M ist niedrig eingesetzt die Bestrebungen des „Archiv für Schiffbau und Schiff- 
Es sind bereits von Berliner Gesellschaften er- fahrt“ in dem u. E. gesunden Ausmaß zweckentspre- 
heblich höhere Beträge zugesagt, falls das Archiv chend fortzuführen. 


nach Berlin kommt. Sollte die in folgendem gekennzeichnete’ Organisa- . 


Zu d: Niedrig eingesetzi. _tion als Mittel zur Äufrechterhaltung des Vereins be- 
Zu „Ausgaben“: nutzt werden, so setzi dies eine Sanierung voraus, wo- 
Ju A: Durch die H BE h der Bibliotheken d nach das neue Archiv dann auf der festen Grundlage 
une el, ung der Bibliotheken der eines von jedem weiteren Zuwendungsbedürfnis freien 
Technischen Hochschule, der Lehrstühle, des Ver- und in sich selbst stabilen kleinen Haushaltplans arbei- 
u deutscher Ingenieure bleiben die Ausgaben ten wird. SS 
meang. , l i s Auf Grund von Vereinbarungen der Hamburger 
Zu B: > a ee ein Àn- Technischen Staatslehranstalten mit : einem unserer 
a eme d auf Herstellung eines monat- größten deutschen Verlage, Julius Springer in Berlin, 
chen Sonderheftes in der Auflage von 500 auf bzw. der von diesem in Hamburg herausgegebenen 


32 000 M, für je 100 Stück mehr 2000 M. Zeitschrift „Werft und Reederei“ wird sich eine für die 
Zu C: Räume, Heizung, Licht sind frei; anzustellen wissenschaftlichen und praktischen Sammel- und Be- 
ist eine Burohilte, richtzwecke des Schiffbaues und der Schiffahrt denk- 


Zu D: Es soll vermieden werden, eine unentbehrliche bar gut geeignete Organisation zur Verfügung des Ar~ 
Kraft für längere Zeit hauptamtlich zu verpflich- chiv-Gedankens stellen und dessen nötige publizistische ` 
ten. Die Professoren Krainer und Laas sollen mit Auswirkung durch ein angesehenes und berufenes 
vier Assistenten die Hauptarbeiten im Nebenamt Fachorgan sichern. Die sachkundige Berichterstatiung 
übernehmen; außerdem sollen auch andere Mit- über die wichtigsten Vorgänge und Leistungen im In- 
glieder der Hochschule nach Bedarf herangezogen und Auslande kann daraufhin in einer Form und Gute 
werden. f gebracht werden, die nur schwer zu überłreffen sein 

Zu E: Nichts zu bemerken. a E SE o nn a 

: at -a . > steht, die fachmännische Bearbeitung und Aufmachung 

4. Die Organisation bietet cine Gewähr dafür, daß die — Ses Spize derartiger Erscheinungen zu halten, und 

alle Ausgaben können im Notfall eingeschränkt wer- — Was von größter Bedeutung für die Interessenten ist 

den. und zwar: — jene Veröffentlichungen zugleich mit Originalauf- 

SS E sätzen angesehener Fachgenossen und dem übrigen 

Zu A: Durch Abbestellen der enibehrlichen teúren wertvollen und vielseitigen Inhalt einer großen schiff- 

Zeitschriften oder durch Austausch (Verhandlungen bau- und schiffahrtstechnischen Zeitschrift zusammen 
sind von der Technischen Zeitschriftenschau 'ein- zu bringen. 


geleitet). : e ER EE e ia 
Zu B: Durch Beschränkung des Umfangs des Son- a T a ar Organisation auf 
derheites der IZ, REESEN Die Technischen Staatslehranstalien in -Hamburg 
Zu C: Durch Beschränkung der Zeit für die Büro- stellen kostenlos einen Saal neben ihrer eigenen Büche- 
hilfe. rei, mit Heizung, elektrischem Licht und Reinigung zur 


Zu D: Durch Minderung der Gehälter. Die Professo- Verfügung. In diesem Raum werden gegebenenfalls 
ren Krainer und Laas und die Assistenten würden Finrichtungen aus den Beständen des Archivs aufge- 
für das Jahr 1921 die Arbeiten unter der Bedin- stellt, um den Raum für die Benutzung und Unterbrin- 
gung übernehmen, daß ihre Vergütungen gekürzt gung von Zeitschriften, Büchern, der Kartei für die Ma- 
werden, wenn die Einnahmen nicht für den vollen terialsammlung usw. geeignet herzurichten. Die Tech- 
Betrag ausreichen. nischen Staatslehranstalten stellen diesem Archiv eine 

5. Voraussetzung für die Uebernahme der Arbeiten ist: große Zahl wichtiger technischer Zeitschriften und die 
daß die notwendigen Bestände des Archivs schulden- daran räumlich anschließende Bücherei der Staatslehr- 
frei übergeben werden und möglichst ein Reserve- anstalten zur Verfügung. Der Büchereibeamte der 
fonds geschaffen wird, ferner daß die Leitung des  Staatslehranstalten übernimmt die bücherei-technische 

Archivs selbständiger und von der Leitung des Ver- Aufsicht, Registratur und Ordnung des Archivs neben- 

eins getrennt wird. amtlich. Das Verlagshaus von Julius Springer in Berlin, 

s, 
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welches für die von ihm verlegte, von Herrn Dr. 
Foerster im Nebenamt geleitete Zeitschrift „Werft und 
Reederei”, die für Schiffbau, Schiffahrt und die zuge- 
horigen Industrien im weiteren Sinne wichligen aus- 
landischen und inländischen Zeitschriften bezieht, hat 
sich bereit erklärt, die Gesamtheit dieser Zeitschriften 
den Technischen Staatslehrahstalten jeweils nach Ge- 
brauch prompt zu überweisen. Die beiderseitigen Be- 
schaffungen — ergänzt durch die im Rahmen des neuen 
Archivs je nach dessen voraussichtlich zu schätzender 
Einnahme noch zu beschaffenden Zeitschriften — wer- 
den von vornherein den allergrößten Teil der hier er- 
wünschten Literatur bedeulen. . 

Dieses Material wird teils innerhalb des Lehrkörpers 
der Technischen Staatsichranstalten, teils. von den der 
Zeitschrift angegliederten Fachgenossen in zweckeni- 
sprechender Form so bearbeitet, daß die Gruppe 
„Wichtige Fachliteratur“ der Zeitschrift künftig in er- 


weiterter Form, und zwar in zwei Gruppen erscheint - 


(wie bereits aus Heft 1 und 2 des Jahrgangs 1921 er- 
sichtlich sein wird). Die neue Einteilung sieht vor: 

1. Auszüge, die hauptsächlich nach der ausländischen 
Literatur bearbeitet werden und zum Ziele haben, 
den deutschen Lesern das Beziehen oder Auf- 

. suchen der betreffenden Zeitschriften zu ersparen, 

2. Zeitschriftenschau, d. h. kurze Wiedergabe litera- 
rischer Erscheinungen überwiegend :nach inlän- 
discher Literatur, welche das Ziel des Quellennach- 
weises verfolgen. 

In beiden Gruppen erscheinen auch -Auszüge und 
Besprechungen wichtiger Bücher. Denjenigen Bezie- 
hern, welche Ausschnitte für Karteien bedürfen, wird 
der Teil’ „Zeitschriftenschau“ einseitig bedruckt gegen 
Auslagenerstattung gesondert geliefert. 

Das gesamte künftige Material des Archivs wird bei 
den Staatslehranstalten von einstweilen acht Herren aus 
deren Lehrkörper, nämlich den Herren Professor 
Dr.-Ing. Weishaar, Professor Haß, Dr. phil. Dahlmann, 
Dr.-Ing. Waldmann, Dr.-Ing. Mieß, Dipl.-Ing. Hilde- 
- brandi, Dipl.-Ing. Lorenz, Marine-Oberingenieur Ger- 
hards, zu einer Kartei verarbeitet, die im Archivraum 
verwaltet und von Herrn Dr.-Ing. Kempf der Staats- 
lehranstalten geleitet wird. Dr.-Ing. Kempf würde 
zweckmäßig Geschäftsführer dieses Archivs werden und 
außer zwei fachmännischen Beisitzern lediglich eines 
Kurators für die Beaufsichtigung seiner Geschafisfuh- 
rung bedürfen. 

Der gesamte bisherige Verwaltungsapparal ıst zu 
ersparen, und es werden hierfür eine Reihe von Aende- 
rungen der Satzungen erforderlich sein, welche auf Ver- 
einfachung hinausgehen und die Organisation des Ver- 
eins lediglich auf die Grundlage einer Interessengemein- 
schaft mit gewissen Vorteilen für die einzelnen Mit- 
glieder stellen. Dies ist weiter unten gekennzeichnei. 
Zu den grundlegenden Aenderungen. gehört auch der 
Wegfall des ganzen Kosten- und Redaktionsapparates 
für die Herstellung, Drucklegung und den Vertrieb eige- 
ner Veröffentlichungen. Da sich dies redaktionell, tech- 
nisch und wirtschaftlich unabhängig vom Archiv bei der 
Zeitschrift „Werft und Reederei“ abspielt, welche den 
einzelnen Bearbeitern ihre Beiträge in üblicher Weise 
honoriert, wird der Haushaltplan ganz geringfügig und 
risikofrei. 

Ein Vereinsvermögen wird nicht gebildet, und es 
werden keine Vereinsschulden gemacht, da sich die 
Zeitschriftenbeschaffung von seiten des Archivs selbst 
und die geringfügigen Vergütungen, die der Haushalt- 
plan vorsieht, nach der Decke der Einkünfte strecken. 

Die vorhandene Materialiensammlung, welche der 
Verein zur Schuldentilgung auch selbst bei einer Ligui- 
dation veräußern müßte, würde zweckmäßig von den, 
den Verein etwa sanierenden Verbänden dem neuen 
Archiv zur Verwaliung mit der Maßgabe überwiesen, 
daß sie ebenso als Eigentum der Staatslehranstalten 
betrachtet werden soll, wie die weiterhin laufend vom 
Verlage Julius Springer zu überweisenden Zeitschriften 
und Bücher SS | 

Der künftige Haushaltplan des Archivs muß damit 
rechnen, daß viele Mitglieder die Einrichtung als künf- 
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tig ausgesprochen hamburgisch beurteilen und austreien 
werden und daß andere, sowohl Einzel- wie korporative 
Mitglieder, den Beitrag für die Leistungen des Archivs 
zu hoch befinden werden. 

Erst die Zukunft wird beweisen, daß es für die Inter- 
essenten Zweck haben wird, das Archiv auch in dieser 
Form weiter zu unterstützen. 


Die Archivmitglieder werden für einen künftig von — 


30,— M auf 20,— M bzw. für korporative Mitglieder von 
500,— M auf 400,— M verringerien Jahresbeitrag fol- 
gende Leistungen empfangen: E 


1. Auskunfterteilung und Literaturnachweis wie bisher, 
sowie kostenlose befristete Ausleihung der vom 
Archiv gehaltenen und von Julius Springer beigestell- 
ten Zeitschriften gegen Erstattung des Portos und 
der Verpackung; 


2. den gleichen Vorzugspreis für die Zeitschrift „Werft 
und Reederei“, welchen die Mitglieder der Schff- 
bautechnischen Gesellschaft und des Handelsschiff- 
Normen-Ausschusses genießen; 


3. Benutzung des Lesesaals und der Archivbücherei 
einschließlich der bedeutenden, sonst allgemein nicht 
zuganglichen Bücherei der Staalslehranstalten ohne 
Gebühr (für Nichimitglieder soll die Benutzung der 
Archivsammlung und Archivzeitschriften ım Lese- 
saal nur gegen eine Jahresgebühr von 15,— M ge-- 
stattet sein). - 


“Die Archivmitglieder kommen also auf Grund der 
künftigen Bezugspreise der Zeitschrift „Werft und Ree- 
derei” einschließlich deren Bezug auf rund 60,— M 
Jahresausgaben, Sie erhalten dafür monatlich die Aus- 
zuge und die Zeilschrifienschau der wichtigen Fach- 
literatur im monatlichen Gesamiumfang von 16—18 
Druckseiten und außerdem noch etwa 40 Druckseiten 
Originalfachaufsätze, Patenisthau, Mitteilungen aus 
Schiffahrt und Industrie und den Normenteil mit den 
erstmaligen Veröffentlichungen der deutschen HandelS- 
schiffnormen in Originalgröße, nebst den Erläuterungen 
der bearbeilenden Werften und Industriefirmen. 


. Wir rechnen dennoch in unserem Haushaltplan mit 
einer Verringerung der Mitgliederzahl von 290 auf etwa 
200, und bei den korporativen Mitgliedern rechnen wir 
auf eine noch stärkere Einbuße, von 128 auf 60 Mit- 
glieder, und rechnen mit keinerlei Sonderbeiträgen oder 
Schenkungen. 


` Wir berücksichtigen bei unserem Haushaltplan nicht 
die Wahrscheinlichkeit, daß das Archiv durch die wö- 
chentlich über 3000 ım Hause der Staatslehranstalten 
ein- und ausgehenden Teilnehmer am Vorlesungswesen 
und durch die große Zahl der Lehrer und Schuler der 
Staatslehranstalten selbst einen großen Aufschwung der 
Inanspruchnahme erleben wird. 


Haushaltplan. 
Jahreseinnahmen aus 200 Einzelmitgliedern und 
60 korporativen Mitgliedern lá 20 M bzw. 
een. a 28000 M 


à 400 M ... 
Ausgaben: 

1. Bezug ausländischer Zeitschriften, außer 

den vom Verlage Julius Springer beige- 

stellten und den von den Staatslehran- 

stalten gehaltenen, je nach Einnahme bis 

eiwa ..1.12 21.20.20... . . . 7000 M 
2 Schreibarbeiten, Schreibmaterial und Porti 6000 M 
3. Vergütung für Büchereibeamten (bereits 

vereinbart 2000 MI angenommen . . . . 3000 M 
4. Vergütung für den Geschäftsführer (ver- . 

eimnbart `, D O0O0 M 
5. Feste Auslagenerstattung an die Mitarbei- 

ter der Kartei . RER - .0...__6000 M 

Zusammen Jahresausgaben 28000 M 


Dieser Haushaltplan ist in den Positionen 1, 4 und 5 
elastisch gedacht, und zwar natürlich auch im Sinne 
einer Erhöhung der Beträge, sofern die Einnahmen dies 
zulassen sollten. 
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Sanierung. 


Die Passiva des bisherigen Archivs sollen zurzeit 
195000 M, die Aktiva einschl. des Wertes aller Samm- 
lungen und Buroeirrichtungen sollen 120 000 M befragen, 
Wir halten die erzielbaren Aktiva für überschätzt und 
schlagen vor, bei den bisher am Archiv interessiert ge.- 
wesenen groen Verbänden, in erster Linie den Reede- 
reien und Werften, einen Sanierungsfonds von 190 000 M 
in der Form einzuwerben, daß er einen Auslagenfonds 
dorstellt, von dem die tatsächlichen Schulden bezahlt 
werden. Das neue Archiv bedarf nur eines geringen 
Teils der sehr gut erhaltenen Büroeinrichtungen und 
eines Teils der Sammlungen und es sollte beschlossen 
werden, alles übrige bestmöglich zu verkaufen. Es 
dürften dabei schätzungsweise 40000 M erzielt werden. 
Diese Summe kann je nach dem Willen der Sanierenden 
denselben zurückgegeben oder als Haushaltreserve ein- 
behalten werden. 


Fur die Leistungen der techn. Staatslehr- 
anstalten vorbehaltlich der zu schließenden Verträge 


gez. Prof. Abel. 


(Dienststempel ) gez. Dr.-Ing. E. Foerster. 


Diesem Rundschreiben mit Anlagen A und B ist 
eine Karte folgenden Inhalts beigefügt, deren Ausfüllung 
zwar nur eine Meinungsäußerung bedeutet, weil eine 
schriftliche Abstimmung nicht zulässig ist, 


Die Karte lautet: 


Nach Kenntnisnahme der ausführlicheren Darlegun- 
gen uber die Möglichkeit der Fortführung der Arbeiten 
des „Archiv für Schiffbau und Schiffahrt“ halte ich — 
wir — den Plan 


a) der Professoren Krainer—Laas in Verbindung mi} 
der Schiffbauabteilung der Teehn. Hochschule zu 


` 
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Inland. 
Kapıtalserhöhungen: 
Reederei P. Laeisz, G. m, b. H., Hamburg, auf 5 Mill. M. 


Deutsche Babcock & Wilcox Dampfkesselwerke A.-G., 
Berlin, um 5 Mill. M. 


‚Osram G. m. b. H., Kommanditgesellschaft, Berlin, auf, 


120 Mill. M und 70 Mill. M Anleihe. 
Optische Anstalt C, P. Goerz A.-G., Berlin-Friedenau, 
um 14 auf 28 Mill. M und 14 Mill. M Anleihe. 
G. Sauerbrey Maschinenfabrik A.-G., Siaßfurl, um 
3 Mill. M. 
Maschinenbau-A.-G. Balcke, Bochum, um 4,6 Mill. M. 
Voltohm, Seil- und Kabelwerke, A.-G., Frankfurt a. M., 
um 2 Mill. M. 
Maschinenfabrik Buckau A.-G., Magdeburg, um 6 Mill. M. 
Hirsch, Kupfer- und Messingwerke A.-G., Berlin, um 
30 auf 80 Mill. M. 


Dividenden: ` 

Optische Anstalt C. P. Goerz A.-G., Berlin-Friedenau, 
15% 18 %). 

Hüttenwerke C. Wilh. Kayer & Co. A.-G, 
10 % (10 %). 

A.-G. Düsseldorfer Eisenbahnbedarf vorm. Carl Wayer 
& Co., Düsseldorf, 14 % (10 %). 

G. Sauerbrey Maschinenfabrik A. - G, Staßfurt, 
12 % (1%). 

Voltohm, Seil- und Kabelwerke, A.-G., Frankfurt a. M., 
30 % (30 %). l 

Steaua Romana, A.-G. für Petroleum-Industrie, Buka- 
rest, 20 % (16 %). 

B'smarckhutte A.-G., 28 %. 


Berlin 
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E Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Berlin-Charlottenburg und der Technischen Zeit- 
schriftenschau des Vereins Deutscher Ingenieure 


b) der Techn. Staatslehranstalten in Hamburg in Ver- ` 
bindung mit der Zeitschrift „Werft und Reederei“ 


5 (Nichtgewiinschtes bitte durchzustreichen) 


fur die beste Fortsetzung der begonnenen Arbeiten und 
für die aussichtsvollste Lösung im praktischen und wis- 
senschaftlichen Interesse der beteiligten Kreise. 


..„ den .. lanuar 1921. 


Automobilwelt - Flugwelt Nr. 1 enthält: 
„Der unbegueme deutsche Wettbewerb.” Eine Nach- 
weisung, wie sehr auch jetzt noch die Ententeländer auf 
Deutschlands Erzeugnisse angewiesen sind. — „Ein 
neues amerikanisches Kriegsflugzeug” mit Abbildungen. 
— „Die Räder des Automobils II” mit Abbildungen. Ent- 
halt viel Neues über die jetzige Ausgestaltung der Auto- 
mobilráder. — „Innere Schwierigkeiten im deutschen 
Lufifahriwesen II.” Fortsetzung der Betrachtungen über: 
die amtliche Führung der Luftverkehrsangelegenheit und 
die private Förderung. — „Rundschau”’: Der 
deutsche Motorradsport und der A DAC Der baye- 
rische Automobil-Club. Der Flugzeugkonstrukieur Fok- 
ker. Das Floraphone im Kraftwagen. Amerikanische 
Hochseefischerei vom Lenkballon aus. Die Motorfahr- 
zeuge der Londoner Polizei. — „Autotechnische Mit- 
teillungen” mit Abbildungen. Der Feuerlöscher unter der 
Motorhaube. Gegen das Klappern der von oben ge-. 
steuerten Ventile. Eine praktische Garagelampe. 
Glocken als -Signalinstrumente für Kraftwagen. Der 
Wagenheber in der Kiste, Ein praktischer Motorhauben- 
verschluß. Plombierte Reparaturen. — Preis der Einzel- 
nummer 75 Pf. Bezugspreis fur ein Vierteljahr frei 
Haus 8M. ` 


~ 
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Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


Der Aufsichtsrat der Hirsch, Kupfer- 
und Messingwerke A.-G., Berlin, beschloß 
eine Erhöhung des Grundkapilals der Gesellschaft um 
30 Mill. M, dividendenberechtigt ab 1. Januar 1921, auf 
80 Millionen.‘ Der Erlös dieser Aktien dient zur Verstär- 
kung der Betriebsmittel und zur Angliederung der Hut- 
tenwerke Wilh. Kayser A.-G. im Wege der liguidations- 
losen Fusion. Die auf den 26. Januar 1927 einzuberufen- 
den außerordentlichen Generalversammlungen herder 
Gesellschaften werden uber die Kapitalserhohung sowie 
über die Fusion zu beschließen haben. 


Das nach Durchführung der Aktenemiss'on erzielte . 
Aufgeld abzüglich Unkosten wird dem gesetzlichen Re- 
servefonds zugeführt. Es ist zu erhoffen, daß einschließ- 
lich des Jahresresultates pro 1920 dann die offenen Re- 
serven der Gesellschaft etwa die Höhe von 50 % des auf 
80 Mill. M erhöhten Aktienkapitals erreichen werden, 


Der Aufsichtsrat beschioß ferner, zur weiteren Ver- 
starkung der Betriebsmittel die Ausgabe von 50 Mill. M 
nicht hypothekarisch eingetragener 5proz. Teilschuld- 
verschreibungen. Als neue Milglieder des Vorstandes 
treten in die Gesellschaft ein: die Herren Dr. Ernst 
Wassermann und Remy Schwartz, Berlin-Charlottenburg. 


Elektrizitais - A. - G. vorm. Schuckert- 
& Co. In Nürnberg fand die ao. Hauptversammlung, 
die über den Abschluß eines Interessengemeinschafts- 
vertrages mit der. Deuisch-Luxemburgischen Bergwerks- 
und Hütten-A.-G., der Gelsenkirchener Bergwerks-A.-G. 
und der Siemens & Halske A.-G. Beschluß zu fassen 
hatte, statt. Verireten waren 25 Aktionäre mit 20 377 
Stimmen. Zur Begründung des Antrages wurde die Not- 
wendigkeit der Kräftezisammenfassung mit anderen 
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Wirtschafiskorpern hervorgehoben und erklärt, daß nach 
reiflicher Ueberlegung eine Ergänzung nicht bei gleich- 
artigen Unternehmungen zu suchen war, sondern daß die 
eigene Fertig- und Verfeinerungsindustrie mit einer ge- 
eigneten und ausreichenden Rohstofferzeugung zusam- 
menzubringen war. Dem Anirag wurde mit allen gegen 
209 Stimmen zugestimmt, Der neue Konzern fuhrt nun- 
mehr den Namen „Siemens - Rhein - Elbe - Schuckert- 
Union”. Von dem erwirtschafieten Reingéwinn eni- 
fallen auf Gelsenkirchen, Deutsch-Luxemburg und Sie- 
- mens & Halske je 100 Teile, auf Schuckeri 45 Teile. 
“Aus den Verwaltungen der einzelnen Gesellschaften 
werden Vertreter in den Vorstand der Union und den als 
weitere Aufsichisinstanz geschaffenen Gemeinschaftsrat 
entsandt. Auch findet ein Austausch von Vorstands- und 
. Aufsichtsratsmitgliedern unter den vier Gesellschaften 
der Interessengemeinschaft statt. Im Zusammenhang 
mit dem Interessengemeinschaftsvertrag wurde die Er- 
hohung des Grundkapitals um 70 Mill. 'M Vorzugsaktien 
mit einfachem Stimmrecht und Anspruch auf eine Vor- 
zugsdividende von 6 % des Nennwertes, rúckzahlbar zu 
115% vor den Stammaktien, beschlossen, Den Bege- 
bungskurs und die künftigen Einzelheiten der Begebung 
beshmmmt der Aufsichtsrat im Benehmen mit dem Vor- 
stand. Dem Aufsichtsrat wurden zugewählt Carl Frie- 
.drich v. Siemens, Hugo Stinnes und Dr. Arthur Salo- 
monsohn. i 


Siemens & Halske A.-G. in Berlin. Die 
außerordentliche Generalversammlung hatte über den 
Vorschlag Beschluß zu fassen, mit der Gelsenkirchener 
Bergwerks-A.-G. in Gelsenkirchen, der Deutsch-Luxem- 


burgischen Bergwerks- und Hütten A.-G. in Bochum und 


der Elektrizitäts A.-G. vormals Schuckert 8 Co, in 
a einen Interessengemeinschafisvertrag einzu- 
gehen. . 

Die gemeinschaftlichen Interessen werden formell 


durch eine Spitzenorganisation gewahrt werden, die den ` 


Namen „Siemens-Rhein-Elbe-Schuckert-Union” führt 
und sich speziell um die Richtlinien fur die aligemeine 
Geschäftspolitik und die finanziellen Maßnahmen zu 
kümmern hat. In erster Linie ist darauf Rücksicht ge- 
nommen worden, daß die Handlungsfreiheit der einzelnen 


Glieder und damit das Verantwortungsgefühl ihrer Leiter ` 


voll erhalten bleiben. Die innere Zusammenarbeit soll 
dureh den Austausch von Vorstandsmitgliedern zwischen 
den Gesellschaften erreicht werden. 
Durch den Interessengemeinschaftsvertrag werde 

den Aktionären erweiterte Sicherheit geboten, da "das 
Risiko in doppelter Beziehung, und zwar nach fachlichen 
wie territorialen Gesichtspunkten geteilt wird. Durch 
die bessere Verteilung der Rohstoff- und Halbfabrikat- 
lager egeben sich finanzwirtschaftliche Vorteile. Es 
liege in keiner Weise die Absicht vor, den Bedarf des 
eigenen Unternehmens ausschließlich bei anderen zu 
decken. Die gegenseitigen Bezüge werden auch im 
besten Falle nur einen geringen Teil der Gesamtproduk- 
tion des einzelnen Gliedes ausmachen. Dagegen sichere 
der Vertrag in Zeiten äußersten Mangels den Bezug der 
Rohstoffe. Wir hoffen auch, daß durch diese enge Ver- 
bindung zwischen der alten Mark, dem Rheinland und 
Suddeuischland ein neues Band zwischen wichtigen Tei- 
len unseres Vaterlandes geknüpft wird, welches der 
Welt ‘zeigt, daß wir vereint: sind und immer vereint 
bleiben wollen. 

- Die Versammlung genehmigte einstimmig” sämtliche 
Anträge. . 


‚Howaldiswerke A.-G. in Kiel. Die ON. 
in der 5,24 Mill. M Aktien vertreten waren, setzte die 
Dividende auf 20 (1. V. 12) % fest. Die Gesellschaft er- 
zielle in dem am 30. September 1920 beendeten Ge- 
schäftsjahre einen Rohgewinn von 3 434 298 (2 388 783) M, 
der sich um den Gewinnvortrag mit 97 154 (32 588) M 
auf 3531 452 (5077559) M erhöht. Es erforderten da- 
gegen Zinsen 165930 (83857) M und Abschreibungen 
962 636 (922 825) M, so daß ein Reingewinn verbleibt von 
2 402 886 (2 070 876) M. Fur die noch im Umlauf befind- 
- Jichen, aber ‘bereits gekündigten Genußscheine sind 


In 
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215000 M zurückgestellt. Nach Mitteilung des Vorstan- 
des war die Werft im abgelaufenen Geschäftsjahre voll 
beschäftigt, sie hatte aber mit vielerlei Schwierigkeiten 
zu kampfen. Ungeachtet der vielen Störungen ım Be- 
triebe wurden vier Neubauten fur die deutsche Handels- 
marine fertiggestellt und sehr erhebliche Ausbesserun- 
gen, namentlich an ausländischen Frachtschiffen, ausge- 
führt. Hieraus. erzielte die Gesellschaft wegen des Tief- 
siandes der Markwährung sehr erhebliche Umsätze. Die 
Steigerung der Schrott- und Altmaterialpreise brachte 
Ihr aus der Veräußerung ihrer aus früheren Jahren stam- 
menden Lager guten Nutzen. Um mit der geringen 
Kohlenzuweisung besser auskommen zu können, gründete 
die Gesellschaft eine G.m.b.H, zur Ausbeutung von 
Mooren fur die Torfgewinnung. Wegen der sehr hohen 
Gestehungskosten der Schiffe und der sich hieraus ent- 
wickelnden Gewährsverpflichtungen wurde aus dem 
diesmaligen Ueberschub vorweg ein Betrag von 971 482 
Mark der Sonderrücklage zugeführt, die sich damit auf 
2 Mill.M erhöht. Für das neue Geschäftsjahr ist die Ge- 
sellschaft mit Auftragen gut versehen. 


Die Elbschiffbau-Beteiligungs-Ge- 
sellschaft m. b. H. wurde in Hamburg mit einem 


` Stammkapıtal von 1 Mill. M gegrüridet. Gegenstand des 


Unternehmens ist die Beteiligung an Schiffbauunterneh- 


mungen und deren Geschäften sowie der Betrieb aller 
nach dem Ermessen, der Gesellschafter damit in Verbin- 
dung stehenden Geschäfte. Geschäftsführer ist Herr 
Paul Rudolf genannt Max Andreae in Hamburg. 


Dieischechische Regierung hat der Ver- 
einigten Elbeschiffahrts-A.-G. ein sehr günstiges Ange- 
bot auf den Kauf eines Teiles ihrer Schiffe gemacht. 
Die Schiffe werden voraussichtlich der früheren Oester- 
reichischen-Nordwestdeutschen Schiffahrts-Gesellschaft, 
die in ein ischechisches Unternehmen umgewandelt 
werden soll, übertragen werden. i 


Die Eisenhandelsgesellschaft Otto 
Wolff,G.m.b.H.ın Köln hat von der ungarischen 
Regierung unter Gewährleistung großer Privatfirmen 
einen Auftrag über Lieferung von Eisenbahnzeug abge- 
schlossen, dessen Wert man in gut unterrichteten Krei- 
sen auf etwa 200 Mill. M beziffert. Auch hat nach ver- 
schiedenen Blättermeldungen Otto Wolff sich neue Be- 
teiligungen in Oesterreich und Ungarn gesichert, nām- 
lich bei der aus der A.-G. Landmann u. Co. in Wien neu 
entstandenen Eisen- und Stahl-A.-G, und einer aus der 
Eisenhandelsfirma Biedermann u. Co. jungst hervorge- 
gangenen neuen Aktiengesellschatt in Budapest. 


Die Phoenix A.-G. Tur Bergbau & Hüt- 
tenbetrieb ın Hörde nimmt große Modernisierun- 
gen und Neuanlagen in ihrem Kokereibetrieb vor. Es 
handelt sıch darum, große Mengen Koksofengas zu er- 
Gr die fur andere Betriebe Verwendung finden 
sollen. 


Ein neues Silberbergwerk wird bei Gün- 
thersberge im Harz gebaut. Auf dem Amptenberg ist 
man ın einer Tiefe von 20 m auf eine Silberader ge- 
stoßen, die eine leichte Ausbeute erhoffen läßt. Mit der 
Errichtung eines Schachts ist bereits begonnen worden. 


Die offene Handelsgesellschaft A. 
Borsig in Berlin hat die A. Borsig Zentralverwal- 
tung G. m. b. H. in Berlin mit einem Stammkapital von 
300 000 M, die A. Borsig G. m, b. H. in Berlin (Tegel 
mii einem Stammkapital von 30 Mill. M und die Borsig- 
werk A.G. in Bisupitz (Oberschlesien) mit einem Aktien- 
kapital von 35 Mill. M gegründet. Die Geschäftsanteile- 
und die Aktien verbleiben in den Händen der offenen 
Handelsgesellschaft A. Borsig bzw. deren Inhaber, Geh. 
Kommerzienrat Hermann, Ernst und Conrad von Borsig. 
Die A. Borsig O, m. b. H. wird den bisherigen Betrieb 
des in Teplitz belegenen Werkes und die Borsigwerke 
A. G., die oberschlesischen Werke der bisherigen Zweig- 
niederlassung A. Borsig, Berg- und Hütfenverwaltung 


* die Div’dende auf wiederum 4% fest. 
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übernehmen. Die drei neuen Gesellschaften und die 
offene Handelsgesellschaft A. Borsig werden unter Füh- 
rung der A. Borsig Zentralverwaltung G. m. b. H. das 
bisherige enge Zusammenarbeiten der Betriebe der 
Fırma A. Borsig fortsetzen, 


Die Generalversammlung der Dresd- 
ner Maschinenfabrik und Schiffswerft 
UebigauA.-G.inDresden-Uebigau beschloß 
de Ausgabe von 4 Mill. M neuen Aktien, die zu 110% 
an die Vereinigten Elbeschiffahrtsgesellschaften A-G. 
in Dresden begeben werden sollen. 


In der außerordentlichen General- 
versammlung der Schiffswerft von Henry 
Koch A.G. in Lübeck wurde die Erhöhung des 
Grundkapitals um 3,6 Mill. M 6 proz. Vorzugsaktien auf 
7,2 Mill. M beschlossen. Das gesetzliche Bezugsrecht 
der alten Aktionäre auf de neuen Aktien ist ausge- 
schlossen. Die Aussichten für das laufende Geschäfts- 
jahr wurden als günstig bezeichnet. 


Lokomotivbestellung der russischen 
Sowjetregierung. Wie seinerzeit verlautete, war 
von der russischen Sowjetregierung den deutschen Lo- 
komotivfabriken vor einiger Zeit eine Bestellung auf 
1200 Lokomotiven in Aussicht gestellt. Von der damali- 
gen Zahl sind nur 100 Lokomotiven neuerdings in Auf- 
trag gegeben worden, da die russ’sche Regierung für 
die Belieferung nicht über die hierzu erforderlichen 
Goldbestände bzw. Anzahlungsbeträge verfügte. Das 
Geschäft wurde über Stockholm abgewickelt. Alle deut- 
schen Lokomotivfabriken sind hier, so weit angängig, 
beteiligt worden. Bevorzugt wurden in der Hauptsache 
die Unternehmungen, die bisher nach Rußland geliefert 
hatten. 


Die „Morning Post” melde, daß Hugo 
Stinnes von der russischen Regierung eine Konzes- 
sion für Elektrisierung der russischen 
Eisenbahnen erhalten habe. Stinnes erhält das Mo- 
nopol fur diesen Auflrag. 


Die Rheinische Metallwaren- und 
Maschinenfabrik A.-G. in Düsseldorf hat 
nach Angaben rhe'nischer Blatter belangreiche Aufträge 
auf Lieferung von landwirtschaftlichen Maschinen aus 
Rußland erhalten, wodurch größere Bestände an Lager- 
vorráaten abgestoßen werden. — Die Firma Fried. Krupp 
in Essen hat an dem Bes’tz von Rheinmetall-Aktien so 
großen Anteil, daß sie jetzt über dıe Mehrheit verfügt. 
Für den Absatz ihrer Erzeugnisse hat die Rhe'n. Metall- 
waren- u. Maschinenfabrik eine neue Organisation ge- 
schaffen. Die Verkaufsabteilungen für landwirtschaft- 
liche Maschinen, Emaillewaren und andere Fertigfabri- 
kate, ferner für die Waren der Abteilung Sömmerda 
werden ım Januar nach Berlin verlegt; die Verkaufsab- 
teilung Düsseldorf wird hauptsächlich die Schwerindu- 
strie versehen. 


An der Frankfurter Börse verlautet zu den fort- 
geseizten Käufen in Aktien der Düssel- 
dorf-Ratinger Röhrenkesselfabrik vorm. 
Dürr& Co.ınRatingenbeı Düsseldorf, daß 
es sich um Majorisierungswünsche von Kreisen handelt, 
die der Hauptkonkurrenz der Gesellschaft der Deut- 


schen Babcock € Wilcox Dampfkesselwerke in Berlin: 


nahestehen. 


Die Generalversammlung der Flexi- 
lis-Werke A.-G. in Berlin-Witilenau setzte 
Nachdem im Juli 
1919 der Betrieb stillgelegt wurde, sind im verflossenen 
Geschäftsjahre das Fabrikgrundstück, die E’nrichtungen 
und die Vorräte verkauft worden. Es verbleibt em 
Reingewinn von 81334 M (i. V. 60 656 M). We der Vor- 
sitzende mitteilte, sind Verhandlungen mit enem Kon- 
zern im Gange, welche den Anschluß der Werke auf 
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Basis der bestehenden Aktiven an diesen Konzern be- 
zwecken, Die Verhandlungen dürften in allernächster 
Zeit zum Abschluß gelangen, alsdann werde die Ver- 
waltung die Aktionäre wieder zusammenberufen. 


Ausland. 


Industriekrise in Amerika. Wie. „Chicago: 
Tribune” aus Detroit meldet, sind die Ford-Automobil- 
werke wegen Mangels an Bestellungen bis zum 1. Fe- 
bruar geschlossen worden. — Die Edison-Phonogra- 
phenwerke in East Orange haben ihren Betrieb auf un- 
bestimmte Zeit eingestellt. — In Fall River haben sechs 
verschiedene Arbeitervereinigungen der Textilindustrie 
mit 35000 Mitgliedern einer Lohnherabsetzung um 
22% % zugestimmt, um die Fortführung der Betriebe zu 
ermöglichen. 


Die Generalversammlung der Adrie 
Seeschilfahrts A.-G. in Fiume (früher Buda- 
pesi) setzte die Dividende mit 15 % fest und beschloß, 
das Aktienkapital von 10 Mill K. in 10 M'IL Lire umzu- 
wandeln. In die leitenden Stellungen wurden an Stelle 
der ng "ungarischen Staaisangehorigen Italiener 
gewählt. À 


Die Cunard Steamship Co. bereitet die 
Ausgabe von 3 Mill. Did Sterl. neuer 7 proz. Obligatio- 


‚nen vor, die zu 90% angeboten werden sollen. 


Absatzkrisederenglischen Steinkoh-. 


lenproduktion. Die Tatsache, daß in England die 
Steinkohlenproduktion gegenwärtig die Nachfrage über- 
steigt, droht eine Krisis in den Grubenbetfeben herbei- 
zuführen. Es handelt.sich dabei nicht um eine faktische 
Ueberproduktion, vielmehr um eine Unterkonsumtion in- 


. folge zu hoher Preise. Zur Beseitigung der Absatzkrise - 


ist eine Senkung der Preise erforderlich. Diese könne 
nur auf dem Wege von Lohnherabsetzungen geschehen. 


~ Die Vickers Co. veröffentlicht einen Bericht 
über die Tätigkeit der Firma in den Jahren 1915 bis 1919. 
Der Reingewinn beträgt in dieser Zeit 4% Mill. Did Steri, 
Da eine Dividendenverteilung für das laufende Jahr nicht 
erwähnt wird, wird angenommen, daß sie ausfällt. 


Die heutige Ausgabe enihäll Beilagen folgender 
Firmen: 


1. Maschinenfabrik und Eisengießerei Eulenberg, 
Moenting & Co. m. b. H., Schlebusch -Manfort bei 
Köln, beir. Lufihammer „Eumuco“ und Dampfhydrau- 
lishe Gesenk- und Abgrátpresse D R. D (Bauart 
Schneider) ;- r 


2. Fried. Krupp Aktiengesellschaft, Essen, betr. „Schnell- 
drehstahl“, 


worauf wir besonders hinweisen. 
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Krafiwerke mit Dieselmotoren auf der Insel Helgoland 


Von Ober-Regierungsbaurat Methling, Berlin. 

Als der Dieselmotor seinen Siegeslauf auf dem 

Wellmarkte begann, waren für seine Einführung in erster 

Linie die günstige Ausnutzung der im Brennstoff ent- 

haltenen Wärme, also der billige Betrieb, ferner die 

schnelle Betriebsbereitschaft der Maschine, dıe Raum- 
ersparnis und die einfache Bedienung maßgebend. 


gang forderte und andere Maschinen verdrangte, weil 
der hohe Energiebedarf moderner Werke besser ın 
Dieselmotoren erzeugt werden kann als in Verbren- 
nungsmaschinen anderer Art, bei denen die Steigerung 
der Maschinenleistung eher ihren Grenzen erreicht als 
beim Dieselmotor. 
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Bei gui arbeitendem Motor ist der Auspuff farblos, 
die Gase sind -nicht belästigend, so daß man dieselben 


Wie bei anderen Verbrennungsmaschinen ıst man 
beim Dieselmotor frei von  Kesselanlagen, Schorn- 


steinen, Kühltürmen usw., wie sie die Dampfmaschine 
verlangt. 

Die Ersparnis- dieser Nebenanlagen hatte schon vor 
dem Aufleben des Dieselmotors dazu geführt, in 
Festungswerken, bei denen ein Schornstein die eigene 
Stellung verrät und durch Treffer umgeworfen werden 
kann, Verbrennungsmaschinen für den Betrieb der Zen- 
tralen zu verwenden, Gasmaschinen, Spiritusmaschinen 
usw. Kein Wunder, daß der Dieselmotor als betriebs- 
technisch beste Verbrennungsmaschine hier alsbald Eim- 


an jeder Stelle des Festungswerkes ableiten kann. 

Die Maschinen lassen sich in bombensicher an- 
gelegten Zentralen unterbringen; da bei ihrem Betriebe 
die Explosionsgefahr sehr gering ist, sind besondere 
Vorsichtsmaßnahmen nicht zu treffen. Der Dieselmotor 
ist eine Maschine, die keiner Konzession für ihre Auf- 
stellung bedarf und sogar in Kellerräumen unter Waren- 
häusern aufgestellt werden kann. 

Die erste Festungsanlage in Deutschland, in der 
Dieselmotoren zur Anwendung gelangten, ist die 1908 
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ın Bau gegebene Vergrößerung der Verteidigungswerke 
auf der Insel Helgoland, wo zu,den bisherigen Anlagen 
vier Doppelturme mit je zwei 30,5 cm-Flachbahn- 
geschutzen hinzukamen. 

Zu den vier Doppeltürmen, die in zwei Gruppen zu 
zwei Turmen zur Aufstellung gelangten, gehören zwei 
bombensicher angelegte Zentralen, die Süd- und Nord- 
zentrale. Ihre Aufgabe war es, für den hydraulischen 
Antrieb der Türme die benötigte Druckflüssigkeii zu 
kefern und alle beteiligten Werksanlagen, Turme, Muni- 
konsraume, Mannschaftsräume, Krafizentralen mit Be- 
leuchtung und Lüftung zu versorgen. 


Die Siürdzenirale hat drei von Dieselmotoren an- 
getriebene Pumpwerke, die Nordzentrale nur deren 
zwei erhalten. Die Leistung dieser Dieselmotoren be- 
tragt 345 PS. eff. bei 165 Umdrehungen. 

Ferner standen in der Siidzentrale bei Inbetrieb- 
nahme zwei Dieseldynamos von 90 bzw. 250 PS. ef. 
bei 200 bzw. 160 Umdrehungen und in der Nordzentrale 
eine Dieseldynamo von 150 PS. eff. bei 300 Um- 
drehungen. Außerdem war in beiden Zentralen.je einem 
Pumpwerkmotor neben der Pumpe noch eine 170 KW- 
Dynamo angehängt worden, die wahlweise mit der 
Pumpe betrieben werden konnte. Während des Krieges 
ist in der Südzentrale noch eine 300 PS-, in der Nord- 
zentrale noch eine 250 PS-Maschine, gefertigt von der 
Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg, hinzugekommen. 
Erstere Maschine macht 180 Umdrehungen pro Minute, 
letztere 300. Nach endgultigem Ausbau konnte die 
Sudzentrale im ganzen 600 kW erzeugen, die Nord- 
zentrale 340 kW. f 

Bis auf geringe Ausnahme sind alle elektrischen 
Maschinen und Installationen aus den Werkstätten der 
Siemens-Schuckert Werke hervorgegangen. 

Wenn an diese Befestigungsanlagen mit der vor- 
hegenden Arbeit erinnert wird, so geschieht es, well 
sie infolge des Diktates von Versailles zurzeit im Ab- 
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bruch stehen. Sollten einst aus dem Lager der Entente 
Werke dieser Art beschrieben wenden; so möge man 
sich daran erinnern, was Helgoland bereits während 
des großen Krieges besessen hat und. worin der Grund 
liegt, daß diese Insel von feindlichen Streitkräften vor- 
sichtig gemieden worden ist. ` GE S ` 


. Für die Größe der "Dumpwcrke war “der Druck- ' 
wasserbedarf der Türme maßgeblich. Dieser beträgt 
bei Vollbetrieb der Turmantagen, enisprechend einer 
Feuergeschwindigkeit von 3,5 Schuß pro Rohr und Mi- 
nute, 37 Liter pro Sekunde. Da die Anlage mit einem 


Pumpe. 


Gyl. 2 


3,90 


Abb, 3 


Wasserdruck von 60 kg pro Quadratzenhmeter arbeitet, 
ergibt dies eine Pumpenleistung von 239 PSe und eine 
Motorleistung von 345 PSe. 


Als die Anlage 1908 in Bau gegeben wurde, gab es 
noch nicht viel Dieselmotoren dieser Leistung. Die Ge- 
legenheit, solche Maschinen zu bauen, wurde von der 
Lieferantin, Fried. Krupp A.G. Germaniawerft, freudig 
begrüßt; der Auftrag kam der Entwicklung der Werft fur 
den Bau großer Dieselmotoren zugute und trug mit 
dazu bei, daß die Germaniawerft später ım Bau von 
Dieselmotoren, im besonderen im Bau von Untersee- 
bootsmaschinen die allgemein bekannten hohen Lei- 
stungen erzielen konnte. 

Abb. 1 stellt die Studzentrale dar. i 

Der hydraulische Teil beider Zentralen ist im Auf- 
trage der Germaniawerft von der Firma Haniel € Lueg, 
Düsseldorf, entsprechend der Bauvorschrift des Reichs- 
Marine-Amtes gebaut worden. Der Auftrag an diese 
Firma umfaßte die von obigen Dieselmotoren angetrie- 
benen Dreizylinderpumpen, mehrere durch Gewichie be- 
lasiete Wasserakkumulatoren und die gesamte Prek- 
wasserrohrleitung mit dazu gehörigen Armaluren usw. 

In Abb. 1 sind MI, MI, MINI die Pumpwerks- 
maschinen, MIV, MV und M VI die Maschinen für Er- 
zeugung der elektrischen Energie; MIV und, M-VI sind ` 


“die erwähnten Maschinen von 250 bzw. 90 PS, MV ist 


die während des Krieges hinzugekommene Masch ne 
von 300 PS. 

Die Pumpwerksmaschine III betreibt neben der auf 
der Abbildung links liegenden Pumpe noch die rechts’ 
liegende Dynamo. Neben der Maschinenstation liegt 
ein 30,5 cm ~ Geschützturm mit seinen vier Munitions- 
kammern; daneben liegen neun Kühlwasserzisternen von 
je 36 cbm Inhalt, denen das Kühlwasser für die Diesel- 
motoren entnommen wird. An dem einen Ende der Zen-' 
irále ist ein Raum für Brennstoffbehälter. angeordnet; 
er ist durch eine massive Wánd von der Zentrale: ge-" 
trennt. Am anderen Ende der: Zentrale liegt die Werk-: 
statt. SC? "e EE 


Ne 16: 


fe a m e e a: 


Abb. 2 'ze:gi das Querprofil der Zentrale. > ^ 

-- Die Zentrale ist einschließlich Werkstatt 70 m lang, 
hat 7 m lichte Höhe und oben 5 m:und unten-6 m lichte 
Breite. Die ganze Länge der Zentrale und Werkstatt 
bestreicht ein Laufkran von 3000 kg Tragfähigkeit. * Der 
Raum für die Zentralen ist durch Sprengung geschaffen 
worden. Die Anlaßgefäße der Dieselmotoren liegen 
sämtlich an der in der Abb. 1 oben liegenden, die Aus- 
puiftopfe und der Auspuffkanal in der unteren Wand 
der Zentrale, Neben der am weitesten rechts legenden 
Zisterne ist ein Oberflächenkühler angeordnet, mit dem 
das als den Mänteln der Motoren kommende Kühl- 
wasser zurückgekühlt werden kann, bevor es den 
Zisternen zugeleitet wird; dies“ist von Bedeutung bei 
langerem "Befriebe mit Vollast bzw. bei Ausfall von 
Zisternen.- 


Die Nordzentrale hat eine Echte Länge von 37,5 m; 
hier sind nur fünf Zisternen vorgesehen. 

. Die geringere Länge der Zentrale ist, abgesehen 
vom Fortfall eines Pumpwerkes und der Werkstatt, auch 
dadurch erzielt, daß schnellaufende Dieseldynamos mit 
entsprechend kleineren Maßen aufgestellt sind. 


‚ Die Wahl schnellaufender Maschinen entsprach dem 
Fortschritt im Bau von Dieselmotoren, der von Inbau- 
gabe der Südzentrale im Jahre 1908 bis zur Bestellung 
der 150 PSe Dieseldynamo der Nordzentrale im Oktober 
1911 bzw. deren Erweiterung zu Beginn des Krieges 
gemacht wurde. 

Die im Juli 1914 in Helgoland ausgeführte Abnahme- 
erprobung «der von der Germaniawerft gelieferten 
150 PSe Dieseldymano ergab bei achtsfündiger: Er- 
probung mit Vollast (115 Volt x 850 Amp.) einen 
Brennstoffverbrauch von 195 g pro PSe; garantiert 
waten 190 g plus 10%. Der Einblasedruck betrug 60 Atom. 

Die in Abb. 3 wiedergegebenen Diagramme je eines 
Motorzylinders und eines Pumpenzylinders sind bei der 
Abnahmeerprobung eines Pumpwerkes auf der Ger- 
maniawerft aufgenommen worden. Sie entsprechen der 
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Abb. A 


Wasserverbrauch der hydraulischen Anlage einer 305 cm- Doppellafette 
bei einer Feuergeschwindigkeit von «y Sau D Rohr und Minute. 


Höchstleistung. Die Aufnahmen aller Zylinder gaben eine 
indizierte höchste Pumpenleistung von 254 PS und eine 
Motorleistung von 374 PS, also einen mechanischen 
Wirkungsgrad von 68%. 

Der Brennstoffverbrauch pro PSi und Stunde be- 
trug 146,5 g Gasol, der Einspritzdruck 60 kg/gcm. 
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Bei der Erprobung förderte die Pumpe das erzeugte. 
Preßwasser dauernd in den Saugraum- zurück. -Um: die 
erforderliche Belastung zu erzielen, wurde der Ab- 
sperrschieber zwischen Sauge- und Druckraum soweit 
geschlossen, daß im Druckwindkessel der bei Vollast 
herrschende Druck von 55 Atm. vorhanden war. 
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Abb. 5 


Der Kühlwasserverbrauch des Motors betrug be: 
12° Zuflußtemperatur und 60,6% Abflußktemperatur 8 | 
pro PSe und Stunde und bei 12° ZufluBtemperatur und 
42,6° AbiluBtemperatur 9,4 | pro PSe und Stunde. Der 
Wirkungsgrad bei rund 186 PS ergab sich zu 33%. Der 
Brennstoffverbrauch beitrug hierbei 160 o. 


Das Fördern des Kühlwassers aus den Zisternen 
zu den Dieselmotoren und zurück zu den Zisternen wird 
von Kolbenpumpen besorgt, die von der Welle der 
Dieselmotoren durch Exzenter angetrieben werden. Die 
benötigte Preßluft wird dunch zweistufige Lufipumpen 
erzeugt, welche durch Hebelgestänge von den Pleuel- 
stangen der Dieselmotoren angetrieben wenden. Der 
Druckwasserbedarf eines Turmes pro Minute forzierten 
Turmbetriebes bei mittlerer Zielentfernung ist in dem 
Linienzuge (Abb. 4) veranschaulicht. Die Horizontale stellt 
die Pumpenleistung dar. 


Sofern der Wasserbedarf über dieser Linie kegi, 
muß er aus dem Akkumulator gedeckt werden; solange 
er darunter liegt, füllt die Pumpe den Akkumulator. 


Bei Inbetriebnahme der Türme zeigte es sich, daß 
die Pumpen sehr reichlich bemessen waren; da es zu- 
‚lässig erschien, die Leistung der Zentrale zu beschrän- 
ken, ist die Nordzentrale nur mit zwei Pumpen und 
sechs Zisternen ausgestattet worden. Bei späterer Ver- 
bindung der Nord- und Südgruppe durch eine hydrau- 
lische Verbindungsleitung, an die noch ein neues Werk 
angeschlossen werden sollte, blieb es der dritten Ma- 
schine der Südzentrale vorbehalten, als Kraftquelle fur 
dieses Werk und als Reserve fur die Nordgruppe zu‘ 
dienen. 


Die obengenannten Zisternen sind mit Süßwasser 
gefüllt, das mit Prahmen nach der Insel gebracht wor- 
den ist. Verluste können durch eme” Destillieranlage 
gedeckt werden. Zur Not kann Seewasser nachgefullt 
werden. S 

Es war amflänglich geplant, Seewasser unter allen 
Verhältnissen als Kühlwasser zu verwenden. Später 
schien es jedoch geraten, Süßwasser zur Kühlung zu 


Seite 366 


nehmen, da hierbei Salzablagerungen in dem Kühlraum 
der Dieselmotoren vermieden werden. Bei Süßwasser 
ıst außersten Falles eines Erwärmung des Kühlwassers 
bis zur Verdunstung möglich, während bei Seewasscr 
de Temperatur des aus den Kühlräumen der Motoren 
treienden Wassers rund 60° nicht überschreiten darf. 


Wenn man einen Dauerbetrieb mit 1100 PS in der 
Zentrale zugrunde legt, kann man mit den neun Zisternen 
zu je 36 cbm der Südzenirale und bei Kühlung durch 
Sußwasser ohne Verwendung des Oberflächenkühlers 
240 Betriebsstunden hintereinander fahren, wobei man 
annimmt, daß pro PS und Stunde 700 WE abzuführen 
sind: 

9 - 36 000 - 600 


1100 - 700 


= 250 Betr. Stunden. 


Nachdem man der Kühlung durch Süßwasser zu- 
gestimmt hatte, wurde angeordnet, daß nur sechs Zister- 
nen für Kühlwasser bereitzuhalten.seien, die übrigen drei 
für Trinkwasser; letzteres sollte aber im Notfalle auch 
zur Kühlung herangezogen werden können. 


Hühlwasserbehölter 
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Neben den bereits erwähnten Anlagen ist noch eine 
in der Südzenträle aufgestellte Akkumulatorenbatterie ` 
mit Zusatzaggregat, ein Umformer für Feuerleitungs- 
anlagen, der die Netzspannung von 115 Volt Gleichstrom 
auf 220 Volt Wechselstrom umformh und ferner ein 
elektrisch angetriebener Kompressor, der die in den" 
Vorlaufeinrichtungen der: Geschützwiegen benötigte 
Rreßluft von 100 Atm. liefert, zu ‚erwähnen. 


Die Akkumulatorenbatterie war für etwa 350 Amp.- -` 
Stunden gebaut und für momentane große Stromabgabe 


eingerichtet. Bei halber Entladung konnte man noch 
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Abb. 6 


Fur die Lieferung des gesamten auf der Insel be- 
nohaken Seewassers dienen drei elektrisch angetr:ebene, 
vertikal stehende Kreiselpumpen, welche 10 Lëck 
gegen 7,5 Aim. Druck leisteten, Sie werden mit 80 Volt 
Gleichstrom betrieben; diese Spannung wurde mit 
Rücksicht auf den Spannungsabfall zwischen der mit 
115 Volt arbeitenden Zentrale und dem Pumpenstand 
gewählt. -Der Pumpenstand ist auf Abb. 5 dargestellt. 
Er liegt am unteren Ende eines vom Oberland der insel 
bis zum Pumpenraum abgeteufien schrägen Stollens von 
eiwa 56 m Länge, in welchem eine Treppe zum Pumpen- 
raum lhinunterfuhrt. Von dem Pumpenraum führt ein 
vertikaler Saugeschacht von etwa 9 m bis 6,55 m unter- 
halb des Meeresspiegels. 


Der Schacht ist in den Fels hineingesprengt wor- 


den; beim Bau kam es dem Fortgange der Arbeiten zu- 
gute, daß in der Mitte des Weges ein großes Lager von 


Seesand zu passieren war,: das überraschenderweise An 


den Fels eingelagert war und bei Entstehung der Insel 
dorthin gelangt sein ‚muß. 


120 Amp. eine halbe Stunde lang entnehmen, für kurze 
Zeit 220 Amp. 


Außerdem ertrug die Batterie Stromstöße von 
400 Amp. Diese Forderungen waren mit Rücksicht auf 
krıegsmäßigen 'Scheinwerferbetrieb beim Versagen der 
Primarmaschinen zu stellen. 


. Den obigen Ausführungen sei noch das Schema 
Abb. 6 angefügt, welches die Sudzentrale in Verbindung 
mit ihren hauptsächlichsten Kraftverbrauchern darstellt. 
In dem Schema fehlt die erst zu Beginn des Krieges 
aufgestellte Diéseldynamo von 300 PSe = ~ 200 kW. 


Die vorbeschriebene Anlage hat sowohl in iortifika- 
torischer als auch in maschinenbautechnischer Hinsicht ` 
die neuartigsten Anforderungen an den Erbauer gestellt. 


Alle Bedingungen sind gut erful worden. 


Ein Teil der Baugrundlagen ist in anliegender Ar- 
beit festgehalten worden, da meines Wissens die Ver- 
wendung von Dieselmotoren fur derartige Anlagen in 
der Literatur noch nicht näher behandelt worden ist. 


Nr. 16 _ 


—SCHIFFBAU 


Seite 367 


Neuzeitliche Hiellinganlagen 


(Schluß) 


7. Baudocks. 


Der Vollständigkeit halber seien die nur bei G. See- 


beck Gestemünde gebräuchlichen Baudocks erwähnt 
(Abb. 7). Hierbei werden die Schiffe in Trocken-Docks 
erbaut und nach Fertigstellung durch Oeffnen der 
Shleusentore zum Aufshwimmen gebracht. Der- teure 
Stapellauf mit seinem groen Apparat fallt also fort. 
Das Material wird durch Laufkräne von -8 bzw. 5t an 
Bord gebracht. Infolge der tiefgelegenen Bausohle wird 
das Krangerust entsprechend niedrig, und für alle Bau- 
teile ist die Hubhohe nur gering. Die Anlage ist sehr 
übersichtlich und hat also manche "Vorzüge, unter denen 
der Fortfall des Ablaufs der größte ist. 
Nachteil die hohen Anlagekosten für das Trockendock 


Dem stehen als 


1 


jerialhaufung vor dem Schiff kann man ja abhelfen 
durch entsprechend langsames Anfahren des fertigen 
Materials. Aber das ist wieder durch eine Ueberlas- 
tung der Transportmittel erkautt. Denn da das fertige 
Material so schnell wie möglich aus der Schiffbauhalle 
heraus, muß, so muß es erst wieder an anderer Stelle 
gelagert werden, bevor es zum Schiff kommt. Kran- 
und Gleisanlagen leisten infolgedessen dauernd unpro- 
duktive Arbeit und sind uberlastet. Man sieht also, von 
wie einschneidender Bedeutung auf den gesamten Ar- 
beitsvorgang eine -gute, schnell arbeitende Hellingan- 
lage ist. Man hat z. B. bei den modernen Hellingge- 
rusten dasselbe Bild, wie bei einem großen, langen 
Saal, an dessen einer Shrnseite eine breite Tür ist, 


und die etwas dunkle Bausohle gegenüber, die nur durch die hindurch alle Besucher ihren Weg nehmen 
schwer gänzlich Trocken zu halten ist. mussen, was naturgemaB nur sehr langsam und unter 
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Abb. 7. Baudock (Seebeck-Geestemiinde) 


8. Feststehende Masten mit Drehkranen 


(Abb. 8). 


Bei den unter 5. und 6. erwähnten Seilbahnen bzw. 
Hellinggerüsten wird das zum Einbau fertige Material 
- vor den Bug des Schiffes transportiert und von dort über 
den. Steven hinweg durch die Laufkräne an Ort und 
Stelle gebracht. Alle Bauteile fur das Hinterschiff, das 
sehr viel Kranarbeit erfordert, müssen über die ganze 
Schiffslänge und über die Köpfe aller Leute hinweg nach 
hinten gebracht werden. Die Kräne müssen einen un- 
verhältnismäßig langen Weg von und zur Einbaustelle zu- 
, Tucklegen, um eine häufig nur geringe Last von wenigen 
100 kg zu befördern, bevor sie die eigentliche Kran- 
arbeit leisten. 

Den schmalen Raum von Schiffsbreite vor dem Ste- 
ven muß das gesamte Material passieren, das zum Ein- 
bau nötig ist, und meistens ist dieser schmale Raum 
noch dazu sehr kurz und durch Gleisanlagen beengt. 
Auch bei fast allen anderen erwähnten Konstruktionen 
ñmmmi der Transport in der Hauptsache den Weg über 
den Steven. Es entsteht eine Häufung und Stauung des 
Materials. vor. dem Schiff urd wie man das bei allen Bau- 
ten beobachten kann, an Bord 'selbst-ein häufiges zeit- 
raubendes Warten auf freiwerdende Kräne. 

Man hat bei einem 20 mm breitem Schiff etwa fünf 
Laufkräne, die den ‘gesamten Einbau bewältigen müs- 
sen. Setzt man in eine Laufbahn zwei Kräne, um mehr 
Arbeit leisten zu können, so behindern sich wie oben 
gesagt die Kräne gegenseitig, Der übermäßigen Ma- 


H 


Stockungen möglich ıst. Hätte der Saal an beiden 
Längsseiten möglichst viel und breite Turen, so wäre 
er im Augenblick von den Besuchern besetzt oder ge- 
raumt Bei den Hellingen ist es genau dasselbe. Man 
muß daß Material nicht über den Steven hinweg in das 
Schiff bringen, sondern von beiden Längsseiten aus. 
Man ladet und löscht ein Schiff ja auch nicht uber den 
Steven. Um das Material von den Längsseiten aus Ins 
Schiff zu bringen ist natürlich Platz not.g und da dieser 
geräumige Platz meistens nicht zur Verfügung ist, so 
haben sich die Hellinganlagen naturgemäß in der er- 
wähnten Weise entwickelt. Große \Werft-Neugrundun- 
gen haben in Deutschland bis vor dem Kriege fas gar 
nicht stattgefunden. Die vorhandenen Werften enit- 
wickelten sich aus kleinen Anfängen und mußten mit 
den gegebenen Raumverhältnissen rechnen, die mei- 
stens sehr beschränkt waren. Aber bei großen Neu- 
gründungen, bei denen man sich, in beschränktem Um- 
fange wenigstens, das Gelände aussuchen kann, sollte 
man die Mängel der unter derartigen ungünstigen 
Raumverhältnissen entstandenen Hellinge nach Möglich- 
keil zu vermeiden suchen. Die Hellinganlage ist der 
Kern einer Werft, um. die herum sich alles andere zu 
gliedern hat, und von deren glücklicher, gut durchdach- 
ter Konstruktion ein großer Teil des Gedeihens der 


‚ Werft abhängt, denn die meisten Arbeiter sind auf der 


Helling beschäftigt. Sie in ihrer Arbeitsleistung von 
vornherein durch eine gute Hellinganlage zu unter- 
stützen ist unbedingtes Erfordernis. Es kommt hinzu 
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` daß eine teuere Anlage wie aus den unter 6 gemach- 
ten Ausführungen hervorgeht durchaus nicht um soviel 
besser arbeitet als eine billigere einfache Anlage. Ein- 
fache Masten mit elektrischen Drehkränen im Topp ge~- 


nügen allen Anforderungen vollkommen und haben den 


Vorzug auBerster Einfachheit. 
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schifflaufenden Kräne seitlich angeordnete ‚Drehkräne. 
vorgesehen sind, 

- Zwischen den a Helgen ist ein’ Raum von 
nicht unter 20 m Breite vorgesehen, also 10 m für jede 
Schiffsseite, Dieser Raum hat in der Mitte der Länge 
nach ein Doppelaleis zur Zufuhr und Uebernahme des 
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Abb. 8. Helling-Anlage mil einzelnstehenden Gittermasten und Drehkränen im Topp. Länge der Helling 180 m, Breite der Helling 27 m 
' í 


Es wird dabei angenommen, daß eine Werft Schiffe 
von 180 m größter Länge bauen will. Es sind dement- 
sprechend; Hellinge vorgesehen, ‘die besetzt werden 
können, entweder mit je 1 Schiff von-L — 180 m, 


— 


— 21 m oder mit je vier Schiffen von L — 80 m und 


B — 10 m. In letzterem Falle würden zwei Schiffe 
nebeneinander und zwei hintereinander liegen können, 
zusammen also vier Schiffe (siehe Abb.), 
zwei Schiffe nebeneinander zu legen ist nicht zu emp- 
fehlen. 
beiden seitlichen hinweg bedienen, weil statt der längs- 


Mehr ES 


Man müßte sonst das mittlere Schiff über die - 


Materials. Auch zum Zusammenbau und zur Nietung- 
größerer Bauteile kann der Raum benutzt werden, Da 
die Helgen eine Breite von 27 m haben, so würde bei 
fünf Helgen nebeneinander und 20 m breiten Zwischen- ! 
raumen eine Uferstrecke von 235m erforderlich sein, Das 
ist zwar im Verhältnis zu den Uferstrecken. der alten 
Werften viel, aber diese Raumverschwendung macht 
sich reichlich .bezahli. Zum Einbauen des Materials 
sind 35 m hohe Gittermasten vorgesehen. Sie ‘sind in. 
Längs- und Querrichtung durch Stahltrossen abgestagt: 
und sichern dadurch den Kränen, ähnlich wie bei den 
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Heilngseiibahnen; ein weiches, elastisches Arbeiten. 
Der Helgen hat bei einer Gesamtlänge von 180 m auf 
jeder. Seite 6 bzw. 5 Gittermasten in einem Abstand 
von 36 m (5 mal 36 — 180 m) siehe Skizze. In 15 m 
Höhe tragen die Masten einen .durchlaufenden Längs- 
träger der an den einzemen Masfen gelenkartig aufge- 
hängt ist um die Bewegungen der Masten mitmachen 
zu können. An diesem Längsträger laufen leichte 
Krane mit starrem, horizontalem Ausleger und oben 
laufender Katze von 3 t Nutzlast. Diese Kräne werden 
von unten bedient und dienen zum Abladen und Sortie- 
ren des angefahrenen Materials und zum Zusammen- 
bau größerer Bauteile. Es sind für jede Schiffsseite 
zwei solcher Kräne vorhanden, so daß die großen Dreh- 
kräne im Topp der Masten ausschließlich für Bord- 
‚arbeiten bereit stehen.. 

jeder Gittermast trägt am Topp einen elektrischen 
Drehkran, von 16,2'm Radius und 4 t Nutzlast an den 
Enden nach den Masten zu bis 8 t Jeder Mast ein- 
schließlich Drehkran hat ein Gewicht von etwa 18}. Für 
den Bau von Spezialschiffen, bei denen man eventuell 
mit größeren Gewichten rechnen muß, lassen sich die 
Kräne natürlich auch fur eine groBere Nutzlast kon- 
struieren. Für den Frachtdampferbau genügen 4 bzw. 
8 i Nutzlast vollkommen. - Im Bedarfsfalle kann man 
zwei Kräne vereinigen und hann damit 8 bzw. 16 1 
heben. Soll die Werft nur zum Bau von kleinen Schif- 
fen etwa bis zu 120 m Länge eingerichtet werden, so 
verringert sich der Drehkreis der Kräne entsprechend 
und damit auch die Herstellungskosten. Die Zwischen- 
räume von 20 m gestatten ein bequemes Zubringen und 
Sortieren des Materials. Die Krane werden von oben 
durch Kranführer bedient. Es sind statt bisher sechs 
bis acht Kräne elf Kräne zum Einbau vorhanden. Das 
Material kann per. Gleis von vornherein bis zu der 
Stelle gefahren werden, an der es eingebaut werden 


soll, und ist dann durch eine einfache Schwenkung des | 


Kranes an Bord gebracht. Es ist also kein unproduk- 
tives „Spazierenfahren“ von Material mehr nötig. Das 
Material wird auf beiden Seiten gleich nach B.B. und 
St. B. geordnet, z. B. von Spt. 0-30, Spt. 30—60 usw. 
niedergelegt. Kein Kran kann den anderen behindern, 
wie das bei Laufkränen der Fall ist. Jeder Gittermast 
einschl, Schwenkkran kann einzeln niedergelegt werden 
zwecks Ueberholung oder Instandsetzung. Vor der 
Helling ist nur noch Raum fur Gleis- und Wegeanlagen 
erforderlich, so daß die übrigen Baulichkeiten bis auf 
etwa :30 Meter an die Helling herangeführt werden 
konnen. 

In bezug auf die Kosten ist zu erwähnen, daß die 
Anlage wegen ihrer Einfachheit in Herstellung und Un- 
terhaltung sich außerordentlich billig stellt. Da die 


SCHIFFBAU- 


` Stromverhältnissen bzw. dem Ufergelände. 


Seite 369 


Masten gleichartig konstruiert sind, so handelt es sich 
um Massenherstellung, die gegebenenfalls ven der 


"Werft selbst übernommen werden kann. 


Diese Konstruktion deckt sich fast vollkommen mit 
einer Anlage, die in Nr. 25 der Schiffbau-Ausgabe vom ` 
12 Mai 1920 veröffentlicht wurde und die im Jahre 1914 
auf der Lindholmen-Werft in Gofhenburg erbaut, sich 
seither hervorragend bewährt hat. Die oben beschrie- 
bene Konstruktion entstand : unabhängig und ohne 
Kenntnis der Gothenburger Anlage, stimmt aber trotz- 
dem in bezug auf die ganze Anordnung sowohl wie in 
bezug auf Einzelheiten auf die grundlegenden Gedan-: 
kengänge mit' ihr fast vollkommen überein. Ein Be- 
weis dafür, das die Erkenntnis sich überall Bahn bricht, 
daß einfache Anlagen bei guter Durchbildung sehr lei- 
stungsfähig snd und in wirtschaftlicher Hinsicht alten 
andern überlegen. Bei der Gothenburger Anlage sind 
einfache Doppel-Gittermasten vorhanden mit Kränen im 
Topp. Die Masten sind oben durch Stahltrossen ver- 
bunden und: die Endgheder: abgestagt. ‚Zwischen den 
Masten ist in der Querrichtung. ein Raum von 4,65 m 
vorhanden zur Zufahrt des Materials. Die Nutzlast be- 
trägt 5 t an der Spitze und 10 t in 3 m Abstand vom 
Drehpunkt. Ueber alle sonstigen Einzelheiten siehe die 
erwähnte Ausgabe vom Schiffbau. 


Zusammenfassung. 


Es ist gezeigt worden, daß Hellinganlagen natur- 
gemäß in erster Linie abhängen von den gegebenen 
Ist die ver- 
fügbare Uferstrecke sehr klein und beengt, so sind 
Seilbahnen (5) das bestmöglichste, weil sie gestatten die 
Uferstrecke restlos auszunutzen. Steht etwas mehr 
Raum zur Verfügung, so sind lange Brücken mit oben 
laufenden Drehkränen (3) das Gegebene, weil hierbei 
nicht ausschließlich der Transport über den Steven 
nötig ist, sondern auch unter den Hochgerüsten zwi- 
schen den Schiffen Material angefahren werden kann. 
Ist die verfügbare Uferstrecke sehr groß, so erfüllen die 
unter (8) beschriebenen feststehenden Masten mit Dreh- 
kränen im Top ihren Zweck am besten. Kurz gefaßt 
kommt also nur dreierlei in Frage: 


1. Feststehende Masten, 
2. lange Brücken, 
3. Seilbahnen. 


Grundsätzlich muß nach dem heutigen Siand der 
Entwicklung, der Einbau von den Schiffsseiten aus an- 
gestrebt werden. Dabei sind einfache gut durchdachte 
Konstruktionen, komplizierten Anlagen rein technisch 
fast ebenbiirtig, in wirtschaftlicher Hinsicht jedoch bei 
weitem überlegen. ` Schrader. 


Festigkeitsverhältnisse 
eines beliebig belasteten Ringes oder Stabzuges, 
ONETSI im Anhalt an die Knolenkreisiheorie von Marbec 


Von Dr. -Ing. Horn, Danzig 


B eisp iel 2, 
_ graphische Behandlung sei der Fall eines Wellentunnels 
gewählt ‚gemäß -Abb. 12a. . Ein solcher Fall. liegt, zwar 


fur eine - -analytische Lösung: auch noch genügend ein-. 


fach wofern man. überhaupt: in, Praxis die Veränder- 
lichkeit SES Wasserdrucks.mit der Höhe. ‚berücksichtigen 


Als Beispiel für eine eege 


(Schluß) 


sollte, ande il würde sich natürlich. bei dem dann 
vorliegenden gleichförmigen Druck die ganze Aufgabe 
wesentlich vereinfachen, indem sie dann nach’ dem 
reinen Marbec’schen Verfahren‘ durchzuführen wäre — 
immerhin :ist die > graphische Behandlung “hier schon. 
durchaus gerechtfertigt und bietet jedenfalls -auch - für: 
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verwickeltere Fälle ein anschauliches Beispiel. Die 
Tunnelversteifungen seien zunächst an ihrem Fußpunkt 
C zur Verbindung mit dem Doppelboden mit Knie- 
blechen versehen, also eingespannt: angenommen.: Da 
die Doppelbodenkonstruktion, welche die Tunnelform zu 
einem in sich geschlossenen System ergänzt, als un- 


NEEN Së 
endlich starr anzusehen ist, € = El in-diesem- Bereich- 


also = O ist, so fällt dieser Teil aus der Rechnung ganz 
keraus und es bleibt für die Berücksichtigung des 
Schwerpunkts und des Trägheitsmoments der Massen 
eds nur die Tunnelwand selbst zu berücksichtigen. Der 
Querschnitt der Tunnelversteifung sei durchweg kon- 
stant, also ist auch e konstant und fällt demgemaäß aus 
der Rechnung heraus. 

Die Lange der Tunnelwand, deren Belastung auf die 
zu untersuchende Versteifung kommt, sei der Einfach- 
heit halber gleich Längeneinheit vorausgesetzt. 

Das System ist symmetrisch zur Y-Achse, es braucht 
also nur das auf dieX-Achse bezogene Tragheitsmoment 
Ty = | y? ds berechnet zu werden. 

Da ferner fur die ganze Rechnung nur die eine 
Hälfte des Systems erforderlich ist, soll auch Ty nur als 
die Hälfte des ganzen Trägheitsmomentes verstanden 
sein. 

Zunächst bezogen auf Achse B-B ist: 


Tragheitsmoment des ii mal 
Viertelkreisbogens AB = SCH SE 0,1695 m? 
Trägheitsmoment der b3 
geraden Wand BC = SES = 0,9145 m? 
Ze B = 1,084 mê 


Dieses Trägheitsmoment ist nun auf den Schwer- 


punkt der ganzen Tunnelwand umzurechnen. Es ist þe- 
zogen auf B-B 


Strecke Umfang s | O's-Ab- | Produkt SXyB 
| stand yB 
ma 2a 
AB — = 0,943 ss: a? = 0,36 
£ 2 T 
b b? 
BC b = 1,40 EE — = — 0,98 
2 2 
Summe 2,343 m — 0,62 m? 
n 0,2645 
= — = — 0, m. 
YoB 2,343 


Demnach T, = 1,084 — 2,343 X 0,2645? = 0,920 m?. ` 

Fur die weitere Durchführung der Rechnung wird 
nun zunächst die Kräfteplanfigur benötigt. Deren 
Konstruktion soll in folgendem kurz angedeutet werden 
(vergl. Abb. 12b und c). Das System wird bei A auf- 
geschnitten gedacht. Der Umfang des Viertelkreises AB 
wird in sechs Teile zu je 15° geteilt. Die auf den ein- 
zelnen Teil kommende äußere, Belastung ist, da für den 
Wasserdruck p der Wert y DI — a cos ) zu setzen ist 
(vergl. Abb. 12a) 


p ds =y (H— acos 9)a dY =p: As 
worin H = Tiefe von Kreismittelpunkt der Tunneldecke 
unter Wasserspiegel (Schottendeck) — 43 m, 
y = 1000 kg/m, 
ÁY = arc 15° = 0,2618. 


D der Maßstab der 
500 kg/cm angenommen. 


Kräfteplanfigur, ist gleich 


Statt nun jedoch die auf diese Weise zu 'berech- 
nenden Strecken 4s’ einzeln zu ermitteln und anein- 


- anderzufiigen, kann man auch, wie es im vorliegenden 


Falle gemacht ist, im Interesse größerer Genauigkeit, 
die X- und Y-Komponenten der gesamten Belastung 
zwischen dem Scheitel A und dem betreffenden Teil- 
punkt berechnen nach den Formeln: 


P ; 
K, =Í pdy= | y (H — a cos Q) a sin Y dy 
=ya|H (1 — cos 9) — sin? gl 


K, = Í p dx = y (Ha cos) a cos Y do 


1 o 
been is? 


Auch den Größen 


x ' O O 
nach die einzelnen Teilpunkte der Krafteplanfigur mit 
vollständiger Genauigkeit. 

Die gerade Wand des Tunnels b = BC = 14m 
wird in sieben Teile von je 0,2 m geteilt. Es werden 
auch hier immer die gesamten Belastungen zwischen 
Punkt B und dem betreffenden Teilpunkt berechnet nach 
der Formel 


X y = . 
— — er jer- 
> und = erhalt man hie 


K=yz (+) 
mit z als Abstand des Teilpunkts von B, und die ènt- 


e: K. = s 
sprechenden Größen —— im Kräfteplan von B aus in 


` 


oO 
horizontaler Richtung abgetragen. 


Nach Konstruktion der Kräfteplanfigur ist der 
Verlauf der Momente M'a für das bei A aufgeschnitten 
gedachte System zu ermitteln. Hierfür ıst es am nahe- 
liegendsten, ein Verfahren anzuwenden, welches dem 
auf Seite 19-20 beschriebenen entspricht. Man wähle 
demgemaäß einen Pol Oʻa so, daß die von ihm nach den 
einzelnen Punkten der Kräfteplanfigur gezogenen 
Polstrahlen der inneren Resultierenden für den auf- 
geschnittenen Zustand entsprechen. Das heißt also, der 
Pol O‘, muß mit dem Anfangspunkte A’ der Kräfteplan- 
abbildung zusammenfallen, weil in dem zugehörigen 
Punkte A des aufgeschnittenen Systems die innere Re- 
sultierende gleich 0 ist. Da ferner in A auch kein Mo- 
ment vorhanden ist, so muß die erste Seileckseite durch, 
A gehen. Da diese vertikal gerichtet ist und der 
Wasserdruck im Bereiche der ee Tunnel- 
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Kreismittelpunkte scheiden. Im übrigen ist zu der Kon- 
struktion der Seillinie nichts Besonderes zu erwähnen. 
Die Abstände der Seileckseite von den betreffenden 
Teilpunkten des Systems stellen die Hebelarme h der. 
inneren Resultierenden in bezug auf diese Teilpunkte 
dar und die Hebelarme h ergeben in Verbindung mit 
den zugehörigen Polstrahlen € die gesuchten Momente 
M'a pf 

Die so ermittelten Momente M'a sind nun als Funk- 
tion des abgewickelten Umfangs s aufgetragen [siehe 
Abb. 12d). Diese Momente sind sämtlich linksdrehend, 
daher als negativ anzusehen. Zur Ermitilung des Aus- 
drucks | M'a y ds wird des weiteren die Größe y, d. h. 
der vertikale Abstand der Teilpunkte 1 bis 14 von der 
durch den. Schwerpunkt S des Tunnelumfangs gehenden 
Abszissenachse, in dem Diagramm Abb. 12d auf- 
getragen, und zwar für den Teil des Systems oberhalb 
dieser Achse als positiv, unterhalb als negativ., Eine 
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weitere Kurve wird aufgetragen für die Produkte Mia y ; 
die Ordinaten dieser Kurve sind. nach obigem negativ 
für den oberhalb, positiv für den unterhalb der X-Achse 
hegenden Teil. Für diese Kurve wird, etwa mit Hilfe 


des Planimeters, der Gesamtinhalt j M'a yds ermittelt, 


welcher sich numerisch zu + 3860 m3 kg ergibt. Somit 
erhält man für die innere Resultierende im Punkte A 
nach Gleichung (20) den Wert 


Ñ M'a y ds 

Xa == A en u we == 3860 

Ty 0,92 

Für die Ermitilung des Moments Ma wird noch die 
Große j M'a ds gebraucht, welche sich durch Ouadratur 


der Kurve M'a zu — 6920 m kg ergibt. 
Somit wird nach Gleichung (29), mit Ya = 0, 


6920 
2,343 


Damit ist die doppelte statische Unbestimmtheit ge- 
lost. Es erübrigt noch gemäß den Ausführungen auf 
Seite 19 ff. den Verlauf der Biegungsmomente über den 
Umfang des Tunnels darzustellen.‘ Man erhält zunächst 
de Lage des Pols O” aus seinen Koordinaten mit Bezug 
auf A’ 


— + 4195 kg. 


Ma = 


— 4195 X 0,865 = — 678 mkg. 


Xa 4195 
‘a = — — == = — 8.39 cm 
Po 500 _ 


n'a = oO. 


Von O aus zeichne man die Polstrahlen nach den 
Teilpunkten der Kräfteplanfig. 1 bis 14. Der Ausgangs- 
punkt der Seillinie in Abb. 12b ist durch den Abstand 
Ma 678 


Xa 4195 
zontal gerichtete — innere Resultierende Xa vom Punkt A 
besitzt. Die weitere Konstruktion der Seillinie ist in 
Abb. 12b dargestellt und bedarf keiner weiteren Er- 


= — 0,162 m gegeben, welchen die — hori- 


lauterung. Die aus der Seillinie auf Grund von Glei- ` 


chung (19) abgeleitefe Kurve der Biegungsmomente M 
ıst nicht in Abb. 12b, sondern in dem Diagramm 12d als 
Funktion des abgewickelten Umfangs aufgetragen. Bei- 
spielsweise ist Tur Teilpunkt 10 


r’ = 5,02 cm, h = + 0,278 m, 
also Mio = Po T h = 500 X 5,02 X 0,278 = 698 m/kg. 


Das größte Biegungsmoment ergibt sich danach fur den 
Einspannungspunkt C mit Me = — 1774 mkg, relative 
Höchstwerte außerdem für den Scheitelpunkt A und 
einen eiwa auf halber Hohe des Tunnels gelegenen 
Punkt D mit — 678 bzw. + 800 mkg. 


Aus der Kräfteplanfigur kann man auch be- 
guem alle gewünschten Feststellungen bezüglich Große 
und Verlauf von Normalkraft und Querkraft entnehmen, 
worauf hier nicht mehr näher eingegangen werden soll. 

Es soll jedoch im unmittelbaren Anschluß an das 
vorstehende Beispiel der Fall behandelt werden, daß 
der Fußpunkt der Tunnelwand auf der Doppelboden- 
decke nicht eingespannt, sondern frei aufliegend, d. h. 
drehbar, gelagert sei. Auch für diesen Fall ıst das be- 
schriebene Verfahren anwendbar, es sind jedoch zuvor 
einige Ueberlegungen allgemeiner Natur erforderlich, 
welche zu gewissen Umformungen der bisherigen Aus- 
drücke fuhren. 


Es kann nämlich jetzt die Verteilung der Massen eds 
über den Umfang des Systems nicht mehr als konstant 
angesehen werden, sondern, da der Fußpunkt C des 
Systems gelenkartig gelagert sein soll, ist in diesem 


Punkt eine unendlich große Masse und somit auch der 
Schwerpunkt der Gesamtmassen “E ds anzunehmen, 
(vergl. Seite 291). Es folgt daraus zunächst, daß das 
Tragheitsmoment Ty dieser Massen auf eine mit C—C 
zusammenfallende Achse X zu beziehen (et, Numerisch 
ist in unserem Falle 


Tyc = 0,92 + 2,343 (1,4 — 0,2645)? = 3,94 m2. 5) 


Welche Form nimmt nun in diesem Falle der Ausdruck 
| eMayds an? Bezeichnet man die im Punkte C kon- 
oO 


zentriert zu denkende „Masse“, welche zunächsi einen 
zwar großen, aber endlichen Wert aufweisen möge, 
mit u, ihren Abstand von der Schwerpunkisachse, der 
unter dieser Voraussetzung einen zwar kleinen, aber 
von O abweichenden Wert besitzt, mit Yu, so zerfällt der 
Ausdruck | e Ma yds in die beiden Glieder ` 

O 


c 
A e Mía y ds — M'ac X a X yp 


wn 


y hierbei sinngemäß auf die gemeinsame Schwerpunkts- 
achse bezogen, die nicht mit C—C zusammenfällt. 


Ist in C ein reines Gelenk vorhanden, also 
p = 0%; Yy = 0, so ist u X Yp, =0 X œ, 


also eine unbestimmte Form, deren Größe noch ermittelt 
werden muß. 


Bei endlicher 'Größe u errechnet sich der Schwer- 
punktsabstand Yu des Massensystems, bezogen aut 


Achse C—C, folgendermaßen: 


ey ds + u X 0= (feds +a) Yu 


C C j 
A e y ds nf e y ds 
Yu =_ somit y x er A 
L eds + p l f eds +n 
C 
Wird nun „= œ, so ist im Nenner die Größe Í eds 


A 
gegenüber u zu vernachlässigen, somit wird p Xy, = 


C 
| „ey ds‘) und damit wird schließlich der ganze Ausdruck 
C . c \ 
le M'a y ds = Le M'a y ds — M'ac Le y ds 
bzw. bei konstantem e, wie im vorliegenden Beispiel, 
c . ` c 
x | M'a y ds = | M'a y ds — M'ac fay ds. 


Diese Ableitung gilt allgemein bei Vorhandensein 
eines Gelenkpunktes, allerdings sind bei Fehlen einer 
Symmetrieachse noch einige weitere Gesichtspunkte zu 
beachten, auf die hier jedoch nicht näher eingegangen 
werden soll. y ist, sobald y = œ wird, natürlich wieder 
auf Achse C—C bezogen. — Was die graphische Durch- 
führung anbelangt, so ist die. y-Kurve die gleiche wie 
die für den ursprünglichen Fall gezeichnete (Abb. 12d), 
nur mit entsprechend verschobener Achse, welche in 
der Abbildung ebenfalls eingetragen ist. In entsprechen- 
der Weise ergibt sich daraus die Kurve der Werte M'a- y, 
die jetzt ganz negativ ausfällt, sowie der Ausdruck 


J Ma y ds, welcher sich durch Ouadratur der letz- 


teren Kurve zu — 3926 m3/kg ermittelt. Die Größe M'ac 
ist aus der bisherigen, ungeändert gebliebenen M'a- 


8) Vergl. Fußnote $). 

8) Hieraus geht zugleich hervor, daß das Trägheits- 
moment u X Viv welches ja auch in der unbestimmfen 
Form 0X e auftritt, auf alle Fälle =0 wird. i 
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- Kurvee für den Fußpunkt C zu eninehmen, mit einem 

` Werte —'9410 mkg, und das Integral yds ergibt 
sich durch Quadratur der y-Kurve zu + 2,522 m2 

Somit wird i 

| M'a y ds = — 3926 + 9410X 2,522 = 19 810 mê kg 


und ; 
| M'a y ds 


Es erübrigt noch die Ermittlung der Größe Ma nach 
Gleichung (29). In dieser nimmt das erste Glied hier 
die Form -an > i 


; i i C - ^ i 
| eM'a ds j e M'a ds + M'ac X u 


eds 


— 


c ? 
 Sedst í 
das ist = M'ac, 
da wegen = œ im Zähler und Nenner die Glieder, 
welche u nicht enthalten, zu vernachlässigen sind. Da- 
mit wird 
Ma = — M'ac — Xa ya = 9410 — 5014 X 2,0 = — 618 mkg. 


Dies ergibt sich übrigens, wie sofort einzusehen, auch 
ohne weiteres aus der Momentengleichung mit Bezug auf 
den Punkt C. Da das System nur einfach siahsch un- 
bestimmt ist, ist ja natürlich mit Ermittlung der Große Xa 
die statische Unbestimmtheit gelöst, und der Umweg 
über die Gleichung (29) zur Ermittlung von Ma sollte 
“ hier nur dazu dienen, um die ganz allgemeine Gültigkeit 
dieser Gleichung darzutun. \ 


Auf die weitere Durchführung der 
Rechnung — Konstruktion der Seillinie usw. — braucht 
nicht weiter eingegangen zu. werden, da sie gegenüber 
dem ursprünglichen Fall der Einspannung bei C nichts 
Neues mehr bietet. Jedenfalls geht aus diesem Bei- 
spiel hervor, daß auch im Falle des Vorhandenseins von 
Gelenkpunkten das vorliegende Verfahren schnell und 
übersichtlich zum Ziele führt. 


VI. Zusammenfassung. 


Wenn es als Hauptvorzug des Marbecschen Ver- 


fahrens für Ringe unter gleichförmigem Druck _anzu- 
sehen war, daß ersiens die drei statisch unbestimmien 
Größen auf äußerst bequemem Wege zu ermitteln, und 
daß zweitens mit Hilfe des Knotenkreismittelpunktes der 
Verlauf der Biegungsmomente, Normal- und Querkräfte 
uber den Umfang des Ringes in sehr übersichtlicher 
Weise gegeben war, so trifft, wie aus den vorstehend 
durchgeführten Untersuchungen folgt, beides in ähn- 
licher Weise auch in dem allgemeinen Fall des unter be- 
hebiger Belastung stehenden Ringes zu. Und es spielt, 
insbesondere was den Verlauf von Biegungsmoment, 
Normal- und Querkraft anbetrifft das Pol O' des 
Krafteplans eine ähnliche Rolle wie der Knotenkreis- 
miHelpunkt bei Marbec. 


DH 
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Aligemeines 
Die Gasturbinen. AÄnläßlich einer Sitzung der 
Barrow District Association of Engineers am 10. De- 
zember. 1920 hielt C. E. Beardmore einen Vortrag über 
„Das Problem der Gasturbine”. Nach seiner Ansicht 
besteht vorläufig keine Aussicht, daß Gasturbinen in die 


H 
1 


FFBAU 


graphischen 


Als Unterschied ist vor allem 
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hervorzuheben, daß die Bedeutung des Pols O” für den 

Verlauf des Biegungsmoments nur bei einer graphischen 

Darstellung desselben zur Gelung kommt. 

Wie beim Marbecschen Verfahten ist auch hier ohne 
weiteres eine Ausdehnung auf solche Fälle möglich, bei 
denen der Ring nicht in sich geschlossen, sondern durch 
Einspannung oder Auflagerung unterbrochen ist. 

Im übrigen seien die Hauptergebnisse der ganzen 
Untersuchung, soweit sie eine Erweiterung des von 
Marbec angegebenen für gleichförmige Belastung gel- 
tenden Verfahrens betrifft, zum Schluß kurz zusammen- 
gefaßt: 

1. Bei beliebig belasteten Ringen oder Stabzugen 
schneiden sich in der Krafteplanfigur die sami- 
chen inneren Resulherenden in einem Pole O”. 

2. Bei Kenntnis dieses Pols ist Normalkraft und Quer- 
kraft für jeden Punkt des Ringes ohne weiteres ge- 
geben durch die Projektion des betreffenden Pol- 
strahls auf die Tangente bzw. Normale, multipliziert 
mit einer konstanten Belastung pro Langen- 
einheit p, die den Maßstab des Kräfteplans dar- 
stellt, 

3. Der Verlauf der Biegungsmomenie läßt sich, so- 
bald es für einen Punkt bestimmt ist, in sehr 
übersichtlicher Weise darstellen mit Hilfe einer 
Seillinie, deren Elemente den vom Pol O” aus ge- 
zogenen Polsirahlen parallel sind. Und zwar ist, 
um das Biegungsmoment in jedem Punkt des Rin- 
ges zu erhalten, das Lot von diesem Punkt auf die 
Tangente, welche die Seillinie in deren Schnitt- 
punkt mit der Wirkungslinie der äußeren Belastung 

‚ berührt, mit dem zugehörigen, im Maßstabe des 
Kräfteplans zu messenden Polstrahl zu multi- 
plizieren. 

4. Der Pol O” ist bei Abbildungen mit zwei Sym- 
melrieachsen ohne weiteres bekannt In all- 
gemeinen unsymmetrischen Fällen. ist seine Lage 
mit Hilfe eines Verfahrens zu ermitteln, das sich 
auf der von Marbec angegebenen Beziehung zwi- 
schen einer auf ein Stabstück wirkenden Kraft und 
dem Mittelpunkt der dadurch erzeugten Drehung 
des Stabendes aufbaut. Auf Grund dieses Ver- 
fahrens werden sehr einfache Formeln für die Ko- 
ordinaten des Pols O” abgeleitet. 

5. Die Ermittlung des Biegungsmoments steht damit 
in unmittelbarem „Zusammenhang, und es wird für 
dieses ebenfalls eine einfache Formel festgestellt. 
Damit ıst auch der Ausgangspunkt der unter 3. ge- 
nannten Seillinie gegeben. 

* = * 
Berichligung 
Auf Seite 290 des Heftes 13 muß es in der 15. und 

16. Zeile der zweiten (rechten) Spalte in den beiden 

Gleichungen auf der linken Seite heißen „PX“ bzw. 

„PY statt „Xo“ bzw. „Yo“. i 
Ferner ist in der Textabbildung la die Strecke P; P, 

mit As, statt mit Aa zu bezeichnen. 
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Praxis eingeführt werden könnten; die einzigen Kon- 
struktionen, die Erfolg versprächen, wären diejenigen, 
bei denen dem Treibgas Wasserdampf zugemischt 
würde, Das sei z. B. der Fall bei der Armengard and 
Lemale-Turbine, bei welcher der Verbrennungsraum 
mit Karborundum bekleidet und der Düsenkasten durch 
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Wasserkühlung auf niedriger Temperatur gehalten 
würde. Das im Wassermantel erhitzte Kühlwasser 
werde einem Kessel zugeführt und der .dort erzeugte 
Dampf dann als Zusatztreibmittel verwendet, woraus 
zugleich der Vorteil entspränge, daß die Turbinenschau- 
feln nicht überhitzt würden. Sonst führe nämlich die 
ubermäßig hohe Temperatur in Verbindung mt der Wir- 
kung des Gasstromes zu schneller Zerstörung der Schau- 
feln. Die neueste Lemäle-Gasturbine soll 300 PS leisten. 
Der Kompressorwirkungsgrad ist dabei auf 65%, ge- 
schätzt worden. (Engineering, 17. Dezember 1920.) 


Allgemeine Abrüstung. Die 6. Kommission 
des Volkerbundes nahm den Vorschlag des Norwegers 
Lange an, während zwe'er Jahre den Heeres- und Ma- 
rınehaushalt nicht zu erhohen, damit der Volkerbund 
Zeit zur Vorbereitung einer allgemeinen Abrüstung 
finde. Der franzos:sche und der japanische Vertreter 
behielten sich vor, an ihre Regierungen zu berichten. 
(Temps, 13. Dezember 1920.) 


Deutschland 


Auflösung der Marine-Luftschiffab- 
teilung. Die Marine-Luftschiffabteilung Nordholz 
einschließlich der.noch bisher bestehenden Marine-Luft- 
schifftrupps (Seddin und Seerappen) ist mit dem 10. De- 
zember 1920 aufgelöst worden. Die Abwicklung der 
Geschäfte wird vorlaufig durch die Mar:ne-Lufischiff- 
abteilung [Abw.) Nordholz weitergeführt. (Marine-Ver- 
ordnungsblatt Nr. 40 vom 31, Dezember 1920.) 


England 


Marınepolitik. Admiral Percy Scott, dessen 
stark ironisch gefärbten Brief an die „limes? wir im 
vorigen Hefte an gleicher Stelle erorterien, fahrt in 
seinem gegen das Linienschitf gerichteten Feldzuge fort. 
Er fragt wieder, welchen Zweck es hat, sei es, daß es 
gegen einen nahen Feind, etwa Frankreich, oder gegen 
einen in mäßiger Entfernung im Mittelmeer, oder gegen 
einen entfernten weit im Osten eingeseizt werden soll. 
Wenn der ReichsverteidigungsausschuB die Frage des 
Linienschiffes entscheiden soll, muß er sich über den 
Nutzen des Linienschiffes klar sein, und das Volk muß 
ihn kennen, bevor es die Gelder fur Neubauten aufbringt. 
Es ist zuzugeben, daß England im Kriege durch Aus- 
hungerung beinahe zur Unterwerfung gezwungen wurde. 
Aber die deutschen Linienschiffe haben dabei gar keine 
Rolle gespielt; auch wenn die englische Ueberlegenheit 
doppelt so groß gewesen wäre, wie sie es tatsächlich 
war, hätte sie England nicht vor der Aushungerung ge- 
schützt, denn das Unterseeboot war de beherrschende 
Waffe. Die falsche Ansicht, das Unierseeboot sei nur 
ein Spielzeug, verleitete zu dem Fehler, zu seiner Be- 
kampfung die falschen Waffen zu schmieden. „So son- 
derbar es erscheinen mag, ich glaube, daß dieser Feh- 
ler uns den Krieg gewann. .. Denn die Deutschen mit 
ihrem klugen Geiste glaubten, ich sei (in den Ausfüh- 
rungen gegen das Linienschiff vor dem Kriege. Die 
Schrift1.) nicht aufrichhg, sondern versuche, sie vom 
Linienschiffbau abzuhalten, und so blieben sie bei Ihrem 
Programm und bauten keine Unterseeboote.” — „Hatte 
die englische Admiralitat nicht ihren ,Fehler” began- 
gen, sondern etwa zwei Linienschiffe abgesetzi, so 
hätten die Deutschen auf den Gedanken kommen kon- 
nen, daß die englische Admiralıtäat von dem großen 
Werte des Unterseeboots überzeugt sel, und die Deut- 
schen hätten dann Unterseeboote gebaut. Sie hätten 
bei Kriegsausbruch vielleicht deren 50 fertig gehabt, 
und England würde jetzt eine deutsche Kolonie sein.” — 


Die neuen Waffen haben den Seekrieg gänzlich um- 
gestaltet; sie begünstigen die Verteidigung in höherem 
Maße als den Angriff. Sie haben einem schwachen 
Lande Stärke verliehen und einem starken Lande Stärke 
entrıssen. Admiral Weymouth will den Krieg in Fe'ndes- 
land tragen und des Feindes Flotte, Kohlenstationen, 
Werften, Befestigungen und wichtige Küstenstädie zer- 
stören. Vor 100 Jahren haben die englischen Linien- 
schiffe all das getan, aber nicht in dem letzten Kriege, 
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Vielmehr haben sie sich, wenn Untersegboote da waren, 
immer in weiter Entfernung vom feindlichen Lande ge- 
halten. „Was ist also der Nutzen der Lmienschiffe?” 
(Times, 17. Dezember 1920.) 


Seemacht: In einer Zuschrift on de „Times” 
wendet sich Thomas Gibson Bowles gegen die Be- 
schlüsse der Völkerbundversammlung als eine Gefahr 
für die englische Seeherrschaft und sieht. in ihnen eine 
Erneuerung der Haager Konferenz vor 13 Jahren, die 
einen internationalen Prisengerichishof ansirebte und 
zu der Londoner Erklärung von 1910 führte; die Absicht, 
war damals, England seiner Rechte zur See zu berau- 
ben und die englische Seemacht zu zerstoren. Damals 
hat das Oberhays durch Verwerfung der Prisenvorlage- 
die Erklärung vernichtet, so daß England vier Jahre 
später seine Kraft entwickeln und den Sieg erringen 
konnte. Jetzt nun beschreitet der Völkerbund wieder 
den Weg zu einer Londoner Erklärung, und es sollte ihm 
zu verstehen gegeben werden; daß England nichts haben 
wll, was auch nur im geringsten seine Rechte zur See 
beeinträchtigt. (Times, 20. Dezember 1920.) 


Das Wettrüsten, Die englische Presse ist. ent- 
setzt über die Mitteilungen, daß die” Admiralitat mit 
Beatty an der Spitze ein Bauprogramm für Großkampf- 
schiffe, das eine Ausgabe von 100 Millionen Pfund er- 
fordern würde, dringend empfohlen habe. Es scheint 
daß die Admiralität bis 1924 zehn Größkampfschiffe 
jertigstellen will oder eine Anzahl, die England bis zu 
diesem Jahre in dieser Schiffsklasse eine numerische 


' Gieichheit mit den Vereinigten Staaten garantierten 


wurde. Die ganze englische Presse tritt eindringlich fur 
eine Verständigung ein, damit eine neue Flottenrivali- 
tat unmöglich gemacht werde. Diese Mahnungen in den 
enqusehen Blättern büken allerdings durch das gleich- 
zeitige Eingestandnis, daß England finanziell heute ein- 
fach außerstande sei, diese Rivalitat aufzunehmen, an 
Wirksamkeit ein. Selbst die „Morning Post” sagt rund 
heraus: „England kann es sich nicht leisten, die größte 
Flotte der Welt zu bauen; die Vereinigten Staaten kön- 
nen es.” Der englische Pessimismus wird erhöht durch 
die japanischen Voranschläge, die für die Armee 39% 
Millionen Pfund Sterling oder 7% Millionen mehr als 
im Vorjahre und fur die Flotte von 74,7 Millionen, ein 
Mehr von 18% Millionen, verlangen. Die „Westminster 
Gazette” klagt, wenn Amerika und Japan auf dem eın- 
geschlagenen Weg fortfahren, drohe der ganzen Welt 
der Ruin. „Wenn die Zivilisation gerettet werden soll, 
muß das Welttrusten aufhören, und die Siaatsmáanner 


"Amerikas und Japans haben die Entscheidung in Ihrer 


Hand.” ` (Berliner Tageblatt, 30. Dezember 1920, Mor- 
genausgabe ) 

» Times” vom 21. Dezember 1920 behandelt in einem 
Leitaufsatze die Frage des Wettrustens zwischen Eng- 
land und den Vereinigten Staaten ım Anschluß an einen 
in derselben Nummer abgedruckten Meinungsaustausch 
zwischen Lord Northcliffe und Mr. Daniels. Nach Da- 
niels Ansicht müßten die Vereinigten Staaten die rie- 


'sıge Zunahme der Rüstung auf sich nehmen, um einer 


Verbindung anderer Seemächte gegen sich gewachsen 
zu sein. Aber Lord Northcliffe fragt — nach Ansicht 
der „Times” mit Recht —, welche Verbindung er denn 
eigentlich fürchtet, und Daniels bleibt die Antwort 
schuldig. Denn eine solche Verbindung sei unmöglich. 
Eine Verbindung Englands mit Japan oder China gegen 
Amerika würde in den englischen Tochterstaaten wie 
in England selbst mit Entrustung abgewiesen werden. 
Nun sagt Daniels, er sei gegen ein Wett-Schiffbauen, 
er wünsche ein Abkommen dagegen zwischen allen 
Völkern. Er will auch Oesterreich und Deutschland im , 
Volkerbunde sehen. Oesterreich ist bereits aufgenom- 
men; daß für Deutschlands Aufnahme die Zeit schon 
gekommen ist, wagt auch er nicht zu behaupten, Wei- 
ter meint er, nur die Gewißheit, daß die Vereinigten 
Staaten sich dem Volkerbunde fern halten werden, 
könne Ihn bewegen, ein neues Dreijahrsprogramm zu 
empfehlen. Eine solche Gewißheit liegt jedoch nicht 
vor, im Gegenteil, es besteht starke Hoffnung, daß Ame- 
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Tika sich einer solchen Vereinigung anschließen wird, 
und Lord Northeliffe konnte versichern, daß de Er- 
fullung dieser Hoffnung in England mit Freude begrüßt 
werden würde. Inzwischen hat.es keinen Sinn, sich auf 
ein Weltrusten einzulassen, und bei der Unsicherheit 
über die Art und Weise des künftigen Seekriegs wäre 
auch der Zeitpunkt äußerst ungünstig, will man sich nicht 


mi einer kostspieligen Flotte belasten, die für den See- - 


krieg vielleicht ganz ungeeignet ist. Offenheit ist das 
beste Verfahren in den Beziehungen zwischen England 


und Amerika; sie ist am besien geeignel, den übelwol- + Drivahwertién herangezogen werden. 


lenden Ränken der Feinde zu begegnen, die Zwietracht 
saen möchten. Bei offener Aussprache hat England 
nichts zu fürchten. Fur Offenheit, Vernunft und Freund 
"wird Amerika zugänglich sein. (Times, 21. Dezember 
1920) . 


Nach einer Londoner Medina findet die Anregung 
des amrerikanischen Marineministers Daniels, eme- inter- 
nationale Konferenz zur Einschränkung der Rüstungen 
einzuberufen, in England allseits lebhafte Zustimmung. 
{Berliner Lokalanzeiger, 31, Dezember 1920, Morgen- 
ausgabe.) 


Der „Berliner Lokalanzeiger” meldet unter dem 
5. Januar 1921 aus London: Lord Grey hielt in Glasgow 
eine Rede über den Wettbewerb zwischen den. ver- 
schiedenen Staaten hinsichtlich der Flotte. Er sagte: 
„Ich bin überzeugt, daß, wenn wir in zwanzig Jahren 
neue Kriege haben sollten, diese viel schlimmer sein 
wurden, als der Weltkrieg. Die Zivilisation Europas 
würde dadurch ganz zersiört werden. Es ist absolut 
notwendig, daß wir in irgend einer Form uns dem Völ- 
kerbund zuwenden und ängstlich den wachsenden Wett- 
bewerb ın der Bewaffnung verfolgen. u 


Aus dem Haag wird dem gleichen Blatte unter dem 
5. Januar 1921 (vgl. Morgenausgabe vom 6. Januar 1921) 
berichtet: Nach Meldungen‘ aus London besteht seit 
einiger Zeit ein starker Gegensatz zwischen Lloyd Ge- 
orge und Admiral Beatty. Der Admiral besteht auf sei- 
nem 100 Millionen-Pfund-Budget für Großkampfschiffe. 
Lloyd George hat sich Jedoch als Anhänger der soge- 
nannten elastischen Politik (Bevorzugung leichterer Ty- 
pen und- der U-Boot-Waffe, ausgedehntester Verwen- 
dung von Luftfahrzeugen usw.) für Verminderung der 
Tlottenausgaben ausgesprochen. In höheren Beamten- 
kreisen tauchen Gerüchte über den beabsichtigten 
Rücktritt Beattys auf. 


Eee Auf Anfragen im Unter- 
„hause teilte Sir J]. Craig mit: Von Kleinen Kreuzern mil 
einer Geschwindigkeit von 23 kn und darüber sind im 
Dienst 35, in Reserve 8, außer Dienst gestellt 8, aus- 
vangıeri — zum Abwracken oder zum Verkauf — 18, im 
Bau 9. Von Kleinen Kreuzern mił weniger als 23 kn 
Geschwindigkeit sind im Dienst 2, in Reserve 2, außer 
Dienst gestellt 10, ausrangiert 22. tm Bau sind keine. 


An Unterseebooten sind in England 9 im Bau. Für 
andere Mächte sind die enisprechenden Zahlen: Ver- 
einigte Staaten 53, Frankreich 6, Japan 8, Italien keine. 


>. An Zersiörern haben im Bau: England 6, Vereinigte 
Staaten 65, Japan mindestens 8, Frankreich 1, Italien 9. 
(Times, 16. Dezember 1920.) 


Englische Kolonien 


Marinepolitik. Der New Yorker Korrespon- 
dent der ,Daily News” will zuverlässig erfahren haben, 
daß zwischen den britischen Dominions Kanada und 
Australien einerseits und führenden Politikern der repu- 
blikanischen Partei der Vereinigten Staaten anderer- 
seits nicht offizielle Besprechungen uber die Frage der 
Verteidigung zur See statigefunden hätten. Der austra- 
lische Premierminister habe erklärt, das weiße Austra- 
- lien begrüße den Stapellauf eines jeden. neuen amerika- 
nischen Kriegsschiffes. Mit Kanada hätten Besprechun- 
gen über die Frage eines amerikanischen Oberbefehls 
über die vereinigte amerikanische und kanadische Flotte 
- statfgefunden. [Berliner Lokalanzeiger, 3. Januar 1921.) 


Frankreich 


Marinepolitik Der Abgeordnete Georges 


‚Boussenot berichtet, daß trotz begreiflicher Widerstände 


im Marineausschusse der Kammer das Unterseebootis- 
programm gesiegt habe: als erste Rate seien 36 Unter- 
seeboote angesetzt worden. Gegenwärtig besitzt 
Frankreich an diesen Booten: 37 iranzosische (davon 
15'in der Reserve) und 16 deutsche (dävon 6 große noch 
nicht im Dienst). Da auf den Staatswerften gleichzeitig 
nur 6 Unterseeboote gebaut werden können, sollen auch 
Fur Typen von 
1200 + und 600 t werden die Baukosten voraussichtlich 
15 000 Fr. und 7500 Fr. für die Tonne beitragen. Der Ab- 
geordnete schlägt vor, die Dieselmotoren der zu zersio-- 
renden 35 deutschen Unterseeboole zu verwenden. 
(Journal, 21. Dezember 1920.) 


Haushalt. Während der Haushalisberatungen 
hatte der Berichterstatter Charles Dumont kritisiert, daß 
die Regierung ursprünglich gleichzeitig beträchtliche 
Mittel fur ein weitgehendes Rüstungsprogramm sowohl 
zu Lande wie zur See, fur ein allzu groß angelegtes 
Levanteunternehmen, für Kriegshandlungen in Marokko 
und für die militärische Jugenderziehung forderte, an- 
statt einen Teil dieser Plane zur genaueren Prüfung noch 
bis zum nächsten Haushalt 'hinauszuschieben. Da der 
Finanzausschuß bei der geringen Kampfkraft Deutsch- 
lands eine derartig starke Rüstung fur überflüssig hielt, 
wurde der ganze, schon fertiggestellte Staatshaushalt 
umgestoßen, weshalb vorläufig auch nur die Mittel fur 
zwei Monate angefordert werden. — Da Italien und 
England mit dem Flotfenaufbau noch nicht begonnen zu 
haben scheinen, könne auch Frankreich die Klärung der 
Typenfrage abwarten. Bei den Forderungen tur Marime- 
personal sind 450 000 Fr. gestrichen, die zur Anwerbung 
von Freiwilligen dienen sollten, da das vorhandene 
Personal für die zunächst vorgesehene Flottenstárke 
völlig ausreicht., (Temps, 23. Dezember 1920) 


Personal Unter der Leitung desjenigen Kontre- 
admirals, der die Schulschiffdivision des Mitelmeers 
befehligt, wird eine „Landschule für Torpedooffiziere” 
zum Studium der Unterseewaffen, der elektrischen 
Hilfsapparate und des Funkwesens eingerichtet. Dem 
halbjährigen Kursus folgt ein 4% monatiges Kommando 
an Bord eines Schulschiffes. (Journal Officiel, 25. De- 
zember 1920.) 


Das Marineministerium hat fur die Führer der Lan- 
dungsabteilungen wieder das Patent als „Füsilieroffi- 
zier” eingeführt, das nach einem halbjahrigen Ausbil- 
dungskursus an der Schule der Fusilieroffiziere erlangt 
wird. (Temps, 22. Dezember 1920.) 


Heizolstation. Eine italienisch-amerikanische 
Petroleumgesellschaft laßt in Bizerta eine 10 000 i-Tank- 
anlage bauen, um alle nach dem Orient fahrenden 
Schiffe mit Heizöl versehen zu können. (Moniteur de ta 
Flotte, 6. November 1920.) 


Marinegeschutz. Im Haushalte 1921 sind 
Mittel zum Bau zweier Geschütze von 45 cm/L 45 vor- 
gesehen, fur die in den, Haushalt 1920 bereits 1 750 000 Fr. 
eingestellt waren. Das Gewicht des Geschutzes beträgt 
etwa 150 t Die Versuche können voraussichtlich im 
Jahre 1922 auf dem Schießplatz Gävre beginnen. Die 
Kosten der hierfür erforderlichen Munition sind zunächst 


- auf mehr als 1750000 Fr. angesetzt, die Einbauten für 


das Versuchsschießen auf mehr als 1000 000 Fr. (Temps, 
19. Dezember 1920.) 


Schiffsunfall. Der Unterseebootjäger ,,101” 
ist infolge eines Lecks 90 sm nordöstlich des Kaps Orte- 
gal untergegangen. Der Jäger ,,107” brachte die gesamte 
Besatzung nach Ferrol. (Moniteur de la: Flotte, A De- 
zember 1920.) 
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Randstaaten Rußlands 


Bemessung der Seestreitkrafte. Die 
Randstaaten machten gelegentlich ihrer Gesuche um 
Aufnahme in den Volkerbund folgende Angaben über 
ihre Seestreitkräfte: 


Finnland besitzt 6 Torpedoboote und 4 kleine 
Avisos. Es bat, diese Kriegsschiffe durch 1000 t-Typen 
ersetzen und außerdem noch 4 Unterseeboote in Dienst 
stellen zu dürfen. 


Estland bat, die 2 Zerstörer, 5 Kanonenboote, 


2 Patrouillenschiffe und die 15 Fischdampfer, die augen-. 


Sheklich im Dienst sind, behalten zu dürfen. 


Lettland besitzt zurzeit keine Kriegsschiffe, 
mochte aber über 8 Zerstörer, 4 Unterseeboote und 
1500 Minen verfügen. 


Die Seeoffiziere des ständigen Ausschusses billig- 
ten diese Gesuche; der englische Vertreter verneinte 
allerdings die Notwendigkeit der Unterseeboote, und der 
japanische wollte erst Weisungen aus Tokio einholen. 
(Temps, 11. Dezember 1920.) 


Vereinigte Staaten 


Rustungseinschränkung? „Daily Mail” 
meldet aus Washington, daß der Vorsitzende des Se- 
naisausschusses fur Finanzangelegenheiten nach einer 
Unterreduñg mit dem neuen Präsidenten Harding er- 
klarte, dieser sei der Ansicht, daß sowohl dee Marine- 
wie auch die Heeresausgaben eingeschränkt werden 
müßten. Er glaubt auch, daß die Grundlagen für eine 
Uebereinsimmung zwischen den Großmächten zur Ein- 
schrankung der Rüstungen gefunden werden können. 
Allerdings sei die Verhinderung des 
Flóttenbau-Programms nicht moglicn, 
da die Schiffe schon im Bau begriffen 
sind, (Berliner Lokalanzeiger, 31. Dezember 1920, 
Motgenblatt.) 


Das derzeitige Verhalten des amerikanischen Ma- 
rineministers Daniels, der noch vor kürzester Zeit mit 
großter Zähigkeit sein Flottenbauprogramm durchzu- 
setzen versuchte und jetzt für allgemeine Abrüstung 
eintreten soll, ist lediglich ein taktisches Manöver. Eine 
Aenderung des Flottenbauprogramms ist auch nach 
Uebernahme der Präsidentschaft durch Harding nicht 
zu erwarten, da sich Amerika nach der Entwicklung der 
Verhältnisse auf eine Zweifrontenverteidigung zur See 
gefaßt machen muß. Amerika wird voraussichtlich die 
Abrüsiungsfrage mit äußerer prinzipieller Zustimmung, 
jedoch durchaus dilatorisch behandeln. (Berliner Lokal- 
anzeiger, 6. Januar 1921, Morgenblatt.) 


Der Präsident der Columbia-Universität, Dr. Nicho- 
las Murray Butler, übersendet dem „Matin“ ein längeres 
Schreiben, in dem er das künftige Programm Hardings 
entwickelt, so wie es sich ihm auf Grund gründlicher 
Aussprache mit dem künftigen Präsidenten darstellt. 
Es heißt in dem Schreiben u. a: 

Die internationale Zusammenarbeit kann nur zwei 
Formen annehmen: Eme politische oder eine rechtliche. 
Juristische Zusammenarbeit nenne ich diejenige, die 
darin besteht, gemeinsam die internationalen Gesetze 
aufzustellen, abzuandern und durchzuführen. An dieser 
Art des Zusammenarbeitens wollen Regierung und Volk 
der Vereinigten Staaten kraft der Tradition und der Tat- 
sachen gerne teilnehmen, Unseligerweise hat der Ein- 
fluß des Präsidenten Wilson auf der Friedenskonferenz 
ganz und gar dahin gewirkt, der Zusammenarbeit nicht 
die Rechtsform, sondern der amerikanischen Hilfe die 
politische Form zu geben. Nun führt aber die politische 
Zusammenarbeit rasch dazu, eine ,lleberregierung” zu 
schaffen, die alle freien und unabhängigen Nationen 
fürchten und verabsicheuen. Unsere ganze Anstrengung 
wird sich also darauf zu richten haben, mit der größten 
Schnelligkeit und mit dem geringsten Maß der Reibung 
auf den rechten Weg wieder zurückzukommen. Di 
höhten Kosten der Lebenshalfung sind vor allen Dingen 
den erhahten Kosten der Regierungsmaschinerie zu ver- 
danken, die wiederum entstehen ganz allgemein aus der 


` internationalen Zusammenarbeit zu verlieren. 


Dre er- ` 
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Furch} vor einem neuen internationalen Kriege. Diese 
Befurchtung aus der Welt zu schaffen, ist für das Volk 
der Vereinigten Staaten zugleich eine Gelegenheit und 
eine Verpflichtung. Wir können es tun, ohne uns in die 
Helfershelferschaft und alle Komplikationen des Vol- 
kerbundes, so wie er gegenwärtig -funktioniert, hinein- 
ziehen zu lassen, und ohne die Vorteile einer engen 
Nur muß 
in dieser Hinsicht das Marineprogramm unseres gegen- 
wartigen Staatssekretärs fur die Marine, Daniels, als 
ein EES und kostspieliges Spiel angesehen 
werden. 


, Sollte jemals dieses Programm zur Durchführung 
gebracht werden, so müßten wir als eine Nation’ von. 
Narren gelten. {Berliner Börsenzeitung, 7. Januar 1921.) 


Die Hearsi-Blatter nehmen Stellung gegen die Aus- 
fuhrungen der Londoner ,,Times”, die dem Marinesekre- 
jar Daniels gegenüber die Behauptung aufgestellt hatte, 
ein Wetibewerb im Kriegsschiffbau habe keinen Sinn. 
Es komme ganz darauf an, ob ein Land sich das leisten _ 
konne. Die Vereinigten Staaten könnten es, und Lord 
Northeliffes Vorgehen erinnere an die Fabel von dem 
Fuchse, der seine Lunte eingebüßt hatte und dann den 
anderen Füchsen einzureden suchte, Schwänze seien ein 
Unsinn und außer Mode, Auf Northcliffes Frage, welche 
Verbindung von Mächten die Vereinigten Staaten 'be- 
drohen konnten, könne Daniels antworten: Eine Verbin- 
dung von Mächten, die durch ihre Armut und durch den 


Reichtum der Vereinigten Staaten in Versuchung geführt 


werden, z. B. England und Japan, die bereits unter 
einem Offensiv- und Defensivabkommen zusammen- 
arbeiten, dessen Einzelheiten der Außenwelt unbekannt 
sind. (Times, 24. Dezember 1920.) 
Marinehaushalt. Der neue Marinehaushalt 
fordert 680 Millionen Dollar, was eine Zunahme um 249 
Millionen Dollar bedeutet. Man glaubt aber, daß der 
Kongreß starke Abstriche machen wird. Wahrschein- 
lich werden die Republikaner gegen die neuen Linien- 
schifte stimmen und sich mit den 16 noch im Bau be- 
findlichen begnügen. (Daily News, 14. Dezember 1920.) 
Von der Gesamtsumme von 679515731 Dollar, die 
für das am 30. Juni abschließende Rechnungsjahr ge- 
fordert werden (gegenüber 433 400 998 Dollar für das 
laufende), entfallen 184 Millionen Dollar auf die Ver- 
großerung der Marine, Starke Steigerungen gegen 
das laufende Jahr enthält der, Abschnitt „Werften und 
Docks“. Für die Marinewerfi von Puget Sound, 
Washington, sind 3705000 Dollar angesetzt, für Pearl - 
Harbour 1946000 Dollar, für Guam 1490000. Dollar, 
während 1836000 Dollar für Kohlenniederlagen: gefor- 
dert werden. Als Sold für das Personal. werden 
184 923 910 Dollar verlangt, gegenüber bisher 120 876 537 
Dollar. (Times, 24. Dezember 1920.) * ; 


KleineKreuzer. Die zehn neuen Aufklärungs- , 
kreuzer des Bauprogramms von 1916, die bisher nur 
mit Nummern bezeichnet waren, haben Namen erhalten, 
und zwar: Nr. 4 Omaha, Nr. 5 Milwaukee, Nr. 6 Cincin- 
nati, Nr. 7 Raleigh, Nr. 8 Detroit, Nr. 9 Richmond, Nr. 10- 
Concord, "NG 11 Trenton, Nr. 12 Marblehead, Nr. 13 
Memphis. Die neuen Fahrzeuge, von denen das erste, 
die „Omaha“, am 14. Dezember 1920 bei Tacoma in 
Washington vom Stapel gelaufen ist, stellen einen großen 
Fortschritt gegen die „Birmingham“-Klasse dar. Die 


‚Wasserverdrängung ist von 3750 t auf 7100 t gestiegen, 


die Länge von 128 m auf 169,3 m (555 6”), die Bewaft- 
nung von zwei 12,7 em = auf zwölf 15,2 cm-Geschütze. 
Während die drei Kreuzer der „Birmingham“-Klasse 


` Maschinen von 16000 PS für eine Geschwindigkeit von 


24 kn hatlen, werden die neuen Kreuzer 90000 PS und 
eine Geschwindigkeit von 35 kn haben. Sieben dieser 
neuen Kreuzer sollen Ende nächsten Jahres zur Abliefe- 
rung bereit sein. (Times, 16. Dezember 1920.) 

Die vorsiehenden Angaben: lassen sich aus’ „Army 
and Navy Journal“ vom 4. Dezember 1920 wie folgt er- 
ganzen: Die Breite in der Wasserlinie beträgt 55 
(16,764 m), der Tiefgang 14 3” (4,343 m). Neben den 


` 


Nr. 146 
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) walt e 152 emy Gesshükzen. sind: 2 bis” 3 Flugzeug- SCH 
nz das größte bisher in den Vereinigten Siaaten ge- ` 
baute Luftschiff, traf-nach erfolgreicher Fahrt von dem 

- Bauorte, 
=~ 31, Oktober 1920 in Langley Field, Virginia, ein. 

- nach Plänen der Technischen Abteilung. des Kriegs- 


" abwehrkanonen, ferner -Salutgeschütze,: 2 Maschinen- 
. kanonen, 2 Bootsgesghütze,. 2. Tor edo-Doppelrohre. von . 
21” 164 mm). ‘an Bord. Die Maschinenanlagen: bestehen 
‚aus Dampfturbmen mit Zahnradübersetzungsgetrieben. 


-Die ae: „Omaha“ lief im Juni 1869 im Philadelphia ` 
vom ‘Stapel, ‘wurde im September 1872 in Dienst ge- ` 


‚stellt und. am 10. Juli 1914 aus. den Listen der Kriegs- 
schiffe : ‚gestrichen. 


sie verdrángie 2400 t 


meldet wird, 


sten Tagen eine. Uebungsreise nach Süden: an 
der Flotte: wird bis Valparaiso. gehen. 


um die: Welt. antreten: ` 
‚Auer > 1924, “Mergeñarsgabe. 1 SE 
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Ihre’ Länge betrug 250 (76,199 m), ` 
‚ihre Breite 38” (11,582. m), ihr arg! 16° (4, 877 m), und 


- lichen Luftschiffhallen in Lakehurst, New Jersey, 
Cape May, New. Jersey, werden im Sommer 1921 ver- 
Pl sein. 


-Im Mai soll-die ` 
-gesamte _notdamerikanische. Hochséetlotté eine Reise ` 
(Berliner Lokalanzeiger, de Jaz, Gruppen . aufgestellt werden, 


SE News, 13. Dezember 1920.) | 
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RS u T + SS rwesen De neue E i 
dem ` Goodyear-Flugplatze bei Akron, am 
Es ıst . 


amtes gebaut, 60,3 m lang, 17,7 m hoch, hat einen Durch- 
messer von 12,8 m und faßt rund 5200 cbm Gas. Es soll 


~ zur weiteren Verwendung an die Armee abgegeben wer: 
den, wie auch das in Frankreich während des Krieges 
‚für die amerikanische Marine gebaute Zodiac-Luftsch:tf 
_— Ñ - bereits an die Armee übergeben ist. . 

Eë SE E EE Die Geschrinder des ‚Stillen l 
und des. Atlantischen Ozeans. sind, wie dem „Berliner 
Lokalanzeiger” unter: dem 6: Januar 1921 aus London ge- . 
im Stillen Ozean am Eingange des Pa- 
namakanals zusammengezogen und treten in a nacía E 
in Tel. 


Die beiden großen, für die Marine im Bau 
un 


(Army and Navy Journal, 6. No- 
vember 1920.) l 
Zurzeit ist in den Vereinigten Staaten ein großes 
Flugboot im Bau, das. 60 000 Pfund wiegen, Metallflugel 
erhalten und mit neun Liberty-Motoren, die in drei 
ausgerüstet werden soll 


i DEER EE 


E > en — = = = - Patent- Bericht a 


l E 


KI eso ` Nr 324 841. Schlespheken 


K ehalten wird. ‚Johann: Grimm: in Hamburg. 


der ‚drehbar . um ‚eine 
u er Br ACHSE C schwingenden Block a ge- 
OS lagert ist. Zu 

der Block a an seinem hinteren 


det, 


b schen, 


EE in de Klinke h befindet. 
"Gabelung ist. der Block a 
einem. wagerechten Schlitz e versehen, daß das untere 


- Im Bereich dieser 


„Ende der Klinke h, durch ihn nach unten hindurchreicht 


und daß in ihn. von hinten. das mi einem Auge ver- 
'sehene ‚Ende ` der ` 
kann, um es in Eingriff mit. dem unteren Arm | der 
Klinke h zu bringen. 


gelagert, daß sich das obere Ende der Klinke h gegen 


‚eine in seinem "gegabelten Ende m gelagerte Rolle. o 
"stützt, wenn die Schleppirosse mit dem. unteren Ende 
‚der Klinke h zum Schleppen. in Eingtiff gebracht ist. 
Die Stellung- der Klinke:h und. des.Doppelhebels i ist ` 
hierbei so, daß. einerseits die Klinke unter dem Zuge in 

der -Trosse das vordere Ende des Hebels i nicht her- "` 
unterdrücken kann und daß. anderseils das hintere Ende ` 

des Hebels i infolge seines größeren ‚Gewichtes das. 


vordere Ende'in der: gehobenen Stellung, d. h. also in 


der Eingriffsstellung mit der Klinke h, zu halten bestrebt 


ist. Soll -die :Schlepptrosse: losgeworfen werden, so ist 


‘es nur notwendig, mittels einer Leine q das hintere Ende | 
so daß -die -~ 


des  Doppelhebels” aufwärts. zu ziehen, 
‚Rolle o die Klinke- H freigibt, um die Schlepptrosse aus- 
schlippen zu lassen. 


‚die: Anfangsstellung zurückbewegt. ` 


` KE 46a. Nr. 321 093: Einich- oder rn 
“Zweitakiverbrennungskratt- 


wirkende. 


maschine. Johannes Flach in Wandsbeck. 


Diese ‚Erfindung bezweckt eine Verbesserung def 
-bekannten Art vón Zweitaktverbrennungsmaschinen, bei . 
Gemisch- . 


denen der Arbeitskolben die Spulluli- bzw. 
kanále- und. der Spülluft- bzw. Gemischpumpenkolben 
de Auspuffkanäle steuert, wobei: der Arbeitskolben und 
der. en Sc in 1 paien RS gegen- 


- 


bel: 
den das ade voneinerauslosbaren Klinke 


láufig bewegen. 


Die Klinke h ist als doppelarmiger Hebel ausgebil-. . 
Achse in einem um eine ` 


diesem Zweck si 


S Ende mit einem von oben nach 
E j- unten ‚durchgehenden Schlitz ver- .. 
\ so daß sich also: eine ` 
‚Gabelung ergibt, zwischen deren 


‘im E EE Tel so mit 


Schlepptrosse g eingeführt werden ` 


in. dem: gegabelten hinteren Ende 
des Blockes x ist weiter en doppelarmiger Hebel i SO 


Deia der Nachteil, daß die Schraubengang- 
-form im Betriebe nicht erhalten bleibt, weil 
* der allmählich wachsende 'Rußansatz in den 
"Wellen sich nicht entfernen laßt, daß ferner 
` der Widerstand gegen die Durchströmung der . 
- Verbrennungsgáse sehr groß. 
endlich die Rohre eine wesentlich geringere 


‚Ist die Trosse ausgeschlippt, so 
wird durch den ‚schweren Hebel i die Klinke wieder in- 


besitzen. 
. sollen die neuen Rohre eine solche Form er- 


Das Neue der Erfindung besteht darin, 
daß die auf dem Umfang des Zylinders . gleichmäßig 
verteilten Spülschlitze am unteren Ende des Zylinders 
liegen und vom Arbeitskolben am Ende seines Hubes 


_ freigelegt werden, während der Auspuffkanal am obe- 


ren Ende des Zylinders angebracht ıst und vom Spul- 
luft- bzw. Gemischpumpenkolben gesteuert wird. In- 
folge dieser Einrichtung wird einerseits ein ganz gleich- 
mäßiger Eintritt der Spülluft in den mit Abgasen ge- 


fullten Arbeitszylinder erreicht und andererseits werden 


Wirbelungen und teilweise Vermischungen der Abgase 


mt der eintretenden Spülluft bzw. mit dem Gemisch ver- 
mieden, die sonst durch einseitigen Eintritt oder durch 


Le: twände auf dem- Kolben hervorgerufen werden. 


Kl. 49b. Nr. 323 322. Befestigung der Zähne 
an Metallkreisságen. Gustav Wagner, Maschi- 


nenfabrik in Reutlingen, - 


Zum Befestigen der Zähne werden diese nach der 


Erfindung an der Vorder- und Rücksete mit feinen 
Querrippen versehen, mit denen sie in ‚die Lucken des 
- Stammblattes eingetrieben werden. 
- den zu dem Zwecke etwas kleiner gemacht, als er 
_ Zahnbreite entspricht, so daß beim Eintreiben der Zähne, 


Diese Lücken wer- 


das durch Pressen oder Schlagen geschieht, die feinen 


Rippen in das Material des Stammblattes . eindringen 


und auf diese Weise den guten Halt der Zahne sichern. 
Kl. 13a. Nr. 324505. Heizrohr für Dampf- 


kesselund dergl mit EE 
‘verlaufenden 

Mantel ` 
i Ragnar Benedictus Bengtzon in Amal, Schweden. 


Einbiegungen ım 
Karl Evald Nordling und Ruben 


- Bei den bekannten Heizröhren dieser Art 


ist und daß 


Steifigkeit, als entsprechende glatte Heizrohre, 
Um diese Nachteile zu beseitigen, 


halten, daß zwischen den Einbiegungen 1 im 


Längsschnitt gerade oder schwach gebogene Teile der 


Rohrwand stehen bleiben und daß im Querschnitt höch- 


= stens drei Einbiegungen von solcher Form vorhanden 
sind, das de an die außen liegenden Wande der Einbie- 


+ 


-i g DI 


‚Seite 38 


gung SEN een einen E Winkel. 5 


. einschließen, während der zugehörige Zeniriwinkel 3 ‚der | 
: Einbiegung größer als 45 Grad ist. | 


Kl. 65f. Nr. 325 123. Bin chung zum An- 
trieb gegenläufiger Schiffsschrauben. 
Dipl. -Ing. Heinrich Wittmaack in Zehlendorf bei ‚Berlin. 


Die neue- Einrichtung 


- bekannten, : bei. 
‚parallele, 


- setzter Richtung umlaufende 


e denen, dadurch, daß durch 
Aus, ` 


der beiden ` 


kungsgrad des Antriebes ergibt. 


Kl. 65a. Nr. 324 970. Veifäahren zum Dämk- 
fen schwingender Bewegungen von Kör- 
insbesondere der Rollbewegungen 
Vulcan-Werke- Hamburg, und Stettin -~ 


pern, 
von Schiffen. 
Act.-Ges. in Hamburg. 


Bei dieser Erfindung händelt es. sich um. eine wei- 
tere Verbesserung des bekannten Verfahrens, - auf 


schwingende Bewegungen von Körpern: ‚dadurch eine 
daß man an dem 
schwingenden Korper ein frei bewegliches | "System, wie 


dampiende Wirkung. ..auszuüben, - 


z. B. pendelnde oder rollende Gewichte, hin und her 
fließende Wassermassen oder einen in einem pendeln- 
den Rahmen. gelagerten- Kreisel, so anordnet, daß es 
durch die. schwingende Bewegung des Körpers Kräfte 


erfährt, die es selbst in relative Bewegung verseizen, -. 
Infolge dieser Bewegung übt dann das System. Kräfte 
auf den Körper aus, die auf seine Schwingungsbewe-. 


gungen dampfend wirken. Das Neue des Verfahrens 
besteht darin, daß die Bewegung des frei beweglichen 


Systems durch eine mittels einer besonderen Vorrich-. 


tung erzeugten Zusatzkraft verstärkt wird, die durch die 
Schwingungsbewegung des Körpers. oder 
Systems selbst gesteuert wird. Werden die dämpfenden 


Kräfte durch die Bewegung von Gewichten oder einer. 


anderen Vorrichtung erzeugt, wobei: die erzeugten 
Kräfte mit dem Ausschlag oder der Beschleunigung der 


Vorrichtung phasengleich sind, so wird die Einrichtung 


so getroffen, daß die Zusatzkraft durch die . Schwin- 


gungsbewegung des Körpers derartig gesteuert wird, 


daß sie mit dem Ausschlag oder der Beschleunigung 


DONADAS, we ge e e ALOE 


Inland. ` | 
Doppelschraubendampfer „Hela“ Ver- 
. kauft. Der 1919 für die A.-G. „Weichsel‘ auf der 


Klawitterschen Werft erbúute Doppelschraubendampfer 


„Hela“ scheidet durch Verkauf aus der Danziger Flotte, 
„Hela“ wird zurzeit bei Klawitter um 10 m verlängert, 


damit in das Schiff Laderäume eingebaut werden kön- . 
nen. Das Schiff hatte vor seinem Umbau 409 Br. ee | 
ie 
Maschinenneuanlage indizierte 650 PS. ‚Das. Schiff‘ SE 


bei 50;07 m Länge; 7,69 m Breite und 3,44 m Tiefe 


`S Staa. A Se 


, Triebwellen zum "Antrieb ` 
und: Einrücken von  dampfflurbinen. 
Kupplungen 11 und 12 jede ` 
Schrauben- 
. wellen. 1, 7 mit Hilfe von ` 

Zahinrädern. 2,8, 5,9; 6, 10 
durch eme EE Treibwelle 3 oder. eine links- 
gängige Treibwelle 4 angetrieben werden kann. Hierdurch 
wird der Vorteil erreicht, daß eine Umsteuerung der 
Schrauben ohne Umsteuerung der. Antriebsmaschinen:- “era 
moglicht wird und daß sich En ein: besserer Wir- 


stehenden, . -knieblecharti-. 


die des. 
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| : . gelahren.. 


einer 
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dieser RE phasengleich‘ ada gegen. Zeie: de 


“.schwindigkeit um eine viertel Periode phasenverschoben 
ist 


Werden: die dampfenden. Kräfte durch: das: Aus= 
schwingen der Achse eines Kreisels- erzeugt,‘ so wird - 


die -Zusatzkraft durch: die Schwingungsbewegung : des 
Körpers derartig gesteuert, daß. sie: mit der OGeschoin, ` 


‚digkeit dieser Bewegung phasengleich. oder ihre Be 


| | schleuni ung. um eine viertel Periode- hasenverschoben:. 
unterscheidet sich von. der - | JS p. 


der zwei“ 
in enigegenge- 


ist: Die Zusatzkraft wird durch die ` Bewegung der: 
Dämpfungsvorrichtung. derartig gesteuert, daß sie. der 
Beschleunigung dieser. Bewegung proportional ist... ` 


Ki 14c.. "Nr. : 325576: Se 
wärmer - Anordnung. für Kondensations-- 
- Meiropolitan-Vickers ` ' Electrical 

Company; Limited Bi London. l 3 


Bei dieser Erfindung. handel es sich’ um die bes 
kannte. Speisewasservorwärmer-Anordnung' für Konden- ~ 
sationsdampftürbinen,' bei denen ein: ‚Dampfraum. tei- ` 


weise oder vollständig: um: die Turbine herum angeordnet: . 


ist und mit dem Turbinenzylinder in ‚Verbindung steht, 
um- aüs- einer Niederdrückstufe ‘der Turbine Dampf. ent. 
nehmen zu können. : Das. Neue bestet darin, daß der ` 


e Speisewasservorwärmer in diesem Damptraum- oder in 
- einer: Erweiterung how. in einem. Ansatz dieses Raumes 


“angeordnet ist.” Durch diese Anordnung sollen: die bei 

-den bekannten Einrichtungen. sich 'ergebenden Nachteile. 
vermieden- werden, "tie: in: "Spannüngsverlüsten‘ und in. 
einem. Feuchtwerden ` des Arbeitsdampfes i in der "oder: den - 
“folgenden Turbinenstüfen ' ‘entstehen. "Dä’hierbei außerdem, 
starke Wärmeverlüste‘ durch -* lange. `  Entwässerüngs- ` 
leitungen” nicht entstehen, so’ ergibt sich; daß die Vor- 


teile eines «mit der” Turbine vereinigten, Taumersparen- 2 


den Vorwärmeeinbaues, wie er besonders bei. Schiffs- 
 burbunen von großer Wichtigkeit ist, mit „größtmöglicher. . 


` Wärmeausnutzung vereinigt sind. : 


-  KL 65a: Nt. 325201. HalterfünWegerungs- 
latten. Richard 'Möbitz. in Hamburg. 


Die bekannten Halter für. Wegerungslatten, | de aus 
einem Sieg c mit „einem zu N. ee 


Enge 


NN. 
N 


gen Flansch d besichen, al ; 
der .:mit. einem Haken E 
durch ein Loch im Spant c 
greift, lassen sich schwer ` ` 
‚einsetzen: undi: wieder "` 
entfernen: und: außerdem ` 
sind.sie wegen des runden SCH | 
'Loches imjSpant nicht ge~- ` Ban SECH 
. nügend gegen Drehung ebe Dem soll ha dér 
Erfindung dadurch-abgcholfen werden; dab. die: dert Hal: 
ter a tragende hakentormige ‚Nase‘: e ‚rechteckigen‘: 
` Querschnitt erhält und. ‚daß -sie -durch ein: dazu, passen- . 
des rechteckiges Loch im Spant greift, in dem sie durch. 
einen. hakenfórmigen: Ausschnitt k festgehalten wird. ` 
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8 Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


EE aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter ‚gern aufgenommen 


SAAB 
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‚nicht. besoriders glücklich unter der. Flagge der Welsh 
Es. war ursprünglich mit. Wasserrohrkesseln. - 
und zwei Schornsteinen. ausgerüstet, von denen der eine 


| ‘gleich dem, in Danzig fúr die Hapag erbáuten Amerika, 


dampfer „Cincinnati“ nur eine Atrappe war. Als. aach 
‚schweren .Kesselhavarie die ‚Wasserröhrkessel ` 
durch Zylinderkessel ersetzt wurden, wurde gleichzeitig. ` 
der zweite’Schornstein: entfernt. Damit ist. dem Schern- ` 
stein ` das -gleiche . Geschick . wiederfahren, wie- dem ` 
Schlichischen Schiffskessel, der- anfangs zur Verringe- + 
rung der Rollbewegungen eingebaut, war, aber! nach 
kurzer ` Betriebszeit ` wieder ` herausgenommen: wurde. 
Das Schiff fand vor dem Kriege in der. Dassngieihnie, 
Danzig: Hien Memel Zen omad > 
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Ueber eine Besichtigung des a 
SES neue Arf der Fahrgasteinriahtung 

merkenswerten Cunarfddampfer „Saxo- 
nia“ berichtet der „Hamb. Korrespondent” wie folgt: 


$ 


Einer Einladung der Cunard-Linie, durch ihren Ham- - 


burger Generalverireter B. Karlsberg, folgend, waren 
verschiedene Vertreter der Hamburger Presse zur Be- 
sichtigung des nach seinem Umbau zum ersten Male von 
New York mit Passagieren m Cuxhaven erwarteien 
Cunard-Dampfers „Saxonia” am Mittwoch abend nach 
Cuxhaven gefahren. Der am 30. Oktober von New York 
über Plymouth, Cherbourg und Southampton nach Cux- 
haven abgegangene Dampfer wurde bereits am Don- 
- nerstag morgen in aller Frühe auf der Elbe erwartet, 
doch wurde unsere Geduld noch auf eine harte Probe 
- gestellt, bis der durch den dichten Nebel, während der 
Nacht und am Donnerstag morgen, zu langsamer Fahrt 
gezwungene Dampfer endlich gegen 10 Uhr, nachdem 
‚sich der Nebel verzogen hatte, in Sicht kam und gegen 
11% Uhr an der „Neuen Liebe” vertäut war. Das Schiff 
machte, als es mit der deutschen Flagge im Vortopp 
einlief,. einen guten Eindruck, der auch später ‚bei der 
Besichtigung. der inneren Einrichtungen nicht .verwischt 
wurde. Der im Jahre 1900 von.der Fairfield Shipbuilding 
Company, Lid. Clydebank, erbaute 14 297 -Br.-Reg.-T. 
große Dampfer war ursprünglich für drei Kajütsklassen 
gebaut und konnte eiwa 180 Passagiere in der 1. Klasse, 
350 in der 2. Klasse und etwa 2100 Passagiere in der 
3. Klasse (Zwischendeck) unterbringen. 
Jahre ist der Dampfer dann einem Umbau seiner Pässa- 
gier-Einrichtungen unterzogen worden und man hat ene 
, Einheitsklasse für Passagiere, ein: Mittelding zwischen 
1. und 2. Klasse sowie, was besonders hervorzuheben 
ist, ein Kammersystem für die 3. Klasse (Zwischendeck) 
"geschaffen. Diese Einrichtung beansprucht nafürlich 
bedeutend mehr Raum als, die früher im Zwischendeck 
frei . aufgeschlagenen Betten. Während früher im 
Zwischendeck etwa 2100 Personen untergebracht wer- 
den konnten, bieten die Kammern mit ihren zwei, vier 
bzw: sechs Belten jetz! nur Unterkunft für 976 Passa- 
giere -3, Klasse” dafür ist aber den Passagieren mehr 
Raum und Bequemlichkeit geboten. Die Schrecken des 
Zwischendecks, ` Zusammenpferchen einer großen 
Menschenmenge in einem Raum, was besonders bei 
‘schlechtem Wetter seine großen Unannehmlichkeiten hat, 


sind duich die Unterbringung der Passagiere in diesen- 


Kammern beseitigt. Auch die 'ssanitaren Einrichtungen, 
Waschräume, Badezimmer, Wasserklosetts; Ventilation 
usw. ließen nichts zu wünschen übrig. An der Steuer- 
.bordseite auf dem Deck D befinden sich die Wasch- 
und Baderäume fur die weiblichen und an der Back- 
- bordseite die für’ die männlichen Passagiere. Außerdem 
befindet sich auf demselben Deck ein Operationsraum 
mit allen nötigen Einrichtungen und Geräten sowie gleich 
nebenan die recht ansehnliche Schiffsapotheke. Die 
Passagiere dieser 3. Klasse, Deutsche sowie Polen, 

- Amerikaner und Tschecho-Slowaken, erklärten auf Be- 
fragen einstimmig, daß sie mit der Behandlung und Ver- 
pflegung durchaus zufrieden gewesen seien. Jedenfalls 
konnten sie von dem ihnen am letzten Tage gebotenen 
Mittagessen, wie ich mich selbst überzeugt habe, auch 
durchaus befriedigt sein, denn es war reichlich und gut. 
‚In dem großen Speisesaal, der allein Platz für etwa 
500 Personen‘ bot, wurde das Essen. an weißgedeckten, 
langen Tischen serviert. - Eine Bohnensuppe, gekochtes 
Fleisch mit Kartoffeln und Kohl als Gemuse, Sago- 
pudding, frisches tadelloses WeiBbrot und Keks bildeten 
_ die leizte Speisefolge bei Ankunft des Schiffes in Cux- 
` haven. Außerdem ' wurde den das Schiff verlassenden 
Passagieren noch eine Wegzehrung. bestehend aus 
% Pfund Käse, % Pfund Weißbrot, 4 Pfund Biskuil, 
Lë Pfund Würstchen und einem Apfel, sauber in einem 
Pappkarton verpackt, mitgegeben. 


Ueber die Einrichtung der‘ zusammengezogenen 
1. und 2. Kajúte ist nichis Besonderes zu sagen, sie war 
so wie es auf Schiffen dieser Klasse üblich ist. Es wird 
kein großer Luxus geboten,‘ dafür ist aber auf das Be- 
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Erst in diesem. 
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, hagen und die Bequemlichkeit der Passagiere Bedacht 
, genommen. 


Im Drawing Room (Salon) war eine Biblio- 
thek untergebracht, in. der auch deutsche Bücher nicht 
fehlten. Der große Speisesaal bietet Platz für etwa 
260 Personen und ist hell und luftig gehalten. Die kom- 
binierte 1. und 2. Kajute hal Finrichtungen für etwa 
487 Passagiere. Einschließlich seiner etwa 330 Mann 
starken Besatzung kann der Dampfer nach dem in den 
Niedergängen angeschlagenen Zertifikat 1743 Personen 
an Bord haben. Die Boote bieten Platz fur sämtliche an 
Bord befindlichen Personen, außerdem befinden sich 


«27 Leucht-Rettungsbojen und eiwa 1800 Rettungsgiirtel 


an Bord. Die beiden Maschinen, die etwa 14500 PS 
indizieren, sollen dem Schiff .eine Fahrgeschwindigkeit 
von 15 kn per Stunde geben. Die lleberfahrt von New 
York via Plymouth, Cherbourg und Southampton hat ein- 
schließlich des Aufenthaltes in den drei Häfen, wo aller- 
dings nur Post und Passagiere gelandet wurden, 
11% Tag in Anspruch genommen. Nach Landung seiner 
etwa 400 Passagiere hat der Dampfer denn am gleichen 
Tage abends um 5 Uhr seine Reise von Cuxhaven nach 
London fortgesetzt, von wo er wieder nach 
New York in See gehen soll. Voraussichtlich wird die 
Cunard Linie nach ‚Bedarf im Januar dieses Jahres 
noch einen oder zwei weitere Dampfer in diesen Dienst 
einstellen. Wir hoffen, daß auch wir in nicht allzuferner 
Zeit wieder eigene Schiffe dieser Größe an der Neuen 
Liebe landen sehen, die den Wettbewerb mit den aus- 
landischen Linien aufnehmen und ihr ureigenstes Feld, 
auf dem sie fruher an führender Stelle standen, behaup- 
ten werden. 


Aus dem schwedischen Schiffbau. Am 
18. Dezember ist auf den Gotawerken der zweite von 
den 18 durch die Grängesberg-Gesellschaft in Auftrag 
gegebenen Dampfern vom Stapel gelaufen, der in der 
Taufe den Namen „Kiruna” erhalten hat. Das neue 
Schiff zeigt die gleiche Bauart wie der früher gelieferte 
Dampfer „C. F. Liljevalch”. . Der Dampfer hat Dimen- 
sionen von 117,3 X 16,3 x 7,95 m bei einer Ladefähigkeit 
von 8200 1 Schwergui. Der für Lloyds höchste Klasse 
erbaute Dampfer ıst speziell für Erzladungen eingerich- 
tet. Die Hauptantriebsmaschine entwickelt ` etwa 
2200 PS. „Kiruna” ist der letzte Dampfer, der gegen- 
wartig von den Götawerken fertiggestellt wird, die nach- 
sten fünf Neubauten fur die Grängesberg-Gesellschaft 
sind Motorschiffe, von der gleichen Größe wie die bei- 
den Dampfer. Auf dem freigewordenen Helgen ist der 
Kiel zu einem Motorschiff von 7500 + Schwergut Trag- 
fähigkeit fur die Reederei Transatlantic gestreckt. 


Das auf den Gotawerken erbaute neue Motor- 
Bergungstahrzeug „Frihof” wird in den nächsten Tagen 
in Fahrt gestellt werden. Seine erste Arbeit wird es 
sein, zusammen mit dem Bergungsdampfer „Harald“ das 
in Lübeck im Bau befindliche 10000 t große Schwimm- 
dock fur Eriksbergs mek. Verkstad heimzuschleppen. 


Bau großer Motorschiffe durch die 
Bethlehem Steel Co. Die Bethlehem Steel Com- 
pany hat durch Bestellung von vier mit Dieselmotoren 
betriebenen Erzdampfern von je 20000 t Ladefähigkeit 
der Motorenschiffahrtsbewegung in den Vereinigten 
Staaten einen bisher nicht vorgekommenen Ansporn ge- 
geben. Diese Schiffe, zu deren Beschaffung die Gesell- 
schaft kürzlich 20000000 $ in Schuldverschreibungen 
herausgab, sollen durch den neuen Bethlehem West ein- 
fach wirkenden Zweitakt-Dieselmotor betrieben werden, 
der sich nach Aussage von Herrn Chas. M. Schwab bei 
dem neuen einschraubigen Erzdampfer ,Cubore” von 
11500 t Ladefahigkeit glanzend bewährt hat. Die neuen 
Industrieschiffe werden je 28000 bis 30000 + Wasser- 
verdrängung haben und mit Doppelschrauben versehen 
sein. Der Motor wird bei mäßiger Inanspruchnahme 
2300 PS entwickeln, während er bei den Probefahrten 
bis auf 3000 PS kam. Somit werden diese neuen Motor- 
schiffe nicht nur die orobien sein, die überhaupt je in 


. Bau gegeben worden sind, sondern auch bezüglich der 


Antriebskraft eine wichtige Stellung einnehmen und nur 
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den Zweitaktdieselmotor von 4000 PS fur die transatlan- 


Hschen Schiffe, die auf der Ansaldo-San Giorgio-Werft ` 


in Italien gebaut werden, an Große nachstehen. Die 


Schiffskörper der vier neuen Motorschiffe werden von ' 


der Bethlehem Shipbuilding Company gebaut werden. 
Herr Schwab ist über den neuen Dieselmotor sehr be- 
geistert, der seiner Ansicht nach alles, was bisher ge- 
baut worden ist, in Schatten stellt. 


Die Schiffe werden zwischen den: Erzgruben der 
Gesellschaft in Chile und Sparrows Point, Bethlehem 
und Sieelton fahren. Da die Einrichtungen für Bergbau 


und Versand in Südamerika. alle bereit sind, so werden ~ 


dıe Plane zur weiteren Entwicklung Ihren Fortgang neh- 
men. Die Bethlehem Steel Company bezahlt gegen- 
warhg fur 50 prozentiges Eisen vom Oberen See für 
Fracht 5 $ die Tonne, außer den Kosten für das Erz; 
hingegen werden die Motorschiffe die Möglichkeit 
geben, das chilenische Erz, das 67% ‘Eisen enthält, zu 
geringeren Kosten herzubefördern. Die 20000000 $ 
7 prozentigen Schuldverschreibungen mit 15 jähriger 
Ruckzahlungsfrist wurden mehr als 2%,mal überzeichnet. 
Dies ist die großte Summe, die jemals von amerika- 
nischen Finanzmännern und Bankiers in Dieselmotor- 
schiffen angelegt worden ist. 


. 400000 Kronen fur die Annullierung 
eines Schiffbaukontraktes. Wie aus Skien 
unter dem 22. Dezember gemeldet wird, hat die Schiff- 
bauwerft „Skiens Verksteder” 
Kristiania 400 000 Kronen für die Annullierung eines Kon- 
a auf einen 1800 t großen Dampfer ausgezahlt be- 

ommen. 


GEREBRRSBSBBENHHNUEBRBERBEHHEHHUEBEBBRERNHN RER RSHER BR HT An N EB BR BEME—M 


Werften 


Deep eoeemgmomgomoegmnnoegppepegepnegngeepepepeee a 


pau»... 
RENT) 


D 
KA KAEERa 


Inland. 
Ruckgangim WVeilschitibsi Zum ersten 
Male seit dem Kriege weist Lloyds Register einen Rück- 
gang ım Bau der Handelstonnage auf, und zwar für das 


letzte Vierteljahr fur Großbritannien einen Rückgang 


um 22132 und fur die anderen Seehandel treibenden 
Nationen der Welt um 363 000 }. 


Eın großer amerikanischer Auftrag 
auf Instandsetzung der vom Shipping 
Board ubernommenen Fahrgastdampfer 
soll nach Blättermeldungen in der. Höhe von 35 Milli- 
onen Dollar an deutsche Werften vergeben sein. Nähere 
Mitteilungen liegen uns noch nicht vor. 


Ausland. 
Zur Steigerung der Schiffbaukosten 


ın England. Beim Stapellauf des Doppelschrauben- : 


Passagierdampfers (mit Turbinenantrieb) Montrose von 


der Werft von Fairfield Shipbuilding. and Engineering 


Company, Glasgow, führte Mr. Trail von der Fairfield 
Company unter anderem aus, daß kürzlich zwei 
Bauauftrage fur Liniendampfer von fast derselben Größe 
wie ,Montrose” bei der Werft zurückgezogen worden 
seien, und daß mit der Möglichkeit einer Zurückziehung 
weiterer bereits im Bau befindlicher Aufirage zu rech- 
nen sei. Er habe die Kosten fur Maschinen, die vor 
dem Kriege gebaut worden seien, mit den Kosten der 
nach dem Kriege gebauten Maschinen verglichen und 
dabeı festgestellt, daß zu Beginn dieses Jahres die 
Arbeitskosten 2% mal so hoch als vor dem Kriege seien. 
Und dieser Satz gelte fur Akkordarbeit. Auf Zeitlohn 
sei es 4% mal soviel. Das sei der klarste Beweis da- 
fur, daß die Unternehmer keine entsprechende Leistung 
für ihr Geld bekämen. Glücklicherweise seien An- 
zeichen dafur vorhanden, daß die gesunderen Elemente 
unter den trade unions die Situation erfaßt hätten und 
daß sie künftighin mit Akkordarbeit einverstanden sein 
wurden. 
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DerEinfluß derStahl- Ras ine 
auf den Schiffbau in Japan. D'e japanische 
Schiffbauindustrie ist gezwungen, ihren Bedarf an 
Stahl und Eisen zum größten Teile aus Amerika und 
Großbritannien zu decken. Die aus Amerika ein- 
gefuhrten: Stahlplatten kosten zurzeit ungefähr 280 Yen 
(1 Yen = 2,10 Goldmark) die Tonne einschließlich Fracht, 
Versicherung und Zoll. Eine Tonne Stahlplatten genügt 
zum Bau von 3 } Schiffsraum. Bei Benutzung dieser 
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Stahlplatten stellt sich die Herstellung von TF Schiffs-: 


raum m't allen Unkosten: auf ungefähr 250: Yen. Schiff- 


bauaufträge können daher, wenn ein genügender Ge-, 


winn erzielt werden soll, nur zu einem Preise:von min- 
destens 300 Yen für die Tonne übernommen werden. 
Dies ist denn auch der Preis für neue Schiffe nich! nur 
in Japan, sondern auch in anderen Ländern. In Wirk- 
lichkeit werden aber auf dem japanıschen Markt erheb- 


lich niedrigere Preise gezahlt, weil ‘infolge der De-- 


pression auf dem Schiffsmarkt weniger kap:talkraftige 
Schiffseigentümer ihre Schiffe abzustoBen suchen. Das 
hat zur Folge, daß für die Tonne zurzeit in Japan nur. 
etwa 200 bis 300 Yen gezahlt werden. Die japanische 
Schiffbautätigkeit hat stark nachgelassen, wenn: auch- 
die führenden Werften noch bis Mitte oder Ende näch- 
sten Jahres Aufträge haben. Die Mitsubishi-Werft hat 
die meisten Aufträge mit drei Frachtschiffen von je 
10000 t für die Nippon Yusen Kaishá, einem Fracht- 
schiff von 5000 | und zwe: weiteren Frachtschiffen.- von 
10000 tł fur die Toyo Kisen Kaisha. Die Yokohama- 
Werft hat funf Dampfschiffe von je 10000 t und eins 
von 5000 ł tur die N’ppen Yusen Kaisha im Bau. Ferner 


haben noch die Uraga-Werft und die Osaka-Eisenwerke. \ 


angeblich größere Aufträge. Auch sollen für die größe- 
ren Werften Marineauftrage. in Aussicht stehen. 


p] 


Neben den Schiffsneubauten haben auch die Schiffs- 


reparafuren stark nachgelassen. Es. hängt dies damit 
zusammen, daß die Sch‘ffseigner es bei den verhältnis- 
mäßig niedrigen Frachtraten, die kaum die Unkosten‘: 
decken, vorziehen, die Sch’ffe stillzulegen, wenn Repa- 
raturen nolwendig werden. 
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| Schiffahrt und. Schiffsbetrieb | 
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Ausdehnung des Harriman - Konzerns 
auf die Adriaschiffahrt. .Die Verwaltung der 
Hamburg-Amerika Linie bestätigt, daß sie beabsichtigt, 
gemeinschaftlich -mił der Harrımangruppe und unter Mit- 
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wirkung der Oesterreichischen Kreditanstalt eine öster- _ 
Die Verhandlungen 


reichische Reederei einzurichten. 
sind noch in der Schwebe. 


Ueber die Entwicklung der Welt- 


tonnage gibt die nachfolgende Tabelle, die nach eng- 
lischen Quellen zusammengefaßt ist, guien Aufschluß. 
SE 


1909 * 


Jahr ‘1914 | 1920 


Gesamitonnage der See- 
schiffe in Br. H. -T.. 


. 154 467 295/43 143 436 51 786 120° 
Davon gehórten in Di 


England. .... 47,9 43,8 35,1 
Deutschland `, 10,75 | 119 | 0,81 
Vereinigte Staaten .. . . 4,49 ‚4,81 24,1 
Norwegen. a... .-. 3,67 4,54 3,82 
Frankreich. . .. a... 4,20 4,46 5,72 
fallen... 22 2.2.0. 2,79. 3,32 4,27 
Holland . ....... 2,62 3,39 3,44 
japan . A Nr AC e e 3,10 3,96 5, 78 


Auch die folgende, die Verschiebung der Tonnage 
innerhalb der einzelnen Schiffsarten zeigende Tabelle, 
kann Anspruch auf Beachtung erheben. 


y 


Ki 


gemischte Tonnage ` 


Gesamtwelttonnage ... -] 24 444/45 403 877) 26 513153 904 688 
‚davon Holz- und S . 

"Compositschiffe... | 1519| 469 3 431| 2243 540 
22 925144 933 878 23 382|51 661 148 


3863| 2914363) 2673| 1 812 815 


19 062/42 019 515|| 20 709/49 848 335 
` 358| 1 478 595| 2 934 233 
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18 704/40 540 527|| 20 114/46 914 102 


davon eiserne Schiffe 


davon Tanktonnage 


davon Fahrgast- und 
3 102113 345 255] 2 466/12 106 594 
Tonnage auf den 
großen Seen.. . 
` Reine, sfählerne ` 
Frachischiffionnage 15 023/24 934 831|| 17 549/32 518 440 


579-2260 4111 542| 2 289.068 


Schiffsverkehr in Bremen. Der See- 
schiffsverkehr in den Weserhäfen fur brem:sche Rech- 


nung ist im November gegenüber Oktober größer ge- : 


wesen. Es sind angekommen 238 Schiffe mit 161 092 
Reg:-T. lim Oktober 202 Schiffe mit 114928 Reg.-TJ, 
davon entfallen auf Bremen Stadt 140 Schiffe mit 
86320 Reg.-T. (118 Schiffe -mit 58215 Reg.-T.), ein- 
schließlich der Schiffe, die außerdem noch siadi- 
bremische Häfen angelaufen haben. Von Januar bis ein- 
schließlich November stellt sich der Verkehr in sami- 
lichen Weserhäfen für bremische Rechnung auf 
2654 Schiffe mit 1:408805 Reg.-T. (1902 Schiffe mit 
678302 Reg.-T. gleichzeitig in 1919\, davon in stadt- 
bremischen Häfen 1599 Schiffe mit 754431 Reg.-T. 
(989 Schiffe mit 352409 Reg.-T.) und in Bremerhaven 
799 Schiffe mit 429666 Reg.-T. 1879 Schiffe mil 
207 957 Reg.-T.J). Im Flußschiffahrisverkehr sind an- 
‚gekommen: von der Oberweser 165 Schiffe mit 57 604 
Reg.-T. (159 Schiffe mit 55 103 Reg.-T. im Oktober), und 


‘von der Unterweser 152 Schiffe mit 37870 Reg.-T. 


(180 Schiffe mit 38 967 Reg.-T.). In der Zeit von Januar 
bis November einschließlich sind angekommen: von der 
Oberweser 1655 Schiffe mit 542 478 Reg.-T. (gleichze'hg 
in 1919: 2017 Schiffe mit 710 382 Reg.-T.), von der Unter- 
weser 1897 Schiffe mit 393 747 Reg.-T. (1594 Sch fte mit 
482 567 Reg.-1.). 

Ausland. 


Neue Vorschriften des Board of Trade 
über Entrinnungsofínungen für Kohlen- 
trimmer. Mi Rücksicht auf die zahlreichen Untalle, 
de in englischen Häfen daraus entstanden sind, daB auf 
Kohlenschiffen nicht genügend Entrinnungsoffnungen fur 
Trimmer vorhanden sind, hat das Board of Trade neue 
Vorschriften für die Anordnung solcher Oeffnungen 
herausgegeben. 


Der Uebelstand trat besonders bei Zweideckschiffen, 
und zwar vor allem, wenn sie nicht für Kohlenfahrt ge- 
baut sind. Die Oeffnungen müssen in ausreichender 
Zahl vorgesehen sein, jedoch sind sie so auszubilden, 
daß durch sie kein Wasser ins Schiff treten kann, und 
Sie? müssen Schutzvorrichtungen gegen Absturzen er- 
halten. 


„Syren and Shipping?” vom 13. Oktober 1920 bringen 
nähere Angaben über diese Oeffnungen. ` i 


Zum Verkauf der deutschen Dampfer 
in England. Abgesehen von der Tatsache, daß bei 
der Versteigerung der früheren deuischen Dampfer 
durch Lord Inchape ın England die großen Dampfer wie 
„Bismarck”, Zeppelin" usw. keine Käufer gefúnden 
haben, ist man in England auch über den langsamen 
Verkauf der übrigen Dampfer enttäuscht. Die „Times” 
macht auf diese Tatsache aufmerksam und schreibt zu 
ihrer Erklärung, die sie zum Teil in den gegenwärligen 
Verhältnissen des englischen Exporthandels findet, wie 


i 
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. folgt: „Eine Erscheinung, die bei dem Verkauf der frühe- 


ren deutschen Dampfer noch nicht ‚berührt wurde, ist 


` die, daß die Schiffbauer in England und in den Nachbar- 


‘jändern die Flottenverstärkung durch frühere deutsche 
Dampfer nicht in einmütiger Weise betrachtet haben, 
und zwar in einer Zeit, in der nicht our keine Auftrage 
für Schiffbauer vorliegen, sondern in der auch in der 
ganzen Welt die Tendenz auf Herabsetzung der Schiffs- 
baurate vorherrscht. Hohe Preise und Schwierigkeiten 
des Geldwechsels haben den internationalen Handel ge- 
hemmt und dadurch für viele Tausende von Frachtraum- 
tonnen lohnende Beschäftigung unmöglich gemacht, mil 
dem Resultat, daß es in vielen Fällen ein geringerer Ver- 
lust ist, ein Schiff stilliegen als es fahren zu lassen. Es 
ist ein offenes Geheimnis, daß der Passagierdampfer- 
verkehr noch niemals so lebhaft war als gegenwartig, 
während er gleichzeitig auch noch niemals so wenig 
gewinnbringend war. Mittlerweile müssen die Schiffs- 
werften de Absorbierung der Wiederguimachungs- 
tonnage abwarten und — was einen bedeuisameren 
Faktor darstellt — auch die Wiederbelebung des eng- 
lischen Exporthandels, bevor sie hoffen können, eine 
Liste von Aufträgen zu sammeln, die weder eine un- 
verminderte Tätigkeit verspricht, wenn die laufenden 
Aufträge ausgeführt sem werden. Sieg 

Von den früheren deutschen Sch'ffen für die von 
Lord Inchcape in der Zeit vom 4. November bis 17. De- 
zember Offerten eingefordert waren, sind 21 Passagier- 
dampfer, 42 Frachtdampfer und zwei Segelschiffe bisher 
noch unverkauft geblieben, und es werden jetzi erneut 
Offerten eingefordert. Es handelt sich um folgende 
Dampfer: Passagierdampfer „Bahia Castillo”, 9959 Br.- 
Reg.-T., 1913 geb.; ,B'smarck”, 56000 t, 1920 geb.; 
Brandenburg”, 7532 t, 1901 geb.; Bremen", 11540 1, 
1896 geb.; „Cap Polonia”, 20597 t, 1914 geb.; „Cap 
Verde”, 5909 L 1900 och: ,,Chhemnitz”, 7542 1, 1901 geb.; 
Frankfurt”, 7431 t 1899 oeh: „Graf Waldersee”, 
13 193 t, 1898 geb.; ,Hannover”, 7305 t, 1899 geb.; „Im- 
perator”, 51 969 1, 1912 och: „Kaiserin Augute Victoria”, 
24 581 t, 1905 geb.; ,La Plata”, 4032 t, 1898 geb.; ,Main”, 
10186 t 1899 geb.; ,Meteor”, 3613 t, 1904 oeh: „Pa- 
tricia”, 14 466 1, 1899 geb.; „Pretoria”, 13234 t, 1897 geb.; 
„Prinz Friedrich Wilhelm”, 17082 t, 1907 geb.; „Prin- 
zessin”, 6387 t, 1905 geb.; „Steigerwald”, 4836 1, 1911 
geb.; ,Wada'”, 7497 t, 1920 geb. — Frachtdampfer: 
„Münsterland”, 11305 Br.-Reg.-T., 1920 geb.; ,Kurland”, 
10900 +, 1920 geb.; ,Sauerland”, 10800 tł, 1920 geb.; 
„Fürst Bülow”, 7637 }, 1910 geb.; ,Nienburg”, 7853 1, 
1916 geb.; „Geierfels”, D., 7490 t, 1920 geb.; „Golden- 
fels”, 7438 t, 1911 geb.; „Bermuda”, D., 7027 t, 1899 geb.; 
„Anhalt, 6580 +, 1914 oeh: ,Bosnia”, D., 9683 t, 1899 
geb.; ,Badenia”, 6499 t, 1902 geb.; „Ultor”, 6024 t, 1920 
geb.; , Wolfram”, 5897 t, 1915 och: ,Sithonia”, 5618 1, 
1900 geb.; „Winfried”, 5355 1, 1911 oeh: „Hohenfels”, 
5329 t, 1898 geb.; ,Lennep”, 4972 t, 1915 oeh: „Ib’cuhy”, 
4293 t 1920 geb.; ,Crostafels”, 4947 t, 1904 geb.; ,Scan- 
dia”, 4506 1, 1897 geb.; „Hanau”, 4213 t, 1907 och: 
„Hans Wilhelm Hemsoth”, 4081 tł, 1910 geb.; ,Solingen”, 
4195 t, 1905 geb.; „Gallipoli”, 4176 1, 1907 geb.; , Spezia”, 
3786 }, 1895 oeh: „Alster”, 3641 tł, 1906 och: „Elbe”, 
3632 t, 1905 geb.; „Orissa”, 3392 tł, 1908 oeh: 
„Schwarzenfelde”, 3837 t, 1900 geb.; ,Pinnau”, 3079 t, 
1889 geb.; ,Karpathos”, 2935 tł, 1893 och: „Sieglinde”, 
3254 1, 1905 och: ,Harvestehude”, 2836 t, 1895 geb.; 
Scotia”, 2558 t, 1890 geb.; „Mühlhofen”, 2135 1, 1920 
geb.; „Sayn”, 2135 t, 1920 geb.; ,Schwinge”, 2646 1, 
1889 geb.; „Uhlenhorst”, 2530 t, 1894 och: „Hedwig 
Heidmann”, 2084 t, 1904 geb.; „Ernst Hugo Stinnes 11”, 
1751 L 1912 geb.; „Eider”, 1038 L 1907 och: „Prinz 
August Wilhelm”, 4733 t, 1902 geb. Letzigenannter 
Dampfer im Hafen von Puerto Colombia gesunken, soll 
so verkauft werden, wie er liegi. Segelschiffe: 
„Hansa”, 1909 Br.-Reg.-T., 1904 geb.; „Großherzog 
Friedrich August”, 1800 Br.-Reg.-T., 1914 gebaut. 

Die Preise enger kurzlich an Engländer verkauften 
früheren deutschen Dampfer, die jetzt bekannt geworden 
sind, geben zu interessanten Vergleichen Anlaß. . Es 
handelt sich um folgende Schiffe und Preise: Hamon", 
8500 t dw., geb. 1911 in Flensburg, verkauft an die Firma 
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W. R. Smith and Sons, Cardiff, zu etwas über 10 £ per 
Tonne Tragfähigkeit; ,Brook”, 2120 t Tragfähigkeit, ge- 


baut 1913 in Stettin, verkauft an die Firma Chr. Salvesen., 


& Co., Leith, für etwa 38000 £; „Delia”, 2300 t Trag- 
fahigkeit, geb. 1914 in Lübeck, verkauft für etwa 
40 000 £; „Santa Cruz”, 7600 t Tragfáhigkeit, geb. 1905 
in Newcastle-on-Tyne, verkauft an die Hall-Line, Ltd., 
Liverpool, für etwa 75000 E: „Elwine Köppen”, 2050 į 
brutto, geb. 1905 in Stettin, verkauft an die Alexander 
Shipping Co., Ltd., London, fur eiwa 30000 £; „Neu- 
mark”, etwa 8760 t Tragfähigkeit, geb. 1914 in Bremen, 
verkauft an die Hogarih Shipping Co., Lid., Glasgow, 
für etwa 150000 £; ,Hoerde”, geb. 1901 in Sunderland, 
verkauft an die Byron ‚Steamship Co., Lid., London, fur 
eiwa 10 £ pro Tonne Tragfähigkeit; ,Wandrahm”, 2300 t 
Tragfähigkeit, geb. 1912 in Stettin, verkauft an Glen 
& Co., Glasgow, für etwa 30000 £; Gudrun", 6350 1 
Tragfähigkeit, geb. 1907 in Sunderland, verkauft an die 
Eirene Steamship Co., Lid., London, für eben über 
60 000 £, und Solefls, 8800 t Tragfähigkeit, geb. 1913 in 
Geestemünde, verkauft an die Lancash're Shipping Co., 
Lid., Liverpool, fur 135 000 E 


: Industrie 
Inland. 


Keine Auftragsenthallung gegenüber 
deroberschlesischen Industrie! Die nord- 
westliche Gruppe des Vereins deutscher Eisen- und 
Stahlindustrieller, der Verein zur Wahrung der gemein- 
samen wirtschaftlichen Interessen in Rheinland und 
Westfalen und der Verein deutscher Eisenhüttenleute 
erlassen folgenden Aufruf: 


Industrielle Werke im oberschlesischen Abstim- 
mungsgebiet klagen darüber, daß ihnen sell geraumer 
Zeit mit Rücksicht auf das nach ihrer Ansicht ungewisse 
politische Schicksal Oberschlesiens Aufträge von Fir- 
men im unbesetzten Deutshland versagt werden. Viel- 
fach sollen deutsche Firmen die Vergebung von Auf- 
tragen ausdrücklich mit der Begründung abgelehnt 
haben, daß sıe erst das Ergebnis der Abstimmung in 
Oberschlesien abwarten mußten. Durch diese Zurück- 
haltung entstehen den oberschlesischen Werken schwere 
Nachteile, und es sind ungunshigste Wirkungen auf die 
Stimmung der deuischen Arbeiterschaft der ober- 
schlesischen FEisenhutten, Stahl- und Eisengießereien 
usw. infolge von Arbeitsmangel zu befürchten. 

Im Interesse der Abstimmung ist es unbedingt not- 
wendig, daß alle Betriebe in Oberschlesien nicht nur 
voll beschäftigt, sondern nach Möglichkeit in erhöhtem 
Maße mit Auftragen versorgt werden. Der ober- 
schtesische Arbeiter muß die Gewißheit haben, daß er 
in einem deutschen Oberschlesien unter Arbeilsmangel 
nie zu le:den haben wird. Wir richten deshalb an alle 
industriellen Werke, Firmen und Wirtschaflsverbände 
Deutschlands den eindringlichen Ruf, kleinliche Rück- 
sichten zuruckzustellen und im Interesse des großen 
Zieles, Oberschlesien beim deutschen Vaterlande zu er- 
halten, soweit irgend angängig, die oberschlesischen 
industriellen Werke bei der Vergebung von Lieferungen 
in jeder möglichen Weise zu berücksichtigen. 


Vom oberschlesischen Eisenmarkt. Am 
oberschlesischen Eisenmarkt macht sich die bevor- 
stehende Abstimmung in immer starkerem Maße be- 
merkbar. Die allgemeine Unsicherhet über die Ab- 
sichten der Entente und Polens haben sich bei der ın- 
ländischen und besonders bei der ausländischen Kund- 
schaft der oberschlesischen Eisenindustrie in einem so 
großen Maße verstärkt, daß die oberschlesische Eisen- 
industrie zurzeit tatsächlich isoliert dasteht. Es ist da- 
her vaterländische Pflicht des inländischen Konsums, bei 
der Vergebung von neuen Aufträgen mehr als bisher 
die oberschlesische Eisenindustrie zu bedenken und ihr 
dadurch zum Ausdruck zu bringen, daß man an de Zu- 
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kunft des deutschen Oberschlesiens daie Die Ge- 


nehmigung der oberschlesischen Kohlenpreiserhghung ` 


und das Ueberschichtenabkommen, das Jetzt endlich in 
Kraft getreten ist, haben die Stellung der oberschlesi- 
schen Eisenindustrie - ‚gegenüber der Konkurrenz der be- 
nachbarten Länder insofern gestärkt, als diese jetzt ber 
der. Fixierung der Kampfpreise gegen die oberschle- 
sische Eisenindustrie die neue Kohlenpreiserhohung mit 
in ihre Kalkulation einbeziehen müssen. Die Eisen- 
industrie aller dieser Länder ist nämlich mehr oder we- 
niger auf den Bezug oberschlesischer Steinkohlen an- 


gewiesen. Trotz des eingeschränkten Geschäftes machen . 


sich in der oberschlesischen Eisenindustrie immer noch 
Transporischwierigkeiten geltend. Es handelt sich da- 


bei weniger um die Zuführung von Rohmalteralien, die * 


im allgemeinen noch reichlich vorhanden sind, als um 
die Abtransportierung der fälligen Aufträge, die sch 
noch durchaus unregelmäßig gestaltet und den Werken 
immer wieder die Gefahr des Fälligqwerdens von Ver- 
zugsprämien in Aussicht stell. Die oberschlesische 
Zinkindustrie verfügt zurzeit noch über nicht unbeträcht- 
liche Exportaufirage, sie leidet jedoch gegenwärtig 
unter einem gewissen Mangel an Schwefelsäure, der 
allerdings in abselkbarer Zeit durch im Bau befindliche 
oder projektierte Neuanlagen behoben sein wird. Was 
die Preisfrage anlangt, so hat sich naturgemäß unter 
dem Eindruck der oben erwähnten Kohlenpreiserhöhung 
das Mißverhälinis zwischen Gestehungskosten und Ver- 
kaufspreisen noch verschärft. Da es zurzeit unter dem 
Druck der Weltmarktlage und aus wirtschaftspolilischen 
Gründen kaum möglich sein dürfte, eine Erhöhung det 
Produkte der oberschlesischen Eisenindustrie durchzu- 
seizen, so muß diese, neben anderen Opfern, zurzeif 
auch die großen materiellen E'nbuBen auf sich nehmen. 


Wenn auch einzelne Rohstoffe, die fur die oberschle-. 


sische Eisenindustrie eine Rolle spielen, gegenüber 
ihrem höchsten Stande eine gewisse Preisermäßigung 
erfahren haben, so ist diese doch angesichts des 


schlechten Standes der Reichsmark noch nicht groß ge- ` 


nug, um sich bei der Kalkulation fuhlbar zu machen. 
Nach der Abstimmung wird daher die oberschles’sche 
Fisenindustrie und sicherich auch manche andere 
oberschles sche Industrie gezwungen sein, ihre Preise 
mehr als bisher den tatsächlichen Verhältnissen anzu- 
passen. Man wird erwarten dürfen, daß dabei den 
tapferen Oberschlesiern die Hilfe der westlichen In- 
dustriellen und der Reichsregierung nicht, fehlen wird. 


Generalversammlung der Siemens 
die über die Verbindung mit der 
Rhein-Elbe-Union zu beschließen habe, äußerte der 
Vorsitzende, C. F. von Siemens, hierzu, daß das Haus 
Siemens sich bisher auf sein ursprüngliches Arbeits- 
gebiet, die Elektrotechnik, zu beschränken bemüht hätte, 
daß aber schon seit einiger Zet manche Vorfabrikation 
aufgenommen werden mußte, um das Material für seine 
Endzwecke zu beherrschen. Die technische Entwick- 
lung : vollzog sich bisher innerhalb der einzelnen in- 
dustriellen Arbeitsgebiete, jelzt wäre es notwendig, auch 
die Vorteile zu erzielen, die durch ein enges Zusammen- 
arbeiten der verschiedenen Industriegebiete geschaffen 
werden könnten. „Hochste Tech sche Entwicklung des 
Materials unter Berücksichtigung seines Endzweckes 
und höchste wirtschaftliche Ausnutzung sind die Losung 
der nächsten Jahre und der weiteren Zukunft.” In sol- 
chem technischen Fortschritt werden auch die wirt- 
schaftlichen Kräfte zu finden sein, die es ermöglichen, 
den Kampf auf dem Weltmarkte wiederaufzunehmen. 
Schon seit einer Reihe von Jahren hat die Verwallung 
sich-mii der Prüfung der Frage beschäftigt, wie dies am 
besten zu erreichen sei. Zu diesem Zwecke mußten 
Zusammenschlusse statifinden; es wäre aber unmoglich, 
generell zu enischeiden, ob der vertikale oder der hori- 
zontale Aufbau der richligere ist. Man muß daher unier- 
suchen, welches. de überwiegende Richtung ist, ohne zu 
verhindern, daß auch die andere Richtung eingeschlagen 
werden kann. In der Wirtschaft dürfe man nicht in den 


In der 


heute so allgemeinen Fehler verfallen, nach einer festen, 


Schablone zu arbeiten. Anpassungsfähigkeit an .die 
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Verhältnisse hat die Wirtschaft stark gemacht, sie" müsse 
vor allem erhalten bleiben. ' Die Gesellschaft ist zu der 
Ueberzeugung gekommen, daß. in dem vorliegenden Fall 
als Grundlage die vertikale ‘Orientierung, genommen 
werden muß, da es unter den heutigen Zeiten sowohl für 
den Hersteller des Roh- als des Halbfabrikates not- 
wendig sei, sich noch intensiver mit der Weiterver- 
arbeitung des Materials zu befassen. Heute, wo uns 
nur die Intelligenz und die hochwerfige menschliche 
Arbeitskraft geblieben sind, müsse dafür gesorgt wer- 
den, daß das geringe Material, welches unserem Boden 
eninommen werden könne, auf den Weltmarkt nur in 
höchst veredeltem oder weiterverarbeitetem Zustande 
gebrachf wird, der viel Menschenarbeit an sich bindet. 
Welimonopole können in Deutschland nicht gemacht 
werden; es können höchstens innerhalb unseres Vater- 
landes künstliche Monopole aufgebaut werden, aber 
diese wurden nur in gewissen Fällen eine bessere tech- 
nische Ausnutzung des Materials und dadurch eine Ver- 
billigung” des "Endproduktés erzielen. Ein Zusammén- 
schluß_ in gemeinsamer, fortschrittlicher Arbeit zwischen 
einzelnen vertikalen Gliedern des industriellen Lebens 
ist kein Monopol, keine Beschränkung. irgendwelcher 
Art, er sucht sene Uebeflegenheit im freien Wettbewerb 
mit dem In- und Auslande einzig und allein in tech- 
nischer und: wirtschaftlicher Vervollkommnung. Ein -in- 
landisehes Monopol würde nur dann den Ansporn zum 
Fortschritt erhatten, wenn es auf dem Weltmarkt gegen 
andere ausländische Monopole zu kämpfen hal. Das 
heute der Generalversammlung unterbreitete Projekt, 
welches treu den Grundprinzipien des Begründers des 
Hauses, die technische und wirtschaftliche Weiterent- 
wicklung finden will im freien wirtschaftlichen Kampfe, 
unter Ausnutzung technischer Fortschritte, hatte schon 
vor lahresfrist in rohen Zügen die jetzige Gestalt an- 
genommen; bei der Wichtigkeit bedurfte es aber natur- 
gemäß langer Ze der Durchreifung. 


Werksverlegung wegen zu hoher 
Steuern., Der Siegen—Solinger Gußstahl-Verein be- 
schloß in Mitteldeutschland ein neues Stahlwerk zu er- 
richten, da die hohen Steuern in Solingen dem dortigen 
Werk zu großen Abbruch fun. Wenn der Plan, die Ge- 
werbesieuer zu verdoppeln, d. h. auf 2000 % zu er- 
hohen, durchgeführt wird, wird die Leitung des Werkes 
den gesamten Betrieb nach Mitteldeuischland verlegen. 


Die Oktoberförderung der Saar- 
gruben. Nach einer Statisik der französischen 
Grubenverwaltung belief sich die Oktoberförderung auf 
den von dem französischen Staat ausgebeuteten Saar- 
gruben auf 829990 + (im September 795 267 1). Auf der 
an eine französische Aktiengesellschaft verpachteten 
Grube Frankenholz (Pfalz) wurden 16639 + (Septbr: 
16 045) gefördert. Insgesamt betrug die Förderzahl da- 
nach 846 629 (Sepibr.: 811310) + im Oktober, vom Be- 
ginn des Jahres 1920 an somit 7739 116 +. Ein Vergleich 
mit den Förderziffern der Vormonate gibt das nach- 
stehende interessante Bild: 
Förderung (in 1) Juni Juli Aug. Sept. Okt. 
Staalsgruben : 745834 840785 986042 795267 829 990 
Frankenholz 17782 19263 16638 . 16043 16639 


Zusammen 763616 860048 702680 811310 846629 


Gegen das Septemberergebnis bedeutet die Oktober- 
zahl eine Zunahme von 35319 + Immerhin steht der 
Oktober hinter dem Juli noch zurück (— 13 419). + 

Vom internationalen Eisenmarkt Die 
Befestigung, die sich seit Beginn des neuen Jahres an 
den amerikanischen Warenmärkten durchgesetzt hat, ist 
dem internationalen Eisenmarkt in der vergangenen Be- 
richtswoche noch nicht zustatten gekommen. Man muß 
sehr scharf unterscheiden zwischen der durchaus unbe- 
friedigenden Lage, ‘unter der die europäischen Eisen- 
märkte weiter zu leiden haben und dem Stillstand der 
ruckgängigen Bewegung, die sich am amerikanischen 


Eisenmarkt in der vergangenen Berichtswoche gezeigt 
hat. -Das kommt am besten in der Tatsache zum Aus- 
druck, daß die Notierung von Roheisen in New York mit 
32 ‘während :.der Berichtswoche vollständig unveränderf 
geblieben ist. -In dieser Ziffer spiegelt sich gleichzeitig 
der Unierschied zwischen der amerikanischen und der 
europäischen Arbeiterbewegung sehr deutlich wieder. 
Nachdem die amerikanischen Arbeiter erkannt haben, 
daß tatsächlich der Weltbedarf aus den verschiedenen 
schon Häufig eröfterten Gründen immer mehr zusammen- 
schrumpft, haben sie es, um weiteren Betriebsstillegun- 
gen vorzukommen, ohne Kampf vorgezogen, Lohnermä- 
Bigungen bis zu 25 % gut zu heißen. In der europäi- 
schen Eisenindustrie machen sich im Gegenleil immer 
noch Bestrebungen geltend, die Löhne weiter heraufzu- 
setzen, ein Umstand, der naturgemäß nicht geeignet ist, 
eine Sanierung der Marktverhältnisse zu fördern. Die 
Einschränkung in der amerikanischen Eisen- und Stahl- 
erzeugung w'rd durch die Tatsache charakterisiert, daß 
am Jahresschlug nur noch 201 Hochöfen gegen 252 zu 
Beginn des Dezember 1920 in Betrieb waren. Trotzdem 
ist aber im letzten Monat vorigen Jahres die Roheisen- 
produktion nur von 2935000 ł auf 2 704 000 t zurückge- 
gangen. — Auch am englischen Roheisenmarkt hat sich 
inzwischen eine gewisse Betriebseinschränkung durch- 
führen lassen, doch wird aus Midlesbrough gemeldet, 
daß sich eine Belebung des Geschäftes ohne Preisermä- 
Bigungen nicht werde durchführen lassen, da die Kon- 
kurrenz Belgiens, Luxemburgs und vornehmlich Frank- 
reichs s:ch nun auch im Inlandsgeschäft sehr bemerkbar 
macht Immerhin wird die englische Eisenindustrie durch 
de Tatsache etwas unterstützt, daß sich die englische 
Kohlenproduktion nach der letzten Lohnerhöhung der- 
maken gehoben hat, daß durch die Mehrforderung ein 
großer Tel der erforderlichen Mehrausgaben gedeckt 
werden kann. In der französischen Eisen- und Stahl- 
industrie glaubt man ım Augenblick die Krise insofern 
überwunden zu haben, als es gelungen ist, infolge der 
bekannten Preisermäßigungen die belgische und luxem- 
burgische Konkurrenz etwas in Schach zu halten, wäh- 
rend das Eindringen englischen Eisens in Frankreich 
infolge des hohen Standes des englischen Pfundes 
etwas nachgelassen hat. In der luxemburgischen Eisen- 
industrie ıst mit weiteren Preisermäßigungen bestimmt 
zu rechnen, nachdem der Preis für Hochofenkoks von 
175 Fr. auf 135 Fr. herabgesetzt worden ist. Gleichzeitig 
wurden die Notterungen für die anderen Kokssorten für 
Stahlwerke, Gießereien usw. von 275 auf 250 Fr. für die 
Tonne ermäßigt. Man rechnet in Luxemburg im allge- 
meinen mit einer Ermäßigung von 60 bis 80 Fr. pro Tonne 
für G:eBereireheisen und mit einer solchen von 50—60 
Fr.pro Tonne furHamatit-Roheisen. Dagegen sind in der 
osterreichischenEisenindustrie mitRücksicht auf die Ver- 
teuerung deroberschlesischen Steinkohlenpreise und wei- 
ter in Erwartung einer Erhöhung der Frachttarife die 
Roheisenpreise Iheraufgesetzt worden. Donawitzer Stab- 
eisen ist gegenüber dem im Oktober geltenden Preis 


, von 1200 Kronen ab Werk auf rund 2000 Kronen fur 


den Doppelzentiner gesteigert worden. Unter besonde- 
ren Schwierigkeiten hat das italienische Eisengewerbe 
zu leiden. Die italienische Eisenindustrie ist während 


< des Krieges mit großen finanziellen Opfern künstlich ge- 


zuchtet worden und zeigt sich jetzt, daß selbst die gro- 
ßen Mittel, welche die italienischen Banken und die 
italienische Regierung in diese Industrie hineingesteckt 
haben, nicht ausreichen, ùm sie rentabel zu erhalten, um 
so mehr, als ihre Arbeiterschaft zu den radikalsten 
Europas gehört. ‘Im Jahre 1913 betrug die italienische 
Gußeisenerzeugung 427 000 }. Infolge des Krieges stieg 
die Produktion dann 1917 auf 471 000 t, aber schon 1919 
war ein Rückgang unter die Erzeugung von 1913 festzu- 
stellen. Es wurden nur noch 240 000 t hergestellt. Da 
nun überdies die italienische Kohlenindustrie auf den 
Bezug von Auslandskohle angewiesen ist, so läßt sich 
bei dem Stand der italienischen Valuta voraussehen, daß 
die Eisenindustrie Italiens noch sehr ernsten Zeiten ent- 
entgegengeht. 
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Neuordnung der amtlichen Streik- 
statistik. Im Reichsarbeitsministerium schweben 
zurzeit Verhandlungen wegen einer Neuordnung der 
amtlichen Streikstatistik.. Voraussetzung einer solchen 
ist de Klarung der Frage, wie weit der Begriff Streik 
zu fassen ist. Es wird nötig sein, daß die Statistik sich 
sowohl auf wirtschaftliche wie auf Sympathie-, Demon- 
strahons- und politische Streiks erstreckt, da man nur 
dann feststellen kann, wie die Volkswirtschaft zahlen- 
mäß:g durch derartige Streiks beeinflußt wird. Es er- 
scheint daher auch die bisherige rein statistische Be- 
handlung der Frage nicht mehr angängg. Mit Recht 
wırd eine schnellere Berichterstattung als erforderlich 
angesehen, da nur so etwaige Eingriffe setens der Eini- 
gungsamter und des Reichsarbeitsministeriums bei 
Streiks in lebenswichtigen Betrieben möglich s'nd. Das 
Ministerium beabsichtigt dreierlei Meldungen einzu- 
fuhren: 1. Die Ausbruchsmeldung, 2.. die Zwischenmel- 
dung, die uber wichtige Veränderungen der Streiklage 
AuischluB geben soll, z. B. in Fällen, in denen sich der 
Streik auf andere Berufsgruppen und Betriebe ausdehnt 
oder in denen zu w’rischaftlichen Forderungen noch 
solche politischer Art hinzutreten usw., 3. die Schluß- 
meldung, die außer der Hochstzahl der vom Streik be- 
troffenen Arbeiter und Betriebe den ‚Ausgang des 
Streiks enthalten und angeben soll, ob der Streik durch 
Schiedsspruch, Schlichtungsverfahren oder auf andere 
Weise beigelegt worden ist. Das M'nisterium will bei 
der Neuordnung die Polizeibehörden ganz ausschalten 
und dafür die Arbeitgeber- und Arbeitnehmerorgani- 
sationen zur Mitarbeit heranziehen. Die bisher von den 
Arbe'tnehmerverbanden benutzte Statistik wird damit 
uberflússig werden. Die Streikmeldung soll obligatorisch 
gemacht werden, und zwar soll der betreffende Arbeit- 
geberverband fur den Arbeitgeber melden, falls die 
Uebernahme deser Verpflichtung dem Arbeitsnachweis 
mitgeteilt wird. Fur Streiks in kleinen Betrieben will 
man den Betrebsrat oder Betriebsobmann, sonst die 
Arbeitnehmerorganisation zur Meldung verpflichten. 
Auch hier kann die Organisation dem Betrieebsrat oder 
Betriebsobmann die Meldepflicht abnehmen. Im all- 
gemeinen sollen de Meldungen an die Arbeitnachweise 
erstattet werden, wenn der Streik sich jedoch über einen 
Bezirk von mehr als zwei Arbeitsnachweisen erstreckt, 
an das Landesarbe'isamt. Zur Sicherung der Melde- 
pflicht sind Strafen vorgesehen. Weitere Beschlüsse ın 
dieser Angelegenheit dürften schon in allernächster Zeit 
"m Reichsarbeitsministerium gefaßt werden. 


Personalien 


Ausscheiden von Rieppels aus der 
Maschinenfabrik Augsburg - Nürnberg. 
Der schon vor einiger Ze’t gemeldete Rucktritti des Ge- 


8engnpeene 
LES ZZ ge 


Inland. 
Kapitalserhohungen. 


Deutsche Kabelwerke A. G., Berlin-Lichtenberg, um 
8 auf 22 Mill. M. 

Neue Dampfer-Compagnie, 
15,5 Mill. M. 

Atlaswerke A. G., Bremen, um 13 auf 25 Mill. M. 


Le 


Stettin, um bis zu 6 auf 
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Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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-J. E. Reinecker A. G.; Chemnitz, um 12 Mill. M. 


Nr. 46 


heimrats Dr. von Rieppel, eines der bedeutendsten baye- 
rischen Großindustriellen, aus der Leifung der Ma- 
schinenfabrik Augshurg-Nürnberg, ist nunmehr Tatsache 
geworden und hängt, nach der ,Munchen-Augsburger 
Abendzeitung”, eng zusammen mit der von dieser Ge- 
sellschaft eingegangenen Verbindung mit der. Gute- 
Hoffnungs-Hütte, der von Rieppel die Verbindung mit 
Stinnes vorgezogen hätte. 


Generaldirektor Heineken hat gelegentlich sei- 
nes Aussche‘dens aus dem Vorstande des - Nord- 
deutschen Lloyd am 1. Januar d. J]. auch sein Amt als 
Vorsitzender des Kriegsausschusses der . Deutschen 
Reederei niedergelegt. Nachdem aber der Kriegsaus- 
schuß der deutschen Reederei in seiner letzten Verwal- 
tungssitzung einmütig die dringende Bitte ausgesprochen 
hat, diesen Schritt ruckgangig zu machen, hat General- 


- direktor Heineken diesem Wunsch entsprochen. 


Nr. 2 der Automobilwelt- Flugwelt ent- 
halt: 


Die Krisis der oo Automobil- 
industrie. Der Verfasser behandeli den Gegen- 
stand ‘durchaus objektiv; der Leser wird sich aber 
eines Gefühles der Schadenfreude nicht erwehren 
konnen. 


Neuheiten im Motorradbau IV, Se Abbildun- 
gen. D'esmal werden das Motorrad der Wanderer- 
‚. Werke in Chemnitz und das enalische Scoti-Motorrad 
besprochen und Bilder von der Tätigkeit der amerika- 
nischen Motorrad-Polize: angefugt. 


Innere Schwierigkeiten im deutschen 
Luftfahrwesen IV. Fortsetzung der Betrachtun- 
gen über die amtliche Führung der Luftverkehrsange- 
legenheit und über die private Förderung. 

Der Benzinverbrauch beim Motorrad; wie 
er einzuschränken ist. 


Rundschau: Der österreichische flugtechnische Ver- 
en; Der Automobil-Kalender-Kongreß zu Brüssel; 
Zur Vermeidung der Doppelbesteuerung von Automo- 
bilen; Ein Kundendtenst, wie er nicht sein soll. — 
Beschlagnahmte Fabrikdirektoren; Die französische 
Automobilausfuhr; Ueber die Oelverschwendung für 
Heizungszwecke in der Schiffahrt; Vom französischen 
Grandprix 1921; Der Weltflugrekord der Geschwindig- 
on Die. amerikanischen Heereskraitwagen ın Frank- 
reic 


Mitteilungen: Der Brüsseler Automobil-Salon; Mo- 
torfahrzeug und Landstraße; Ueber die Bedeutung 
Bayerns im internationalen Luftverkehr; Französische 
Steuerkunde; Ueber die Auslandsgeschafie der deut- 
schen Automobildiebe. 
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Ehrhardt u. Sehmer A. G., Saarbrücken, um 4 auf 10 
Mill. M. 


Dividenden: 
Siemens u. Halske A G., Berlin, 12 %. 
Waggonfabrik A. GQ, Uerdingen a. Rh., 
+ 80 M Bonus. 


12% (12 9 


- Eisenhülte Holstein A. G., EES 20:% [20 9). - 


Abs 


Baröper Walzwerke A. O, Dortmund, 50 % (6 A). 
Vereinigte Gummiwaren-Fabriken Harburg—Wien, 14 % 
7 10% Bonus. es 


“Eme auBerordentliche Generalversarmmlung der 


Antwerpener Schiff- und Maschinenbau- 


A.-G. in Hamburg sollte beschließen über die Ver- 
handlungen mit , der Reichsentschädigungskommission 
über die Stellung einer Bankburgschaft sowie uber die 
Emle:tung der Liquidation der Gesellschaft. Die Ver- 
sammlung fand unter. Ausschluß der Oeffenflichkeit 
statt. 


Neue: Norddeutsche 
schiffahrts - Gesellschaft 


Fluß - Dampf- 
in Hamburg. 


“In der außerordentlichen General-Versammlung am, 23. 


Dezember 1920 wurde die Erhöhung des Aktienkapitals 
um 1,5 Mill: M Stammaktien und 200 000 M Vorzugsaktien 
auf 3,3 Mill. M beschlossen. Die neuen, vom 1. Juh 1920 


"ab dividendenberechtigten Stammaktien sind von der 


Vereinsbank 'in Hamburg mit der Verpflichtung über- 
nommen worden, sie den alten Stammaktionären zum 
Kurse von 160 % in der Weise anzub’eten, daß auf vier 
alte” Stammaktien "zu je 750 M oder auf zwei zu je 
1500 M drei neue, sowie auf jede Stammaktie zu 1000 M 
eine neue bezogen werden kann. Die Aktionare werden 
nunmehr aufgefordert, ihr Bezugsrecht vom 5. bis 20. 
Januar 1921 einschließlich bei der Vereinsbank in Ham- 
burg geltend zu machen. y 


Dynamit A.-G. vorm. Alfred Nobel u. Co. 
in Hämburg. Nach Pressemeldungen sollte d'e Dy- 
namit A.-G. vorm Alfred Nobel u. Co. in Hamburg von 
der rumänischen Regierung den Auftrag zur Errichtung 
einer Sprengstoffabrik in Rumänien erhalten haben. 
Diese Fabrik soll in Form einer rumänischen A.-G. vom 


rumänischen Industrieministerium -und der Dynamit No- 


bel A.-G. gemeinsam -errichfet. und betrieben werden. 
Diese Mitteilung betrifft nicht die Hamburger Nobel- 
Gesellschaft, sondern die Dynamit Nobel A.-G. in Wien. 


. Unter der Firma A.-G. für Energiewirt- 
schaft, Berlin, wurde unter Milwirkung der Com- 


: merz- und Discontobank eine neue Aktengeséllschaft 


mit einem Kapital von 18 Mill M. gegründet. Die Gesell- 
schaft steht dem Konzern der Eisenbahnbau-Gesell- 
schaft Becker u. Co. G. m. b. H. nahe. 


Die Verwaltung der Orenstein und 


Koppel A.-G: zu Berlin verhandelt mit der Firma Wil- 


lam H Muller & Co. in Rotterdam, die in der letzten 
Zeit Käufer von Orensteinsu. Koppelaktien gewesen ist. 
Bei Zustandekommen der geplanten engeren Verbindung 
würde die holländische Gruppe der deutschen Gesell- 
schaft wahrscheinlich ihre 'nternationale Verkaufsorga- 


nisation gleichzeitig zur Verfügung stellen. 


„Jenag“, Technische Außenhandels- 
Gesellschaft Hamers, Meyer u. Co. m. b. H. 
tn Hamburg. Unter dieser Firma ist durch Zusam- 
menschluß verschiedener ‚ Unternehmungen eine neue 
Flandelsgesellschaft mt einem vorläufigen Stammkapi- 
jal von 300000 M gegrúndet worden. Sie betreibt den 
Großhandel mit Eisen, Eisen- und Stahlwaren, Maschi- 
nen und sonstigen technischen Artikeln, übernimmt Ver- 
tretungen in solchen Waren, sowie die Ausführung von 
Werksanlagen aller Art. Insbesondere. will die Gesell- 
schaft den technischen Im- und Export wahrnehmen und 
‚somit der in neuerer Zeit vielfach erhobenen Forderung 
nach fachlicher Gliederung unseres Außenhandels Ge- 


nuge tun. 


R 2 SR K e. A 
` Zwischen der Lokomotiven- und Maschi- 


“ nenfabrik Henschel:.u. Sohn in Kassel und 


der Frankfurter Maschinenbau A.-G. vorm. 
Pokorny u. Wittekind, wird unter Währung der 
¡Selbstándigke!t der beiden Betriebe eine engere Ver- 


bindung hergestellt. - Die Firma Henschel hat einen gro-, 


de 
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-mens-Konzern zu beschließen. 
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ben Aktienposten des Frankfurter Unternehmens erwor- 


ben, ın dessen Aufsichtsrat Vertreter der Firma Hen- 
schel eintreten werden: - 


Rheinische Metallwaren- und Maschi- 
nenfabrik. Die vielseiiigen,-in der letzten Zeit er- 
schienenen Zeitungsmeldungen über die Gesellschaft 
haben die Verwaltung veranlaßt, zu erklären, daß sie 
allen diesen Mitteilungen vollständig fernsteht und daß 
dieselben den Tatsachen nicht entsprechen. Auf die 
Anfrage erklärt der Vorstand, daß hierbei in der Haupt- 
sache die Verlautbarungen über beabsichtigte Fusionen 
gemeint sind. Vorstand und. Aufsichtsrat sei von Anglie- 
derungsbestrebungen nichts bekannt. Dagegen wird 
vom Vorstand ausdrücklich bestätigt, daß das Unterneh- 


men auf eine võlg neue Kapitalsgrundlage gestellt 
wird. 


Das Gerücht, ‚wonach der Abschluß einer Inter- 
essengemeinschaft zwischen der Deutschen 
Petroleum A.-G. in Berlin und der Deut- 
schen Erdöl A.-G. in Berlin perfekt geworden 
ist, entspricht nach der Berl'ner -Börsenzeitung den Tat- 
sachen. Es sind allerdings noch einzelne Formalitäten 
zu erledigen. In der neuen Interessengemeinschaft dürf- 
ien beide Gesellschaften gleiche Rechte haben. 


Bei der Grade Doppeldecker Moto- 
renwerkeA.-G.in Magdeburg sichern die Auf- 
trage auf Monate hinaus ausreichende Beschäftigung. 
Sofern kene unerwarteten Ereignisse eintreten, sei mit 
einem zufriedenstellenden Abschluß (i. V. 7% Divi- 
dende) zu rechnen. 


Metallwerke Erbslöh A.-G. in Barmen 
Unter diesem Namen ist mt einem Aktienkapital von 
4 Mill. M. eine neue A.-G. in das Handelsregister einge- 
iragen worden. Die Gesellschaft betreibt die Herstellung 
und den Vertrieb von Metallblechdrähten und anderen 
Walzwerkerzeugnissen. 


Osram GmbH Kommanditgesel\- 
schaftin Berlin, die aus dem Zusammenschluß der 
Gluhlampenfabriken der A EG Siemens € Halske 
A.-G. uñd der Auergesellschaft hervorgegangen ist. 
weist fur das am 30. Juni v. J. abgelaufene Geschäftsjahr 
nach Deckung der Unkosten und Ausgaben einen Rein- 
gewinn von ungefähr 27 Mill. M aus. Die hohen Umsätze 
und der Erwerb des größten Teiles der Vereinigten Lau- 
siizer Glaswerke A.-G, durch die Osramgesellschaft 
machien eine Verstärkung ihrer Mittel erforderlich. Zu 
diesem Zwecke soll das verantwortliche Kapital auf 
120 Mill. M erhöht werden. Ferner gelangt zu der be- 
reiis bestehenden Obligationenanleihe von 50 Mill. M 
eine neue 'hypothekarisch eingetragene fünfprozentige 
Obligationenanle’'he ab 1925 zu 102% rückzahlbar in 
Hche von 70 Mill. M zur Ausgabe. i 


Die Deutsch-Luxemburgische Berg- 
werks- und Hütten A -G. hielt als letzte der be- 
teiligten Gesellschaften ihre Generalversammlung ab, 
um den Interessengemeinschaftsverirag mit dem Sie- - 
Der Aufsichisralsvor- 
s'tzende, Hugo Stinnes, wies noch einmal kurz auf die 
Grunde hin, die zu dem vertikalen Zusammenschluß 
geführt haben. Er glaubt, daß die gewählte Form ganz 
besonders günstig sei, weil sie das Zusammenarbeiten 
der Betriebe ermgolicht, ohne ihre Selbständigkeit an- 
zufasten. Daraufhin genehmigte die Versammlung de- 
battelos den Interessengemeinschaftsvertrag, sowie die 
beantragte Kapitalserhöhung um 130 Mill. M Vorzugs- 
aktıen. Die neuen Aktien, die wie bei der Gelsenkirche- 
ner Bergwerks-A.-G. zu 100 % ausgegeben und zu 25 % 
eingezahli werden, werden einer Gemeinschaft, die aus 
den Interessengemeinschafismitgliedern und aus den 
Großbanken besicht, zur Ausübung des Stimmrechts 
überlassen. Bei der Aufsichtsratswahl wurden die aus- 
scheidenden Mitglieder wiedergewählt und folgende 
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sieben Herren neugewählt: Carl Friedrich v. Siemens, 
Rentier Rudolf Weber (Bonn), Direktor Goldschmidt 
(Nationalbank für Deutschland), Kommerzienrat Wilhelm 
Baare (Bochumer Verein), Kommerzienrat Beheim- 
Schwarzbach, Direktor Moritz Schultze (Commerz- und 
Privat-Bank) und Gehe:mrat Poehlmann. Schließlich 
wurden noch die Abschlüsse für, die Geschäftsjahre 
1918/19 und 1919/20 sowie für das Zwischengeschäfis- 
jahr vom 1. Juli bis 30. September 1920 genehmigt. Die 
Dividende von 11 % für das Geschäftsjahr 1918/19 ist 
vom 31. Dezember, die übrigen Dividenden von 12 und 
3% sind vom 2. Januar ab zahlbar. 


Phoenix A.-G. In der ao. G.-V..gab die Ver- 
sammlung ihre Zustimmung zu einer Interessengemein- 
schaft mit der Gewerkschaft Zollverein auf die Dauer 
von 50 Jahren und die Erhöhung des» Aktienkapıtals um 
30 Mill auf 136 Mill. M. Die Aktien dienen zum evil. 
Erwerb der Kuxe von Zollverein. Des weiteren wurde 
der Vorstand ermächtigt, die neu auszugebenden Aktien 
sowie einen weiteren Betrag bis zu 6 Mill. M alten Aktien 
zu diesem Erwerb zu verwenden. E 

Zur Begründung führte der Vorsitzende Frhr. v. 
Oppenheim aus: Der Phoenix sei bekanntlich schon seit 
längerer Zeit bemüht, eine Fettkohlezeché zu erwerben. 
Die Abschlußverhandlungen mit Trier seien gescheitert. 
Der Phoenix verfüge zwar über enen großen Kohlen- 
besitz, aber ihm fehle genügend, Fettkohle. ` Ein Auf- 
schließen des linksrheinischen Felderbesilzes, wo vor 
dem Kriege mit einem Kohlenbestand von etwa 30 Mill. 1 
gerechnet wurde, sei unter den heutigen Verhältnissen 
nicht möglich, da sie etwa 300 Mill. M erfordern wür- 
den. Die Zeche Zollverein sei die beste Zeche im gan- 
zen Revier, die für Phoenix in Betracht komme. Auf 
der Zeche ständen 300 Mill, + Kohle an. Die Abbauver- 
hältnisse seien außerordentlich: günstig. 

Generaldirektor van Seheven führte weiter aus: Die 
Aussichten für das laufende Jahr seren ungewiß. Die 
ersten vier Monate hätten zwar ein recht befriedigendes 
Ergebnis gebracht; es sei aber nicht anzunehmen, daß 
die günstige Entwicklung für den Rest des Jahres sich 
fortsetze, da einerseits die Eisenpreise eine weichende 
Tendenz zeigten, während die Selbstkosten immer noch 
mehr anwüchsen und auch der Bezug der schwedischen 
Erze sich durch die Valutaverschlechterung wieder ver- 
teueri habe. 


Die Grasbrook Leichter & Transport 
Gesellschaft ,Miago!” G. m. b. H. wurde in 
Hamburg mit einem Stammkapital von 200 000 M gegrün- 
det. Gegenstand ist der Erwerb von Fluß- und anderen 
Fahrzeugen, Vermietung derselben sowie Ausfuhrung 
von Leichterungs- und Transportgeschäften jeglicher 
Art für eigene oder fremde Rechnung sowie Beteiligung 
an gleichen oder ähnlichen Unternehmungen. Geschäfls- 
führer ist Herr Tehodor Friedrich Carl Wilhelm Rhein- 
frank in Hamburg. 

Ausland. 

Schwedische Erzgesellschaften haben 
mit skandinavischen Eisenverbrauchern beschlossen, ın 
Berlin ein großes Einkaufsbüro für Eisen 
und ein Verkaufsbüro für Erze zu eröffnen. 
Beteiligt daran sind die Skandinaviska Jaern Co. ın 
Stockholm und eine Anzahl weiterer Frmen, darunter 
solche des dänischen Eisenhandels. Schwedische Erz- 
firmen, denen an der Belebung des zurzeit sehr schwie- 
rigen Erzabsatzes liegt, und Kopenhagener Käufer von 
Stabeisen und Blechen wollen, wie die Frankfurter Zel- 


tung bemerkt, damit den Versuch machen, den deuischen- 


Hütten den Erzbezug dadurch zu erleichtern, daß der auf 


Valuta bas’erende Kaufpreis nach Möglichkeit, mit dem. 


in Dänemerk usw. zu erwartenden Veredelungserlös 
kompensiert wird. Während die deutschen Wahlzwerke 
vielfach in Mark kaufen, sollen sie anscheinend künftig 
in Kronen fakturieren, mit denen durch internen Aus- 
gleich zwischen den dänischen Stahlimporieuren und 
den schwedischen Erzexporteuren die Erzverbindlich- 
keiten gewissermaßen automatisch getilgt werden wür- 
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den. Der Plan geht dahin, für die ein- und 'ausgehen- 
den Geschäfte eine angeblich sehr große Gesellschaft 
zu errichten. Bisher liegt lediglich die bürotechnische 
Vorbereitung in der Hand der deutschen Firma Behrens 
& Barmwater 


— 


Unter der Bezeichnung ,Groupemeni des 
HeuillersduNordetduPasdeCalaıs“haben 
sich die zerstörten Kohlenbergwerke Nordfrankreichs 
zu einer Gesellschaft zusammengeschlossen, die über- 
ein Kapital von 50 Mill. Fr. verfügt. Diese neue Organi- 
sation het die Aufgabe, Vorschüsse zu gewähren und 
Anleihen aufzunehmen, die durch die vom Staate zu 
zahlende Entschädigungssumme ' garantiert wird. 


Neue Steinkohlen! ager. Wie bekannigege- 
ben wird, 'sind in der Nähe von Kislowodsk im Kaukasus 


- neue Lager von Steinkohlen entdeckt worden. Es ist eine. 


Erforschung dieser Gebiete anaeordnet worden. 
"a 


Die "heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: Se i 
1. Frankfurter Maschinenbau-Akt.-Ges. vorm. Pokorny 
& Wittekind, Frankfurt a. M., betr. PreBlufi-Rohr- 
schieberhämmer ; i 
2. Elektrische Lichibogen-SchweiB-Ges. ma. b:-H., Berlin, 
Alte Jakobstr. 9, betr. Lichtbogen-Schweißung; 
Maschinenbau - Akt. - Ges. Balcke Abi. Moll, Neu- * 
beckum, betr. Oelfeuerungen, Hocheffekt- Oelbrenn- 
regler Bauart „Hetsch“, 
worauf wir besonders hinweisen. 
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| XXII. Jahrgang 


Ein Beitrag zum Losch- und Ladeproblem der Seeschifie 


Vor Dipl.-Ing. P. Appel- Blumenthal. 


= 


Durch die vielen in letzter Zei ersch’enenen Ver- 
offentlichungen über die Lösch- und Ladeeinrichtungen 
auf modernen Handelsschiffen wurde ich wieder an eng 
dem Architekten "D. Hundt im Jahre 1913 patentierte und 
von mir seinerzeit ausgearbeitete Ladeeinrichtung er- 
innert und.ich glaube, annehmen zu können, daß eine 
Besprechung mit dazu beitragen wird, neue Anregung 
zu einer weiteren Entwickelung zu geben. 


Die Aufgabe, die Hafenliegezeit eines Schiffes nach 
Möglichkeit zu verringern, kann beim Ladegeschirr nur 
dadurch gelöst werden, daß man den Weg der Last 
auf ein Minimum reduziert. 
bei der damaligen Bearbeitung der maßgebende. Ferner 
sollte versucht werden, mit weniger Personal, auszu- 
kommen, um in fremden Häfen von fremden Kräften 
möglichst unabhängig zu sein. Bei der Durcharbeitung 
' ergaben sich ‚dann noch mancherlei andere Vorteile, die 
besonders beiPassagierdampfern n:cht zu unterschätzen 
sind. 


. Das Charakteristische der Anlage besteht darin, dáb 
die beiden ausschwenkbaren Baume A durch einen 
slarren,, querschiffs angeordneten | -Trager B fest mii- 
einander verbunden sind. (Vgl. Abb. 1-3) An dem 
I-Trager B als Fahrbahn läuft eine Laufkaize C mit 
Führerstand D querschiffs von E nach E hin und her. 
Um auch bei schief liegendem Schiff löschen und laden 
zu können, befindet sich an dem Untergurt des ] -Tragers 
B eine Zahnstange F, wodurch der Laufkalze C eine 
absolut zwangläufige Bewegung erteilt wird. Zum Fest- 
setzen und Verstellen der Baume AA dienen die Geer- 
den GG.. Die Länge des T-Trágers B ist so bemessen, 
daß er in der Ruhelage H-H nicht über die Bordseiten 
hervorragt. Durch das Ueberhängen des T-Trägers B 
ist eine kleinere freilragende Länge des [-Trägers ep- 
reicht, gleichzeitig sind auch die Bäume AA kürzer und 
damit die Knicklänge reduziert. Der Weg der zu 
löschenden Ladung ist durch die Pfeillinie i-i-i gekenn- 
zeichnet. . er 


r 


Dieser Gesichispunkt war ` 


Als Vorteile gegenüber der alten am meisten ange- 
wandten Lösch- und Lademethode mit einem über Mitte 
Luke stehenden und einem ausgeschwungenen Baum 
ergeben sıch folaende: 


1. Der Weg der Last ist der kurzmoglichste. 

2. Zur Bedienung ist nur ein Kranführer erforderlich. 

3. Die,Last ist beim AnhievenundrfFieren stets 
unter genauer Kontrolle des Kran- 
führers. 

4. Infolge Fortfalls der Zeichengeber beim An- 
hieven und Fieren schnelleres Laden 
und Löschen und gleichzeitige Mann- 
schaftsersparnis. 

5. Gewinn an freiem Decksplatz für Passa- 
giere infolge Fortfalls der auf Deck stehenden ` 
Winden, sodaß eine erhöhte Passagieranzahl mit- 
geführt werden kann. Bessere Rentabilität des 
Schiffes. 

6. Ferner ward durch die seitliche Aufhängung der 
große Vorteil erreicht, daß man 2 Ladebalken ge- 
meinsam zum Heben einer ‚doppelt so schweren 
Last vereinigen kann. 

7. Infolge der absolut zwangläufigen Bewegung der 
Last fallen die Pendelbewegungen der Last, wie sie 
beim Arbeiten mit 2 Baumen auftreten, vollkom- 
men fort. 


Für eine 5t-Anlage ergaben sich damals im Jahre 
1913 folgende Gewichte und Antriebsleistungen. Die 
Laufkatze der 5t-Winde hat ein Gewicht von zirka 
4000kg. Der Hubmotor entwickelt zirka 10 PS und hat 
eine Hubgeschwindigkeit von 10m. Der Fahrmotor ent- 


‚wickelt 3,8 PS mit einer Fahrgeschwindigkeit von 45m 


pro Minute. Das Gewicht der 5t-Laufkatze würde sich 
bei einer Spezialschiffskonstruktion bedeutend herab- 
seizen lassen. 


Als Anhalt, wie ene solche Gesamtanlage auf einem 
modernen Frachidampter von 130001 Tragfähigkeit an- 
zuordnen wäre, dient die Abb. 4.. Sie zeigt gleichzertig 
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Abb. 1 


Abb. A 
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Ausschwenkbare Ladebrücke für Schiffe, 1:250 
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Abb. 4. Frachidampfer 150X<18X11,75X8,6, Tragfähigkeit = 13 000 1, 1: 1000 
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daß man be: dieser Lösch- und Ladeeinrichtung auf die 
Schwergutbäume von 40 resp. 201 nicht verzichten 
braucht, also allen Anforderungen an ein modernes viel- 
seitiges Ladegeschirr vollauf Genüge leiste. Die 
Sdhwergutbáaume werden, wie üblich am Mast gelaschi 
gefahren. Beim Arbeiten mit dem Schwerguibaum wer- 
den die Ladebalken nach der entgegengesetzten Seite 
ausgeschwungen, um ER Lukenöffnung möglichst SEN 
zubekommen. | 
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Fine Verwertung resp. der versuchsweise Einbau 
einer Anlage kam leider nicht zustande, da damals im 
Frachtverkehr Hochkonjunktur herrschte. Die Schiffe 
also nicht für Versuchszwecke stillgelegt werden konn- 
ten. Dadurch ist das damalige Patent verfallen. Der 
darin enthaltene Gedanke ist aber vielleicht weiter aus- 
baufähig und regt zu weiteren Versuchen an, und wenn 
dies Ziel erre.chi wird, haben diese Zeilen ihren Zweck 
erfüllt. 


Ventilatoren fur Bordbetrieb 
Berechnung und Versuchsergebnisse 


Von Trautne r, Hamburg. 


Ueber die Theorie der Ventilatoren und Kreisel- 
pumpen sind im Laufe der Jahre eine reiche Anzahl mehr 
oder weniger erschöpfender Abhandlungen in der tech- 
nischen Literatur erschienen; doch nur wenige davon 
eignen sich zum direkten Gebrauch am Konstruktions- 
tisch. Der Konstrukteur hat meist nicht die Zeit, vor 
dem Entwurf eines Kreisels schwierigen theoretischen 
Ableitungen nachzuspuren, sondern ihm- kommt es dar- 
auf an, schnell, mit einfachen Formeln und mit Koeffi- 
zienten, die sich auf sichere Erfahrungswerte: stutzen, 
die Maße eines Ventilators nebst Gehäuse festzulegen. 

Wohl gibt es auch in den verschiedenen Lehrbúuchern 
einfachere Berechnungsmethoden; bei den meisten von 
ihnen müssen jedoch für wichfige und stark schwankende 
Werte Annahmen gemacht werden, die leicht die Rich- 
hgkeit der ganzen Rechnung in Frage stellen können. 

Der Versuch, diese Lücke durch Veröffentlichung 
von einigen Erfahrungswerten um ein Weniges auszu- 
füllen, soll der Zweck nachstehender Betrachtung sein. 

Es bezeichne: 

. Q = Lufimenge in cbm/Sek. 
Hz theoretische Gesamthöhe in mm/Wasser. 

h = wirkliche Gesamthöhe in mm/Wasser. 


p= 5 statische Pressung in mm, Wasser. 
hy = 5 Geschw.-Hohe in mmWasser. 
E > Widerstands-Hohe. 
h 8-h 


kem va = manometrischer Wirkungsgrad. 


BE Ge = mecanica Wirkunasarad desRades. 
S e 


n = Touren pro Minute. 
Va = Umfangsgeschwindigkeit außen, m/Sek. 
Wa = relative Austritis-Geschwindigkeit, m/Sek. 


ca = absolute „ j 2 
vr = radiale 5 e i 8 
X aa = voreilender äußerer Schaufelwinkel m. Tangente. 
2X ae = A innerer > 
y = spec. Gewicht der Luft = 1,2kg/cbm angencmmieh: 
g = 9,81. 


F = freier Luft-Querschnilt in m? 
Ne = effektiveLeistung der Antriebs-Maschine in PSe. 
Da = äußerer Ø der Schaufeln. 
De = innerer Ø „ 
d= ø des axialen Luft-Fintritts. 
Ba = lichte Radbreite am äußeren Umfang. 
Be = .„ inneren S 
Ce = sale Eintritts- Geschwindigkeit ins Rad. 


Ñ 1. Bestimmung der Lufimenge 0. 


Bei der Ventilation von Schiffsraumen wird 
gewöhnlich davon ausgegangen, wie oft pro Zeiteinheit 
das Luftvolumen des betreffenden Raumes erneuert wer- 
den soll. 

Dieser Wert schwankt je nach dem Verwendungs- 
zweck des Schiffes, ob Kriegs- oder Handelsschiff, je 
nach den geographischen Breiten, ın denen es haupt- 
sachhch fahren soll, und schließlich ist er auch abhängig 
von dem Zweck und der Art des betreffenden, zu lüften- 
den Raumes; nach Knipping (V. d. I. 1913, S. 1218): 
4 bis 90 mal pro Stunde. 


Bei Maschınenraumen von Kriegsschiffen ist 
ein elwa 2,5facher Lufitwechsel pro Minute im Durch- 
schnitt üblich und mehr. 

Bei Kesselräumen geht man vom Luftverbrauch 
des Kessels aus, einem Wert, der ebenfalls wieder 
großen Schwankungen unterworfen ıst je nach Art der 
Kessel, der Art des künstlichen Zuges und dem Grade 
der Forcierung. Man kann bei forciertem Zug 20 bis 
30 cbm Luft pro 1 kq Kohle rechnen bei normalem 
Thermometer- und Barometerstand; der letztere Wert 
fur „geschlossenen Heizraum”. 


2. Bestimmung der Druckhohe h 
in mm - Wassersaule. 


Die gesamte, vom Ventilator zu leistende Druck- 
hohe h setzi sich zusammen aus: 


p = statische Pressung im Kesselraum in mm Wasser, 

hv = Geschwindigkeitshöhe im engsten Querschnitt ın 
mm Wasser, 

hw = Widerstandshöhe im 
mm Wasser. 


Die statische Pressung p oder der Luftuberdruck im 
Kesselraum beträgt etwa 60 mm bei Howden-Zug bis 
zu elwa 150 mm Wassersäule bei „geschlossenem Heiz- 
raum”. Die Größe des Luftüberdruckes im Kesselraum 
war bei der Marine meistens genau vorgeschrieben. 

Aus der Lufigesehwindigkeit, die man für den eng- 
sten, von der Luft zu passierenden Querschnitt annimmt, 
kann man nach der Formel 


engsten Querschnitt in 


Vi: S 
hv = ers mm Wassersáule 
g 


die erforderliche Geschwindigkeitshöhe berechnen. 

Bei Kriegsschiffen wird die Panzergräting meist den 
engsten Querschnitt darstellen. Für die Widerstands- 
hohen in den Luffkanälen sind in der technischen Lite- 
ratur wiederholt ausführliche Daten veröffentlicht wor- 
den, deren Wiederholung sich erübrigt. 
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3. Bestimmung des freien Querschnitts F. 


Für die Bemessung des Ventilators ist es also von 
großer Wichtigkeit, den kleinsten freien Querschnitt F 
der gesamten Luftleitung zu kennen, von dem alle übri- 
gen Werte stark beeinflußt werden. Bei Kesselraum- 
Lüftern von Handelsschiffen ist es die Kohlenschichi 
auf dem Rost. 

Versuche haben ergeben, daß man bei Kesselraum- 
ventilatoren den freien SEET in der Kohlen- 
schicht zu eiwa 

F — 8% der gesamten Rostiläche 


annehmen kann unter normalen Betriebsverhalinissen. 
Wie ohne weiteres ersichtlich ist, wird F wieder von der 
Höhe der Kohlenschicht, der Art der Kohle und dem 
Fortschritt der Verschlackung beeinflußt und kann nür 
durch eingehende Versuche unter allen möglichen Be- 
triebsverhältnissen einwandfrei ermittelt werden. 

Nachdem nun die drei Hauptwerte O, H und F fest- 
gelegt sind, kann an die Berechnung des Kreisels selbsf 
herangetreten werden. 


Schaufelwinkel oa 
Soll der Ventilator große Lufimengen gegen einen 
geringen Luftüberdruck fördern, so ist es zu empfehlen, 
X aa > 60° zu machen, 
soll der Ventilator jedoch gegen höhere Pressungen 


drücken, so nimmi man X aa < 600. 

Bei den Sirokko-Ventilatoren, die wohl bis jetzt zu 
den leistungsfähigsten zu zählen sind, beträgt hingegen 
unter allen Umständen 

A Ca 22 Ei 
während andere Ventilatortypen ‚meist einen größeren 
Schaufelwinkel o, aufweisen, bis weit über 90 Grad. 

Bei der Annahme von «a muß man auch beachten, 
daß mit der Verkleinerung des Schaufelwinkels wohl der 
manometrische Wirkungsgrad «u wächst, der mecha- 
nische Wirkungsgrad y dagegen abnimml. 

Für den forcierten Zug bei Kriegsschiffs - Kessel- 
räumen, wo die Wassersäule h = 60 190 mm beträgt, 
gibt der Wert X aa = 45° gute Verhältnisse. 

Den inneren voreilenden Schaufel- 
winkel o, nimmt man im allgemeinen so an, daß die 
absolute Eintrittsrichtung der Luft ins Rad radial isi. 
Auf stoßfreien Eintritt braucht man bei Ventilatoren nicht 
so’ängstlich Rücksicht zu nehmen, wie es bei Kreisel- 
pumpen der Fall sein muß. 

Bei Sirokko-Ventilatoren beträgi durchweg 


X de — 64°, 
bei anderen Typen bald mehr, bald weniger. 


Schaufelzahl. 
Ganz allgemein steigert sich mit der Schaufelzahl 
auch die Luftleistung des Ventilators — bei sonst glei- 


chen Verhältnissen. 
* Die relativ größte Schaufelzahl weist wieder der 


Sirokko-Ventilator auf, sie beträgt dort für alle Größen: 


64 Stück (hering, S. 435). Es ist allerdings hierbei zu 
beachten, daß in diesem Falle die radiale Länge der 
Schaufel nur ein Sechzehntel des Durchmessers beträgt, 
also bedeutend geringer ist als bei anderen Ventilatoren. 


'Je länger und schmaler der Luftweg zwischen zwei beż ` 
nachbarten Schaufeln ist, desto sicherer und wirbel- 
freier ist die Führung der Luft in diesem LuftKanal, aber 


‘ umso größer ist auch der Reibungswiderstand der Luft 


an den Schaufeln. Man wird also bei großer Schaufel- 
zahl eine kleinere radiale Länge der Schaufeln und um- 
gekehrt anzunehmen haben. Für normale Verhältnisse, 
Z.. B. für die Kesselraumventilatoren von Kriegsschiffen, 
wird man mit 20 bis 30 Schaufeln ganz brauchbare Re- 
sultate erzielen, die radiale Länge der Schaufeln nimmt 
man dann im Durchschnitt etwa 0,1 bis 0,2 Da. 


Berechnung 
der Umfangsges chwindigkeit Va: 
Hat man so die Flügelform und -zahl festgelegt, so 


bestimmt man die erforderliche Umfangsgeschwindigkeit 
nach der Gleichung 


E VACA A A 
moy \ H ` 
wenn y = 1,225 angenommen wird. ` 


Der manometrische Wirkungsgrad # muß aus Ver- 
suchen mit ähnlichen Rädern unter ähnlichen Betriebs- 
bedingungen ermittelt werden, er ist ein reiner Er- 
fahrungswert, der sich vorläufig noch nicht theoretisch 
einwandfrei ermitteln läßt. 

Bei konstanter Umfangsgeschwindig- 
keit fällt u mit wechselndem Kanalquerschnitt F. 

Bei konstantem Querschnitt F bleibt es 
auch bei wechselnder Umfangsgeschwindigkeit nahezu 
konstant, fällt jedenfalls nur unwesentlich; bei gleich- 
bleibendem Querschnitt F und gleichbleibender 
Umfangsgeschwindigkeit wächst « mit wach- 


sender Schaufelzahl; so beirug der manometrische 
Wirkungsgrad z. B. 
bei einem Rad von 1650 © = De. 
X aa = 60° 
va = 38,8 m/Sek. 
F = 1,05 m? 
bei 6 Schauteln u = 0,23 
do 2 = u = 0,26 
, 24 e u = 0,32 


` H 
Am meisten wird y beeinfluBt ~ “vom Schautel-Xaa. 
Es wächst mit fallendem Winkel Ga, e 4 
Bel einem Rad von va = 30 m/Sek. 


und F = 1,18 m/Sek. betrug: 
bei X_ aa = 60° 'u = 0,55, 
bei X aa = 90° p= 021. 


Bei guten normalen Kesselraumventilatoren schwankt 
u im Mittel zwischen 
u = 0,3 bis 0,6 (bis 0,78 nach Hütte ID. 


Aus der so gefundenen Umfangsgeschwindigkeit va 
kann man dann den e Da und die Tourenzahl n be- 
stimmen nach der Gleichung: 


De s T? n 
Berechnung der Rad-Eintritt-: 
und Austrittguerschnitte. 


Sehr unsicher ist vorläufig noch die Bestimmung 
der radialen Austritisgeschwindigkeit v, von der die 
Bemessung der lichten Radbreite am Umfang und der 
Eintrittsquerschnitt ins Rad abhängt. In den meisten 
bisher veröffentlichten Berechnungen werden die Aus- 
und Eintritisgeschwindigkeiten am Rad mit ziemlich will- 
kürlichen Werten angenommen und auf dieser in 
höchstem Grade ungenauen und unsicheren Grundlage 
ist dann die ganze Berechnung aufgebaut. ` 


\ 


~“ keit falt y, 


Num S 
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Die Größen ‘dieser beiden - Geschwind'gkeiten 


schwanken jedoch sehr stark, wie nachfolgende Ver- ` 


suchsergebnisse zeigen, und sind in hohem Maße ab- 
hängig von den Betriebsverhältnissen, von den Wer- 
ten O, F, p, Schaufelzahl, Schaufelwinkel. Man ist nur 
- mit Hilfe von Versuchsergebnissen ähnlicher Räder ım- 
stande, annähernd richtige Werte einzusetzen. 


Trägt man in das Diagramm die den eingetragenen 
Höhen H, p, h usw. entsprechenden Geschwindig- 
keiten aneinander gereiht ein, so müßte die breck 
A-B die tatsächliche radiale Austritisgeschwindigkeit 
ergeben. In Wirklichkeit weisen jedoch die durch Ver- 
suche erhaltenen Werte so große Abwe‘chungen von 
diesen rein theoretischen Ermittlungen auf, daß man auf 
anderem Wege versuchen muß, v, 
lichte Radbre:te genügend genau zu bestimmen. 

Man ist hierfür’ wieder auf Versuchsergebnisse an~ 
gewiesen, indem man die Leistung eines ähnlichen Rades 
unter ähnlichen Betriebsbedingungen feststellt. 

Es hat sich folgendes ergeben: Unter sonst gle chen 
Bedingungen bei konstantem Kanal-Quer- 
schnitt ist vr direkt proportional der Umfangs-Ge- 
schwindigkeit; 

bei konstanter Umfangs- Geschwindig- 
mit sich verringerndem Kanal-Quer- 
schnitt F; 

bei konstantem F und Va mac v; mit wach- 
sender Schaufelzahl. 

o So betrug z. B. bei dem oben DEZEICUNEIEN Rad 
mit den Abmessungen: y 
Da == 1650 
X aa = 60° 
Va = 38,5 m/Sek. 
F = 1,05 m?. 
die radiale Ausiritis- Gen ken Vi 
bei 6 Schaufeln: vr = 15,5 m/Sek. 


Cep $ vr = 16,6 » 
E » 24 Se vr = 19,3 „_. 
5 48 > vr = 21,2 en R 
‘Ferner betrug bei demselben Rad mit 24 Schaufeln 
und einem Kanal-Querschnitt F — 1,05 m,. 
‚bei va = 38,8 vr = 19,3 m/Sek. 
» Va = 25,9 vr = 153,0 - „ 
„ Va = 13,0 vr= 6) „ 


ünd weiter bei va = 30,2 m/Sek. 

bei F=1,05 m? vr=15,1 m/Sek. 

» F=055, vr=1015 , 

a F=0131 , v=31 , 
Der kleinste Wert von v, bei den 4 angeführten. Rädern 
` betrug: 

v1, 185 bei E=0131 m? und va = 
(6 Schauteln) 
Der größte Wert von v, betrug: 

vr = 23,8 bei F = 1,51 m? und va = 38,8 m/Sék. 

' (48 Schaufeln). 

Nachdem so vp durch Vergleich mit erprobten Rä- 
dern festgelegt ist, kann man die lichte Breite des Ra- 
des am Umfang berechnen nach der en 

Q = Di; eT > Ba - 


13,0 Sex 


und damit die - 


Y 
Die lichte Breite am inneren Umfang des Rades bestimmt . 
man unter der Annahme, daß die radiale Luftgeschwin- 
digkeit im Rad konstant bleiben soll. Mit der axialen 
Eintritt-Geschwindigkeit Ce geht man selten über 8 bis 
10 m, so daß sich hieraus der Ente EENS d 
ergibt, 


Deren der effektiven Leistung 
der Antriebsmaschine. 


Die Leistung des Antriebs-Motors bestimmt sich 


aus der Gleichung: i 
Q-h 


75 + y 


Q und h sind jetzt bekannt, so daß es nur. darauf an- 
kommt, einen möglichst genauen Wert für den mecha- 
nischen Wirkungsgrad y zu finden. Dieser läßt sich 
wiederum nur durch eingehende -Versuche einwandfrei 
tesistellen. Es ist schwierig, den Wirkungsgrad des 
Ventilators allein fesizustellen, da sich meist nur der- 
jenige vom Ventilator und Antriebs-Maschine zusam- 
men messen labt (7.). 


Bei Dampfmaschinen-Antrieb zeigt dieser 
Gesamt-Wirkungsgrad folgende Eigenschaften: 


Ne = 


letztere 


1. bei konstanter Umfangs-Geschwindig- 
keıt und wachsendem Kanal-Ouerschnitt steigt er 
von 0 an zunächst schnell bis zu einem Maximum, um 
dann langsam wieder zu fallen; 


2. bei konstantem Querschnitt F und wach- 
sender Ulmfangs-Geschwindigkeit zeigt er eine un- 
regelmäßige Kurve, die sich mit grober Annäherung 
durch eine horizontale Gerade ersetzen läßt. Bei 
den 4 angedeutelen Versuchsrädern schwankte er 
in diesem Falle bei F — 0,786 m? und va = 12 — 50 
m/Sek. zwischen 

ge = 0,2 bis 0,3. 


Der kleinste Wert bei obigen 4 Rädern war 
ne = 0,09 bei F = 0,131 m? und 13 m/Sek. = va 
(6 Schaufeln). 

Der größte Wert war: 7. = 0,26 bei F — 1,31 m? 
und va = 17,3 m/Sek. (48 Schaufeln). 


3. Von der Schaufelzahl wird er nur wenig be- 
einflußt. Er betrug z. B. bei F = 1,05 m? und va 
= 50,2 m/Sek. 


bei 6 Schaufeln ne = 0,22, 
bei 12 Schaufeln ue = 023,. 
bei 24 Schaufeln 7, = 0,24, 
bei 48 Schaufeln > e = 0,25. 


Er zeigt also nur ein ganz geringes Ansteigen 
mit wachsender Schaufelzahl. 


4. Sehr wesentlich ist die Abhängigkeit von y, von 


dem Schaufelwinkel 2 ga "e wird um so kleiner, 
je kleiner dieser Winkel wird, erreicht also seinen 
Hochsweri bei radialen Schaufelenden. Aus die- 
sem Grunde ist also ein allzu kleiner X aa (unter 
22,5° ISirokkol) nicht zu empfehlen, wenn nicht die 
erforderliche Maschinenleistung unverhältnismäßig 
stark zunehmen soll. 


Für die Bestimmung der Wirkungsgrade n und o des 
Ventilators ist die Feststellung von Biel von 'groBem 
Nutzen, nach der bei Ventilatoren von verschiedener 
Große, aber geometrisch ähnlicher Gestalt, die Wir- 
kungsgrade annähernd gleich sind, bei großen Rädern 
nur wenig größer und um ein Geringes kleiner bei klei- 
nen Rädern. 
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Man et hierdurch imstande, aus vorhandenen Ver- 
suchsergebnissen von größeren Rädern Rückschlüsse 


zu machen fur die Wirkungsgrade eines zu bauenden 
kleineren Rades und umgekehrt. 


Spiralgehäuse. 

Die lichten Querschnitte des Spiralgehäuses be- 
mił man so groß, daß die Luftgeschwindigkeit an allen 
Punkten des Gehäuses gleich ist der absoluten Aus- 
tritts-Geschwindigkeit ca aus dem Rad. 

Zu weite Gehäuse ergeben Wirbelverluste und zu 
enge dagegen erfofdern infolge der höheren Geschwin- 
digkeit im Gehäuse eine höhere Geschwindigkeitshohe 
hy und eine größere Widerstandshöhe hw infolge 
größerer Reibungsverluste. 


Allgemeines. 


Im ubrigen muß bei der Berechnung von Venti- 
latoren immer wieder auf Versuchs-Ergebnisse zurück- 
gegriffen werden. Solange es noch keine einwandfreie 
und erschöpfende Theorie für die vielgestalligen Vor- 
gänge bei der Förderung der Luft durch den Venti- 
lator gibt, ist es nur möglich, durch ausgedehnte Ver- 
suche mit allen möglichen Rädern unter allen möglichen 
Bedingungen zufriedenstellende Konstruktionswerte zu 
erlangen. 

Hier gibt es noch ein weites Feld für Versuchstátig- 
keit. Sehr wertvoll würden Veröffentlichungen sein 
über den Einfluß des Schaufelwinkels, der Schaufel- 
zahl, der Radbreite, der Radgröße, der radialen Schau- 
tellange u. a. m. 


Gang der Berechnung. 
Gegeben O in cbm/Sek. 
' p in mm/Wassersäule. 

Gesamt-Rostfläche für Kesselraum - Ventilatoren, 
voraus F = 0,08 x Rosiflache; bei anderen Schiffs- 
raum-Ventilatoren ist als F der engste Querschnitt zu 
betrachten, den die Luft zu passieren hat. Die erfor- 
derliche Gesamthöhe bestimmt sich aus: 


h = p + etwa 20 mm (bei Kesselraumventilatoren). 
Es wird angenommen: 


X aa und Schaufelzahl. 


Aus Versuchen mit ähnlichen Ventilatoren wählt 
man den manometrischen Wirkungsgrad u und findet 
nun die erforderliche Umfangs-Geschwindigkeit aus 


8 - h 


Va = ——-. Aus den Raum-Verhältnissen wird mei- 


H 
stens der äußere © Da gegeben sein, so daß sich die 
erforderliche Tourenzahl ergibt aus: 


60 - va, 
"Da, Tr 
\ 


Aus Versuchen mit ähnlichen Rädern unter ähn- 
lichen Betriebs-Bedingungen wählt man jetzt die radiale 
Austritis-Geschwindigkeit v,, was infolge der weitge- 
steckten Grenzen besondere Vorsicht erfordert und 
bestimmt hieraus die lichte Radbreite am Umfang (vgl. 
V. D. I. 1905, S. 1992): 

Q 


Ba = Day 
a T Vr p 
Die innere lichte Breite nimm} man im umgekehrten 
Verhältnis der © an, um 
Vi = konstant 


zu erhalten. Der innere O De’ ergibt sich unter An- 
nahme der Axial-Geschwindigkeit ce aus 


Eintrifts-Querschnitt. | 


fe = — = 
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Nach Erfahrungswerten wählt, man jetzt den -mecha> 


‚ nischen Wirkungsgrad y des Rades und erhält damit die 


vom Rad verbrauchte ‚Leistung‘ 
| Q-h _Q-:h 
N => e 
e= 75 $ -und N DEER 
Durch die Aufzeichnung des 'Diagrammes erhält man, 
angenähert unter Zuhilfenahme des gewählten vp und 
des berechneten va die absolute Austritts-Geschwindig- 


. keit Ca, für die das Spiralgehäuse zu berechnen ist. 


Berechnungsbeispiel. 
~ Kesselraum-Ventilator. 
Gegeben: O = 16 cbm pro Sek., 
p = 60 mm Wassersaule, 
F = 0,550 mz, 
Es ergibt sich h = 60 + 20 = 80 mm Wasser, 
angenommen X aa = 60°. S 
Als Erfahrungswert ergibt sich: 


uU = 0,41 
und daraus: : ya = 39,5 m/Sek. 


Da = 1630 Ø angenommen, 
== an, 457 cv 460 Touren. 
1,65 - r 
Aus Versuchen mit ähnlichen Rädern ergibt sich: 
vr = 12,8 m/Sek. 
16 
1,65 - m - 12,8 


Das Rad soll doppelseitigen Eintritt haben, die axiale 
Eintrittsgeschwindigkeit sei 10 m/Sek. 


also 


und daraus: Ba = — 242 Œ~ 245 mm. 


a 16,0 
Der Eintritts-Querschnilt fe = > 


— = 0,8 m? 
2X10 
gewählt fe = 0,79 m? 
entsprechend De == 2X 1000 2. 


Lichte Radbreite am inneren Umfang: 
Da 24,5 - 1650 


Be == Ba - — = = 400 Ca. 
SE DE 1000 a; 
Nach Versuchen angenommen: 
Ne = 0,23 
16-80 ` : 
Ni = ———— = 74 PSı. 
75 - 0,23 


\ 


Nach dem Diagramm betrági die absolute Austritts- 
geschwindigkeit — 48,5 m/Sek. 


daraus ergibt Sch Se größte Querschnitt des Spiral- 
gehäuses: Q 16 


— 0,33 m? 


d.h. auf!/, Umfang 0,0825 m?, 
auf t/ Umfang 0,1650 m2, 
auf 3/, Umfang 0,2475 m?, 
auf */, Umfang 0,3300 m?. 
Das Rad hat beim Versuch geleistet: 
n = 450 j Va == 58,2m/Sek. . 
Q = 16,3 cbm/Sek h = 77,5 mm Wasser 
Ni = 73,2 PSI " . Se + H 
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England 
Die Frage, .wie sich die eng- 


Baupolitik 
lische Flotte künftig zusammensetzen soll, lenki noch 
ımmer die allgemeine Aufmerksamkeit auf sich. Ad- 
miral Percy, Scott ist aufgefordert worden, seine An- 
sichten über das Groß-Kampfschiff vor der Unterkom- 
mission des Reichs-Verteidigungsausschusses darzu- 
legen, hat das aber abgelehnt. In einem Briefe an die 
Times, in dem er seine Weigerung, vor der Kommis- 
sion zu erscheinen, ankündigt und ausführt, daß seine 
Anschauungen über die Unbrauchbarkeit des Ueber- 
wasser-GroBkampischiftes sich seit 1913 nicht geändert 
hätten, erzählt er, daß die zur Prufung dieser Frage 
eingesetzte Unterkommission sich iolgendermaBen zu- 
sammensetzt: Bonar Law, Churchill Walter Long, 
Robert Horn, Eric Óeddes und Admiral Beatty. Das ist 
das erste Anzeichen fur den festen Willen, die Frage 
unserer künftigen Kriegsschiffbaupolitik endlich einer 
Losung zuzuführen. (The Engineer, 7. Januar1921). 


Das Wettrusten., Bei der Verleihung des 
Ehrenbürgerrechts von Glasgow hielt Viscount Grey 
eine Rede über die frühere und die künftige Politik 
Englands. Die Einmutigkeit des Landes im August 1914 
beruhte darauf, daß das Kabinett sagen konnte, es habe 
keine geheimen Abmachungen hinter dem Rücken des 
Parlaments getroffen, und daß der Angriff auf Belgien 
die Ehrenfrage aufwarf, die keinerlei Erörterung zuließ. 
Er habe keine Manöver gemacht, um Stellung zu ge- 
winnen und anderen die ‘Schuld am Kriege zuzuschie- 
ben, sondern sich bemüht, den Krieg abzuwenden. Er 
habe auch dem österreichischen Botschafter gesagl, 
der Krieg werde zur Revolution führen. An eine Re- 
volution im russischen Sinne habe er dabei freilich 
nicht gedacht. — England siehe jetzt vor schwierigeren 
Fragen als je. Um einen neuen Krieg zu vermeiden, 
musse man sehen, daß in Europa nıcht wieder ein Zu- 
stand wie der frühere entsteht. England müsse mil 
Frankreich und Italien möglichst enge Beziehungen 
unterhalten. Von den Vereinigten Staaien könne man 
erst sprechen, wenn die neue Regierung ihre Politik 
bekanntgegeben hat. Wenn aber ein Volk ein Wett- 
rusten beginne, dann möge der Volkerbund das Um- 
sichgreifen verhindern. Manche vermögen im Volker- 
bunde keine genügende Sicherheit zu erkennen; doch 
ein Krieg würde zweifellos die Zivilisation Europas ver- 
nichten. Der Völkerbund möge eine Utopie sein. „Aber 
ich ziehe die Möglichkeit ener Utopie der Gewißheit 
der Vernichtung vor“. - [Manchester Guardian, 5. Ja- 
nuar 1921). 


Luftfahrwesen. Nach längeren Versuchen 
hat die Blackburn Aeroplane and Motor Company in 
Leeds ein Torpedoflugzeug „Ihe Swift“ fertiggestellt, 
das vermöge seiner auf ein kleines Maß herabzusetzen- 
den Geschwindigkeit imstande ist, auf dem Deck eines 
Schiffes zu landen. Es kann eine Höhe erreichen, die 
es vor feindlichem Granalfeuer sichert, und kann schnell 
herunterstoBen und seinen Torpedo mit großer Ge- 
nauigkeit abfeuern. Zur Zeit des Walffenstillstandes 
waren schon mehrere Torpedoflugzeuge, freilich von 
weniger vollkommener Art, an Bord eines. Schiffes mil 
der Bestimmung, die deutsche Flotte im Nordseekanal 
zu torpedieren. Dank der verhältnismäßig hohen Lage 
seines Sitzes hat der Führer einen ausgezeichneten 
Ausblick nach vorn,.unten und an Für den Fall 
einer Notlandung auf dem Wasser .ist „Ihe Swift“ mit 
Lufisácken versehen. Die Geschwindigkeit ist 98 kn, 
die Fahrtweite. 390..sm .mit einer Steigfähigkeit von 
260 m in der Minute. : Die Kosten betragen 5000 £ gegen 


` schwindigkeit weit überlegen. 


- Amerika gehabt. 


etwa 350000 £ für einen Zerstorer. Als Besatzung ist 
nur ein Mann erforderlich, und die Betriebskosten sind 
nur 1 sh 6 d für die Meile. Ausländische Beurteiler 
halten das Torpedoflugzeug für die furchibarste Waffe 
der Zukunft und dem Torpedoboote wegen seiner Ge- 
(Morning Post, 22. De- 
zember 1920). 


Japan 
Kiellegung. In Yokosuka ist der Kiel eines 
neuen Schlachtkreuzers von 40000 1, „Amagı“, gestreckt 
worden. (Times, 20. Dezember 1920). 
Heizölversorgung. Die Osaka Mainichi 


Shimbun berichtet, daß das japanische Marinemini- 
sterium vor einiger Zeit versucht habe, in England einen 
Vertrag über eine jährliche Lieferung von 2000001 Oel 
abzuschließen, ein Abkommen aber wegen der geringen 
Vorräte in England nicht zustande gekommen sei. Einen 
gleichen Mißerfolg hätten Versuche des Ankaufs ın 
Da die eigene Oelforderung ganz un- 
genügend sel, werde es nötig, bei den Plänen für neue 
Kriegsschiffbauten hierauf Rücksicht zu nehmen. Das 
BlaH weist darauf hin, in welche gefährliche Lage das 
Land ım Falle plötzlicher äußerer Verwickelungen kom- 
men könne. (Engineering, 17. Dezember 1920}. 


Flottenprogramm. Der japanische  Bol- 
schafter ¿in London Hayashi erklarte in einer Unter- 
redung, daß Japan fur strategische Zwecke acht schwere 
Schlachtschiffe und acht schwere Kreuzer brauche. Die 
Durchführung dieses Programms erfordere mehrere 
Jahre, und bei seiner Verwirklichung wurde die japa- 
nische Flotte noch immer weniger als dıe amerikanische 
betragen. (Deutsche Zeitung, 1. Januar 1921). 

Ein höherer japanischer Offizier erklärte, das ja- 
panische Flotienprogramm solle eine Warnung an die 
anderen Nationen sein, sich nicht in Japans Polihk ein- 
zumischen. Infolge der Meinungsverschiedenheiten zwi- 
schen Amerika und Japan über die Okkupahon Sibi- 
riens und der Insel Sachalin sei eine Erhöhung der Zahl 
der Schlachtschiffe erforderlich. Jeder vernünftige 
Japaner weiß, daß Japan die Flotte vergroBern müsse, 
um seinen im Kriege gewonnenen Besitz und Handel zu 
schützen. (Berliner Lokalanzeiger, 8. Januar 1921, 
Abendausgabe). 

Baron Ishii, der Vertreter Japans im Volkerbunde, 
hat im Unterausschusse für Kriegsrustungen erklärt, daß 
Japan keine Veranlassung hätte, seinen Kriegsschiffbau 
einzuschränken, da Nationen, die dem Bunde nicht an- 
gehoren, ihre Rüstungen fortsetzen. Andererseits zeigłe 
sich aber Baron Hayashi, der japanische Gesandte in 


London, zur Einschränkung des Bauprogramms sowie 


auch zur Einschaltung eines „Floltenfeierjahrs“, das von 
einem Teile der englischen Presse empfohlen wird, be- 
reit. (Moniteur de la Flotte, 8. Januar 1921). 


Polen 


Englische Marineabordnung. Die eng- - 
lische Marineabordnung, die Polen im Aufbau einer 
Kriegs- und Handelsmarine unterstützen sollte, wird am 
15. Januar 1921 zurückgezogen werden, obwohl eben 
erst die ersten beiden ın Finnland gebauten polnischen 
Kriegsfahrzeuge, Kanonenboote, ın Danzig angekom- 
men sind. (Times, 29. Dezember 1920). 


Rußland 


Marineflagge. Die Marineflagge der Sow- 
jetrepublik zeigt folgende Merkmale: Flagge von rotem 
Tuch, in der Mitte ein blauer Anker und die Buchstaben 
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R.S.F.S.R. in einem, fünfstrahligen Stern. Die fünf 
Buchstaben sind untereinander durch kleine - Anker 
verbunden. (Moniteur de la Flotte, 27. November 1920). 


Schwarzmeerflotte. In Bizerta werden von 
Frankreich zwei Panzerschiffe und mehr als 20 Zer- 
storer und Unterseeboote der ehemal gen Wrangelflotie 
überwacht, um sie für etwaige spätere Verwendung be~ 
reit zu halten. [Corriere della Sera, 24. Dezember 1920). 


Die beiden in Bizerta von Frankre ch uberwachien 
Panzerschiffe heißen „Alexejew” und  , Kronstadi”. 
(Temps, 24, Dezember 1920). 


In Bizerta sind am 25. Dezember 1920 noch folgende 
Kriegsschiffe Wrangels eingelaufen, die an der Süd- 
kuste Sizijliens durch . schlechtes Wetter aufgehalten 
worden waren: Der Kreuzer „Almaz”, der Aviso ,,Strige” 
die Kanonenboote „Elen”, „Sflodrenez”, ,GroBny” und 
das Unterseeboot ,,118”. (Temps, 28. Dezember 1920). 


Vereinigte Staaten 


Verhältnis zuEngland. Im Zusammenhange 
mit den lebhaften Erörterungen über die durch die 
Weltlage bedingte Marinepolitik ist de folgende Mit- 
teilung auch an dieser Stelle von Interesse: > 


Dem „Daily Telegraph” w.rd aus New York ge- 
drahtet: Bei den jüngsten Besprechungen in Marion zwi- 
schen Präsident Harding und politschen Führern bil- 
deten de britisch-amerikanischen Beziehungen einen 
Haupigegenstand der Diskussion. Im Wahlkampf unter- 
stützte Harding den Vorschlag, den engl schen Schiffen 
die Abgabe für die Passage des Panamakanals zurück- 
zuzahlen. Dieses Problem und die Bedingungen fur dıe 
Erneuerung der englisch-japanischen All’anz werden de 
delikatesten Gegenstände sein, mit denen sich die re- 
publikanische Reg’erung zu befassen haben wird. In 
manchen einflußreichen Kreisen wird erklärt, daß Groß- 
britannien keinen besseren Beweis fur seine Freund- 
schaft zu den Vereinigten Staaten geben könne, als die 
Ablehnung der Erneuerung des Bündnisses mit Japan. 
Die ale chen Kreise räumen ein, daß die Weigerung der 
Vereinigten Staaten, den Vertrag von Versailles zu ra- 
tifizieren und dem Völkerbund beizutreten, Amer ka in 
die Notwendigkeit versetzt, den . englisch-japan schen 
Bündnisvertrag im Auge zu behalten und Großbritan- 
nien als mogl hen Verbündeten Japans in einem Kriege 
zwischen den Vereinigten Staaten und Japan auszu- 
schalten. (Berliner Börsenzeitung vom 8. Januar 1921). 


Verhältnis zu Japan. 
aus New York, daß im vergangenen März die Marine- 
verwaltung eine strategische Umgruppierung der Stre t- 
krafte vorgenommen und den Schwerpunkt nach dem 
Stillen Ozean verlegt hat. Nach dem Wahlsieg Har- 
dings haben die republikan'schen Staatsmänner sich 
vertraulich mit den englischen Tochterstaafen in Ver- 
bindung gesetzt und ein volles Einvernehmen mit ihnen 
erzielt. W. M. Hughes hat bereits erklärt, das weiße 
Australien begrüße jedes neue amerikanische Lin'en- 
schiff, und mit Kanada ist die Frage e.nes gemein- 
schaftlichen amerikan'schen Marine-Oberbefehls er- 
wogen worden. Als scher ist die Benutzung der ame- 
rikanischen Stützpunkte durch die junge kanadische 
FloHe anzunehmen, trotz möglicher Ableugnung von 
London, das keineswegs immer befragt wird. (Da’ly 
News, 1. Januar 1921). a 


Das Wettrüsten. „New York World“ hai einen 
Feldzug zugunsten der allgeme nen Abrustung begon- 
nen. Ein ehrenvoller Friede sei ohne Weltrüsten mog- 
lich: das bewiesen die Beispiele Englands und Amer- 
kas, die über 100 Jahre hindurch den Frieden an einer 


unbefestigten Grenze von 3000 Meilen Länge bewahrt . 


Nur zwei Völker vermögen die Verein gien 
das sind England und Japan. 


heben. 
Staaten anzugreifen, 
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Wenn Amerika rüstet, so geschieht das gegen -sie, und 
umgekehrt rusten se gegen Amerika. Aber es. gibt 
keinen möglichen Streitfall zwischen Ahnen, der nicht 
durch die Diplomatie in freundschafilicher Weise beige- 
legt werden kann. — 


In einem weiteren Aufsatze führt „New York World” 


aus, daß -Deutschland der größte Feind des Welttr.e- 


dens gewesen sei, als es “die Haager Vorschläge und 


ene Einschränkung seines Marineprogramms ablehnte, 


Jetzt nehmen die Vereinigten Staaten seinen Platz ein, 
und sie haben das Elend der Welt nur gesteigert. An- 
schließend daran werden e ne Reihe von zustimmenden 
Aeußerungen hervorragender Männer gegeben, darunter 
Walter Longs, des ersten Lords der englischen Admira- 
litát, der darlegt, daß England zu einer Zeit den drei 
nächsten, dann den zwei nächsten Seemächten überlegen 
gewesen se. und, sich jeiz? damit begnüge, nur so 


, stark zu sein wie die nachste ‚Seemacht. — 


Eine entgegengesetzte Haltung nimmi „Washington 
Post” ein. Marineabrustung oder ein Marinefeiertag ist 
ein phantastischer Traum. Binnen drei Jahren werden 
die Verein gten Staate% die Seeherrschaft haben und 
Engiand ablösen, das 300 Jahre lang die Seeherrschaft 
ausgeubt hat. 1924 wird England 18- Schiffe mit 
487 450 + Wasserverdrangung, 38,1 cm-Geschuizen und 
31,5 kn Geschwindigkeit haben gegenüber 27 Sch Ten 
der Vereinigten Staaten mit 983000 t, 40,6 -cm-Ge- 
schützen und 33,25 km Geschwindigkeit. Amerika be- 
sitzt den qroßten Teil des Reichtums der Welt und die 
größten Hilfsquellen, und deshalb muß seine Marne de 
machtigste der Welt sein. — Ebenso verurteilt Hearst's 
„New Vork American“ den Abrüstungsfeldzug als en 
Programm für ein Irrenhaus. „England möge seinen 
Verbündeten Japan überreden, den Kriegsschiffbau 
ganz einzustellen. Mögen beide zusammen’ uns” genug 
ersiklassige Kampfschiffe verkaufen, um uns zu geben, 
was wir brauchen, eine Flotte, die den verein gen Flot- 
ten der asiatischen und englischen Verbündeten gleich 
ist; dann würden wir wahrscheinlich bereit sein, das 
Bauen einzustellen.” (Morning Post, 28. und 29. De- 
zember 1920). 


In Morning Post vom 31. Dezember 1920 schreibt 
der Washingioner Mitarbeiter, die Hauptschw.erigkeit 
fur ein Abkommen in der Abrüstungsfrage l'ege in den 
jetzt im Bau bef.ndlichen Schiffen. Unter ihnen befin- 
den sich sechs riesige Schlachtkreuzer von je 43 000 t, 
die jedes andere derartige Schiff übertreffen sollen. 
Die Amer kaner wollen sie fertigstellen. Dann ist aber 


England genötigt, ihnen etwas Gleiches gegenüberzu- 


stellen, wenn es nicht seine Vorherrschaft zur See. ein- 
büken will. „New York T.mes” rechnet aus, daß eine 
Gleichheit zwischen England und den Vereinigten Staa- 
ten schon vor 1924 eintreten wird. 
besteht der Verdacht, daß dies der Grund für Englands 
Wunsch nach Einschränkung der -Rüstungen ist, daß 
nach 1924 Amerika einen Vorsprung haben werde, den 
einzuholen England nicht mehr hoffen kann. — Nach 
einem Berichte aus Tokio ın „Mornig Post” vom 31. De- 
zember 1920 sieht men dort in dem amerikanischen 
Bauprogramm einen Versuch, Japan einzuschüchtern, 
da Amerika doch enen Angriff von japanischer Seite 


nicht fürchten könne; Japan ist aber- infolgedessen ge-- 


zwungen, seine Streiikräfie zu vermehren. Viele Je- 
paner glauben auch, Amerika sei dem Völkerbunde 
hauptsächlich deshalb ferngebl:eben, um gegen Japan 
freie Hand zu haben. Für Japan ist es schwer, sch aut 
ein Abkommen mit den weißen Rassen einzulassen, das 
nicht die Rassenuntersche'dung beseitigt; doch. würde 
Japan sch gern anschließen, wenn England und Amétika 
zu einer Verständigung über eine Abrüstung kommen. 
— Gegenwärt’g umfaßt Japans Marine 15° Linienschiffe 
mi 293730 t, 7 Schlachtkreuzer mit 152950 }, 9 Große 


Kreuzer mit 81783 1, 11 Kleine Kreuzer mit 46200 t 


15 Küstenverteidigungssch’ffe mit 59 9281, 102 Torpedo- 
boote mił 45 871 } und etwa 15 Unterseeboote, alles in 


i 
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In manchen Kreisen. 
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allem 159, Schiffe mm, TR ungerechnet die im 
Bau befindlichén. Der Marinehaushalt für 1919/20 sah 
Ausgaben von 249 Mill. Yen vor, der neue Haushalt aber 
ist um 41-% auf 352 Millionen Yen gestiegen. Für Heer 
und Flotte zusammen s`nd die Ausgaben des laufenden 
jahres 762 Mill. Yen, mehr als dıe Hälfte des mit 1319 
Mill. Ven angesetzten Staatseinkommens. Bei ener 
Staatsschuld von 2800 Mill. Yen und einer Steuerlast von 
über 9 Yen auf den Kopf der Bevölkerung kann Japan 
sich solche Ausgaben nicht leisten. Die nachfolgende 
Aufstellung zeigt das Anwachsen der Marineausgaben 


ın den letzten 20 Jahren: e 
Jahr Einkommen in Yen Marineausgaben in Yen 
1900 292 750 000 58 274 895 
1905 420 731 000 23 411 940 
1910 ` 569 154 000 83 840 532 
1915 <- 602 610 000 95 488 957 
1920—21 1319 000 000 352 000 000 
,» Times” vom 21. Dezember 1920 berichtet aus 


Washngton, daß. in der Haltung des Marinesekretars - 


Daniels zur Abrustungsfrage eine Aenderung festzu- 


` stellen sei. Er befürwortet jetzt eine internationale Kon- 


ferenz, um eine Verringerung der Rüstungsausgaben 


herbe zuführen, während er bisher den Standpunkt ver-. 


trat, daß Amerika seine Rüstung nicht einschränken 
könne, wenn es nicht Mitglied des Volkerbundes sei. 


Nach „Times” vom 31. Dezember -1920 ist General 


' Pershing bei einem Essen zugunsten der hungernden 


Kinder Europas für eine Einschränkung der Rüstungs- 
ausgaben eingetreten. In den Vereinigten Staaten seien 
fur das nächste Rechnungsjahr über 1% MI. Pfund 
Sterl ng täglich fur Rustungszwecke ausgeworfen, und 
andere Volker machen. ähnliche Ausgaben. Es sei da- 


her: Zeit, daß die führenden Mächte zu einer Verständi- ` 


gung. kommen. Amerike habe keine Angriffsgedanken. 
“Es. begehre kein Gebiet und habe keine Pläne gegen 
andere Völker. Wenn diese ebenso denken, dann 
mußten alle zu einer Begrenzung der Rüstungen bere 
Se Sonst werde die Zivirsation sich selbst ver- 
nichten. 


Temps vom 2. Januar 1921 fordert im Leitaufsatze 
England auf, seinen Verbündeten lapan zu fragen, ob 
er seine Rüstungen im Stillen Ozean fortsetzen will. 
Wenn de Angaben. der „Daily News” (val. vorstehend 
unter „Verhälins zu Japan”) auf Wahrheit beruhen, 
kann England den amerikanischen Flottenbau nicht mehr 
als ene Bedrohung se’nerseits ansehen. Die Frage der 
Herabsetzung der Seestreitfkräfte gewinnt dann enen 


ganz neuen Gesichtspunkt. 


H 


` ausgesprochen bat 


»,Mornig Post” vom 3. Januar 1921 führt aus, daß das 
Schicksal des vom Senator Borah gestellten Antrags 
‚vgl. Nr. 15 dieses Jahrgangs, S. 352) auf Herabsetzung 
der Flottenrüstungen um 50%. während der nächsten fünf 
Jahre von der Stellungnahme des neuen Präsidenten 
Harding abhänge, der sich bisher noch nicht darüber 
Bei den vertrauten Beziehungen 
des Eigentümers der „Washington Post” zu Hard'ng ist 
es wichlig, daß dieses Blatt von einer Einschränkung 
nichts wissen will, sondern die Durchführung des Pro- 
gramms von 1916 verlangt. ‚Washington Post” unter- 


‚ streicht das Wort Hard'ings, ‘daß die Vereinigten Staaten 


die mächtiaste Flotte der Welt haben müßten, und sagt 
dann, in drei Jahren, wenn das Sternenbanner über der 
furchibarsten Flotte weht, die jemals schwamm, dann 
könne Amerika wohl zu ener Beschränkung der Flotten- 
TURLUNGEN die Hand reichen. 


' Generalmajor Tasker Big, 
Vertreter .. der Vereinigten 
Kriegsrate, hat sich für- eine Abrüstung der Land- 
streikräffe ausgesprochen; in diesem: Falle mache 
es nicht viel Unterschied, wieviel  L'niensch'ffe 
schwimmen, da eine Marine ohne Heer keine Eroberun- 
gen machen könne, und. die Kosten ener Marine, ver- 
glichen mit denen des Heeres, seien klein. Wolle man 


seinerzeit militärischer 
Staaten im Obersten 
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aber mii der Marine beginnen, so solle man England und 
Japan zu verstehen geben, daß, wenn sie nicht einwilli- 
gen, die Vereinigten Staaten das Wettrusten aufnehmen 
wurden. Wenn die Welt in Waffen stehen soll, mogen 
de anderen wissen. daß die Amer.kaner dann am 
besten bewaffnet sein wollen. (Morn ng Post, 4. Ja- 
nuar 1921). 


Nach „Moniteur de la Flotte” vom 3. Januar 1921 
hat Marineminister Dan'els erklärt, daß die Vereinigten 
Staaten dem Völkerbunde nicht beitreten und daß sie 
in den nächsten drei Jahren bauen werden: 3 Lin’en- 
schiffe, 30 Kreuzer, 1 Schlachtkreuzer, 18 Zerstörer, 18 
Unterseeboote, 8 Kanonenboote und 11 Hilfsschiffe. In 
den letzien 32 Monaten sind 125 Kriegsschiffe fert.gge- 
gestellt worden; noch zu vollenden sind danach: 
11, Lin'enschiffe, 6 Schlachtkreuzer -und 120 andere 
Kriegsschiffe. E'n Vergleich über die Einschränkung 


der Rüstungen ist unmöglich. Es 'st notwendig, daß die 


Vereinigten Staaten d.e stärkste Flotte der Welt be- 
siizen, und in dieser wird das Linienschiff den Grund- 
stock bilden. 


Unterredungen mit dem neuen Prasidenten Harding 
scheinen diese Ansichten jedoch zu widerlegen, so daß 
es nicht sicher ist, ob die Pläne des Herrn Daniels die 
Präsidentschaft Wilsons überleben. 


Das von Herrn Daniels herausgebrachte Programm 


{88 Neubauten in 3 Jahren) würde ım ersten Jahre einen 


Kostenaufwand von 679515731 Dollar 
(Mon teur de la Flotte, 8. Januar 1921). 


verursachen. 


Kıellegung. Am 15. November 1920 wurde auf 
der Staaiswerft New York das Linienschiff ‚„Indiana” 
auf Stapel gelegt. (Army and Navy Journal, 20. Novem- 
ber 1920). 


Das neue Schlachtschiff „Ind‘ana“. Der 
wesentlichste Unterschied, der zwischen den Linien- 
schiffen des „Maryland’ 'Tvps (,Maryland”, ,Colorado”, 
Washington” und West-Virginia”) und hren Vorgán- 
gern „ITennessee” und , California” besteht, liegt darin, 
daß leiztere zwölf 14”-Geschutze in vier Drillingstürmen, 
erstere dagegen acht 16”-Geschútze in vier Zwillings- 
turmen haben. 


Eine beträchtliche Vermehrung der schweren Artillerie 
zeigt das in der umsiehenden Abb’Idung wiedergegebene 
neue Schlachtsch ff „Indiana“, das sich nebst seinen 
Schwesterschiffen ‚Jowa”, "‚Massachusetts”, „Mon- 
tana”, „North Carolina” und „South Dakota” noch im 
Bau befi.ndei. Diese Schiffe werden die größten, am 
stärksten gepanzerten und am besten bewaffneten 
Schlachtschiffe, die je fur eine Marine gebaut worden 
sind. Die Länge zwischen den Loten wird 660’ (201,164 m), 
de Länge über alles 684 (208,479 m) betragen. 
Zum ersten Male wird eine Schiffsbreite von 100” über- 
schritten werden: Die Schiffe erhalten eine Breite 
von 105 (32 m), die durch de Abmessungen des Pana- 
makanals praktisch festgelegte Hochstgrenze; denn da 
die Schleusen dieses Kanals nur eine lichte We'te von 
110° (33,527 m) haben, so bleiben beim Durchschleusen 
beidersets nur je 2%” (0,763m) Spiel. Der Tiefgang 
der neuen Schlachltschiffe betragt 33 (110,058 m) und die 
normale Wasserverdrängung be 2% Füllung der Maga- 
zine und Brennstoffbunker sowie mit voller Munttions- 
ausrustung 43200 + Bei voller Belastung wird die 
Wasserverdrängung sogar annähernd 45 000 1 erreichen. 


* Die Maschinenanlage besteht aus zwölf White 
Forster-Oelkesseln und zwei Sätzen turboelektrischer 
Maschinen des Systems Westinghouse; der Strom wrd 
in zwei Hauptgeneratoren erzeugt und auf vier Pro- 
pellermotoren verteilt werden. Mit einer Leistung von 
60 000 WPS. soll das Schiff 23 kn Stundengeschw'ndig- 
keit erreichen. > ` 


Bei den Schiffen dieser Klasse wurde den Fragen 
der Stabilität und der Schwimmfähigke't besondere 
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Aufmerksamkeit geschenkt. Zur Sicherheii gegen Tor4 
pedotreifer unterhalb der Wasserlinie dent ein System 
von Quer- und Längsschotten, von denen die letzteren 
ohne Unterbrechung von einem Schiffsende bis zum 
andern durchlaufen und die am unteren Ende mit dem 
Fe A NE am oberen mit dem Panzerdeck vernietet 
sind. 

= Man glaubt, daß “dieses System die Schiffe be- 
fahıgen wird, nicht nur einen, sondern mehrere Torpedo- 
treffer auszuhalten, ohne zu snken. Außerdem ıst aber 
auch noch eme ausgedehnte Pumpenanlage vorge- 
sehen, die jeden etwa vollgelaufenen Teil auszupumpen 
vermag. 


Zum Schutze gegen Geschutzfeuer trägt „Indiana” 
einen Gurtelpanzer, der etwas vor dem vordersten Ge- 
schützturm beginnt und bis hinter den hintersten Turm 
reicht. Die Panzerdicke ist noch nicht bekanntgegeben, 
edoch beträgt sie jedenfalls nicht weniger als 14”, 
: wahrscheinlich aber 16° (406,4 mm). Der Panzerschutz 
der Barbetten und Türme weist ähnliche Abmessungen 
auf. Mit diesem Se‘tenpanzer. sind mehrere überein- 
anderliegende Stahldecks verbunden, die etwa auf- 


Pi 


i 
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auch in der Abbildung deutlich zu erkennen ist. Von 
den Kesseln fuhren Rauchkanäle nach dem Kesselraum- 
ende hin zu gemeinsamen Querkanälen, die dann in 
den ebengenannten, gabelförmigen Schonnsteim überge- 
leitet werden. Die Anordnung hat den Vorteil der Ein- 
fachheit und ermöglicht es, die Rauchgase ın ziemlich 
großer Entfernung von den Navigationsständen und dem 
Feuerleitungsstande aussiromen zu lassen. 


Unmittelbar über dem Geschützturm Nr. II befindet 
sich der Kommandoturm, der bei diesem Schiffe. ganz 
besonders stark gepanzert ist und den schwersten Gra= 
nateinschlägen Widerstand leisten dürfte. Die Signal- 
brücke, die das Kartenhaus umgibt, befindet sich ober- 
halb des Kommandoturms. Bemerkenswert sind auch 
die weit ausladenden Entfernungsmesser, die aus den 
Geschütztürmen herausragen und je ein Objektiv an 
jeder Turmseite tragen. Die Scheinwerferaufstellung ist 
ebenfalls sorgsamst durchdacht; zwei Scheinwerfer 
stehen in besonderen Türmen, die unmittelbar neben dem 
Gabelschornstein angeordnet sind, weitere befinden 
sich in arößerer Anzahl etwa in 1%. Höhe des Haupt- 
mastes. 


Das neue Scahlachischiff „Indiana“ 


treffende Granaten zur Explosion bringen sollen, bevor 
sie das Panzerdeck selbst erreichen. 


Die schwere Artillerie besteht aus zwölf 16”- 
(40,6 cm-) Geschützen L 50, die in vier Drillingsturmen 
aufgestellt sind. Das neue 16”-Geschütz ist eine 
außerordentlich starke Waffe; es ist uber 70° (21,336 m) 
lang, wiegt mehr als 130 t und feuert ein Geschoß von 
2100 engl. Pfund (952,56 kg) mit einer Anfangsgeschwin- 
digkeit von 2800” (840 m) in der Sekunde. Die Schuß- 
weite ist so grog, daß das Auge das Ziel vom Schiffe 
aus gar nicht wahrnehmen kann; für die äußersten 
Schußweiten wird das Feuer daher von Flugzeugen aus 
gelenkt, die über den Feinden fliegen. Das AbschieBen 
der Geschüke dirigiert die Feuerleitung, das Schwenken 
und Höhenrichten der Geschüßke wird ebenfalls von der 
Artillerie-Kontrollstation aus geleitet, die sich auf den 
Masten befinden. Auf jedem Maste ist eine solche Sta- 
tion untergebracht, die aus 2 völlig von einander ge- 
trennten Kammern besteht, von denen die obere fur die 
Leitung der schweren, die untere für die der mittleren 
Artillerie bestimmt ist. Diese Mittelartillerie setzt sich 
aus 16 6”- (15,2 cm-) Geschützen L 53 zusammen, die in 
der Hauptsache auf Haupt- und Spardeck verteilt sind. 


Das Eigenartigste an dem Schiffe, das es im Aus- 
sehen sofort von den anderen Kriegsschiffen unter- 
scheidet, ist der gabelformige Schornsteinaufbau, der 


Die Besatzung der ‚Indiana” besteht aus 1500 Offi- 
zieren und Mannschaften. (Scientific American, 11. De- 
zember 1920.) 


Kreuzer. Wenn der erste von den jetzt in Bau 
befindlichen Scout-Kreuzern demnächst vom Stapel ge- 
laufen sein wird, werden die auf dem Schiffe vorhande- 
nen Konstruktions-Neuerungen, die bisher geheim ge- 
halten wurden, der Oeffentlichkeit zugänglich gemacht 
werden. Die  Konstruktonsgeschwindigkeit dieser 
Schiffe wird von 35 auf 33,6 kn vermindert, die Wasser- 
verdrangung auf 3500 t erhöht werden. Die Schiffe 
werden zwölf 6”- (15,2 cm-) Geschütze tragen; ihr Ge- 
fechtswert soll groBer sein als der irgend welcher an- 
deren Kleinen Kreuzer sonstiger Seemächte. Zehn 
Schiffe dieser Klasse werden vor Ende des nächsten 
Jahres (?gemeint ist wohl 1921. Die Schriftl.) vergeben 
sein. (The Engineer, 7. Januar 1921.) Lë 


Personal. Die Personalstärke der Marine der 
Vereinigten Staaten am 6. Dezember 1920 war 12946 
Offiziere und 147365 Mann, zusammen 160311 Köpfe; 
an der bewilligten Zahl von 143396 für die eigentliche 
Marine fehlten noch 18811 und an der bewilligten Zahl 
von 27400 Seesoldaten noch 7520. (Times, 28. Dezem- 
ber 1920.) 
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Al 35b. Nr. 325 254, 
gen schwimmender Flugzeuge. Maschinen- 
‚ fabrik Augsburg-Nürnberg A.-G. in Nürnberg. 


Bei dem vorliegenden Verfahren ist angenommen, 


daß das Flugzeug mit mindestens zwei Oesen zum Auf- : 


hängen an der Traverse 
eines Kranes versehen ist. 
Nach der Erfindung soll die 
Traverse b vor dem An- 
heben mittels einer in das 
Katzenfahrgestell eingebau- 
ten Drehvorrichlung e gegen- 
über- dem Flugzeug so ein- 
- gestellt- werden, dag sie in 
der Richtung ` der Geraden 
liegt, welche die Anhänge- 
DOG. de ösen des Flugzeuges mitein- 
ander verbindet. Vor und nach dem Herausheben aus 
‘dem Wasser soll: durch Verdrehen der im Katzengestell 
angeordneten Drehvorrichtung das Flugzeug in die zur 
Windrichtung günstigste Lage e’ngestelll werden. Zu 
diesem letzteren Zweck wird die Einrichtung so .ge- 
troffen, daß die Drehvorrichtung e der Kalze in Abhän- 
gigkeit von dem Drehwerk und des Kranes steht, zu 
dem Zweck, beim Schwenken des Kranes das Flug- 
zeug stets in gleichble.bender Lage zur Windrichtung 
zu halten. i 


KI. 65a. Nr. 325 690. Schlepphaken, Dessen 
schlippbarer 
entsichert wird. Karl Renlecke in Braunschweig. 


Der um die Achse -b umklappbare Schlepphaken 

a wird in der Schlußlage durch einen um eine Achse d 
schwingbaren Doppelhebel cı c:, gehalten, dessen Arm 
Cy zu dem: Zwecke in 

, . eine Rastran der unteren 

Seite w. des Hakens a 
eingreift. Bel einem ge- 
fahrlichen Ueberneigen 
des Fahrzeuges wird 
der Haken a zum Aus- 
schlippen der Schlepp- 
trosse dadurch  freige- 
geben, daß der Doppel- 
hebel CC mittels eines 
: “Hebels e, und einer an 

ihn angebrachten Nase e, gedreht wird, ndem die 
Nase e: gegen den Arm c- stößt und ihn nach aufwärts 
dseht. Zu diesem Zweck ist das untere Ende des He- 
bels e: durch einen in seiner Länge verstellbaren Len- 
ker.oo mil einem um eine Achse k in der Querriehtung 
schwingbaren Pendel so verbunden, daß, wenn dieses 


be einem starken .Neigen des Fahrzeuges nach rechts ` 


oder Enks ausschlägt, der Hebel ez mittels des Lenkers 
oo nach rechts gezogen wird. ‘Dabei wird die Nase e; 
nach oben gedreht, so daß sie. den Doppelhebel cı C: 


dreht und den. Schlepphaken - zum :Abwerfen def. - 


SE EE freigibt. 


“Kl. 65d. Nr. 325691. Mit der Mine verbun- 
dene Ankertautrommel 
sellschaft in Hamburg. 

Diese Erfindung betrifft eine mit der Mine verbun- 
‚dene Ankertautrommel mit. durch Wasserdruck wirken- 
dem Triefensteller, und das Neue bei ihr besteht darin, 
.daß das Tiefenstellergehäuse die Achse für. die Anker- 
+autrommel bildet. 


Kl. 65a. Nr. 325 623, Tauchboot zum Legen 
von Minen. Julius Kritzler in Kiel-Schulensee. 


Bei “dieser Erf: ndung handelt es sich um die be- 
kannte‘ Art von Tauchbooten zum Legen von Minen; die 


we 
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E EE zum Bez 


Haken durch ein Pendel ` 


häuses. 
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außerhalb des Druckkörpers des Bootes' angeordnet 
sind. Das Neue der Erfindung besteht darin, daß die 
Minen in als Tauchtanks eingerichteten Räumen unter- 
gebracht werden. Da auf diese Weise die für Minen 
bisher nicht benutzten Räume. für den neuen Zweck 
mit ‘herangezogen werden, so kann eine erheblich 
größere Zahl von Minen an Bord genommen werden. 
die als Tauchtanks ausgebildeten Minenzellen werden 
durch eine Schleuse zugänglich gemacht und só ein- 
ger.chtet, daß die Austrittsöffnungen nach dem Abwer- 
fen der Minen abgeschlossen werden konnen. 


Kl. 65a.. Nr. 325852. Deckverkleidung für 
Ba Farma A. C. Pohlmann in Wands- 
bec 


Es ist bekannt, de inneren Wandungen von Fisch- 
dampfern mit einer Isolation zu versehen. Durch die 
vorlegende Erfindung soll dies bei den Decks erleich- 
tert werden, bei denen die Anbringung von Isolationen 
Schwierigkeiten macht. Zu diesem Zweck wird zu- 
nachst an der Unterkante der Decksbalken eine Beton- 


unterdecke b angebracht, 


die als Auflage für die SS N SS 
Isolierkorper eg dient. NS Ke 
Das Ganze wird dann von 9 z4 N de 
oben durch eine Beton- RETA 
decke k von b ekannter FETTE EE RED 
Ausbildung geschlossen. 


Statt eines Plankendecks ist also eine Betondecke vor- 


handen, die bei den jetzigen hohen Holzpreisen für, wirt- 
schaftlicher gehalten wird. 


Kl. 14c. Nr. 325568. Auspuffgehäuse fur 
achsial beaufschlagte Dampfturbinen. 
Metropolitan-Vickers Electical Company, Limited in 
London _ 

Diese Erfindung bezweckt ene Veibesseing der be- 
kannten Auspuffgehäuse für achsial beaufschlagte 
Dampfturbinen mi Letflachen zur Ablenkung des 
Dampfes aus der achsialen in eine radiale Richtung 
nach auswärts. Das neue besteht darın, daß das Ge- 
hause und die Leitflachen so geformt sind, daß sie den 
Abdampf in den quer zur Turbinenachse gestellten Kon- 
densator über dessen gesamte Eintrittsöffnung führen. 
Auf diese Weise wird eine große Kondensationsflache 
in bester Weise ausgenutzi und außerdem ergibt sich 
durch die Unterteilung des Auspuffgehäuses eine Ver- 
größerung der Festigkeit und Starrheit des Auspuffge- 
Trotz der großen Auspuftmundung ist daher 
die Möglichke:} gegeben, die Turbinen nur mittels für 
die Enden des Auspuffgehäuses vorgesehenen Fuß- 


In diesem 


lagern. 
Falle sollen die Fußstützen durch Querrippen versteift 
werden, von denen einzelne oder alle benutzt werden, 
um die Verlängerungen der Fuhrungswandungen im In- 


platten auf den Fundamenten zu 


nern des Gehäuses zu bilden. Als zweckmäßig wird es 
erachtet, die Einrichtung so zu treffen, daß die Augen- 
wandung 12 und einige oder alle Führungswände, die 

den Dampf in segmenfförmige Teilströme unterteilen, 
auf dem. größten Teil ihrer Länge evolventenförmig ge- 


_krúmmi sind. 
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Kl. 65f Nr. 325124. Einrichtung zum An- 
trieb gegenläufiger Schufisschrauben. 
Dipl.-Ing. Heinrich Wittmaack in Zehlendorf bei Berlin. 
Zusatz zum Patent 325 123. 


Diese Einrichtung stellt eine andere Ausführungs- 
form der in Patentbericht in Heft Nr. 16 vom 19. Januar 
1921 aufSeite 378 unter Patent 325 123 beschriebenenEin- 
richtung zum Antrieb von zwei 
auf der gleichen Achse hinter- 
einander angeordneten, gegen- 
laufigen Schiffsschrauben dar, 
und zwar unterscheidet sie sich 
von der Einrichtung. nach dem 


Umlaufsrichtung der Schrauben 

- nicht durch Ein- und Aus- 
rücken von Kupplungen, sondern durch Verschiebung 
von Zahnrädern bewirkt wird. Das Wesentliche des 
neuen Antriebes besteht darin, daß durch Verschiebung 
von Zahnrädern 5 und 6 jede der beiden Schrauben“ 
wellen 1 und 7 mit Hilfe von Zahnrädern 2 und 8 durch 
eine rechisgang ge Treibwelle 3 oder eine Iinksgängige‘ 
Tre:bwelle 4 angetrieben werden kann. 


Kl. 65f Nr. 324843. Zahnradantrieb fur 
Schiffsmaschinen. Dipl.-Ing. Rudolf Walde in 
Hamburg. i 


Bei der-neuen Anlage soll der Antrieb einer Schrau- 
benwelle durch zwei Antriebsmaschinen bewirkt wer- 
den. Das Neue bei ıhr besteht darın, daß die beiden 
Antriebsmasch'nen 1 fur die Schraubenwelle 7 einer- 
seits mit je einem ausruckbaren doppelten Zahnradvor- 
gelege 2, 3, A für Marschfahrt und anderseits mit je 
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einem ausrückbaren einfachen Zahnradvorgelege 6 fur 
volle Fahrt auf das gemeinsame Zahnrad 5 der Schrau- 
benwelle 7 zusammen oder getrennt arbeiten konnen. 


Kl. 65a. Nr. 325 120. Unterseeboot mil 
außenbords angeordneten Brennstoff- 
behältern. Aktiengesellschaft ,Weser” in Bremen. 

Um in den außenbords angeordneten Brennstofibe- 
hältern be: Unterseebooten zum Zweck der Entlastung 
der Behälterwandungen einen Ausgleich des Innen- 
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Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 
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Hauptpatent dadurch, daß die ' 


~ wirkt. 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen | 


~O Nr. CA 


druckes mił dem Außendruck herbeizuführen, wurde bis- 
her eine Verbindung des Innern der Behälter mit dem 

AuBenwasser aufrechterhalten. Hierzu mußten Ventile 
oder ähnliche Einrichtungen vorhanden sein, die an der 
äußeren Wandung angebracht werden mußten und da~, 
her leicht beschad gt werden konnten Zweck der vor- 

liegenden Erfindung ist es, solche Einrichtungen ent- 

behrlich zu machen, und zwar dadurch, daß in den 

Brennstoffbehältern unter Benutzung enes im Boots- - 
innern angeordneten Reglerventils ein Druck erzeugt 

wird, der um einen einstellbaren Betrag ‘höher gehalten 

werden kann, als der Außendruck. Das Reglervenfil wird 

dabei von dem Außenwasser gesteuert. Eine Pumpe 
a drückt Flussigkeit, z. B. flüssigen Brennstoff oder auch 
Seewasser, die sie aus einem Behälter b entinimml, 

durch ein Rohr c nach den Brennstoffbehältern d, de 
durch eine Leitung ef mit dem Reglerventil g 
'n Verbindung stehen. Dieses Veni 1 ist mt einem Kol- ` 
ben ı verbunden, der ın 
einer nach außenbords 
führenden Leitung ver- 
schiebbar angeordnet ist, 
so daß also der Außen- 
druck ' bestrebt ıst, das 
Ventil nach oben zu be- 
wegen und das Rohr f 
geschlossen zu halten. 
Wird durch die Wirkung 
der Pumpe a ın den 
Brennstoffbehältern d ein höherer Druck er- 
zeugt, als dem auf den Kolben 1 wirkenden 
Außendruck entspricht, so wird das Ventil g Abb. 2 und 3 
heruntergedrückt, so daß die zuviel geförderte 

Flussigkeit durch einen Rohransatz k in den Behälter 
b zuruckfliegen kann. Der Druck in den Brennstoffbe- 
hältern d kann auch mittels Druckluft erzeugt werden, - 
die in einen Windkessel gefördert wird, in dem sich die 
nach den Brennstoffbehältern zu drückende Flüssgkeit 
befindet. In diesem Falle besteht das Reglerventil aus 
einem hohlen Kolben n, auf dessen Boden von oben 
der Lufidruck und von unten der außere Wasserdruck 
Die von -einem Drucklufterzeuger, geforderte, 
kompr mierte Luft stromt durch ein Rohr | zu und ge- 
langt in der aus Abbildung 3 ersichtlichen Stellung durch 
Oeffinungen o in den Kolben n, um von hier durch das 
Rohr f nach dem Windkessel gefördert zu werden. In 
deser Stellung bleibt der Kolben n so länge, als der auf 
seinem Boden wirkende Druck imstande ist, ihn ent- 
gegen dem Luftdruck in der gehobenen Stellung zu halten. 
Uebersteigt der Druck der Luft und damif also auch der 
Druck in den Brennstoffibehältern den aueren Wasser- 
druck um ein bestimmtes” Maß, so wird das Ventil n 
nach unten gedrückt, so daß de zu viel geförderte 
Druckluft durch die Oefinungen o und ein Rohr p ent- 
weichen kann. 
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Stapelläufe. Am 24. Januar wurde das Motor- 
schiff „Java“ auf der A/S Nakskov Schiffswerft, Naks- 
kov, Dänemark, vom Stapel gelassen. Neben seınem 
Schwesterschiff M/S „Africa“ ist „Java“ das größte bis- 
her gebaute Schiff dieses Typs. Die Abmessungen sind 
folgende: Länge 445’, Breite 60, Höhe 42’, Brutto-Raum- 
gehalt etwa 6800 1, Tragfähigkeit etwa 13500 | — Zwei 
Dieselmotoren von Burmeister & Wain geliefert, mit zu- 
sammen 4500 IHP, sind vorgesehen. 


Die Nakskow Werft hat ım Jahre 1920 das Motortank- 
schiff „Mexico“ von 4500 tł Tragfähigkeit und das Motorschiff 
„Indien“ von 8800 t Tragfähigkeit abgeliefert und hat 
neben großen Reparaturarbeiten noch ‚drei SR Mo- 
torschiffe ım Bau. 
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| Schiffahrt und Schiffsbetrieb E 
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Inland. 


Hamburgs Seeschiffsverkehr. Ueber die 
erfreuliche Entwicklung des Hamburger Hafenverkehrs 
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in den letzten Monaten. geben die nachstehenden Tabellen 
im Vergleich mit den Zahlen früherer Jahre guten Auf- 
schluß. 

Ausland 


Y H x 
Die Krise im englischen Geschäfts- 
leben nımmt immer ernstere Formen an. Eine große 


Anzahl Schiffe liegt in den Häfen an der Nordostküste ` 


still, rund Hunderte von Seeleuten mußten abgemustert 
werden. Die Frachisátze sind im den letzten Tagen wie- 
der gefallen. Die Kosten für Maisfrachten vom River 
Plata’ nach Europa sind auf 35 sh heruntergegangen. 
Große Lastdampfer werden zu einer Zeitcharter von 
7% sh angeboten, während der Preis noch vor kurzem 
10 sh und vor einem Jahre 30 sh betrug. Es heiß}, dab 


deutsche Reeder versucht haben, in England Frachtraum 


zu chartern. In Sud-Wales ruhen große Grubenbetriebe, 
die sonst ' viele Tausende "von Arbeitern beschäftigten. 
Die bekannte Fabrik für galvanisierte Siahlwaren Ly- 
sart ef mit, daß sie in Anbetracht der unuberwindlichen 
Absatzschwierigkeiten ihre Fabriken in Bristol auf unbe- 
stimmte Zeit schließen muß. Im FurneP-Distrikt wurden 
500 Eisenwerksarbeiter gestern verabschiedet. Auch die 
Barrow-Hamatit-Eisen- und Stahlkompagnie mug ihren 
Demich einstellen. 


Die Schiffsreederin Swansea haben ihre 
Schiffe für die Dauer der ungünstigen Verhältnisse der 
"Schiffahrt aufgelegt. 


Die Aussichten fur den eno lis cuen 
Schiffbau sind sehr unklar. Eine große Anzahl von 
Aufträgen, besonders vom Auslande, ist ınfolge des 


.. SCHIFFBAU 


‘als auf britischen Werften. 


Seite 399 


m 


starken Fallens der Frachten annulliert worden. Ein 
anderer Grund für die Annullierung liegt in dem Massen- 
verkauf der ausgelieferten deutschen Schiffe. In der 
letzten Zeit sind die Preise für diese Fahrzeuge außer- 
ordentlich niedrig angesetzt worden, um überhaupt Ver- 
käufe abschließen zu können. Als weitere wesentliche 
Ursache für den Niedergang im enalischen Schiffbau 
wird die Tatsache angesehen, daß sogar englische Ree- 
dereien große Reparaturen im Auslande ausführen las- 
sen, da sie dort die Arbeit wesentlich billiger erhalten 
— Das englische Blatt Zur 
Schiffahrtsinteressen, „Fair Play“, te'lt mit, daß der 
Preis eines 7000 t-Dampfers, der vor einem Jahr 31 Did 
Sterl. pro Tonne gekostet hat, jetzt auf 14 Pfd. Sterl. 
die Tonne gefallen jst. 


Infolge der neuerlichen Verschlech- 
terung der Frachtraten und des transatlan- 
tischen Verkehrs beabsichtigt eine Anzahl großer nie- 
derländ'scher Ueberseereedereien, ab Mitte Januar etwa 
25% ihres Schiffsraumes aufzulegen. S 


Die Bunkerkohlenpreise sind nach der 
Freigabe von 75 sh pro Tonne auf 50 sh zuruckgegangen. 


_ Die holländische Regierung plant, die 
funfijahrige Subventionierung der Holland— Südafrika- 
Linie mit einer Million Gulden jährlich. 

Ein großzügiger Zusammenschluß der 
vier bedeutendsten japanıschen Reede- 
reien wird von der japanischen Regierung mit allen 


Der Seeschiffsverkehr Hamburgs im Dezember 1920. 


Angekommene Seeschiffe. 


Ueberháupt Dampisehitfe Segelschiffe 
Im Jahre, Dampf- und Segelschiffe mit Ladung leer oder in Ballast mit Ladung | leer oder in Ballast 
Schiffe Netto R: - T. Schiffe R.- T. Schiffe | R.-T. Schiffe | R.-T. | Schiffe | R.-T. 


1913 


y 1178 1179070 795 1 009 764 68 17 751 
1918 141 23 823 11 3 440 3 1 001 
1919 380 240 085 201 172 424 23 8 586 
1920 511 644 391 334 541 698 56 16142 
Abgegangene Seeschiffe. 
Ueberhaupl Dampfschifíe Segelschiffe 
Im Jahre Dampf- und Segeischiffe mil Ladung | leer oder in Ballast mit Ladung leer oder in Ballast 
. Schiffe Netto R.-T. Schiffe R.-T. Schiffe R-T. Schiffe Schiffe | R-T. 


1118 757 649 738 187 


219 


305 529 73 650 


1918 13 787 10 3 003. 3 1 637 34 8 042 5 1 105 
1919 178 473 116 92 846 70 63 508 65 14 922 23 7197 
1920 575 312 336 435 157 63 108 744 117 | 28127 11 3 284 
Der Seeschiffsverkehr Hamburgs vom 1. Januar bis Ende Dezember 1920. 
` Angekommene Seeschifie. 
EE E nn 
` Ueberhaupt ” Dampfsehiffe Segelsehiffe 
Im Jahre Dampf- und Segelschiffe ` mit a j leer oder in Ballast - mit Ladung leer oder in Ballast 
"Schiffe | Netto R.-T. Schiffe Er Schiffe | R.-T. _Sdiffe | — R-T. | Be Schiffe]  R.-T ` 
1913 i 15 073 14 185 496 19689 | 12 315 47 471 || 786 77398 : 13011 769 495 1387 326 544 
1918 1 471 696076 | 526 461 806 || 139 91 753 603 76 106 205 64 411 
1919 2234 1543 714 1236 1146701 || 164 209 459 677 147 930 157 37 624 
4880 | ,4537331 8 053 3488 638 || 488 723 655 1010 228 837 329 96201 * 


, 1920" 


Abgegangene Seeschiffe. 


Ueberhaupt Dampfsehiffe Segelschiffe 
Im Jahre Dampf- und Segelschifie mit Ladung leer oder in Ballast mit Ladung leer oder in Ballast 
chi Netto R -R, Schiffe R.-T. Schiffe R.-T. Schiffe | R -T. Schiffe 


16627 . | 14440026 |8074 9232381 112776 | 4021 486 5671 | 1092056 106 94 108 

- 1918 1 602 829 757, 517 144 704 401 535 163 860 138 958 24 10937 
1919. 2706 | 1.450414 619 411 167 711 784 358 1082.| 156339 294 98 550 
1920 4381336 [26% | 815 | 1001 143 1 266 221 181 378 141 719 


515% 3017 343 
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Kräften unterstützt. Es handelt sich um die Reedereien 
Nippon Yusen Kaisha, die über ein Aktienkapital von 
200 Mill. Yen verfügt, Osaka Shosen Kaisha und Koku- 
sai Kisen Kaisha mit einem Aktienkapital von je 100 Mill. 
Yen und Tayo Kisen Kaisha mit emem Kapital von 32,5 
Mill. Yen und einem Fonds von über 20 Mill. Yen. Die 
vier Reedereien besitzen zusammen 250 Fahrzeuge von 
ınsgesamt 1% Mill. Bruttolonnen. 


Amerikanısche Schiffahrt. Infolge des ın 
den letzten Monaten außerordentlich gewachsenen Wett- 
bewerbs in der transatlantischen Fahrt sind die Verhalt- 


nisse in der amerikanischen Schiffahrt zum Teil recht ` 


schwierig geworden. So haben seit Beginn des Monais 
fünf amerikanische Schiffahrtsgesellschaften den Kon- 
kurs angemeldet, u. a. die Atlantic Adriatic Steamship 
Corporation, die erst im vorigen Jahre sieben Dampter 
vom Shipping Board für die Summe von 6 450 000 Doliar 
gekauft halte, und die International Maritime Corpora- 
tion, die gleichfalls im Vorjahre vom Shipping Board 
mehrere Dampfer erworben hatte. Nach dem soeben 
erschienenen Jahresbericht von Admiral Benson scheint 
Amerika trotz der jetzigen gedrückten Frachtenlage 
seine Schiffahrtstätigkeit mit Hochdruck fortzuseizcn. 
Nach diesem Bericht hatten amerikanische Werften ın 
diesem Jahre 2315 Fahrzeuge mit 13 675 711 t Wasserver- 
drängung im Bau; 2250 Fahrzeuge sind fertiggestelli 
worden. Das vorjährige Bauprogramm umfaßte 3404 
Fahrzeuge mit 16918212 | Der Markt für La Plata- 
Frachten ist sehr gedrückt. Die Verfrachter warten mit 
ihren Abschlüssen in der Annahme, daß der amerika- 
nische Laderaum, um nur irgendwie Beschäftigung zu 
finden, sich auf diesen Markt werfen und die Fracht- 
sätze weiter drucken wird. 


 Verschärfte Schiffskontrollein ame- 

rikanischen Häfen. In den Vereinigten Staaten 
ist ein Gesetz eingebracht worden, demzufolge allen 
ausländischen Schiffen, deren Besatzung günstigere Ar- 
beitsbedingungen hat als die amerikanischen, die Ein- 
fahrt ın amerikanische Häfen verboten werden soll. 
Außer den gesetzlich verlangten Papieren sollen die 
fremden Fahrzeuge gezwungen werden, die besondere 
Erlaubnis der Shipping-Board einzuholen, der das Recht 
zusteht, sie einer genauen Untersuchung ın bezug auf 
ihren hygienischen, finanziellen und wirtschaftlichen Zu- 
stand zu unterziehen. l 


Reichsverband der deutschen Alumi- 
niumindustrie. In Eisenach wurde am 8. d. M. 
der Reichsverband der deutschen Aluminiumwaren-In- 
dustrie“ gegründet. Zweck und Ziel des Verbandes 
sind: 1. Vertretung der Interessen der Aluminiumwaren- 
Industrie gegenüber den Behörden (insbesondere auch 
Mitwirkung der Industrie bei Regelung der Ausfuhrkon- 
trolle), anderen Verbänden und sonstigen Erwerbsgrup- 
pen, 2. Förderung aller gemeinsamen wirtschaftlichen 


Interessen, wie Beschaffung von Matertal, Hebung’ des. 


Absatzes, Behandlung von Tarif- und Lohnfragen. Es 
ist keine Einengung der Entschlußfreiheit einzelner Fa- 
brikanten in bezug auf Preisfeststellung oder hinsicht- 
lich ihrer Zugehörigkeit zu den bereits bestehenden 
Konventionen in der Aluminiumwaren-Industrie vorge- 
sehen. 


Einfuhrantrag der Ford-Molor-Co. 
Für die deutsche Kraftpflug-Industrie, die infolge Zu- 
rückhaltung der Käufer sehr schwere Zetten durchge- 
macht hat, ist die bevorstehende Entscheidung über den 
Einfuhrantrag der Ford-Motor-Co. auf Einfuhr von acht 
Motorpfliigen der Automobilfabrik Ford in Detroit US. A. 
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"des Reichswirtschaftsmin'steriums, 
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von allergrößter Tragweite. Die “acht Ford + Motor- 
Traktoren sollen unter günstigsten , Bedingungen in 


‚Deutschland vorgeführt werden, um dem amerikanischen 


Stammhaus, das wegen Mangels an Besiellungen den 
Betrieb „vorläufig“ bis zum 1. Februar dieses Jahres 
einstellen mußte, neue Absatzmarkte zu 'gewinnen. Die 
angebliche Fabrikation in Deutschland, weit entfernt, 
deutschen Unternehmern und Arbeitern Beschäftigung 
zu geben, würde auf ein Fertigmontieren der Mas&hinen 
aus den aus Amerika bezogenen Einzelteilen hinauskom- 
men. Bei dieser Sachlage wäre die Erteilung der Eim- 
fuhrgenehmigung ein unverantwortlicher Verstoß gegen 
die beiden unerläßlichsten Erfordernisse des wirtschaft- 
lichen Wiederaufbaues: deutsche Arbeit und deutsches 
Material. 


Die Umstellung der Kriegsindustrie. 
Wie Krupp, so hat auch die Rheinische Metallwaren- 
und Maschinenfabrik in "Düsseldorf Fhre großen 
RústungswerkstáHen infolge des verlorenen Krieges 
umstellen müssen. Neben vielen anderem hat sie den 
Lokomotivbau und den Güterwagenbau aufgenommen. 
Dabei hatte die Gesellschaft allerlei Schwierigkeiten 
zu überwinden. Der erste Güterwagen gelangte im 
März 1920 zur Ablieferung. Vor einigen Monaten ver- 
ließ die erste Lokomotive das Werk, und am 13. Jan. ol 
wurde der 1000. Güterwagen tn den Werkstätten von 
Rheinmetall fertiggestellt. Der weitaus größte Teil der 
bisher gelieferten Wagen ging an die deutsche Eisen- 
bahnverwaltung, ein kleiner Teil ins Ausland. ' 


Ruhrkohlenförderung. Nach vorläufigen 
täglichen Anschreibungen stellte sich die Kohlenförde- 
rung im Ruhrgebiet (einschließlich der linksrheinischen 
Zechen) im Monat Dezember in 254 Arbeitstagen auf 
7,99 Mill. Tonnen. Da sich die vorläufige Schätzung 
erfahrungsgemäß bei den endgültigen Feststellungen all- 
gemein um etwa 200 000 t erhöht, so wäre mit einer För- 
derung von etwa 8,2 Mill. Tonnen-oder arbeitstägl ch mit 
etwa 324 750 ł zu rechnen. Im Monat November war in 
24% Arbeitstagen eine Gesamtförderung von 8031 711 
oder eine arbeitstägliche Förderung von 331205 I zu 
verzeichnen. Da die Gesamiforderung des Ruhr- 
gebietes im Jahre 1920 bis Ende November 80 Mill. Ton- 
nen betragen hat, so ist die Gesamt-Jahresförderung auf 
etwa 88 Mill. Tonnen zu veranschlagen. Im Vergleich 
zum Jahre 1913 (114,55 Mill. Tonnen) ist somit eine 
Minderförderung von etwa 26% Mill. Tonnen zu ver- 
zeichnen, obwohl sich die Belegschaft um fast 100 000 
Mann vermehrt hat. 

Gegen die Erhöhung der Kohlenpreise. 
Sämtliche oberschlesischen Arbeiter und Angestellten- 
gewerkschaften haben an die Interallierie Kommission 
eine Entschhließung gerichtet, durch die sie gegen die 
Kohlenpreiserhöhung protestieren, die die Interalliierte 
Kommission trotz des von diesen Verbanden erhobenen 
Einspruchs festgesetzt hat. Sie verlangen Aufschluß 
über das Material, das der Arbeitgeberverband zur Be- 
gründung der Preiserhöhung, vorgelegt hat und wollen 
von dessen Beschaffenheit “hr weiteres Vorgehen ab- 
hängig machen. 

Luxemburger 


Preisermäßigung für 


:GiYeßerei-Roheisen. Der Roheisenverband beab- 


sichtig die Preise für Luxemburger Gießerej-Roheisen 
fur Abschlüsse zur Lieferung nach dem 1. Februar d ]. 
weier zu ermäßigen. Die Höhe der Preisermäßigung 
steht noch nicht fest. 


Preiserhöhung für Braunkohlen. Bei 


den Verhandlungen über eine Lohnerhöhung im mittel- 


deutschen Braunkohlenrevier erwähnte der Vertreter 
daß die Reichs- 
regierung nunmehr ener Kohlenpreiserhöhung für das 
mitteldeutsche Braunkohlenrevier, sofern der Reichskoh- 
lenverband eine solche beschließen sollte, zustimmen 
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würde. Ueber das Ausmaß der Erhöhung kann, wie de 
T. U. meldet, noch nichts gesagt werden, doch ist an- 
zunehmen, daß der Reichskohlenverband den Anträgen 
des Synd.kats stattgeben wird. 


DerRoheisenverband hal im Interesse einer 
Erleichterung des Geschäflsverkehrs mit den Werken 
des Saarreviers, Frankreichs und Luxemburgs eine 
Zweigstelle in Saarbrücken errichtet. 


Herabsetzung der englischen Eisen-. 
‚preise. 


In Sheffield ist wegen der großen Anháu- 
fung von Brennstoffen eine starke Herabsetzung der 
Ersen- und Stahlpreise eingetreten. \ 


Die Kohlenversorgung der Schweiz. 


Wie der Delegierte des Volkswirtschaftsdepartements 
ın der Kohlengenossenschaft Basel mitteilte, wird ab 
1. 4. de Kohlengenossenschaft die Kohlenpre.se nach 


‚ und nach den Weltmarktpreisen anpassen, und am 31.7. 
dürfte die bereits begonnene Liquidation der Kohlen- .- 


genossenschaft durchgeführt sein Die Kohlenversor- 
gung der Schwe'z wird dann wieder der freien privaten 
Initiative überlassen werden. | 
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WeiteresAuflegennorwegischer Ton- 
nage. Wie wir bereits meldeten, sind in Norwegen 
über 100 Schiffe mit insgesamt 300 000 t aufgelegt wor- 
den. Wie nunmehr weiter aus Tönsberg berichtet wird, 
sind neuerdings in Skien, Brevik und Porsgrund .weitere 


‚18 Schiffe mii 25000 t aufgelegt worden und man be- 


absichligt, noch weitere norwegische Schiffe stillzu- 
legen, da die Schiffe bei der jetzigen Lage des 
Frachtenmarktes unmöglich gewinnbringend beschäftigt 
werden Können. Ä 


Rechtswidrige Tarifverträge. Der Ar- 


tike] 159 der Reichsverfassung vom 11. August 1919 be- 


stimmt, daß die Vereinigungsfreiheit zur Wahrung und 
Förderung der Wirtschaftsbedingungen für jedermann 
und für alle Berufe gewährleistet sei. Alle Abreden und 
Maßnahmen, welche die Freiheit einzuschränl;:en oder zu 


` behindern suchten, seien rechtswidrig. Aehnlich drückt 


sich das Betriebsrätegesetz aus, in dem es in $8 66 heißt, 
daß der Betriebsrat die Aufgabe habe, für Wahrung der 
Vereinigungsfreiheit der Arbeitnehmerschaft einzutreten. 
Aus diesen beiden Bestimmungen geht deutlich hervor, 
daß jedem Arbeitnehmer, die freie Entschließung dar- 
nn zu überlassen ist, ob und wo er sich organisieren, 
will. 


Entgegen diesen klaren Bestimmungen gibt es je- 
doch auch jetzt noch Tarifverträge, die ihnen doit zu- 
widerlaufen.. So heißt es z. B..in 8 14 Ziffer 6 des für 
die Straßenbahnen geltenden Tarıfverlrages, daß die in 
allen Betrieben zu bildenden Ausschüsse das Recht hät- 
ten, die im Belriebe beschäftigten Arbeitnehmer auf 
ihre Zugehörigkeit zu einer gewerkschaftlichen Organi- 
satıon zu prüfen. In demselben Tarifvertrag ist in 3 12 
festgestellt, daß neue Arbeitskräfte in der Regel nur 
durch die ‘Vermittlungsstellen der beteiligten Verbände 
eingestellt werden dürften und daß für den Fall, daß ein- 
zelne Arbeitskräfte auch ohne Mitwirkung des Arbeits- 
nachweises angenommen würden, die Betriebe die Ein- 
stellung auf alle Fälle dem zuständigen Arbeitsnachweis 
zu melden hätten. Beide Bestimmungen sind in der 
Praxis nichts anderes als ein Zwang zum Anschluß an 
eine Organisation, und zwar hauptsächlich an den Deut- 
schen Transportarbeiterverband. Dieser hat nämlich 
zurzeit in fast allen Betrieben die Mehrheit und ist natiir- 
lich zu deren Erhaltung bestrebt, den Betrieben nur. die 
ihm angehörenden Arbeitskräfte zu vermitteln und die 
in den Betrieben bereits vorhandenen, ihm aber nicht 
angeschlössenen Arbeiter zwangsweise seiner Organi- 
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sation zuzuführen. Daß der Transportarbeiterverband 
von diesem ihm wider das Gesetz und die Verfassung 
zustehenden „Recht” weitgehendsten Gebrauch macht, 
beweist eine gerichtliche Verfügung, die vor einiger 
Zeit von einem Berliner Gericht wegen seines Terrors 
Anders- oder Nichtorganisierten gegenüber erlassen 
werden mußte. 

Da dem Tarifveriragswesen von der Regierung bzw. 
deren nachgeordneten Organen besondere Beachtung 
geschenkt wird, sehen die in Betracht kommenden Stel- 
len die Tarıfe vielleicht einmal daraufhin durch, ob sie 
den gesetzlichen Ansprüchen - entsprechen. Falls das 
nicht der Fall ist, wurde es zweckmäßig erscheinen, sie 
mif den Gesetzen in Einklang zu bringen. 
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Nr. 3 der Automobilwelt-Flugwelt ent- 
halt: ` 
Wie in Amerika der Automobilhandel die 
Landwirtschaft umwirbi Mit Abbildungen. 
- Es ist ganz erstaunlich, welche Anstrengungen in 
Amerika gemacht werden, um dıe Landwirtschaft 
von der Nützlichkeit der landwirtschaftlichen Ge- 
rate zu überzeugen. Vieles davon ist nachahmens- 
wert 
und Nationalcharak- 
ter. 
Die Eigenarten der Automob’lformen in den ver- 
schiedenen Ländern gehen velfach auf Ursachen 
zurück, die kennen zu lernen für jeden Autler oder 
. Fabr.kanten von Wert ist. 
Aenderungen der deutschen Ausfuhrab- 
gaben fur Maschinen. 
Paul Fialkowsky. 
Die abgesagte schwedische Winterfahrt. 
Das ungarische Handelsministerium als Hauptbe- 
horde fur Atomobilwesen. 
Dre kraftfahrenden Aerzte Oesterreichs. 
Fin deutscher Motorrad-Veteran in England. 
Die Genfer A.-G. Piccaed. Pictet & Co. 
Mitteilungen. Ueber den staatl'chen Lastkrattwa- 
genverkehr in Bayern. 
Neue Wettbewerbe für Tanks im Friedensdienst. 
Zollsätze "mn den verschiedenen Staaten. 
Ene leistungsfähige Briefmarke. 


Preis der Einzelnummer 75 Pfennig. Bezugspreis für 
eın Vierteljahr frei Haus 8 Mark. 


Rn 8 
Personalien 
al 


Herrn Alfred Calmon, dem Begründer und 
Generaldirektor der Asbest- und Gummiwerke Alfred 
Calmon Aktiengesellschaft, Hamburg, die demnächst 
ihr 25 jähriges Bestehen begehen wird, ist von der Tech- 
mschen Hochschule Breslau die Würde eines Ehrendok- 
lors der Ingenieurwissenschaften verliehen worden. 


Ferdinand Schichau. Am 23. Januar 1921 
sınd 25 Jahre verflossen, seitdem der Begründer der 
Schichauwerke, der Geheme Kommerzienrat Ferdi- 
nand Schichau, 82 Jahr alt, nach einem nur wenige 
Tage dauernden Unwohlsein seine Augen für immer ge- 
schlossen hatte, tief betrauert nicht nur von seinen Fa- 
m lienmitgl edern, seinen Mitarbeitern, Beamten und Àr- 
beitern, sondern auch von den hervorragendsten Ver- 
iretern des wirtschaftlichen und politischen Lebens, den 
we'testen Kreisen des In- und Auslandes, mit denen er 
'n sländ!gem Verkehr stand. Dem Gedáchtnisse dieses 
Mannes, eines der bedeutendsten Pioniere deutscher 
Maschinen- und Schiffbau-Industrie, dieses Fürsten der 
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Arbe t, wie er mit Recht qenannt wurde, seien diese 
Zeilen am Schlusse des ersten Vierteljahrhunderts nach 
senem Icde gewidmet. Arbeiten und Schaffen für das 
Gedeihen seines Werkes, für das Wohl sener Beam- 
ten und Arbeiter, Arbeiten und 
Schaffen am Emporblühen der 
deutschen Industrie, Arbeiten und 
Schaffen zum Wohle. seines ge- 
hiebten deutschen Vaterlandes war 
der Inhalt; der Zweck seines 
Lebens. So wurde ihm und seinem 
Werke die Arbeit zur segen- 
spendenden Kraft. 

Mit acht Arbeitern hat er im 
Jahre 1837 die jetzige Weltfirma 
begrundet. -1840 erbaute er die 
erste Hochdruckmaschine, 1841 den 
ersten in Deutschland hergestellten 
Damplbagger, 1847 die erste 
Schiffsmaschine, 1852 eröffnete er, 
nachdem die Arbeiterzahl das 
erste Hundert uberschritten hatte, 
eine Werft für Eisenschiffbau und 
lieferte 1854 den ersten in Preußen 
erbauten eisernen Schrauben- 
Seedamplfer „Borussia“, 1860 er- 
folgte dıe Ablieferung der ersten 
Lokomotive, 13 Jahre später (1873), 
nachdem die Arbeiterzahl auf 600 
gewachsen war, bereits die der 
hundertsten. Das Jahr 1873 wurde 
fur die Schichauwerke im beson- 
deren noch dadurch denkwurdig, 
daß in diesem Jahre der spätere 
Schwiegersohn Schichaus, nach- 
malıger Geheimer Kommerzienrat 
rat Dr.-Ing. Carl H. Ziese eintrat, dessen Weitblick 
und außergewöhnlicher technischer Begabung das 
rasche Emporblühen der Werke, ihre Leistungsfähigkeit, 
ihr Ruf und ihr Ansehen mit zu danken ist. Auf Zieses 


Inland. 
Kapitalserhohungen: 


Hochseefischerei „Trave“, Lubeck, um 2 Mill M. 

Flaxilios-Werke A.-G., Berlin, um 1.75 auf 3 Mil. M. 

O. Seebeck 'A.-G., Geestemünde, um 4 auf 8,2 Mill. M. 

Dusseldort-Ratinger Rohrenkesselfabrik vorm. Dürr & 
Co. A.-G., um 3 Mill. M. 

Waggon- und Maschinenfabrik A.-G., 
Bautzen, 30%. | 

Hannoversche Maschinenbau A.-G., vorm. Georg Eges- 
torff, um 26 Mill. M. 

Vereinigte Metallwarenfabriken A.-G. vormals 
8 Co., Altona-OtHernsen, 30% (12 %). 

Gesellschaft fur Lindes Eismaschinen A.-G., Wiesbaden, 
um 4 auf 20 Mill. M. | 


Dividenden: 
G. Seebeck A.-G., Geestemünde, 25% (12 %). 


Haller 


Hannoversche Maschinenbau A.-G. vorm. Georg Eges- 


torff, Hannover, 30% [122% %). 
Klein, Schanzlin € Becker A.-G. 
Frankenthal, 6'% (10 %,). 


(Maschinenfabrik), 


Hamburg-Amerika Linie In der a-o. 
Generalversammlung, in der 6749 Aktien vertreten 
waren, wurde die Erhöhung des Grundkapitals um: den 
Betrag b's zu 100 Mill. M. 6proz. kumulativer amortisier- 
barer Vorzugsaktien mit Dividendenberechtigung vom 
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Ferdinand Schichau 
Zu seinem 25. Todestage 


vorm. Busch,- 


* “we, # v 
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Intiative hin und auf Grund seiner honstruktion nahın 
Sch chau den Torpedobootsbau auf, welcher seine 


Firma in allen Teilen der Erde bekanntmachen sollte. 
Die Entwicklung der Werke nahm jetzt ein rascheres 
| Tempo an. Im Jahre 1874 wurde 
der erste grobere 
dampfer und die.von Ziese kon- 
struierte erste Compound-Schiffs- 
maschine fur die deutschen Kano- 
nenboote „Habicht“ und „Möve“ 
gebaut. 1877 folgte das erste 
Torpedoboot fur die russische 
Marine sowie die Dreifäch- und 
Vierfach-Expansionsmaschinen. Im 
Jahre 1884 zahlte die Fabrik 2000 
Arbeiter, 1889 wurde die Dock- 
anlage und Reparaturwerkstätte 
in Pillau: errichtet, 1890 die Werft 
für Schiffe jeder Größe in 
Danzig erbaut, auf welcher 1892 
dıe ersten großen Dampferbauten 
„für, den Norddeutschen Lloyd er- 
folgten. s 

Nach dem am 23. Januar 1896 
erfolgten Tode Schichaus über- 
nahm sein Schwiegersohn die 
alleinige Leitung und errichtete 
1897 das Stahlwerk. 1900 liefer- 
ten die Schichauwerke das 100. 
Torpedoboot fur die deutsche 
Marine ab. 1912 wurde die Werft 
in Riga gebaut. Außer Dampf- 
baggern, Kabeldampfern, Turbi- 
nen-Maschinen, Lokomotiven, ent- 
standen aul den Schichauwerken 
Kriegs- und Handelsschiffe größter 
Abmessungen, die Gesamtzahl der Arbeiter erreichte die 
Zahl von 16000, das Areal des Gesamtbetriebes über 
140 ha. Die Schnchauwerke s.nd zurzeit der größte im 
Privatbesitz befindliche Werftbetnieb Deutschlands. 


_| Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie L 


E Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


1. 1. 21 ab beschlossen. Es ist in Aussicht genommen, 
von Fall zu Fall Teilbeträge dieser neuen Vorzugsaktien 
mt anderen Gesellschaften auszutauschen. Vorläufig 
ist nur beabsichtigt, den Betrag von 20 Millionen mit 
der Hamburg-Sudamerikanischen Dampfsch:ffahrts-Ge- 
sellschaft in dieser We'se auszutauschen. Es werden 
vielle’cht in Zukunft noch weitere Beträge folgen. Bei 
den Satzungsänderungen lieg sich die Verwaltung er- 
machtigen, die Zahl’ der Aufs'chhtsratsmitglieder bis zu 
15 zu erhöhen. Zu der endgultigen Annahme der Sta- 
tutenanderungen ist noch eine zweite a.-o. General- 
Versammlung erforderlich. 


Zur Begründung des Antrages ging der 
zende auf die Ueberfremdungsgefahr, auf die Vertrus- 
tung der deutschen Schiffahrt und eventuell notwendig 
werdende Kapıtalsbeschaffung ein und führte dann wei- 
ter aus: Es solle der Gesellschaft die Möglichkeit gege- 
ben werden, von diesen Vorzugsaktien einen Teil an 
den Markt zu bringen, falls ein Kapitalbedarf bei der 
Gesellschaft sich einstellen sollte. Das Ueberhandneh- 
men der Ausgabe von Vorzugsaktien mit mehrfachem 
Stimmrecht habe gew'sse Bedenken in Regierungskrei- 
sen erregt. Dte Gesellschaft habe daher gemeint, jetzt 
auch dem Beispiel anderer folgen zu sollen und Vor- 
zugsaktien mit einfachem Stimmrecht zu schaffen, die 
vorerst nicht in den, Verkehr gebracht werden sollen. 
Wie notwendig dieser Schutz gegen Ueberfremdung sei, 
das habe ja die letzte Zeit verschiedentl'ch erwiesen und 
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kein Gewerbe sei wohl der Gefahr der eg 
mehr ausgesetzt; als gerade das Reedereigewerbe. Der, 
Verkehr.ım Hamburger Hafen sei schon beinahe auf die. 
Halfte der Friedensfrequenz gestiegen, ‘ohne daß die 
Hapag irgendwie wesentliche einheimische : Tonnage 
hat. Daraus ergibt sich, wie viele überseeische Reede- 
reien mit ihren Vertretungen nach Hamburg gekommen 
sind. Daß diesen auslandischen Reedereien unsere vor- 
'züglichen Einrichtungen im Hafen’ gefallen, ist selbst- 
verständlich und daher auch: das Bestreben, sich durch 
Ankauf von Majoritäten bei einer oder der anderen Ge- 
sellschaft ın Hamburg Vorteile zu schaffen. Es w'rd da- 
her wen'ger für die Hamburg-Amerika Linie befürch- 
tet, als für die kleineren Nebengesellschaften. Es sei 
nicht unbekannt, daß eine dieser Gesellschaften bereits 
derartigen lléberrraschungen ausgesetzt gewesen ist. 
Die.H.A.L/ habe immer den Grundsatz vertreten, keines- 
wegs zu. wünschen, die Hamburgische Reederei in einer 
Hand konzentriert zu sehen; eine solche Zentral’sation 
würde- sicherlich dem Hamburger Handel und der 
ı Schiffahrt nicht dienen. Sie habe daher immer gern ge- 
sehen, wenn möglichst kräftige und unabhängige Ge- 
sellschaften in Hamburg die Schiffahrt betrieben. Sie 
habe sich nur dann an solchen Gesellschaften beteiligt, 
wenn der Fall eintrat, daß dessen Majorität in Hände 
gelangte, die mit der ` Schiffahrt wenig vertraut und 
nicht einmal in Hamburg ansässig waren. Es ser Pflicht 
“der deutschen Reedereien, sich nicht gegenseit'g Kon- 
kurrenz zu machen, sondern sich -in die’ verschiedenen 
Arbeitsgebiete zu teilen und im friedlichen, Wettbewerb 
nebeneinander zu arbeiten. ` 

Der Vorsitzende führte dann wener aus: Vorläufig 
ist die Gesellschaft noch mit genug fluss’gen Mitteln 
ausgerüstet. Aber sie hat die Pflicht, sich auf alle 
Eventualitäten vorzubereiten. Es ist nicht mehr so ejf- 
‚fach wie früher, Schiffe zu bauen, zu bezahlen und die 
Reederei zu betreiben, seitdem unsere Reichsmarkwäh- 
rung diese ungluckselige -Entwertung erfahren hat. Vor 
dem Kriege hat die Gesellschaft 1561 Landangestellte 
gehabt, die monatlich 350000 M Gehalt bezogen haben. 
Inzwischen ist die Angestelltenzahl auf 840 zuruckge- 
gangen, die Unkosten h'ngegen auf 90 000 M.: monatlich 
gestiegen, und nach dem neuesten Tarif werden diese 
auf 1250000 anwachsen. Daneben wurden im Jahre 
1920 dreimalige Teuerungszuschüsse gezahlt von insge- 
samt 2800000 M Hierzu treten noch Lohne und Ge- 
- hälter der Arbeiter in den Werkstätten, auf den Kais 
und Löhne der Seeleute.‘ Die: Gesellschaft hat sich, um 
leistungsfähig zu bleiben, andcren Betrieben zuge- 
wandt, an die sie früher nie gedacht hat. Sie muß 
sehen, auf allen, Gebieten zu verdenen, um irgendwie 
mit den Zwecken der Reedere: in Zusammenhang zu 
bleiben. Denn bis die Gesellschaft wirklich soviel eigene 
‚Schiffe haben wird, um aus dem Reedereigeschäft er- 
hebliche Einnahmen zu erzielen, bis’ dahin werden noch 
Monate und Jahre vergehen. 

Der ‚Vorsitzende kam dann auf das Harmana- 
‚kommen zu sprechen. Bisher habe man zußerordeftlich 
zufriedenstellend mit Harriman gearbeitet. Der Gesell- 
schaft sei aus Besorgung der Expeditionen ein Nutzen 
entstanden, sie konnte die großen Emrichtungen gut 
verwenden, und sie sei jetzt so weit, dab regelmäßig 
wöchentlich Frachtdampfer eintreffen. In den aller- 
nächsten Tagen wird der erste Personendampfer aus 
New York erwartet. Aber zu dem allen gehört Geld. 
und immer wieder Geld. Wieviel Geld die Gesellschaft 
brauchen werde, wird im.wesenil'chen abhängen. von 
Verhandlungen mit der Reichsregierung über die Zu- 
schüsse und Entschädigungen. 

Ueber die Dividendenausschüffung lasse sich noch 
nichts sagen. Die Gesellschaft hofft immer noch, dem- 
- nächst zu einer die Aktionäre befriedigenden Bilanz 
zu gelangen. Aber die Bilanz über die Kriegsiahre wird 
sich. erst. aufstellen lassen, wenn die Gesellschaft weiß, 
wie’ sie mit dem Reich steht, und was sie als Entschädi- 
gung für verlorengegangene Schiffe, rlafenanlagen 
usw. zu erwarten hat. Daß die Direktion trotz aller 
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Schwierigkeiten und trotz der traurigen Lage, um der 
die Reederei sich befindet, mit vollem Vertrauen in die 
Zukunft sieht, geht schon daraus hervor, daß sie jetzi 
das Kapital erhohe. Dé 

G. Seebeck A.-G. in Geestemünde Die G.-V., 
in der 19 Aktionäre mit 2029 Stammaktien und 200 Vor- 
zugsaktien vertreten waren, genehmigte die Regularien. 
Bezüglich der Dividende bemerkte der Vorsitzende, daß 
nicht 15% D V. 12%) Dividende und 10% Bonus in 
Kriegsanleihe, wie im Geschäftsbericht vorgeschlagen, 
sondern 25% Dividende verteilt werden sollen. Die 
Versammlung war mit dieser Abänderung einverstan- 
den. Sie genehmigte weiter die Erhöhung des Aktien- 
kapitals um 4 Mill. M. Stammaktien, die ab 1. Juli 1920 
dividendenberechtigt sind, von einem Konsortium zu 
132% übernommen und von diesem zu 140 im Verhält- 
nis von 1:1 den alten Aktionaren zum Bezuge angebo- 
ten werden sollen. Es wurde weiter beschlossen, daß. 
die bestehenden Vorzugsaktien -fernerhin vierzigfaches. 
Stimmrecht (bisher zwanzigfaches) erhalten sollten. Die 
Aussichten sind, wie die Verwaltung mitteilte, nach wie 
vor günstig, so daß man für das laufende Geschaftsjahr 
eine gute Dividende wird verteilen Können. 


Die E:isenhutte Holstein A.-G. in Rends- 
burg erzielte in dem am 30. Sept. beendeten Geschäfts- 
jahr einen Betriebsgewinn von 1741240 M (i. V. 


. 593 585), der sich um den Vortrag von 121 798 M (47 690) 


auf 1863038 M (641 276) erhöht. Zu Abschreibungen 
werden 95000 M (128102) verwendet, so daß ein Reinge- 
winn von 1768038 M (513 174) verbleibt. Von diesem wer- 
den 1250000 M fur Erneuerungsanlagen' zurückgestellt, 
a 000 M an die Aktionäre als 20 % Dividende (wie 

V.) ausgeschuttet, 105000 M Tantiemen- gezahlt und 
413 038 M vorgetragen. In der Bilanz erscheinen u. a 
Debitoren mit 9924 339 M (661 460), Wertpapiere mit 
427085 M (1710712), Rohmaterialien mit 2202076 M 
(685 830) und Fertigfabrikate mit 1276544 M "(90 000), 
Kreditoren haben 9430 302 M (126 819) zu fordern. Die 
im letzten Jahresbericht erwähnte Stillegu.g des Werkes 
dauerte noch während des aroßten Teils des Geschafts- 
jahres 1919/20 an. Erst gegen Mitte des Jahres konnte 
der Betrieb wieder aufgenommen werden. Nach Ueber- 


. windung größerer Schwierigke'ten arbeitete das Werk 


in den leizten Monaten des Berichtsjahres günstig. Um 
den Weiterbetrieb des Werkes zu s’chern, wurden die 
zugewiesenen, aber nicht ausreichenden deuischen Koh- 
lenmengen trotz der sehr hohen Anschaffungskosten 
durch amerikanische Kohle erganzt. Infolge Steigerung 
der Einsatzmateriallenpreise ergaben sich bei Wieder- 
eröffnung des Betriebes erhebliche Gewinne aus den 
vorhandenen Lagerbeständen. 


Baroper Walzwerk A.-G. ın Dortmund. In 
der Generalversammlung wurden Geschäftsbericht, Jah- 
resrechnung und die Bilanz, die die Verteilung einer 
Dividende von 50 % DN. 6) vorsieht, genehm'gt, ebenso 
de Anträge auf Schaffung von 600000 M 7prozentiger 
Vorzugsaktien, ab 1. Jan. 1921 dividendenberechtigt und 
von 9 Mill M Stammaktien, ab 1. Juli 1920 dividenden- 
berechtigt. Die Stammakt:en werden den alten Aktio- 


‚naren im Verhältnis 3:2 von einem Bankenkonsortium 


unter Führung der Deutschen Bank zu pari zum Bezuge 
angeboten.: Die Schaffung der Vorzugsakten erfolgt 
nach einer Erklärung des Aufsichisralsvorsitzenden Ge- 
heimrats Weidimann, um einer leberfremdungsgefahr 
vorzubeugen. 


Gummiwaren - Fabriken 
Harburg- Wien Im Geschäftsiahre 1919,20 wurde 
einschließlich Gewinnvortrag von 816 964 U. V. 702 655) 
M ein Bruttogewinn von 23365 169 M G. V. einschließ- 
lich 256 096 M Zinsen 10 605 829 M). Nach Abzug der Ge- 
samtunkosten, freiwilligen und sozialen Lasten von 
15 313 646 (8 229 375) M, nach Abschreibungen auf An- 
lagen von 2 346 480 (913 455) M und nach Zinsen (einschl. 


Vereinigte 
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Obligationszinsen) von 2179245 (256096) M verbleibt 
ein Reingewinn von 2708833 (1462998) M aus dem 
14 © Dividende und ein Bonus von 10:9% auf die alten 
Aktien und 7 resp. 5% Bonus auf die neuen Aktien ver- 
teilt werden (10 %). Auf neue Rechnung werden vor- 
getragen 1194797 M. Die Betriebsverhältnisse waren 
außerordentlich schwierig. Besonders einschneidend 
war fur die Gesellschaft die Kohlenfrage. Bei der, zeit. 
weiligen großen Nachfrage nach Fabrikaten des Wer- 
kes, namentlich auch mit Rücksicht auf das Exportge- 
schaft, dem die Gesellschaft besondere Aufmerksamkeit 
schenkt, mußte sie darauf bedacht sein, jede Störung 
ihrer Betriebe zu verhindern. Trotz der vorerwähnten 
Betriebsschw:erigkeiten war der Geschäftsgang im ver- 
flossenen Jahr immerhin ein zufriedenstellender. Der 
Umsatz erfuhr eine starke Steigerung. Im abgelaufenen 
Geschäftsjahr sind alle Abteilungen voll in Betrieb ge- 
setzt worden. Die früher in Linden betrebene Radier- 
gummiabteilung ist mit der Firma Herrmann Fischer ver- 
schmolzen worden zu einer neuen Gesellschaft, die die 
Firma führt: Vereinigte Radiergummi-Werke, 
schaft m. b. H. Die Schwierigkeiten auf wirischaftlichem 
Gebiete treten bei dem österreichischen Werk noch 
schärfer in die Erscheinung als in Harburg. Die Folge 
davon war eine ungenugende Ausnutzung der Anlagen 
und Verringerung der Produktion. Diese ungünstigen 
Verhältnisse bewirkten namentlich für das österreichi- 
sche Exportgeschäft außerordentliche Nachteile. Die 
finanzielle ‘Situation ist trotz der. Erhöhung des Aktien- 
kapitals von 6 auf 12 Millionen auch heute noch äußerst 
angespannt. Die Eindeckung von Rohstoffen erfordert 
bei den außerordentlich hohen Preisen große Summen. 
Das Aktienkapital hat bei weitem nicht ausgereicht, so 
daß erhebliche Bankkredite in Anspruch genommen wer- 
den mußten. Die ausländischen Verpflichtungen sind voll 
abgedeckt, für die in England bestehenden Vorkriegs- 
schulden sind entsprechende Rückstellungen gemacht. 
Im laufenden Geschäftsjahr hat sich der Umsatz bis jetzt 
befriedigend gestellt, auch ist die Gesellschaft mit Auf- 
tragen noch versorgt. 


Unter der Firma Süudost-Europa wurde 
in Munchen eine Aktiengesellschaft mit einem Kapital 
von 1 Mill. M gegründet, die sich mit der Ein- und Aus- 
fuhr von Rohstoffen und Fabrikaten jeder. Art nach den 
sudosteuropäischen Ländern, besonders nach dem Bal- 
kan und den Schwarzmeer-Staaten befaßt. Zu den 
Grundern gehört u. a. der Deutsch-Ukrainische Wirt- 
schaftsverband ın München. 


Bismarckhutte A.-G. Nach dem Bericht für 
1919/20 machte sıch der politische und wirtschaftliche 
Zusammenbruch auch noch im abgelaufenen Geschäfts- 
jahr bemerkbar. Dauernd gesteigerte Lohnforderungen, 
wie Aufbesserungen der Beamtengehälter, sprunghaftes 
Anziehen aller Materialienpreise fanden erst durch spä- 
tere Enhohungen der Verkaufspreise ihren Ausgleich, so 
daß trotz der schwierigen Verhältnisse ein befriedigen- 
des Ergebnis erzielt werden konnte. Zwecks besserer 
Durchführung der Pensionsverhältnisse beantragt die 
Verwaltung, den Arbeiter- und Beamten-DPensionsfonds 
größere Beträge zu überweisen, so dak beide Pensions- 
kassen damit den Betrag von je 6 Mill. M erreichen. 
Im abgelaufenen Berichtsjahr hat die Gesellschaft für 
Unterstützungen wie fur alle Art sonstiger Zuschüsse an 
untere Beamten, Arbeiter und deren 'Tamilien insgesamt 
rund 9 Mill. M aufgewendet. Auf den Werken waren 
im abgelaufenen Geschafisjahr 12936 männliche, 1584 
weibliche, zusammen 14520 Arbeiter durchschnittlich 
beschäftigt gegen 14 003 im Vorjahre. Der Bruttogewinn 
stieg auf 26 761524 M (i. V. 8192998 M). Nach Ab- 
schreibungen von 13 282 998 [7 298 141) M und außerdem 
780000 M Valutaverluste verbleibt einschl. 185233 
(149737) M Vortrag ein Reingewinn von 13 388526 M. 
{Das Vorjahr schloß nach Zuwendungen von 450 000 M 
mit einem Verlust von 186379 M ab, Nach Eninahme 
von 1500000 M aus dem Ergänzungsfonds standen somit 
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1313621 M zur Verfügung.) Der diesjährige Reiige- ". 
i soll wie folgt verteili werden: Zuwendungen 
5400000 M, 28% Dividende DN 5%), Tantieme ' 
610 852 (28 388) M und Vortrag 402 907 (195233) M. Nach 
der Bilanz beitragen Vorräte 53 566 624 (25760 298) M, 
Debitoren 163 987 101 (27058392) M, Wechsel 154778 
(120 087) M, Kassa 604 494 (278 201) M, Effekten 7 893 647 
(31 638 329) M und andererseits Kreditoren 163 837 299 
{51 859 948) M. 


Arenbergsche A.-G. fur Bergbau und 
Hüttenbetrieb in Essen-Ruhr, Wie der Pro- 
spekt über 7,2 Mill. M neue Namensaktien ausführt, ‚hat 
de Forderung gegenüber der des Vorjahres eine nen- 
nenswerte Erhöhung erfahren, was dadurch ermöglicht 
worden ist, daß die Belegschaft vermehrt werden konnte 
una die Arbeitsleistung je Mann und Schicht ständig 
gestiegen ist. Mit Rücksicht hierauf dürfte für das 
laufende Geschäftsjahr mit besseren Erträgnissen als 
im Vorjahr (15 % Dividende) gerechnet werden können. 


Deutsche Ost-Afrika-Linje. Die a-o. 
General-Versammlung beschloß die Erhöhung des 
Grundkapitals um 10 Mill. auf 20 Mill. M. durch Ausgabe 
von 10000 auf den Inhaber lautenden Aktien mł D'vi- 
dendenberechtigung ab 1. Januar 1921. Wie “der Vor- 
siizende hervorhob, soll die Kapitalerhöhung in erster 
Linie zur Durchführung des mit der Woermann-Lin’e ab 
1. Januar 1921 auf Jahre abgeschlossenen Interessen- 
vertrages dienen. Nach diesem Vertrag werden die 
beiden Linien in Zukunft die Geschäfte gemeinsam füh- 
ren und die Schiffe beider Gesellschaften für gemein- 
same Rechnung auslaufen lassen. Die hierfür notwen- 
digen Satzungsänderungen sollen in einer späteren Ge- 
neralversammlung beschlossen werden. 

Vor Erledigung der Tagesordnung gab der Vor- 
sitzende noch einige Erläuterungen über die Lage der 
Gesellschaft, indem er darauf h'nwies, daß die Gesell-: 
schaft durch den Krieg ihre gesamte Flotte verloren 
habe, und auch von den Zweign'ederlassungen sei nichts 
übr'g geblieben. Die Verwaltung habe sich aber gleich 
nach Beendigung des Krieges mit dem Wiederaufbau 
der Flotte beschäftigt, und so sei bereits ım November 
1920 em Frachtidampfer vom Stapel gelassen worden, ` 
dem mehrere Passagiendampfer in den ersten Monaten 
dieses Jahres folgen werden. Die früheren Verbindun- 
gen mit der Hamburg-Amerika Linie, dem Norddeut- 
schen Lloyd und der Hamburg-Bremer-Afrika Linie 
sind weiter ausgebaut wonden. Alles in allem blicke die 
Verwaltung vertrauensvoll in die Zukunft und hoffe 
demnächst eine ordentliche Generalversammlung einzu- 
berufen, der dann nähere Mitteilungen‘ über die Lage 
der Gesellschaft gemacht werden sollen. 


Eıne Stahlwarenfabrik auf genossen- 
schafticher Grundage, an der die sozialdemokra- 
fischen Konsumgenossenschaften im Solinger Bezirk 
hervorragend finanziell beteiligt sind, wurde unter der 
Firma „Solinger -Stahlwarenproduktion, Solingen-Ohligs 
G..m. b. H.” gegründet. Die Geschäftstät'gkeit soll die 
Herstellung von Solinger Stahlwaren und deren Absatz 
vorwiegend an Konsumvereine bilden. 

Die 


Maschinengenossenschaft Kó- 


nigsb erg und die Firma Hugo Stinnes werden dem- 


nächst in einer neu zu gründenden G. m. b. H. ihre 
Königsberger 'Betriebe vereinigen. Die Verträge unter- ` 
liegen noch der Genehm'gung der Generalversammlung 
der Maschinengenossenschaft. = 


Orenstein & Koppel, A.-G. in Berlin 
Die Gesellschaft hat kürzlich aus Rumänien einen Auf- 
a von eiwa 90 Mill. M auf Güterzugslokomotiven er- 

alten. . 


Aufträge für die déutsche Kleinindu- 
strie. Dem Generaldirektor der ,Amstea“-A.-G., Kurt 
Orbanowski, gelang es, während eines kurzen beruf- 
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lichen: Aufenthalts ın den Vereinigten Staaten, trotz der 
dortigen Krisis, Aufträge für die deutsche Kleinindustrie, 
besonders für Metall- und, Glaswaren, von reichlich 30 
Mill. M mitzubringen. Weitere. größere Geschäfte, be- 
sonders in deutschen Stahlwaren, stehen unmittelbar vor 
dem Abschluß, so daß in spätestens Monatsfrist die 
von der „Amstea“ bewirkte Einfuhr von eiwa 70 Millio- 
nen Schifibaustahl wieder ihren Ausgleich gefunden 


. 


haben wird. 


Die Verhandlungen des unter der Fiih- 
rung der Dresdner Bank stehenden Kon- 
sortiums mit der A.-G. Fried. Krupp 
Uebernahme von 200 Mill. M 5 prozentiger Anleihe Sind 
zum Abschluß gelangt. Der 'Uebernahmepreis soll 
97% % sein. Diese Anleihe wird zuzüglich der weiteren 
50 Mill. M, die nur 4% % Zinsen tragen und für den Ein- 
tausch von Bergwerksbeteiligungen direkt durch die 
A.-G. Krupp verweridet werden, hypothekarisch auf die 
Gußstahlfabrik Essen sowie auf die Zechen Hannover 
und Hannibal‘ eingetragen.. Als Zeichnungspres sind 
100% % in Aussicht genommen. — Ein erhebl’cher Teil 
des Anleihebetrages wird jedenfalls zum Erwerbe von 
Kohlenzechen oder für die Beteiligung an solchen ver- 
wandt. Im Ruhrbezirk rechnet man seit langem mit 
ener Angliederung der Zeche Helene und Amalie, die 
etwa einen Wert von 125 Mill. M repräsentiert, an die 
Firma Krupp, und in der letzten Zeit wird Krupp auch 
als Reflektant auf die Gewerkschaft Constantin der 
Große genannt, deren Kuxe zurzeit einen Kurswert von 
etwa 300 Mill. M haben. In welchem Umfang die neue 
Obligationsanleihe zum Erwerbe von Bergwerksbesitz 
benutzt werden wird, darüber ist etwas Bestimmtes noch 
nicht in Erfahrung zu bringen. Ein erheblicher Teil der 
Obligätionen soll freihändig zum Verkauf gestellt wer- 
den. Jedenfalls tritt die Firma Krupp durch diese Trans- 
aktion in einem bisher nicht dagewesenen Umfang an 
den offenen Markt heran. .Die Firma hat bisher drei 
Obligationsanleihen aufgenommen, und zwar 1893 24 Mil- 


lionen, 1901 20 Millionen, 1908 50 Mill. M, von denen bis-' 


her aber nur 25 Mill. M begeben worden sind. 
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Die Verschmelzungsverhandlungen 
zwischen der R. Wolf A.-G. in:Magdeburg- 
Buckau und der Maschinenfabrik Buckau 
A.-G. sind nunmehr zum Abschluß gekommen. Der 
Aufsichisrat der R. Wolf A.-G. hat beschlossen, den 
Aktionären der Maschinenfabrik Buckau A.-G. den frei- 
willigen Umtausch ihrer Aktien in Aktien der R. Wolf 
A.-G. mit der Maßgabe anzubieten, daß gegen 3600 M 
Buckau-Aktien mt Dividendenschein pro 1920 8000 M 
Wolf-Akten mit Dividendenberechtigung vom 1. April 
1920 ab gewährt werden, falls mindestens 51 % der Ak- 
honáre von Buckaú das Umtauschangebot innerhalb der 
festgesetzten Frist annehmen, Vorstand und Aufsichts- 
rat der letztgenannten Gesellschaft werden ihren Aktio- 
naren die Annahme des Angebots empfehlen.‘ Eine auf 
den 9. Februar einberufene ao. G.-V. der D Wolf A.-G. 
soll dieses Angebot genehmigen und ferner über die 
Erhöhung des Kapitals um 20 Mill. M Stammaktien und 
20 Mill. M Vorzugsaktien mit einfachem Stimmrecht und 
einer auf 6% begrenzten Vorzugsdividende Beschluß 
fassen. Die auf den 17. d. M. einberufen gewesene ao. 
G.-V. der Maschinenfabrik Buckau ist abgesagt worden. 
Sie wird später stattfinden. 


Der 
Schuckertwerke G. m. b. H. für das am 31. Jul 
1920 abgelaufene ‚Geschäftsjahr ergibt einen Bruttoge- 
winn von 37287541 M und einen Reingewinn von 
12769 751 115293975) M, woraus 10% Dividende (wie 
i V) verteilt werden. Wegen der Verlegung des Ge- 
schäftsjahres für den 30. September aufgestellte wel- 
tere Bilanz schließt mit einem  Bruftogewinn von 
6992939 M und einem Reingewinn von 2806496 M. 
Hiervon werden als anteilige Dividende ausgeschüttet 
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Jahresabschluß der Siemens- 
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10% Aus dem Geschäftsbericht der -Siemens- 
Scehuckertwerke "si folgendes hervorzuheben: Die Pro- 
duktion des elektrotechnischen Materials konnte anfangs 
den Anforderungen des Marktes nicht entsprechen. Der 
Mangel an Ware und die infolge sinkender Valuta stets 
ansteigenden Preise trugen in der Nachfrage ein speku- 
latives Moment. Der Bestellungseingang überschritt bei 
weitem die tatsächliche Aufnahmefäh:gkeit des Marktes 
und führte bei dem Umschwung der wirtschaftlichen Ver- 
hältnisse am JahresschluB zu einer Ueberfüllung der La- 
ger. Ein Teil unserer Abnehmerkreise stand infolge- 
dessen. vor schweren finanziellen Schwierigkeiten, zu 
deren Ueberwindung wir helfend eingreifen mußten. 
Nur ein planmäßiges Zusammenwirken der gesamten 
Elektrotechnik vermied eine Wirtschaftskrise, die sich 
aus diesem Umschwung herauszubilden drohte. 


Die Stickstoff-Ktredii G. m. b. H., nr 

e ən- 
stand des Unternehmens jst, durch Gewährung leng- 
fristiger Kredite der Landwirtschafi den Bezug von 
Stickstoff-Düngemitteln zu erleichtern und damt zur 
Ste'gerung der inländischen Ernteerträgnisse und zur 
Sicherung der Ernährung der minderbemitielten Volks- 
klassen beizutragen. Das Stammkapital betrági 500 
Mill. M, von dem das Stickstoff-Syndikat 499 M'I. M 
übernommen hat. Die restliche Million Mark befindet 
s'dh in den Händen der Badischen Anilin- und Soda- 
Fabrik, der Deutschen Ammoniak-Verkaufsvere'nigung, 
der Bayerischen 'Stickstoffwerke, der Oberschlesischen 
Kokswerke und der Wirtschaft chen Vereinigung Deut- 
scher Gaswerke. Geschäftsführer des neuen Unterneh- 
mens sind: Dr. Bruckner und Dr. v. Knieriem. 


Elektrizıtats - Aktiengesellschaft 
vorm. Schuckert & Co. in Nürnberg. Die 
Gesellschaft erzielte in dem am 31. Juli beendeten Ge- 
schafisjahr 1919/20 einen Bruttonutzen von 13612052 
G. V. 9604043) M. Hierzu tritt noch en Gewinnvortrag 
mit 430484 [1 276626) M. Der Reingewinn beläuft sich 
auf 7 228542 (6370671) M. 900000 M werden den Un- 
terstutzungsionds überwiesen. Der Brutionutzen für das 
aus den Monaten August bis September bestehende Ge- 
schäftsjahr beträgt 8 761 047 M, der Reingewinn 1 848 752 
Mark. Hiervon werden 250000 M den Unterstutzungs- 
fonds überwiesen. Der Aufsichisrat schlägt für das am 
31. Juh beendete Geschäftsjahr eine Dividende von 9 
th. V. 8%, für das am 30. September beendete Ge- 
schäftsjahr 1919/20 eine anteilige Dividende von 10% 
vor. 


PoegeElektricitäts-A.-G.inChemnitz. 
Die Gerüchte mehren sich, nach denen sch eine große 
Gruppe — man nennt den Elektromontan-Trust — maß- 
al, E'nfluß auf das Unternehmen gesichert haben 
soll. : 

Gewerkschaft Großherzog Wilhelm 
ErnstinOtdisleben. Am 29. d. M. wird eine Ge- 


werkenversammlung über die Stillegung des Werkes 


oder Beschaffung neuer Mittel zur Abdeckung der gro- 
ßen Schuldenlast beschließen. Die bereits vorhandenen 
laufenden Schulden werden auf etwa 10 Mill. M ge- 
schätzt, von denen ein erheblicher Betrag durch Zubuße 
gedeckt werden muß. Am gleichen Tage wird eine ao. 
Gewerkenversammlung über die Ausgabe von hypothe- 


~ karsch s’chergestellten Teilschuldverschreibungen - Be- 


schlug. fassen. 
Ausland. 


Die Entscheidung über die Verpach- 
tung der galizischen staatlichen Naph- 
thawerke an eine ausländische Finanzgruppe dürfte, 
nach einer Meldung aus Warschau, bereits in den näch- 
sten Tagen fallen. Neben einer englisch-niederländischen 
Gruppe, die für eine 20 jährige Pacht 200 Mill. Fr. bie- 
tet, tritt jetzt auch die amerikanische Standard Oil Com- ` 
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pany als Reflektantin auf, in deren Auftrage die Firma 
Gebrüder Nabel und hiesige Banken verhandeln. 


Die Berliner Osram-Werke bauen in der 
Nähe des Händelshafens Holleschowitz bei Prag eine 
Glühlampenfäbrik mit besonderem Verwaltungsgebäude. 
Der Betrieb wird bereits im Frühjahr aufgenommen wer- 
den. 


Vor dem Kriege sind von seiten verschiedener ni e- 
derlandischer Schiffshypothekenban- 
ken auch an deutsche Reeder Darlehen ge- 
geben worden, da derartige Kreditinstitute in Deufsch- 
land erst während des Krieges entstanden sind. In dem 
Jahresbericht der Niederländischen Schiffshypotheken- 
bank in Rotterdam wird hierzu ausgeführt, daß unter Mit- 
wirkung der deutschen 'Reichsregierung und der deut- 
schen Reichsbank wegen allmählıcher Rückzahlung die- 


ser Kredite an Holland Vereinbarungen getroffen wor- , 


den sind, welche d’e Gesellschaft als günstig bezeichnen 
musse. Die Niederländische Schiffshypothekenbank 
hat en deutsche Reedereien Forderungen in Gesamt- 
hohe von 1577000 fl. Von deutscher Seite sind seit 
dem 1. Januar 1920 etwa 850000 fl: zurückgezahlt wor- 
den. ; 


Einkaufsbüro für Eisen und Verkaufs- 
büro für Erze in Berlin. Ein Interessen-Zusam- 
menschluß schwedischer Erzgesellschafteri mit skandı- 
navischen Eisenkonsumenten hat beschlossen, ein gro- 
Bes Einkaufsbüro für Eisen und Verkaufsbiiro fur Erze 
in Berlin zu eröffnen. Die Vereinigung hat zu diesem 
Zweck eine Anzahl Häuser im Berliner Westen ange- 
kauft und beabsichtigt, dort ein Verwaltungsgebäude 
aufzuführen. Die Führung der deutschen Interessen die- 
ses Konzerns ist der deutschen Eisen-Exportfirma Beh- 
rens & Barmwater, Berlin, anvertraut. 


Erhohung Jes Aktienkapitals beim 
Belgischen Lloyd. Nach einer Meldung des 
Amsterdamer „Telegraaf“ beschloß der belgische Mi- 


nisterrat, das Ersuchen des Königlich Belgischen Lloyd, 
tur 75 Mill. Fr. neue Aktien der Gesellschaft auszu- 
geben, zu bewilligen. Die Regierung stellt als Bedin- 
gung, daß sie dafür eine Kontrolle über die Gesellschaft 
ausüben darf. 
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Kursbericht 


über Akfien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- 

Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Calmann, 

H annover, Schillerstr.- 21, Tel: Amt Nord 3631; 3632, 
Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 


Name: Kurs: 
Argo Dampfschiffahrt . 710 — 
Badische A.-G. f. Rheinschiff. u. 'Seetransport , 142 —: 
Blohm & Voß . n . 115 ts 
Bremer Schleppschiff-Gesellschaft . .. 4716 — 
Bremer Vulkan . 525 — 
Dampfschiff-Ges. f. d. “Niederrh. u. Mittelrhein 440 — 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun . . . . . 1012— 
Dampfsch. 'Rhederei Horn . 250 — 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft . 340 — 
Deutsche ee Kosmos 523 — 
Deutsche anal i PA 453 — 
Elsflether Werft . T 245 — 
Emder. Rhederei . . 250 — 
Flender Brückenb. und Schiffswerft . 412 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie . 575 — 
Flensburger Dampfschiff-Gesellschaft von ‚1869. ‚5325 — 
Flensburger Schifísbau .. . . 315 — - 
Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. Mainschiff . See 
Hamburg-Amerika-Paketfahrt . . . 189 Ya 
Hamburg-Bremen-Afrika . . . . 270 , 
Hamburg Süd-Amerika Dampfschiff I 
Hansa Dampfschiffahrt . .. o -328 — . 
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Name 7 «Kurs: 
Howaldiswerke . 302 — * 
annheimer Damptschleppschiftchrl 100 — 
idgard Die. Seeverkehrs A. SE 550 — ' 
Mindener Schleppschiff . `. y 418 — 
Neue Dampfer Comp. Stettin . i a 555 — , 
Neue Norddte. Fluss Dampfsch. Ges 650 — 
Neptun Schiffswerft . . 310 — 
Niederrhein. Dampfschleppschift. Ges. . 100 — 
Norddeutscher Lloyd ` y . 193 — 
Ocean Dampfer Flensburg . g . 450 — 
Preuss. Rhein. Dampfschiff-Gesellschaft . © — 

. Reiherstieg Schiffswerft . . 290 — : 
Reederei Aktien-Gesellschaft > von 1896 . 245 — 
Rhederei‘ Frisia . |, . re _ - 
Rhederei Juist . O ee een — 
Reederei Visurgis ìi L. | ad as 358 — 
Rhein- u. Seeschiffahrt-Gesellschaft TEE — 

‚ Rolandlinie . . ar a dë 434 — 
Schleppschiffahrt a. d Neckar a 136 — 
Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser 847 — 
Schles. Dampfer Comp. ` S u 540 — 
Schiffswerft , Henry Koch 232 — 
Sächs. Böhmische Dampfschiffahrt - 125 — 
Seck, Dresden .. a TE Te ne 268 1/2 
Seebeck Schiffswerft . H ; z 460 Y, 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei 3 580 — 
Seekanal Schiff. Hemsoth e A e o DE — 
Stettiner Vulcan . .: A a A 
Tecklenborg Schifiswerft z 469 Ya 
Vereinigte Bugsier- und Fracht-Gesellschaft ` 1050 —' 
Vereinigte Rei 399 Ya 
Weser A.-G. sona a 330 
Woermann Linie ien a aN Ge 2 ~ 302 —. 


(Wünsche betr. Kursmeldung ne Werte. werden 
gern berücksichtigt.) 


-Devisenkurse 


` 


. Name: Kurs: Name: Kurs: 
Holland . 2035.45 | ‘Bulgarien =, 
Dänemark: . 1193.80 | Konstantinopel . — 
Schweden . - 1318.65 | Madrid und ` 
Norwegen. . . . 1171.30 Barcelona - 816.65 
Helsingfors . . :. -197.80 | Amerika . 61.18 

chweiz Hoi | England . 230.75 
Wien (altes). -` — Frankreich .` 402.05 
Wien, Dtsch -Oest. ' Belgien . 422.55 

“ obgesl ... . 13.48 | Rumänien , 81.40 - 
Budapest 10.48 | Italien . : 222.25 


Die heutige Ausgabe enthält .eine Beilage der - 


Maschinenfabrik und Eisengießerei Eulenberg, Moenting 


S Co. mb H. Schlebusch-Manfort bei Köln, , Dek, ; 
„Eumuco“-Lultdruckhammer. 
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| XXI. Jahrgang 


Wirklicher Geheimer Marinebaurat a. D. Uthemann + 


Trauernd sieht der deutsche Schiffbau abermals an 
der Bahre eines seiner Großen. Mit dem am 23. Ja- 
nuar 1921 in Kiel verstorbenen Wirklichen Geheimen 
Mannebäurat Uthemann ist wiederum ein Mann da- 
hingegangen, dem es vergonnt war, an der Entwicklung 
deutscher Seemacht aus kleinsten Anfängen heraus bis 
zu ihrer hohen Blüte mitzuarbeiten und sie gerade in 
ihren. wichtigsten Stadien mit * 
entscheidend zu beeinflussen. 

Friedrich Uthemann wurde am 
18. Oktober 1851 zu Wittstock 
ım Kreise Ost-Priegnitz als Sohn 
eines Kupferschmiedemeisters 
geboren. Er besuchte bis zu 
seinem 16. Lebensjahre die Re- 
alschule 1. Ordnung in seiner 
Vaterstadt und bezog dann die 
Konigl. Provinzial - Gewerbe- 
schule in Potsdam, die er aber 
schon nach noch nicht einjähri- 
gem Besuche, seinem verehrten, 
als Direktor der dortigen Königl. 
Provinzial-Gewerbeschule nach 
Hagen versetzten Mathematik- 
lehrer folgend, mit der Gewerbe- 
schule in Hagen vertauschte. Im 
August 1869 bestand er die 
Reifeprüfung, an die er eine Stu- 
dienreise durch die Industriebe- 
zirke Rheinlands und Westfalens 
anschloß, um mit dem 1. Oktober 
1869 eine praktische Lehrtätig- 
keit bei der Maschinenfabrik 
Brinkmann & Co. in Witten (Ruhr) 
zu beginnen. 

Mit Kriegsausbruch versuchte 
er, in die damalige Bundes- 
Kriegsmarine einzutreten, wurde 
aber dort ebenso wie bei den 
Pionieren und der Artillerie zunächst abgewiesen. So 
bezog er denn die Kgl. Gewerbeakademie in Berlin zum 
Studium des Maschinenbaufachs, auf das ihn seine Nel- 
gungen und Fähigkeiten schon während der Schulzeit 
hingewiesen hatten. Zum 1. Februar 1871 zur Werft- 
division nach Kiel einberufen, diente er als einjährig- 
freiwilliger Maschinistenapplikant auf der Panzerfre- 
gatte „Kronprinz“ und den Kanonenbooten „Blitz” und 
„Meteor“, um dann am 1. Februar 1872 das unter- 
brochene Studium wieder aufzunehmen, wobei er jetzt 
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aber dank der in Kiel erhaltenen Anregungen auch 
„Eisenschiffbau“ und „Schiffbaukunst” in den Bereich 
seines Studiums zog. Nach dem Bestehen der Diplom- 
prüfung im Juli 1874 arbeitete er als Konstrukteur zu- 
nachst bei der Sächsischen Maschinenfabrik in Chem- 
nitz, dann beim Stettiner Vulcan, und trat am 3. Januar 
1876 bei der Kaiserlichen Werft in Danzig als Marine- 
Maschinenbau - Aspirant „auf 
Probe“ em. 

Am 1. Mai 1877 als Marine- 
Maschinenbau - Unteringenieur 
etatsmäßig angestellt, wurde 
Uthemann schon am 10. März 
1881 zur Admiralität nach Berlin 
kommandiert, wo er sich durch 
Leistungen auf konstruktivem 
Gebiete mehrfach besonders 
auszeichnete. Aber trotzdem 
sagte ihm diese Tätigkeit nicht 
zu. Er beantragte nach etwa 
dreijähriger Dauer seines Ber- 
liner Kommandos- selbst seine 
Ruckkommandierung zu einer 
Kaiserl. Werft, weil er in Berlin 
„Jetzt drei Jahre hindurch aus- 
schließlich mit Konstruktions- 
und sonstigen theoretischen Ar- 
beiten beschäftigt gewesen“ sei 
und „während dieses Zeitraums 
nur selten Gelegenheit gehabt 
habe, mit der Praxis in Berüh- 
‚rung zu kommen“, so daß ihm 
' „der größte Teil S.M. Schiffe 
lund die Handhabung der man- 
nıgfachen neueren Einrichtungen 
an Bord derselben noch fremd 
geblieben sind“. Er kam zur 
Kaiserl. Werft Kiel und wurde 
dort 1888 zum Marine-Maschi- 
nenbau-Ingenieur, 1890 zum Marine-Maschinenbau- 
meister, 1891 zum außeretatsmäßigen, 1893 zum etats- 
mäßigen Bauinspektor, 1897 zum Marinebaurat und Ma- 
schinenbau-Betriebsdirektor und 1899 anläßlich - der 
Verleihung des bestimmten militärischen Ranges an die 
höheren Baubeamten der Marine zum Marine-Oberbau- 
rat mit dem Range eines Fregattenkapitäns ernannt. 
Am 3. November 1899 erfolgte seine Versetzung nach 
Danzig, wo er, zunächst mit Wahrnehmung der Ge- 
schafte des Maschinenbaudirektors beauftragt, am 
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5. Februar 1900 zum Gehe'men Marinebaurat und Ma- 
schinenbaudirektor befördert wurde. 


1904 wurde Geheimrat Uihemann als Nachfolger des 
verstorbenen Chefs der Maschinenbauabteilung im Kon- 
struktonsdepartement des Reichs-Marineamts wieder 
nach Berlin kommandiert. Aber seine Abneigung gegen 
die dortige Tätigkeit, die er schon 1884 in seinem Ge- 
suche um Abkommandierung von Berlin zum Ausdruck 
gebracht Ihatte, war nicht erloschen. 
den Mann, daß er diesen doch sonst so heiß erstrebien 
Posten nicht annahm. „So ehrenvoll dieses Kommando 
für mich auch ist“ — so schrieb er damals an den 
Staatssekretär — „so muß ich doch bekennen, daß ıch 
mich fur d'ese Stellung durchaus nicht eigne; der kon- 
struktiven und kritisierenden Tätigkeit habe ich von 
jeher weniger Interesse entgegengebracht als der Be- 
triebsleitung und der schaffenden Arbeit des Ingenieurs.“ 


Uthemann blieb also zunächst in Danzig. Aber 
zwei Jahre spater schlug bm doch die Versetzungs- 
stunde; er kam wieder nach Kiel, um dort die Leitung 
des „Technischen Büros“ bei der Kaiserl. Inspekton des 
Torpedowesens zu übernehmen. In dieser Stellung 
blieb er, bis schwere Erkrankung ihn ım Fruhjahr 1017 
zwang, sc'nen Abschied zu erbitten. 


Die Tätigkeit Uthemanns in seiner 42 jährigen Dienst- 
zeit bei der Kaiser]. Marine lag auf mannigfachen Ge- 
bieten. Seine erste größere Arbeit bei Konstruktion 
und Bau der Maschinenanlagen des anonenboota 
„Hay“ in Danzig fand die schriftlich ausgesprochene 
Anerkennung des Staatssekretars. In Kiel war ihm 
neben den Maschinenbauten der Kaiserl. Werft auch die 
Baubeaufsichhigung der fur die Marine bet der Ger- 
manıawerft in Bau befindlichen Masch'nenanlagen fur 
„Kaiserrn Augusta“ und ,,Worth” übertragen, deren 
glanzende Bewährung ihm die Auszeichnung durch den 
Roten Adlerorden IV. Klasse eintrug. Auch dem Bau 
türkischer Torpedoboote beaufsichtigte er damals be: 
der Germania-Werft Seine fur die Weiterentwicklung 
der Mar’ne wichtigste Tätigkeit fallt aber in die Zen 
von 1906 ab. Damals hatte der Unterseebootsbau auch 
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in der deutschen Marine gerade Eingang zu finden be- 
gonnen; man hatte seine Bedeutung erkannt und der. 
Torpedoinspektion seine Entwicklung übertragen. Die 
schweren Aufgaben, ‚die damit an ihn herantraten, hat 


- llihemann — vorirefflich unterstützt durch seine Mit- 


arbeiter, unter denen der Name Berling besonders her- 
vorgehoben zu werden verdient — glänzend gelöst, uni 
er hat damit die Grundlagen schaffen helfen, auf der 
die noch in aller Erinnerung lebende Kriegsentwicklung 
des deutschen Unterseeboots möglich wurde, Aber 
auch um den Torpedobootsbau hał er sich große Ver- 
dienste erworben; die deutschen Torpedoboote standen 
ım Kriege voll auf der Höhe der Zeit, und de leizien 
Bauten, die noch unter Uthemanns Leitung konstruiert 
wurden, haben an Größe und an Bewaffnung die gleich- 
ze tigen Bauten der Gegner übertroffen und waren 
Ihnen in jeder anderen Beziehung zum mindesten gleich- 
wertig. 

So ist sein Leben an Erfolgen reich gewesen, und 
die dienstliche Anerkennung dafur blieb ihm nicht ver- - 
sagt. Der Rote Adler-Orden III. Klasse m't der Schleife, 
der Kronen-Orden Il. Klasse, das Eiserne Kreuz am 
weiß-schwarzen Bande schmückten bei festlichen Ge- 
legenheiten seine Brust. Er gab nicht viel auf diese 
äußeren Zeichen, die seinem schlichten Wesen nichi 
entsprachen; er fand seine innere Befriedigung in sei- 
ner Arbeit und der treuen Pflichterfüllung, die ihn aus- 
zeichnete, bis Krankheit ihn zur Ruhe zwang. Als er 
unter Verleihung des Ciharakters ats „Wirklicher Ge- 
heimer Marinebaurat mit dem Range eines Kontre- 
admirals* am 18. Mai 1917 aus dem Dienste schied, be- 
gleitete ihn das lebhafte Bedauern seiner Beamten, die 
ihn als allezeit auf ihr Wohl bedachten, guhigen Vor- 
gesetzten geschätzt und geehrt hatten, weil er auch im 
Dienste stets die Liebenswürdigkeit hervorkehrte, de 
dem inneren Kern seines Wesens entsprach. 

Er war ein Mann der Tat und des energischen Wol- 
lens. Hoffen wir, daß es der neuen deutschen Reichs- 
marine, die jetzt vor der schweren Aufgabe des Wieder- 
aufbaues steht, niciht an gleichwertigen Männern fehlen 
wird! La. 


Versuche mit Schotten ohne Kniebleche 


Von Dipl.-Ing. 


Die ım folgenden veröffentlichten Versuche wurden 


von der Germaniawerft in den Jahren 1918/19 ange- 
stellt. Ihr Zweck war, festzustellen, bis zu welcher 


Größe des an den Enden der Versteifung auftretenden 
Shitzdruckes man bei Anwendung der der Germaniawerft 
geschützten Schotibauart (siehe Schiffbau XXI, Nr. 32, 
Versteifte Schotte 


vom 30. Juni 1920, Seite 871 u. ff.: 
ohne Kniebleche) ohne Kniebleche auskommen kann. 
Nur dazu wurden die Versuche angestellt. 


den nebensächlich behandelt. 


Zur Durchführung der Versuche hał die Germania- 
Die ersten beiden 


werft im ganzen 5 Modelle gebaut. 
Modelle waren kleine kaltgenietete Modelle ähnlich 
dem später geschilderten Modell A. 


hergestellt werden können und man aus der beginnenden 
Undichtigkeit auf die Ueberlastung der Bauart schließen 
kann. Aus diesem Grunde sollen diese Versuche hier 
weggelassen werden, zumal ihre Ergebnisse durch die 


Alle im Zu- 
sammenhang damit auftretenden Fragen, z. B. die Ent- 
lastung der Verstesfungen durch Kniebleche, Entlastung 
durch Membranwirkung der Schottbeplattung usw. wur- 


Im Laufe der Ver- 
suche mit diesen Modellen stellte sich heraus, daß ein 
klares Bild nur durch warmgentetete Modelle gewonnen 
werden konnte, wel nur solche vollkommen wasserdicht 
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des Modells A bestätigt wurden. Das 4. Modell war in 
Größe und Versteifungsabstand dem Modell A gleich. . 
Es unterschied sich von ihm dadurch, daß die Verstei- 
fungen durch Herumflanschen (Borteln) der Schotibe- 
plattung hergestellt waren. Es sollte dabei untersucht 
werden, wie weit eine solche Bauart ohne Kniebleche 
und auch ohne Gegenstücke nach der Germania-Anord- 
nung an diesen geflanschten Schottversteifungen wider- 
standsfähig ist. -Da der Versuch aus dem Rahmen der 
Versuchsreihe iherausfällt, so soll er nicht weiter dat- 
auf eingegangen werden, zumal er nichts Ueberraschen- . 
des brachte; er bestätigte vielmehr die bekannte Tat- | 
sache, daß derartige Schottversteifungen ohne Endbe- 
festigungen ungeeignet sind, weil sie von Anfang 
ansehr weich sind. "Uebrig bleiben damit nur die 
Versuche mit dem 3. und dem 5. Modell, die im folgen- 
den als Modell A und B bezeichnet sind. 


Modell A. | 
Das Modell (Abb. 1) stellt ein Druckkörperschott 
eines greBeren U-Bootes etwa im Maßstab 1:3 dar.. 
Der Modellmaßstab ergab sich, wie bereits erwähnt, 


‚aus der Forderung, daß sämtliche Niete warm geschla- 


gen werden sollten. Demgemäß wurden durchweg Niete-, 
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von 8 mm. e EE was- einem  Nielduirchmesser 


ven 24mm in Wirklichkeit: entspricht. 


Das Modell war 


- IN einen Zylinder von'8mm Wandstärke eingebaut, der 


hinten auf der glatten Seite des Schottes durch ene ` 


Platte abgeschlossen wurde. Der Wasserdruck kam also 
auf die glatte Seite: Vorn blieb der Zylinder offen und 


. vor den Versteifungen - wurden an ihm Winkel befestigt, 


. gegen die die Durchbiegungen der Versteifungen mittels 


der Versteifung legte. " 


' MiKrometerschraube' gemessen wurden, wobei sich eine 
Spitze der. Mikrometerschraube 
Winkel, -die entgegengesetzte -n einen Körner im Steg 
Die Durchbiegungen hießen sich, 
- bei den gegebenen Verhälln'ssen auf etwa 3100 bis 

'5/100 mm genau messen. 
in ‚Abb.'2 angegeben, außerdem ist in den Versteifungs- 
a der Abb. 1 die Lage der m EE 


An einen Korner im 


Die Lage der Meßpunkte ist 
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Abb. 1. 


SR Dieilstriche Dee: De Schottbeplattung. war 
4 mm, die mittels doppelter Winkel 40 X 40 X 4: am Zy- 
-Jinder befestigt. war. 


Die Niete waren im Zickzack mit 
einem Abstand von 3X Dur&hmesser von Niet zu Mei 
Die 6 Versteifungen ’saßen in 260 mm Ab- 


. stand, zwischen diesen Versteifungen waren noch kurze 


wagerechte Versteifungen 45 X 30X3 angeordnet. In 


‚der Mitte‘ waren letztere. weggelassen worden; als Aus- 


gleich ‚dienten hier die doppelten Nahtstreifen - 144 X5. 
Auf der rechten Seite waren die Versteifungen,' deren 
‚Abmessungen aus der Zeichnung hervorgehen, an ihrem 
Ende nach der Germaniabauart hergestellt und zwar 


‚waren dat: Gegenstiicke auf der glatten Seite oben mit 
dem -Schottwinkel verschweißt, unten dagegen stumpf 


gestemmt und im übrigen ringsherum unter Vermeidung 


‚jeden Dichtúngsmittels abgestemmt. + Wie aus den Skiz- 


Ae 


zen rechts: Germaniabauart) hervorgeht, . 
"Stege der Versteifüngen nicht bis an den Schottwinkel | 


gingen die 


heran, ferner waren auch die dem Steg zugekehrten 
‚Flanschen ‚der Winkel, de den Versteifungssteg mit der 
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‘schräg abgeschnitten. 


‚hervorgeht. 
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Schotibeplatiung. verbanden, nach dem Schottwinkel zu 
Dieser Gestaltung lag der Ge- 
danke zu Grunde, die Versteifung nach ihrem Ende zu 
gewissermaßen weich zu machen, damit der Stutzdruck 
infolge der Formveranderungen des Steges auf einer 


- größeren Breite der Schotibeplattung auf die Schott- 


winkel ubergeleitet werden sollte. Ganz abgesehen.da- 
von, daß die werkmäßige Ausführung deser Gesalfung, 


“wenn sie genau ihrem Zweck entsprechen soll, Schwie- 


rigkeiten gemacht hätte, hat sich im Laufe des Ver- 
sucihes auch der ihr zu Grunde liegende Gedanke nicht 
als richtig erwiesen, wie aus den. Versuchsergebnissen 
Dieses Weichmachen führt nämlich schon 
bei sehr kleinen Drücken zu unerwünschten Formver- 


"änderungen, während andererseits der Zweck unnötig 


ist, da ja die Festigkeit der Schottbeplattung in keiner 


TOR. 


¡| 300 
EN TYS 


zz 


BIT 


` C-D 
, PA , JI UT T q 
| Soweit nicht anders bemerkt, sind die Versteifungen links 


und rechts gleich. Sämtliche Gurtungen 85 X 5, sämtliche 
Gurtungswinkel 40X 40X5, sämtliche Stege 4 mm dick, 
Winkel an Steg und Schottbeplattung 35X 35 X 4, wage- 
rechte Zwischenversteifungen zwischen den lotrechten Ver- 
steifungen 40 X 30 X 3; Länge der Gurtung: Versteifung 
1=740, II =900, lll =1000mm: Länge des äußeren Ver- 
steifungswinkels: I=930, II=1190, H= 1325 mm. 


Weise versagt hat. Auf der linken Seite (links ursprüng- 
lich: gewöhnliche Knieblechbauart) waren die Verstei- 
fungen ın der üblichen Weise mit Knieblechen an der 
Zylinderhaut befestigt. Die Kniebleche waren nicht 
großer als es die Unterbringung der zur Aufnahme des 
Stutzdtuckes notwendigen Niete erforderte. Da sich im 
Laufe: der Versuche die rechte Scihottseite [Germania- 


. bauart) als zu weich erwies, wurde die bisherige Knie- 


blechseite (linke Seite) in die Germamabavart umge- 
baut. Zu diesem ‚Zwecke wurden wie in der Skizze 
(links abgeändert: verbesserte Germaniabauart) ange- 
geben, die Knieblechbefestigungen durchgebrannt und 
auf der glatten Seite. über den Enden der Versteifungen 
Gegenstücke aus T-Eisen angeordnet. Der Steg und 
das hochstegige T-Stück bilden hier bis an das Ver- 


_ steifungsende ceinen starren unnachgiebigen Träger. 


Das Modell wurde mit der Zylinderachse wagerecht 
so aufgestellt, daß die Versteifungen lotrecht. standen 
und mit Wasser gefüllt. In Zusammenstellung 1 sind 
die Durchbiegungen, die zu den einzelnen Drücken“ ge- 
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hören, angegeben. Der Druck ist angegeben inm Was- 
sersäule über Mitte Modell [Zylinderachse) und wurde 
mit Quecksilbermanometer und Kontrollmanometer ge- 
messen. Der angegebene Druck von Om Wassersáule 
ıst so zu verstehen, daß dabei tatsächlich der Druck in 


Abb. 2. Modell A. Lage der Meßpunkte 


der Hohe der Zylinderachse (Mitte Modell) = 0 war, 
dazu wurde das Modell jedoch nicht entleert, sondern 
das uber Mitte Modell befindliche Wasser wurde durch 
den Luftdruck gehalten. (Siehe Schiffbau XXI, Nr. 13 
vom 18. Februar 1920, Seite 416, Abb. 1). Vor Beginn 
der Prüfung war das Modell zwecks Dichtigkeitsprü- 
fung mit 5m Wassersáule belastet worden. Wie aus 
der Zusammenstellung 1 hervorgeht, wurde zunächst bis 
12m Wassersäule gegangen, d'e Durchbiegungen dabei 


Zusammenstellungi 


Modell A. 1. Prüfung 
o _ Durchbiegungen Bleibende F “nd 
5 | 3 | inmmbeiBelastung | in mm nach einer Belastung 
V a über Mitte Schott | In m Wassersäule über Mile Schott 
2 uo í von 
D $ von: l 
= Om| 12m | 12 m 12 m 18 m | 23m 31 m 
E Il" 2,44 | 0,42 | 0,72 | 2,02 | 5,7 
3 2 4,60 | 0,76 | 1.18 | 4,33 | 8,28 
z | 3 2,96 | 0,52 | 0,96 | 2.46 | 5,87 
27710 6,17 | 1,05 | 2,94 | 6,90 | 13,43 
= | sio 9,30 | 1,74 | 3,94 | 8,67 | 15,85 
E 610 8,05 | 1,60 | 4,58 | 9,50 | 16,05 
Sim! 710! 244 | 5,17 | 1,02 | 2,30 | 5,09 | 10,37 
er 8|o| 390 | 7,50 | 1,45 | 2,97 | 6,56 | 13,33 
S 910| 455 | 7,63 | 1,75 | 3,50 | 7,40 | 14,34 
S ol 4,30 | 8,75 | 1,78 | 3,95 | 8,07 | 15,03 
x 0 | 3,09 | 690 | 1,55 | 3,70 | 7,20 | 12,90 
| M| O | 056 | 0,91 | 0,14 | 0,18 | 0,56 | 1,91 
Ge o | 0,87 | 1,89 | 0,57 | 0,54 | 0,52 | 4,90 
3 o | 2,30 | 2,50 | 0,65 | 0,61 | 1.63 | 6,21 
ci O | 1,94 | 191 | 0,56 | 0,54 | 1,52 | 6,14 
3 o | 068 | 1,06 | 0.25 | 0,27 | 1,74 | 3,20 
Si 0 | 0,55 | 0,82 | 0,13 | 0,09 | 0,17'| 0,80 
= O| 2,12 | 3,00 | 0,47 | 0,21 | 0,55 | 2,07 
x< O | 0,58 | 0,82 | 0,14 | 0,10 | 0,20 | 1,00 
si 01063 | 0,88 | 0,18 | 0,14 | 0,25 | 0,55 
= 0! 1,52 | 2,12 | 0,37 | 0,26 | 0,42 | 0,80 
= o | 050 | 0,70 Í 0,12 | 0,07 | 0,15 | 0,37 
( 


Modell A. 2. Prüfung. 


Zusammenstellung 2 


26m |28 m|30 m| 35 m [40m 
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Durchbiegungen in mm bei einer Belastung in m Wassersáule 
über Mitte Schott von: 


om) 10m |12m|14m|16 m|18 m/20 m|22 m|24 m| 


. PIUNASIAN 


DunjlajsidA. 


0,04 | 0,05| 0,15] 0,44 0.91 1,61| 2,57 3.614.902 7,6| 9,0] 13,4 


7,3| 10,6 


0,25| 0,61) 1,11] 1,81) 2,60| 3,69| 6,4 


|0,44| 1,08| 1,92|-3,28| 4,87| 7,08| 12,5| 14,5| 25,2 
og 0391| 1,75| 3,03| 4,54| 6,61| 12,0| 13,9| 24,6 


0,09 | 0,11] 0,241 0,50) 1,11| 2,06| 3,53] 5,18| 7,50! 13,0] 15,2| 25,8- 


DI nO 
N 
ooo 
NA ın 
A 
80€ 
0 m 

mm 

OO EG CH 


— 0,02 


— 0,10 | 


‚33! 5,15| 5,95| 6,30| 9,10 
2,05 | 2,30] 2 83| 3,23| 3,72! 4,42| 5,10| 6,43| 8,10 | 9,77| — 


* 2,45 | 2,78| 2,28| 3,77| 4 
0,05. 1,11| 1,41 1,53| 1,80] 2,21| 2 61| 3,38] 4,31 5,21| 6,55 9,38) 10,8 


2,10 | 2 43| 2,88| 3,33| 3,82] 4,68| 5,47| 5,85| 8,53 


— 0,06 | 1,12| 1,34| 1,55| 1,85/'2,42| 2,97 


0 
0 
0 
0 
0 


12 
13 
14 
15 


ud ¡ 


6,17| 16,8] — 0,06 
22,60! 24,9] — 0,15 


0,99| 1,69| 2,82| 4,34| 5,87| 7,75] 11,8] 13,3] 18,4 


0,03 | 0,17] 0,47 


0,04 
0,01 


1.24 | 1,44| 1,67| 2,07| 2,60| 3,42| 4,21) 5,62| 7,27| 8,92] — 


2,58 | 3,02 3,35! 3,38| 4,70) 5,63| 6,56|"7,18| 10,031 — 


0 
0 
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Lee) 


0,68| 1,40| 2,38|:3,91| 5,77| 8,35| 14,8| 17,1| 27,9 


0,06 | 0,16| 0,34 
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Nähe der Zylindermantellasche lag, so ist es als sicher 
anzusehen, daß die durch diese Laschen bedingte Ver- 
stärkung des Mantels an dieser Stelle, wo die Mantel- 
ausdehnung also anders war als auf dem übrigen Um- 
fange, in irgend einer Weise auf die Schotibeplattung 
Ein reiner Umdrehungskörper ohne jede 


gemessen; dann das Modell entlastet, N da 
bis 18m gegangen 'und nach erfolgter Entleerung wie- 
der. aufgemessen, für 23 und 31m sind nur die bleiben- 
den Durchbiegungen nach der Belastung gemessen. Der 
Druck wurde durch Aufpumpen mittels Handpumpen er- 


zeugt. Erreicht wurden 41m Wassersäule. Bei. diesem 
Druck sprang bei der. Versteifung Il auf der rechten 
Seite. (Germaniabauart). ein Niet ab. Im übrigen war 
das Modell dicht: geblieben. ee d 

-= Hieräuf wurde das Modell auf der linken Seite, wie 
oben. beschrieben abgeändert und von neuem geprüft. 
Dabei ‘waren die Versteifungen der rechten Seite an 
ihren Enden abgestützt. Die Ergebnisse sind in Zu- 
sammenstellung ` 2 wiedergegeben. In. Abb. 3 sind die 
Formveränderungen in der Nähe der Enden (MeBpunkt 
1, 3, 4, 6, 7, 11, 12, 16, 17, 19, 20, 22) zeichnerisch darge- 
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b) Bleibende Form- 
veränderungen. 


ar. 
a 


NZ 
Rz | ` 
87H | fersteifung I > Zeg Versteifung I 
S * Jr 
E S ——— Amieblechbouort 
I. . 
ES eS —--— Germaniabovart 


‚eingewirkt hat. 


— — yerbess. Germariabouart 


örtliche Verstärkung’ hätte wahrscheinlich noch bedeu- 
fend mehr 'ausgehalten. Nach Entlastung wurde quer 
zu den Versteifungen ein Wolbungsradius von eiwa 
3,5 m festgestellt. 

Betrachtungen zu diesem Versuch: Es wäre rich- ` 
tiger gewesen, bei der ersten Prüfung in kleineren 
Druckstufen vorzugehen, um ein klares Bild uber die 
Formveränderungen zu erhalten. Dies ist nicht ge- 
schehen, weil ein so frühzeitiges Auftreten größerer 


- Formveränderungen nicht erwartet worden war. Zu 


em TT 
—_ 
Le 
Lg 
wem 


l Abb. 3. Modell A. Durchbiegungen und bleibende Formveränderungen in der Nähe der Endbefestigungen. 


steilt, wobei zur Vereinfachung «das arithmetische Mittel- 
der Meßpunkte einer Versteifung (Punkt 1 und 3, 4 und ` 


6 usw.) genommen ` wurde, da ja der ‚Unterschied des 
Shitzdruckes oben -und unten bei den enisprechenden 
Versteifungen gleichmäßig in Erscheinung tritt und der 
Unterschied zwischen den mit iden Schottwinkeln ver~ 
schweißten und. nur dagegen stumpf gestemmien nicht 
allzu groß ist, wie die weiter unten beschriebenen Ver- 
suche mit Modell B zeigen. Wie aus Zusammenstellung 
2. hervorgeht, wurden 56m Wassersáule erreicht. Dar- 
auf wurden die Abstützungen der Versteifungen auf der 
rechten SchoHseite entfernt und 65m Wassersäule er- 
reicht. ` In: der Hauptsache hielt das Schott dabei nur 
noch durch Membranwirkung. Nach der Entlastung er- 
gab sich auf halber Höhe quer zu den Versteifungen ein 
Wolbungshalbmesser von etwa 6m; darauf würden, um 
die Membrantestigkeit des Schottes: festzustellen, sämt- 


liche Versteifungen dicht über ihren Befestigungswin- -- 


kein an (der SchottbeplaHung abgebrannt und das 
Schott abermals -belastet.. Erreicht wurden 71m Was- 
sersäule. 
der Richtung des Umfanges auf, wo sie an den Schott- 


un befestigt ist ‚Da die Rißstelle in unmittelbarer 


Yu 


Bei dieser Belastung riß die Beplatiung in - 


beachten ıst, daß auch auf der Knieblechseite schon bei 
recht kleinen Belastungen bleibende Formveränderungen 
auftreten, wofür ein Grund schwer angegeben werden 
kann, da ja von einer Ueberlastung der Bauarl, beson- 
ders der Nietung nicht die Rede sein kann. Das Schott 
war für eine Festigkeit von 25-30 m Wassersaule ge- 
baut, die Versteifungen waren dem Druck gewachsen. 

Betreffs der Endbefestigungen kann man Im Hin- 
blick auf die Durchbiegungen und bleibenden Formver- 
änderungen (Abb. 3) sagen, daß die Knieblechbefesh- 
gung stark genug war. Die erste Germaniabauart hat 
sich nur bis etwa 12m Wassersäule bewährt, während 
dies bei der verbesserten Germaniabauart bis etwa 
18m Wassersäule der Fall war. Die Versuche fanden 
zum Teil in Gegenwart von Vertretern der Untersee- 
BOOSTER PERRON statt. 


Modell B. 


Das Modell (Abb. 4) stelli das Querschołt eines 
Eindeckschiffes von 625m Raumtefe im Maßstabe 
1:25 dar. Für die Wahl des Maßstabes galten eben- 
falls die beim Modell A angegebenen Gründe. Wie aus 
dem Schnitt A—B (Abb. 4) hervorgeht, war das Modell 
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in einem Kasten eingebaut, dessen eine Wand es bildete, 
Die hintere Wand. war gewölbi. Vor dem Schott war 


der Kasten etwas vorgebaut und an diesem Vorbau ` 


waren ebenso wie beim Modell A Winkel angebracht, 
gegen die sich die eine Spitze der Mikrometerschraubé 


zum Messen der Durchbiegungen legte. Auf der oberen. 


und unteren Seite außerhalb des Kastens waren gebaute 
Längs- und Querversteifungen entsprechend der Dop- 
pelbodenkonstruktion beim wirklichen Bauwerk ange- 
bracht. 


Da bei diesem Modell die Höhe der die Belastung 


bewirkenden Wassersaáule gegen die Höhe des Modells 
verhältnismäßig gering ist, so triff die mit der Höhe der 


Wassersáule zunehmende Belastung mehr. in Erschei-: 
nung als beim Modell A, wo sie vernachlässigt werden ` 
Es kann als bekannt vorausgesetzt werden, daß ` 


konnte, 


6 


Bauart IT 


Bauart lla und [la (Verst. 3 u. 4, 
Bauart IIb und Ilb (Verst. 5 u. 6 
` Bauart Iic und Ile (Verst. 7 u. 8, 
> d DN Abb. 4. Schott B 
bei Modellversuchen die il die Flächeneinheit bezo- 
genen Drücke vom Modellmaßstab unabhang:g, also 
genau so groß wie in Wirklichkeit sein müssen. Der 


mit der Höhe veränderl:che Flachendruck laßt sich dem- 
nach nur richtig darstellen, wenn eine Flüssigkeit vor- 
handen ist, deren spez. Gewicht dem Modellmaßstabe 
entspricht. Da es sich be'm wirklichen Bauwerk um 
Wasser (spez. Gewicht = 1) handelt, so wäre die der 


Wassersäule entsprechende Belastung an jeder Stelle. 


des Schottmodells nur mit einer Flüssigkeit vom spez. 
Gewicht von 2,5 darzustellen. Dieser Weg ist natürlich 
nicht gangbar. Es wurde daher in folgender Weise 


vorgegangen: Das Modell wurde spiegelgle:ch zu seiner . 


wagerechten Mittelachse gebaut, und die der Druckhöhe 
bis Oberkante Schott beim wirklichen. Bauwerk ent- 
sprechende Auflagekraft unten wie folgt errechnet: De 
Auflagekraft unten beträgt bei einem 6,25 m hohen 


Schott mit einem Versteifungsabstáand von 600 min =: 


Einzellasten bei 
mit dem 


1, - 6,25? - 0,6 - 1099 kg = 7800 kg. * 
Festigkeitsversuchen an Modellen nehmen 
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unten am. Modell‘ muß also sein. 


De des Mödelmagstabes, ab. Die Auflagekraft 
00: 
= 1250 kg... Das 


2527 


Modell mußte daher, um unten eine enisprecheinde Auf- 


lagekraft zu erhalten, mit. einer we von xm . 
geprüft werden, die sich er gibt. zu 


FS 0,24 x 25) 1000. 


1250 = 1 + 2,5? 0,24 1000 +1, 
1250 = 500 + 300 x — 750 Ä i 
x=53. | | u nn 


Da E Modell ie "später angegeben, mit 55m ` 
Wassersäule geprüft worden 'ist, - wobei die Auflage. 
unten : 1400 kg beträgt, so ist es also an dieser ‚Stelle 


1400 -- 1250 
DE ee EE 12 % überlastet worden. Diese Ueber= 


lastung war deshalb nótig, weil der Versteifungsabstand 


— | te he ve me zë lx 
- = x. 
` A SIE a 
i 5 
. Ke? 


KT u er 
ef |, —. 
u — A — ao a 


9 u. 10): ee mit Sthoftwinkel verschweißt. sonsi ringsherum SEN Ze 
, 11 u. 12): Gegenstück gegen Scheltwinkel stumpf gestemmt, sonst ringsherum: abgesiemmt. 
13 u. 14): Zwischen Gegenstück und Beplattung tiegt Dichtungsleinewand ` j 


nur 240.mm betrug, entsprechend. 240 x 2,5 = 600 mía 
beim wirklichen Schott, wahrend er tabellarisch 760 mm 


ist." Die Dicke der Schottbeplattung am Modell ` wär’ 


3,5mm, was in Wirklichkeit einer Dicke von 3,5 X25 = 
829 mm entspricht, während die. tabellarische - ‚Dicke - 
85mm beträgt. -Die  Versteifungen beständen , aus 
Winkeln 120 < 40 x 10 und wurden aus Winkeln EEN 
60 X 10 gehobelt. Auch dabei mußfe zwischen - dem. 
richtigen. Verhältnis, zwischen Modell: und wirklichen ` 
Bauwerk vermittelt werden, während sich beim Modell A 

die Versteifungen, ` da sie zusammengesetzte Träger. 

waren, im’ richtigen Verhältnis bauen . heBen. Da die 
Festigkeit der Versteifungen: für. den Versüchszweck“ 

nebensächlich war, so. sei hter nicht weiter darauf ein-. 


» gegangen. 


Als : Vertreter des. Germänischen Lioyd' War Herr 


‚Oberingenieur - ‚Buchsbaum bei dem Versuch anwesend. 


Der  Wasserdruck wurde‘ dadutch erhalten und zugleich. 
gemessen, daß auf dem’ Modell ein der gewünschten‘. 
Wassersáule entsprechendes ‚Standrohr. us 


Er 
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war. Der Modellbehälter. war an die Wasser hing án- 
“geschlossen und das Zuleitungsventil wurde so weit ge- 
öffnet, daß das Wasser aus dem Standrohr dauernd e.n 
wenig .uberlief. 

Die Megpunkte 1 liegen 100mm unter Oberkante 


Schott, die Meßpunkte 5 100mm über  Unterkante 
Schott. , Die Punkte-3 liegen in der Mitte der Verstel- 
fungen. Die an den Versteifungen. 1, 2, 3 und 4 vorge- 


sehenen Meßpunkte 2 und 4 liegen 755 mm: über oder 
unter 'MeBpunki 3. An Versteifung. 14 sind die Durch- 
„biegungen- nichf gemessen, weil vor dieser Versteifung 
“der Winkel ` 


zu gänglich war. 


a Dasein 3 


Modell B - 
A SI: z  Durchbjegung in mm bei Belastung in m Wassersäule ` 
> S über Unterkante Schott: 
E T A Om| 25m | 35m | 25m | 45m | 25m | 55m | 25m_ 
E w| vdv | w| w| xi x 
i F 0,03 | 0,16 | 0,06 | 0,24 | 0,04 
0,98 | 0,34 | 1,32 | 0,40 
0.65 |. 0,70 | 1.99 | 0.74 | 253 | 0,83 
0,40 | 0,78 E 1,10 | 0,50 | 1,44 | 0,52 
| ? |—0,18|—0,12)—0, , 02 | —0,18| —0,12/—0,19|—0,05|—0,19| 0,31 | 0,21 
2 | 1. 0 | 0,01 |:0,13 | 0,08 | 0,25 | 0,05 | 0,39 zing loza | oos | 025 [0.05 [029 | 0.08. 0,08 
1.2 | O | 0,51: | 1,03 | 0,63 | 1,55 | 0:62 | 2,08 | 0,70 
3 | o 11,08 | 2,01 | 1,24 | 3,01 | 1,27 | 3,95 | 1,34 - 
| | 41.0 | 0,62. 1,13 | 0,70 | 1,65 | 1,03 | 2,18 | 0,77 
| 5 | 0 | 0,12 | 0,20 | 0,12 | 0,52 | 0,12 | 0,40 | 0,15 
3| 1 | o | 0,29 [0,39 | 0,44: | 0,57 . 9 [029 [oso | oe [0:57 ] 021 091 [oa 0,97 | 0,31 
+ 2 | O | 0,90 | 1,71 | 0,98-| 2,60 | 0,93 | 3,36 | 0,99 
| 3 | O | 1,71 | 3,16 | 1,86 | 4,61 | 1,86 | 6,04 | 1,89 
: 141-0 | 1,11 | 1,97 | 1,18 | 2,82 1,15 | 3,65 | 1,22 
-- | 5 | 0 |:0,30-| 0,48 |-0,30 | 0,69 | 0,33 | 0,95 | 0,32 
< ı |o | 0,22 | 0,45 | 0,23 | 0,70 | 0,24 | 0,95 | 0,26 
2 | o 1'112 | 2,26 | 1,21 | 3,13 | 1,15 |.4,08 | 1,18 
13 +0 1211 | 3,79 1 2,26 | 5,54 | 2,26 | 7,22 | 2,20 
4, Ou 1,37 | 2,44 | 1,45 | 3,40 | 1,42 ! 4,40 | 1,40 
5 | o | 0,38 | 0,66 | 0,41 | 0,332| 0.41 | 1,23 | 0,42 
5|1 | o | 0,25 | 0,49 | 0,27 | 0,80 | 0,30 | 1,02 | 0,32 
3 1.0 | 2,02 |-3,73 | 2,22 | 5,51 | 2,22 | 7,28 | 2.33 
5 | 0 | 0,32 | 0,58 |'0,35 | 0,85 | 0,35 | 1,15 | 0,40 
6 ı leo | 0,22 | 0,50 | 0,24 | SEH 0,24 | 0,94 | 0,27 
| | d 0- | 2,10 | 3,81 | 2,28 | 5,59 | 2,24 | 7,29 | 2,39 
5 | 0-| 0,22 | 0,40 | 0,25 | 0,73 | 0,28 | 1,03 | 0,28 
WW ( 1 | ol 0,30 | 0,60 | 0,34 | 0,93 | 0,35 | 1,28 | 0,40 
201,3 | 0 Es 3,84.| 2,30 | 5,78 | 2,30 | 7,62 | 2,38 
-| 5 1:9 | 0,43 | 0,76 | 0,48 | 1,09 | 0,49 | 1,46 | 0,54 
sl1ifo l 0,30 | 0,62. | 0,35 | 0,97 | 0,47 | 1,32 | 040° 
-. 1.3 | 0 | 213 | 3,85°| 2,25 | 5,67 | 2,24 | 7,37 | 2,30 | 
-i 5 | 0 [ 0,42 | 0,68 | 040 | 1,02 | 0,43 | 1,37 | 0,50 
o| ı | @ | 0,20 [0,43 | 0,23 | 0,60 | 0,18 | 0,85 | 0,22 
Ä | 3 | 0 | 2,04.| 3,70 |.2,16 | 5,42 | 2,22 | 7,07 | 2,36 
| 5 | 0 | 031 | 0,58. | 0,36 | 0,83 | 0.36 | 1,13 | 0,38 
en E RS EA 
10:| 1 | 0 | 0,26 | 0,48 | 0,28 | 0,72 | 0,27 | 1,02 | 0,30 
3 | o | 1,98 | 3,62 | 207 | 5,37 | 2,20 | 6,95 | 2,15 
ft 5 | 0 | 0,33 [-0,60 |-0,36 | 0,84 | 0,36 | 1,13 | 0,41 - 
1ml1lo | 0,25 | 0,50 | 0,27 | 0,77 | 0,27 | 1,04 | oan, 
| 3 | 0 | 2,06 | 3,70 | 2,18 | 5,43 | 2,18 | 7,08 | 2,21 
-5 | o | 0,42 |:0,72 | 0,45 | 1,03 | 0,47 | 1.37. | 0,52 
12 | ı | o !0,23 | 0,45 SH | 0,70 1.0,37 | 0,98 | 0,34 
3 Ds 3,72 | 2,24 | 5,42 | 2,65 | 7,10 | 2,37 
1510 |0,36 |-0,62 | 0.41 | 0,92 | 0,46 | 1,24 | 0,51: 
13 | ı 1 o 1.0,25 | 0,55 | 0,28 | 0,90 ech 1,18 | 0,38 
63°] o |198 E 2,60 | 5,18 | 2,18 |:6,74 | 2,30 
[5°] 0 |.0,54 | 0,93 | 0,63 0,68 | 1,71 | 0,82- 
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. Zusammenstellung 3 wiedergegeben. 
- das Modell 


zy Messen wegfallen mußte, damit der. 
‚Raum zwischen Verste:fungen und Gegenverste' fungen 


, -—> Belastung inm WASsersöule 


- und 4 = Bauart lla usw. 
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Um em vollständig einwandfreies Bild über das 


‘ Verhälten des Schottes bei Belastung zu erhalten, wurde 


von jeder Dichtigkeitsprufung vor Beginn des Versuches. 
abgesehen. Die gefundenen Durchbiegungen sind in 
Zunächst wurde 
leer. aufgemessen. Die Aufmaße gibt 
Spalte III (sämtliche Aufmaße der Spalte III wurden 
durch Subtraktion der folgenden auf 0 umgerechnet), 
Spalte IV gibt die Durchbiegungen bei 2,5m Wasser- 


‚saule (Raum bis oben hin gefullt) ‚Spalte V die bel 


35m Wassersáule. Nach dieser Belastung wurde das 


. Wasser aus dem Standrohr wieder abgelesen, die Was- 
"sersäule war wieder 2,5m, die Durchbiegungen dabei 


sind in Spalte VI angegeben. Von da ab wurde der 
Druck jedesmal um 1 m mehr gesteigert als vorher und . 
nach jeder Belastung "der Druck wieder bis auf 2,5m 
Wassersäule über Unterkante Schott abgelassen. Der 
größte erreichte Druck ist 5,5 m Wassersäule über Unter- 
kante Schott. In Zuammenstellung 4 sind die bleibenden 
Formveränderungen nach den e'nzelnen Belastungen 
dargestellt. Da das Modell zur vollstandigen Entlastung 
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Abb. 5. Modell B. Durchbiegungen und bleibende Formveränderungen 
ın der Nähe der Endbefestigungen. 


hatte jedesmal entleert werden mussen (eine Entlastung 


wie bei Modell A war aus praktischen Gründen leider 
nicht möglich), so sind nur die bleibenden Durchbiegun- 


- gen oberhalb der Belastung von 2,5 m Wassersäule fest- 


gestellt worden. Diese werden auch so ziemlich den 
gesamten ble:benden Formveränderungen entsprechen, 
da die bleibenden Durchbiegungen bis 2,5m Wasser- 


` säule sicher sehr klein sind. Es ist also Spalte III. der 


Zusammenstellung 4 der Unterschied der Spalte VI und 
IV ‚der Zusammenstellung 3, Spalte IV der Zusammen- 


_ stellung 4 der Unterschied der Spalten VIII und IV der 
"Zusammenstellung 3, Spalte V der Zusammenstellung 4 


der Unterschied. der Spalten X und IV der Zusammen- 


- stellung 3. 


‚In Abb. 5 links sind die Durchbiegungen der Meß- 
punkte 1 und 5 gemäß Zusammenstellung 3 und rechts 
die bleibenden Formveränderungen derselben Punkte 
gemäß Zusammenstellung 4 wiedergegeben. Zur Ver- 
einfachung der Darstellung wurde das arithmetische 
Mittel aus den Meßpunkten 1 und 5 je zweier zusammen- - 
gehoriger Versteifungen gleicher Bauart aufgetragen. 
Es sind Versteifung 1 und 2 = Bauart I, Verste:fung 3 
(Siehe hierzu Abb. 4, unten): 

Da das Modell aus den oben angegebenen Gründen 
vor Beginn des Versuches nicht auf Dichtigkeit geprüft 
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Zusammenstellung 4 
Modell B. 


\ 


Bleibende Form- 
veränderungen in mm 
nach einer Belastung 
inm Wassersäule über 

Unterkante Schott: 


Bleibende Form- 
veránderungen in mm 
nach einer Belastung 
in m Wassersäule über 
Unierkanie Schott: 


Versleifung 
Punkt 
Versteifung 


35m | 45m |55m 45m _| 55m 
(inf m | v jvj 
ilı] 001 | 0,04 [0,02 Neil 0,02 
2| 0,95 | 0,04 |0,10° 3| 018| 0,14 | 0,29 . 
al 005 | 0,09 |0,18 5| 0,03 | 0,06 | 0,06 
5 Ra, de 004 | 0,05 | 0,10 
FL ae ee al 014| 0,4 | 0,22 
2111 007 | 004007 _ is] opt 0,06 | 0,11 
l2} 0121| 0110.19 ll sit 005 | 0,17 | 0,10 
(äi 0,16 | 0,19 |0,26 al 012 L 0,11 | 0,17 
(Al 0,08 | 0,41 10,15 5 —0,02 | 0 0,01 0,08 
> 980 dl es JE 0,03 | — 0,02 | 0,02 
E 3| 012 | 0,18 | 0,32 
3 | 1 0,15 | — 0,08 | 0,02 |5 0,05 0,05 | 0,07 
2| 0,08! 003 |0,09 SE 
(al 015| 0,15 0,18 [| 10/1| 002 | 0,01 | 0,04 
| 4 0,07 0,04 |0,11 | 3 0,09 0,22 | 0,17 
| 5 0,00 0,03 | 0,02 5 0,03 0,03 _ 0,03 | 0,03 | 0,08 
—— ——A ilı] 002 | 0,02 | 0,07 
ail 001| 002 loo al oul 012015 
2| 0,09 | 0,03 |0,06 Si 0,03 | 0,05 | 0,10 
E 12| (d 004] 0:14 lo 
{E alo al 0,17 | 0,60?| 0,32 
Ä | © |5] 0,05 | 0,0 | 0,15 
s'ı]l oo | 0,05 | 0,07 13|1f oos | 0,07 | 0,13 
al 020 | 0,20 ¡0,31 al oe 0,20 | 0,32 
si 0,03! 0,03 |0,08 5| 019| 0,14 | 0,28 


worden war, so waren von Anfang an geringe Und:ch- 
hgkeiten vorhanden, die aber im Laufe des Versuches 
nicht zunahmen. Ueber ein ganz feines Durchsickern 
an einigen Stellen ist es auch beim höchsten Druck 
überhaupt nicht gekommen und d'e Gesamiabsonderung 
aus den Undichtigkeiten ergaben nur einen iropfenwei- 


Oberflachen-¿Kondensatoren. 


Für alle Schiffsdampimaschinen-Anlagen ist die 
Kondensatorfrage von größter Bedeutung. Es ist be- 
kannt, wie große Sorgfalt darauf verwendet worden ist, 
die geeignetsten Baustoffe für Mantel, Rohrplatten und 
ganz besonders die Kondensatorróhfe selbst ausfindig 
zu machen. 

Die immer wieder auftretenden Antressungen, die 
zum Versalzen des Kesselspeisewassers fuhren können 
und off auch führten, haben in fast allen see- 
fahrenden Nationen zur Bildung von Kommissionen Ver- 
anlassung gegeben die den Ursachen zu diesen An- 
fressungen nachspüren und Abhilfemaßnahmen vor- 
schlagen sollten. 

Mit Versuchen wie auch mit theoretischen Ueber- 
legungen hat man des Rälsels Lösung zu finden 
gehofft, aber noch immer ist all solchen Bemühungen 
der volle Erfolg versagt geblieben. Vielseitige Be- 
richte haben den Kern der Frage noch immer nicht zu 
ergründen vermocht, und letzten Endes heißt es noch 
heute wie vor Jahren: Aufpassen, Kesselwasser fortlau- 
fend untersuchen, durchgefressene Rohre rechtzeitig zu- 
stópseln bzw. auswechseln! 


sen Abflug unten. Die Dichtigkeit des Modelles ließ 
also nichts zu wünschen übrig. Da das Modell sich 
dem vorgeschriebenen Druck gewachsen gezeigt hatte, 
so wurde von einer lleberlastung abgesehen, da diese 
doch kein einwandfreies Bild von der Widerstandsfähig- 
keit des Schottes gibt und eine solche Uleberlastung 
bei Ueberwasserschiffen in Wirklichkeit auch niemals 
vorkommen kann. [Siehe den Aufsatz des Verfassers 
im Schiffbau XXI, Nr. 13 vom 18. Februar 1920). Später 
wurde das Modell nochmals etwa 10mal mit dem höch- 
sten Druck von 5,5m Wassersäule belastet und der 
Druck jedesmal auf 25m Wassersäule abgelassen, ohne 
daß sich etwas Bemerkenswertes ereignete. ‘Auch ein 
Zunehmen der Undichtigkeiten zeigte. sich nicht. 

Betrachtungen zu diesem Versuch: Wie Abb. 5 
zeigt, -ıst die Knieblechbauart bezüglich der Durchbie- 
gungen an den Enden etwas günstiger als die Germania- 
bauart, doch sind die Durchbiegungen in beiden Fällen 
sehr klein. Die Knieblechbauart (D) würde beim wirk- 
lichen Bauwerk unter der vorgeschriebenen Belastung 
eiwa 0,7 x 25=1,755mm nachgeben, die günstigste 
Germaniabauart (lla, Tea Ib) etwa 1 X 2,5 = 2,5 mm, die 
ungünstigste Germaniabauart (lic, Nic) etwa 14x25 = 
35mm. Die bleibenden Formveránderungen sind in 
allen Fällen sehr klein. Die verschiedenen Ausführungen- 
der Germaniabauart weichen insofern voneinander ab, 
als die Bauarten‘lI den gleichartigen von Ill etwas über- 
legen sind, ebenso sind Abstufungen der a-, b-, und c- 
Ausführungen zu erkennen. Beim wirklichen Bauwerk 
würden die c-Ausführungen sicher günstiger dastehen, 
da sich selbstverständlich der Einfluß der Packung zwi- 
schen Schottbeplattung und Gegenstück und ein ge- 
wisser unvermeidlicher Zwischenraum zwischen Schött- 
winkel und Gegenstück beim Modell stärker bemerkbar 
macht als beim wirklichen Bauwerk. 


Zusammenfassung. 


_ Es werden Versuche mit versteiften Schotlen ohne: 
Kniebleche nach der der Germaniawerft geschützten ` 
Bauart beschrieben. Die Bauart hat sich bei den Ver- 
suchen bewährt und ist auch fur groBere Schiffe, bei- 
spielsweise für Eindecker bis 6m Raumtiefe zulässig. 


£ 


Weniger lebenswichtig und daher bei weitem nicht in 
demselben Maße beachtet ist die Frage der Wirk- 
samkeit des Kondensators. Gewiß gibt es. auch in 
dieser Hinsicht Vorschläge genug, die, auf dieser oder 
jener- Ueberlegung fuBend, den Wirkungsgrad des Kon- 
densators verbessern wollen. Aber gleich systematisch 
wie auf dem Gebiete der Materialfragen ist man in bezug 
hierauf doch weit sellener vorgegangen. Deshalb wird 
an dieser Stelle dıe auszugsweise Wiedergabe eines 
Vortrags Interesse erwecken, den Luther D Lovekin vor 
der American Society of Naval Architects and Marine 
Engineers gehalten hat und der in verschiedenen aus- - 
ländischen Fachzeitschriften, so z B. in The Engineer 
vom 17. Dezember 1920 und in Shipbuilding and Shipping 
Record vom 30. Dezember 1920, veröffentlicht worden ist. 

Der Verfasser berichtet zunächst über sehr interes- 
sante und lehrreiche Versuche, die während der Jahre 
1907—1910 über den Wärmeaustausch gemacht worden 
sind; ihnen schlossen sich zahlreiche Erprobungen mit 
derselben Einrichtung an, die von der Engineering Ex- 
periment Station in Anapolis (Maryland) vorgenommen 
worden sind. 1915 fügte Lovekin dann eine weitere Ver- 


Zë 


“suchsreihé an, die mit einzelnen Rohren von 5% 


` (15,875 mm) äußerem Durchmesser durchgeführt. wurden, 


- wobei diese Rohre in weitere Rohre verschiedener 


26330 C) beobachtet. 


A 


Durchmesser eingefügt waren, In einem solchen 54” 


. Abb.la 


- Rohr von über # (1,219 m) Länge, das in einem Rohre 


‚von 1%” (38,09 mm) innerem Durchmesser angebracht 
war, 
Dampf ein Ansteigen der Temperatur um 60° Fahrenheit 
Bei Verwendung eines äußeren 
Rohrs von 2” (50,799 mm) innerem Durchmesser stieg die 
Temperatur dagegen um 100° F (55,5° C) bei demselben 
Dampfdruck und auch im übrigen den gleichen Ver- 
‚suchsbedingungen. Daraus ging deutlich hervor, daß 


. die Größe des das innere Rohr um- 


- gebenden- Dampfraums eine sehr 
wichtige Rolle spielt. 


Lovekin nahm dann eine Reihe 
von Versuchen 'mit verschiedenen 
Wassergeschwindigkeiten vor, und 
er erhielt dabei zu seiner eigenen 
Ueberraschung einen Wärmeüber- 
gang bis zu 2750 B.T.U. (1526 W.E.). 
Hierauf wurde ein Apparat gebaut, 
der über 100 Rohre von Die" 
{15,875 mm) äußerem Durchmesser 


beschlossen, einen Oberflächenkon- 

densator mit Rohren zu bauen, die in den Eintrittsreihen 
mit reichlichem Zwischenraum eingesetzt waren und 
nach den Stellen ' zu, 


Rohre verläßt, sich allmählich . auf die normalen Ab- 


stande zusammenschlieBen. 


~ 
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wurde beim Auffüllen des Zwischenraums mił 


HERE 


an denen das Kondensat die. 
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Die Untersuchungen unter den verschiedensten Ver- 
suchsbedingungen zeigten, daß es ein Fehler ist, einen 
geschlossenen Raum mit soviel Rohren auszufüllen, wie 
er nur irgend fassen kann, und diese Art dann als das 

für einen Oberflächen - Kondensator 
notwendige Charaktegstikum zu,be- - 
zeichnen. Dadurch wird nur das Gegen- 
teil von dem erreicht, was man eigent- 
lich anstrebt; die schon kondensierten 
Dampfmengen passieren dabei ganz : 
unnöligerweise noch eine Reihe von 
Rohren, nachdem die Kondensation 
. bereits eingetreten ist Man sollte 
vielmehr danach trachten, eine Kon- 
struktion zu schaffen, durch die man 
beim Eintritt in das Rohrsystem gleich 
von vornherein eine genügend große 
Kuhiflahe ` erhal um mit emer 
Dampfmenge entsprechend dem Va- 
kuum von 28!‘ (7239 mm) mit 
einer Geschwindigkeit von rund 100' 
(30,479 m) oder noch weniger aus- 
zukommen. Anstalt es nach der 
jeizt gebräuchlichen Meihode dem 
Dampfe zu uberlassen, wie er sich 
durch das Rohrbündel  hindurch- 
arbeilen will und kann, nachdem er 
schon kondensiert ist, und zuzugeben, 
dag das kale  Zirkulatlonswasser 
das Kondensat noch weiter ın sehr 
überflüssiger, ja, schädlicher Weise abkühlt, wie es In 
den Kondensatoren der üblichen Bauart der Fall ist, be- 
schloß man nun, die Tiefe der Rohrbüundel etwa auf die 
Hälfte der bisher angewendeten zu verringern und das 
Kondensat auf diese Weise mit seiner höchsten Tem- 
peratur, d h. annahernd mit der dem Vakuum entspre- 
chenden, der Kondensatpumpe zuzufuhren. Um ferner 
den groen Vorteil, den ein gquies Vakuum bietet, mög- 


- Iiehst vollkommen auszunutzen, wurde im Innern des 


enthielt. Dieser Apparat wurde ` ei bt 3 
von Ingenieuren der Anapolis Sta- . - $e E 

tion sowohl in vertikaler als auch «o 
- in horizontaler Lage .eingehend Ft T 
únłersucht, wobei man einen EN HH HH 
Wärmeübergang von etwas über E O E E: +: 
1000 B.T.U. (555 W.E) feststellte. (i EEE pe 
Somit war der Beweis -dafür er- ST: | 
bracht, daß es einen großen Vor- 5 A ar E 4 
teil bedeutet, wenn der- Dampf- E ii ` 
raum zwischen den Rohren recht ec u A 
reichlich bemessen wird. Auf . SS "9 ALE 
Grund dieser Erkenninis wurde Abb. 1b 


Kondensators ein reichlicher Kühlraum vorgesehen, der, 
der Form nach möglichst wirksam gestaltet, vor allem 
die Luftkühlung zum Zwecke hat, aber auch jeden eiwa 
noch übrig gebliebenen Dampf kondensieren soll. Das 


-Kondensat wird dem üblichen Kondensatraum zugeleitet, 


m mn U nn nn 
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von wo es auf den Boden des Kondensatormantels -ge- 
langt. Für Kriegsschiffe und. ähnliche. Fahrzeuge. wurde - 
der Luffkuhlraum besonders groß. ausgeführt, wobei über 


40% an Gesamt-Rohroberfläche gespart wurde. . Auf 
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diese Weise wirkte der außere Teil. des Kondensators 
als Primär-, der innere, also der sogenannte. Luffkühl- ` 
raum als Sekundärkühler. Arbeiten die Dampftürbinen 


mii weniger als halber Belastung, so kann der Primär- 


A SCHIFEBAD "ei 


bestätigt. ` 


fast 1” (25mm) Wassersäule.. 


—. 


o NE 


teil: die ganze. Kondensatorarbeit allein leisten. “Die ` 
Wärme bleibt dann im: Kondensat, anstatt beim Ueber- 
fließen unnötig vieler Rohre auch noch .ins Kühlwasser. 
überzugehen und damit nutzlos in Verlust zu geraten.“ 
Es schien rationeller, ‘das Kondensat bei so kleiner: Be- 
lastung. gleich aus der ersten Arbeitsstuf€ herauszuzie~ 
hen, und de: Versuchsergebnisse haben, diese \Annahme 


ee Es ist allgemein beobachtet worden. daß di eser.Kon- . 


densator. immer de Temperatur des Kondensats hat 
und daß die Temperatur des Kondensats dem Va- 
kuum bus auf. Bruchteile eines Grads entspricht, wenn. 
‚diejenige des Kühlwassers beim Ablauf um nicht mehr 
als 5 bis 8: Grad: F von der Vakuum-Temperatur ab- 
weicht.. Beim Vorhandensein größerer Températur- 


unterschiede sind die Ergebnisse recht auffallend. Wenn 


die‘ Temperatur‘ des ‚austretenden ‚Kühlwassers einen | 
Unterschied von. 12 bis 14° F gegenüber der Vakuum 


- temperatur des Kondensators aufweist,: so wird . das - 
Kondensat ausnahmslos. 10 bs 12%. F warmer als die 


Temperatur des austretenden Kühlwassers, wodurch. der 


"Beweis, geliefert ist, daß, wenn auch mehr Kühlwasser 


durch den Kondensator. gepumpt wird, die ‚Temperatur. 


des Kondensats doch immer hoch bleibt. 


Es ist seit langem bekannt, daß: der. DurchtriH von - 
Luft durch ` guBeiserne ..Kondensatormäntel die Quelle 
‚großer Störungen ist:und die Erzielung eines hohen Va-. 
kuums unmöglich macht. Um . diesen Uebelstand nach ` 
Möglichkeit einzuschränken, wurden Versuche gemacht, : 
bei denen teils ohne jeden Mantelanstrich, teils mit: 
einem einmaligen bituminösen Anstriche und schließlich 
‚noch mit zwei solcher Anstriche übereinander: gearbeitet 


wurde, Die gute Wirkung des zuletzt angewendeten 


Verfahrens zeigte sich im Ansteigen des Saum um. 


Besondere :Sorgfalt wurde bei Konstruktion und Bau 
des Lovekin-Kondensators auf die Luflabführung ver-.: 
wendet. Ein Kanal wurde zu diesem Zwecke aus. zwei: 


. - Platten: gebildet, die in der ganzen Länge des Raums 
-= zwischen-den. Rohrplatten entlang laufen... Diese Platten 


‚sind auf ihrer ganzen Fläche. mit, kleinen Löchern. ver- 
sehen, «die: verhindern sollen, ‚daß, sich in irgend einem 
Teile des Kondensators Luftsäcke bilden. Wo Konden- 


N 


Spalte | Nummer des Versuchs .. . o 2.2. lo. N... | E P W e 
ae ne E ANA | į  englischem | deulschem ` |. englishem |. deutschen ` ` 
1 MaBeinhetten Ma e e A EE Mab ` | Maß E "Met 


Barometerstand, Quecksilbersáule KC 
Absoluter Druck im Gehäuse, Quecksilbersaule 


Wassertemperatur am Eintritt, te... . .... 
Wassertemperatur am Ausflug, Rage 


ts — ła .. ii 
a De Tal ea aca etica De E 
miis GS haea o a 
(is Tel =UHe Tal. e a A 

Mittlere Temperaturdifferenz 


Aeußere Rohroberfläche RETETE TOE 
Niedergeschlagener Dampf/Słunde . "ee 
Kühlwasser stündlich. . a... aoao yoa 

Wärme pro Gewichtseinheit Dampf. . a SC 
| Spalte 17XSpalte 15 ` 
Spalte 14XSpalte 13° ` 


Spalte 12 ° 
Spalte 11 ` 


Koeffizient k = 


f 


: Durchschnitisvakuum im Gehäuse, 'Quecksilbersáule 


‚ Entsprechende Temperatur, Is . . ... ! 2.2... 


Ve ler ER A II ee 


Geschwindigkeit d.Kühlwassers in denRohren je Sekunde | 437°. |’. 1,33m + 


1 D 


| | 762,76 mm 
T3482. . 


28,95% ` 
|. 110* 


. -| 3008“ |. 764,03 mm 


KR er EEN 


CES ET SE 
8011 sg. ft. |` 0,7442 gm | 8,011 sg. ft. | -0,7442 qm ` 
UU 72000lb | 32659kg 72000lb | 32659kq ` 
, . 13888200 Ib | 1 763 687 kg |:3 888 200 Ib | 1763687 ko 
1 9%8B.T.U. | 548,5 WE | 999B.T.U. | 5544WE.” 

pro lb. | prokg. | pro lb= | pro kg- > 
Feal- Dä "rm "L mea 4 
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salpumpen und Luftejéktoren benutzt werden, was zum 
! Beispiel: bei dem für die neuen Schlachtkreuzer der 
Verein gien Staaten-Marine in Vorschlag gebrachten 
Kondensator der Fall ist, wird der Kondensatorkopf 


abgeschnitten, um die Verbindung mit dem Luffejektor ` 


herzustellen. Das ermöglicht eine sehr einfache Ver- 
bindung und BEE daß das Lufirohr voll Wasser 
läuft. 

Um die Höhe des Wassers im: Kondensator tes 
stellen, kann èin Wasserstandsglas zwischen dem Kon- 
densat-Saugrohr und dem Kondensatormantel einge- 
schaltet werden, das dann die Kondensathöhe richtig 
anzeigen wird. Es ist noch‘ zu erwähnen, daß an den 
“ unteren Kanten der Ablaufplatten kleine Winkele:sen 
angebracht sind, die aber nicht durchlaufen, sondern 
aus kurzen Stücken mit Zwischenraumen von etwa glei- 
cher Länge bestehen. Sie verhindern auf diese Weise 
“die Bildung‘ eines ununterbrochenen Wasserstromes auf 
der ganzen Plattenlange m den Kondensatraum hinein, 
wodurch die Dampf- und Lufteinströmung in die Se- 
kundärzone ungünstig beeinflußt werden würde. 


mn. 
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a Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Es ersche.nt eigentlich überflüssig, darauf hinzu- 
weisen, daß die Konstruktion eines Oberflächen-Kon- 
densators fur Kregsschiffe, die ihre Hochstgeschwindig- 
keiten fur nur verhaltn'smäßig kurze Zeiten zu entwickeln 
brauchen, sich sehr erheblich von derjenigen für Han- 
delsschiffe untersche’det, die dauernd mit der Höchst- 
geschwindigkeit fahren sollen. Bei Kriegsschiffen kann 
man fur die Hochstle'stung ohne Weiteres mehr Wasser 
durch die Rohre drucken als beim Handelsschiffe, weil 
die dadurch entstehenden Kosten fur de nurze Zeit, 


‚während der diese Schiffe mit voller Leistung laufen, 


keine Rolle spielen, während die Ersparnis an Raum 
und Gewicht, die sich dadurch erzieien läßt, erheblich 
in Betracht kommt. E'ne Konstruktion, wie sie auf den 
amerikanischen Schlachtsch’ffen der ,Tennessee”-Klasse ` 
angewendet wurde, zeigen die Abbildungen la und b, 
während eine Handelsschiffs-Ausfuhrung, die des ame- 
rikanischen Transportdampfers „Cantigny“, in Abbil- 
dung 2 wiedergegeben ist Mii der letzigenannten An- 
lage erzielte Ergebnisse sind in der Zahlentafel auf 
Seite 416 zusammengestellt. La. 


Allgemeines 


Schmierol-Versuche. Im Marz 1917 wurde 
vom englischen Advisory Council des Departmeni of 
Scientific and Industrial Research zur Prüfung der 
Schmierungsfragen ein Ausschuß gebildet, der die vor- 
liegenden Erfahrungen dieses Gebiets sammeln, zusam- 
menstellen und nachprufen sollte. Dieser Ausschuß kam 
bald zu der Erkenntnis, daß weitere systematische Ver- 
suche nölig seien, die dann im National Physical Labo- 
.ralory ausgeführt worden sind. Obwohl diese Versuche 
noch nicht ganz abgeschlossen sind, liegt bereits ein 
amtlicher Bericht darüber vor, aus dem folgendes wie- 
. dergegeben sel: 

Versuche mil der Lanchester- 
Schneckengetriebe-Maschine. Zur Be- 
` stimmung der Schmierfähigkeit verschiedener tierischer, 

mineralischer und Pflanzen-Oele wurden Versuche mit 
‚ener von der Daimler Company gelieferten, von F. W. 
Lanchester konstruierten Schneckengetriebe-Maschine 
vorgenommen, die eine MeBgenauigkeit von 0,2% ge- 
stattet. Gemessen wird dabei das Venhaltn's der drehen- 
‚den Kraft, die in der Schneckenradachse angreift, zu 
der in der Schneckenachse wirkenden, und zwar "wird 
der Krafiverlusi direkt gemessen, nicht elwa erst aus 
.der Differenz der Einzelwerte ermittelt. 
' Es wurde festgestellt, daß bei allen genen Mine- 
ralölen eine „kritische Temperatur“ eintritt, oberhalb 
derer der Lauf der Maschine ungleichmäßig wird und 
ein Abfallen des Wirkungsgrades Hand in Hand och 
mit dem Ansteigen der Temperatur. Tierische und 
pflanzliche Oele ze’gten unterhalb 75° C eine solche 
kritische Temperatur nicht. Rizinusöl ergab den höch- 
sten Wirkungsgrad von 95,6%, und zwar blieb er kon- 
stant für alle Temperaturen von 30° C aufwärts. Rübol 
und „Schafsfußöl“ kamen dem Rizinusöl mit 95% Wir- 
kungsgrad am nächsten. Samenöl [sperm-oil) ergab bei 
normalen Temperaturen etwa denselben Wirkungsgrad, 
der aber bei steigender. Temperatur allmählich abfiel. 
Die bei den Mineralölen beobachtete kritische Tempe- 
ratur. ließ sich stark nach oben verlegen durch Zusatz 
von Rubol, der den Wirkungsgrad nicht wesentlich be- 
einflußte. Diese günstige Wirkung trat schon bei einem 
Zusatz von 2% % Rubol ein; höherer Rubolzusatz bis 
. zu 20 % blieb ohne weiteren Einfluß. 
" "Bei animalischen und vegetabilischen Oelen leg 
sich durch Zusatz von „collodial graphite“ — die Mi- 


als ,kinematische” 


schung wird „olldag“ genannt — ein etwas besserer 
Wirkungsgrad erzielen; indessen war der Unterschied 
nur unwesentlich. Bel Mineralölen wurde durch Graphit- 
zusatz in vier Fallen ein günstiger Einfluß beobachtet, 
bei einer fünften Probe trat jedoch keine Verbesserung 
ein. Die Wirkung eines Zusatzes von sehr reinem 
Flockengraphit wurde ebenfalls erprobt. Sein guter 
Einfluß auf an’malische Oele war nicht unerheblich, 
während dieser Zusatz bei Mineralölen keine wahr- 
nehmbare Wirkung ausübte. 

2. Vıskosıtatund Druck. Da Versuche über 
den Einfluß der Drucksteigerung auf die Viskosität nicht 
bekannt waren, so wurde e'n besonderer Apparat kon- 
strulert, der die Viskosität des Oels. bei allen Drucken 
— vom Atmosphärendruck ab bis zu 10 t je Quadratzoil 
aufwarts — zu messen gestaltete. Alle Oele zeigten be 
Drucksteigerungen ein starkes Anwachsen der Viskosi- 
tat. So hatte z. B. ein Mineralöl unter dem Druck von 
6,5 ł je Quadratzoll ene 25 mal so große Viskosität wie 
bei atmosphär'schem Drucke. Diese Steigerung war die 
groBte, die festgestellt wurde. Bei derselben Drucker- 
hohung betrug d’e Zunahme des Koeffizienten für Rizi- 
nus- und fur Schafsfuß-Oel nur 4:1. Im allgemeinen 
zeigten Mineralöle eine größere Empfindlichke.t Druck- 
ne gegenuber als tierische und pflanzliche 

ele. 

Die bei diesen Versuchen ermittelte Viskosität wird 
bezeichnet, sie gab das Verhält- 
nis der Viskosität zur Dichte wieder. Deshalb wurde 
noch ein weiterer Apparat konstruiert, um messen zu 
können, wie sich die Dichte des Oels mit dem Drucke 
ändert; dadurch ließ sich dann auch die Beziehung zwi- 
schen Druck und der „gewöhnlichen“ Viskosität fest- 
legen. Indessen zeigte sich, daß für die verschiedenen 
D*chten nur unweseniliche Aenderungen eintreten. 


3JiDerDecley-Oelpruf- Apparat. Auch 
mit dem Decley-Oelprüf-Apparat wurden Versuche 
durchgeführt, um die statische sowie die bei geringer 
Geschwindigkeit auftretende Reibung zwischen zwei 
glatten Metallplatten zu messen, und zwar einmal, wenn 
die Oberflächen trocken, dann aber auch, wenn sie teil- 
weise und wenn sie gut geschmiert waren sowie end- 
lich, wenn sie unter verschiedenen Drucken stehen. Fs 
wurde festgestellt, daß sich der statische Reibungs- 
koeffizient ändert, wenn die beiden aufeinander reiben- 
den Flachen aus versch’edenen Metallen bestehen, ob- 
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wohl’ das Schmiermittel dasselbe ist. Diese Aenderung 

des Koeffizienten tit auch ein, wenn die Oberflächen 

aus demselben Metall bestehen und die Schmiermittel 
wechseln. AS 

A „Oildag” für Wellenlager. Im National Physi- 

cal Laboratory wurden auch mehrere Versuche ausge- 


führt, um den Reibungskoeffizienten eines Wellenlagers- 


festzustellen, das mit Schmieröl unter Zusatz von „Oil 
dag” und ohne solchen Zusatz arbeitet. Auch hierfür 
wurde eine besondere Prüfvorrichtung hergestellt. Zwei 
Oelsorten wurden geprüft. Beim ersten Oel brachte der 
Zusatz von oildag eine Verringerung des Reibungs- 
koeffizienten um rund 11% bei 60° C mit sich. Bei 
einem zweiten, dünneren Oel stieg der Koeffizient da- 
gegen nach dem Zusatz von oildag. Dieser Versuch 
" wurde, wie der Bericht ausdrücklich betont, sorgfältig 
wiederholt; das Ergebnis war das gleiche. (The Engi- 
neer, 17. Dezember 1920.) 


Belgien 

Flottenbau. In Dans erscheinende amerika- 
nische Blätter teilen mit, daß die belgische Regierung 
einigen französischen Werften den Bau von vier Kriegs- 
schiffen übertragen habe, die den Grundstock zt der im 
Entstehen begriffenen belgischen Flotte bilden sollen. 
Sn Lokal-Anze'ger, 19. Januar 1921, Morgenaus- 
gabe. 


Die Hafensperre von Zeebrügge. Das 
letzte Schiff, das noch die Einfahrt in den Hafen von 
Zeebrügge sperrte, wurde am 11. Januar 1921 unter der 
Leitung des Kommodore Young vom englischen Ber- 
gungsdienst gehoben. (Morning Post, 12. Januar 1921) 


England 


Das Erfindungs-Departement der Ad- 
miralitat Die Erkenntnis von der Bedeutung einer 
systematischen Verfolgung der technischen Erfindungen 
hat besonders in Amerika zur Anlage ol ausgestatte- 
ter Versuchslaboratorien geführt, und die dabei gewon- 
nenen Erfahrungen gehen dahin, daß eine einzige wich- 
tige Erfindung die gesamten Betriebskosten für die Ver- 
suchseinrichtungen auf viele Jahre decken kann. Des- 
halb wurde schon vor Monaten auch in England die 
Schaffung eines „Erfindungs-Departements“ als eines 
bedeutsamen Zweiges der wissenschaftlichen Abteilung 
in der Admiraliai beschlossen. Das Laboratorium 
sollte in Teddington, also in der Nähe des „National 
Physical Laboratory“ errichtet werden. In diesem 
Hause, das vielleicht schon im Frühjahr 1921 fertigge- 
stellt sein wird, soll eine Zentrale für den größten Teil 
der wissenschaftlichen physikalisch-technischen Prii- 
fungen geschaffen werden, die durchgeführt werden 
mussen, um die Flotte fortlaufend über alle sie inter- 
essierenden Probleme aufzuklären und um sicherzu- 
stellen, daß das britische Reich nicht hinter anderen 
Ländern in der Anwendung der neuesten, die Landes- 
verteidigung betreffenden wissenschaftlichen Erfindun- 
gen zurückbleibt. Das Institut wird, unter der Leitung 
von E. F. Smith stehen, dessen Emennung zum „Director 
of Scientific Research to the Admiralty“ kürzlich bereits 
erfolgt ist. 

Diese Neuorganisation soll die schon bestehenden 
Marine-Versuchsanstalten nicht verdrängen, sondern er- 
gänzen, denn es wird zugegeben, daß Beamte des De- 

partements, mögen sie auch viele Jahre voller Spezial- 
ae und Erfahrung hinter sich haben, nicht gerade am 
geeignetsten sind, um die in den verschiedenen Zweigen 
der Wissenschaft gemachten Erfindungen auf ihren 
Wert hin zu erkennen und praktisch auszunutzen. Der 
neue Direktor hat in erster Linie mii dafür zu sorgen, 
daß alle unter seiner Leitung‘ vorgenommenen Arbeiten 
in wissenschaftlicher Beziehung auf, der Höhe stehen 
und daß auch praktische Anwendungsgebiete für sie ge- 
funden werden. Er soll deshalb in ständiger Verbindung 
mit Wissenschaftlern aller Art stehen, soweit sie für’ die 
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Marine bedeutungsvolle Erfindungen gemacht haben. 


Ueber die Natur der Arbeit selbst, die in. Teddington 
geleistet wird, läßt sich bisher’ freilich nicht‘ viel be- 
Immerhin ist aber doch, obwohl viele der dort 
gewonnenen Versuchsergebnisse geheim gehalten wer- 
den, mancherlei bekannt geworden, so z. B. über Ver- 
suche mil akustischen Signalen. Es wird auch nicht all- 
gemein bekannt sein, daß demnächst ein Apparat ge- 
prüft werden soll, der auf einem Zifferblatte fortlaufend 
die Wassertiefen unter dem Schiffe anzeigt, und zwar 
sowohl in Fahrt des Schiffes wie auch vor Anker. Alle, 
die von den bisher zu dieser Feststellung gebräuchlichen 
Methoden Kenntnis haben, werden den großen Vorteil 
anerkennen, den “diese Neuerung bringt. ` 

Sehr günstig für die neue Anstalt ist ihre zentrale 
Lage. Während des Krieges befolgte man vielfach eine. 
ganz andere ‚Politik, indem man Versuchsanstalten oft 
in dunklen und abgelegenen Winkeln des Landes unter- 
brachte, von wo aus ihre Arbeit dann erst ans Tages- 
licht gefördert werden mußte. Obwohl Teddington nicht 
an der Meeresküste liegt, ist nicht zu befürchten, daß es 
in seinen Arbeiten die Anforderungen der. Marine ver- 
nachlässigen wird .oder daß die dort Beschäftigten die 
Fühlung mit der See verlieren könnten. Vielmehr‘ sind 
Vorkehrungen getroffen worden, durch die. ein ständiger 
Austausch der Erfahrungen aufrechterhalten * wird zwi- 
schen den schon bestehenden Versuchsanstalten in 
Portsmouth usw. einerseits und dem Director of Scienti- 
fic Research und seinem Stabe andererseits. Auch soll 
Marineoffizieren Gelegenheit gegeben werden, das La- 
boratorium zu besichtigen, damit sie sehen, wie all das, 
was sie später benutzen sollen, entsteht. Aach. privaten 
Wissenschaftlern, die bestimmte Vorschlage.zu machen 
haben, soll so viel wie möglich Gelegenheit gegeben 
werden, das Laboratorium zu besuchen; ihnen soll auch 
ermöglicht werden, Probefahrten an Bord der Kriegs- 
schiffe selbst mitzumachen, um die auf ihren Rat durch- 
geführten Versuche persönlich zu UDELWOCNEN. BE En- 
gineer, 31. Dezember 1920.) 


Das Wettrüsten. ~ Was die Stellung Grog- 
britanniens gegenüber dem amerikanischen Flottenbau- 
programm angeht, so erhielt ein Vertreter des United 
Telegraph von einer Seite, die über jeden Verdacht poli- 
tischer Irreführung erhaben ist, die offene Antwort, daß, 
was auch die Presse darüber gemeldet haben mag, bis- 
her irgendwelche Besprechungen zwischen London. und 
Washington überhaupt noch nicht staltgefunden haben. 
(Berliner Lokalanzeiger, 20. ‚Januar 1921, Abendausgabe.) 


Schiffsunfall. Das as englische Unterseeboot 
„K5“ ist mit der gesamten Besatzung, 55 Mann, westlich 
Landsend untergegangen. (Berliner Lokalanzeiger, 
23. Januar 1921.) 


A 


Die Skagerrakschlacht „Times“ widmet 
dem Blaubuche der Admiralität einen Leitaufsaiz, der 
die Nichiveroffentichung der Darstellung, die Kapitan 
Harper von der Schlacht vor dem Skagerrak gegeben 
hat, tadelt und diesen Fehler der Admiralität auf die 
gleiche Stufe stellt wie ihre Ungeschicklichkeit in der 
Abfassung der ersten Mitteilung über die Schlacht. Das 
wichtigste Stück der ganzen Sammlung sei Lord jell- 
coes Bericht vom 30. Oktober 1914, der die im Kampfe 
zu befolgende Taktik darlegte und den Beweis liefere, 
daß auch Jellicoe’s vielfach getadeltes Abdrehen in der 
Schlacht vor dem Skagerrak ein Teil des vorbereiteten 
Schlachtplanes war. Für die Zukunft aber sei die Tak- 
tik veraltet und unanwendbar. Die Schriftstücke zei- 


‚gen, daß in vielen Dingen die deutschen 


Schiffe den englischen überlegen waren. 
Die Bedeutung der Minen und Unterseeboote, die. damals 
Lord Jellicoe’s Bewegungen ihinderfen, sei in den vier 
Jahren nicht geringer geworden und werde‘ von dem 
Reichsverteidigungsausschusse für die einzuschlagende - 
Marinepolitik gewürdigt werden müssen. (Times, 18. De- 
zember 1920.) 
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„Morning Post“ vom 18, Dezember 1920 findet in 


dem Blaubuche eine Bestätigung ‚ihres ursprünglichen _ 


Urteils, daß die Schlacht vor dem Skagerrak ein gro- 
Ber Sieg der englischen Flotte “war und daß die.GroBé 
Flotte trotz Nebel und einer Reihe ungünstiger Um- 
stände die höchsten Ueberlieferungen der englischen 
Marine aufrecht erhielt. . Der Ruf Lord Jellicoe’s stehe 
vollkommen gerechlifertigt da. 


Ein Aufsatz von Spencer Wilkinson im „Manchester 
Guardian“ vom 12. Januar .1921 weist darauf hin, daß 
Lord Jellicoe auf dem Marsche zu dem von ihm bezeich- 
nejen Treffpunkte am 31. Mai 1916 eine Stunde mit der 
Untersuchung  angetroffener Fischerboote und anderer 
Fahrzeuge verlor, und macht diesen Ze:iverlust dafür 
verantwortlich, daß die deutsche Flotte der Vernichtung 
entging. 


o meane np 


Floitenmanover. Sämtliche  kamplifah' gen 


Geschwader der englischen Atlantikflotte sind nach 


einer Meldüng aus Amsterdam am 17. Januar 1921 aus 
Portland nach den japanischen Gewässern 'n See ge- 
gangen, ` Diese Reise stellt das größte Flotfenmanover 
seit Ausbruch des Krieges dar. Unter den Schiffen be- 
finden sich u. a. „Queen Elizabeth“, „Hood“, Repulse” 
und , Tiger“. Die Geschwader werden zwei oder drei 
Monate ausbleiben. {Berliner -Lokalanze'ger, 19. Januar 
1921, Morgenausgabe.) 


“"Eypenfrage. „Times“ vom 10. Januar 1921 be- 
handelt in einem Leitaufsatze de Streitfrage über den 
Wert der Großkampfschiffe, die seit einiger Zeit -im 
ihren Spalten ausgefochten wird. Sowohl de Vertei- 
diger: wie auch die Gegnet der Großkampfschiffe fugen 
auf den Lehren des Krieges, kommen aber zu entgegen- 
gesetzten Schlüssen. Bei solcher: Uneinigkeit der Fach- 
leute ist der Laie ratlos. ‘Darum ist die Weisheit der 


Regierung anzuzweifeln, wenn sie die Streilfrage durch, 


einen Ausschuß entscheiden lassen will, der vornehm- 
lich’ aus Politikern ‚besteht. Auch Sir Percy Scott hält 
diesen Ausschuß für ungeeignet, und die meisten See- 
leute werden ihm ebenso wie die Masse der Naton 
darin Recht geben. (Times, 10. Januar 1921) > 


' Verwenduäg von Leitkabeln. Am 4. Jà- 
nuar 1921 sind bei Portsmouth sehr befriedigende Ver- 
' suche mit der Führung von Schiffen durch Leitkábel ge- 
macht worden. Alle’ großen Mafinefahrzeuge werden 
mit Empfangsgerät ausgestattet, um sie zur Benutzung 
des Systems zu befähigen. Außer dem Leitkabel von 
Portsmouth besteht bisher nur noch eins im Hafen von 
New York; jedoch werden wahrscheinlich -alle großen 
Häfen solche erhalten. (Manchester- Guardian, 6. Januar 
1921) ` S 

Frankreich 

, Baupolitik. .Auch in der ‚französischen Presse 
w'rd eifrig die Frage verfolgt, welchem Schiffstyp wohl 
zukünftig von den Hauptseemächten der Vorzug gegeben 
werden würde, ob- dem Großkampfschiffe, - dem Unter- 
seeboote oder dem Flugzeuge die Zukunft gehört. 

- * Im Journal de la Marine „Le Yacht“ vom 1. Januar 
1921:behandelt E. Choupaut diese Frage in einem län- 
geren Leitartikel mit der Ueberschrift „Das Linienschiff 
ist: nicht tot“. Er vertri# die Anschauung, daß das 
Linienschiff unentbefirlich sei, und hält den englischen 
Ständpunkt, nach dem Schiffe mit noch größeren Ge- 
schützen und schwererem Panzer, wenn auch auf Kosten 
der Fahrgeschwindigkeit zu bauen seien, für richtig. 
Fin 45 cm-Geschütz `L 45, das ein Geschoß von etwa 
15000 kg mit einer Anfangsgeschwindigkeit von etwa 
900 m/Sek. abfeuert, scheint ihm im. Bere'che der Mög- 
lichket zu liegen, zumal ida im Marinehaushalte bereits 
eine beträchtliche Summe für die Erprobung solcher 
Geschütze vorgesehen ist. Es sei besser, e'nige Mili- 
arden für so schwer bewaffnete Schiffe auszugeben 
und dadurch einen neuen Krieg zu: vermeiden, als einen 

= SE | 


d 


Seile 419 


solchen heraufzubeschwören, der dann vielleieht das 
Hundertfache kostet. Í 


Die Unterseeboote und Flugzeuge beze’chnet Chou- 
paut als Hilfswerkzeuge der Linienschiffe. Die Luft- 
waffe werde der Großkampfflotte gestatten, ihren Wir- 
kungskreis zu vergrößern und die Treffsicherheit der 
Geschütze zu erhöhen; sie wird damit zugleich die 
Bedeütung der Kleinen Kreuzer verringern, wenigstens 
soweit sie Aufklärungszwecken für die Großkampf- 
flotte dienten. 


Vielleicht wird das Linienschiff eine gründliche 
Veränderung erfahren; aber es wird 'sicherlich in irgend 
einer Form weiterbestehen. Dabei werden Lufischitf 
und Flugzeug als Ergänzung der Schlachtschiffe, Kreu- 
zer, Torpedo- und Unterseeboote eine wichtige Rolle. 
spielen. (Le Yacht, 1. Januar 1921.) 


Italien 
- Ausrangierung. In der Schifísiiste wurden 
de Schulschiffe „Flavio Gioia“, „Miseno“ und „Palı- 
nuro”, ferner der als Flugzeugschiff verwendete Dam- 
pfer „Europa” und zwei während des Krieges gebaute 
Motortankschiffe „Acheronte” und „Sthge” gestrichen. 
(Rivista Maritima, Dezember 1920.) . - 


Ehemals österreichische Zerstorer. 
Am 26. September 1920 wurden die ehemals österrei- 
chischen Zerstörer der „Iatra“-Klasse in die italieni- 
sche Flotte mit folgenden Namen eingestellt: Fasana, 
Zenson, Muggia, .Pola, Cortellazzo, Grado und Mon- 
falcone. Fruher hießen sie: Tatra, Balaton, Csepel, 


- Orjen, Lika, Triglav und Uszok. (Rivista Marittima, s)c- 
zember 1920.) e 


Funkentelegraphi e. Nach „Rivista Marit- 
iima“, Dezemberheft 1920, befindet sich bei Coltano 
eine Großfunkstation für den Amerikaverkehr im Bau. 
In Süditalien soll von privater Seite eine Station Tur 
den Verkehr mit dem Balkan und Osteuropa errichtet 
werden, i , GE 
i Japan E. 

Marinehaushalt Aus Tokio wird .berchtet, 


"daß Japan seinen Marinehaushalt erhöht und für Gas 


kommende Jahr einige 500 Millionen Yen angesetzt hat. 
Als Grund fur die etwa 150 Millionen Yen betragende 
Erhöhung wird die Steigerung der Unterhaltungskosien 
angegeben. 20 Millionen werden fur eine neue Brenan- 
stoffniederlage gefordert, 227 Millionen für die Fort- 
setzung bereits-begonnener und 123 Millionen fur nene 


Bauten. Auch der Heereshaushalt ist um etwa 15 Millio-. 


nen Ven gesteigert worden, einschließlich der Ausgaben 
für die Besatzung von Ts'ngtau. (Morning Post, 6. ja- 
nuar 1921.) j 

Neubauten. Die beiden Linienschiffie „Akagi“ 
und „Amagi“, die auf den Werften vom Kure und Yoko-' 
suka im Bau sind und den besten fremden Schiffen, 
wie dem englischen - Schlachtkreuzer „Hood“ oder der 
in Amerika im Bau befindlichen „Lexington’ ebenbürtig 
sein werden, sollen in diesem Jahre fertig gestellt wer-- 
den. Die „Nagato“, die im Herbst vom Stapel lef, be-: 
findet sich in Ausrüstung. (Morning Post, 6. lanuar 
1921.) de 

Stapelläufe. „Rivista Marittima“ meldet, ım 
Dezemberheft 1920 folgende Stapellaute: Kleine Kreu- 
zer „Kitakami“ am 3. luli 1920 auf der Werft Sasebo 
und „Oħi“ am 5. Juli 1920 auf der Kawasaki-Werft, 
„Kobe“ (zur „Kuma“-Klasse gehorig, 5600 ł 33 kn, 
sieben 14 cm-Kanonen); Zerstörer I. Klasse „Hakase“ 


`am 21. Juni 1920 auf der Mitsubishi-Werft, Nagasaki, 


und „Nadakase‘“ am 26. Juni 1920 auf der werft Maizuru 
(1365 t, 34 kn, vier 12 cm-Kanonen, zwei Maschinenge- 
wehre, sechs 21”- (53,3 cm-) Torpedorohre); Zerstörer 
II. Klasse „Kiku“ und „Fuji“ Ende Juli 1920 auf der Ka- 
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wasaki-Werft in Kobe (835 t, 31,5 kn, drei 12 cm-Ka- 
nonen, zweı Maschinengewehre, sechs 53,3 cm-Tor- 
pedorohre). 

Funkentelegraphie. In Tomioka wurde die 
größte Funkstalion des fernen Ostens eingeweiht, die 
mit allen anderen großen Weltstationen verkehren anann. 
(Temps, 15. Januar 1921) 


Marınepolitik. Die Tokyo Asahi“ schreibt 
zur Frage der Rüstungseinschränkung, in den Tagen der 
Feudalzeit habe das Heer den ersten Platz in der Lan- 
desverteidigung vor der Marine eingenommen, und bis 
auf die neuere Zeit sei diese Ueberlieferung berechtigt 
gewesen. Aber seit dem russisch-japanischen Kriege 
se: die Landrustung nicht mehr ausreichend dafür. Nach 
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30 kn erwartet. Den Dampf erzeugen acht Doppel-Oel- 
kessel: De Maschinenanlage liefert die Firma „Werk- 
spoor”. | 

Das Sch ff wird ein Panzerdeck, einen gepanzerten 
Kommandoturm und einen Panzergurtel von 75 tem 
Dicke erhalten;- die Bewaffnung wird aus zehn 15 cm- 
S.K. und vier 7,5 cm-Luftabwehrgeschützen besıeaen. 
Zweı Schornsteine, zwei Masten, sechs ‚Scheinwerfer, 
drei Motorboote und vier weitere Boote werden AJusch 
einen am Hintermast angebrachten Laaebaum, zwei 
andere, kleinere Boote durch Davits bedient. Auch zur 
Flugzeugubernahme werden Davits an Bord vorgesehen. 

„Sumatra“ und ihr Schwestersch'ff „Java“, das von 
der Koninghche Maatschappy „De Schelde“ erbaut 
wind, sind fur den Rekoqnoszierungsdienst in Nieder- 
landisch Ost-Indien bestimmt. ` 
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Stapellauf des niederländischen Kreuzers „Sumalra“ auf der Werfi der Nederlandsche Scheepsbouw Maalschappij in Amsterdam 


der Verntchtung der militärischen Organisation in 
Deutschland, Rußland’ und Oesterre:ch Hege die Ver- 
teidigung vorwiegend der Marine ob, und es sei zu 
hoffen, daß der Volkerbund keinen Versuch machen 
werde, sich mit Japans Marinepolitik zu befassen. — In 
demselben Sinne schreibt auch .Chuo”, 
eintlußreiche- japanische Tagesze tung. 
12. Januar 1921.) 
Niederlande 


Stapellauf. Am 29. Dezember 1920 hat in Ge- 
genwart der Königin der Niederlande auf der Wert: 
der Nederlandsche Scheepsbouw -Maatschappij -in 
Amsterdam der Stapellauf des niederländischen Kreu- 
zers „Sumatra“ stattgefunden. Die Hauptaomessunygen 
des Schiffes sind: Lange uber alles 155 m, größte Breite 
16. m, Seitenhohe 11,10 m, Trefgang 5,50 m, Wasserver- 
drangung 7050 1 Die Antriebsanlage setzt sich aus 
dreı Dampfturbinen zusammen, die je eine Senraube 
treiben und zusammen 65000 PS entwickeln; als Ge- 
schw ndigke't bei dieser Leistung wird eine solche von 


eine andre 
(Morning »ost, 


Vereinigte Staaten 


Das Wetirústen. Der Antrag des Senaiors 
Borah auf Einschränkung der Flottenrustungen stößt 
bereits im Senats-Ausschusse für äußere Angelegen- 
heiten auf Widerstand. Admiral Coontz von der Ope- 
rahonsabteilung der Marine sagte dem Ausschusse be 
seiner Vernehmung, es würde unklug und schädlich sein, 
cein Bauprogramm mitten in der Ausführung abzu- 
brechen. Einige der Schiffe seien schon zu 65 % fert:g, 
und das Geld dafür würde einfach weggeworfen sein. 
F'nzıg die Vereinigten Staaten und Japan bauten jetzt 
in großem Maße. Japan lasse drei Linienschitfe avf 
englischen Werften bauen, würde aber auch nach Voll- 
endung seines Programms noch hinter den Vereinigten 
Staaten stehen. (Morning Post, 5. Januar 1921.) 

Der -New Yorker Mitarbeiter der „Daily News” 
schreibt in. deren Nummer vom 7. Januar 1924: Man 
kann gar nicht ernst genug den Eindruck in den Ver- 
einigten Staaten und im Kanada einschätzen, den cie 
jetzt erst 'n ihrer vollen Bedeutung verstandene Nach- 
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richt gemacht hat, daß drei japanische Linienschiffe auf 
englischen Werften im Bau sind. Mit Recht oder Un- 
` recht wird das als eine Bedrohung der englisch spre- 
chenden Nationen der ‚neuen Welt aufgefaBt Wenn 
die Einheit des Reiches unerschüttert bleiben soll, mab 
dieser Bau eingestellt werden. - / 

Mr. Butler, der Vorsitzende des Mar: neausschusses 
des- amerikanischen Abgeordnetenhauses, halte in Ma- 
rion mit dem Präsidenten Harding eine Besprechung 
über die Frage, ob die Vereinigten Staaten die stärkste 
Seemacht sein sollen, bis ein bindendes Abkommen 
über. Abrústun geschlossen werden kann. Eine end- 
gultige Entscheidung hängt von der weiteren Entwick- 
lung ab; aber g SE neigt Harding zu einer, 
Ausführung es Flottenprogramms. But- 
ler legte ihm nahe, die Welt über die Abrüstungsfrage 
zu sondieren und. eine internationale Aussprache zu 
veranlassen, unabhängig von dem Plane eines Volker- 
vereins. (Times, 10. Januar 1921.) . 

1 Gescher: Unterseeboote. Der iNe- 
val Appropriation Act vom 29. August 1916 verfügte 
den Bau einer Gruppe von neun Geschwader-Untersee- 
booten. Von diesen sind drei bereits gebaut worden; 
Entwürfe für. die übrigen sechs sind in Arbeit. Ein 
offizieller Ber;cht gibt eine guté Vorstellung davon, wie 
diese Boote aussehen, wann sie. fertig und auf See sein 
werden. - | 

= Die Ente wurden im Marinedepartemeni ausge- 
arbeitet. . Die Länge’uber alles beträgt 300” (91,438 m), 
. die Verdrängung bei der Ueberwasserfahrt mehr als 
2000 t Die Antriebsänlage fur de lleberwassertahrt 
besteht aus zwei Dieselmotoren von je 2500 PS, die 
direkt auf die Schraubenwellen arbe'ten. Zwei we.icre 
‘Dieselmotoren von je 1000 PS befinden sieh im vor- 
deren Teile des Bootes und treiben elektrische Genera- 
toren, die ihren Strom: an zwei Elektromotoren abgeben; 
je einer dieser Elektromotoren arbeitet auf ene Schrau- 
-benwelle. ` Bei Unterwässerfahrt wird das Boot von cen 
beiden Elektr E Ee angetrieben, die ihren Sirom- 
dann aus eine großen Akkumulatorenbatterie entmeh- 
men. Die ‚Höch$fgeschwirdigkeit über Wasser wird 
etwa 21 kn, diejenige unter Wasser ungefähr die Halfte 
davon betragen. Das Fassungsvermögen an Treiböl 
reicht für einen so großen Aktionsradius aus, daß das 
Boot unter allen ‘Umständeh der Flotte zu folgen im- 
stande sein wird. Ze 

Die Bewaffnung umfaßt Torpedorohre am Bug and 
Heck von 21” (53 cm) Durchmesser.- An Deck befindet 
sich ein 5%: (125 .cm-)Geschütz vorn vor dem Kom- 
mandoturm. Einen weiteren Teil der Ausrüstung bilden 
drei Fernrohre neuester, gui bewährter Bauart;. jedes 


Boot ist ferner Mit funkentelegraphischen “Apparaten 


fieuesten Systems sowohl für Ueber- wie auch für Un- 
terwasserfahrt versehen. Bequeme, wohnlich eingerich- 
tele Räume sind für Offiziere und Mannschaften vor- 
handen. Besondere Aufmerksamkeit hat man der 
Festigkeit des Bootskörpers 'zugewendet, damit er_auch 
beim Tieftauchen dem Wasserdruck widersteht und 
mcht beim AbschieBen schwerer Geschütze -bricht.“ 
(Scientific American, 1. ¡anar 1921.) 


KI 14c Nr. 325569 Speisewasservor- 
wärmer-Anordnug für Kondensations- 
dampfturbinen. Metropolitan-Vickers nn 
Company, Limited, in London-- 

Diese Erfindung : bezweckt. eine We der: 


bekannten Spejsewasservorwármer-Anordnung fur Kon- | 


densationsdampfturbinen, und zwar insbesondere‘ sol- 
che,.bei denen zum Anwärmen des Speisewassers einer 
Niederdruckstufe Dampf entnommen wird, der in einem 
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-wir fordern nur, was Recht ıst.“ 


‚ ist nicht bedeutend. 


un 


Ten nl nn nn a — 


Luftfahrt.  L'Aéeronáutque-Paris vom 31. Ok- 
tober 1920 stellt einige Tatsachen zusammen, aus denen 
das lebhafte Interesse der Vereinigten Staaten SE die 
Luftschiffahrt hervorgeht. Die Ze'tschrift führt dabei an: 


1. Ankauf eines Luftschiffs von 9500 cbm, Typ Zo- 
- diac; in Frankreich; ; 


2. Ankauf des großen Starrlufisch'ffs „R 38“ in Eng- 
land (Bedford), das Anfang 1921 abgeliefert wer- 


den soll; | 
3. Ankauf des halbstarren Luftschiffs neuesten Tyrs 
T34 „Roma“ in Halen; 


4. Vorbesprechungen mit Deutschland wegen des 
“Baus von Zeppelin-Luftschiffen. neuesten Typs in 
den Vereinigten Staaten; 

5. Entwurf eines Starrlufischiffs von 55 000 cbm sei- 

- tens der off’ziellen Luftverkehrsbehörden, dessen 
Bau Ende Oktober beginnen sollte. 


Personal. Die Anwerbung von Rekruten fur die 
Marine der Vereinigten Staaten ist eingestellk worden, 
da die bewilligte Kopfzahl von 132000 Mann erreicht 
ist. (Morning Post, 7. Januar 1921.) 


: Die Oelfrage. Im Senate der Vereinigten 
Staaten erklärte Senator Mc. Kellar am 6. Januar, Ame- 
rika habe die Macht, England zu gle'cher Behandlung 
amerikanischer und engl scher Staatsangehöriger bei 
der Erschließung der Oelguellen zu zwingen. „Wenn 
man England nicht erlaubt, Oel aus den Vereinigten 
Staaten zu"bez’ehen, dann wird seine Flotte schwer 
im Nachteil sein, und viele Schiffe seiner Handelsmarine 
werden außer Dienst gestelli werden. England wird 
sich vergleichen müssen. Wir haben die Machi, 

(Morning Post, 7. 


und 
ja- 
nuar 1921.) 

Brand an Bord. Während der Liegezeit auf der 
Navy Yard in Washington zerstörte am 28. Dezember 
1920 ein Feuer an Bord der Prasidentenjacihi „Mav- 
flower“ die Offiziermesse und mehrere andere Offizier- 
raume. Der Brand konnte gelöscht werden, bevor er 
die Räume des Präsidenten erreichte. Der Schaden 
(Army and Navy Journal, 1. Janua: 
1921.) 


sé 

DerPanamakanal. Eine Bemerkung Hard'ngs, 
daß der Panamakanal zu einem „Meeresspiegelkanal“ 
umgewandelt werden sollte, hat den Kriegssekreltär 
Baker veranlaßt, für den Bau eines ganz neuen Meeres- 
spiegelkanals neben dem ‚bestehenden einzutreten, da. 
dieser in 15 Jahren zur Bewältigung des Verkehrs nicht 
mehr -genügen würde. Fur den Bau komme entwedeı 
Panama oder Nikaragua ın Betracht. Der alte Kanal 
sei zu schmal für die Schiffe der Zukunft. Die neuen 
amerikanischen Linienschiffe, deren Fertigstellung man 
für 1923 erwartet, würden e ne Breite von 32 m haben, ` 
während die lichte Weite des Kanals mr 33,5 m be- 
trägt., (Times, 12. Januar 1921.) 


= Patent-Bericht a | 
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mit dem Turbinenzylinder in Verbindung stehenden, die- 
sen ganz oder teilweise umgebenden Dampfraum ge- 
sammelt wird, und bei dem ferner der Auslaß des Aus- 
puffgehäuses im wesentlichen. rechteck'ge Form hat 
und das Auspuffgehäuse durch am Ende desselben 
vorgesehene Fuße getragen wird. Das Neue der Erfin- 
dung besteht darin, daß der Speisewasservorwármer in 
einem besonderen, zwischen dem Auspuffgehäuse und 
den Tragfußen an der EinlaBseite der Turbine liegen- 
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den Ableil vorgesehen 1si, das mi dem Dampfraum ın 
Verbindung sieht und -mit inneren: Versteifungsrippen 
versehen 'ıst, die parallel zur Turbinenachse verlaufen 
und die Fortsetzung der ınneren senkrechten Wände 
oder Versteifungsrippen der Tragfüße bilden. Die Ent- 

3 wasserungskanale - des 
'Dampfraumes, des Tur- 
binenzylinders oder an- 
e derer Enfwässerungsstel- 
i len führen dabei in das 
Zi besondere Abteil, in 
i Send dem der Speisevor- 
` | wärmer angeordnet ist, 
id und zwar derart, daß 
‚die in der ` Entwässe- 
rungsflüssigkeit enthal- 
iene Wärme auf das Speisewasser mit übertragen 
wird. Hierbei kann die Einrichtung so getroffen wer- 
den, daß das den Speisewasservorwärmer aufnehmende 
Abie unterteilt ist und daß Dampf aus einer oder 
mehreren anderen Stellen, als der mit dem Speise- 
Wasservorwärmer : verbundenen Niederdruckstufe . der 


Turbine, diesem abgeteilten Raum des Vorwármers zu-' 


geführt wird, um dem den Speisewasservorwärmer 
.durchströmenden Wasser eine höhere Temperatur zu 
geben. Der kondensierte Heizdampf, sonstige Dämpfe 
und nicht kondensierte Gase, die sich im Speisewasser- 
vorwärmer ansammeln, werden in den Kondensatauslaß 
des Kondensators geleitet. 
Einrichtung so getroffen werden, -daB der kondensierie 
Heizdampf sowie sonstige Dämpfe und nicht konden- 


sierbare Gase nach einem im Kondensatorauslaß . vor- , 


gesehenen Mischvorwärmer geleitet werden. 


Kl. 46b. Nr. 321 051. Vorrichtung zum Ver- 
hindern der Druckansammlung im Brenn- 
stoffventil von Verbrennungskraftma- 
schinen. Francis Farrar Carter in Ipswich, England. 

Um bel abgestelltem Brennstoffantrieb eine Druck- 
ansammlung im Brennstoffventil zu verhindern, ist nach 
- der Erfindung in die Brenn- 

stoffleitung- a ein Umfuhrungs- 
ventil c eingebaut, das mit 
dem Anlaßventil k oder einer 


ai im Verbindung steht, 
daß die zum Anlassen der 
Maschine zur Verfügung ste- 
hende Druckluft oder ein 
anderes Arbeitsmittel vermiftiels 
eines geeigneten Schaltorganes, 
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QA e das Ventil c offenhalt worauf 
A T sich dieses beim Uebergang 
zum normalen Betrieb der 


Maschine durch Abstellen der Druckluft und Verbinden 


des Steuerzylinders h des Umführungsventiles e an der 


Außenluf selbsttätig wieder schließt. 


Kl. 65a. Nr. 325 929. Vorrichtung. 
Kenntlichmachung einer Ueberlastunug 
des Hebezeuges von Hebefahrzeugen. 
Deutsche Maschinenfabrik A.-G. im Duisburg. 


Das neue Hebefahrzeug ist so gebaut, daß beim. 
Eintauchen von einer bestimmten Höhe über Wasser. 
ab die Wasserverdrängung plötzlich so stark abnimmt, 


daß die weitere Eintauchung von da ab schon stati- 
findet, wenn das Hebezeug nur unter ganz geringer 


Zunahme der Hebekraft weiter arbeitet, was sıch an. 


dem viel schnelleren Eintauchen des Fahrzeuges sofort 
bemerkbär macht. 
Wasserverdrängung plötzlich kleiner wird, wird so groß 
gemacht, daß das Hebezeug gerade bis zu der zuläs- 
sigen Grenze seiner Hebekraft beansprucht ist, wenn 
beim Heben das Fahrzeug bis zu der betreffenden 
Wasserlinie eingetaucht ist. Beginnt von da ab beim 
Weiterarbeiten des Hebezeuges das Fahrzeug plötzlich 
schneller zu sinken, so ist das also ein Zeichen, daß 
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In diesem Fall kann die 


„Weser“ 


anderen Druckmittelguelle der- ` 
denen der Teil 1 mittels eines Bolzens 10 gelenkig mt 
. dem oben liegenden Teil 2 derart verbunden ist, daß er : 


z. B. eines Dreiwegehahnes n, : 


zur vorher mit der Kette 7 einstell- 


Die Höhe über Wasser, bei der die S 


Er X r. a T 


mit dem im Betrieb befindlichen Base die Arbat 
allein nicht weiter fortgesetzt werden darf, und daß da- 


ber, falls weiter, gehoben werden soll, noch" andere He- 
bezeuge zugeschaltet werden müssen, um eine Ueber- 


lastung des. Haupthebezeuges unmöglich zu machen. 
In einer angemessenen Höhe über der Wässerlinie, bei 
der die Wasserverdrangung bei weiterem Tiefertauchen 
kleiner wird, wird der Schiffskörper wieder so: gebaut, 
daß beim Weiterarbeiten die. Wasserverdrángung.. wie- 
der in normaler Weise zunimmt. Der in den: Schiffs- 
körper eingeschaltete Teil, dessen Wasserverdrängung 
gegenüber dem anderen Teil so- viel kleiner: ist, kann . 


'z. B. nach Art eines Fachwerkes ausgefuhri werden. 


Nr. 324506. Befestigung für Vor- 


Kl. 13b. 
und Uleberhitzerglieder,. die 


warmer- 


aus einzelnen Röhrengruppen we, 


Fritz Kramer in Blankenese-Dockenhuden. 


. Bei dieser Erfindung handelt es sch dm Vor-. 
wärmer- : und Ueberhitzerglieder, die ’ aus einzelnen ` 
Röhrengruppen bestehen, in der Weise zu befestigen, . 
daß die nebeneinander liegenden. Eintritts- und Aus- 
triisrohrenenden benachbarter Glieder je durch ` eine 
Ueberwurischraube verbun- ` 
den sind, was an sich be- 
kannt ist, Das , Wesentliche 
der Erfindung liegt: darin, 
daß die beiden Röhrenköpfe 3 
eines Gliedes von einer 
sie umschließenden, federnd 
nachgiebigen Blechplatte 4 
gehalten sind. Infolge. die- 


‘ser Anordnung können die 


Röhrenköpfe. bei Bewegungen der Röhren bei Tem- . 
peratureinwirkungen federnd folgend,‘ so: daß die be-: 
festigung sich nicht lockern kann und. die ung 
von Und: Be ten ausgeschlossen ist. a ër 


Kl. 65a. 326 065. Sue hallen der 
sich bei zu’ ee Neigung des Schtep- 
pers selbsttätig öffnet. a esco! 
m. Bremen. > ` e 


Der neue Schlepphaken besteht aus einem miffëls 
zweier Bolzen 3 und A am Schiff- horizontal schwenkbar ` 
und in sénkrechier Richtung. drehbaren Haken 1, 2, von 


in der in ausgezogenen Linien gezeichneten Stellung i 
den Schlepphaken festhált In: dieser 'geschlössenen' . 
Lage wird der Tel 1 mittels. eines um. einen Bolzen 5 
schwingbaren Hebels 6 festgehälten, indem er sich mił - 
seinem freien Ende gegen einen Anschlag dieses Hebels ` 
anlegt. Das untere Ende des Hebels 6 ist durch eine 


' Kette. oder derg) 7- so am Schiff festgelegt, daß ‘diese 


bei. aufrechter Stellung des Schiffes mit ener bestimm- 
ten Lose durchhängt. Legt sich. en | 

das Schiff bei querab zeigender |. E i 

Schleppirosse um einbestimmies. %- 


bares Maß auf die Seite, so daß. 
deriSchlepphaken: die mit punk- ` 
tierten Linien dargestellte Stellung 
einnimmt, so spannt sich die Kette 
7 -und zieht dadurch den Hebeló6 .- 
außer Eingriff mit dem Teil 1 des | 
Schlepphakens. . Infolgedessen 
kann der Teil 1 in’ Richtung e E BEE 
und diese freigeben. ` Durch Verlängerung oder Verkürzung‘ 
der Kette 7 kann die Einrichtung so eingestellt werden, daß ` 
das "Auslösen bei verschiedenen Neigungen stattfinden kann. 


Kl. 13e. Nr. 324508. Stielmeißelartiges 
Werkzeug zur Entiernung,des Kessel-- 
steins von der Außentläche der Röhren ` 
eines- Dampfikessels.. Electriska Pannrensmings- . 


Aktiebolaget : in Göteborg, Schweden. 


Das neue Werkzeug besteht aus einem: Stiel. 1, E 
dem zwei gabelartig: abstehende, -federnde: Meißel $ 


rn 
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angebracht sind, deren Schne: dén schräg nach- außen 
, zeigen.’ Um mit. diesem Gerát. den Kesselstein. von den 
. Röhren zu. entfernen, wind es zwischen je zwei Röhren 


"eingeführt und. stoßartig: ħin- und iherbewegt, so. daß, 


der SE durch. die Meißel abgesprengt wird. 
‚Indem. hierbei: das: Gerät . aılmählich 
‚immer. weiter ‚ vorgeschoben wird, reinigt 
es die einander. gegenüberliegenden 
A Seiten der Röhren von dem anhaften- 
A. . den Kesselstein. Nachdem so bei allen 
St Röhren auf beiden Seiten der 'Kessel- 
‚stein entfernt ist wird das Gerät so 
b eingeführt, daß auch die um 9% “Grad 
d ` dazu liegenden Wandflächen der 
l Röhren in derselben Weise bearbeitet 
“und som alle Röhren rings herum von Kesselstein ge- 
reinigt werden. Um den federnden Meißeln 3 beim Ar- 
beiten eine ‘gute Führung zu geben, sind in Richtung 
"hrer geraden *Schäffe Verlängerungen 4,4 angebracht, 
die sich bei dem Hin- und Herbewegen an den einander 
zugekehrien Seiten der Röhren. führen, so daß beide 
MeiBel immer in gleicher. Höhe. beim StoBen die ka- 
renwandungen bearbeiten. - z Ne 


KI- 65d. Nr. 325924. 
Versenken von Schiffen. 
Lippstadt i. W. i 


Zum Versenken . yon Schiffen. sollen nach dieser 
ng oben. Körper benutzt werden, die 


Vorrichtung. zum 
Fritz Kesselring in 


mi Lei zum Ab- 
schießen . . dienenden 
. Rohren in Schwim- 


s sind. je zwei solche 

` Schwimmer sind durch 
a von Sic 'N an der Wasserober- 
fläche getragene Leine F miteinander verbunden 
und a durch Anker D EE HONG und Lage 


Si Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie a | 


Ko 


H 
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Inland La y ` 
“Auf der Werft von Blohm & Voß - 
. Ostafrika-Linie erbaute): 


e Stápellánid 
ist der für -die Deutsche ` 


Dampfer „ 
ad in der. Ostafrikafahrt verwendet werden. Der kürz- 


ich vom Stapel gelaufene Dampier „Usarfamo“ der- 
en ned am 15. März- nach Sudwestatrika 
n apstadt: abqehen. 
` a derselben Werft "rel Weg für ‚die Deutsch-Au- 
stralische ` / Dampfsch: tahris - Gesellschaft erbaute‘ 
Frachtdampfer „Hannover“ vom Stapel gelaufen. - Der 
Dampfer besitzt 10 000 t Tragfah: dreit 

l Auf der Werft von |]. Frerichs A Co: in Enwad 
ist. der für die Hamburg-Bremer‘ Afrika-Linie im Bau 
Þefindlichè 6000 t-Dampter „Wigbert“ ein Schwester- 
schiff des auf seiner Jungfernreise ‚befindlichen Damp- 
fers, ‚Winfried, vom Stapel gelaufen. 


Dampier „Amassia“ Den beiden vor kurzem 
von des Hambürg-Amerika Lite im Dienst gestellten | 


kleiner Dampfern Abessinia und Alexandria, die gegen- . 


wártig im. Levantedieńst und in, dert -Afrikafahrt beschäf- 
- Agt sm, ‘folgt jetzt als dritter größerer Neubau der von 
der Rostocker. Neptun-Werft erbaute Dampter Amassia. 
X ‚Das Schiff, hat. einen Reumgehal?, Non 3117 “Br. nes aT.. 


se D SE A u 


i ölbehältern 


mern S untergebracht. 


Auge. aus dem Leserkreise r mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


55801 einschl.eßlich Bunker. 


fen. Der Dampier ` 
Usukuma“ vom Stapel gelauien. ` Flender A.-C. 
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ae Wasser gehalten, daß bein Anspannen die Ab- 


schußvorrichtungen in ıhnen in die Richtung des ge- 
spannten Seiles' schräg nach oben zeigen. Wird das. 
Seil also durch ein dagegen fahrendes Schiff gespannt, 
so richten sich die Geschosse in den Abschußvorrich- 
tungen: der Schwimmer S gegen den Schiffskörper. Die 
Befestigung des Verbindungsseiles F an den Schwim- 
mern S geschieht nun in solcher Weise, daß es bei sei- 
nem Anspannen die Ladung in den Abschußvorrichtun- 
gen zur Entzundung bringt und die Geschosse also ge- 
gen das Schiff abgefeuert werden. Nach Annahme des 
Erfinders werden diese alsdann noch rechtzeitig das 
weltertahrende Schiff unter Wasser treffen und es durch. 


die Sprengwirkung ıhrer Ladung zum Sinken: bringen. 


Kl. 65a. Nr. 326026. Vorrichtung zur Er- 
haltung eines Unterdruckesin den Treib- 
von Unterseebooten Friz 
Kramer in. Blankenese-Dockenhuden. 


Das Neue dieser Vorrichtung, die dazu dienen soll, 
ein Ausfließen von Oel aus den außenbords angeord- 
neten Treibolbehaltern zu 
verhindern, - besteht darin, 
daß ein "gewichtsbelastetes 
Ventil 5, einRückschlagventil 4 
und eine Pumpe 7, unab- 
hängig: voneinander, je einer- 
seits mit der See und ander- j 
seits mit dem Oel-Behálter $ 


. derart in Verbindung stehen, dab bei zu stark fallendem 


Druck im Behälter eine Sirömung von See durch das 


"entsprechend belastete Vent] 5 hindurch erfolgt, wobei 


sie so begrenzt wird, daß im Behälter ein Unterdruck 
gegenüber dem Außenwasser aufrechterhalten wird, 
während bei steigendem Druck eine Stromung von 
Behälter nach See durch die Pumpe 7 und bei noch 
weiter steigendem Druck MUeberdruck) außerdem durch 
das Rückschlagventil 4 erfolgt. 


einer Tragfäh'gkeit von 
Es soll fur “den Kuba- 
Mexiko-Dienst verwandt werden, der bisher größtenteils 
mit Charterdampfern unterhalten wurde. Die erste Ab- 
fahrt des Dampfers von Hamburg nach Habana, Vera 


und 1813 Netto-Reg-To. bel 


Cruz und Tampico ist für den 29. Januar ın Aussicht ge- 


nommen. 


Aut: der Schiri und Dockbauwerft 
in Siems bei Lübeck gelangie 
am Freitag voriger- Woche ein für die Eriksbergs Mek. 


Verkstads Aktiebolag in Goteborg erbautes Schwimm- 


dock mit einer Tragfamigke't von 67501 zur Ablieferung. 
Es ist dies das 42. Schw:mmdock, welches seitens die- 
ser Firma in, den N 5 Jahren zu Wasser gelassen 
wurde. 

Das Dock "si ina Konstruktion und besteht 
aus drei zusammengekuppelten Sektionen, zum Selbst- 
docken geeignet nach dem Svstem von Klitzing, Ham- 
burg. Der. Antrieb der Masch'nenanlage erfolgt durch 


‘von Land zugeleiteten Strom und wird ein Schiff von: 
` 40001 Gewicht in der Zeit von 60 Minuten gehoben. ' 


Die Weberführung. nach dem Bestmmungsort er- 
folgte durch den neu erbauten, mt 2 Dieselmotoren 
mit einer Leistung von- je 750 PSı und auch sonst m 
jeder . Weise modern ausgerusteten Schleppdampfer 
„Fridjof‘“ der Bogserings Aktiebolag in Göteborg, wo 


l das Dock nach 60stündiger. ‚Fahrt trotz. schlechten Wet- 


ters. und SI ER wohlbehalten eintraf.. 
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Ausland. 


Schwankungen in Schifispreisen. Die 
englische Fachzeitschr.ft „Fairplay“ gibt eine inter- 


essante Gegenuberstelung über die Schiffspreise in den . 


letzten 20 Jahren. Sie geht vom Jahre 1900, das vor dem 
Kriege die höchsten bis dahin erzielten Werte -für 
Sch’ffsionnage aufwies, aus. Der Zeitschrift zufolge 
betrug der Preis (in Pfund Sterling) für einen 7500 i- 
Dampfer ım Jahre 1900 116 600, um bis zum Jahre 1905 
auf 26500 zu sinken. In den folgenden Jahren stiegen 
de Preise langsam wieder, bis 1912 mit 58000 wieder 
en Höhepunkt erreicht wunde. Vor dem Kriege war 


der Preis eines 7500 t Dampfers bis auf 42500 gesun-. 
Im Kriege stieg der Schiffswert dann bald er- . 


ken. 
heblich. Er betrug im Jahre 1915 bereits 82500 £, 
im Juli 1916 180000, um dann im Jahre 1917 wieder bis 
auf 175000 zu sinken. 1918 mußten bereits wieder 
180000£ bezahlt werden und ım Dezember 1919 
war der Preis auf nicht weniger als 232500 gestiegen. 
Der Hochstpunkt aber wurde erst im März 1920 mit 
255000 £ erreicht (für einen 7500 }- Dampfer). 
Von da ab sanken die Schiffspreise und im Juni des 
vergangenen Jahres wurden nur noch 180000 bezahlt. 
Am Ende 1920 aber war der Wert eines Schiffes der 
vorgenannten Große bis’ auf 105000 oder- bis auf 
14£ fur die Tonne gefallen. Das Sinken der 
Schiffswerie im vergangenen Jahre um volle 50 % hat 
sich dabei ın dem kurzen Zeitraum von sechs Monaten 
vollzogen. Aber auch die jetz gen Preise, werden von 
den englischen Schiffis’nteressenten als für enen wirt- 
schaftlichen Reedere betrieb noch zu hoch bezeichnet. 
Im übrigen wurde Ruhe 'n den englischen Schiffsmarkt 
erst 'hineinkommen, wenn keine früheren deutschen 
Dampfer mehr zum Verkauf ständen. 

Auf der Werft von W. Doxtord & Son, 
Ltd, Sunderland, ist das Motorschiff „Yugaren“, 
von dessen Typ 4 Schwesterschiffe auf, der Werft fur 
Golhenburger Rechnung 'n Bau sind, von Stapel ge- 
laufen. Die Schiffe erhalten je eme ,¡Oelmaschine mit 
Gegenkolben von 3000 PS. und haben e.ne Tragfahig- 
keit von 10500}. Die Masich’nen sind also nach dem 
Sysiem Junkers gebaut, dessen Patente de Firma kurz 
vor dem Kr eae erworben hatte. 


Unverkauft gebliebene 
Schiffe. Von den von Deutschland an de Entente 
abgelieferten deuischen Sch'ffen, deren Verkauf be- 
kenntlich in Händen des Lord Inchcape lag, sind bisher 
65 Schiffe unverkauft gebl’eben, und zwar sind d'es 
21 Postdampfer, 42 Frachtdampfer und 2 Segelschiffe. 
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Schiffswerft Oldenburg A.-G. in Nor- 
denham. Wie die Verwaltung mitteilt, ist vor engen 
Fagen die Inbetriebnahme der Werft erfolgt und als 
erstes Schiff, der Spüler der Firma Philipp Holzmann 
A.-G. der nach etwa zweijahriger Arbetiszet‘ elwa 
10 Hektar des Werfigelandes aufgespult hat, mit dem 
großen Slipwagen der Werft, für eine Tragfähigkeit 
von 6001, aufs Trockene gezogen worden, um gründ- 
lich überholt zu werden. Sofort nach dem Abslippen 
des Spülers wird als nächstes Schiff der bereits im 
Fischereihafen liegende Hamburger Schoner 
Hartwig“ aufgeslipt werden. Dieses Schiff soll u. a. 
mit einer Motoranlage versehen werden. Auch die In- 
beiriebsetzung des zweiten Slipwagens der Werft mii 
e ner Tragfähigkeit von 5004, speziell eingerichtet zur 
Aufnahme von Fischdampfern und ähnlichen Fahrzeu- 
gen, soll in,der nächsten Zeit erfolgen. - Die, Werft be- 
sitzt außer dieser Reparaturabieilung vier moderne 
Hellinge mit einer Tragfäh’gkeit von 2500t, groß ge- 
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nug, um Sch ffe bis zu 100m Lange darauf ferfigzu- 
der Werft wird noch, . 


stellen.” An dem weiteren Ausbau 
gearbeitet. ER 

_ Der Bremer Vulcan in Vegesack hat 
während des verflossenen Jahres 1920 insgesamt "zwölf 
transatlantische Dampier zur 
Zwei für Rechnung der Hamburg-Amerika Linie erbaute, ' 
120001 große Dampfer, „Wendland“ und „Münsterland” 
mußten nach dem Friedensvertrage an die Entente ab- 
geliefert werden. Dagegen verblieben. in deutschem 
Besitz die beiden für den Norddeutschen Lloyd erbauten 
Dampfer „Vegesack” und „Bremerhaven” sowie die 
fur die Hamburg-Amerika Linie fertig gestellten Damp- 
fer ,Abessinia” und „Alexandria”. Für holländische 
Rechnung gelangten die Dampfer' „Agnetäpark”, 
„Emmapark”, „Florapark” und „Julanapark”, je 16001 
groß, zur Ablieferung. Für die: Bremer Roland-Linie 
wurden zwei je 120001 große Dampfer, „Aldebaran” 
und „Aldemarin” erbaut. Für die Danziger Reederei 
Artus ist der 120001 große Dampter „Artus” vom Sta- 
pel gelaufen. . Für das Jahr 1921 ist die Werft mit zahl- 
reichen Aufträgen ‚versehen und gut beschäftigt. Sämt- 
liche s’eben Helgen sind mit Neubauten, meist größeren 
Dampfern besetzt. ae 


Die Schiffswerft vonH Peters & Beh: 


rensohn in Wewelsfleth, die gegen früher be- 


‚deutend vergrößert wurde, ist an eine süddeutsche Ge- 


sellschaft verkauft. ` Das Unternehmen, des jetzt den 


Namen Schiffswerft Unterelbe' führt, will auch Kriegs- - 


schiffe, besonders Torpedoboote, zu Handelsfahrzeugen 

umbauen. we i ; i 
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Rückgang des Weltschiffbaues Nath 

Lloyds waren Ende Dezember 1920 - im Vere'nigten 

Konigreich 3708 9161 in Bau, das -sınd 7140001 mehr 

als Ende 1919, aber 22 0001 weniger als Ende September 
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1920. Lloyds nehmen an, daß jetzt ein Rückgang ein-. - 


setzt, der ebenso schnell sein wird wie. der Aufschwung 
nach 1918. Diese Wahrscheinlichkeit ist um so: größer, 
als die gesamfe in Angriff genommene Tonnage im 
letzten Quartal (506 355 m'1 139 0001 unter dem Durch-- 
schnitt der sechs voraufgegangenen: Monate sicht, Der 
gesamte Schiffbau ‘des Auslandes (ohne England), näm- 
lich 3 470 862 }, ist um etwa 3630001 kle'ner als de Ton- 
nage, die Ende 1920 in Bau war, was darauf zurückzu- 
führen: ist, daß der Schiffbau in den Vereinigten Staa- 


Ablieferung gebracht. ` 
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ten um 462000} zurückgegangen ist. In anderen Län- ` 


dern ist eine Zunahme zu konstatieren. An der Spitze 
steht Holland mit 4509641, dann folgen Frankreich und 
Italien mit 397969 bzw. 363784}. Der gesamte Welt- 
schifibau ist ungefähr um 385600t niedriger als im 


e 


September und 869 000} niedriger als die höchste Bau- - 


ziffer Ende September 1919. Für den. Oeltransport.sind 
in England 64 Schiffe mit 42255314 und in Amerika 
88 Schiffe mit 637 1001 in Bau. 


Ausland. 


Neugründung von Schiffswerften. Laut 
einem Bericht aus Buenos A'res ist dorf ein Unterneh- 


men mit 15 Mill. Pesos Kapital gegründet worden, um. 


Schiffswerften im Hafen von Carmen de Patagones zu 
gründen, wo Handelsschiffe gebaut werden sollen. E'ne 
deutsche Firma mm. Buenos Aires wird einen «Teil des. 
Kapitals beschaffen. : i 


- 
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Der Schiffbau in Belgien gehört zu den- 


jemgen Industriezwe;gen, die sich am schnellsten yon. 
den Folgen des Krieges erholen konnten: Wie “die - 
„indépendance Belge” berichtet, haben die Werften 
des Antwerpener .Hafens ' noch zu ‘keiner Zeit 
solche Zahl Neubauten zu verzeichnen gehabt, als set 
dem.Abschhluß, des Waffenshllstandes. Besonders glän- 
zende Beispiele für. das Neuerstehen des‘ belgischen 


Schiffbaues bieten die beiden Schwesterschiffe „Elisa * 
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bethville und „Thysville“, ‘die für Deckung der Con- ` 
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pagnie Belge Maritime du Congo, gebaut werden. Diese 
Schiffe werden insbesondere‘ hervorragende Lazarett- 
einrichtungen an Bord haben, die den Sch:fisarzien die 
Vornahme auch schwieriger "Opetat' onen an Bord er- 
möglichen werden. Beide * Schiffe Sollen etwa Mitte 
nächsten Jahres vollendet sein. Weitere Neubauten 
für Rechnung der SES Gesellschaft sind in Aus- 
sicht. ©. 

Die japanischen Werften haben im Jahre 
1920 nicht ganz 100 Handelsschiffe gebaut mit insge- 
sami etwa 480000 t Mit Ausnahme der drei größeren 


Schiffahrtsgesellschaften, d’e noch eine Anzahl Damp- 


fer in Bau haben, besitzen die Werften keine fremden 


"Bestellungen mehr, so daß in desem Jahre vorläufig 


nur Kriegsschiffe gebaut werden. Für Mandelsdampfer 
beitrug der Baupreis im “Oktober per deadweightton 
210 Yen. Man erwartet aber eine Ermäßigung dieses 
Satzes, wenn die Werften auf Aufträge rechnen. Von 
britischen Werften werden Kontrakte Geh zu 
20 £, was: nur elwa 150, ven ‚sind. ` 


Die Nip-pon Visen kaa hat der schlech- 


ten Lage auf dem Sch ffehrtsmarkt ihr Schiffbaupro- 


‚gramm, wonach sie ihre Tonnage noch um 500 000 t ver- 
groBern wollte, aufgegeben. Die schon im Bau befind- 
chen 180 000 t sollen jedoch noch fertiggestellt werden. 


Außer der ungünstigen Lage auf dem Sch Hährtsmarkt - 


überhaupt soll für -dieses Vorgehen der Gesellschaff 


auch noch d’e Zuteilung von 10 deutschen Sch ffen an: 


Japan maßgebend gewesen sein. 
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F - Schiffahrt und Schiffsbetrieb 
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Inland. 


Als erster Dampter des Harriman- Kon: 
zerns, des gemeinsamen Passagierdienstes der Ham- 
burg-Amerika Linie und der United American Line, ist 
der Dampfer „Mount Clay“, der ehemalige 8800 Br.- 
Reg.-To. große deutsche Dampfer Prinz E tel Friedrich, 
von New York kommend, auf der Elbe eingetroffen und 
hat seme Passagiere in Cuxhaven gelandet. Das Schiff 
repräsentiert den neuartigen Typ eines Spezialsch ffes 
fur den Auswandererverkehr. Es stellt den Passagieren 
der 3. Klasse während der Reise die Gesamtheit seiner 
Gesellschaftsräume, Promenadendecks, Kajuten usw. un- 
eingeschränkt, zur. Verfügung’ und schuf *hnen damit eine 
erhöhte ‚Reisebehaglichkeit, die dankbar anerkannt 
wurde. 


Zum Empfang des Dampfers waren Geheimrat Dr. ` 


Cuno und der hiesige Vertreter der United American 
Lane, Colonel Kyan, nebst einer Anzahl leitender Her- 
Ten beider Gesellschaften erschienen. Die Ausschiffung 
der Passagiere und die Uebernahme und Weiterbeför- 
derung des Gepäcks und 1477 Sack Post vollzog sich 
unter ‚Leitung der Passagebeamien der Hamburg-Ame- 
rika Linte m kürzester Zeit und in einer Ordnung, die 
erkennen l'’eß, daß der in dem lebhaften Passagierver- 
kehr der" Vorkniegszeit erprobte Abtertigungsdienst der 
Hapag in den langen Jahren’ der Uniatgkeit nichts von 
seiner ehemaligen Leistungsfähigkeit emgebubt “hal. 
Das Schiff ist nach Abgabe seiner Passaqiere elbauf- 
wärts gegangen,-um an den Kuhwärder Kais der Ham- 
burg-Amerika Linie gelöscht zu werden. 


Die A rer 
„Argo“ begeht das Jubiläum ihres 25jährigen Beste- 
hens. 
24.000 t und bei neun Dampfer von zusammen 42 000 } 
im Bau. Dazu kommen’ bei der Hanseatisehén Daitipf- 
schiffahrtsgesellschaft in ‚Lübeck (Tockterunterkehmen 
der „Argo? sieben ' Dampfer von Zusafnmen 8800 + und 
zwei im Bau befindli iche ‚Dampfer mit zusammen 2700 }.- 
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. gekommen, als jetzt fertige Verträge vorliegen. 


Sie besitzt zurzeit 14 Dampfer von zusammen | 
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Auswärtige Reedereien in Hamburg. 


' Zwischen den Direktionen einiger auswärtiger Reede- 


reien, und dem "Hamburger Staat háben seit lángeter 
Leit Verhandlungen zur Ueberlassung von Kaistrecken 
für den Bau von Kaischuppen geschwebt. In Betracht 
kamen zunächst die Cunard-L'nie, die American-Linie 
und die Luckenbach-Lin'e. Nachträglich sind noch 
andere auswärtige Reedereien an den Hamburger Staat 
herangetreten. Wie jetzt mitgeteilt wird, sind die Ver- 
handlungen mit zwei Reedereien insofern zum Abschluß 
Abge- 
schlossen ist mit der American-Line, die am Roßkai 
im Roßhafen e:nen Platz gewählt hat, und mit der Royal 
Mal Packet Company, die ' Kaibauten ım Oderhafen 
durchfuhrt. Der Kostenanschlag betragt 80 Millionen. 
Die Bauten werden auf Kosten der Reedereien vom 
Hamburger Staat ausgeführt mit der Maßgäbe, daß de 


‚Anlagen, d’e nach Hamburger Muster geschaffen wer- 


den, nach 25 Jahren an den Hamburger Staat zurück- 
fallen. Diese neuen Schuppenanlgen sollen so schnell 
gebaut werden, daß- sie schon Anfang des nächsten 
Jahres benutzt werden konnen. 


Erhohung de Abgaben ım Kaiser Wil- 
helm-Kanal. Dem Reichsrat legt der Entwurf eines 
neuen.Abgabentarıfs fur den Kaiser W.lhelm-Kanal vor. 
Ueber den Entwurf ist in Seefahriskre sen eingehend 
verhandelt und in allen wesentlichen Punkten ene Ver- 
standigung erzielt worden Es ist demt zu rechnen, 
daß die Tariferhöhungen bere ts am 1. Februar in Kraft 
treten. 


Ueber den Schiedsspruch des ameri- 
kanıschen Schiedsrichters in der Frage 
der Rheintonnage, der am 8. Januar ergangen 
ist, werden folgende Einzelhe'ten mitgeteilt: - 


Der Schiedsrichter hat entschieden, daß an Frank- - 
rech abzutreten sind: 1. Kahnraum in Höhe von 
250150, Schleppkraft in Höhe von 23 731 Pferdestär- 
Ken, 2. de Emrchiungen der Badischen Aktiengesell- 
schafl fur Rheinschiffahrt und Seetransport, de sie im 
Hafen von Rotterdam am 15. August 1914 besaß, 3. 75% 
der Aktien der Rheinschiffahrts-Gesellschaft vormel: 
Fendel-Mannhem, 4. Schifísraum und Schleppkraft 
von Fendel wird auf Tonnage und Schleppkraft zu 1 voll 
n Anrechnung gebracht. 

Der Schiedsrichter ist davon ausgegangen, daß fur 
Wiederguimachungszwecke höchstens 14,34 % Kahn- 
raum und 2,2 % Pferdestärken Schleppkraft von der 
Rheinflotte abzugeben sein werden. Er hat deher für 
de Berechnung der Abtretungen gemäß Art kel 357 des 
Fmedensvertrages nur 35,55% des Kahnraumes und 
97,3%  Pterdestarken Schleppkraft der deutschen 
Rheinflotte zugrunde gelegt. Das sind 1333551t Kahn- 
raum und 175234 Dierdesiarken Schleppkraft. Sollte 
wesentlich weniger zu Reparationszwecken abgegeben 
werden, so wird en Anspruch Frankre'chs auf eine ent- 
sprechende Erhöhung der bewilligten Tonnage aner- 
kannt. Andererseits kann die deuische Regierung eine 
Herabsetzung der 75% Fendel-Aktien beantragen, wenn 
sıe nachweist, daß ein geringerer Prozentsatz der Ak- 
Fen zur Kontrolle der Gesellschaft durch Frankreich ge- 
nugen' wurde. Bis zum 10. Februar soll eine Einigung 
über die Auswahl der Schiffe und die anderen Modali- 


‘taten und Bedingungen der Uebertragung zwischen 


Deutschland und Frankreich erfolgen. Andernfalls wird 
der Schiedsrichter an desem Tage die nötigen Bestim- 
mungen treffen. Die im Artkel 357 vorgesehene Modi- 
fikation wrd alsdann erfolgen, so daß die Ablieferung 
EE bis zum 15. Mai stattfinden mut, ` 


Einfuhrverbot fur sämtliche See- und 
Binnenschiffe Von der Außenhandelsstelle für 


‚Schiffe, Berlin NW. 40, Kronpr: nzen-Ufer 19, wird uns 


folgendes‘ mitgeterlt: 
-m Stchiffahrtskreisen besteht vielfach die Meinung, 
daß die Einfuhr von Scirffen,' Ile sondere auch von 
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Seeschiifen, frei sei Diese Auffassung ist irrig. Das» 
durch Verordnung vom 16. Januar 1917 bzw. 22. März 
1920 fur alle Waren erlassene Einfuhrverbot gilt auch 
. Tur alle Arten von Sch Ten, insbesondere auch für See- 
schiffe. Dies ist auch durch die Entscheidung des 
rlerrn Reichswirtschaftsmin’sierss vom 26. November 
¡920 11/8, Nr. 3571 auf die E ngabe des Kriegsaussthus- 
»es der deutschen Reederei vom 15. November 1920 be- 
<tatıgt worden. 

Die gemäß S 6 Ziffer 8 des Zolltarifgeseizes vom 
25. Dezember 1902 durch de Zollfreiheit bedingte Ein- 
tuhrfreiheit gilf nur für solche Sch'tfe, die ausschließ- 
(ch aus Anlaß ihrer Verwendung für die Beförderung 
on Personen oder Waren die Zollgrenze überschreiten. 
Fur Sch ffe, die im Wege des Ankaufs im Auslande der 
deutschen See- und B:nnenschifísflote zugeführt wer- 
den und unter deutscher Flagge fahren sollen, kann de 
Finfuhrfrerheit nicht geltend gemacht werden. Die E'n- 
iragung solcher Schiffe in de Sch ffsregister kann ersi 
auf Grund der erteilten Einfuhrbewilligung erfolgen. 
Einfuhrbewilligungen für Schiffe erteilt ausschließlich 
die Außenhandelsstelle für Schiffe, Berlin, Kronprinzen- 
Ufer 19, be: der Anträge mit den bel ihr erhältlichen 
Vordrucken einzureichen sind. 1 


Das Merkblalt Nr. 4 der AuBenhandelsstelle vom 


Dezember 1920 enthält alle einschlägigen Besttmmungen. 


uber die „Regelung der Einfuhr für Wasserfahrzeuge“. 


Ausland. 


Die Abnahme der Nachfrage nach 
Sudwales-Kohlen infolge ‘der Ueberfüllung des 
Kont'nents m't deutscher und englischer Kohle hat zu 
einer ernsten Depression in Cardiff geführt, die dre 
Schiffahrt unmittelbar in Mitleidenschaft zieht. In Car- 
diff sind bereits 50 Sch'ffe aufgelegt worden. 


Das amerikanische Shipping Board 
leB neuerdings 30 Schiffe mit insgesamt 1800001 aus 
der Fahrt nehmen und in atlant'schen und Golfhäfen 
auflegen. 2 


Außer den amerikanischen hölzernen Schiffen, für 


die bekanntlich keine Käufer gefunden werden können, \ 


snd nunmehr in Amerika 208 stählerne Schiffe mit ins- 
. gesamt 1262000} aufgelegt worden. Wie weiler aus 
New York gedrahtet wird, beabsichtigt das. Shipping 
Board, innerhalb der nächsten Monate 400 Schiffe auf- 
zulegen. . 
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Ruhrkohlentorderung im Jahre 1920. 
Nach endgult:ger Feststellung betrug die Kohlenförde- 
sung mm Ruhrbezirk im Dezember 1920 insgesamt 
8 236267 1, anbeitstäglich 326 1691 gegen 8 031 7171 Kbäuw. 
3312251 im November und 91018581 bzw. 377 279t Am 
Dezember 1918. Die Zahl der Arbeiter betrug Ende 
Dezember 532796 gegen 527348 Ende November. und 
471359 Ende Dezember 1913. Der durch den ungün- 
stigen Wasserstand und de unzureichende Wagenge- 
stellung 'hervorgerufene mangelhafte Abiransport ver- 
anlagte stellenweise Einlegung. von Feierschichten. Die 
Wagenstellung beirug im Dezember 543078 Wagen. 
Die Haldenbestände sind infolge des ungenügenden 
Abtransports von 4900003 Anfang Dezember auf 
8820001 Ende Dezember angewachsen. Im ganzen 
lehrte 1920 stellt sich die Kohlenforderung wm Ruhrbe- 
zrk auf 88,25 Mill. + gegen 70,85 "Mill. + im Jahre 1919 
und 114,55 Mill. Im 1013 Obwohl die Belegschaften 
um 80000 Mann zugenommen haben, bleibt die Kohlen- 
forderung aegen 1913 noch immer um 26,30 Mill. + zu~- 
rück. * Bei der Steigerung der Förderung im: Jahre 1920. 
gegen 1919 ist zu beriicksicht gen, daß im Frühjahr 1919 
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der große Bergarbeiterausstand ‚einen -ganz auber- 
ordentlichen Forderaustall.zur Folge |háite, Im úbrigen 
haben die starke Vermehrung der, Belegschaften- und 
das Ueberschichtenabkommen zur Hebung der För- 
derung beigetragen. P 


Saarkohle für Süddeutschland. Auf. den 
Saargruben werden nach Mitteilung der französischen 
Bergverwaltung zunächst am 31. v. M. und am 5. und 
7. Februar Feierschichten eingelegt werden, da eine 
Absatzstockung eingetreten und die Haldenbestände 
bereits überfüllt sind. Die Krise wird als vorüber- 
gehend angesehen, da ‘Verhandlungen im Gange sima, 
Saarkohle nach Italien und der Schweiz: auszuführen. 
Auch mit Deutschland sollen Verhandlungen schweben, 
um auf dem Wege des Austausches ‚von Ruhrkohle 
Süddeuischland mit Saarkohle zu versehen. 


Der Schrottpreis ist weiter zurückgegangen. 
Kernschrott wird mt 850, vereinzelt sogar bis ‚herunter 
zu 800 M gehandelt. 


Das Schiffsbaustahlkontor räumt seit ` 
e'muger ‚Zeit auf Grund besonderer Abmachungen mt 
den Schiffswerften den Abnehmern von Schiffsblechen 
einen Rabatt von 150 M auf die Tonne ein. ‚Dadurch 
ermäßigt sich der offizielle Grundpreis des Eisenwirt- 
shaftsbundes für Schiffsbleche auf 2940 M pro Tonne. 


Der Rohersenverband. hah die Preise für 
Luxemburger Gießere’roheisen für Abschlüsse zur Lie- 
terung im Monat Februar festgesetzt: GieBereiroheisen, 
HE 1250 M, do. IV 1215 M, do. V 1200M pro Tonne, 
Frachtgrundlage Brebach, netto. Des bedeutet eine Er- 
mäßigung der bisherigen Preise um, 270 M die Tonne. 


Das Kupferblechsyndrkat hat den 
Grundpreis mwt sofortiger, Wirkung um 100 M auf 
2715 M tur 100 ka ermäßidt. ` E 


-~ 


Die Preise für Bleifabrikate wurden von 
der deutschen Verkaufsstelle für gewalzte und gepreßte * 
Bleifabrikate in Köln um 60 M'per 100 kg herabgesetzi. 
Der Verkaufspreis beträgt danach 640 M pro. 100 kg be: 
Abnahme von 501 i \ 


Ermabigung der schottischen Stahli- 
preise. Unter dem Drucke der deutschen, belgischen 
und amerikanischen Konkurrenz haben sich die schó:- 
tischen Stahlfabrikanten gezwungen gesehen, : eine 
weitere Herabsetzung. in den Stahlpreisen um 20 bis 
70 Shilling per Tonne eintreten zu lassen. Dies ist im 
Laufe von zwei Monaten die dritfe Reduktion der Stahi- 
pre'se.- ER . 

Verkürzte»Arbeifszeit den eng- 
lischen staatlichen Werken. Die Einführung 
der verkürzten Arbetszeit auf den staatlichen Werken 
wird am 24. AM troiz des Protestes sámilicher Ar- 
beiter in der Weise durchgeführt, daß täglich ene 
Stunde weniger gearbeitet wırd. Die Löhne werden in- 
zwischen reduziert. 
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Die Wirtschaftskrise in den Vereinig- 
ten Staaten. Die Arbeitslöhne in zahlreichen In- 
dustrien ‚sind, nach einer New’ Yorker Meldung des 
„Hollandsch Nieuwsbüros” herabgesetzt worden. In der 
Textilindustrie’ beirägt die Herabsetzung 22% %. Die 
Arbeiter fügen sich im allgemeinen in die neuen Zu- 
stande, da sie begre'fen, daß sonst die’ Betriebe ge- 
schlossen werden müßten. Auch die Pre:se der wich- 
tigsten Lebensmittel sind, bedeutend. heruniergegangen. 
Die Zahl der Arbeitslosen in den Vereinigten Sidaten. 
beträgt jetzt 2% Millionen. E $ X 
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i Tarifvertrag für die Angestellten der 
Werften. Noch der‘ ‚kürzlich erfolgten‘ redaktionellen 
rs des neuen Tar' fvertrages fur die ‚Angestellten 
‚der Werften ist die. 'Unterze chnung nunmehr erfolgt. 
“ Sämtli he organisierten “Angestellten der Werften. «sind 
von dem Tarıfvertrag- betroffen, der ‚bezügkch der An- 
stellungsbedingungen (Urlaub. usw.) bis zum 30. Juni 
1921 lauft und erstmalig mil einer einmonaf’gen Frist zu 
‚diesem Termin. gekünd'gt werden kann, während die 
Bestimmungen über die Gehälter vorerst nur bis zum 
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28. Februar 1921 láufen und mit einmonatiger Frist kund- ' 


bar sind. ` Die Daúer der evil. Erneuerung der Gehalts- 
sätze nach erfolgter Kündigung wird dann in ener par - 
tatischen Kommission fesigelegt. i 

j 
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es -Personalien == : 


Direktor Em) Stolzr Am Morgen des 
12. Januar versch’ed Herr Direktor Emil Sioiz-ım eben 
vollendeten 65, Lebensjähre. Er hat fast 24 Jahre an 
der Spitze der Schiffswerft von Henry- Koch A.-G. in 
‚Lübeck gestanden und d’e Gesellschaft durch alle 
"Zeiten ob in ungünst gen oder in guien Zeien steis 
gleichmäßig und erfolgreich . geleitet. Sein gerader 
Charakter, sein unermüdlicher Fleiß und seine persön- 
"che Anspruchslosigkeit in Verbindung mit seinen her- 
vorragenden Fähigkeiten haben ihn allgemein geschätzt 
und beliebt gemacht. 
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A NE : AR | 
a Verschiedenes : 
Archiv für Séhiffbaü nd Schiffahrt. 
Am 14. Januar fand in Hamburg im Saal des Gewerbe- 
. hauses eine Versammlung von Fachvertretern des. Schiff- 
` baues und der Schiffahrt statt, die entgegen den Berliner 
Vorschlägen ein Verbleiben' ae Archivs in Hamburg 
ansireben. 


- 


Von der eh Betri eb sgesell- 
schaft für drahttose Telegraphie wurden 
im Januar folgende Schiffe mit Funkentelegraphte aus- 
gerüstet: „Tamara IP’, W, Schuchmann, Geestemünde; 


` Schreibarbeit zu vermindern, 


« nur eine ausgelassen werden müßte. 
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Baltisch-Amerikan sche Petroleum-Import; 
G. m: D. H., Zoppot; ` „Brillant“, Woermann-L nie A.-G, 
Hamburg; ,Seemowe”, `W. Schuchmann, Geestemunde; 
„Preußen“ (Eisbrecher), Vorsteher der Kaufmannschait 
zu Stett’n, Stettin; Memel“, "A H. Schwedersky, Memel; 
„Bubendey“ , Hamburg-Amer.ka Line, Hamburg. 


— 


„Vistula” 


Vereinfachung im ohne Das 
Lohnwesen, das in größeren Betrieben ohnehin schon 
umfangreiche schr ftliche Arbeiten durch Ausschreiben 
der Lohntüten und Eintragen in Lohnbucher fur Kon- 
trolle, Nachweisungen, Statistik usw. erfordert, ıst durch 
den Steuerabzug vom Lohne noch komplizierter ge- 
worden. Um die umfangreche und zeitraubende 
hat die Parkett- und 
Steinholz-Fußbodenfabrik Honemann in Halle (Saale) 
ein neues System ausgeprobt und eingeführt, be. dem 
die Lohnbucheintragungen und das Ausschreiben der 
Lohntuten in einem einzigen Arbe.tsgange erfolgen, ohne 
daß von den bsher eingeführten Aufzeichnungen auch 
Die neuartigen, zu 
enem Einlagebogen blockartig vereinigten -Lohntufen 
(etwa 20 bis 30 Stuck pro Buchseite) werden be m Ein- 
tragen in das normal angeordnete Lohnbuch gleichzeitig 
mit durchgeschrieben. Abgesehen davon, daß auf dese 
Weise sehr vel Arbeit gespart wird, ist es dadurch 
gleichzeitig unmöglich geworden, daß die Lohnbuchein- 
tragungen jemals im Ruckstande bleiben. Die neu- 
artgen Lohntüten sind so beschaffen, daß die Geld- 
scheine im verschlossenen Zustande e nzeln nachgezahlt 
werden können. Bei anderen Auszahlungsweisen wer- 
den die Lohnbuchdurchschriften als Belege ausgehan- 
digt. Bei dem neuen System kommt man also mil e nem 
einzigen Lohnbuche aus. In dieses werden die Lohn- 
empfänger untereinander eingetragen. Das Lohnbuch 
gestattel wie b sher die Aufrechnung am Löhnungstage 
zwecks Kassekontrolle, zeigt aber außerdem bei jedem 
Arbeiter die im Laufe des Jahres `n den einzelnen Ru- 
briken sich bssher ergebenden Gesamtbeträge an und 
das besondere Aufrechnen am Jahresschlusse erübrigt 
sich somit. Da diese E'ntragungen auf jede Lohntute 
durchgeschrieben werden, hat auch der Lohnempfänger 
bei jeder Lölhnung eine Uebers chł darüber, was er im 
Laufe des Jahres verdiente, welche Abzüge an Ver- 
s’cherungsbeiträgen, Steuern usw. hm gemacht worden 
sind und was er insgesamt netto ausgezählt erhalten hai. 
Aus diesem Grunde werden nicht nur de Arbeitgeber, 
sondern auch die Arbeitnehmer an der Neuerung inter- 
essiert sein. Auf Bemühungen unseres Berichterstatters 
hin hat die genannte Firma diesem zugesichert, daß 
sie Direktionsmitghedern oder legitim’erten Beamten 
größerer Betriebe gestattet, sich das neue System in 
ihrem Buro in Halle (Saale), SternstraBe 8, in Betrieb 
anzusehen, erbittef jedoch vorherige schriftliche An- 
meldung. 
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Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie _ 


S Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Inland. l 
Kapitalserhöhungen: 
Daimler Motorengesellschaft, Stuttgart, um 100 auf 
200 Mill.. M. ' | 
Dampfschiffahrtsgeselischaft “ „Neptun“, Bremen, um. 
15 Mill M. - 
Deutsche "Maschinentabr'k A.-G.. Duisburg, ı um. 30 auf 
‘65 Mill. M. 
Elektrische Lucht, und GE A.-G., Bern, um 


20 euf 60 Mill M. 

Masch'nenbauanstalt, : Eisengießerei und Dampfkessel 
fabrik H. Pauksch A.-G. Landsberg, a: W, um 225 
auf 5 Mil. M. ~ y 


SgegeanegesoagnegganneeospenngggsongengengsoesngpgggsgsggngnRgggegnnsenggeegeengpgngagngegsenngeegggnnnneenn eege 
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A.-G. fur Eisen'ndustrie nud Brückenbau, vorm. Johann 
Caspar Harkort, Duisburg, um 225 auf 9 Mill. M. 
100% Dividende bringt d’e Flensburger Dampf- 
schiffehrts-Ges. von 1869 in Flensburg für das abge- 
laufene Geschäftsjahr (gegen 20, 20, 16, 10 % in den 
Jahren 1919—1916) auf -das erhöhte, jetzt 6 Mill. M be- 
tragende Aktienkapital in Vorschlag. 1920 wurde in 
einer ao. G.-V. das Barvermogen der Gesellschaft mit 
28 MH M angegeben und ein Antrag auf. Liquidation 
abgelehnt. l 


Gebr. Sachsenberg A.-G. Maschinen- 
BL: und Schiffswerft in Rolau a E. 
: Der Abschluß ‘für das Ende September abgelaufene 
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Geschäftsjahr zegt enen Fabrikahonsgewinn von 
10 746 804 (2534355) M. Nach Abzug sämtlicher Un- 
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kosten sowe nach Abschreibungen von 399 225 (277 399) ` 


Mark verbleibt nach Deckung des Verlusivortrages von 
462 330 M ein Reingewinn von. 11104 M. Davon gehen 
1110 M en die Reserve und 9994 M werden neu vor- 
getragen. Im Berichtsjahr hat de gute "Beschäftigung 
der Werke angedauert Die Zweigniederlassung ın 
Stettin wurde durch den Zukauf der anl egenden Werft 
von Jul. Krüger erweitert. i 

Zwischen der Fried. Krupp A.-G. in 
Essen und der Gewerkschaft Konstantin 
der Große ist nunmehr eine Interessen- und Be- 


trrebsgemeinschaft auf ene Reihe von Jahren verein- ` 


bart worden, über die demnächst eine ao. Gewerken- 
versammlung von Konstantin zu beschließen haben w.rd. 


Deutsche Maschinenfabrik A.-G. ın 
Duisburg. Von den 10 M'll. M der neuen Aktien, due, 
nach dem Angebot an de Aktionäre noch übrig bleiben, 
sollen etwa 2 Mill. M für den Ankauf von 3000 Kuxen 
der Maschinenfabr k „Gesellschaft Orakel’ verwanat 
werden. Die Divdende wird auf 15 (1. V. 8) % geschatzi. 


Die Hansa-Lloyd Werke A.-G. in Bremen 


Y 


haben ¿hr Werk Brelefeld an de Frma Hansa-Práz.- . 


sionsucrke A.-G. verkauft. De neue Firma ubern.mmi 


vom 1. Jenuar d. J. ab das bestehende Anwesen mt der 


Werkseinrichtung und beabsichtigt, unter derselben 
Leitung de bisherige Fabr.kation, dre 'haupisachl.ch In 
Werkzeugen und Einzelteilen für den Automobilbau be- 
steht, weıterzuführen und entsprechend auszubauen. 


Die Westfälische Transport A.-G. in 


Dortmund und die Firma Raab, Karcher & Co. 


G. m. b H. in Karlsruhe haben m:t einem ‚Stammkapital 
ven vorläufig 10 Mill. M. de Seereederei „Frigga“ :n 
[lamburg geqründet. Das Unternehmen soll die alten 
Seereederinteressen der Gründer, de ihre Schiffe nach 
dem Fr.edensvertrage haben abgeben mussen, uber- 
nehmen und neu aufbauen. Es werden daher auch die 
Deutsch-Luxemburgische Rergwerks- und Hutten-A.- 
G., die Gelsenkirchener Bergwerks-Gesellschaft, die 
Phönix A.-G. für Bergbau- und Hüttenbetrieb, das Ei- 
sen- und Stahlwerk Hoesch zu dem Unternehmen in 
nähere Berz.ehungen stehen und außer den Gründern je 
ein Mitgl’ed in den Aufsichtsrat der neuen Gesellschaft 
entsenden. i 


Ludwig Loewe & Co. A.-G. In der a.-o. 
G.-V., in der 5083400 M Aktienkapital mit 8469 Stim- 
men vertreten war, wurde die beantragte Kapitalser- 
hóhung um 15 Mill. M debattelos genehmigt. Direktor 
Oliven begründete den Kapitalbedarf des Unternehmens 
mit der allgemeinen Wirtschaftslage. Die Gesellschaft 
hat im vergangenen Jahr mit ganz anderen Posten zu 
rechnen gehabt. Bis um die M'tte des Jahres war der 


Auftragseingang befriedigend. Danach flaute er ab, so. 


daß die Gesellschaft gegen Schluß des Jahres gezwun- 
gen war, einen erheblichen Tel ihrer Erzeugung auf 
Lager zu nehmen. Es kam h'nzu, daß die verschiedenen 
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Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd 1919/20, 


eege 
nn 


Ne; 18 
Tochtergesellschaften von Loewe. ebenfalls einen Kapı-. 
talbedarf haben, so daß die Muttergesellschaft,auch fur 
diese Zwecke neue Mittel bereitstellen muß. Die. jungen 
Aktien werden zu 107% von einem Konsortium über- 
nommen mit der Verpflichtung, sie den alten Aktionären 
im Verhältnis von 1:1 zu 112% zum Bezuge anzubieten. 
Direktor Oliven äußerte sich über die gegenwärtigen 
Differenzen mit der Arbe'terschaft nur kurz. dahin, daß 
die. Verwaltung über ein schwebendes Verfahren "nichts. 
mitteilen möchte. Immerhin ist sie der Ueberzeugung, 
daß die Differenzen in dem Augenblick beseitigt wer- 
den dürften, in dem sich die Arbeiterschaft auf den ge- 
setzlichen Boden stellt. A 


~ 


“Hannoversche Maschinenbau A.-G. 
vorm. Georg Egestorff. In dem am 30. Juni v.]. 
abgelaufenen ‘Geschäftsjaht betrug der Beirtebsüber-_ 
schuß 43522229 D V. 19 254908) M. Diese Summe wird 
um. enen Vortrag von 1,2 (1,2) Mill. M auf 44722229 
(20 454,908) M erhöht. Für allgemeine Geschaftsunkosten: 
sind 31 914 602 (13 350 134) M abzuziehen. Tur Abschrei- 
bungen werden 3 Mill. M (0) aufgewendet. Es verbleibt 
somit ein _Reingew'nn - von- 6 007 627. 13304 773) M, aus 
dem 30 (22%) % Dividende auf 16 Mill. M Aktienkapital 
verteilt werden sollen. Der Vortrag: ist mit ‘1 207 627 M 
vorgesehen. ` Wie der Bericht ausführt, gestaltete sich . 
für das in Frage stehende Geschäftsjahr die Bilanzie- 
rung-schwier ger denn je,-da dié in der Jahresrechnung ` 
enthaltenen Ziffern ganz verschiedene Bedeutung haben. : 
So sei der Wert der Fabrikanlagen mit rund 17 Mil. M 
ın vors'chtigster Weise in Goldmark ausgedrückt; wah- 
rend das Aktienkapital die Rücklagen, d’e Lagerbe-: 
stände und Betriebsvorräte ein-Gem'sch von Gold- und 
Pap:ermark und endlich de Verpflichtungen und Augen- . 
stände sowie der ausgewiesene Gewmn reine Papıer-, 
mark darstellten. Der Umsatz in dem Berichtsjahr be- 
lief sich auf ungefähr 174,25 .Mill. M, wäs rund dem elf- 
fachen Aktienkapital gleichkommt. ‘Für Löhne und Ge- 
hälter wurden 41,56 Mill. M, für Wohlfahrtszwecke 5,46 ~ 
MIL. M aufgewendet. Die erstere Summe stellt das 
8,7 fache, die letztere das 1,14 fäche der äusgeworfenen 
Dividendensumme dar. : Die Äußenstände sind auf 50,53 
(20,49) Mill. M, die Verpflichtungen auf 111,69 (32,23) 
Mil. M angeschwollen. Die Lagerbestände stehen mit 


-85,45 (23,72) Mill. M zu Buche. Das Werk tritt mit einem 


erheblichen Auftragsbestand in das neue Geschäftsjahr . 
ein. Von diesem Umstand erhofft d'e Verwaltung wie- 
derum ein befriedigendes Ergebnis. 


; Ausland 
‚Die Krise in der. loihringischen In- 
dustrie dauert an. Die drei Metzer Schuhfabriken 
mußten die Arbeitsstunden “hres Personals kürzen. Auch 
in der Metallindustrie macht sch die Kr se bemerkbar, 
besonders in Hagendingen. In -Rombach entließ die 


Direktion der französischen Adt-Gesellschaft ein Vier- . 


tel der Arbeiter der Papierfabrik. Im Becken von Briey 


~ ist die Lage noch schlimmer.- -Von den 8 Hochöfen der: ` 


(Die deutsche Seeschiffahrt unter besonderer Be-. 


rücksichtigung des Norddeutschen Lloyd und die Eol- 
gen des Krieges.) Bremen 1920. Kommissionsverlag 
Franz Leuwer, Buchhandlung. 24 Bildertafeln, mehrere 
Pläne und graphische Darstellungen. Preis 60 Mark 
einschließlich Teuerungszuschlag. : 


Die diesjährige Ausgabe des Jahrbuches des Notd-. 


deutschen Lloyd enthält. wiederum eiñe reiche Fülle 


~ 


Siahlwerke von Longwy sindi nur'noch drei unter Feuer. 


-In Micheville-Villerupt wurden die letzten Hochöfen 
Se i ZEN 


gelöscht. y 


H 


interessanten Materials zur Geschichte der deutschen 

Seeschiffahrt und der schwerwiegenden Folgen des. 

Versailler Friedensvertrags. Generaldirektor Heineken 
eröffnet die Reihe det wissenschaftlichen. Abhandlun- - 


- gen mit einem gedankenreichen Aufsatz unter dem -Titel : 


„Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft der deutschen 


. Seeschiffahrf“. Neben einer überzeugenden Darfegung ` 


der /Notwendigkeit: der Herstellung es .Schitfahtts- 


` Weges von Rheinland-Westfalen nach den beiden gro- 


4 


x 
A 
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ßen deeg Nordsechäfen- Bremen und -Hamburg 
über Bramsche und Stade durch den. Geschäftsführer 
des Bremer Kanalvereins Dr.. Flügel werden im diesjáh. 


. rigen Jahrbuche zum ersten Male auch die ihrer Lösung 
- harrenden Probleme des Luftverkehrs eingehend er- 


‚örtert. Der Direktor des-im Laufe dieses Jahres gegriin- 
deten Lloyd-Luftdienstes- F, W. Jordan unterzieht die für 
de künftigen Verkehrsverhältnisse so außerordentlich 
wichtigen Frágen des Luftverkehrs, einer eingehenden 


. wissenschaftlichen Untersuchung “und zeigt ‘an Hand 


einer Reihe von Kärten und Skizzen, welche vielver- 
sprechenden Aussichten sich in dieser Hinsicht künftig 
für Deutschland biefen., — Die Lohnverhálínisse der 
deutschen Seeleute ım letzten Jahre behandelt der Syn- 
dikus des Bremer Reedervereins Th, Kränzlin, während 
‘der Pressechef des Landesbürgerrats Nordwestdeuisch- 
lands Dr. O. L. Strack die Notwendigkeit der Schaffung 


' eines bremischen Presseamts von wirtschaftlichen Ge- 


sichtspunkten aus beleuchtet. Die Schicksale deutscher 
. Kriegsgefangenen in Australien und Amerika schildern 
zwei Aufsätze von M. ‚Horstmann und O. Schnarr, wäh- 
rend Bruno Waller eine fesselnde Darstellung seiner, 
Erlebnisse während des Krieges in der deutschen Sud. ` 
see gibt. — Der zweite Teil des ınhaltsreichen Buches 
führt den Leser in den Betrieb des Norddeutschen Lloyd, 
der nach Ablieferung der deutschen Handelsflotte zur- 
zeit in neue Bahnen geleitet wird.” Die Mitteilungen 
„Aus dem Lloydbetriebe 1919/20" lassen erkennen, daß, 


, wenn auch zunächst noch in sehr bescheidenem Um- 


fange; „neues Leben, aus den Ruinen“ zu blühen be- 
ginn, das, wie zu "hoffen ist, im Laufe des kommenden 
Jahres eine‘ weitere Stärkung durch den: Vertrag erhal- 
ten wird, den Generaldirektor Heineken im August v. J. 
im Namen des Norddeutschen Lloyd mit der United- 
States Mail Steamship Company in New York abge- 
schlossen hat. Die wichhigsten Angaben uber die Ent- 
stehung ‚und den Inhalt dieses Vertrages, der einer- 
seits dem Norddeutschen Lloyd die Generalveriret ung 
der U.S Mal St. Co. fur Zentral-Europa urter -gúunst- 
gen Bedingungen überträgt und der amerikanischen Ge- 
sellschaft, das Recht_zusichert, bestimmte Anlagen des 
Norddeutschen Lloyd. ın Bremen und: Bremerhaven zu 
‘benutzen, sind im Jahrbuch wiedergegeben. Personal- 
angaben beschließen das Buch, dessen reicher Inhalt 
durch eine große Anzahl; wohlgelungener Kupferdrucke 
wirkungsvoll illustriert wird. — Die Jahrbücher des Nord- 
deutschen. Lloyd erfreuen sich von Jahr zu Jahr zu-. 


nehmender Beachtung. Auch die: diesjährige Ausgabe . 


bietet 'hren Lesern so viel de” 'Interessanten und Be- 
lehrenden, daß ihre Lektüre allen Freunden der See- 
schiffahrt warm empfohlen werden kann., 


Diedeutsche Beichsmark und das Aus- 
land. Die Bankfirma Sally M. Mainz in Hamburg hat 
“zum Beginn des Jahres 1921 ein statistisches Handbuch 
über die Valuten der Welt unter dem Namen ‚Die agni 
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Reparatur des 'S. S. „Victorieux“, früher „Uckermark“ 
in Holland. Das Schiff war durch eine Explosion und 
durch Brand fast völlig zerstört. Zahlr, Abb:.. 
-Shipb. Vol. 23, Nr. 124 v. Dez. 20, S. 347—322. 
Umwandlung‘ der -Kanonenboote der Kil-Klasse in. Han- 
delsschiffe. Kurze. Bescht. mit Zeichng. u. Abb. The 
Mar. Eng. Vol. 43, Nr. 516 v. Sept. 20. 
Fruchttransportdampter „Hibueras“ “und 
Zeichn. u. allgeme. Angaben. . 


„Nicarao“ 


« 


u 299. 
Eisenbeton<ehifibau ` 


Die Entwicklung des Eisenbetonschiffbaues während des 
‚Krieges. : Vortr.. v. Knud Hojgaard. Auszug. Zahlr- 
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“sche Reichsmark und das Ausland“ in einem übersicht- 


- nen Länder untereinander. 
‚und der Schweizer Franken die höchstbezahlten Valuten 


"lesen fremder Valutaparität, 


1 


1328 de, L ="716 m ` 
The Shipb. Vol.. 23, Nr. 124 v, Dez. 20 5. 297, Ko? 


lichen, 60 Seiten umfassenden, eleganten’ Jahrbuch her- 
ausgebracht. 

In dem Buche EE sich der Verfasser nicht mit 
der W'edergabe der Kurse der in Deutschland notierten 
Valuten, sondern bietet ein klares Bild über die Wert- 
steigerung und Wertminderung der Valuten der einzel- 
Unter ihnen sind der Dollar 


der Welt. 

Das Buch enthält außerdem eine Anleitung zum Ab- 
eine vergleichende Auf- 
stelung über die den Valutaschwankungen besonders 
ausgesetzten Waren und die bekannten graphischen 
Ze’chnungen über die in Deufschland notierten fremden 
Valuten. / 


Schiffbau-Kalender 1921. Hilfsbuch der Schiff- 


- bau-Industrie. Herausgegeben vom Verlag der Zeit- 
schrift „Schiffbau“, Berlin SW.68, 488 Seiten. Ta- 
schenformat, | Ganzleinen. Inlandspreis einschließ- 


lich Teuerungszuschlag 25,— M 

Der vorliegende Schiffbau-Kalender soll ein kurz 
gefaßtes Handbuch sein, welches die für die Berech- 
nung der zu erbauenden Schiffe und ihrer Maschinen- 

anlagen, sowie zur Beurteilung fertiger Schiffe und Ma- 
schinen unentbehrlichen, aus der Praxis hervorgegange- 
nen Unterlagen bietet. 

Im wesentlichen ist in vorliegendem Jahrgang ‚auf 
die mittleren und kleinen Frachtdampfertypen Rücksichi 
genommen worden, weil nur diese zurzeit für den Wie- 
deraulbau unserer Handelsflotte in Frage kommen. Was 
der Kalender 'bringt, ıst aus der Praxis für die Praxis. 
Sowohl die Tabellen wie de Formeln sind in dieser Hın- 
sicht zusammengestellt und bringen viel neuen, bisher 
noch in keiner Fachzeitschrift veröffentlichten Stoff. 
Indessen nicht nur im Hinblick auf den Wiederaufbau 
der he'mischen Handelsflote, sondern auch für den 
Wettbewerb im Weltschiffbau ist der Kalender verfaßt. 
Letzterem Zwecke dienen die Tabellen für die Umrech- 
nung der deutschen Maße in die englischen und umge- 
kehrt, ferner die Tabellen der englischen Normalprofile 
in deutscher Umrechnung; Originalarbeiten, die es ın 
diesem Maße und diesem Umfange bisher noch n'cht 
gab. 

Wie dem Ingenieur wird der Kalender dem Tech- 
niker, dem Kapitän und dem Maschin’sten, wie nicht 


minder allen an den Hilfsindustrien interessierten. e'n 


unentbehrliches Hilfsbuch sein. 


Bestellungen auf das gui ausgestattete Buch n'mmt 
der Verlag der Zeitschrift „Schiffbau“, Berlin SW.68, 
und jede Buchhandlung entgegen. Bei direkter Be- 
stellung beim Verlag empfiehlt sich Voreinsendung des 
Betrages zuzüglich 1 Mark Tur Porto und Verpackung. 


SEENEN 


dt - Zeitschriftenschau 


BEER Bsnanssuunmnsnbusbnsunsbssnnmunumensenltnnmhassssununmnnnsnenuunmsumenununmunmnenmnenenn 


Sa ` 
- Abb. und Zeichn. von gebauten Betonschiffen bis zu 
1800 + d.w. Bel. u. Eis., 19. Jg., Heft 17/18 u. 19/20. 
Société anonyme des Ateliers et Chantiers de la Gi- 
ronde, Bordeaux. Beschreib. u. Ansicht der Werft. 
Journ de la Mar. (Le Yacht), Jg. 38, Nr. 1969 v. 18. 12. 

20, S. 606/607. 


Theoretischer Sehiftibau 


Wasserdichte Unterteilung. Kritik einer neuen Teilungs- 
methode, die zum alternativen Gebrauch vom Board ` 
of Trade auf Grund eines Uebereinkommens mit dem 

: U.S. Department of Commerce für Schiffe von 410 
bis 570° Lange herausgegeben worden ist. Durch se 
ergeben sich bei gleichbleibender- Gesamtsicherhcit 
des Sch'ffes kürzere 'Vorderräume. The Shipb,, Vol. 
23, Nr. 124 v. Dez. 20, S. 267/268. 
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Der Ablauf der S.S. „Fanefjeld“ und ,Burgerdijk”, v. 
LW Bonebakker. Theoretische Behandl. mit Schau- 


bildern, Berechn. u. Tabellen. Der Abl. geschah in 
beschränktem Wasser. „Fanefjeld“: L. er 251 m, 
Ablaufgew. 729 t; „Burgerd: jik“: L. = 121,92 m, Ab- 


laufgew. 2370 ł. Het Schip, Jg. 2, Nr. 25 v. 3. 12. 20, 
S. 329—333. b 


Weriteinrichtung und -Betrieb 


Schiffbau ın Larne. Angaben über die Olderfleet Ship- 
building € Engineering Company, Limited, Larne Har- 
bour, deren Bau 1919 begonnen wurde. Zeichng. eincs 
dort geb. Standard-Küstendampfers v. 54 m Länge. 
nn The Shipb., Vol. 23, Nr. 124 v. Dez. 20, S. 272 

IS 2 276. 


Schifibau- und Schiffsreparatur in Rosen ~ Be- 
schreib. der Entwicklung und des Ausbaues der Ar- 
drossan Dry Dock A Sh'pbuilding Company, Limited, 
mit Werftplan und vielen Abbild. The Shipb., Vol. 25, 
Nr. 124 v. Dez. 20, S. 277 —292. 


Ein 220 t- Schwanmkran mit e:genem Antrieb, geliefert 
von A. F. Smulders. Schiedam, fur die Mersey Docks 
& Harbour Board, Liverpool. Hubhohe mit 200 i bei 
33,5 m Ausladung 51,8 m, Ausladung mit 150 t 43,6 m. 
Abb. The Shipb., Vol. 23, Nr. 124 v. Dez. 20, S. 292 
bis 295. 

Werkzeugmaschinen 


Sicherheitsvorr'chtungen fur Blechkantenhobelmaschinen, 
v. Obering. Hugo Becker, Dusseldorf. Elekir. An- 
triebe fur Masch. mit Winkelbetten; Sicherhe'tsvor- 
richtunger: zur Verhinderung des Zusammenstoßes der 
Schlitten am Kreuzungspunkt. Zeichng. Z. d. V. D. I, 
Jg. 64, Nr. 49 v. 4. 12. 20, S. 1033—1037. 


Hilismaschinen 


Das vollhubige Steuerventil, v. Ing. O. Klepal. Versuche 
der Firma A. Borsig, Tegel, mit Doppelfederventilen 
be: ener schnellgehenden Pumpe, die zu der Mög- 
lichkeit des unmittelbaren Antriebs mit raschlaufenden 
Antriebsmotoren fuhrfen. Schaubilder: Fordertecim. 
u. Frachtverk., Jg. 13, Heft 26, S. 244—247. 


Oelmaschinen 


Der Rohölmotor m Schiffsbetrieb. 12. Forts. einer Abh. 
über einzelne Typen. Motoren von Burmeister « 
Wain, Kopenhagen. Abb. u. Zeichn. Dei Schip, Io 2, 
Nr. 25 v. 3. 12. 20, S. 335—337. è 


Aussichten und Aufgaben des Oelmaschinenbaues, v. 
Paul Rieppel. Brennstoffversorgung; die Kohle und 
ıhre Nebenerzeugnisse; Oeleinspritzmaschinen 
(Schiffsmaschinen, Verbrennungsvorgang und Wárme- 
beherrschung, Bestimmung des wirtschaftlichsten Ver- 
fahrens). Zeichng., Abb. Z. d. V. D. L, lg. 64, Nr. 49 
v. 4. 12. 20, S. 1021—1026 (Schluß folgh. 


Brennstoffe 


Oel als Brennstoff für Schiffszwecke, v. W. F. Garten 
Erzeugung und Verbrauch; die mechanische Zerstau- 
bung für die Verbrennung; die Rohrle'tungen an Bord. 
The Mar. Eng'n., Vol. 43, Nr. 516 v. Sept. 20, S. 45 
bis 49. 

Motorschitte 


Vergleich zwischen den Maschinen-Betr'ebskosten je 
eines Dieselschiffes mit 1000 WPS und 2400 WPS 


und entsprechenden Dampfsch'ffen mil Doppelüber - 
Tabelle. 


setzungsgetriebe und Hammermaschinen. ` 
The Shipb., Vol. 23, Nr. 124 v. Dez. 20,.S. 297, 300 
u. 301. 

Apparate 


Ein neuer elektrischer Verdrehungsmesser, 
Keinaih, Charlottenburg. Es wird die Lufispaltlände- 
rung zweier Drosselspulen ' benutzt. 'Zeichng., Abb.” 
Dingler, Band 335, Nr. 25 y. 11. ,12. 20, S. 265—268. 
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Dockbau 


Prufdock für die ‚deutsche Marine, v. von Klitzing. Zum 
Prüfen der' Unterseeboote durch' Außendruck. Erb. 
1916/18. Zeichn, Abb. Z.d.V.D.L, Band 64, Nr. 51 
v. 18. 12. 20, S. 1069 — 1079. ` 


Wirtschattiiche Fragen 


Die Beziehungen zwischen Kapital und Arbeitern. , Eine 
Auseinandersetzung mit dem Generalsekretár der. 
Kesselschmiede- und Sch’ffbauer-Union, der scharfe 
Angriffe gegen die engl. Unternehmer gerichtet hat. 
The Shipb., Vol. 23, Nr. 124 v. Dez. 20, S. 268—270. 


Verschiedenes. 


Klass!fikat onsgesellschaften. Behandel den Existenz- 
kampf des Registro navale italiano und anderer Ge- 
sellschaften gegen Lloyds Register. La Marina, Jg. 18, 
Nr. 12 v. Dez. 20, S. 404—407. 

Die Werften in den. Vereinigten Staaten. 
u. 'statist. Zusammenst. mit Karten, Abb. u. -Plan der 
New York Shipb. eu: La Marina, Ja. 18, Nr. 12 y. 
Dez. 20, S. 408—412. - 


Die 'heulige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: 

4, Maschinenfabrik und Eisengießerei ' Eulenberg 
Moenting A Co. m. b. H., Schlebusch-Manfort bei 
‚Köln, betr. Lufithammet, Dampfhämmer. und Pressen;, 

2. Frankfurter Maschinenbau-Akt.-Ges. vorm. Pokorny - 
& Wittekind, Frankfurt a. M., betr. Preßluft-Bohr- 
masch:nen „System W. Kühn”, 


worauf wir besonders hinweisen. 
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XXI. Jahrgang 


Herstellung von Hebefahrzeugen aus alten Kriegsschifien 


Von Dr. „Ing. Ewald Sachsenberg, Privatdozent an der Technischen Hochschule Berlin 


und Dipl. 


Die außerordentlich vielen Schiffe, die ın den letzten 
lahren in "heimischen Gewässern den Kriegsverhalt- 
nissen”zum Opfer gefallen, und die durch unsere Schiffs- 
abgabe erzeugte Notlage haben wiederholt das Ver- 
langen nach einem der Aufgabe entsprechend großen 
Bergungsunternehmen laut werden lassen. 7 


Sind doch in der Nordsee und Ostsee etwa 500 
- Wracks mit einer Verdrängung von rd. 200t bis rd. 
90001 ihrer ungefähren Lage nach bekannt. Sie liegen 
größtenteils in Tiefen von 10-20 m, einige flacher, aber 
auch einige bis zu 40m. Eine große Zahl davon ist ber- 
gungswürdig. 

Es bestehen zwar in Deutschland bereits eine 
Menge von Bergungsunternehmen; dasselbe ist auch in 
‚anderen Ländern der Fall Nach den letzten Nachrich- 
ten arbeitet der Engländer in seinen neueren Unterneh- 
mungen bereits sehr sachlich und unter Zuhilenahme 
technischer Beratung oder Leitung. In den älteren und 
auch in den deutschen Unternehmungen hat bis heute 
der Seemann die absolute Führung gehabt, und tech- 
nische Gesichtspunkte sind nur in den seltensten Fällen 
berücksichtigt worden. 


Wenn man scht, wie die Hebung gesunkener Schiffe 
zw'schen zwei _durch Balken gegeneinander abge- 
steiften Schiffen heute vorgenommen wird, so muß man 
‚sich sagen, daß derartige Unternehmungen bei dem ge- 
ringsten aufkommenden schlechten Wetter zum Schei- 
iern verurteilt sind. Die üblichen Holzbalken in der ge- 
wöhnlichen Befestigungsart werden auch bei geringem 
Seegang sofort lose, die Schiffe verschieben sich ge- 
geneinander und eine Hebung wird unmöglich. Auch 
das Freimachen gestrandeter Schiffe dadurch, daß ein 
am Strandungsobjekt mit Trosse befestigter Schlepper 
langsam um dieses iherumdrehi und den Sand oder 
Schlick mit der Schraube wegmahlt, ist wohl seemän- 
- nisch möglich, aber technisch durchaus verwerilich. "Es 
soll daher im folgenden. einmal versucht werden, unter 
Berúksichtigung aller vorliegenden Erfahrungen und der 
beim Heben möglichen Ueberraschungen einen Ber- 


-Ing. Kurt Fischer, 


Berlin 


gungsapparat zu konstruieren, der nach menschlichem 
Ermessen auch schwierigeren Lagen gewachsen ist und 
höhere Leistungen verspricht, als die bisher üblichen 
Apparate. Erleichtert wurde diese Absicht durch 
das Vorhandensein mehrerer alter Kriegsschiffe, für die 
nur ein Abwracken, ein Leichterbetrieb oder ein Umbau 
in derartige Hebeschiffe in Frage kam. Eine in dieser 
Richtung liegende Anregung ging von Geh. Baurat 
Grundt aus und wurde von den beiden Verfassern durch- 
gearbeitet. Als Direktor der Abt. Marine der Reichs- 
treuhand A.G. hatte Geh. Baurat Grundt ein besonderes 
Interesse daran, daß zum Besten des Reiches die ım 
Kriege gesunkenen Wracks bestens verwertei wurden. 
Es wurden daher in der Abt Marine sehr eingehende 
Wrackkarten aufgestellt. Durch Nachrichten der Ad- 
miralität, örtliche Taucheruntersuchungen sind mit 
Unterstützung des Reichsschatzministeriums sehr ein- 
gehende Uebersichten über die Lage und den Zustand 
der mit dem nachher beschriebenen Apparat zu heben- 
den Wracks entstanden. 


Da ım Auslande ständig neue Hebungsunternehmen, 
und zwar im großten Ausmaße, gegründet werden, so 
dürften wohl auch in Deutschland solche Unternehmun- 
gen, wenn sie richtig geleitet werden, lebensfähig blei- 
ben. Es sind nicht nur heute eine große Menge geeig- 
neter Objekte vorhanden, sondern es ıst auch anzu- 
nehmen, daß weiterhin solche in genügender An- 
zahl anfallen werden, welche einen lohnenden Be- 
trieb gestatien. Kaufmännisch wird es natürlich günstig 
sein, wenn man in der Jahreszeit, ın der man längere 
Zeit nicht hebt — zumal im Winter, — die Hebeschiffe 
als Leichter oder sonstige andere nutzbringende Zwecke 
verwendet. 


Entsprechend dem vorstehenden Gedanken wurden 
Pläne durchgearbeitet fur den Umbau alter Marinefahr- 
zeuge. Es sollten Hebeschiffe geschaffen werden, mit 
denen auch größte Objekte gehoben werden können. 


Die beiden dafür gewählten Küstenpanzer „Heimdall” 


und „Siegfried” sind 81,4m lang und 14,9 m breit. Nach 
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dem Umbau würden sie einen Leertiefgäng- San. etwa 


2m bei rd. 10501 haben; belastet etwa. 456 m Tiefgang 
bei rd. 33001 Verdrängung. 


Nutzlast von rd. 22504. Die Pläne würden so entworfen, 


daß diese Schiffe als Leichter gefahren werden können, . 


wenn z. B. im Water die Bergungsarbeiten eingestellt 
werden oder sonstwie de Arbeit ruht. 


Nach einer Uebersicht über die in. Frage kommenden 
Wracks hat das größte: ene Länge von rd. 110 m und 
eine Bre te von rd. 15,5 m. Für diese groBeren Bergun- 
gen stehen neben den beiden Schiffen „Heimdall” u nd 
„Siegfried” noch einige große Auftriebstanks zur Ver 
fugung, die am Wrack: vor oder hinter den Bergungs- 
schiffen oder direkt an deren Hebegeschirr angeordnet 
werden können. \ 

Die. Belastung der Hebeschiffe darf natürlich nicht 
über die zu rd. 2250t pro Schnf angegebene Nutzlast 
h.nausgehen. 
auftretende Stoße und ungleichmäßig verteilte Belastun- 
gen einen entsprechenden Zuschlag erhalten. 


Bei dem Entwurf der Pläne war Leitgedanke, die 
Bergungsschiffe so einzurichten, daß 


1. die Bergungsschiffe vollkommen stabil bleiben, 


auch bei etwa auftretendem Bruch von Bergungsgeral, 


der durch ungleichmäßige Verteilung der Last, durch 
Malerialfehler, Seegang usw. eintreten kann, 

2. sie fur groBte Dergungen verwendet. werden ` 
konnen, Sie 


3. die Wracks möglichst hoch über Wasa gebracht 
werden konnen, l 


4. sie bei jeder gleichmäßigen Belastung der Hebe- 


stellen gleichlastig liegen, und daß bei ungleichmäßiger 
Belastung der Hebepunkte in der Längsrichtung durch 
Trimmen der Schiffe. für moglichsien Ausgleich gesorgt 
werden kann, 


5. sie auch bel 
Wrack halten können, 


6. alle Arbeiten übersichtlich sind, 


7. die beden Schiffe als 
Ruckbau gefahren werden können. 


eiwa ungünstigerem Wetter ihr 


Abb. 1 


Zwar sichen bei solcher sra dér Hebeschifte 
dann , fur 
Mittel, als unbedingt nötig, ‚zur Verfügung. 
damit einem Wunsche der Praxis nachgekommen. 


Jedoch wird 
Es 


kann dann mit allen: zur Verfügung stehenden Mitteln ` 


auch an kleine Bergungen herangegangen werden. : 


SCHIFFBAU. Gefier de en 


` 
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Jedes Schiff hätte also ene ` 


Das Bergungsmaterial muß dagegen für ` 


Leichter ohne großen 


verhältnismäßig.. ‚kleinere Bergungen ‚mehr Lä 
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CT EN 
Folgende Möglichkeiten, mit den beiden Hebeschif- 
‚fen unter ev. Zuhilfenahme‘. von Hebezylindern Deu" 
gen. vorzunehmen, wurden untersucht: WERT: 


4. Ueber Bug und Heck zu kbar Siehe Le -B. a e 


Bergungsschiffe „Oberelbe”, „Unterelbe”, 


das franzö- _ 


s’sche Bergungsschiff: „Vulcain”. Diese Art der Hebung 


scheidet hier aus bei der großen Länge der Bergungs- 
schiffe. 


nismabig kleine. Bergungen . und für den" Fall, daß en 


Wohl aber sollen: die Bergüngsschüfe' am Heck > 
ausgerüstet werden mit. überragenden. Rollen für verhält- 


7 7 or 
has GE 
WE E - ` . N. 


f Die Frage, ob man die Wracks hebt durch eoo 
'nelen Zug auf die Hebetropps: oder zweckmäßiger, in-. 
dem man: die Sch fe flutet, , die ‚Hebetrepps an, ihnen i 
' testsétzt und die Schiffe auspumpt,- das. Ganze. denn, 
‚auf Tlacheres, Wasser. verfährt, ‚abseizt, flutet, neu fest- ` 
‚macht, auspumpt üsw;, 'entscheidet sich von Fall zu Fall. - 
Die Bergüngsschiffe sind’ nie. für: ölgichlastiges, ` 
E Fluten und Lenzen enger ciel, . 


E 


Schiff allein oder beide Schiffe zusammen neben-: oder 


hintereinander | benutzt. werden ‚sollen, "größere . lokale 
Kratte auszuüben.‘ : 3% 


2. “Durch Schächte zu heben, die. 


ein Bergungsfahrzeug des Nordischen- Bergungsvereins 


und ein österreichisches Dock. Es" ergeben sch, da zwar 


beim Heben aus größeren Tiefen gute Kräfte- und Sta- 
bilitätsverhältnisse, jedoch sind de Wracks USW. 


GE „Abb. 2 


nS: Die Hebeschiffe mel nebeneinander Teenz 
| a) Sie sind miteinander vertäut und abgestützt. Abb.'t; ' 


‚Es wird bei einem Schiffe über Rollen an, Steuet 

bord äußen und beim "anderen. über Backbord 
.. außen gehoben. 

.sowet zu heben, 
= . Bergungsschiffe ‚stoßen. 


b) 


Auch hier. sind die Wracks‘ nur: 
bis die Aufbauten - gegen". ‚die 


r 


in E Mila 
- längsebene der Hebeschiffe angebracht werden. ‚Sielie 


IOC. 
uber Wasser! ZU bekommen. 3 ee 


Es werden. anstatt der, Verläulrossen únd. del Abi 


'stützungen durchgehende. Balken über: diese Schilfe 
gelegt wid e Hebetrossen an den. freién : ‚Enden 
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ERS können: sich dann beide Schiffe ' 


E Gs zwischen Ihnen: gehoben. 


m 


i der Balken angeschlägen. Es lassen sich dann d e 
: Hebeschiffe : ‘weiter ` auseinander ziehen und die 
. NWracks höher heben: ` 
‚ nicht. senkrecht uhd ver eren so und durch ihre 
‘Reibung an" den Hebeschiffen viel Kraft. Die Kon- 

. trolle der Beánspruchung der Trossen wird zudem 


erschwert. - 


l . Bruch eines, Seiles san berührt. 


Abb. 4 


d Die Schiffe kinai dura eine, Art ene 


ton gegeneinander abgestützt und. durch Ketten 
öder Trossen gegeneinander gezurrt werden. Abb.2 


‚Grenzen gegeneinander ‘bewegen. Die Last wird 
5 Diese Konstruktion ver- 
‚langt feste - Einbauten an Bord. Trotzdem: wird, 
wenn nicht zu einer weitgehenden und schweren 
Ä "Konstruktion gegriffen wird, -bèi Dünung: oder 
. Seegang. en Abrutschen oder Verschieben der. 
Ausleger * gegeneinänder. ‘erfolgen. -Das Kentern 
ist: dann .  unausbleiblich, 


d Die. Hebeschiffe können an See en die von 


Jedöch wirken die Trossen 8 


Die Stabilität der Sch’ffe wird bei 


Im. engen. 


der. Backbordseite des einen Schiffes nach. der - 
Backbordseite des. anderen Schiffes und von 


Steuerbord: nach Steuerbord: geführt werden. 
Abb. 3. -Zunächst holen auch da die Trossen nicht 
`. senkrecht und sie bringen das Wrack nicht über 

. Wasser, dann aber < werden ` die Hebeschiffe ken- 
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a Auflager = 397€: 
PAE De E 32,16 
Abb. 5 


D 


a tern, wenn bei Vollast ein Hebestropp bricht und 


"Hebekraff-668 € 
£igengewichl= 706€ 


die Schiffe nicht durch starke Balken ‚miteinander . 
fest verbunden sind.. Angenommen; 3000 t hängen. 


- in 10 Taken. an den Hebeschiffen. Jeder der 20 


Hebepunkte hat demnach 


150 t-Zug.. Reikt auf | 
S BB ein Stropp,,: so Ist BB plötzlich um 1501 er- 
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übrigen 9 Takel. 


keng Al 
nt 


166 X 7,5 = 1245 mi, 
bei weitem nicht gewachsen ist. 


‚weite erforderlich ist, wird die Konstruktion ` 
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7 : 3 


Die 150 + verteilen sich sofort auf die. 
Jeder der verbliebenen 18 Hebe- ' 
punkte hat nun 166 t anstatt 150 t aufzunehmen 
Es -ziehen also auf Sib = 5X 166 4, auf Bb 4 X 
166 t Das krängende Moment Stb.. beträgt also 
dem das _Stabilitätsmoment 
‚Die Schiffe ken~ 


leichtert. 


tern also, 
Da mit dem Bruch von’ Material elas wer- 


“den muß, kommt diese Anordnung bei den großen ` 
vorgesehenen Lasten nichł in- Frage. 


Die Schiffe können durch eine starke, feste Git- 
terkonstruktion ‚miteinander verbunden (Abb. 4) 
werden. Siehe Cyklop. Da'eine große Spann- 
sehr 
schwer. Durch ihren festen Einbau ist sie nicht- 
anpassungsfähig. Sie müßie auch, wenn die 
Schiffe als Leichter gefahren werden sollen, ab- 
gebaut werden. Die Konstruktion fallt daher aus. 


Die Bergungsschiffe konnen durch ubergelegte Bal- 


ken gegeneinander gestützt und miteinander ver- 


bunden werden. Die Takel können 


1. an den inneren Schiffseiten am Schiffe selbst 
angreifen. Es sind da ‚feste Einbauten notig, 
d.e von Fall zu Fall verändert werden müssen. 
Um em Freigehen der Seile zu ermöglichen, 
müssen die Gerüste der Rollen weit überkrängen ` - 
und hoch sein, damit die Wracks auch über die 
Oberflache gehoben werden können. Die Ver- 
bindungsbrücken müssen das krängende Mo- 
ment aufnehmen und so fest sein, daß sich die 
Verbindungen im Seegang nicht lösen, denn 
sonst würden bei dem großen krängenden Mo- 
ment der Last de Schiffe kentern; 


dëi 2. an den übergelegten Balken direkt angreifen. 


Dieser Konstruktion wurde der Vorzug gege- 
ben, denn sie verbürgt zunächst bei Bruch un- 
bedingte Stabilität, ist am wenigsten von allen 
anderen Konstruktionen vom Wetter abhängig, 
braucht nur verhältnismäßig geringe Einbauten 
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TIPE 2072, 33, 42, 


, Balken für Hebestellen 


an Bord, die fest an Bord bleiben können, auch 
' wenn die Schiffe. als Leichter fahren sollen. 
Dazu erlaubt die Ausführung allen möglichen 
und den günstigsten Verhältnissen durch Zahl ` 
und Anordnung der Balken und durch Wahl der 
` Hebepunklte, sowohl langs- und querschiffs, als 


ER 


Seile 434 


auch der Höhe nach, gerecht zu werden. So 
können durch Verschieben der Balken stärkste 
lokale Krafte z. B. zum LosreiBen vom Grunde, 
ausgeübt werden. Dazu läßt die Wahl der 

Heißvorrichiungen auf, bzw. an den Trägern 
vielerlei Lösungen zu entsprechend den jewei- 
ligen Verhältnissen. 

Die Pläne gehen dahin, „Heimdal“ und „Siegfried“ 
bis auf das Panzerdeck abzuwracken. Nur ein Poop und 
Back sollen stehen bleiben, dazu das Panzerdeck, in 
das Ladeluken eingeschnitten werden. Der Panzer und 
die Holzhinterlagen werden entfernt, ebenfalls das Zwi- 
schendeck, die Kohlenbunkerschotte, das innere Wall- 
gangslängs- und die inneren Wallgangsguerschotte und 
das Maschinenraumlangsschott. Es bleiben nur die 
Schotte Sp. 9, 14, 22, 33, 44, 64, der Kettenkasten, der 
Doppelboden und der äußere Wallgang mit Querschot- 
ten. 

Neu eingebaut werden das Schott Sp. 19 und 55. 
Wird angenommen das Schiffskörpergewicht inkl. Lenz- 
leitungen zu rd. 8751, der Kessel mit Armatur = rd. 651, 
6 Spills — rd. 30 tł, festeingebaute Pumpen — rd. 7 1, 
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Brücke für die Hebetakel vorgesehen (Abb. 5). Jeder 
Balken besteht aus zwei Trägern, über die die Brücken 
für die Hebetakel liegen. Die Takel gehen zwischen den 
Tragern nach dem Wrack. 


Bei Bergungen langer Schiffe ıst angenommen, da 
die Hebezylinder vor den Hebefahrzeugen an das Wrack 
angeschlagen werden. Durch die Hebezylinder gehen 
zu diesem Zwecke Rohre, durch die die Hebeketten 
oder Trossen geführt werden, die oberhalb der Rohre 
festzusetzen sind oder sich selbsttätig in einem Tau- 
chloss auf eingestellte Längen festklemmen. Die Zylin- 
der sollen ausbalanziert sein, Schotte sollen das Ueber- 
gehen des Wassers, Ballasttanks das Rollen der Zylin- 
der verhindern und Trimmtanks das Gradelegen auch 
unter Wasser ermöglichen. Bei wenig Untertrieb und 
bei Führung durch die Ketten, die durch die Rohre ge- 
leitet sind, lassen sich die Zylinder gut an Ort und Stelle 
bringen. Soll ihre Hebekraft ausgenutzt werden, werden 
sie ausgeblasen. 

Die Länge der mittleren Balken ist entsprechend der 
vorliegenden größten Bergung eines Schiffes von rd. 
15,5m Breite auf 45,56m festgelegt; die zwei vorderen und 


EE 
EA 


Hebekrafí = 6681 
Eigengewicht =_ 966 


ZI US m 
aAufloger = 3551 
—- — 22,76 
` dor 6 
Abb. 6 


Turbo-Dynamos, Kompressor und zugehoriges Inventar 
— rd. 18 t, Boote, Anker, Ketten, Werkzeugmaschinen, 
Reserve — rd. 55 tł, so beträgt das Gesamigewl 
rd. 1050 + entsprechend rd. 2 m Tiefgang. Das Gewicht 
des Hebegeschirrs, der Trossen usw. wird in das Balken- 
gewicht einbezogen. Da das Schiff bis zu einem Tief- 
gang von rd. 4,56 m entsprechend rd. 3300 + weggeladen 
werden kann, beträgt de Nutzlast rd. 2250 1. 

Es wurden 6 Balken gewählt, um möglichst enge. Un- 
terstützungen zu haben und andererseits auch die Un- 
terstutzungen auf eine möglichst große Länge verteilen 
zu können. Die Pläne zeigen eine Anordnung der Bal- 
ken, w.e sie bei langen Wracks getroffen werden würde. 


Die Balken gehen möglichst weit bis zur Außenseite der 


Schiffe und werden auf Steuerbord und Backbord über 
etwa 5 m lange Längsträger fest mit den Schiffen ver- 
bunden. Die Unterstützungen reichen bis auf den Pan- 


zerträger und werden von da auf AuBenhaut und Innen- 


boden übertragen. 


Da Gittertráger des geringen Gewichts wegen ge- 


wählt worden sind, müssen Unterstützungen und Hebe- 
punkte auf Knotenpunkte der Balken fallen. Auch muß 


die Fachentfernung bei allen-Balken die gleiche sein, da 


bei kleineren Wracks ‘die Hebeschiffe parallel zuein- 
ander enger geschoben werden sollen. Um die Angriffs- 
punkte querschiffs verschieben zu können und doch den 
Druck auf Knotenpunkte zu erhalten, wurde eine Art 


der hintere Balken sind kürzer. Ihre Höhe wurde zu 3,5 m 
angenommen, die Fachweite zu 2,68 m. Es ist vorge- 
sehen, die Balken so einzurichten, daß jeder Träger auf 
der einen Seite bis zu vier Fach verkürzt werden kann. 
Für das Einfahren des Hebezuges in Docks ist das wich- 
tig. Außerdem sollen die Träger aus drei zusammen- 
schraubbaren Längen bestehen, um sie handlicher zu 
machen für die Montage an und von Bord, für den 
Transport und die Aufbewahrung. Die Arbeiten sind 
damit nicht an schwere Krane gebunden. 

Werden für das Gewicht der Balken, Unterstützungen, 
Hebeeinrichtungen usw. insgesamt rd. 600 t eingesetzt, 
so entfallen pro Schiff rd. 300 1 Die Nutzkrafti pro 
Schiff ist dann rd. 1950 + Werden der vordere und der 
hintere Balken auf ihre Endstellung auf Sp. 7 bzw. 58% 
gebracht, müssen im vorderen Trımmtank und im Raum 
Spt. 55—64 etwa 381 geflutet werden, um die Gleichge- 
wichislage herzustellen. Siehe Trimmrechnung. Jedoch 
sollen der Sicherheit halber mit durchgehend 2000 } Be- 
lastung pro Schiff oder pro Angriffspunkt am Balken 
mit rd. 334 + gerechnet werden. Es wird angenommen, 
daß der Auflagerdruck an allen vier Unterstutzungspunk- 
ten gleich ist Denn wird bei der angenommenen Be- 
lastung von rd. 20001, die an einem Hebel von rd. 6m 
wirkt, von dem Stabilitaismomeni des einzelnen Schif- 
fes abgesehen (,‚Heimdall“ hałłe bei 5° Neigung rd. 
320 m/t statisches Stabilitätsmoment), so ist klar, daß das 


Schiff nach Steuerbord krängt, wenn z. B. auf Steuer- 
bord eines Schiffes ein größerer Druck durch Durchbie- 
gen des Balkens ausgeübt wird. Damit aber wird die 
Backbordseite gehoben, und es findet der Druckaus- 
gleich statt. 

Die Berechnung fur ruhiges Wasser ergibt fur den 
Fall, daß die Angriffspunkte der Last so nahe an den 
Schiffskörper gelegt werden, daß die Seilführungen noch 
qut freigehen, und die Kräfte von je 354 t senkrecht an- 
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greifen, siehe Abb. 5 und 6, für den Balken auf Spi. 7 
eine max. Beanspruchung von 335 t, für Spt. 20, 33, 43 
eine max. Beanspruchung von 430 tł, für Spt. 49 eme 
max. Beanspruchung von 400 t für Spt. 59 eine max. 
Beanspruchung von 285 1. 

Für Spt. 7, 49, 59 missen jedoch Aenderungen ent- 
sprechend der Schräglage der Zugkraft vorgenommen 
werden, de sich nach der Schiffsform und der Tiefe 
des zu bergenden Schiffes richten. (Schluß folgt.) 


„Flora Sommerfeld“ 


Am 20. November 1920 fand die Probefahrt des 
Dampfers „Flora Sommerfeld“ statt, der aus dem ehe- 
maligen großen Kreuzer „Victoria Luise“ entstanden isi. 
‘Gleich dem in den Zeitschriften wiederholt erört:rten 
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Auch die Querschotten verlangten gewisse Ver- 
stárkungen, da sie zwar von der Marine bereits mit 
Wasserdruck geprüft waren, jedoch nach alteren Vor- 
schriften, bei denen die Druckhöhe wesentlich niedri- 


IHUIHUMHDIDU 


„Vicloria Luise“ vor dem Umbau 


Umbau des Kleinen Kreuzers „Gefion“ in das Motor- 
schiff „Adolf Sommerfeld“ wurde dieser Umbau auf der 
Danziger Werft (früher Reichswerft) im Auftrage 
der Danziger Hoch- und Tiefibau-ües. 
m. b. H. ausgeführt, die das Schiff ursprünglich zum 
Abwracken vom Deutschen He ch gekauft hatte. Die im 
Herbst des Jahres 1919 angestellte Umbaukostenber=ch- 
nung erwies jedoch, daß sich der Umbau lohnen würde. 


Bereits die ersten Verhandlungen mit dem Germa- 
nischen Lloyd zeigten, daß fur die Klassifizierung er- 
hebliche Schwierigkeiten entstehen wurden. Es war 
natürlich erforderlich, um groe Räume fur Ladung zu 
schaffen, die vorhandenen Quer- und Längsschotte nach 
Möglichkeit in großem Umfange auszubauen. Dadurch 
entstanden Bedenken wegen der Festigkeit des Schiffs- 
körpers, der nunmehr zum Teil seine Stutzung durch 
die Schotten verlor. Dutch den Einbau kräftiger Rah- 
menspante, die zum Teil in 1% m .Höhe über die 
Tankdecke quer hinweg laufen, wurden diesem Uebel- 
stande abgeholfen und erreicht, daß vom Germanischen 
Lloyd ein Tiefgang von 7,125 m zugestanden wurde. 


ger war, als bei den späteren Schiffen. Im Wesent- 
lıchen wurden die Schotte durch schwere Horizontal- 
siringer, sowie Annieten von Gegenwinkeln an die vor- 
handenen Vertikalsteifen verstärkt. 


Die Hauptraumeinteilung lag bereits beim ersten 
Entwurf zum Umbau fest und hat sich auch später nicht 
mehr wesentlich verändert. Sie geht aus der Zeichnung 
auf Seite 438 und 439 hervor. Maßkgebend hierfür war 
in erster Linie, daß die bisherige Mittelmaschine des 
Kreuzers beibehalten werden sollte und auch auf ihrem 
alten Fundament Platz fand. Hiernach richtete sich 
dıe Verteilung der Laderäume. 


Die gesämte schiffbauliche Arbeit war wesentlich 
einfacher als auf „Adolf Sommerfeld”, da nicht nur, 
wie erwähnt, das Maschinenfundament bestehen blieb, 
sondern auch Ruder- und Hintersteven vorhanden wa- 
ren, die bei dem anderen Schiff während des Krieges 
ausgebaut wurden, da sıe aus Bronze bestanden. 


Luken, Unterzüge und weitstehende Raumstützen 
wurden möglichst den Normalien des Germanischen 
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forderlich, hauptsächlich, um die ehemals vorhandenen 
Oeffnungen und Pforten auszugleichen, 

Die Einrichtung des Schiffes wurde ebenso wie 
auf „Adolf Sommerfeld” den heutigen Verhältnissen ent- 
sprechend, mit einfachsten Mitteln ausgeführt. Fuß- 
boden, Wegerung, Deckenverschalung und Möbel 
sind aus Kiefernholz angefertigt und mit einem saube- 
ren Farbanstrich versehen, während fur die Mobel des 
Salons mattiertes Eichenholz benutzt wurde. Die bel- 
gefügte Photorgaplhie zeigt, daß der Raum bei ein- 
fachster Formgebung einen sehr wohnlichen Eindruck 
macht. Lleber. die Mannschafisráaume ist lediglich zu 
sagen, daß sie wegen des reichlich vorhandenen Plat- 
zes schon luftig und hell geworden sind, 


Das Ladegeschirr ist fur die Große des Schiffes 
reichlich bemessen. Die vorhandenen Masten wurden 
mit den erforderlichen. Beschlägen versehen und ein 
Derrick fur das achtere Luk neugebaut. Die 3t-Baume 
wurden aus Holz gefertigt, während die 5t-Báume aus 


Salon 


Llyods angepakt und wei- | 
sen -keinerlei nennenswerte 
Abweichungen diesen ge- 
genuber auf. Das Hauptdeck 
konnte in der vorhandenen 
Ausführung größtenteils be- 
stehen bleıben. Es war le- 
diglich erforderlich, die vie- 
len vorhandenen Durchbre- 
chungen und  verbohrten 
Platten durch aufgenietete 
Ficken oder Auswechseln +») 
von Platten zu beseitigen. 
Das Gleiche gilt für das 
nunmehrige Sturmdeck, nur 
daß auf diesem en -kräf- 
tiger Stringerwinkel einge- 
baut wurde. 

Die Außenhaut, die durch 
ehemalige Seitenfenster 
und Pforten geschwächt 
war, wurde durch Eınbau 
einer Scheergangdoppelung 
wesentlich verstärkt. _ Eine 
weitere Doppelung war un- 
terhalb des Hauptdecks er- 


„Flora Sommerfeld“ während der Fahri 


Profilen und Platten mit kreuzförmigem Querschnitt ge- 
baut wurden, da Mannesmannrohre nicht schnell genug 
zu bekommen waren. Am Fockmast wurde ein vom 
Linienschiff ‚Brandenburg‘ vorhandener 10t-Báum ein- 
gebaut.- Die Winden sind normale Handelsware. 


Wie erwähnt, behielt das Schiff seine frühere Mit- 
telmaschine, die jedoch nicht nur gründlich instand ge- 
setzt werden mußte, sondern auch erheblich Arbeit da- 
durch erforderte, daß fast alle Bronzeteile während 
des Krieges zur Verwertung ausgebaut worden waren. 
Ferner wurde die Maschine für Heißdampf eingerich- 
tet. Dieses erforderte in ernster Linie Anfertigung eines 
neuen Hochdruckkolbenschiebers, da der vorhandene 
aus Bronze war. Im ubrigen wurde lediglich die Um- 
drehungszahl der Maschine herabgesetzt und die Fül- 
lung des Hochdruckzylinders verändert. 


Die Kesselanlage besteht aus 4 vorhandenen Zylin- 
der-Flammrohrkesseln mit je 3 Feuerungen. Diese Kes- 
Die Maschinen in der Werkslatt während der Ueberholung ` sel waren aus dem Linienschiff „Brandenburg” ausge- 
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Achlerdeck mil Reservesleuersland Laderaum im Bau: Das alle Platiformdeck wird ausgebaul 
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Sturmdeck im Bau: Sturmdeck: ferli 
Blick nach achlern; die allen Boolskráane werden zur Monlage benutz! Dee JEC 
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-paik ia zeigen. bein der! Unteráuchand . eine k Es 
‚ragend gute Verfassung, dank der: ‚vorzüglichen Behand- . 
‘Es wat kaum erforderlich; 
nennenswerten . Ueberholüungsarbeiten, ` 
auszuführen. S 


Jung durch die Marine.‘ 
-irgend ; welche 


„abgesehen von der nötigen. ‚Reinigung, 


an Semi d- ` > 


Ee GH E E 


2 a i. 


Eye: 


Decr.. 


E üblichen. 
“handenen Maschinen und Pumpen belassen. 
schafft wurden lediglich eine Ballasipumpe und eine 
- Lichtmaschine, 


"Schiffes “bei gefüllten Ballasttanks 
dung und m’ nur geringem Kohlenvorrat bei 2100 PSı. 


= günstiger ist, ; 
‚sicher ist, daß. dieses: Verhältnis sich im Vergleich zu 
o einem neuen Schiff kaum verändern wird. 


Länge zw. Perp. 105 m, größte Breite auf Spanien 17,4 m, Seitenhöhe bis Haupideck 8,978 m, Seitenhóhe bis Sturmdeck 11,225 m, Tiefgang Jim o0 


' „Flora Sommerfeld“ 
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Neuzubänen > ‘waren hafirdemäß‘ wegen „der: a E 
i enden : Schmidischén ' Ueberhitzer ` 
u schränke, Lufivorwármer und Rauchfänge. Als Schorn- 


He Feuerungsge- 


sein- wurde ein ‚vorhandener Schornstein. des ehemali- 


i gen: Kreuzers benutzt... o 


Die Anordhung der Hilismaschinen‘ een dc 
Auch hier wurden nach Möglichkeit die vor- 
Neube- 


Die Probefahrt a dak dié Geschwindigkeit des 
jedoch ohne La- | 


13,1 Sm. betrug. Es ist also mit Sicherheit - anzuneh- 


men daß das Schiff mit Ladung eine Durchschnitis- 
e reisegeschwindigkeit von über 10 Sm. erreichen wird, 
was als durchaus hinreichend bezeichnet werden muß. 


Alles in allem kann festgestellt werden, daß der 
Umbau durchaus gelungen ist. Das Schiff ist natür- 


bech nicht einem neuen gleich zu bewerten: Die An- 
ordnung der Raume ist nicht so günstig wie bei diesen. 
-_ Die ungewöhnliche Anzahl von Decks ann fur manche 


Ladungen störend sein. 
Die Ladefähickeit des Schiffes ii nicht ganz so 


groß wie bei e’nem gleich großen Handelsschiff, was 
sıch vor allen Dingen auf die scharfen Schiffsformen 


und das ungewöhnlich schwere Panzerdeck zurück- 


q führen laßt, dessen Beseitigung einen Zuwachs von eiwa 
. 500 1 Ladefähigkeit gebracht, jedoch eine Unsumme von 
Kosten und Arbeit erfordert 


hätte. Die Maschinen- 
anlage arbeitet vielleicht nicht ganz so ökonomisch 


wie eine moderne mit Uleberhiizern ausgerustete Han- 


delsschiffsmaschinenanlage. Die, Klasse des Germa- 


„nischen Lloyds ist leider lediglich. 80 A und die Ver- 


sicherungskosten sind daher um etwa 1% hoher. Das 


‚Schiff: erfordert also gegenüber einem normalen neuen 


Handelsschiff etwas größere Betriebskosten, die aber 
dadurch aufgehoben werden, daß eben die Anlage- 
kosten ganz erhebl:ch niedrigere sind, wobei trotzdem 


de Lebensdauer praktisch einem neuen Schiff kaum 


nachstehen wird. 
Eine Rentabilitätsrechnung ist. kauae nalurge- 


 mab nicht aufzumachen, da keinerlei Anhaltspunkte da- 
: für vorhanden sind, wie sich der Frachtenmarkt ent- 


wickeln wird. Auch steht nicht fest, wieweit noch de 


| Kohlenpreise‘ steigen werden. 'Es ist aber sicher, daß, 


wie vorher erwähnt, heute das Verhältnis zwischen auf- 
gewendeten Betriebskosten und eingenommener Fracht 
als bei einem neuen Schiff. Ebenso 


Es erübrigt . sich noch, einige Daten über „Flora 


© Sommerfeld” zu ‚geben, um einen Vergleich mil au 


Sch’ ffen zu ermöglichen: 


Größter Tiefgang von Unterkante Kiel 7,125 m 
Verdrängung dabei.- . . . o... 68701 
Tragfähigkeit (deadweight) 4000 1 
Brutto-Rauminhalt . d , 3255 Br.-R. -T. 
Netto-Rauminhalt ` De E nr 1824 N.-R.-T. 
Laderauminhalt . EEN etwa 9230 cbm 
Doppelbodeninhalt fur Ballast ` 332 cbm 
Fur Trinkwasser na -. 17 cbm 
Für Speisewasser . . . . .. 75-cbm 
Bunkerinhalt einschl. Reservebunker . 75014 
Trimmtank. Ä 170 cbm 


Mendelssohn, Marinebaumeister. 
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Zusöhrillen an die Schrifleitung 


(Ohne Verantwortlichkeit der Schriftleitung) g 


An 
Schriftleitung des „Schiffbau“ 
Wochenschrift für die gesamte Industrie 
auf schiffbautechnischen und verwandten Gebieten 


Berlin SW. 68, 
-Neuenburger Straße 8. 


Zu dem Aufsatz in Jahrgang XXH Nr. 1 des Schiff- 
bau, in welchem ein Luftdruck-Akkumulator D.R.P. der 
Fırma Werner & Pleiderer in Cannstadt beschrieben 
wird, bitten wir um Aufnahme der beiliegenden Er- 
widerung. 


Luftdruckakkumulatoren und Gewichts- 
akkumulatoren. 


In der Nummer XXI, 1 des „Schiffbau“ wird ein 
hydraulischer Luftdruck-Akkumulator Patent Werner & 
Pfleiderer beschrieben, bei dem geringer Raumbedarf 
und geringe Bodenbelastung besonders hervorgehoben 
wird. Diese Eigenschaften, die übrigens alle Luftdruck- 
akkumulatoren aufweisen, werden diesen überall da 
einen Platz sichern, wo diese Gesichtspunkte allein 
m Frage kommen. Lufitdruckakkumulttoren sind seit 
lahrzehnten bekannt, doch 'haben sie die Gewichts- 
akkumulatoren nicht zu verdrängen vermocht, haupt- 
sachlich nicht bei ausgedehnten Druckwasseranlagen 
und wenn große Wassermengen in Frage kommen. 


Der Hauptgrund hierfür liegt darin, daß bei Luft- ` 
druckakkumulatoren in Folge der Expansion der Druck-' 


luft die Belastung des Akkumulatorkolbens und somit 
der Betriebsdruck bei jeder Wasserentnahme sinkt, bel 
un ganzen Akkumulatorhub in der Regel 20 % und 
mehr 

Nun brauchen aber die meisten, hydraulischen Ma- 
schmen (Schmiedepressen, Gesenkpressen, Nietma- 
schinen) den größten Druck am Ende ihres Hubes, so 
daß dem vorerwähnten Umstande bei der Wahl emes 
Luftdruckakkumulators von vornherein Rechnung zu 
tragen ist. 

Die Größe des Druckabfalls kann gemidert werden 
durch VergroBerung des Druckluftspeichers, also Ver- 
mehrung der Anzahl der Stahlflaschen. Die Vergroße- 
rung muß aber schon beträchtlich sein,wenn eine merk- 
liche Wirkung erzielt werden soll. Hierdurch steigen 


wieder der Raumbedarf, die Anlagekosten und die un- ' 


vermeidlichen Druckluftverluste durch Undichtheiten. 

Ein Gewichtsakkumulator ist stets betriebsbereit 
und er bedarf nur geringer Wartung. Bei einem Luft- 
druckakkumulator muß dagegen nach jedem längeren 
Stillstand die Lufimenge aufgefüllt werden, wozu Ar- 
beit, Zeit und Wartuna erforderhch sind. 


Bei dem Luftdruckakkumulator von Werner & Pflei- 
derer, bei dem dte Luft unter dem gleichen hohen Druck 
steht wie das Betbrreebswasser, ım vorliegenden Falle 
schon 350 Atm., ist das Auffullen besonders umständ- 
lich, da es durch abwechselndes Arbeiten eınerseils 
des Luftkompressors und andererseits der PreBpumpe 
und des Hilfsakkumulators und durch mehrfaches Um- 
schalten von Absperrventilen erfolgt, eine übrigens 
schon längst bekannte Einrichtung. 


Bei diesem” Akkumulator wird daher für das Auf- 
füllen außer dem Kraftverbrauch des Lufikompressors 
noch eine Menge Druckwasser aufgewendel, dessen 
Arbeitsvermögen nicht nutzbar gemachf wird. 

Ein Gewichisakkumulator hat nur eine leicht zu- 
gängliche und nachziehbare Stopfbüchse. Der Lufi- 
druckakkumulator von Werner & Pfleiderer hat fur das 
Trennungsglied des Haupt- und‘ Nebenakkumulators, 
welches nach der Patenischrift ein Kolben ist, dagegen 
2 bewegliche Dichtungen, die im Innern der Zylinder 
liegen, nicht zugänglich sind und sich jeder Kontrolle 
entziehen. 


Die Betriebssicherheit des GE 
ist daher wesentlich großer als diejenige der Luftdruck- 
akkumulatoren eingangs erwähnter Bauart. . 

Bei der Einrichtung einer Akkumulatoranlage sind 
die jeweils- vorhandenen ortlichen Verhälinisse und die 
Anforderungen, die der Betrieb stellt, allein ausschlag- ' 
gebend für die Wahl des einen oder anderen Systems. 


-Haniel & Lueg GmbH 


An 
Zeitschrift „Schiffbau“ 
Verlag Reinhold Strauß, K.-G. -+ 


Berlin SW. 68, 
Neuenburger Straße 8. 


Wir erhielten Ihr gef. Schreiben vom 21. v. M. und 
danken verbindlichst fur die gütige Uebersendung der 
Erwiderung der Firma Hammel & Lueg auf die Abhand- 
lung über unsere Luft-Akkumulatoren. Ihrem Wunsche 
um Stellungnahme zu dieser Erwiderung zur gleichzei- 
tigen Veröffentlichung in Ihrer Zeitschrift kommen wir 
gern nach und antworten das Folgende: | 

Richtig ist, daß unsere Lufidruck-A'kkumulatoren in- 
folge ihres geringen Raumbedarfs und Eigengewichies 
ohne weiteres an Orten zur Aufstellung kommen konnen, 
wo Gewichts-Akkumulatoren ausgeschlossen sind. 

Dieser Gesichtspunkt umfaßt aber nur einen Teil 
der Ueberlegenheit des Druckluft-Akkumulaltors, wen1g- 
stens soweit ‘Anlagen unseres Systems in Fräge stehen, 
welche sich von Gewichis-Akkumulatoren im weseni- 
lichen lediglich dadurch- unterscheiden, daß an Stelle des. 
Belastungsgewichtes, ın Stahlflaschen ein fur alle Mal 
eingeschlossene, entsprechend stark gespannte Druck- 
luft auf de Flussigkeit wirkt. 


Der Kompressor kommt bei der Anlage nur in Tang- 
keit zur erstmaligen Füllung der Flaschen-Batterie und 
zur Erhöhung des Lufidruckes, wenn solche gelegeni- 
lich gewünscht wird; die aufgewendete Energie zum 
Laden unseres Akkumulators ist sicherlich geringer als ` 
die Energie, welche nofwendig ıst zum Aufbau des 
Belastungsgewichtes eines Gew:chts-Aklkumulators, im 
übrigen sieht der Kompressor bei unserem System 
außer Tätigkeit. Die Möglichkeit eines unnötigen Krati- 
oder Druckwasserverbrauchs- schleBi sich also: von 
selbst aus. 

An Stelle des bewegten Plungerkolbens und.der den- 
selben abdichtenden Stopfbüchse tritt bei unserem Lufi- 
Akkumulator ein einfaches Trennungsglied zwischen 
Druckluft: und Druckflüssigkeit,, dessen D:chthaltung, 
wie wir versichern ‚Können, auBerordentiich einfach zu 
bewirken ist. 

Es liegt in der Natur der Druckluft-Akkumulatoren, 
die selbstverständlich nach dem MarioHe'schen Geselz | 
arbeiten, daß mit dem Fallen des Flussigkeiisstandes 
der Arbeitsdruck 'nfolge Ausdehnung der . Drucklufi 
sinkt. Bei unseren Anlagen ist Vorsorge getroffen, daß 
dieser Druckunterschied stets auf das praktisch zu- 
lässıge Mək beschränkt bleibt. 


Der Preßluftraum ist so bemessen, daß die Druck- 
Differenz bei vollem. und leerem Akkumulator im añ- 
gemeinen ‚nicht mehr als 10 % beträgt, eine Schwan- 
kung, wie sie infolge der Stopfbüchsenreibung und Mas- ' 
senträgheit bei Gewichts-Akkumulatoren jederzeit auf- 
it, ja sogar überschritten wird; der vorerwähnte 
Druckünterschied ist m der Regel praktisch belanglos 
und kann, wo er stort, durch Vergrößerung der Lëck 
schenbatterie berebig vermindert werden. 

-In Fällen, wo Arbeits-Maschinen zu betreiben sind 
die den größten Druck am Ende ihres Hubs verlangen, 
haben wir es bei unsenem System durch geeignete Be- 
messung. von Akkumulator und Pumpe nicht nur voll- 
kommen in der Hand, den miileren Betriebsdruck in 
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der kri tischen Arbeitsperiode zu halten, sondern wir 
konnen die Anlage so gestalten, daß der Eindruck n'cht 


nur nicht abnimmt, sondern über den mitlleren Arbeits- : 


druck h’naus steigt: 

Einsender bezweifelt de Anwendbarkeit des Luft- 
druck-Akkumulators bei großen Wassermengen und 
wesentlichen Drücken. Auch hier wird der Gewichts- 
Akkumulator gegenüber dem Luft-Akkumulator bei 
Vergleichen nicht vorteilhaft abschließen, denn in bei- 
Ge Fällen kommen sehr hohe Belastungsgewichte in 

rage. 

Be' oberflächlicher Bd Könnte man zu- 
nächst me'nen, daß man es bei Gewichis-Akkumulatoren 
mit einem völlig gle'chbleibenden Arbe.isdruck zu tun 

habe. Das ıst aber nicht der Fall. Es unierliegt :m 
Gegenteil der Druck unausgesetzten Schwankungen und 
Stoen namenllich bei rascher Entnahme größerer 
. Mengen Druckfluss’gkeit und bei plötzl’cher Abdrosse- 
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lung. Diese Stöße können bei großen Anlagen gewalti- 
gen Umfang annehmen, sie wirken äußerst nachteilig 
auf Fundamente; Rohrleitungsnetz, Arbeiismaschineri 
und Erzeugn’sse; Senkungen der ersteren und Bescha- 
digung der letzteren sind ene häufige Folge. 

Unser Druckluft-Akkumulator dagegen arbeitet voll- 
kommen stoßfrei infolge der elastischen Wirkung der 
Druckluft-Belastung und des Wegfalls bewegier Massen. 

Es ergibt sich nach Vorgesagtem von seibst, wie 


“unbegründet de Zweifel sind, die Einsender in die Be- 


triebssicherheit unseres Druckluftakkumulators setzt; 
wir können nur annehmen, daß er noch ke’nen solchen 
im praktischen Betrieb sah. 


Hochachtungsvoll 


Cannstatter Misch- und Knetmaschinen-Fabrik 
Cannstatter Dampf-Backofen-Fabrik 
Werner & Pfleiderer. 
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Deutschland 


Neuer Unterse’ebooftstiyp. „The Engineer” 
vom 21. Januär 1921 berichtet über die auch in der deut- 
schen Presse bekanntgegebene Erfindung des Geheim- 
Tats Professor Flamm in folgendem S'nne: Die Erfindung 
-betrafe ein ,leber-Unterseeboot” (Super-Submarine), 
das Eigenschaften besitzt, die von umwälzender Wir- 
kung ın der Beherrschung der See werden können. Es 
- handelt, sich anscheinend um ein neues Stabilitáts- 
' prinzip. Flamm soll die Entwürfe fur ein Unterseeboot 
von 4870 + Verdrängung und 300 (91,438 m) Länge, 25 kn 
Ueberwassergeschwindigkeif und einer Hauptbewaff- 
` nung von zwei 11,8”- (30 cm-) Geschützen, die in einem 
Panzerturme untergebracht sind, fertiggestellt haben. 
Es wird behauptet, daß man nach dem neuen Prinzip — 
daß dem Vernehmen nach technische Einzelheiten nicht 
zur Verfügung stehen, kann nicht überraschen — Unter- 
seeboote jeder Größe bauen kann und daß dabei die 
Gefahr des Kenterns vollkommen ausgeschaltet ist. (The 
Engineer, 21. Januar 1921.) 


| England 


Verwendung von Flugzeugen gegen 
Unterseeboote. E'n englischer Offizier des frü- 
heren „Departements tur Unterseebootsabwehr durch 
Luftfahrzeuge” berichtete kürzlich, daß am Kriegsbeginn 
England nur über 20 Seeflugzeuge verfügte und erst 
verhalinismaBig spät zur Entwicklung dieser Waffe 
schritt. Große Bedeutung besonders für die Vernich- 
tung von Unterseebootsstutzpunkten mißt er dem „Large 
America”-Flugboote bei. Wichtig wurde dann das Flug- 
zeug als Geleitzug für. Schiffe, von denen 1918 nicht 
weniger als 4969 durch Flieger gesichert und nur ein 
Schiff angegriffen wurde. Vor 1917 wurde nur ein Unter- 

seeboot durch Luftfahrzeuge beschädigt. 1917 wurden 

sieben Unterseeboote durch solche versenkt und fünf- 
zehn. schwer beschädigt. Fur 1918 beträgt die Zahl der 
versenkten Boote vier, während sechs schwer und zwan- 
zig leicht beschädigt wurden. (Der Luftweg, 13. Januar 
1921.) 


Manneszucht. 
Admiralitat zu den als Lower Deck Benefit Societies 
bekannten Vereinigungen Stellung genommen, die den 
Zweck haben, die Sparsamkeit zu -fordern und fur 
regelmäßige Beiträge ihren Mitgliedern oder deren An- 
gehörigen im Falle-von Arbeitsunfähigkeit oder Tod ge- 
wisse Unterstützungen zu sichern. Solche Vereine ge- 
neben die volle Bilkgung der Admiralitat, solange sie 
sich auf ihre ursprünglichen und rechtmäßigen Ziele be- 
schränken. Angesichts gewisser, von auen kommender 


4 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 
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In einem Marinebefehl hat die. 


den” Vereinigten Staaten 


Einflüsse, die geeignet sind, die Manneszucht zu unter- 
graben, hält es die Admiralität jedoch fur richtig, darauf 
hinzuweisen, daß die Tätigkeit dieser Wohlfahrtsvereine 
sich innerhalb der ihnen gesteckten Grenzen zu halten 
hat. Durch die Königlichen Verordnungen ist vor- 


gesehen, we die Wunsche und Beschwerden der Ein- 


zelnen ihren Offizieren und besonders dem Komman- 
danten des Schiffes vorzutragen sind, wobei in gewissen 
Fallen auch eme Berufung an eine höhere Stelle ge- 
stattet ist. Die Admiralitat hat sich immer bemüht, Offi- 
ziere und Mannschaften `n enger Fühlung zu halten bei 
Einsetzung eines Verfahrens, das zum Ziele hat, all- 
gemein oder doch große Klassen der Mannschaften be- 
ruhrende Fragen zwischen Offizieren und Mannschaften 
besprechen und s’ch darüber berichten zu lassen. Da 
also bereits ein geeignetes Verfahren für die Darlegung 
von Wünschen, Beschwerden und Mißständen besteht, 
konnen die Lordschaften nicht zugeben, daß sch die 
genannten Vereine mit solchen Dingen befassen. Vor- 
schlage, wie sie in der Presse hinsichtlich einer all- 
gemeinen Verschmelzung der Vereine oder für eine 
Zeitschrift in Verbindung damit gemacht worden sind, 
konnen keinem nützlichen Zwecke innerhalb des Rah- 
mens der Vereine dienen und widersprechen dem Buch- 
staben* und dem Geiste der Verordnungen. Die Leiter 
der Vereine sollten daher auf der Hut sein und darauf 
hallen, daß die Tätigkeit ihrer Organisationen sich 
innerhalb der richtigen Grenzen hält. (Times, 24. De- 
zember 1920.) 

Personal. Das Personal der englischen Marine 
zählte am 15. Oktober 1920 rund 123 000 Köpfe gegen- 
über 146047 im Juli 1914. (Times, 28. Dezember 1920) 


Englische Kolonien 


Kanadische Marinepolitik. Entsprechend 
der Vereinbarung zwischen Kanada und den Vereinigten 
Staaten hat man in Ottawa beschlossen, das Ge- 
schwader, das Kanada kürzlich von der englischen Ad- 
miralitat zum Geschenk erhalten hat, sofort nach dem 
Stillen Ozean zu verlegen. Mit Zustimmung der Ver- 
einigten Staaten gehen die Schiffe durch den Panama- 
kanal. (Daily News, 3. Januar. 1921.) 


Von einem Marineabkommen zwischen Kanada und 
(vergl. auch „Schiffbau” 
Nr. 16} zur Verteidigung des Stillen Ozeans ist in To- 
ronto nichis bekannt. „Toronto Globe” bezeichnet die 
betreffende Nachricht der „Daily News” als Erfindung. 
Die Bewegung der kanadischen Schiffe erkläre sich 
daraus, daß genügend englische Schiffe im Atlantischen 
Ozean sind und daß Kanada seine pazifische Küste 
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überwachen wolle. Amtliche Kreise in Otlawa leugnen 
das Bestehen eines kanadısch-amerikanischen Marine- 
abkommens ab. (Manchester Guardian, 8. Januar 1921.) 

„Manchester Guardian” bemerkt zu dem bereits als 
unzutreffend erklärten Gerüchte über das Bestehen 
eines Marineabkommens zwischen den Vereinigten 
Staaten und Kanada: Unverbindliche Besprechungen 
zwischen republikanischen Parteiführern und. kana- 
dischen Staalsmännern mögen stattgefunden haben, und 


m den meisten pazifischen Streitfragen würden Ameri- ` 


kaner und Kanadier sich auf derselben Seite finden; 
aber das Let grundverschieden von einem Geheim- 
abkommen, das sich vergleichen ließe mit dem franzo- 
sisch-engl'schen Einvernehmen oder selbst mit den mih- 
tarischen Besprechungen vor 1914 in bezug auf die Ver- 
omg Belgiens. (Manchester Guardian, 10. Januar 
1921. 
Frankreich 


Marinehaushalt Vom ursprünglichen Haus- 
halt 1921 wurden mit Einwilligung der Regierung vom 
Finanzausschusse 300 M'll. Fr. 
de la Flotte, 18. Dezember 1920.) 


Funkentelegraphie: In Sainte-Assise bel 
Melun wurde der Grundstein zu einer Großfunkstation 
gelegt. Es werden sechzehn Masten von je 250 m Höhe 
fur eine Antenne von 3000 m Länge errichtet. Während 
des b's zum Beginne des nächsten Jahres dauernden 
Baues soll eine vorläufige Funkanlage in Tätigkeit tre- 
ten. Die Sendungen der Hauptanlage werden bis zu 
20 000 km Entfernung deutlich vernehmbar sein. Vor- 
gesehen ist eine Anzahl weiterer derartiger Stationen 
rund um Paris, um Frankreich im Nachrichtendienst vol- 
lig unabhängig von England und den Vereinigten Staa- 
ten zu machen. (Temps, 10. Januar 1921.) 

Fernlenkflugzeua. Ein Fernlenkflugzeug soll 
von dem Franzosen Detable erfunden worden sein; es 
ist angeblich drahtlos gesteuert schon über 100 Melen 
geflogen und glücklich gelandet. Die Versuche wurden 
noch während der Kriegszeit begonnen, mußten nach 
dem Waffenstillstande aus Mangel an Mitteln aber ab- 
gebrochen und konnten erst neuerd'ngs wieder auf- 
genommen werden. (Pall Mall Gazelte, 3. Januar 1921.) 


Japan 


Neubauten. Angaben über die japanischen 
Kriegsschiffbauten f'nden sich in der Literatur so spär- 
ch, daB die auszugsweise Wiedergabe eings zu- 
sammenfassenden, ım neuesten „Brassey’s Naval and 
Shipbuilding Annual” erschienenen Aulfsatzes darüber 
von Interesse sein wird. 

Im Etatsjahre 1916-17 nahm das japanische Parla- 
ment em Flottenprogramm an, das acht Linienschiffe 
und acht Große Kreuzer — von. denen kein Schiff .ein 
Lebensalter von acht Jahren im aktiven Dienste über- 
schreiten sollte —, außerdem leichte Kreuzer, Zerstorer, 
Unterseeboote und Hilfssch'ffe umfaßte. Der Bau der 
jetzten Großschiffe dieses Programms soll 1923-24 be- 
gonnen werden. Infolgedessen sind die Limenschiffe 
»Nagato” und „Mutsu”, die beide bereits zu Wasser 
gelassen sind, sowie „Kaga” und „Tosa”, die noch auf 
Stapel liegen, in Angriff genommen worden. Es sind 
Sch’ffe von 40 600 t m't acht 16”- (40,6 cm-) und zwan- 
zig 5,5” (14 cm-) Geschützen und 23,5 kn Konstrukfions- 
geschwindigkeit. Zählt man diese vier Schiffe zu den 
modernen, schon in Dienst gestellten Linienschiffen 
„Fuso”, „Yamashiro”, Jee" und. „Hyuga“, von denen 
jedes zwölf 14”- (36 cm-) Geschütze hat, hinzu, so wird 
die oben angegebene Zahl acht errecht Da „Fuso” 
und „Yamashiro” schon 1924-25 die Altersgrenze von 
acht Jahren erreicht haben, werden, so ist es wohl mag: 
lich, daß man in diesem Falle von ihr abweicht, ‚ohne sie 
damit jedoch grundsätzlich aufzugeben. = 

Beim Bau der Großen Kreuzer haben sich größere 
Schwierigkeiten ergeben. Für vier dieser Schiffe sind 
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. Verbesserung ihrer Einrichtungen bewilligt. 


gestrichen. (Moniteur 
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die Vorarbeiten im Gange, ‚zwei sind bisher auf Stapel 
gelegt, aber wenig im Bau gefördert. Sie sollen 'etwa 
40000 t Wasser verdrängen und 30 kn: laufen; ihre 
Haupibewaffnung soll aus acht 16”- (40,6 cm-) Ge- 
schützen oder gar solchen noch größeren Kalibers be- 
stehen, jedoch sind zuverlässige Angaben hierüber nicht 
bekannt. Die ver bisher vorhandenen Großen Kreuzer 
heißen ,Kongo”, „Hiyei”, ,Kirishima” und „Haruna“; 
von ihnen wird „Kongo” 1921-22 und ‚Hiyei’” 1922-23 
die Altersgrenze erreichen. Zurzeit haben sowohl die 
beiden Staats- als auch die beiden Privatwerftien je 
eine Helling, die für deri Bau derartig großer Kriegs-, 
sch fe in Betracht kommt. Um den Fortgang der Ar- 
beien zu fördern; hat das japanische Marine-Departe- ` 
ment Geldmittel zur Vergrößerung der Werftanlagen und ` 
Dadurch 
hofft man zu einer präziseren und schnelleren Abwick- 
lung des Marineprogramms zu kommen. 


Im Vertrauen h’erauf hat das japanische Marine- 
Departement ım Jahre 1920 ein Ergänzungsprogramm . 
herausgebracht. Ursprüngl'ch war beabsichtigt, nur 
zwei Große Kreuzer und außerdem Hilfsschiffe anzu- 
fordern; schl:eBlich aber entschloß man sich doch zu 
einem wesentlich umfangre'cheren Programm, das bis 
1927-28 abgewickelt sein soll. Es umfakrt vier Linten- 
schiffe, ver Große Kreuzer, zwölf Kleine Kreuzer, fer- 
ner Zerstörer und Unterseeboote. Die ver Linienschiffe 
sind Ersatzbauten für ,Fuso”, „Yamashiro’”, „Ise” und 
»Hyuga”, d'e ihre Altersgrenze vor oder bis 1926-27 
erreichen, und entsprechend sollen die neuen Großen 
Kreuzer „Kongo”, „H:yei”, „Kirishima” und „Haruna“ 
ersetzen, deren Altersgrenze schon in den Jahren 1923- 
1924 liegt Im Juli 1920 sagte der amer’kanische Ma- 
rinemnister Dan'els in der Sitzung des Haushaltsáus- 
schusses des Repräsentantenhauses, daß die japani- 
schen Werften jetzt imstande wären, jahilich zwei Gro- 
kamoischiffe fertia zu stellen. 


Die zu dem Flottenbauprogramm 1916-17 gehörigen 
Kleinen Kreuzer sind: „Tama”, ,K'tagami” und „Ohi“, 
die 1920 vom Stapel gelaufen sind, sowie „Kuma’, 
„Kiso”, „Nagara”, „Isuzu” und „Natari“, die noch auf 
Stapel legen. Die zwölf Kleinen Kreuzer des neuen 
Programms sollen -diese Bauserie zunächst abschließen. 
Sie werden 5500 } verdrängen, sieben 5,5”- (14 cm-) 
Geschütze tragen und mindestens 36 kn laufen. Einer 
von ihnen, d’e „Yura”, ist schon auf Stapel gelegt. Der 
Typ ist interessant. Die 5,5”-Geschütze sind in zwei 
Gruppen aufgestellt, die nicht übereinander wea- 
feuern? Zwei Geschütze stehen imn der Mittellinie des 
Schiffes vorn vor dem Kommandoturm, zwei weitere zu 
beiden Seiten. Hinter dem Kommandoturm kommt em 
Dreifußmast. dann folgen drei Schornste’ne, hinter ihnen 
wieder zwei Geschütze, darauf der hintere Mast und 
dann endlich das siebente Geschütz. Die Sch’ffe sollen 
vier Torpedorohre, von 21” (23,5 cm) Bohrung erhalten 
Der Deckspanzer ist wahrscheinlich 2” (50 mm) dick. 


Die Unterseebootsflotte soll zu Ende des laufenden 
Finanzjahres auf mehr als 40 Boote angewachsen sein. 
Es wird berichtet, daß über 300 Fachleute nach Frank- 
reich und Italien geschickt werden sollen, um dort den 
Unterseebootsbau gründl:ch zu studieren, denn man will 
den Bestand an Unterseebooten noch weiter wesentlich 
erhöhen. (Brassey's Naval and Shipbuilding Annual 
1920-21.) 


Holand . 


‚Kolonialflugzeuge. Die holländische Ma- 
rine hat nach eingehenden Versuchen in Niederländisch- 
Ost-Indien der Firma van Berkels Pakut in Rotterdam 
den Auftrag fur den Bau von Zweisitzer-Wasserflug- . 
zeugen für den Dienst in den Kolonien erteilt. Es han- 
delt sich um Zweischwimmer-Eindecker mit halbfre'- 
tragenden, nur durch Streben gegen die Schwimmer ab- 
gestützten dicken Flügeln und hochliegendem Rumpf, 
die mit Rolls Royce Eagle VII-Motoren ausgerüstet 
werden. Die mehrstufigen Schwimmer bestehen aus 
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Duralumin, da sich die Holzfurnier-Schwimmer in den 
Kolonien gar nicht bewährt haben. (Der Luftweg, 
13. Januar 1921.) 


Organisationsáanderung des Marine- 
Luftdienstes. Es wird jetzi beabsichtigt, Heeres- 
und Marinelufidienst zu vereinigen, wie es seinerzeit 
gegen Kriegsende England getan hat. Während aber 
England damals in der Royal Air Force neben Heer und 
Marine’ eine neue militärische Organisation schuf, will 
Holland den Lufidienst der Marine dem des Heeres 
angliedern. Die öffentliche Meinung über diese Mak- 
nahme ist geteilt; man weist einerseils auf die durch 
die Zusammenlegung zu erzielende E'mheltlichkeit und 
Geldersparnis hin, befürchtet aber andererseits eine Zu- 
rucksetzung der Marineinieressen. Vielleicht bietet die 
teilweise Zusammenlegung verschiedener gleichartiger 
Abteilungen des Heeres-, Marine- und Zivillufidienstes 
einen Ausweg; darunter könnten z. B. die Flieger- 
schulen, die Einkaufsabteilungen, Reparaturwerkstätten 
‚und technischen Institute, der Flugzeugbau und die 
Flugzeugprüfung, die drahtlose Telegraph'e und Tele- 
‚phonie, der medizinische und photographische - Dienst, 
- die Artillerie und die Ausbildung von Flughandwerkern 
fallen. Darüber hinaus soll dann eine Spezialis’erung 
der Einrichtungen und der. Ausbildung des Personals 
für jeden besonderen Zweig des Lufitfahrwesens er- 
folgen. (Het Vi’gveld, 18. Dezember 1920.) 


Polen 


Hatenanlage. In Gdingen ist mit dem Bau 
eines Hafens und einer Bahn nach Kokoschken begon- 
nen worden. Der polnische Marinestab beabsichtigt ın 
Kürze nach Gdingen überzusiedeln. (Dziennik Gdanskı, 


6. Januar 1921.) 
2 Schweden 


Kleiner Kreuzer „Fylgia. „Journal de la 
Marine : Le Yacht’ vom 1. Januar 1921 bringt ein Bild 
des Kleinen Kreuzers „Fylgia”, der sich kürzlich eine 
Woche lang im Hafen von Algier aufgehalten hat. Da- 
bei wird folgende Beschreibung des Kreuzers gegeben: 
Erbaut 1906, hat „Fylgia” 115 m Länge, 15 m Breite und 
5 m Tiefgang: Ihre Wasserverdrängung beträgt 4600 +. 
Die beiden Maschinen entwickeln je 12440 PS. Der 
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Aktionsradius umfaßt 8000 sm bei 10 kn und 600 sm bei ` 


22 kn Geschwindigkeit. Der Gürtelpanzer erstreckt sich 
zwischen den beiden Masten und besteht aus Krupp- 
schem Stahl von 100 mm Dicke. Das Schiff hat acht 
15 cm-Geschiitze, die in vier Türmen untergebracht 
snd, vierzehn 5,7 cm- und drei 4,7 icm-Kanonen, ferner 
zwei Unterwasser-TorpedoausstoBrohre. 


Marinehaushalt. Der Haushaltsvoranschlag 
für 1922 fordert für Neubauten 15 Mill. Kr., gleichmäßig 
verteilt auf die Jahre 1922-1924. Die Mittel sind fast 
ausschließlich für den Ausbau der Unterseebootsflotte 
bestimmt. (Stockholms Dagblad, 12. Januar 1921.) 


Vereinigte Staaten 


Marinehaushalt „Army and Navy Journal” 
bringt Einzelheiten des Marinehaushalt-Voranschlages 
für 1921-22. In Ergänzung der in Nr. 16 unserer Zeit- 
schrift, Seite 376, nèch Mitteilungen der „Times” ge- 
machten Angaben ist an größeren Steigerungen gegen- 
über dem Vorjahre noch zu erwähnen, daß für das Flug- 
` wesen 35 Mill. Doll. (gegen 20 Mill), für Schiffbau und 
Reparaturen 35,8 Mul Doll (gegen 31 Mill), für Schiffs- 
maschinen 33,67 Milt. Doll. (gegen 29,05 Mill) angeseizt 
worden sind. Gegenüber dem Vorjahre sind weiter neu 
eingestellt: 140 000 Doll. für die Errichtung eines Mun'- 
tionsdepots in Mare Island (Calif.), 218 000 Doll. fur eine 
Torpedostation in Keyport (Washington), 44000 Doll. 
für eine - Unterseebootsstation in Coco Solo (C.Z.), 
200000 Doll. für eine Unterseebootsstation in Pearl 
Harbour und 250000 Doll. für eine Flottenstation in San 
Diego (Calif). (Army and Navy Journal, 11. Dezember 


1920.) 
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Das Wettrüsten. Im Marineausschusse des 
amerikanischen Abgeordnetenhauses machte Mr. Da- 
niels am 11. Januar 1921 Ausführungen über die Frage 
der Rüstungen, die sich dahin zusammenfassen lassen! 
1. An einer Konferenz über Abrüstung sollten alle Staa- 
ten teilnehmen, da ein Abkommen zu drejen, wie es der 
Antrag des Senators Borah vorschlágt; unvermeidlich 
die Form eines Bundnisses annehmen und bei anderen 
Völkern Verdacht erwecken muß. 2. In einer solchen 
Konferenz müssen die Vereinigten Staaten unbeugsam 
an der Forderung fesihalten, daß ihre Flotte der größten 
gleich sein muß. 3. In Ermangelung e'nes solchen Ab- 
kommens sollten die Vereinigten Staaten bewußt eine 
Baupolitik verfolgen, b's ihre Marine der jedes anderen 
Landes überlegen ist. 

Im Verlaufe der Erörterung sagte Mr. Daniels auf 
Fragen des Abgeordneten Peters von Maine, er erwarte 
von einer Konferenz de Anerkennung des Grundsatzes, 
daß keine Nation so sehr überlegen sein dürfe, um durch 
die Stärke ihrer Marine einen ungebührlichen Einfluß 
auszuüben. Er gab zu, dabei England im Auge zu 
haben. Das Abkommen müsse bedeuten, daß entweder 
England auf das amerikanische Maß herunferzugehen 
oder Amerika auf das englische Maß hinaufzugehen 
habe. England würde sich — wenn auch nicht gleich, 
so doch am Ende — dazu bequemen. Die Vereinigten 
Staaten haben aber die längste Kustenl'nie zu schützen, 
neben Alaska, Hawaii, Guam und den Philippinen, und 
haben außerdem sittliche Verpflichtungen in Südame- 
rıka gemäß der Monroelehre, so daß sie ohne ein Ab- 
kommen zu der größten Flotte in der Welt berechtig! 
‚seien. Mr. Butler fragte u. a., ob es wahr se, daß Japan 
drei Linienschiffe auf englischen Werften bauen lasse, 
und wollte wissen, was England und Japan tun, worauf 


“Daniels versprach, Zahlen vorzulegen, soweit sie erhält- 


lich sind. (Times, 13. Januar 1921.) 

Diesem Versprechen gemäß legte Daniels dem 
Marineausschusse folgenden Stärkevergle’ch der Flotten 
Englands, der Vereinigten Staaten und Japans vor: 


L England IL Vereinigte Staaten 
fetia | Espia | ra | Bringt, 
= = 
N E t [S] i 
< < 
Linienschiffe 635 650—| — | 161435 750| 111421 900 
Zerstörer . . 356 418/11] 14 39012601308 260| 38| 48 100 
Kleine 
Kreuzer . 189 295| 5| 38 7801 — = 
Schlacht- 
kreuzer . 175 400| —; — I— — 
Untersee- 
boote... 85 505119| 21 790| 54| 35 361| 43| 38 100 
Flugzeug- 
schte . . 67 2001—| — |— —| — 
Zerstorer- 
fuhrerschiffel 24| 414 774| 1| 17501 — — — — 
Kreuzer... 2| 3720-1 — |— — 


` Summe |538l1 588 442|36| 76 710|330|779 371|108|840 100 


IL. Japan 
Geplantes 
ı ewılligt 
| Ferio A9, | neues” 
zZ 
i E 
Linienschiffe . ... . - - 6|178320| 31112050] 4| 149850 
Zerstörer. .....- 16 710| 30 | 38 420 
Kleine Kreuzer ....| 6| 25350| 9| 51 800| — == 
Schlachtkreuzer. . . 4 | 160 000: 4|160 000 
Unterseeboote 8500 30 | 25 500 


Summe | 43,| 340 596! 41 | 349 060; 68 | 373 770 
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Nach Vollendung dieser Bauprogramme im Jahre 
1925 (bei Japan 1927) werde die Stärke der Flotten 
sein: England 1 665 152 t, Vereinigte Staaten 1621 471 1, 
Japan 1063426 1 Nach weiteren Zahlen, die Daniels 
dem Ausschusse ‘gab, werden die Vereinigten- Staaten 
im Jahre 1925 England bei annähernd den gleichen 
Schiffszahlen ım Verhältnis 1,35 : 
Zahl der Schlachtkreuzer wird bei beiden dieselbe sein, 
doch an Größe wird Amerika zu England wie 1,4 zu 1 
stehen, und die.amerikanischen Schlachtkreuzer werden 
höhere Kampfkraft haben. An Zerstörern, Kleinen 
Kreuzern und Unterseebooten wird die engl’sche Marine 
die amerikanische im Verhältnis von 1,04 zu 1, 32 zu 1 
und 1,4 zu 1 übertreffen. An Flugzeugschffen und Zer- 
storerführerschiffen hat -d'e amerikanische Marine 
nichts. (Morning Post, 14. Januar 1921.) 


„Morning Post” vom 15. Januar 1921 wirft Danr'els 
vor, daß er seinen Starkevergleich auf die Wasserver- 
drangung und die Zahl der Schiffe aufbaue und nicht 
den großen Unterschied der Bauten vor und nach der 
Skagerrakschlacht berücksichtige. Sie gibt dann über 
den Stand der Schiffe mit 35,6 cm-Geschutzen und dar- 
über im Jahre 1924 selbst e'ne Aufstellung, die folgender- 
maßen lautet: 


Vereinigte 


Eu Së Staaten England 
E nadi Skagerak. 2% u 
ET (nach S ) e A 
A (vor , ) Geck 3 
Summe | 21 | 22 


Danach werden die Vereinigten Staaten eine große - 


Ueberlegenheit haben, die riesig wird, wenn nur Nach- 
Skagerrak-Schiffe m Betracht gezogen werden, indem 
dann die Vereinigten Staaten achtzehn Fahrzeuge haben 
gegenuber einem einzigen englischen, der , 
Kleine Kreuzer, Zerstörer und Unterseeboote anbetrifft, 
so wird 1924 England wohl 46 Kleine Kreuzer gegen die 
amer'kanischen zehn haben; aber an neuen Zerstörern 
mit 34 bis 36 kn Geschwindigkeit wird Amerika 285, 
England nur 193 besitzen. Ebenso werden die Ver- 
einigten Staaten 94 neue und 69 altere, England 105 neue 
Unterseeboote haben. Unter diesen Umständen isi es 
merkwürdig, daß Amerika erst 1925 England gerade 
gleich se'n soll. Die Zahlen der Großkampfschiffe mit 
Kampfkraft ım neueren Sinne sprechen fur sich selbst. 
Amerika wird mit seinem Programm in vier Jahren eine 
erdruckende Ueberlegenheit haben. (Morning “Post, 
15. Januar 1921.) 


Der „Berliner Lokal-Anzeiger” bringt in seiner 
Abendausgabe vom 28. Januar 1921 folgende wichtige 
Drahtmeldung aus New York: 


Das Ge Marineblatt „Our Navy” ver- 
offentlicht ein Schreiben des neuen Präsidenten Har- 
ding, in dem es heißt, die amerikanische Flotte solle 


eine große Schutzmauer um Amerika in einem künf- | 


tigen Kriege bilden. In dem vergangenen Kriege seien 
die Alliierten durch ihre Uebermacht zur See Sieger 
geblieben. Eine große Flotte ermögliche es, ein Heer 
über See zu senden, wenn es sich als notwendig er- 
wesen sollte. Solange eine nationale Verteidigung not- 
wendig sei, musse die amerikanische Flotte nicht nur in 
ihrer materiellen Stärke, sondern auch in ihrer Moral 
und in der Fähigkeit ihrer Offiziere und Mannschaften 
aufrechterhalten bleiben. 


Namengebüng der Dienste Da 
Verordnungen über die Klassifikation und Benennung 
der amerikanischen Kriegsschiffe schon öfter erlassen 
worden sínd, ohne daß die älteren. Bestimmungen auf- 


1 überlegen sein. Die, 


Hood" Was: 
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gehoben wurden, befindet sich -das gesamte Klassi- 


 Tkebons ‘und Benennungswesen in einem Zustande der 


Verwirrung. Marinesekretär Daniels schlug deshalb in 
einem Briefe an den Sprecher des Repräsentanten- 
hauses ein Gesetz vor, in dem die jetzige Gewohnheit 
festgelegt werden sollte, nach der bestimmte Kriegs- 
schiffsgruppen nach den Staaten der Union zu benennen 
sind, und das überhaupt die Gesetzgebung über diese 
Frage klären soll. Es lautet folgendermaßen: +,Dem 
Präsidenten der Vereinigten Staaten steht das Recht 
zu, für die Klassifikation und Namengebung der Kriegs- 
schiffe je nach den Bedürfnissen des Dienstes und 
unter Berücksichtigung der Zahl der Schiffe ein be- 
stimmtes System auf dem Wege der Verordnung vorzu- 
schreiben.” Eine Schiffsgruppe soll in der Klassifika- 
tion als Schlachtschiffgruppe l. Klasse bezeichnet, alle 
zu ihr gehörigen Schiffe sollen nach den Einzelstaaten 
— nicht etwa nach ener Stadt, einem Platz oder ener 
Person — benannt werden, und zwar solange, bs de 
Namen aller Staaten vergeben sind. (Army and Navy 
Journal, 25. Dezember 1920) _ ' 


Stapelläufe. 1. Torpedobooł neuen Typs- 
Eine schon bewährte Bauart des „Shearer-Torpedo- 
boots”, das offiziell als „Sea Hornet Nr. 2” bezeichnet 
wird, lief am 11.-12. November 1920 in City: island, 
N. Y., vom Stapel. Als besonders bemerkenswert hebt 
die amerikanische Presse. hervor, daß das Boot sofort 
nach dem Stapellaufe seine Maschinen in Betrieb setzte 
und in See ging, wobei es durch mehrere scharfe Wen- 
dungen seine gute Manovrierfahigkeit bewies. Das 
Boot ist mit zwei 300 PS Murray and Tregurtha-Motoren 
ausgerüstet, die ihm bei Volleistung 33 kn Stunden- 
geschwindigkeit ermöglichen. Seine Lange beträgt 58 
(17,678 m); sein Treibölvorrat aestattet ihm bei okono- 
mischer Fahrt einen Akt'onsradius von etwa 1000’ sm, 
während er bei Volleistung rund 350 sm beträgt. (Army 
and Navy Journal, 18. Dezember 1920.) 


2. Unterseeboot. Das Unterseeboot „S 10° ist am 
9. Dezember 1920 auf der Staatswerft Portsmouth, N. H., 
während eines Schneesturms vom Stapel gelaufen. Der 
Kiel zu dem Boote wurde am 11. September 1919 ge- 
streckt. (Army and Navy Journal, 1. Januar 1921.) 


Zerstörer. „Sturtevant”, von der New York 
Shipbuilding Company erbaut, gehört zu den 15 dieser 
Werft in Auftrag gegebenen Zerstorern, von denen ins- 
gesamt 150 während des Krieges an Privatwerfien ver- 
geben worden sind, mit deren Bau jedoch zum weitaus 
größten Teile erst nach dem Waftenstillstande begonnen 
worden ist. Diese Boote verdrängen 1200 bis 13004, 
sind etwas über 310 (94,5: m) lang, 31” (9,45 m) breit 
und haben einen Tiefgang von 9%’ (2,895 m). Ihre Be- 
waffnung besteht aus vier 4”- (10,2 cm~) Geschutzen 
L 53 und einem 3” (7,6 cm-) Flak L 23 sowie aus 
21” (53,3 cm) Torpedorohren. 


Die Masch'nenanlagen sind fur die einzelnen Boote 
je nach der Bauwerft verschieden. Die „Sturtevant”- 
Boote haben durchweg West nghouse-Turbogefriebe, 
die über 27000 WPS entwickeln und deren Dampf in 
vier White Forster-Kesseln erzeugt wird. Die Kon- 
struktionsgeschwindigkeit aller Boote beträgt 35 kn. Der 
Kiel des Zerstörers „Sturtevant” wurde am 23. Novem, 
ber 1918 gestreckt, der Stapellauf fand im Juli vorigen 


Jahres statt. (Shipbuilding end uppıng Record, 
20. Januar 1921.) er 
Oelschiffe Das Mannen hat beschlossen, i 


die ausrangierten Lin'enschiffe ` Illinois”, “Alabama” 

und „Kentucky” zu Oeldepots für die Flotte umzubauen.. 
Die Kosten sollen mit rund 6000000 Doll. nachträglich 
in den Voranschlag des Marinehaushalts eingestellt 
werden. (Army and Navy Journal, 11. Dezember 1920.) . 
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KL 42c. Nr. 326490. Trockenkompaß. Werk- 
stätten für Präzisions-Mechanik und Optik Carl Bam- 
berg ın Berlin-Friedenau. 

Diese Erfindung bezweckt, eine Verbesserung der 
bekannten Art von Trockenkompassen, deren auf eine 
-Pinnenspitze aufseiz- 
bares  Magnelsystem 
an seiner Unterseite 
einen ringformig um 
die Pinne und konzen- 
trisch zu ihr angeord- 
neten, Flussigkeit ent- 
haltenden Hohlkorper 
R tragt. Das Neue be- 

i Re steht darin, daß. dieser 
Hohlkörper die Form eines doppelwand'gen Zylnders 

hat, der konachsial zur geometrischen Achsenverlänge- 

rung der Rosenpinne liegt und mindestens gle'ch lang, 
zweckmäßig aber noch länger ist, als der Radius seiner 

Innenwand. Hierdurch wird eine Flüssigkeitssäule ge- 
schaffen, deren Schwerpunkt bei allen praktisch in 

Frage kommenden Pendellagen mit genügender An- 

náherung lotrecht unter dem Aufhängepunkt liegt, so 

daß neben den Drehbewegungen auch Pendelschwin- 
gungen sehr schnell gedämpft werden und ein Kippen 
des Magnetsystems nicht vorkommen kann. 


Kl. 42c. "Nr. 326582. Flüssigkeitsstand- 
anzelger für Betriebsstoffbehälter. 
August Bitterling in Elshorn. 


Zweck dieser Erfindung ist eine Verbesserung der ` 


bekannten Art von Flüssigkeitsstangnanzeigern fur Be- 
triebsstoffbehalter, z. B. Oeltanks an Bord von Schiffen, 
bei denen zur Vercrokerung des MeBbereiches zwe 
-Skalen für den auf dem Betriebsstoff schwimmenden 


und also be: Entnahme von Betriebsstoff (Oel oder der- 
gleichen) fallenden Schwimmer vor einem festen Index 
oder dergleichen hintereinander. vorübergleiten. Die 
beiden Skalen sind nach der Erfindung untereinander 
‚auf einer Zylindertrommel e angebracht, die bei Ent- 
nahme von Betriebsstoff mittels der auf eine Trommel b 
aufgewickelten Schwimmerschnur entsprechend dem 
sinkenden Flüssigkeitsspiegel im Oelbehälter ın Um- 
_ drefung versetzt wird. Die Zylindertrommel e ist auf 
der Welle oa der Schnurtrommel derart verschiebbar an- 
gebracht, daß sie nach vollendeiem Rundlauf der ersten 
Skalä durch Vermittlung einer sich im richtigen Augen- 
blick von selbst einschaltenden Vorrichtung auf ihrer 
- Achse a derart verschoben wird, daß die zweite Skala 
vot dem Index oder dergleichen sichtbar wird und da- 
her die Ablesung an dieser fortgesetzt werden kann. 


‚Kl oi Nr 326459. Propeller. 
Toussaint in Cassel-Wilhelmshóhe. ` 

“Zweck deser Erfindung ist eine Verbesserung der 
bekannten.. Art von solchen Propellern, bei denen die 
voreiende Flügelkante über die Steigungslinie hinaus in 
"die Bewegungsr:chtung vorgebogen ist und bei denen 


Heinrich 
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der SIp ein sehr hoher ıst. Das Neue besteht darin, 
daß vom absoluten Slpwinkel aus die peripheriale 


‚Druckflächenlinie, mit einem kleinen Winkel 3 3 be- 


ginnend, allmählich in d’e Steigungslinie übergeht oder 
sie vorher noch etwas unterschneidet, auf der Stei- 
gungslinie entlang läuft und im letzten Teil allmählich 
zum Austrittswinkel geht, der annahernd und im Maxi- 
mum gleich dem absoluten Slipwinkel ist und gegen de 
Steigungslinie zurückgebogen ist, wobei im Rücken des 
Flügels d'e Begrenzungsl:nie des Flugelschnittes derart 
verläuft, daß se mit dem Schenkel des absoluten Slip- 


winkels einen kleinen Winkel = > einschließt, der 


etwas kleiner als der entsprechende Druckflachenwinkel 
ist, aus der Kantenschärfe allmähl'ch im ersten Dritte: 
der Flügelbreite die größte Flügeldicke bildet und von 
da ab, sich gleichmäß'g verdunnend, nach der ge- 
schärften Ausir'tiskante zu verläuft. Der Erfinder glaubi, 
hierdurch folgende Vorteile zu erreichen. Zunächst soll 


sich durch e'n möglichst stoßweises Auftrefíen des 
Wassers auf die Druckfläche en besserer Wirkungsgrad 
ergeben. Durch das allmähliche Zurückbiegen des hin- 


‘teren Endes der Flügelfläche um einen Winkel, der ım 


Maximum gle'ch dem absoluten Slipwinkel ist und eine 
ähnliche Form erhält we der Eintritisteil, wird sodann 
der Austritisverlust des Wassers «beim Verlassen der 
Druckfläche verringert. Die Verlegung der größten 
Dicke des Flügels in das erste Drittel der Flugelbre'te 
soll ferner einen möglichst wirbellosen Verlauf des Was- 
«sers- auf der Rückseite des Flügels ergeben. Da hier- 
bei der Flügel sehr dünn gehalten werden kann, wird 
e'nerseits der Formwiderstand entsprechend gering, 
und andererseits erhält die Steigungslinie fur den Rück- 
wärtsgang, also die Rückenfläche, nahezu dieselbe 
Richtung und -denselben Charakter wie die Druckfläche, 
so daß sich also schließlich auch ein hochstmoglicher 
Wirkungsgrad für den Rückwärtsgang ergibt. 


Kl. 14c. Nr. 32780. 
i N 


Achsialturbine. Fredrik 
Ljungsirom in Brevik, Li- 
Q 
E? L 
AR y mn 
LOS y ee CH 
7 


dingonn, Schweden. 

Das Neue bei dieser 
Turbine besteht darin, daß 
die letzte rotierende Schau- 
felung in radialer Richtung 
zwei konzentrische Schau- 
felgruppen, eine innere 
und eine äußere, aufweist, 2 
die so angeordnet sind, Y 
daß der Dampf zunächst 
durch die innere Gruppe 
und dann nach erfolgter 
Umlenkung durch einen . te 
gebogenen Kanal 5 in entgegengesetzter Richtung durch 
die äußere Gruppe siromi, nach deren Verlassen er 
direkt achsial in einen Ausflußraum gelangt, der nach 
innen von einem Gehäuse begrenzt ist, das die sämtlichen 
übrigen Schaufeln der Turbine umgibt: 
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Kl. 46a. Nr. 322187. Viertaktexplosions- 
kraftmaschine, bei welcher der Kolben 
am Ende des Abwartsganges Zylinder- 
offnungen fur den Eintritt eines Ver- 
brennungsgemisches freilegt. 
Moniteurs Gnome -in Paris. 


Um ein Zurückschlagen der Flamme unmöglich zu 
machen, ist bei der neuen Maschine die Einrichtung so 
getrotien, dag ein unentflammbares brennstoffreiches 
Gemisch während der Zeit, in der die Einlaßöffnungen 
freigelegt sind, durch diese hindurch in den Zylinder 
eingesaugt wird und die Verbrennungsluft während des 
ersten Teiles des Saughubes durch das Auspuffveitl 
m den Zylinder stromt. 


Kl. 49b. Nr. 323980. Hobelmaschine mit 
absatzweiser Schaltung des Werkzeug- 
vorschubes. Elbe- 
Werke Hermann Haelbig in 
Dresden. 


JN Bei dieser Erfindung han- 

deli es sich um eine Hobel- 
. maschine der obengenannten 
Art,;bei der die hin- und 
hergedrehte Antriebswelle 
durch eine Reibungskupplung 
mit; dem durch verstellbare 
Anschläge in seiner Be- 
wegung begrenzten Gestänge 
verbunden ist. Das Neue 
‘besteht darin, daß der eine 
Anschlag | an einem um die 
Achse der Antriebswelle ver- 
drehbaren Teil m angeord- 
net ist, so daß eine Ver- 
stellung dieses Anschlages 
während des Ganges der Ma- 
schine erfolgen kann. Der um 
die Achse der Antriebswelle verdrehbare Teil m besteht 
aus einem Schneckenrade, das durch eine am Gestell 
gelagerte Spindel n mit Handrad o verdreht werden 
kann. 


Kl. 13a. Nr. 324989. Wasserröhrenkessel 
mii Oelfeuerung. Fried. Krupp Akt.-Ges., Ger- 
maniawerft in Kiel-Gaarden. 


Die mit Oelfeuerung versehenen Wasserrohren- 
kessel mt Ober- und Unterkessel verbindenden, 
dem zwischen ihnen liegenden Feuerungsraum abge- 
bogenen Rohrenbúndeln haben den Uebelstand, daß die 
Röhrenbündel an .den Stellen, an denen die Brennkegel 
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auf die Röhren auftreffen, einer bedeutend hoheren 
Hitze ausgesetzt sind, als an den den Oeldüsen näher- 
gelegenen Stellen und daß infolgedessen der Kessel un- 
gleichmäßig beansprucht und nicht voll ausgenutzt wird. 
Hm diesen Uebelstand zu beseitigen, sollen nach der 
Erfindung die Röhrenbündel in dem Bereich der größe- 
ren Durchmesser der Brennkegel aus dem Feuerungs- 
raum schärfer, als an den den Oeldiisen näher gelegenen 
Stellen seitlich ausgebogen werden, so dak sich hier- 
durch nicht nur an der betreffenden Stelle eine Ver- 
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groBerung des Feuerraums ergibt, ‚sondern außerdem 
auch e'n Zusammenrücken der Röhren an den ausge- 


‘bauchten Stelen. , 


, KL42c. Ni. 326443. Optische Einrichtung 
für Sextanten. Archibald Barr und William Strond 
in Glasgow, Schottland. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich um eine solche 
optische Einrichtung für Sextanten bekannter Art, durch 
die zwei oder mehrere vor dem 
Beobachter liegende Teile des 
Horizontes von verschiedener 
azimutaler Richtung in optische 
Nebeneinanderlagerung gebracht 
werden, wenn die Sextanten- 
ebene senkrecht sieht. Um diese 
Aufgabe zu lösen, soll nach der 
Erfindung die aus Prismen be- 
stehende Einrichtung so getroffen 
werden, daß die beobachteten 
Teile des Horizontes nicht mehr 
koindizieren. Zu diesem Zweck können z. B. ein oder 
mehrere Brechungspr'smen zwischen. dem Auge und 
dem vor dem Beobachter liegenden Teil des Horizontes 
so angeordnet werden, daß durch diese Prismen die op- 
tische Nebeneinanderlegung der beireffenden Teile des 
Horizontes erfolgt. Die Ausführung kann ferner auch se 
sein, daß ein oder mehrere doppelt reflektierende Pris- 
men zwischen dem Auge und dem vor dem Auge lie- 
gende Teil des Horizontes angeordnet sind,- so da$ 
durch Spiegelung die optische Nebeneinanderlegung der 
Teile des Horizontes herbeigeführt wird. E 


Kl. 65a. Nr. 326 495. èr 
Handglied fur Panzer- 
taucher mit zwei Greif- 
klauen. Neufeldt & Kuhnke 
in Kiel. 

Bei deser Erfindung 
handelt} es sich um ein 
Handglied fur Panzertaucher 
mit zwei aukeren, von innen 
durch die Hand entgegen 
einer Kraft mittelbar ge- 
geneinander beweglichen 
Greifklauen. Das Mittel 
zum Bewegen der Klauen 
besteht bei der neuen 
Einrichtung aus einem im 
Vordertel des Handge- 
lenkes gelagerten, unter T 
der Einwirkung des äußeren .Wasserdruckes und des 
Innendruckes der Rüstung stehenden Differentialkolben g 
und zwar in solcher Anordnung, daß die Oeffnungs- ` 
bewegung selbsttätig erfolgt, während die eine Klaue d 
gegen die andere feststehende c mittels einer Hand- 
habe p bewegt werden kann. 


KI. 14c. Nr. 327361. Vorrichtung zum Um- 
schalten des Dampfes von Hilfsturbinen 
Aktiengesellschaft Brown, Boveri € Cie. in Baden, 
Schweiz. 


Bei den bekannten damptgesteuerten Umschalt- 
oder Zweiwegventilen, die dazu dienen, den Abdampft 
von Hilfsturbinen zwecks wirtschaftlicher Ausnutzung in 
der Hauptturbine weiter zu entspannen und bei zu klei- 
ner Belastung der Hauptturbine von dieser ab- und auf 
den Kondensator oder auf den Auspuff umzuschálten, 
um em Durchgehen der Maschine zu verh'ndern, kann ` 
leicht ein Festsitzen des im Dampf liegenden Kraftkol- 


Vs 


LV 


. bens statlfinden, so daß eine Gefährdung der Anlage 


eintrit. Nach der Erfindung soll nun ein Zweiwegventil 
Anwendung finden, durch das. dem genannten Uebel- 
stand dadurch abgeholfen werden soll, daß seine Hilfs- 
maschine durch den Steueröldruck der Hauptturbine be- 
einflußt wird. Zu diesem Zweck kann der Krafikolben 
der Hilfsmaschine des Zweiwegventils als Stufen- oder 
Differentalkolben ausgebildet werden. R E 
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'Versteigerung deutscher Schiffe in 


Belgien. InBelgien fand die öffentliche Versteigerung 
der an Belgien gegebenen deutschen Dampfer ,Darm- 
stadt“, „Klara Blumenfeld“, „Edea“, „Hugo Stinnes“ und 
„Adeline” statt. Es waren nùr belgische Reeder zuge- 
lassen. Das Interesse war sehr gering. Das wird durch 
die Verkufsbestimmungen erklärl:ch, die u.'a. verfügen, 
daß die Schiffe innerhalb von sechs Jahren nicht ver- 
kauft werden und auch nicht unter fremde Flagge kom- 
men dürfen. Für die beiden ersten Schiffe wurde uber- 
haupt kein Angebot. gemacht; Die „Edea“ ging vor- 
láufig für 400000 Fr. an die Vereinigten Antwerpener 
Reedereien und die „Hugo Stinnes“ für % Million Fr. 
an die Antwerpener Reederei Verfliet über. Wenn bei 
einer neuen Ausschreibung keine besseren Preise ge- 
boten werden, sollen sich auch ausländische Reeder 
beteiligen dürfen. ` 

o . . Ausland. 

Die italienische Schiffahrtsgesell- 
schaft „Lloyd Sabando“ in Genua hat die ehe- 
maligen deutschen Dampter „Präsident Grant“, „Prin- 
zeb Alice“ und „Amerika“ gechartert, die voraussicht- 
lich den Dienst nach Nordamerika aufnehmen werden. 


Ein neuer Tankdampfer. Die Abb. 1—3 auf 
S. 448/450 zeigen die Pläne, das Hauptspänt und Konsiruk- 
tionseinzelheiten eines auf der Newport News Shipbuil- 
ding and Doy Dock Co. für die Standard Oil Co. ge- 
` bauten Tankdampfers von 203004 dw. Das Schiff hat 
eine Länge ‚von — 169.1m, Breite‘ — 22.9 m, Höhe = 
131m. Die Maschinenanlage besteht aus 2 Maschinen 
von zusammen 3800 iPS, die» drei Einender-Zylinder- 
‚kessel haben einen Durchmesser von 5.2 m. Bemerkens- 
wert ist, daß das Schiff im Bereich der Oelraume und 
des Pumpenraumes ohne Sprung gebaut ist Da diese 
‚Räume alle gleichlang sind, sind auch gleichlange 
Außenhautplatten von 105m Lange vom Kiel bis zum 
Stringer in diesem Bereich angeordnet, die alle symme- 
trisch zu den Querschotten hegen. Das ermöglicht wie- 
der eine entsprechende symmetrische Anordnung der 
Platten auch im Mittellängsschiff und im Deck. 
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Werften | 


Inland. e 

Der Hauptausschuß des Reichstages 
beschäftigte sich mit der Besprechung der im Notetal 
des Reichsministeriums für Wiederaufbau angesetzien 
400 Millionen Mark für Ueberteuerungszuschüsse für 

Handelsschiffsneubauten. ` 
Ein Vertreter des Wiederaufbauministerrums machte 
hierzu folgende Mitteilungen: Bei Erfüllung des Ueber- 
teuerungsabkommens vom 27. Februar 1919 werden 
außer den vorgesehenen 810 Millionen Mark noch wei- 
tere 900 Millionen Mark erforderlich sein. Ursprünglich 
war der Veranschlagung eine monatliche Durchschnitis- 
bedarfsziffer von 30 Millionen Mark zugrunde gelegt, 
wobei die damals sehr schleppende ' Bautätigkeit und 
die knappe Belieferung der Werften mit Schiffsbau- 
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Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 
Mittellungen aus dem Leserkreise mit Arigabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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material maßgebend war. Die Erfahrung des ersten 
Halbjahres 1920 habe gezeigt, daß der monailiche Mm- 
destdurchschnitt zu niedrig gegriffen war. Bereits ım 
August 1920 stieg der Monatsbedari auf 60 Millionen 
Mark und im September auf 102 Milhonen Mark. Be- 
stimmend für diese ‘rasche Steigerung war, dak im 
Frühjahr 1920, als: uber de Auslegung des Friedens- 
vertrages Klarheit geschaffen war, eine erhöhte Bau- 
tatigkeit einsetzte. Die Reeder nahmen ihre unier dem 
Eindruck der Friedensverhandlungen vorlaufig zurück- - 
gezogenen AÄAnlräge aut Gewährung von Ueberteue- 
rungszuschüssen zugleich wieder auf: Ferner waren die 
Schitisbaumaterialpreise mehr als das Doppelte ge~ 
stiegen, und die Werften halten, be: der finanziellen Un~- 
möglichkeit, Schiffe ohne Beihufe und Ueberteuerungs- 
zuschüsse zu bauen, nach Fertigstellung der neuen Bau- 
ten, die an den Feindbund abzuliefern sind, sich ganz- 
lich den Ueberteuerungsschiffen zugewandt. Da due 
vorhandenen Mittel erschopft seien, müsse man die be- 
schleunigte Bereitstellung des Geldes erfolgen. Sie 
läßt sich, da es sich um klagbare Ansprüche handelt, 
solange überhaupt michi umgehen, als nicht die Grund- 
lage, nämlich das Ueberteuerungsabkommen durch Ver- 
trag oder Gesetz beseitigt ist. 
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Inland. 


Abgelieferter Schiffsraum. Bis zum 
der Reparationskommission von 
Deutschland insgesamt geliefert worden: 2054729 Br.- 
Reg.-T. Schiffe, davon 2019655t Dampter, 97501 
Schlepper und 253291 Segler. Deutschland hat noch 
etwa 500 0001 Schiffsraum zu liefern. Von dem abge- 
lieferten Schiffsraum sind bisher 1814 173t folgender- 
maßen verteilt worden: an England 1477939, an Frank- 


"reich 166 924, an Italien 124 901, an Japan 28 678 und an 


Belg’en 158311. Der Dampfer „Tirpitz“ mut 200001 ¡st 
eben feräggestellt und wird im Laufe des Januar abge- 
liefert. 

Ausland. 


Panamakanal. Während des Jahres 1920 fuh- 
ren durch den Panamakanal 2814 Schiffe, die 11 246 0001 
Waren transportierten, wofür sie 10295000 $ Abgaben 
zahlten. 


Harding, der Gouverneur der Panamazone, hat die 
staatliche, interozeanische Kanaiverwaltung ersucht, 
einen Vorschlag auszuarbeiten. nach dem die Zollab- 
gaben für die Schiffe, die den Panamakanal passieren, 
nach der Br.-Tonnaye und nicht, wie bisher, nach ihrer- 
Netto-Tonriage zu berechnen sind. Diese Maßnahme 


- würde eine Mehreinnahme von 6 Millionen $ zur Folge 


haben, von denen der größte Teil auf ausländische 
Schiffe entfiele. 

In einem vor kurzem gewährten Interview teilte der 
amerikanische Kriegsminister Baker, nach einer 
Drahtmeldung aus Washington mit, daß eın neuer Kanal 
erbaut werden solle, der den Atlantk mit dem Pazifik 
verbindet, und zwar solle dieser Kanal durch Panama 
oder durch Nicaragua geführt werden. Die Notwen- 
digkeit dieses zweiten Kanals beorundeie der Minister 
damit, daß der alle Panamakanal in eiwa 15 Jahren 
den Anforderungen des Weltverkehrs nicht mehr ge- 
nugen würde. 
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Industrie 


Die Zunahme der Elektrostahl-Erzeu- 
gung. Der Elektrostahlofen hat in seinen beiden For- 
men, dem Lichtbogen- und dem Induktionsofen, rasch, 
besonders im letzten Jahrzehnt, große Fortschritte ge- 
macht. Eine Zusammenstellung, des Vereins deutscher 
Eisenhütfenleute zählte vor einigen Jahren für das alte 
Zollgebiet 41 Elektrostahlwerke auf, von denen 20 auf 
Rheinland und Westfalen entfielen, Durch die Folgen 
des Krieges sind dem Zollgeb:et und Deutschland freı- 
uch wichtige Elektrostahlerzeuger verloren gegangen: 
in Lothringen Rombach und das Hagendinger Thyssen- 
werk, in Luxemburg, Steinfort und dás Dommeldinger 
Werk der „Arbed“. 
den 41 Werken vier (D; lingen, Mannesmann, Röching, 
Stumm). è 

Die Erzeugung von Elektrostahl hat während des 
Krieges in allen Landern bedeutend zugenommen, und 
zwar ‚hauptsächlich wegen des stetig anste'genden Be- 
darfs an Edelstahl, der in zunehmendem Maße durch den 
Elektrostahl gedeckt wird. Während 1914 in Deutsch- 
als Elektrostahl erzeugt 
wurde, war die Erzeugung an Elekirostahl im Jahre 
1915 schon um 300001 und im Jahre 1917 um beinahe 
100000 + großer als d'e von. Tiegelstahl. Der Elektro- 
stahl, heferte während des Krieges den Edelstahl für 
Helme, Schutzsch:ilde, Geschutzrohre, 
hochwertigen Formguß fur Flugzeug- 
boatsmotoren USW. 


Die Novemberfórderung der Saar- 
gruben. Die Statistik der französischen Bergwerks- 
direktion weist für November auf den von der Regierung 
ausgebeuteten Saargruben eine Förderzanl von 780 370 
(im Oktcber 829 990)1 aus. Auf der an ene Privalge- 


LUUT? 
H neegeeeg 


und Untersee- 


sellscheft verpachteten Grube Frankenholz wurden 
17723 1:5 639)t gefördert. . Im Vergleich zu den Vor- 
monatcr: 

Förderung Un 9) Novbr. Okt. Sept- Aug. 
Staatsgruben 780 370 829990 795 267 686 042 
, Frankenholz .17 723 16 639 16 043 16 638 


? 


‘sıisch-saarländischen 


` Jichkeiten durch Aufkauf oder 


Insgesamt: , . 798093 846629 811310 702670 
weist die Novemberzahl schon wieder einen beträcht- 
chen Rückgang gegen die Fordergruben im Septem- 
ber und Oktober auf. In den 11 Monaten 1920 wurden 


85372091 gegen 8970848 im ganzen Jahr 1M9 ge- 
fordert. 
AB GE Bertcht der franzö- 


Handelskammer 
gibt einen interessanten Ueberbl’ck über den Anteil, 
welche französische Gesellschaften oder Einzelpersön- 
Abtretung der Akten- 
Mehrlheiten, besonders m Jahre 1919, an den Haupt- 
werken der Essenindusftre sowie einer Anzahl ander- 
weitiger Firmen erworben haben. 


So haben die Dillinger Hüttenwerke A.-G: eine Belei- - 


hgung von 60 % franz. Kapitals. aufgenommen,’ die grok- 
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Auf das Saargebiet entfallen von ` 


Minenwerfer, ` 


- gehen. 
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tenteils durch die Société des Mines et Usines de Re- 
dange-Dillingen repräsentiert wird. Die Firma Gebr. 
Stumm hat 60% des Kapitals des Neunkirchner Eisen- 


- werkes und 40% der Homburger Pfalzwerke der So- 


ciété des Forges et Aciéres du Nord et de Lorraine 
abgetreten, die auch die Ueckinger Eisenwerke und 
Erzgruben erworben hal. Außerdem hai der Stumm- 
Konzern 60% des Kapitals der Halberger Hufte [Bre- 
bach) der Société des Hauts-Fourneaux et Fonderies de 
Pont-ä-Mousson abgetreten. Das Eisenwerk St. Ing- 
bert (vormals Kraemer) ist in die Hände der Socélé 
luxembourgeoise des Haute-Fourneaux et Aciéries Dif- 
ferdange — St Ingbert — Rumélange ubergegangen, 
deren Kapital zu 50 % französisch und zu 50 % belgisch 
ist. Die Vereinigten Hüttenwerke A.-G. Burbach— 
Eich—Düdelingen („Arbed“) hat der Firma Schneider A 
Cie., Creusot, ‘eine Beteiligung gegeben. Die Société 
Francaise des Tubes de la Sarre betreibt die Mannes- 
mannrohren-Werke in Buß und-Burbach, die zu 60 % in 
ihren Besitz ubergegangen sind. Die Société miniére 
et metallurgique (an der 'hauptsächlich die Longwyer 
Slahlwerke bete'ligt snd) steht in Unterhandlungen mit 
den Rochling’schen Eisen- und Stahlwerken in Volk- 
lingen, um 60 % ihres Kap'tals zu erlangen. Die Atel'ers 
de Consiructen de la Sarre in Dilingen haben die 
Nachfolge der Méguin A -G., Konstruktionswerkstátten, 
angetreten. Die Firma de Dietrich hat sich hervor- 
ragend an dem Stahlwerk Dingler, Karcher € Cie. be- 
teiligt. - D'e Akten-Glashulte in St. Ingbert und Luisen- 
lal hat ebenfalls einen großen Teil bes Kapitals der 
Soc:été de Vertou abgetreten, d'e Fenner Glashutte 
derjenigen von Trois-Fontaines. Das Eisenwerk Frau- 
lautern ist genz in frenzösıschen Händen. D'e Cha- 
motte- und Dinas-Werke in Homburg, desgleichen in 


Otiwe ler sind A den Besitz der Gruppe Labouesse 
ubergegeangen. Die Maschinenfabrik Ehrhardt & Seh- 
mer A.-G. hat französisches Kapital durch die Société 


des Constructons méuanigues in Mülhausen aufgenom- 
men. Auch die Gesellschaft fur Forderanlagen Ernst 
Heckel m. b. H. und die Drahtseilfabrik Georg Heckel 
m. b. H. stehen in Unterhandlungen mit einer französi- 
schen Gesellschaft. Die Saarwellinger Sprengstoff- 
fabrik der Dynamitgesellschaft Nobel steht ebenfalls 
unter franzos:scher Kontrolle („Société Nobel Francs- 
Sarroise”). 

Aus der vorstehenden Aufstellung geht hervor, in 
welchem Umfange es bereits heute den Franzosen ge- 
Jungen ist, in die saarlandische Industrie mit maßgeben- 
den Beteiligungsquoten einzudringen. 


8 E 
Personalien 
Deg 


Aus dem Vorstand der Stettiner Oderwerke A.-G. 
sind die Herren Dr. Krull und Joh Terw:el mit 
dem 1. November 1920 ausgeschieden, der letztere 
krankheifshalber, der erstere um nach Hamburg zu 
An ihrer Stelle sind in den Vorsiand eingetre- 
ten als Schiffbaudirektor der Oberingenieur Herr Wilh. 
Preuß aus Hamburg und als kaufmännischer Direktor 
der Landrat a. D. Dr. iur. Carl Tewaag. 


CUARTA 


Inland. 
Deutsch-Australische Dampisch'ffs- 
Gesellschaft in Hamburg. In der ao. G.-V. 
wurde dem aus dem Vorstand ausscheidenden Direktor 
Otto Harms Entlastung erteilt. -Letzterer wurde zusam- 
men mit dem Exporteur Otto Bock und dem Reeder 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie j: 


` Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Ernst Ruk neu in den Aufsichtsrat gewählt. Leitender 
Direktor wird das bisherige langjährige Vorstandsmit- 
gkłed Boger. Der Vorsilzende teilte mit, daß die 
Deutsch-Australsche Dampfschiffs-Gesellschaft ebenso 
wie die anderen Schiffaährtsgesellschaften noch nicht 
'n der Lage ser einen Abschluß vorzulegen. 


Seite 452 


A EE I 


Neue Dampfer-Compagnıe Stettin. 
Die G.-V. beschloß eine Erhöhung des Siammkapitals 
von 9 auf 15 Mil. M. Die Verwaltung wandte dabei 
einen neuen Modus an, um einer Ueberfremdungsgefahr 
vorzubeugen. Es sollen nämlich die 6 Mil. M neuer 
Stammaktien an cn auf 10 Jahre Dauer berechneies 
Konsortium gebunden werden. Die Aktionäre solien 
das Recht erhalten, sich unter Annahme der Bedingun- 
gen dieses Konsortums als Unterbeteiligie an dem Kon- 
sorhum zu beteiligen, und zwar dergestali, daß innen 
das Rechi eingeräumt wird, auf drei -alte Aktien eine 
neue Aklıc zu beriehen. Der Ausgabekurs soll 112 % 
beitragen. Konsortium wie beziehende Akt:onäre sind 
verpflichtet, das Stimmrecht sämtlicher 6 MN M junger 
Akten auf zehn Jahre zu binden. Ebenso mussen sich 
beide verpflichien, nach Ablauf dieser zenn jahre die 
neuen Aktien zum Kurse von 142% der, der Neuen 
Dampfer-Compagnıe nahestehenden Reederei-Trcu- 
hand-Gesellschaft zur Verfügung zu stellen. Dese Oc- 
sellschaft soll nach Ablauf der Sperre die Veräußerung 
dieses Postens von 6 Mill. M Aktien besorgen. Der der 
Reederei-Treuhand-Gesellschaft hierbei zufallende Ge- 
w'nn soll an die Neue Dampfer-Compagn:e abgeführt 
werden. Von den den Aktionären uberhaupt nicht zum 
Bezuge' angebotenen drei Mil. M Stammaktien sollen 
200000 M den Vorzugsakhonaren (Verwaltung) ange- 
boten werden während 2800000 M zur allgemeinen Ver- 
fugung des vorwiegend aus Mitgliedern der Verwaltung 
gebildeten Konsortiums stehen sollen. Dagegen wandte 
Bankier Sick [Nordische Bank und Handelskommand.te 
Sick € Co. in Hamburg) ein, daß eine derartige Moda- 
tat aus der Tagesordnung nicht zu erkennen gewesen 
sel. Niemand habe erwarten können, daß bei einem 
Kurse, der sich im den letzten Monaten zwischen 550 
und 750 % bewegte, die Verwaltung an ein Konsortium 
zu einem derart niedrigen Bezugskurse die Aktien ab- 
geben wolle. Es bedeute geradezu eine Verquickung 
der Ueberfremdungsgefahr mit privatwirischaftlichen 
Vorteilen, wenn ein Konsorte auf eine Aktie, die er nur 
mit 112 % bezahle, dieselbe Dividende erhalte wie. eın 
Aktionär, der seine Aktie zum hohen Börsenkurze ge- 
kauft habe. Trotzdem fanden die Vorschläge der. Ver- 
waltung die Zustimmung der G.-V. Bankier Sitk gab 
daher Protest zu Protokoll. 


Arenberg-Rheinstahl. Die Arenbergsche 
A.-G. fur Bergbau und Hütfenbetrieb im Essen beruft 
nunmehr eme ao. G.-V. ein, die über den Abschluß 
eines Interessengemeinschaftsvertrages mii den Rheini- 
schen Stahlwerken m Duisburg Beschluß fassen soll. 
Die Interessengemeinschaft soll zunachst auf 10 Jahre 
abgeschlossen werden, mit der Maßgabe, daß jederzeit 
eine Verlängerung auf 10 Jahre eintreten kann. Die Ge- 
winne be:der Gesellschaften sollen vom 4. Januar 1921 
ab zusammengeworten werden. Die Arenberg-Akho- 
nare erhalten aber in den ersten 10 Jahren mindestens 
20 % Dividende. In der Zeit vom Abschluß des Ver- 
trages bis 1. April 1922 em zweites Mal in der Zeit vom 
1. Oktober 1925 bis 30. Juni 1926 und ein drittes Mal in 


der Zerf vom 1. Januar bis 30. Juni 1930 soll jeder Aren-- 


berg-Akt’onär das Recht haben, seine Arenberg-Aktien 
gegen Rheinstahl-Aktien umzutauschen, und zwar der- 
gestalt, daß beispielsweise in den beiden- ersten Um- 
tauschperioden fur nom. 12000 M Arenberg nom. 
27000 M junge Rheinstahl-Aktien und in der letzien 
Umtauschperiode für nom. 12000 M Arenberg-Aktien 
nom. 24000 junge Rheinstahl-Akten umgetauscht wer- 
den. Das Inkrafttreten dieses Vertrages ist indessen 
davon abhängig gemacht, daß Rheinstahl die Gewähr 
erhält, demnächst in den Besitz der Arenberg-Aktien 
zu gelangen. 


Berliner Maschinenbau-ÄA.-G worm.. 


L Schwartzkopff in Berlin. Der ao. G.-V.; in 
der 8 436000 M Aktien vertreten waren, lag der Anirag 
auf Erhöhung des Aktenkapitals um 30 Mill M auf 
54 Mill. M vor durch Ausaabe von 12 Mill. M Stamm- 
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aklıen und 18 Mill. M Vorzugsaktien. In der Begrün- 
dung des Antrages nahm der Vors:izende, Dr. Gusiav 
Sintenies, Bezug auf die in der ordentlichen ON. ge- 
machten Mitteilungen, wonach bei der Gesellschaft en 
größerer Geldbedarf bestehe. Die Umsätze hätten «m 
weiteren Verlauf eine außerordentliche Höhe erreicht. 
So betragen die Löhne, die Ablieferungen und. de uner- 
led:gten Auflräge mehr als das dreifache der gleichen 
Zeit des Vorjahres. Die Umsätze hätten auch hinsichi- 
hch des Materials erheblich zugenommen. Die Unter- 
haltung der Anlagen, die auf voller modernster Höhe 
gehalten werden müssen, erfordere erhebliche Aus- 
gaben, auch müsse die Gesellschaft vor Verlegenheiten 
geschutzt se'n, falls die Zahlungen nicht so prompt em- 
gehen als vorher. Die Anträge der Verwaltung wurden 
genehmigt. Die 12 Mill M neuen Stammakhen, die an 
der Dividende für das Geschäftsjahr 1920/21 vollen An- 
teil haben, werden enem Konsortium zu 145 % über- 
lassen mit der Verpflichtung, den Aktionären das Be- 
zugsrecht derari einzuräumen, daß auf je 2400 M alte 
Aktien eine neue Stammaktie über 1200 M zu 150 % be~- 
zogen werden kann. Die Vorzugsaktien, die vor den 
übrigen Akten ein Vorrecht auf einen Gewinnanteil von 
6%, der geleisteten Einzahlungen mit Nachzahlungs- 
pflicht haben und die an der D:vivende vom 1. Juli 1920 
ab teilnehmen, werden einem Konsortum zu 100 % 
Bei einer etwaigen Liguidahon oder vor- 
herigen Einlösung werden sie mit 112% des Nennbe- 
trages berücksichtigt. 


Elektrizitats-A.-G. vormals Schuckert 
& Co. Das Unternehmen ist, wie die ihr nahestehende 
Siemens & Halske A.-G. und auch die, Siemens- 
Schuckertwerke zur gleichze'tigen Vorlegung zweier 
Abschlusse gezwungen, da es als Mitglied des neuge- 
schaffenen Elektromontantrustes sein Geschäftsjahr vom 
31. Juli auf den 30. September verlegen mußte. Es wer- 
den mithin der Jahresabschluß für die Zeit vom 1. Au- 
gust 1919 bis zum 31. Juli 1920 und ein weiterer Ab- 
schluß fur das Zw:schengeschaftsjahr, das .die Zeit vom 
1. August bis 30. September 1920 umfaßt, vorgelegt. 
Wie vor einigen Tagen mitgeteilt, “gelangen für das 


Rechnungsjahr 1919/20 'ngesamt 9% Dividende zur 
Verteilung, ‘und für das Zwischengeschäftsjahr 10% 
pro r. 1. Im Vergleich mit den Vorjahren ergibt sich das 
folgende Bild .der Entwicklung: 
1. 8. bis 30. 9. 
(in 1000 M) 1920 1919/20 1918/19 1917/18 

Gew:nn aus Anlagen, e ` 

Unternehmungen usw. 2761 13612 .9604 9723 
Unkosten, Zinsen, Steuern, z. 

Abschreibungen 912 6814 4510 3590 
Reingewinn 1849 7228 6371 7459 
Dividende 1050*) 5670”) 5600 5600 

z m % 10 9 8 8 

Zuweisung fur Unter- 

stutzungszwecke 250 900 = 200 
Tantiemen ; 73 348 340 297 
Neuer Vortrag 526 97 430 1277 


*) Nach Abzug der Kapitaleriragsteuer. 
Die geschäftliche Tatigke:t fur die Elektrizitátsver- 
sorgungs- und Verkehrsunternehmungen war nach den 
Angaben des Geschäftsberichts in weiter verschärftem 
Maße beeinträchtigt durch die schweren wirtschaft- 
bchen Storungen und Umwälzungen der Nachkriegszeit. 
Einschränkungen und zeitweise gänzliche Betriebsein- 
siellungen infolge Kohlenmangels oder politischer Be-. 
wegungen schäd!gten die Einnahmen. Im Gegensalz 
dazu wuchsen die Ausgaben in beängstigendem Maße. 
Die Elektrizitäiswerke konnten sich durch eine der Be- 
triebsverteuerung angemessene Erhöhung der Strom- 
verkaufspreise ihre Wertschaftlichkeit erhalten. Hin- 
gegen war dies den StraBen- und Kléinbahhen nicht in ` 
gleichem Maße mogl*'ch. Manche Bahnen sind dadurch 
im schwere wirtschaftliche Nöte geraten und zum Teil 
zur ganzlichen Betirebseinstellung gezwungen ‘worden. 
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Die Schaffung von neuen Elektrizitatsversorgungsan- 
lagen und die Vergrößerung vorhandener Anlagen ist im 
Inlande durch die derzeit unwirtschaftlichen Anlage- 
kosten und auch durch die Sozialisıerungs- und Kom- 
munalisierungsbestrebungen _ -stark beeinträchtigt. 
Auslande ist der 
auf dem Elektrizitátsversorgungs- und Bahngebiet durch 
die politische Unsicherheit in einzelnen Ländern und 
durch, die ungünstigen politischen Beziehungen Deutsch- 
lands zu anderen Ländern, zum Tel auch durch d'e ge- 
waltigen Verschiebungen in den Währungsverhälinissen 
noch verbaut. Die Tätigkeit der Schuckert-Gesellschaft 
ist daher nach wie vor der Bearbeitung anderer Ar- 
beiliszweige gewidmet. 

Aus den sonstigen Mitteilungen des Geschäftsberichts 
ist noch hervorzuheben, daß die Schuckert- Gesell- 
schaft im abgelaufenen Geschäftsjahre die Fritz Haas 
& Co. G. m. b. H. in Nürnberg gegründet hat, die zu- 
nächst mit einem Grundkapital von 300000 M ausgestat- 
tet- ist, wovon die Schuckkert-Gesellschaft zwei Drittel 
übernommen hat. Die weiter benötigten erheblichen 
Mittel werden der Gesellschaft, bis ihre Entwicklung 
zu übersehen ist, „zunächst in Darlehen der Firma 
-Schuckert zur Verfügung gestellt. Die Erzeugnisse des 
neugegründeten Unternehmens umfassen vorzugsweise 
zahnärztliche Bedarfsgegenstände, Werkzeugmaschinen 
und elektrische Automobilbeleuchtungen; sie finden ın 
Interessentenkreisen sehr beifällige Aufnahme, so daß 
mit ener günstigen Entwicklung der Gesellschaft ge- 
rechnet werden kann. 

Aus dem Geschäffsbericht der Siemens-Schuckert- 
werke ist noch nachzutragen, daß der Mangel an Roh- 
stoffen, insbesondere an Eisen, die volle Entw:cklung 
der Produktion hinderte. ‘Das Zentralgeschaft hat sich 
gegenüber dem vergangenen Jahre weiter gehoben, 'ns- 
besondere brachten «die Großkraftubertragungen im 
Inlande, sowie Bau und Erweiterung größerer Kraft- 
werke im Auslande bedeutende Auftrage. So gingen 
u. a. umfangreiche Bestellungen der staatlichen Elek- 
trizitátswerke in Preußen, Bayern und Sachsen ein. Der 
Abteilung „Industrie“ 'kam im vergangenen Jahre das 
starke Umstellungs- und Erwe'teiungsbedurtnis 
Eisen- und Hültenindustrie Rheinlands und Westfalens 
zustatien. Große Forder- und Walzwerkanlagen wur- 
den der Gesellschaft in Auftrag gegeben. Auch die 
Eisen- und Huttenindustrie Frankreichs, Belgiens und 
Italiens bewies ihr altes Vertrauen in die deutsche Tech- 

nik und ‚Arbeit durch Erte'lung arößerer Aufträge. In 
der Abteilung - „Kleinfabrikate“ ubertrafen die Ziffern 
der e'ngegangenen Bestellungen diejenigen des Vor- 
jahres bei weitem. Besonders das Ausland erteilte 
reichliche Aufträge. Um das Geschäft in Koch- und 
Heizapparaten zu fördern, gründeten die Siemens- 
Schuckertwerke in Dresden die Siemens Elektro-Wárme 
G. m: b. H und zur Entlastung des Kabelwerkes die 
Sächsische Draht- und Kabelwerke G. m. b. H. in 
‚Plauen. Die Abteilung „Bahnen“ war mit der Ausfüh- 
rung von Bestellungen deutscher und ausländischer 
'Eisenbahnverwaltungen und Ausrüstungen für elektri- 
sche Vollbahnen beschäftigt. Besönders erwähnens- 
wert ist ein größerer Auftrag der schwedischen Staats- 
bahn auf elektrische Guterzuglokomothven. 


Ausland. 


Die Mannesmannröhren-Werke erwar- 
ben einen bedeutenden Posten von Aktien der Fre- 
städter Stahl-..und Eisenwerke AO ın Freistadi 
(Tschecho-Slowakei), wodurch s'e sich emen mak- 
gebenden Einfluß auf dieses Unternehmen sicherten. 
Das Aktienkapital der Freistädter Gesellschaft beträgt 
20 Mill. Kr.: ste besitzt ein Martinwerk und Walzwerke 
für Draht, Stabeisen, ' Grubenseh'enen und Feinbleche, 
ein Kaltwalzwerk und ein Preß- und Schmiedewerk. 
Bei dem Erwerb war für die Mannesmannröhren-Werke 
die bessere Versorgung "hrer Betriebe mit Rohmaterial 


maßgebend. 
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Kursbericht 


über Aktien der Schifíbau-Industrie und des Schiffahrts- 
Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E Calmann, 
H annover, Schillerstr. 21, Tel: Amt Nord 3631, 3632, 
. Telegramm-Adresse: .Calmann, Hannover.  : 


Name: Kurs: 
Argo e al: 825 — 
Badische A.-G. f. Rheinschiff. u. Seeiransport 142 — 
Blohm & Voß . 1151, 
Bremer Schleppschiff-Gesellschaft . 474 — 
Bremer Vulkan . . 534 — 
Dampfschiff-Ges. f. d. “Niederrh. u. Mittelrhein 460 — 
Danipfschiff-Gesellschaft Neptun . . ha . . 1230 — 
Dampfsch. Rhederei Horn . 250 — 
Deuische Austral Dampfschiff-Gesellschaft ` 359 — 
Deutsche Dampfschiff-Gesellschaft Kosmos 507 — 
Deutsche ne PO A e 424 — 
Flsflether Werft . 244 — 
Emder Rhederei . 250 — 
Flender Brückenb. und Schiffswerft . 405 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie . 565 — 
Flensburger EEN von 1869 545 — 
Flensburger nn ’ 333 — 
Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. Mainschiff . 2e 
Hamburg-Amerika-Paketfahrt . . E 190 >, 
Hamburg-Bremen-Afrika . . 272 — 
Hamburg Süd-Amerika Dampfschiff 340 — 
Hansa Dampfschiffahrt E 3051, 
Howaldiswerke . 312 — 
Mannheimer Dampfschleppschiffahrt 100 — 
Midgard Die. Seeverkehrs A R 550 — 
Mindener Schleppschiff . e 415 — 
Neue Dampfer Comp. Stettin zá 490 — 
Neue Norddie. Fluss Dampfsch. Ges. — 
Neptun Schiffswerft . . 300 — 
Niederrhein. Dampfschleppschiff. Ges. . 100 — 
Norddeutscher Lloyd . . 2 185%, 
Ocean Dampfer Flensburg . 510 — 
Preuss. Rhein. Dampfschiff-Gesellschaft ` — 
Reiherstieg Schiffswerft . . 277 — 
Reederei Aktien-Gesellschaft von 1896 . 245 — 
Rhederei Frista ; : — 
Rhederei Juist . La e Kara de — 
Reederei Visurgis L L.. nn 348— 
Rhein- u. Seeschiffahrt-Gesellschaft S — 
Rolandlinie . Er 405 — 
Schleppschiffahrt a. d Neckar 4 a 136 — 
Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser 802 Ya 
Schles. Dampfer Comp. . d 620 — 
Schiffswerft Henry Koch 225 — 
Sächs. Böhmische Dampfschiffahrt . 135 — 
Seck, Dresden . . 257 — 
Seebeck Schiffswerft . . o 430 — 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei i 550 — 
Seekanal Schiff. Hemsoth . . — 
SteHtiner Vulcan . f 3151, 
Tecklenborg Schiffswerft . 458 — 
Vereinigte Bugsier- und Fracht-Gesellschaft . 1350 — 
Vereinigte ES LE 390 — 
Weser A.-G. ; 305 — 
Woermann Linie ; 285 — 


(Wünsche betr. Kürsmeldine nl Werte werden 
gern berücksichtigt.) 


Devisenkurse 
Name: Kurs: Name: Kurs 
Holland . 2137.85 | Bulgarien — 
Dänemark . 1203.75 | Konstantinope! . — 
Schweden . 1381.10 | Madrid und 
Norwegen . 1153.80 Barcelona 869.10 
Helsingfors . . 224.75 | Amerika 62.93 
- Schweiz -. . . 1006.45 | England 241.50 
Wien (alles) . , — Frankreich 441.50 
Wien, Disch.-Oest. Belgien 462. 
abgest. . 15.85 | Rumänien 83.65 
Budapest 11.18 | Italien . 225.75 
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Schiffe 


„Modica“, geb. wv Fredrikstad mek. Verstad für Ivav 
An. Christensen A. S. Frachtdampfer mit Ljungströms 
turboelektrischem Antrieb. Abbild, 3 Schiffspläne. 
Skibsbygn. 4. Ja. Nr 11 v. Nov. 20, S. 325—327. 


Theoretischer Schiffbau 


Stapellauf in beschränktem Wasser, Vortr. v. d. Soci- 


aly of N. A a. Mar. Eng. v. H. E. Sasenders, Beson- 
dere Berücksichtigung der Innenvorrichtungen. Mar. 
Engg. Vol. 25, Nr. 12 v. Dez. 1920, S. 1006—1007. 
Wirtschaftliche Frachtschiffe. Ergebnisse, aus Modell- 
versuchen zur Bestimmung der besten Form für den 
Antrieb völliger Frachtschiffe von Alfred LC Robert- 


son. Zahlr. Schaubilder und Risse. Mar. Engg. Vol. 
25, Nr. 12 v. Dez. 1920, S. 990—996. 

Die benełzłe Oberfläche des Schiffes, v. Ing. Skule 
Oerstad. Neues Verfahren zu ihrer 


Berechnung. 
Skibsbygn., 4. Ja., Nr. 10 v. Okt. 20, S. 298—300. 


Konstruktion der Schitte 


Umbau von Kriegsschiffen in Handelsschiffe, v. Dr.-Ing. 
Sachsenberg, Geh. Baurat Grundt und Ing. Pöhlsen. 
I. Tel. Umbau von M'nensuchbooten in Fracht- und 
Schleppschiffe für Binnenschiffahrt, Leichter, Perso- 
nendampfer, Bagger, Bäderdampfer, See- und Fluß- 
leichter. Zahlr. Abbild. Werft u. Reed., Jg. 1, Nr. 23 
v. 7. 12. 20, S. 523—531. 


Das Kreuzerheck, v. P. A. Hıllhouse, Vortr. v. d. Inst. of 
N. À, Wiedergabe mit zahlreichen Rissen. Verglei- 
che nach Verdrangung, Geschwindigkeit, Raum. usw. 
Het E Ja. 2, Nr. 26 v. 17. 12. 21, S. 345—348. 


gun hin 


Schifisbeschreibungen 


Passagierdampfer „Cuba“ mit elektr. Antrieb, erb. v. 
Morse Dry Dock € Rapır Comp, Broöklyn, N. Y. 
fur die Miami Steamship Comp. L = 91,3 m, B = 
12,19 m, H — 7,9 m. 17 kn., 3000 H.P. Zeichn. v. Schiff 
und Maschinenanlage, Detailzeichn. v. Einzelh, v. 
Aufbauten. Zahlreiche Abbild., Mar. Engg. Vol. - 25, 
Nr. 12 v. Dez. 1920, S. 949—961. 

Tankdampfer von 203000 is. d.ww. Erb. Newport News 
Shipb. Co. für die Standard Oil Co. L — 169,1 m, 
B = 229 m, H = 13,1 m, 2 Masch.; 3800 1.PS. Längs- 
spantensystem nach Gatewood. Zeichng. des Schif- 
fes, Hauptspt. u. Einzelh. Mar. Engg. Vol. 25, Nr. 12 
v. Dez. 1920, S. 970-974. 


Diesel-Motor-Yacht fur Vincent Astor. L — 49 m, B 
— 7,6 m, H — 4,6 m, 2 Winton-Dieselmotoren von je 
350 W.P.S. Zeichn. v. Schiff u. Masch.-Anlage. 
Hauptspt. Mar. Engg. Vol. 25, Nr. 12 v. Dez. 1920, S. 
965 — 969. 


loa «y , 


Hilfsmaschinen 


Küuhlmaschinenanlagen auf Motorschiffen. Einige Bei- 
spiele von Einrichtungen auf amerikanischen und 
europäischen Schiffen. Fruchischiffe. Abb. u. Zeichn. 
Motorsh. Vol, 5, Nr. 12, v. Dez. 1920, S. 1098—1090. 


Oberflachenkondensatoren, Vortr. v. d. Society of N. 
A. a. Mar. Eng. v. Luther D. Lovekin,-Mar. Engg. Vol. 
25, Nr. 12 v. Dez. 1920, S. 1010—1011. ` 


Motorschitte 


Doppelender-Fähren und Fraehtschiffe geringer Ma- 
schinenstarke mit Dieselelektrischem Antrieb. Zah- 
lenmäßiger Nachweis der Lleberlegenheit dieses An- 
triebes in diesen Fällen über den direkten Antrieb. 
Mar. Engg. Vol 25, Nr. 12 v. Dez. 1920, S. 974—978. 
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Dockbau 


Das neue Schwimmdock von Trou Mjems mekaniske 
Verkstad. Gebaut nach dem Patent von v. Klitzing. 
Tragf. 4200 ł, L — 110 m,“äußere Breite — 28,75 m, 
innere Breite — 203 m. DBeschreib. u. Pläne. 

- Skibsbygn., 4 Ja. Nr. 10 v. Okt. 20, S. 308—310. 


Wirtschaftliche Fragen 


Die Beziehung zwischen Sch!ffbauprodukhkon, Preisen 
und Frachtenmarkt. Es werden die. Verhältnisse in 
dem Gewerbe nach dem Kriege behändelt. I. Teil 
eines Vortr. vor der North East Coast Instit. O. Eng. 
a. Shipb. v. Maxwell Ballard. Tab. u. Schau- 
bild Eng. a. industr. Managem. Vol. 4, Nr. 27 v. 30. 
12. 20, S. 837—841. Fortsetz. Vol. 5, Nr. 1 v. 6. 1. 21, 
S. 2-6. 


Bücherbesprechungen 


„Schiffahriskalender für das Elbe-Ge- 
biet und die Märkischen Wassersiraßen 
1921“. 39. Jahrgang. Herausgegeben von Dr. H. Grob- 
leben, jur. Beirat der „Vereinigten Elbeschiffahrts- 
Gesellschaft A.-G. Dresden“ unter Beihilfe von Be-/ 
horden, Gesellschaften, Vereinen und Handelskam- 
mern. “Verlag von C. Heinrich. in Dresden-N. 6. Preis 
gebunden 18 M. ' 

Auch der neue Jahrgang bringt wiederum zahl- 
reiche Beiträge, von denen nur: Be, ange- 
fuhrt seien: 

Neue Post- und Telegraphengebühren vom 6. Mai 
1920, neue Wechselgebühren in der Tschechoslowakei, 
Mitteilungen über die „Statistik des auswärtigen KHan- 
dels“ in der Tschechoslowakei, soweit diese Vorschrit- 
ten die Binnenschiffahrt betreffen, Bild' und Nachruf 
für Herrn Kommerzienrat Fischer, Direktor der S.B.D.G., 
de neuen amtlichen Verordnungen und Gesetze, die 
neuen Ufer- und Hafenordnungen, Tarife usw., Erwei- 
terung des Verzeichnisses der Schiffahrtsvereine, z. B. 
durch Aufnahme der „Schiffseigner-Genossenschaft, 
Hamburg“ usw., Fortsetzung der Sammlung der „Han- 
dels- und Sch' ffahrtsgebräuche“, Fortsetzung der Chro- 
nik, Verordnungen, Bekanntmachungen, ‘allgemein Wis- 
sensweries sowie ein Notizkalender schließen sich an. 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage der 
Maschinenfabrik und Eisengießerei Eulenberg, Moenting 
& Co. m. b. H., Schlebusch-Manfort bei Köln, betr: 
= A MER 


INHALT: r 


Herstellung von Hebefahrzeugen aus alten 
Kriegsschiffen. Von Dr.-Ing. Ewald Sachsen- 


" berg, Privatdozent an der Technischen Hoch- 
schule Berlin und Dipl.-Ing. Kurt Fischer, Berlin 431 
„Flora Sommerfeld“. Von Marinebaumeister - 
Fr. V. Mendelssohn . 435 
Zuschriften an die Schriftleitung . 440 
Mitteilungen aus Kriegsmarinen. . . 44l 
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Berlin, 16. Februar 1921 


| XXII. Jahrgang 


Kriegsschiffsentwürfe_und Verbrennungsmaschine ` 


Seit die Verbrennungsmaschine Eingang in die 
‚Schiffahrt als Antriebsmotor gefunden hat, ist auch der 
Wunsch rege geworden, sie dem Kriegsschiffsantriebe 
nutzbar zu machen. Immer wieder tauchten während 
der verflossenen Jahre in Vorträgen sowie in Presse- 
aufsätzen Vorschläge und Entwürfe auf, die den Ge- 
danken der Verwirklichung näher zu bringen suchten, 
und oft genug wurden auch Gerüchte faut, die schon 
von ganz bestimmten Plänen .einzelner Marinen berich- 
teten. Trotz alledem haben, von Unterseebooten, Ka- 
nonenbooten, kleineren Unterseebootszersiörern und 
Torpedobootsiypen ganz bestimmter Art abgesehen, 


bisher noch auf keinem der eigentlichen „Kriegsschiffe“, 


Verbrennungsmotoren als Antriebsmaschinen Verwen- 
dung gefunden. Auch für de groBten Unterseeboote, 
die in Deutschland während des Krieges gebaut worden 
sınd, ist eine Gesamtleistung von 6000 PSe, die in zwei 
zehnzylindrigen Viertaktmotoren entwickelt wurden, 
nicht überschritten worden, und unsere Gegner, die ja 
auf verbrennungsmotorischem Gebiete zu ihrem großen 


Leidwesen ein tuchtiges Stuck hinter Deutschland . 


hermarschierten, haben selbst diese Leistung im Kriege 
nicht erreicht. Erst in neuester Zeit schent man in 
England nicht- nur die Zylinderle:stung von 300 PSe er- 
zielt, sondern überschritten zu haben; wenigstens gin- 
gen kürzlich Nachrichten durch die Fachpresse, die von 
erfolgreichen Versuchen — zunächsi offenbar nur in 
der Werkstai — mit, Motoren von 400 PSe Zylinder- 
leistung sprachen. Da diese Maschinen aber nur sechs- 
- zyFndrig ausgeführt worden sind, so ergibt sich als 
Leistung eines Motors immerhin erst 2400 PSe, also 
noch immer weniger, als die deutschen Unterseeboots- 
motoren schon während des Krieges entwickelt 'haben. 
Ueberdies liegt.der Gedanke recht nahe, daß die eng- 
lische Motorenindustrie sich de Kenntnisse zunulze ge- 
macht hat, die sie aus den nach, dem Waffenstillstande 
abgelieferten deutschen Unterseebooten und Untersee- 
bootsmotoren ja in reicher Fulle schöpfen konnte, und 
daß erst diese sie in den Stand gesetzt haben, nun auch 
| ihrerseits brauchbare Dieselmotoren von 300 und sogar 
400 PSe-Zylinderleistung herzustellen. 

` Es ist nicht ohne Interesse, angesichts des heutigen 
Standes im Verbrennungsmaschinenbau rückblickend 


r 


D 


sich einige Entwürfe ins Gedächtnis zurückzurufen, die 
vor Jahren die Fachwelt beschäftigt haben. Da ware 
zunächst an ein Projekt zu denken, das ein russischer 
Leutnant Phil'ppow im VII. Jahrgange des „Schiffbau” 
(Nr. 6 vom 27. Dezember 1905) veröffentlicht hat und 
das sich mit dem dieselelektrischen Antriebe e.nes 
Linienschiffs von den Abmessungen des am 20. Oktober 
1906 vom Stapel gelaufenen „Andrej Perwoswarny“ be- 
schäftigte. Die beiden Hauptmaschinen dieses 166001 
Wasser verdrängenden Schiffes sollten, als Dampfkol- 
benmaschinen ausgebildet, mit einer Höchstleistung von 
17600 PSi eine Sch’ffsgeschwindigkeit von 18kn ent- 
wickeln. An ihrer Stelle wurde nun ın den Entwurfen 
ein dieselmotor'scher Antrieb in der Weise vorgesehen, 
daß die Motoren zunächst elektrische Generatoren an- 
trieben und mittelst des in diesen erzeugten Stromes 
Elektromotoren speisten, die fest mit den Schrauben- 
wellen verbunden waren. Diese elekirische Kraftuber- 
tragung sollte dauernd — nicht nur beim Manovrieren 
und Ruckwarlisfähren wie be: dem in jener Zei eben- 
falls: lebhaft erorierten System „del Proposto” — wir- 
ken, so daß also der damit verbundene Verlust an Wir- 
kungsgrad auch dauernd in Ersche nung trat Philip- 
pow nahm fur die Dampfkolbenmaschinen des „Andrej 
Perwoswanny” den mechanischen Wirkungsgrad zu 
0,91 an, so daß sich eine effektive Gesamtleistung von 
0,91 x 17600 = 16016 WPS. errechnete. Den Nutz- 
effekt zwischen Dieselmotor und Generator setzie er 
mit 0,93, den zwischen Generator und Elektromotor mit 
0,94 ein, so daß sich ein Gesamtwirkungsgrad des 
Ulebersetzungsgetriebes von 0,93 X 0,94 — 0,875 und da- 
mit die effektive Leistung der Dieselmotoren zu 


16 016 
085 " 18300 PSe ergab. Nahm man ferner an, daß 


von dieser Leistung 0,7% auf die Erregung der Dv- 
namomagnete und etwa 0,6°/, auf diejenige der Elek- 
tromotormagnete entfielen, so erforderle die Magnel- 
erregung insgesamt (0,007 + 0,006) x 18 300 = 240 PSe, 
so daß als Effektivle'stung der Dieselmotoren übrig 


blieben 18 300 — 240 = 18 060 PSe. 


Nach dem Stande der Technik zur Zeit des Ent- 
wurfs waren zur Erzielung d’eser Leistung mindestens 


Seile 456 


20 Dieselmotoren mit je 4 Arbeitszylindern erforderlich, ` 
so daß. die Hauptmasch'nenanlage: nicht weniger als 
Jeder Motor. war mit einer 
Der. in den 30 Dynamos ` 
erzeugte Strom wurde zur Speisung von 4 großen Elek- 
tromotoren bemizt, die zu je zwei hintereinander auf 


120 Zylinder erhalten. mußte. 
Dynamomaschine. gekuppelt. 


den beiden Schraubenwellen befestigt waren. Jeder 


dieser Elektromotoren mußte etwa 4000 PSe entwickeln | 


H 


um die gleiche effektive Leistung wie die Dampfkolben-. 
maschinen des „Andrej. Perwoswanny” an. den Wellen- ` 


‚verfügbar zu machen. Ihr Durchmesser ‘ergab sich da- 
mit zu 5m, so daß die Aufstellung unmittelbar hinter den 
Dynamomaschinen notwendig wurde. Zu den 30 Diesel- 
motoren für die Entwickelung der Antriebsleistungen 
kamen dann noch weitere 5 von je etwa 250 PSe für 
die Felderregung der Generatoren und Elektromotoren 


sowie fur die Beleuchtung und den Hilfsmaschinenan- - 
- Die Unterbringung aller dieser Maschinen ` 
benötigte nicht wen’ger Raum, als er. von den Dampf- , 


trieb hinzu. 


4 such wen nn nn] 


SCH EFBA u. : 


weiber einschr änken lassen , würden. 
Schwierigkeiten zu erkennen, die sich der. Ausführung 


| selon mi | bedeitend. höherer. Leistung als. der. von ` 
hm seinem Entwurfe zugrunde. ‘gelegten ` zu‘ ‘bauen, und”: 


ann Gewichts- | und , ‚Raumibedarf ; 
Ohne: die ` großen > 


daß sich ‚dadurch : dan 


des Plans entgegenstellen. würden, ‚empfahl : er. doch 
dringend die baldige- Vornahme von Versuchen und hat ` 


also wohl ‚bestimmt ` ‚angenommen, daß eihige * Jahre 


später sein Traum Wirklichkeit werden würde.’ il de 
Er. hat: sich. geirrt; und in der Tat bot das von ihm. 


gezeichnete. Bild nicht ‚gerade. EINEN, "besonderen An- 


sporn, ihm auf diesem Wege zu folgen. Allein die große. 


» 


Zahi der Arbeitszylinder — 120 Stück nur für de Haupt- ` 


leistung — und die ‚dadurch ‚gegebene Komplizieriheit ` 
- der Anlage waren der ` praktischen Ausführung ; recht 
Hhinderlich: gewesen. Dázu kam, daß. die Philippow-- 
schen Zahlenangaben auch. zugunsten seiner -Motor-. 


anlage ebwas gefärbt erschienen. ` So war z. B. die An-. i 
Tee uber das Gewicht der Dampfmaschinenanlage - als. | 
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Kesselanlagen beansprucht 


nebst 
wurde, und das reine Maschinengewicht , übertraf mit. 
- 26421 sogar das der Dampfanlage noch um 7971. Aus- 
geglichen wurde dieses Mehrgewicht erst durch das 


kolbenmaschinen 


wesentlich geringere Brennstotigewicht. 
Gesamtgewicht von (Dampimas chinenanlage plus Koh- 


andererseits ergibt sich aus den von dem Verfasser ge- 
machten Angaben folgende Zusammenstellung: 


Aktionsradius ` 


Bei gleichem ` 


deutschen Schiffen der 


- dar: 


recht hoch zu Be: im Hinblick Seege das. bei. 


spielsweise das Gewicht der. etwa gleichaltrigen, aber | 


erheblich’ stärkeren Maschinenanlagen,; die auf. den 


„Nassau”-Klasse verwendet 

worden sind (20 000 PSi bei der forcierten Dauerfahrt, — 
22000 PSi Höchstleistung an der Meile), nicht unwesent- ` 
lenvorrat) einerseits ‚und (Motoranlage plus .Oelvorrat) ` 


lich -geringer war als das für „Andrej. Perwoswanny” © 


angegebene. 


Maximalerl. 


G esamt- 


Em EE stell A Tornia ma i ; 


| RTE b R 


i Maxımaler| Gesamt: Zr 
Gewicht der Brenn- | gewichi b. 10kn Stunden- ` | Gewicht der - Brenn- gewi Su b. 10kn Stunden. 
Anlage ın 1 | stoffvorral 1 geschwindigkeit . Anlage in 1 stofivorral | ni ¡lo KÉ 
in 1 in em - TN int. | insm o 
1845 o NE | ER a 
SE |. GER | ampfimaschmen-| y”; 
Dampfantrieb |+155(Wasser)| 1900 | 3900 | <` 7300- anlage nach | -T4 
2000 SES OE ) Philippow 
Motorantrieb | 2642 u 1258 | . 5900 | 26 500 SÉ Dampfmaschinen- de 
| anlage der 


Der Vorteil drückte sich somit in einer wesentlichen Er- . 


hohung der Faährtstrecke aus. 


Der Verfasser gab zum Schlusse seiner Ansicht da- : 
hin Ausdruck, daß man bald imstande sein würde, Die- a 


1500 


Nassau- Klasse | 


EZ? 4320 WI 150° 


von 0,9 ka. je Pa und: Stunde gerechnet worden. 


Kéi Zi 


Dabei ist. in beiden Fällen ` mit: einem. KH 
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Eine gana andere Lösung des Problems schlug der 
englische Ingenieur Mc Kechnie in .der Frühjahrsver- 
sammlung der Institution of Naval Architects 1907 vor; 
er wollte ein Linienschiff mit einer Sauggas-Maschinen- 
anlage ausrüsten, ohne jedoch damit viel Anklang zu 
finden. Schon in der Erörterung des Vortrags kam 
eine gute Dosis Skepsis dem Vor- 
schlage gegenüber zum Ausdruck, und 
Wiliam White erklärte das Projekt 
gerade heraus als noch viel zu un- 
reif, als daß es schon verwirklicht 
werden könnte. Der ernsthafte und 
verantwortlich schaffende Konstrukteur 
wird wohl auch kaum daran denken, 
eme Gasanstalt ausgerechnet auf 
ein großes Kriegsschiff zu setzen. 
Man braucht sich nur die Gefahren 
fur das Bedienungspersonal vor Augen 
halten, die bei etwa auftretenden . 
lndichtheiten in den Gasleitungen 
entstehen würden und die zu schwe- 
ren Gasvergiftungen und selbst zu 
Todesfällen fuhren können. Da- 
bei wird bei der Sauggasanlage 
weder an Gewicht noch an Raum etwas zu gewinnen 
sein, denn wenn man nicht etwa mit ganz besonders 
ausgesuchten Brennsioffen (Anthrazit) arbeitet, die 
‚aber außerhalb der Heimatshäfen zu erhalten recht 
schwer sein würde, sind große Reinigungsanlagen un- 
'bedingies Erfordernis. Mit Recht sah man daher die 
im Juli 1908 vom Daily Telegraph gebrachte Nach- 
rıcht, die englische Regierung beabsichtige tatsächlich 
em Schhlachischiff mit Gasmaschinen auszurüsten, in 
deutschen Marinekreisen als „Bluff“ an, und später 
verlautete denn auch, daß man in englischen Fach- 
kreisen über diese Nachricht herzlich gelacht habe. 

Etwas ermsteren ` Hintergrund hatten offenbar 
Gerüchte, die in den folgenden Jahren der englischen 
Marine die Absicht zuschoben, für einzelne Kriegs- 
schiffe Oelmaschinenantrieb zu wählen. Das Schiff, 
das angeblich zuerst dazu ausersehen war, die „Inde- 
fatıgable“, kam wohl freilich mie ernsthaft dafür in 
Betracht. Ende August 1910 brachten die „Portsmouth 
Evening News“ „auf Grund sicherer Information” d'e 
Nachricht, das nächste in Portsmouth auf Stapel zu 
legende Liniensch:ff werde Explosionsmotoren erhal- 
ten. Diese Nachricht führte in der englischen Presse 
zu lebhaften Erörherungen über den Stand der Moto- 
renfrage, die aber in den meisten Fällen in der An- 
sicht gipfelten, die Nachricht sei unzutreffend »der 
mindestens verfrüht, „da erst Versuche mit Zerstörern 
und Kreuzenn abzuwarten seien.“ Gemeint waren da- 
‘ mit anscheinend Kleine Kreuzer, und in der Tat fin- 
det sich ein Hinweis darauf, daß Kleine Kreuzer. als 
geeignete Objekte für derartige Versuche in Betracht 
kamen, schon in einem von dem Maschinenbau-Chefkon- 
strukteur Oram der englischen Admiralitat gehaltenen 
Vorirage, der im Engineering vom 19. November 1909 
{Seite 703) abaedruckt ist. ` 

Seither sind mehr 'als 10 Jahre dahingegangen, 
ohne daß bisher auch nur ein einziges Lintenschiff oder 
ein einziger Kreuzer Olmotorischen Antrieb erhalten 
hätte. Aber freilich — die Entwickelung ist Inzwischen 
weitergegangen, und trotz aller Kriegsnöte — 
teicht ıst es richtiger, zu sagen: dank dieser Nöte — 
isf heute in qreifbare Nähe gerückt, was damals noch 
reichlich phantastisch erschien. In diesem Sinne inter- 
essant ist ein Vortrag, den ein Ingemeur Nabor Soli- 
an am 4. Dezember 1920 vor der italienischen schiff- 
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bautechnischen Gesellschaft in Genua gehalten hat und 
der ım Engineering vom 7. Januar 1921 zum Abdruck 
gelangt ist. Es würde im Rahmen dieses Artikels zu weil 
fuhren, auf alle Einzelheiten der dort gemachten Vorschläge 
einzugehen, die rein schiffbaulich immerhin bemerkenswert 
er scheinen, wenn die Gedankengänge selbst auch vielfach 
anfechtbar sind. Zum Verständnisse seı 
hier nur angeführt, daß Solianı die 
ganz großen Schlachtschiffe, wenn sie 
auch zunächst von Japan und den 
Vereinigten Staaten noch weiter ge- 
baut werden, schon der enormen 
Kosten, dann aber auch der Torpedo- 
gefahr wegen für überlebt halt und 
die Meinung vertritt, auch die großen 
Seemächte werden binnen kurzem 
zu kleineren Schiffseinheiten zurück- 
kehren. Er schlägt vor, solche kleineren 
Einheiten als „halbversenkbare Moni- 
toren“ zu bauen, und bespricht funf 
verschiedene Typen, die er als 1A, 
2A, 2B, 3A und 3B bezeichnet und 
deren Einzelheiten in der folgenden 
Tafel zusammengestellt sind: 


lıa!2a|28|3A|3sB 

_ Länge in m. 130 |150 | 150 | 150 | 150 
Breite mm, 26 29 29 29 29 
NormalerTiefganginm | 8,50 | 8,80 | 8,80 | 9.10 | 8,83 


18 500 |21 500|22 000|21 600/21 000 
Tiefgang ber halb ver- 
senktem Schiffe, m 10 10 10 11 11 


Deplacement dabei in 1 |22 6001| 24 500 | 25 000 | 26 000 | 26 000 
Maschinentyp . . . . Dampf- | Oelma- | Oelma- | Oelma- | Oelma- 


turbinen| schinen | schinen | schinen | schinen 
Maschinenleistung, PS |40 000|24 000|24 000|24 000 | 24 000 
Schraubenzah .. . 2 A A A A 
Geschwindigkeit bel ` 
normalem Tiefgang, 
Kilica leas K e 20 18 18 18 18 


Geschwindigkeit beim 


Hochsttiefgang, kn . 19 17 17 16,5 | 16,5 
Fester Ballast, +. . . |Keiner| 6000 | 6000 | 6900 | 7200 
Wasserballast, +. . 4100 | 3000 | 3000 | 3000 | 3600 
Unterwasserschuß . Beton | Wasser | Wasser | Wasser | Wasser 
Dicke des Panzer- 

decks, cm .... 15 15 15 1 15 15 
Dicke des Gürtel- | 

panzers, cm ... — 15 15 15 15 
Bewafínung: | : 

38,1 cm - Geschüke A 4 6 | 6 6 

15,2 cm - S 8 oe = 1 — — 

12,0 cm - P — ei 8 | 8 — 

10,2 cm- - 4 4 41 4 2 
Reserve- (bei normalem | 71090 | 5200 | 5700 | 4500 | 4500 
deplace- beim Höchst- 
ment in + tieigang 3000 | 2200 | 2200 | 1500 | 900 

bei normalem 
MO in m Tiefgang” 3,60 | 3,20 | 2,90 | 6,30 | 6,60 
beim Höchst- 4.20 290 260 Se Sé 
tiefgang > < ? 
E Fr me Wë Wë FR RR 
FG mm 5 
| Br = | - | —- [0535| 075 
Stabilitäts-f "Tieigang | 46° | 60% | 52% | 69° | 74 
umfang | beim Höchst- | 420 | 550 | 480 | 3600 | 3600 
sang | recht, | Schifis- | Schiffs- | Schiffs- | Schitfs- 
Form der Außenhaut |winklie | form | form | form | form 


Um enen Anhalt über das Aussehen derartiger Mo- 
nitoren zu geben, ist die Type 3B im Bilde dargestellt. 
Wie ersichilich, sind die schweren Geschütze in zwei 
Tripletúrmen angeordnet, zwischen denen sich etwa in 
Schiffsmite der Kommandoturm befindet, Mitten 
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durch "bn h'ndurch, ‘n seinem unteren Teile von bm ge- 
schutzt, geht der Sianalmast. 

Das Wesen dieser Monitoren ist durch die Versenk- 
barkeit derart gekennzeichnet, daß beim Hochsttreigang 
nur das gewolbte, gegen Steilfeuer und Luftbomben 
Schutz bietende Deck mit seinen wenigen, stark ge- 
panzerten Aufbauten aus dem Wasser raat. Die Wol- 
bung des Decks soll zugleich gute Stabilität sichern, 
die überdies durch möglichst tiefe Lage des System- 
schwerpunktes mit Hilfe von Ballast angestrebt wird, 
wobeı der feste Ballast beinahe den dritten Teil des 
ganzen Deplacements ausmacht. 

Mit Ausnahme der Type 1A, die der Vortragende 
selbst für unzweckmäßig erklärt, haben, wie die Zu- 
sammenstellung zeigt, alle Entwürfe verbrennungsmoio- 
rschen Antrieb, der vor allem deswegen für erwünscht 
gehalten wird, damit de Schiffe möglichst wenig Auf- 
bauten besitzen. Gegenüber dem Projekte mit Dampi- 
«turbinen beansprucht diese Antriebsart allerdings angeb- 
lich 200 t Mehrgew’cht und 10 m größere Maschinenraum- 
lange, außerdem die doppelte Zahl an Schiffsschrauben. 
Es ist interessant, daß Soliani nach dem jetzigen Stande 
des Verbrennungsmaschinenbaues eine Leistung von 
500 PSe in einem Zylnder nicht überschreiten zu kön- 


nen glaubt, so daß se'ne Gesamtleistung von 24 000 PS. ' 


also 48 Arbeilszylinder bedingt, die sich auf vier zwolf- 
zylindrige Einzelmaschinen verteilen. Unter diesen Um- 
ständen glaubt er auch eine größere Leistung als 24 000 
PS. nicht unterbringen zu konnen, die den Monitoren 
eine Höchsigeschwindigkeit von nur 18 kn zu eni- 
wickeln gestattet, während d'e mit Dampfturbinen aus- 
gerustete Type 1A mit 40000 PS. 20 kn. erreichen soll. 
Diese Geschwindigkeiisverm'nderung empf'ndet er 
selbst als bedauerlichen Nachteil, der noch großer ge- 
worden wäre, wenn d'e mit Oelmaschinen ausgestaitc- 


ten Schiffe nicht um 20 m länger als das Dampfturbi- 
nenschiff geplant wären, wodurch sie günstigere For- 
men erhalten können. Die qroße Zahl der Zylinder ist 
gegenüber derjenigen der Dampfturbinen — nur 6: — 
ebenfalls als Nachteil zu werten, weil die Anlage da- 
durch erhiebl'ch komplizierter wird und die Havariege- 
fahr wächst. Dagegen ist es günstig, daß der Akhons- 
radius bei verbrennungsmotorischem Antriebe 2Y2 mal 
so groß wie beim Turbinenantriebe ausfällt. 

Gegen die von anderer Seite vorgeschlagene . An- 
ordnung. von Explosionsmotoren, an Sielle der Diesel- 
maschinen spricht nach Ansicht Solanis, daß dann de 
Schraubenanzahl wesentlich erhöht werden müßte, was 


ihm nicht angäng!g erscheint, so vorteilhaft an sich das, 


geringere Gewicht und kleinere Raumbedürfnis der 
Verpuffungsmotoren auch wäre.. Auch dem indirekten 
Schraubenantriebe unter Zwischenschaltung von elek- 
trischen Uebersetzungsgetrieben vermag er nicht das 
Wort zu reden, weil die Anlage sich dann noch schwe- 
rer und komplizierter als beim direkten Schrauben- 
antriebe durch Dieselmotoren gestalten würde. Map 
muß hoffen, daß die künftige Entwickelung des 'Oelma- 
schinenbaus die Anordnung von Verbrennungsmotoren 
größerer Leistung gestalten wird.“ l 

Die 15 Jahre, die zwischen den Philippowschen und 
den Solan'schen Projekten liegen, haben also eine 
Erhöhung der als erreichbar angenommenen Zylinder- 
leistung von 150 auf 500 PS. gebracht, gewiB ein un- 
verkennbarer Fortschritt, aber doch kein so großer, daß 
er die so manchesmal schon prophezeite „Umwälzung“ 
im Kriegsschiffsantriebe hätte herbeiführen können. 
Man darf gespannt sein, wie lange Zeit noch vergehen 
wird, bis das erste Großkampfschiff, durch Oelmaschi- 
nenkraft getrieben, die Wogen des Ozeans durchfur- 
chen wird. La, 


\ 
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Herstellung von Hebefahrzeugen aus alten Kriegsschiffen 


Von Dr.-Ing. Ewald Sachsenberg, Privatdozent an der Technischen Hochschule Berlin 


und Dipl.-Ing. Kurt Fischer, 


Die Berechnung der drei Balken fur den Fall senk- 
rechter Beanspruchung direkt über dem Festpunki am 
Wrack ergibt fur Spt. 7, wenn der Angriffspunkt 4,02 m 
aus Mitte Balken liegt = 6101 max. Beanspruchung 
(siehe Abb. 7). Für Spt. 49 für Angriffspunkt 5,36 m 
aus Mitte = 485}. Fur Spt. 59 fur Angriffspunkt 
5,36 m aus Mitte = 5501 Die Balken könnten nach bei- 
gegebener Abb. 8 ausgeführt werden. Als zulässige 
Beanspruchung könnten 1200 kg/cm? angenommen wer- 
den. Die Balken wurden dann wiegen rd. 410 1. 

Bei 1000 kg/cm? Beanspruchung wurde das (e- 
wicht beiragen — 492 1. 

Die Balken sollen fest an den Schiffsseiten mit den 
Gch fen verbunden werden. Es sollen hiermit Stöße 
vermieden werden, die beim Arbeiten der Schiffe im 
Seegang entstehen, sowie ein Verruischen der Balken 
und ein einseitiges Abheben der Träger von den Un- 
terstützungspunkten verhindert werden, denn damit wür- 
den die Unterstützungen und Knotenpunkte auseinander- 
fallen, und es würde sich die Stülzweite der Träger än- 
dern. 

Da die Balken für de großen Lasten an und für sich 
stark sein müssen, kann durch Quer- und Diagonal- 
verbindung der Balken unter sich mit verhältnismäßig 
geringen Mitteln ene starre Verbindung beider Schiffe 


Berlin 
{Schluß) 
miteinander geschaffen werden, die beide Schiffe 
zwingt, wie ein Floß zu schw:mmen. Die Bewegungen 
der Schiffe sind dann einheitlich, und damit besteht die 
Mögl:chkeit, auch bei schlechterem Weier die Hebe- 
irossen an dem gehobenen Wrack angeschlagen zu 
lassen. 

Die Balken werden im See gan beansprucht durch 


Kräfte, die durch das Heben und Senken der Schiffe 


enistehen beim Arbeiten auf Wellen, die zur Längs- 
achse der Schiffe parallel gehen und durch Kräfte, die 
durch das Stampfen' der Schiffe entstehen, wenn 
Wellen in der Richtung der Schiffe laufen, und Kombi- 
nationen davon. Nun hat jedes einzelne Hebeschiff im 
Vergleich zu den aufirefenden Belastungsmomenten ein 
verhältnismäßig nur geringes Stabiltatsmoment. Zum 
Vergleich diene, obwohl im ‘vorliegenden Fall MG be- 
trachtlich großer, aber auch D um 1000 t kleiner ist als 
beim Vergleichsschiff, daß die statischen Stabilitäts- 
momente der ausgerüsteten „Heimdall“-Klasse bei 4300 t 
Verdrängung be: 45% — 2300 mt, bei 10% — 630 mt, bei 
5° = 320 mt betragen. Großere Krängungen als hoch- 
stens 10° stehen außer Frage, da bei Seegang. Ber- 
gungsarbeiten nicht ausgeführt werden. Es tritt zu ‘der 
normalen Belastung der Balken daher bei Wellen pàr- 
allet zum -Schiff ein nur verhältnismäßig geringes neues 
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` Moment; das Stabilitátsrioment des einzelnen Schiffes, 
hinzu; denn es ist nicht anzunehmen, daß beim Krängen 
des Systems das eine Schiff um viele Kubikmeter aus- 
taucht und das andere Schiff dieser Austauchung ent- 


sprechend tiefer eintauchen muß, "um das Gleichgewicht - 


wieder herzustellen, wie es beim normalen Schiff -im 
Seegang durch das Ein- und Austauchen der Keilstücke 
geschieht. Im vorliegenden Falle gleicht sich der Auf- 
trieb jedes Schiffes in sich aus. Für einen Kräfteaus- 
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gleich in diesem Sinne brauchen die Balken also nicht 


durchgerechnet zu werden. 

Die Haupibeanspruchung der Balken wird durch 
das Stampfen der Schiffe !hervorgerufen. Die Verbin- 
dung stellt die einheitlichen Bewegungen beider Schiffe 
her; sie muß so stark sein, ein Verdrehen beider um 
eine querschiffs liegende Achse zu verhindern. Das Er- 
gebnis dieses Drehmomentes beider Schiffe gegenein- 
ander. ist eine “Querlage "des Systems. 

Zur Ermittlung der Kräfte, die verdrehend auf die 


, Balken wirken, wird angenommen, die Schiffe pendeln . 


vom und hinten um je 1,5 m auf und ab und der Ge- 
samitauchungsunterschied des einen Schiffes gegen das 
andere, Bug gegen Bug, Heck gegen Heck, belragt 
rd. 3 m. Das Drehmoment pro Schiff ist dann gleich dem 
Produkt aus dem Volumen der ein- und austauchenden 
Keilstücke und ihrem Schwerpunktsabstand. 

‚Bei rd. 3300 t. Depl. pro Schiff ist das so errechnete 
Gesamtvolumen des ein- und austauchenden Keilstückes 
= rd. 590 f und ihr © Abstand = 24,8 m, das Gesami- 
moment pro Schiff ist also gleich rd. 14 600 mt. 

Aufgefangen wird das Drehmoment, wenn alle 6 Bal- 
ken in sich mit Diagonalen und Gurtungen versteift und 
drehfest gemacht werden ‘und außerdem die 4 mittleren 
Balken, die auf gleicher Höhe liegen, durch Diagonalen 
verbunden werden, die Kreuzungsbleche erhalten. Ver- 
bindungsbleche parallel zur Längsschiffsachse, die die 
oberen Gurtungen verbinden, dienen zugle ch als Lauf- 
gang; 2 Diagonalen unter der unteren Gurtung der Bal- 
ken verstärken diese sich über 40 m erstreckende Kon- 
siruktion weiter. 

Die Stabilität des Hebekomplexes ist eine sehr hohe, 
die Bewegungen sind daher hart. Um sie ruhiger und 
' langsamer zu machen und damit die Verbindungsbalken 
zu entlasten, muß die Gesamtstabilität des Systems mög- 
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“gen der Takel sind unter Umstanden der Doppelboden 


und die Raume Spt. 19 bis.22, Spt. 33 bis 44, Spt. 55 bs 
64 zu fluten. Wenn schlechtes Wetter es notig macht, 
sind durch Änlenzen der Tanks freie Wasseroberflächen 
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Abb.8. QOuerschnilt durch Ober- und Untergurt 
von je 469 cm? Querschnitt 


zur Verminderung der Gesamistabilitat und dadurch 
ruhiges und langsames Ueberholen des Hebesystems zu 
schaffen. Die Räume sind so gewählt, daß gleichlastiges 
Fluten und Lenzen gesichert ıst. 


Es fassen: 


Aeußerer Wallgang rd. 175 t 
Hochtank Spt. 19 bis 22 rd. 195 t 
Laderaum Spt. 33 bis 44 . rd. 770 1 
Raum Spt. 55—64 ohne Kettenk. rd. 280 t 
Innenboden . rd. 710 1 


Die Gesamiflutung Be St Sa 2130 t dazu kommt 
der vordere Trımmtank Spt. 5 bis 9 mit rd. 20 t und der 


Abb. 7 j e 


liehst verringert und sein Trägheitsradius vergrößert wer- 
den. Zu diesem Zwecke werden die äußeren Wallgänge, 
die verhältnismäßig hoch und an der Außenseite der 
Schiffe liegen, geflutet, Der Gesamtschwerpunkt pro 
Schiff rückt daher um 15 cm höher. Vor dem Anschla- 


hintere Tr mmitank 64 bis VP mit rd. 20 t, so daß der 
Trimm der Schiffe weitgehend geregelt werden kann. 
Für die Hebung selbst ist zu beachten, daß etwa 
auftretendem Seegang und der Dünung Rechnung zu tra- 
gen ist durch Einschalten von etwas elastischen Ver- 
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bindungen zwischen Wrack und Hebeschiffen. Das He- 
ben großer Lasten nur an Ketten oder Stangen führt er- 
fahrungsgemäß sehr häufig zu Bruch, Größere Versuche 
hat die osterreichische Marine darüber angestellt. 
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. oder durch Ihydrauliche Pressen. Bei der Kee 


Hebung der „Gneisenau“ L = 138 m; B —:16,9 m in der. 
Scheldemündung wurden hydraulische - Pressen. ‚mit 
500 Aim. Druck und je 250t.Nutzdruck mit.bestem Erfolg . 
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` Abb. 9 


Die Hebungen konnen geschehen durch Fluten, Fest- 
setzen und Auspumpen der Hebeschiffe. Es ist dies eine 
‘langwierige Arbeit und hängt ab von der Möglichkeit, 
das Wrack günstig abzusetzen. Bei schlickigem Boden 


wurde unter das abzuseizende Schiff Segelleinewand. 


zu bringen seın, um den Sog des Grundes beim Wieder- 
anheben zu vermindern. D:e Schiffe haben eine Nut- 
zungstiete von rd. 2,56 m, dazu muß der Tidenhub und 
der Reck der Trossen berücksichtigt werden. 

. Das Heißen eines Wracks hängt ab von seinem Ge- 
wicht. Werden beispielsweise 12 Hebepunkte angenom- 
men, so kommt bei 4000 t Gesamtlast auf den Hebepunkt 
3341. Mit 16facher Ulebersetzung gerechnet, um mög- 
hichst dünnes, lehniges Tauwerk, kleinere Rollen, ge- 
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ringere Kräfteverluste, kleinere Trommeln zu erhalten, 


ergibt bei 50%. Verlust für die holende Part 321 Zug. 
Dieser Zug könnte dunch. besonders gebaute Winden : 
aufgebracht werden (der deutsche Cyklop halte bei 
öfacher Uebersetzung Winden für je 300 t Belastung), ` 


f 
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Gutes durch die Spills. . 


" 46facher Uebersetzung; kommen bei. 


verwendet. Z. B. können die Pressen. unter menden 
die ganzen oberen.Flaschen und nicht nur einzelne Par- 
ten vor sich herschieben. Damit werden die großen 


‚Verluste, die sonst bei dem Herumholen um die Rollen 


und in den Flaschen selbst ıentstehen würden, vermieden. . 
Auch ist das häufige schwere Umstecken- der - Trossen 
nicht nötig; Arbeit und Material wird dadurch gespart. 
Bei dieser Anordnung spielen sich die Kräfte auch 
gleichmäßig auf alle 16 Seile ein. Dann kann an. Hand 
von Manometern der Druck genau geregelt und ausge- 
glichen werden (Abb. 7). Entlastet werden sollen die 


Flaschen dunch Fesilhaltestangen, die an den unteren 
Fiaschen angebracht und an die Balken gehakt werden: 
konnen. 


Damit entfällt die Taucherarbeit unter Wasser. 
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Pumpen’ kann dann arten: 


Das Zurückziehen der 
ebenso das Einholen des nun lose werdenden laufenden 


Zwar müssen die Träger ent-. 
sprechend. dem seitlichen Zug verstärkt werden, Bei. 
334 t.. Belastung : 


Nr. 20 : 
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theoretisch rd. 211 Zug an den einzelnen Strang. Zum 


Vergleich diene ein Versuch der österr. Marine. Bei 
einer Katzenbelastung von 150 + und 8facher Ueber- 
setzung wurden am Spilt 31,41 Zug gemessen. Verwandi 
‚wurden dabei Spezialseile, deren inneren Lagen im 
Längsschlag und deren äußeren Lagen im Kreuzgeflecht 
' ausgeführt waren. ` i R 
Der Durdhmesser-der Seile beirug 55 mm, die Bruch- 
last 1924, das Gewicht der Seile = 11,4 kg/m. Die 
Seile bestanden aus 792 Einzeldrahten von 1,4mm o 
und waren für selbst kleine Biegungsradien geeignel. 
Das eingeholte Gut ist auf Speichertrommelfl aufzu- 
wickeln, die in den Laderäumen stehen. Die Pressen 
können zentral oder einzeln bedient werden. Wegen 
etwa auftretender Stöße ist ein Druckausgleich mog- 
lichst an, den Zylindern anzuordnen, vielleicht durch 
einen größeren Stempel, der in der Art eines Sicher- 
heitsventils angeordnet wird. 


Spills, die aus alten Kriegsschiffen ausgebaut sind, 


wurden zum Finholen der losen Hebeseile vorgesehen. 
Die Spills können kleinere Lasten über die Flaschen 
direkt einholen. Schnecke und Schneckenrad der Spills 
liegen direkt unter Deck. 


' Für die Festigkeitsrechnung des Schiffes sind zwei 
Grenzfälle zu unterscheiden, einmal Vollast auf den Bal- 
ken, das andere Mal Balken unbelastet und Tanks ge- 
flutet. Die Längsteshgkeit der Schiffe „Heimdall“ und 
Siegfried" ist sehr groß. Der.lange und hochreichende 
Doppelboden, der bis zum Panzerdeck im äußeren Wall- 
gangslängsschott seine Verlängerung findet, die dop- 
-pelte Außenhaut hinter dem Panzer und das Panzer- 
deck, geben den. Schiffen längsschiffs eine große Stei- 
figkeit. Das Trägheitsmoment des Hauptspants wurde 
- zu”) = 480849 438 cmt errechnet. Die neutrale Faser 
liegt 375 cm über der äußersten untern Faser und 225 cm 
unter der äußersten oberen Faser. 


Die Festigkeit wurde zunächst einmal durchgerech- 
net für 5 Balken, jeder Auflagerquerschnitt von 4 Spani- 
enifernungen = 4,8 m belastet mit je 460 t (Abb. 11). Die 
Balken waren angeordnet auf Spt. 14—18, 25—29, 34—38, 
43—47, 53—57. Für ruhiges Wasser ergab sich bei Spt. 

> X 
` 301% das max. Biegemoment zu 2170 mi, d. i. ora Die 
Beanspruchungen in den äußersten Fasern waren 
101 kg/cm? und 169 kg/cm?, wenn die Nietschwächung 
` unberücksichtigt bleib. Für eine zweite Berechnung 
wurde angenommen, daß das Schiff auf zwei Wellen 
von je 40,7m Länge und 2,03 m Höhe schwimmen soll, da 
großer Seegang für das System nicht in Frage kommt, 
¿Das Wellental soll ungefähr im Haupispant liegen, um 
die für die Belastung durch Wasser ungunstigste 
Belastung herauszugreifen. Das Max:-Moment lag da 
Xx 

bei Spt. 22%, es war 1972 mt entsprechend Ee Die 
Beanspruchungen in den äußersten Fasern waren 
93 kg/cm? und 154 kg/cm?. .Es wurde nun angenom- 
men, die Balken sind entlastet, ihr Eigengewicht inkl. 

ı Hebegeschirr mit je 110} eingesetzt und die Tanks und 


in diesem Ausnahmefall auch der Raum Spt. 44-48 ge- 


flutet. Es ergab sich dafür das max. Biegemoment fur 
- PXL 
ruhiges Wasser bei Spt. 40% zu 2470 mi = ern Die 


Beanspruchungen .in- den äußersten Fasern waren 
115 kg/cm? Zug und 193 kg/cm? Druck. Für bewegtes 


Wasser auf zwei Wellen, wie oben, ergab das max. 
XL 


E P 
Biegemoment bei Spit 38% = 3155 mł — ent- 
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sprechend .147 kg/cm? und 244 kg/cm? in den äußersten 
Fasern. 

Bei Belastung mit 6 Balken (Abb. 12) tritt die ungunstigste 
Beanspruchung des Schiffes auf, wenn die Endbalken 
in ihre Endstellung Spt. 7 und Spt. 58% gebracht wer- 
den, Es müssen dann auch der vordere Trimmtank und 
Raum Spt. 55—64 mit rd. 38 i geflutei werden. 


Es ergibt sich für diese Annahme: 


Aufir. Beanspruchung 
Zug bzw. Druck 


Gef. 
Querschn. 


Pl 


x 


Bean- 


Belastung spruchung 


Wasserlast, pl 

ruhiges Wasser [Sp1.391/, | 1245 mt 316 58kg/cm? 97kg'cm? 
Wasserlast, Dl 

2 Wellen „ 373/,! 1820 ,, 147 Bä - 149 ,„ 

` Balkenlast, Pl | 

ruhiges Wasser| ,, 28*/,| 7150 ,, Ei 336 ,„ 1557 ,, 
Balkenlast, | Pl 

2 Wellen Se 27 6740 En Kg 316 e | 525 er 


l Zum Vergleich, nach Rossi, war das Biegemoment 
dieser ausgerusteien Küstenpanzer im Seegang im Wel- 
P-L P- 
lental = Sg und auf dem Wellenberg = 
l Die Trimmrechnung fur die Anordnung von 6 Balken 
ist für die Grenzfälle folgende: 


Balken belastet: 


Schiffskörpergewicht 
Balken Spi. 7 


10501x 420m= 4410 ml 
365 t x 32,67 m = 11 924 mt 


S „ 20% 3651 x 16,47 m = b 011 mt 

e » 33 365tx 147m= 536 mt 
2145 t 22 881 mi 

achterlastig 

`~ Balken Spt. 42 3651 xX 933m= 3405 mi 
> „ 0 3651 x 18,93m = 6909 mt 

E » 58% 365 ł x 29,3 m = 10 694 mt 
Vord. Irımmtank . 201x,3725m=  745mt 
Raum Spt. 55—64 381x296 m= 1124mt 
11531 22 877 mi 

vorlastıg 


Balken unbelastet, Räume geflutet. 


Schutiskorpergewicht 10501 X 420m= 4410 mt 
Balken Spt. 7 501 X 32,67 m = 1634 mit 
ge » 20% 501 xX 1647m=  823mt 

> » 33 : 50} X 1,47 m= 73 mt 
Wallg. Spi. 9—55 176tx 265m= 466 mi 
Hocht. „ 19-22 1743 x 16,47m = 2865 mt 
Innenb. „ 14-22 1351x 1925m= 2598 mt 
22—42 365} XxX 265m= 967 mt 

2050 1 13 836 mt 

achterlastig 

Balken Spt. 42 50x 933m= 466mt 
d 50 501 Xx 189m= 946 mt 

= 58% 501x293 m= 1465 mit 
Raum „ 55-64 121 t X 296 m= 3581 mt 
„ „ 33-44 770tx 497m= 3827 mt 
Innenb. „ 27-48 1061 x 12,84 m = 1361 mi 
a „ 48—55 107 t X 20,45m = 2188 mit 
1254ł 13 834 mt 

vorlashig 


Jedes Schiff ist projektiert mit einem vorhandenen 
Zylinderkessel von 4200 mm © und 3200 mm Länge.‘ Er 
hat 4 Rohre, 264 om Heizfläche und 7,6 om Rostfläche, 
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- in den Raum Spt 14—19 aufgestellt. 
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12 Atm. Druck und erzeugt den für alle Hilismaschinen 
nötigen Dampf. 
Etwa 40 + Kohle lassen sich neben dem Kessel stauen. 
Fest eingebaut ‘an Bord sind neben der Kesselspeise- 
pumpe: die zwei vorhandenen Haupftzirkulationspumpen, 

die an das noch intakte Lenzsystem angeschlossen sind. 
Jede Pumpe fördert stündlich rd. 600 cbm gegen 5 m 
Druckhöhe. Anschlüsse sollen vorn, in der Mitte und ach- 
tern vorgesehen werden, um auch außenbords liegende 
Objekte zu lenzen; dazu kommen noch zwei Reserve- 
dampfpumpen fest an Bord. Die 6 Spills haben gleichfalls 
Dampfbetrieb. An Deck stehen 4 Winden mit weit aus- 
einander stehenden Seiltrommeln für 4 Ladepfosten mil 
je zwei Bäumen. Die Balken stehen so hoch über Deck, 
daß bei Bergungen diese Winden nicht entfernt zu wer- 
Sie können dann zum Verholen kleiner 
Leinen und, auch zum Uebernehmen von Gegenständen 


aus dem Wrack dienen,. die in’ den Laderáumen der ' 


Hebeschiffe untergebracht werden können. Für die 


Kraft- und Lichterzeugung dient eine Turbodynamo, die ` 


Eine Lufikompressorenanlage ist 
Der Luftvorrat von 
etwa 6,cbm bei 150 ka Druck soll-in etwa 15 Preßluft- 
flaschen von je rd. 400 1 Inhalt untergebracht werden. 
Außerdem dient der Raum als Werkstatt für Schlosser 
und Zimmermann und weist u. a. Drehbanke, Bohrma- 
schine, Frábmaschine, Rohrgewinde- und Rohrbiege- 
maschine, Feldschmiede, Amboß und Hobelbank auf. 

Der Raum Spt. 22-23 ist Segellast- und Zimmer- 
manns-Vorratsraum. Auch stehen da zwei Spillmaschi- 
nen. Im Raum Spt. . 44—55 steht eine weitere Soill- 
maschine. _ i 

Von dem Einbau: einer lesen Sauganlage fur Schlick 
und Sand, um versandete Schiffe freizulegen, .1s+ abge- 
sehen worden. Vorgesehen ist eine transportable Zen- 
trifugalpumpe für Dampfbetrieb, die.zum Sand- und 
Schlicksaugen eingerichtet ist. 

Die Dampfleitungen sind so zu verlegen, daß bei 
Normalbetrieb nur ein Kessel geheizt zu werden braucht, 
der dann beide Schiffe versorgt. 

An beweglichem Bergungsgerät sollen elektrische, 
offene und versenkbare Pumpen und Dampfpumpen mit- 
geführt werden mit den nötigen Saug- und Drucklei- 


im Hinterschiff steht. 


- tungen. $ 


Der Dampfraum ist rd. 6 cbm groß. 


Die Taucherausrustungen, die Druckluftverteilungs- 
zentrale, PreBluftwerkzeuge, Unterwasserschneideap- 
parate und elektr. Inventar, Scheinwerfer für Taucher- 
arbeiten sind in der Poop untergebracht. Hier befindet 
sich auch eine leicht zugängliche Taucherschleuse, in 
die ein vollständig ausgerüsteter Taucher getragen 
werden kann. Die Poop enthält eine Küche, Klosett, 
reichliche Wohngelegenheit und einen großen Aufent- 
haltsraum. 

Ueber der Poop liegt ein wegnehmbares Karten- 
und Steuerhaus. Das Steuern der Schiffe erfolgt dann 
gemeinsam von einem Stand aus, der in der Mitte des 
hinteren Balkens aufgebaut wird. ‘Der Kran auf dem 
Hinterschiff kann mit Hand- und Krafibetrieb bedient 
werden. Auf jedem Schiff befindet sich ein starkes 
Arbeitsboot mif Motorantrieb. Die Back ist Mannschafts- 
logis. Auch da ist ein Klosett vorgesehen. Starke 
Poller sind auf Back und Poop und an den Schiffs- 
seiten angebracht, um jedes Schiff an etwa 4 Ankern 
festzusetzen. 

Das Schleppen der Hebeschiffe kann geschehen 
durch Schlepper, die vorn oder auch seitwarts festye- 
macht werden. 


Berichligung 


In dem Aufsak: „Festigkeitsverhällnisse eines beliebig 
belasteten Ringes oder Stabzuges, untersucht im Anhalt 
an die Knotenkreistheorie von Marbec“ sind nach An- 
gaben des Verfassers folgende Fehler zu berichtigen: 


In Nr. 14 ist auf Seite 321, linke Spalte, Zeile 12 statt 
: Po 1 sa = Po 
„Po — Tr dr“ zu seken „Do | —r'dr 
~- P p 


In Nr. 15 stellt in der Textabb. 10 c auf Seite 346 
y {nicht h) den Hebelarm der Komponente X mit Bezug 
auf den Koordinatenanfangspunkt dar. Auf Seite 347, 
rechte Spalte, Zeile 30 und 31 ist vor die ersten Glieder 
auf der rechten Seite der Formeln je ein Minuszeichen 
zu seken. Auf Seite 348, rechte Spalte, Zeile 4, muß es 
statt „g rd W“ heißen ‚grrd w“. Auf Seite 348, rechte 
Spalte, Zeile 12 von unten ist vor das erste Glied auf 
der rechten Seite der Formel ein Minuszeichen zu seken. 


In Nr. 16 ıst auf a 370, rechte Spalte, Zeile 12 


o 


“das Wurzelzeichen uber — X fortzulassen. 
Di 


Zuschriften an die Sehriftleitung 


[Ohne Verantwortlichkeit der Schriftleitung) 


Ueber die Feststellung des Nachsiroms nach Modell- 
versuchen und nach rechnerischen Ueberlegungen. 
Zur vorstehenden Frage hat Marine-Baumeister 
Jmmich im „Schiffbau“ vom 15, September 1920 eine 
kritische Untersuchung . veröffentlicht, in der er den Er- 
'gebnissen von Schaffranschen Modellversuchen rech- 


— nerische Ueberlegungen gegenüberstelll, diè zu :an- 


deren, bedeutend niedrigeren Werten für den Nachstrom 
führen, Er kommt zu dem Schluß, daß die errechneten 
Werte wahrscheinlich die richtigeren sind, während bei 
Uebertragung der Zahlenwerte vom Modell auf das 
Schiff ‚Vorsicht geboten ist, und daß die von Schaffran 
a Schiff ‘angegebenen Werte zweifellos zu hoch 
sin 

.Eine nähere Betrachtung der. von Immich auf- 
gestellten Behauptungen dürfte ‘an dieser Stelle ge- 
boten sein, da sie zum Teil auf Annahmen beruhen, die 
in- Wirklichkeit keine allgemeine Geltung beanspruchen 
kënnen. Besonders sei der Zweck der folgenden Unter- 


suchung, den Einfluß des gemachten Fehiers auf die 
Große des Endergebnisses zu ermitteln. 
Im einzelnen ist festzustellen: 


A. Immichs erster Satz ım Teil 1 seines Aufsatzes 
lautet: „Die Nachstromgeschwindigkeit am Schiff setzt 
sich aus zwei Bestandteilen zusammen: a) aus der 
Wassergeschwindigkeit in Schiffsrichtung infolge der 
Reibung des Wassers an der Außenhaut: Reibungs- 
nachstrom; b) aus der Geschwindigkeit der Wasser- 
eilchen in der Heckwelle mit der Wirkung, daß sich die 
Nachlaufgeschwindigkeit verringert, wenn das Heck im 
Wellental liegt, dagegen erhöht, wenn es auf dem 
Wellenberg sich befindet.” 

Dieser Satz beruht auf den von Professor Gümbel 
geführten Untersuchungen über Nachstrom und Reibung 
in unendlicher, d. h. oberflächenloser Flüssigkeit. Nir- 
gends ist nun der Beweis geführt, — weder in dem ge- 
nannten Aufsatz, noch in der Dissertation, aus der der 
Aufsatz einen Auszug darstellt, daß die in oberflächen- 


Seite 464 


e mn nn 
nn u I UT 


mm mn namen mn nenn nn nn nn 


loser Flitickei geltenden Erscheinungen und Gesetze 


auch an der Oberfläche gelten. Bei der Bewegung teil- 
weise ausgetauchter Körper tritt nun zu den von Im- 
mich aufgezählten Bestandteilen ein weiterer hinzu: de 
„Nachstrom infolge Formwiderstand“, den man auch an- 
schaulicher, wenn auch weniger wissenschaftlich, 
„Nachstrom infolge Füllens des hinter dem Schiff ent- 
stehenden Loches“ nennen könnte. Dieser Nachstrom- 
bestandteil laßt sich am besten an einer Platte veran- 
schaulichen, die senkrecht zur eigenen Ebene durchs 
Wasser bewegt wird (Abb. 1). 


Nach Immichs Auffassung wird die Kraft W, die zur 
Bewegung der Platte erforderlich ist, lediglich zur Wir- 
belbildung verwandt und. durch Reibung in den Wirbeln 
aufgezehrt. Mechanisch ähnliche Vorgänge würden sich 
danach nur nach dem Reynold’schen Modellgesetz her- 
stellen lassen. 
dingtem Widerspruch. 


Es entsteht zweifelsohne eine Stauung vor und eine 
Absenkung hinter der Platte. 

Die Absenkung hinter der Platte verursacht ein Zu- 
flıeßen von Wasser von dem umgebenden höheren Was- 
serspiegel unter dem Einfluß der Schwere, also einen 
Nachstrom. Imm'ch lehnt diesen Nachstrombestandteil 
als „nicht sicher begründet“ ab. Wohin diese Ablehnung 
fuhrt, sei ım Abschnitt B ausgeführt, zunächst sei darauf 
hingewiesen, daß in dem auch von Immich als Beleg an- 
geführten Beitrag zum Jahrbuch der Schiffbautech- 
nischen Gesellschaft 1919 von Prof. Weber „Grundlagen: 
der Aehnlichkeitsmechanik“ der Widerstand querge- 
stellfer Platten eingehend behandelt ist (Ziffer 2 und 33) 
und zwar in dem Sinne, daß der Widerstand !hauptsäch- 
lich durch den Wasserspiegelunterschied hervorgerufen 
ist und die Bewegungsvorgänge im Wasser, also auch 
der Nachstrom, dem Froude’schen Modellgesetz unter- 
hegen. 

B. Die Annahme in Teil 2 von Immichs Aufsatz 
hinter Formel 4: „daß die gesamte Widerstandskraft des 
Schiffes dazu verbraucht wird, um das Wasser von der 
Absolutgeschwindigkeit 0 am Vorsteven auf die Nach- 
stromgeschwindigkeit zu beschleunigen“, mag eine ge- 
wisse Berechligung haben, keinesfalls aber die darauf 
folgende Anwendung, in der nur der Reibungsnachstrom 
und nicht auch der Nachstrom durch Formwiderstand 
berücksichtigt ist und die zu folgender Formel führt: 


W=u-—-a- wéi 
g 


Y pe Y * Í a 
u-—. ee ` vr, 
! g / 


Die Bedeutung dieser Formel mache man sich klar: 
Der Schiffswiderstand soll danach abhängen von: 


1. u = „Umfang des Unterwasserschiffs mn der Ebene 
des Hinterstevens” (?); 


Y 


2. nr Konstanten für Wasser. 
L 
3. = 7 = Schirtslänge geteilt durch Schiffsge- 
schwindigkeit. l 
4. vy (1—A) - v — Konstante X Schiffsgeschwindigkeit. 


- Die Formel sagt also u.a: Alle Schiffe 
haben gleichen Widerstand, wenn sie gleiche 
Länge L, gleichen Hinterstevenumfang u ‚und gleiche 
Geschwindigkeit v haben, 
sonst völlig oder schlank, breit oder 
schmal, tief oder flach sind! Dies ist offen- 
sichtlich eine Unmöglichkeit. Jedenfalls können 


_ SCHIFFBAU 


Dies steht mit den Tatsachen in unbe- 


'S. "1116 mitgeteilt 


gleichgültig ob sie’ 
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die auf Grund der Formel erzielten Ergebnisse in keiner 
Weise Anspruch auf Richtigkeit machen, und es er» 
ubrigi sich wohl, gegen weitere Einzelheiten der aus ihr 
gezogenen Folgerungen Einwendungen‘ zu machen. 


C. Angenäherte Ermittlung der Größe 
der Nachstrombestandteile bei Handels- 
schiffen. 


Abb. 1 


Nehmen wir nach der wohl allgemein anerkannten 
Auffassung an, daß der Schiffswiderstand W aus zwe 
Bestandteilen: Reibungswiderstand W, und Formwider- 


stand W; besteht. Immichs Gleichung: W=u - -a `v? 


könnte also, wenn seine sonstigen Annahmen richtig 
sind, nur für den Bestandteil W, gelten. W, ist im all- 


- gemeinen bei der für Handelsschiffe üblichen Geschwin- 


digkeit gleich Wr also angenähert gleich + 


Berichtige ich also Immichs cias (5) auf dre 
Form: \ 


Wu. av; 
bzw. Gleichung (7) auf die Form 
EPS, 
l u-D-v8 
und seize hierin mit roher Annäherung für EPS, den 


EPS 
Wert 


a = 2,94 


ein, so erhalte ich bei dem von Immich und 


von Schaffran untersuchten Schiff für den Nachstrom 


infolge Dasnlachemeibung den ungefähr gültigen . 
Mittelwert: . “a = 0,106 
Der Gesamtnachstrom ist nach Schafiran SEN = 0,545 


Somit ist der Nachstrom ERS. Formwider- 
stand . ... ger Nor ze op 2 20,450, 


Hiernach besteht also der Nachstrom rund zu 
einem Fünftel aus Reibungsnachstrom, 
zu vier Fünfteln aus Formwiderstands- 
nachsirom. 


D. Im Anschluß an Teil 3 der Immichschen "Ab- 
handlung sei zum Schluß bemerkt, daß eine Prüfung dei 
Nachstromziffer am Schiff selbst bereits stattgefunden 
hat, deren Ergebnis im „Schiffbau” 19-20 Nr. -41,.. 
ist. Bei den .hier angeführten 
Versuchen mit Schiff und Modell „Berlin” hat 
sich gezeigt, daß Schiffspropeller und Modell- 
propeller bei korrespondierenden Geschwindigkeiten 
korrespondierende Schübe (S) und korrespondierende 
Drehzahlen In) gehabt haben.. Durch Schub und Dreh- 
zahl ist aber der nominelle Schlipp (sn) eindeutig be-. 


siimmt nach der Formel: SC Const. - Sp. (Beweis 


siehe Schaffran: „Die Versuchsmeihoden der Ver- 
suchsanstalt für Wasserbau und Schiffbau“ S; -10). Nach 
den Formeln: A 


r 


4 


Ki 


aller Volker. 


Nr: 20 | b 
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ist durch S und n auch der Nachstrom [w) im Schrau- 
benkreis des Schiffes durch die Probefahrt festgestellt, 
der sich nach dem Gesagten mit dem Nachstrom decken 
muß, der sich nach der Schaffranschen Rechnungs- 
methode aus dem Modellversuch für das große Schiff 
ergibt, weil sich aus dem Modellversuch n und S des 
großen Schiffes richtig errechnen !assen. 


Hiermit sei die Berichtigung erwiesen, daß ich im | 


Abschnitt C den’ von Schaffran gefundenen Wert als 
richtigen Gesamtnachstromwert eingesetzt habe. 


Emst Seehaus, Charlottenburg. 


Auf die Zuschrift des Herrn Seehaus sendet uns 
Herr Marinebaumeister Dr.-Ing Immich folgende Er- 
klarung: 

Alle Einwände von Seehaus entspringen aus der 
grundsätzlichen Frage, ob es zulässig ist den Reibungs- 
nachstrom als den überwiegenden und bestimmenden 
Teil des Gesaminachstroms anzusehen. 

Die Bejahung dieser Frage wird im wesentlichen 


gestützt durch die Tatsache, daß bei allen untersuchten 


# 


e 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen Gemeng 


ADA AAA A A AAA A A A OO A EK EE EE EE E BAUM 
M 


Deutschland 


Ausländisches Urteil uber deutsche 
Kriegsschiffbauten. Ein amerikanischer Ma~- 
rineoffizier, der das ehemals deutsche Schlachtschiff 
„Ostfriesland beschreibt, beurteilt ‘die Unterwasser- 
konstruktion dieses Schiffes sehr günstig. Es sei sehr 
zweifelhaft, ob ein Torpedo oder eine Mine — ode 
auch deren zwei — imstande wären, dieses Schiff zu 
versenken. Es hat nach dieser Beschreibung 17 was- 
serdichte Cuer- und innerhalb der Maschinenraume 
zwei Langsscholten, so daß nebeneinander drei ge- 
trennte wasserdichte Abteilungen vorhanden sind. Be- 
sonders bemerkt wird, daß die Schotien unterhalb der 
Wasserlinie keine Túren besitzen. [Scienbfic American, 
15. Januar 1921. 


Wiedererscheinen der Marine-Rund- 
schau. Die Marine-Rundschau, die seit dem Kriegs- 
beginn ihr Erscheinen eingestell! halte, lebt jetzt wie- 
der auf. Das erste Heft, das Ende Januar 1921 ver- 
öffentlicht wurde, bringt einen einführenden Aufsaiz: 
,1914—1921” von Vizeadmiral a. D Holweg, einen 
„Rückblick auf den Seekrieg” von Korvetienkapitän 
Groos, einen volkswirtschaftlichen Artikel: „Deutsch- 
land und das Problem der Wiederaufnahme wirtschaft- 
licher Beziehungen” von’ Dr. Mollwo und einen tech- 
nischen: „Der technische Vorsprung der fremden See- 
mächte” “von Ober-Regierungsbaurat Laudahn. Eine 
„Rundschau in allen Marinen” und eine Kriegserinne- 
rung „Aus großen‘ Tagen”, ferner eine kurze Zusam- 
menstellung über neuere Bücher und die Inhaltsangabe 
von Zeitschriften vervollständigen den reichhaltigen In- 
halt. ‘Wir wünschen der Zeitschrift vollen Erfolg hin- 


sichtlich der ihr gesteckten Ziele; möge es Ihr gelingen, 
‘die Augen weitester Volkskreise, „die sich enttäuscht 


von der See abgewandt haben”, wieder hinzulenken 
„auf den Ozean, ohne den wir nicht leben können”, da- 
mit dereinst die Meere wieder frei werden zum Segen 
Die SES 


den Größen: Fläche Un und Geschwindigkeit. 


U-Booten der Nachstrom für lleberwasserfahri und fur 
Unterwasserfahrt gleich groß gefunden wurde (s. Schiff- 
bau Nr. 13 S. 296 und 298). Ferner dadurch, daß nach 
allen bisherigen Versuchen der Nachstrom sich mit der 
Geschwindigkeit des Schiffes nur in geringen Grenzen 
ändert. Für beide Ergebnisse findet sich keine Erklä- 
rung, wenn der Formwiderstandsnachsirom tatsächlich 
24. des Gesaminachsiroms betragen würde; denn der 
Formwiderstand wächst mit dem Quadrat der Geschwin- 
digkeit und ist für das getauchte Boot immer wesent- 
lich größer als für das aufgetauchte. 


Die von Seehaus beanstandele Formel 4 enthält die 
für die Wasserverreibung der ebenen Platte maßgeben- 
Für 
die Uebertragung auf die gekrummten Flächen der 
Schiffsaußenhaut wird ein Beiwert erforderlich, wie aus- 
drücklich betont wurde, dessen zahlenmäßige Große so 


lange strithg sein wird, als genugende Versuche fehlen. 


Fur den Hinweis auf die Probefahrt des Frachtdamp- 
fers Berlin (Schiffbau 1920 S. 1116) bin ich dankbar. Die 
aus der Probefahrt dieses Zweischraubenschiffes 
errechnete Nachstromziffer betragt 26—29 % und stimmt 


- damit ın unerwarteter Weise mit den von mir für Zwei- 


wellen-M-Boote gefundenen Werten überein (s. Zahlen- 


EE Dr.-Ing. Immich, Marinebaumeiıster. 


England 


Entwickelungsprobleme ım Krıegs- 
schiffbau. Engineering nimmt unter Hinweis auf 
das lebhafte Interesse, das  gegenwartig fur alle 
Marineangelegenheiten besteht, erneut Stellung zu den 
Fragen der Kriegschiffsentwickelung. Die im Welt- 
kriege gesammelten Erfahrungen sind gewiß reichhaltig 
und wertvoll, sind aber doch nicht vollstandig genug, 
um die vielen Fragen klar beantworten zu können, die 
sich auf ełwaige kunftthige Kampfe zwischen all den 
jetzt vorhandenen Kampfmitteln zur See bzw. deren 
möglichen Kombinationen und auf die voraussichilichen 
Ergebnisse dieser Kampfe beziehen. Um den richtigen 
Ueberblick uber die Zukunftisentw!ickelung zu bekom- 
men, darf man sich nicht auf die Lehren des nun be- 
endigten Weltkrieges beschränken, sondern man muß 
auch dem jetzigen Stande der Erkenntnis und der 
Kriegskunst volle Aufmerksamkeit schenken, weıl die 
Kriegskunst schon jetzt weit hinaus ıst uber das, was 
die Schlacht vor dem Skagerrak aelehrt hat. 

Heute kann man. wohl mit gutem Gewissen behaup- 
ten: ein Schlachtschiff laßt sich unter allen Umständen 
so bauen, daß es gute Aussicht hat, jedem Angriff — 
woher er auch kommen: mag, aus der Luff oder aus 
der Meerestiefe — erfolgreich zu widerstehen. Welche 
Entwicklungsmöglichkeiten bietel die Zukunft aber für 
Schlachtschiff, Unterseeboot und Luftwaffe? Das Groß- 
kampfschiff ist schon hach entwickelt, und die weitere 
Vergrößerung seiner Offensiv- und Defensivmittel ist 
nach dem Urteil Sachverständiger beschränkt, während 
Untersee- und Luftfahrzeuge weit gunstigere Entwicke- 
lungsmöglichkeiten bieten. 


Diese Probleme, die ım Auftrage der englischen 
Regiefung jetzt einer Kommission vorliegen, sind ver- 
wickelter Natur. Sie erfordern das Studium der inter- 
nationalen Lage, um festzustellen, welcher Verteidi- 
gungsapparal für England gegenwärtig überhaupt notig 
ist.. Besteht hierüber Klarheit, so sind die Maßnahmen 
festzulegen, die zur Verbesserung und Vermehrung der 
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Verteidigungsmittel getreffen werden müssen, und es 
ist ihr Umfang zu bestimmen. Es ist zu hoffen, daß sich 
eine befriedigende Formel hierfür finden. lassen wird, 
ohne daß das Land in seiner . gegenwärtigen finanziel- 
len Lage die dafür aufzuwendenden Mitiel als druckende 
Last empfinden wird. 

Dei den Beratungen und Beschlüssen sind nun De- 
fensiv- und Offensiv-Maßnahmen in 
Es besteht ein beständiger Kampf zwischen Durch- 
schlagskraft des Gesdhosses und Widerstandskraft der 
Panzerung, ein Kampf, der ewig in der Schwebe bleibt, 
weil bald dieses, bald jenes Mittel die Oberhand ge- 
winnt. Heute ist die Entwickelung der Explosivstoffe 
sehr fortgeschritten, die der Gegenmittel dagegen nur 
in langsamerem Tempo erfolgt. Die Erfahrungen des 
Krieges müssen nun durch weitere Versuche nachge- 
prüft werden, um daraus endgiltige Ergebnisse gewin- 
nen zu können. 

Viele Torpedos verfehlten im Kriege ihr Ziel, weil 
ihre zu geringe Geschwindigkeit dem Feinde die Mog- 
hchkeıt zum Ausweichen gab. 
Geschwindigkeit vergrößert, in welchem Maße die 
Durchschlagkraft der Torpedoexplosion erhöht werden? 
Wie groß ist die Treffsicherheit der Lufitorpedos? Wie 
konnen Schlacht- oder allgemein gesprochen — 
Ueberwasserschiffe dagegen geschützt werden? Muß 
man nicht die Schornsteine überflüssig machen, um 
Luftangfiffen weniger Zerstörungsmöglichkeiten zu bie- 
ten? Die Verwendung von Flugzeugen zur Abwehr von 
Luftangriffen ist nicht neu Kann man Einrichtungen 
treffen, die den Flugzeugen die Rückkehr zu ihrer 
Basis, eben dem Schlachtschiffe, gestatien, ohne daß 
letzteres zu stoppen und sie aus dem Wasser erst an 
Bord zu nehmen braucht? 

Kein Kriegsschiffstyp ist in bezug auf Bewaffnung 
und Größe so beschränkt wie das Unterseeboo!t; das 
gilt ohne Rücksicht darauf, daß gewisse Booistypen in 
flachen Gewassenn brauchbar sein müssen. Hohe Ueber- 
wassergeschwindigkeit kann auf Kosten der Unierwas- 
serleistung erzielt werden und umgekehrt. Die beruhm- 
ten englischen K-Boote haben eine Geschwindigkeit, 
die ihnen gestatiet, bei leberwassertahrt die Schlacht- 
schiffe zu begleiten; wenn sie aber auf dem Kampf- 
platze angelangt sind, mussen sie tauchen, denn sie sind 
immerhin weit langsamer als Zerstörer und daher leich- 
ter abzuschießen. Die Tauchzeit ist in gewissem Sinne 
proportional der Verdrängung und Ueberwasserge- 
schwindigkeit, worin eine Schwäche der großen Boote 
liegt. Die Unterwassergeschwindigkeit beträgt nur 
einen Bruchteil derjenigen Geschwindigkeit, über welche 
die Flotte verfügt; das hat zur Folge, daß die K-Boote 
trotz ihrer guten Ueberwassergeschwindigkeit praktisch 
sich an einer großen Aktion der Flotte nicht beteiligen 
könnten. Wäre diese Schwierigkeit zu überwinden, so 
könnte man dem Unterseeboote eine noch viel größere 
Bedeutung beimessen als heute. S 


Ganz fraglos hat der Dieselmotor in der Verwen- 
dung zum Kriegsschiffsantriebe viele Vorteile Er hat 
auch große Fortschritte gemacht. Die neuesten Nach- 
richten melden erfolgreiche Versuche mit einer Sechs- 
zylinder-Unterseebootsmaschine, die 400 PSe in jedem 
Zylinder entwickelt, während die großen deutschen Ma- 
schinen nur 300 PSe Zylinderleistung hatten, Die eng- 


— 


lischen Maschinen wiegen nur 20 kqg/PSe, sind also, 


leichter als die deutschen. Daneben Touch! nun auch 
die Gasturbine am Horizonte auf, an der nach vorlie- 
genden Nachrichten in Deuischland energisch ge- 
arbeitet wird. Der Lösung des Gasturbinenproblems 
stehen aber noch zwei Schwierigkeiten entgegen, einmal 
die den Wirkungsgrad beeinflussende Wärmeaus- 
nutzung, zweitens Auffindung genügend widerstands- 
fahiger Konstrukhonsmaterialien. Wenn auch noch viel 
Zeit verstreichen wird, bevor diese Schwierigkeiten 
überwunden sind, so verdient der Versuch dazu doch, 
hier. erwähnt zu werden. Jedenfalls muß man die Fülle 
der Probleme aufmerksam verfolgen und sich’ darüber 
klar sein, daß sich ‘alle diese neuen Gebiete des Ma- 
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etracht zu ziehen, : 


Wie weit kann diese, 


Nr. 20 


schinenbaues' mit erstaunlicher Geschwindigkeit weiter- 


entwickeln. 

Wenn wir denjenigen Maschinentyp: betrachten, der 
zurzeit bei geringstem Gewichte zur Erzeugung großer. 
Kraftleistungen am besten geeignet ist, so müssen’ wir 
festhalten, daß es in der Kette zwischen Maschine. und 
Propeller noch eine große Zahl von Gliedern obt, die 


in den letzten Jahren nur wenig Fortschritte ‘gemacht. 


haben. Kann man hier durch Versuche und wissen- 
schaftliche Meihoden noch Nenmenswertes erreichen? 
Die Kriegsmarine war früher in bezug auf die Durch- 
führung von Versuchen hauptsächlich auf Privat-Unter- 
nehmungen angewiesen. ` Dieses System hat sich zwar 
gut bewährt, es muß jetzt aber durch eigene Versuche 
der Admiralität erseizt werden. Zuzugeben ist, daß 


\ 


auch in dieser Beziehung schon bisher vieles geschehen . 


ist und noch geschieht, insbesondere im Admiralty-En- 
gineering-Laboratory. Aber künftig muß nach dieser 
Richtung hin noch viel mehr geschehen. (Engineering, 
21. Januar 1921.) 


Ausrangierung. Der während des Krieges ge- 


baute Monitor „General Crawford“ ist zum Verkauf ge- 


stellt worden. (Naval and Military Record, 5. Januar 
1921.) l N: 
Torpedo-Fehlschüsse. In den ersten 


Kriegsmonaten sind Angriffe englischer Unterseeboote 
auf feindliche Kriegsschiffe oft- wirkungslos. geblieben, 
weil anscheinend die Torpedos von ihrer Schußrichtung 
abirrten. Em Unterseebootsoffizier von Ruf "hat festige- 


stellt, daß in den ersten 6 Monaten des Jahres 1915 die ` 


Engländer auf 5 große und 7 kleinere deutsche Kriegs- 
schiffe geschossen, .aber infolge schlecht laufender 
Torpedos nicht getroffen haben. Den Grund  dáfur 
sieht man darin, daß das, Marinepersonal mit der Ein- 
stellung der Torpedos nicht genügend * vertraut war. 
Später nach besserer Ausbildung von Torpedo- 
spezialisten — verschwand diese Erscheinung. (Scien- 
hfic American, 15. Januar 1921.) 


eg 


Unterseebootsunfall. Die Admiralitat teilt 
mit, daß das Unterseeboot „K 5”. am 20. Januar 1921 
mit der gesamten Besatzung von 6 Offizieren und 
51 Mann 120 sm südwestlich der Scilly-Inseln verloren 
gegangen ist Das Gerücht, „K 5° sei im untergetaucih- 
ten Zustande gerammt und so versenkt worden, ist un- 
‘begründet. 

Kontreadmiral Hall halt es fur wahrscheinlich, daß 
„K 5” "verloren ging, weil es nicht gelang, beim Tau-‘ 
chen der Abwarisbewegung rechtzeitig Einhalt zu tun. 
Die Unterseeboote der „K“-Klasse waren für die be- 
sonderen Verhältnisse des Krieges ın der Nordsee ge- 
baut worden und sind och! geeignet, eine Schlacht- 
flotte außerhalb der Heimatgewässer zu begleiten. Sie 
sind mmer ein Gegenstand der Sorge bei schlechtem 
Wetter und schnellem Tauchen gewesen. Sie können 
nicht so schnell tauchen wie kleinere Boote. Mt ener 
in jeder Beziehung gut eingearbeiteten und mit “allen 
Einzelheiten genau’ vertrauten Mannschaft brauchen ‚sie 
bei einer Ueberwasserfahrt von 20 kn vier Minuten zum 
Tauchen. Ein Gleiches mit einer weniger guien Mann- 
schaft in tiefem Wasser zü versuchen, wäre äußerst 


N 


gefährlich. Wenn das Wasser mit 200 t in der Minute ` 


in die Tanks eintritt, dann kann das Fahrzeug leicht so 
stark geirimmt werden. daß die kleinste Stockung in 
der Handhabung der Pregluft es zu tief führt. Da ein 
solches Fahrzeug 25001 wiegt, so muß de Abwärtsbe- 
wegung beträchtlich sein, und oft dauert es lange, be- 
vor man ihr Einhalt “un kann. Das ist besonders der 
Fall, wenn ein Tank, in den Luft eingelassen wird, nicht 
ganz voll ist und das Fahrzeug schon tief geht. ‘Dann 


hat die Luft erst den Druck in dem leeren Teil des ` 


Tanks zu verstarken, während noch Wasser einstromi, * 


und erst wenn der Luftdruck diesen Gegendruck über- 
windet und das Wasser auszuireiben beginnt, wird Auf- 
trieb gewonnen. 


` 
x 
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-Selbst dann ‘aber erfordert es noch 
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Zei bevor die Bewegung gehemmt ist und das Fahr- 
zeug. wieder aufsteigen kann. 
— Es sel hier. an den Aufsatz: Die Verkaufsliste der 
englischen Kriegsmarine” ın Nr. 14 unserer Zeitschrift 
som 25. Februar 1920 erinnert, in dem über die „K”- 
` Boote gesagt war: „Es sind” (nach englischem Urteil) 
„glänzend gelungene Fahrzeuge, unvergleichlich; sie 
haben nur einen Fehler: sie taugen nichts”. Die 
Schriftleitung.- 

Eine Zuschrift der Times führt aus, die Verfechter 
des Großkampfschiffes machten mit Unrecht den Unter- 
gang von „K 5” fur ihre Ansicht geltend. Die „K“-Klasse 
sei eine Mißbildung, die wegen ihrer schlechten Tauch- 
fähigkeit bei Unterseebooisoffizieren niemals beliebt 
war. 
keit nichis zu tun; denn die „M“-Boote mit ihren 30,5cm- 
Geschützen seien die besten Tauchboote und so leicht 
zu führen wie die kleinen Boote der „E“- und „C“- 
Klasse. 
das Unterseeboot noch viel gefährlicher für das Ueber- 
wasserschift macht, da es ihm Manövrierfähigkeiten 
verleiht, von denen man sich vor einigen Jahren noch 
nichts raumen ließ. (Times, 26. Januar 1921.) 


Griechenland 


Ausrangierung von Kriegsschiffen. 
Offenbar auf Veranlassung der englischen Marinemis- 
sion hat die- griechische Marine folgende Kriegsschiffe 
ausgemerzt: Die Küstenwachtschiffe „Hydra“ und 
„Psara“, die Zerstorer „Nea Genea“ und „Karavnos“, 
die Torpedoboote ‚Nikopolis“, Nr. 12, 14, 15 und 16, 
dıe Kanonenboote „KA“ und „KD“, die Unterseeboote 
„Xyphias“ und „Delphin“, das Mutterschiff „Kanaris“ 
und das Hilfsschift „Sfakteria“. (Moniteur de la Flotte, 
29. Januar 1921.) l , 
ges Italien 


Bergung. Nach vierjähriger Arbeit ist das im 
August 1916 im Hafen von Tarent gesunkene Linien- 
schiff „Leonardo da Vinci“ gehoben worden. (Corriere 
della Sera, 25. Januar 1921.) - 


. Japan 
; Luftfahrt. Die ehemaligen deutschen Flugzeuge, 
die nach dem Friedensvertrage Japan zugeteilt wurden, 
sind kürzlich in Yokohama eingetroffem Es wird be- 
“ebsichtigt, sie als Muster zu verwerten und den Flug- 
zeugwerken von Tókorozawa bzw. dem Tokioter Mili- 
tarpersonal zu überweisen. 

Japan erhält von dem deutschen Luftfahrtmaterial 
50 Flugzeuge neuester Konstruktion und eins der Sed- 
diner Lufischiffe. Auch zwei der in Juterbog befind- 
lichen Luftschiffhallen sollen -abgebrochen, nach Japan 
versandt und dort mit Hilfe deutscher Ingenieure wieder 
aufgebaut werden. (Flight, 18. November 1920.) 

Das Militarflugwesen: in Japan entwickelt sich sehr 
rasch. Im Haushaltsplan sind 8200000 Yen für Heeres- 
flugzeuge, 12218000 Yen fur Marineflugzeuge und 
242000 Yen fur Militär-Fhegerformationen vorgesehen. 
An, den nächsten Manövenn werden zwei Fliegerba- 
taıllone teilnehmen; ihre Flugzeuge — japanischer Kon- 

 struktion — werden mit 150 PS Hall-Scott-Motoren 
, ausgerüstet sein. [L’A&ronautigue, Nr. 18.) 


Die Abrustungsfrage. Die japanische Presse 
nimmi im allgemeinen gegen die Anregung einer Flot- 
ten-Abrüstungs-Vereinbarung mit den Vereinigten 
Staaten Stellung; besonders die Blätter der Opposi- 

: tionsparteien erklären, eine Einschränkung der japani- 
schen Rüstungen zur See sei praktisch und im Interesse 
der japanischen Sicherheit undurchführbar. (Berliner 
Lokalanzeiger, 4, Februar 1921, Abendausgabe.) 


Rumänien 


Donauflottille. Jugoslawien lieferte in Or- 
_sowa.drei Kanonenboole der ungarischen Donauflottille 
an Rumänien ab, (Temps, 18. Januar 1921.) 


A 


(Times, 24. Januar 1921.) . 


Mit der Länge oder Größe habe die Tauchfähig- ` 


Es gebe jetzt auch eine neue Erfindung, die. 


Schweden 


Luftfahrt. Die bekannte schwedische Flug- 
zeugfabrik „Thulinverken“ ist in Konkurs geraten. Der 
Chef des schwedischen Marireflugwesens bai nun an 
die Regierung eine dringende Eingabe gerichtet, in der 
gefordert wird, daß der Staat die Flugzeugfabrik A. B. 
Thulinverken übernimmt, da es für das Land von außer- 
ordentlicher Wichtigkeit sei, eine eigene Flugzeug-In- 
dustrie zu haben. (Nordische Wirtschaftszeitung, 
20. Dezember 1920.) . 

l Spanien 

Bauprogramm. Zum Ausbau der spanischen 
Flotte werden 1,5 Milliarden. Pesetas gefordert, und 
zwar für den Bau von vier Schlachikreuzern zu 
28 0001, zehn. sehr schnell fahrenden Aufkläfungsschif- 
fen zu 5000 bis 10 0001, mehreren Zerstörern über 1000 f 
und drei oder vier Unterseebootflottillen. Die Schiffe 
sollen ausschließlich in Spanien gebaut, de" schweren 
Geschütze und die Panzerung in der Provinz Biscaya 
hergestellt werden. (Temps, 14. Januar 1921.) 


Vereinigte Siaalen 

Marinepolitik. Bei einem ihm gegebenen 
Gabeltruhstick am 20. Januar 1921 hielt Vizeadmiral 
A "RB Niblack, bisher; amerikanischer Marineattaché in 
London und nun zum Befehlshaber der amerikanischen 
Seestreitkräffe in europäischen Gewässern ernannt, 
eine Rede über die amerikanischen Ziele zur See. Ein 
englisch-amerikanischer  Wetbewerb auf fremden 
Märkten sei nicht zu vermeiden, und die Zukunft des 
Verhältnisses beider Länder zueinander beruhte auf dem 
Geist, ın dem beide ihn führten. Mit dem Ozean auf 
zwei Seiten und einer wachsenden Bevölkerung seien 
die Vereinigten Staalen auf die See angewiesen, und 
sie hatten sich entschlossen, ihren Platz als Seevolk 
einzunehmen. Nach seiner Ansicht liege in der Enf- 
wickelung Amerikas zur See die beste Gewähr für die 
Freiheit der Meere, für die Rechte der kleineren Völ- 
ker, für das Gleichgewicht der Mächte in der Welt wie 
fur die Erhaltung der angelsächsischen Ideale, und es 
sel nur natürlich, daß Amerika neben England und an- 
deren Ländern seinen Anteil am Seeverkehr habe. 
(Tımes, 21. Januar 1921.) 

Die Hoffnungen auf eine Einschränkung der Flot- 
tenrüstungen, die an den Antrag des Senators Borah 
im Repräsentantenhause (,„Schiffbau“ Nr. 15, S. 352) 
geknüpft wurden, sind im Senatsausschusse zunichte 
geworden. Der Ausschuß hat zwar zugunsten des An- 
trages berichtet, ihn aber so geändert, daß er sein 
Wesen einbüßt, denn jetzt soll der Präsident ersucht 
werden, sich mit England und Japan in Verbindung zu 
setzen behufs Abschließung eines Vertrages, der die 
Marineausgaben in den nächsten fünf Jahren auf ein zu 
vereinbarendes Maß einschränkt. Nach dem ursprüng- 
lichen Antrage hätte der Präsident Vollmacht zu einem 
Abkommen gehabt. das dann sofort in Kraft getreten 
wäre. Eın Vertrag jedoch muß dem Senate unterbreitet 
werden, wird dort vielleicht monatelang erörtert und 
erfordert eine Mehrheit von zwei Dritteln der Stimmen 
zur Annahme. Eine starke Minderheit des Senats ist 
gegen , jede Aenderung des Bauprogramms bis die 
amerikanische Marine der englischen mindestens gleich 
ist, so daß die Aussichten für die Annahme eines Ver- 
trages sehr schwierig sind. Da die Senatoren Lodge 
und Knox, auf deren Betreiben der Antrag geändert 
wurde, von Harding über die einzuschlagende äußere 
Politik befragt worden sind, so herrscht der Eindruck, 
daß Harding ihre Ansicht teilt. (Morning Post, 22. Ja- 
nuar 1921.) i 

_ General Pershing erklärte in der Marinekommis- 
sion des Abgeordnetenhauses über die allgemeine Ab- 
rüstung: „Wir sind auf dem Punkt angelangt, wo sich 
die Zivilisation selbst zerstört, wenn in_ der Entwaff- 
nungsfrage keine Forischritte erzielt werden können. 
Solange men unter. den Großmächten zu keiner Ver- 
einbarung über eine allgemeine Abrüstung gelangen 
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wird, werden die Vereinigten Staaten gezwungen, sein, 
ihr Flotten- und Heeresprogramm zu verwirklichen. Ich 
meinerseits ‘habe immer versücht, die Einberufung 
einer Konferenz der Großmächte, bei der die Entwaff- 
nungsfrage behandelt werden soll, durchzusetzen, und 
ıch habe die große Hoffnung, daß wenn Senator Har- 
ding es vorschlágt, ihm alle Großmächte Folge leisten 
wunden. Weiter sagt Pershing, daß Frankreich seine 
Heeresbestände nicht Iherabsetzen könne, da es der 
Wächter der Entente zu Lande wie Großbritannien der 
zur See sei. (Berliner Lokalanzeiger, 3. Februar 1921, 
Abendausgabe.) 


Marınehaushalt. Eine Kommission des 
amerikanischen Repräsentantenhauses setzte die Aus- 
gaben fur die amerikanische Marine fest. Es wurden 
395 500 000 $ festgesetzt, von denen 94 Millionen für den 
Bau von Schlachtschiffen im Laufe des Jahres vorge- 
sehen sind.’ (Berliner Lokalanzeiger, 3. Februar 1921, 
Abendausgabe.) > 

Stäarkevergleich. Morning Post kommt um 
der Nummer vom 18. Januar 1921 nochmals auf die 
Schiffszahlen des amerikanischen Marinesekretars Da- 
niels zurück, die ein falsches Bild der amerikanischen 
Starke zur See gaben [vgl. auch „Schiffbau“ Nr. 19). 
Nach Daniels Angaben hat England 334 Zerstörer gegen 
nur 260 amerikanische, und die Bauprogramme fügen 
5 englische und 38 amerikanische hinzu. In Wirklichkeit 
hat aber England gegenwärtig 250 Zerstorer. Eiwa 
200 Schiffe dieser Art sind seit dem Waffenstillstande 
ausrangiert worden, und eine betrachtliche Anzahl soll 
noch abgewrackt werden. Daniels hat also die eng- 
lische Zerstorerstarke um etwa 140 Fahrzeuge über- 
schätzt. — Aehnlich steht es mit den Unterseebooten. 
Daniels gibt für England 98 fertig und 19 auf dem Pro- 
gramm, für Amerika 54 fertig und 43 auf dem Pro- 
gramm an. Aber er vergiBt, daß England 40 Untersee- 
boote abgestoßen hat und ıdaß eine gewisse Anzahl 
anderer auf den Verkauf warten. Eine Aufstellung der 
wirklichen Zahlen würde zeigen, daß die Vereinigten 
Staaten keinen Grund haben, in der nächsten Zukunft 
wegen der englischen Zerstörer und Unterseeboote be- 
sorgt zu sein. (Morning Post, 18. Januar 1921.) 


Die eben erschienene neue Ausgabe von Jane’s 
„Fighting Ships“ für 1920 bringt untenstehende Uebersicht 
über die größten fertigen oder im Bau befindlichen Unter- 
seeboote verschiedener Nationen. (Times, 13. Januar 21). 


Wirtschaftlichkeit des turbo-elek- 
trischen Antriebs. In einem Vortrage vor dem 
Institute of Marine Engineers brachte Captain W. P. 
Durtnall einige authentische Vergleichsangaben über 
die Wirtschaftlichkeit der Kolbendampfmaschine, des 
turboelekfrischen und des Turbozahnrad-Antriebes. 
Diese Angaben entstammen Aufzeichnungen der Ma- 
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Parsonsturbinen ausgerüstet sind, der „Delaware“, die 
Kolbenmaschinen hat, und der New-Mexico“ mit turbo 


` elektrischem Antriebe. Die relativen Dampiverbrauchs- 


zahlen je PSe und Stunde bei 12 kn stündlicher Ge- 
schwindigkeit betragen für die „Florida“ 31,8, die 
„Utah“ 28,7, die „Delaware“ 21,0 und die „New Mexico“ 


17,3. Für 21 kn Geschwindigkeit werden folgende Zah-, 


„Florida 13,0, „Utah“ 21,0, „Delaware“ 21,0 
16,4. (Scientific American, 13. Ok- 


len genannt: 
und „New Mexico“ 
tober 1920.) 2. = 

Bewährung des turboelektrischen An- 
triebs im Betriebe. Das Schlachtschiff ‚New 


Mexico” beendet demnächst das zweite Jahr ihres ak- 


tiven Dienstes. Es hat während dieser Zeit jede Art 
Dienst getan, de einem Schlachtschiffe obliegt, nur daß 
es noch nicht aktiv an einem Kampfe teilgenommen hat. 
Die Ergebnisse der zweijährigen Dienstzeit sind nach 
Mitteilung des Commander Robinson, des Flotteninge- 


“nieurs der Pazifischen Flotte, deren Flaggschiff die 


„New Mexico“ ist, sehr befriedigend gewesen und 
rechtfertigen das Urteil derjenigen, die sich für den 
elektrischen Schiffsantrieb seinerzeit eingesebt haben. 

Es sei daran erinnert, daß die Haupimaschinenan- 
lage aus 2 Haupt-Turbogeneratoren besteht, deren 
jeder 11500 kW  lhiefert (bei 80% Wirkungsgrad und 
25 % Weberlastbarkeit) sowie aus 4 Schraubenmotoren, 
deren jeder 7250 PS entwickelt und ebenfalls um 25 % 
überlastbar ist. Außendem sind 2 Umformer zur Aen- 
derung des Hauptfeldstroms, zwei 300 kW- Erreger zur 
Lieferung des Feldstroms sowie eine Anzahl elektrisch 
angetriebener Hilfsmaschinen vorhanden. Das Schiff 
benutzt einen Generator für die Geschwindigkeiten bis 
zu 17 kn und zwei Generatoren für größere Geschwin- 
digkeiten bis zu den höchsten, die zwischen 21 und 
22 kn liegen. Für Geschwindigkeiten bis zu 15 kn auf- 
wärte laufen die Motoren in der Schaltung mit 36 Polen, 
so daß die Turbine bei 15 kn mit ihrer vollen Konstruk- 
tionsgeschwindigkeit arbeitet; bei höherer Schiffsge- 
schwindigkeii wird auf Betrieb mit 24 Polen umge- 
schaltet. Diese Anordnung hat sch als besonders wirt- 
schaftlich erwiesen. 

„New Mexico” ist fast ein Jahr lang wm Gemein- 
schaft mit ihren beiden Schwesterschiffen, der „Idaho“ 
und der „Mississippi“ gefahren, deren Schiffskörper 
dem der „New. Mexico“ genau entspricht. Während 
dieser Zeit konnte ein ziemlich einwandfreier Vergleich 
in bezug auf Wirtschaftl'chkeit und Manövrierfähigkeit 
gezogen werden. In leizterer Hinsicht ıst „New Me- 
xico” entschieden überlegen, und zwar ist besonders 
bemerkenswert, daß alle Manöver in seichtem Wasser 
mit nur einem Turbogenerator ausgeführt wurden. Als 
diese Anordnung zuerst ın Vorschlag. gebracht wurde, 
behaupteten die Gegner, die Manövrierfähigkeit würde 
fur das Fahren im Verbande nicht genügen; aber das 
gerade Gegenteil ist eingetreten: Bei Benutzung nur 


schineningenieure von „Florida“ und „Utah“, die mit eines Generators wurde eine bessere Manövrierfähig- 
Wasserverdrängung Geschwindigkeit 
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keit erzielt als bei Benutzung zweier Generatoren, und 
man hat sich schon daran gewöhnt, einen Generator 
stromlos zu lassen, sobald in gefährlichen Gewässern 
besonders guie Manövrierfähigkeit nötig ist. 

Wenn nach dem Ankerlichten die eine Seite der 
Maschinenanlage auf Vorwárts-, die andere auf Rück- 
wärtsfahrt eingestellt wird, so dreht das: Schiff fast auf 
der Stelle, so daß die Befürchtung, es könne vorn oder 
hinten auf Grund kommen, ungerechifertigt ist; bel 
jedem anderen Maschinentyp, der sich nicht so schnell 
und genau. regulieren laßt, ist diese Gefahr jedenfalls 
erheblich größer. Alle ungünstigen Prophezeiungen, 
die sich darauf, stützten, daß die Schrauben beider 
Schiffsseiten bei Benutzung nur eines Generators mil 
derselben Drehzahl laufen müssen, haben sich als un- 
‘begründet erwiesen. 


Auch in wirtschaftlicher Beziehung schneidet „New 
Mexico”. durchaus günstig ab. „Idaho“ und „Missis- 
sippi“ sind mit direkt gekuppelten Dampfturbinen aus- 
gerüstet, und zwar hat die erstere Parsons-, die letztere 
Curtis-Turbinen; beide besitzen Geiriebe-Marschtur- 
binen. „Idaho“ kann die Marschturbinen bis herauf zu 
17kn, „Mississippi“ bis herauf zu 15 kn benutzen. Die 
Betriebsergebnisse .— verglichen mit denen von Zer- 
storern, die mii Haupt-Turbogetrieben, und von solchen, 
die mit direkt gekuppelten Hauptturbinen und Getriebe- 
marschturbinen ausgerüstet sind — zeigen, daß die 
Wirtschafilichkeit der „Idaho“ und der „Mississippi“ 
besser ist, als wenn sie Haupt-Turbogefriebe haben 
würden. Ein Vergleich der „New Mexico“ mit diesen 
Schiffen’ ist deshalb gerade für die niedrigen Geschwin- 
digkeitsstufen besonders interessant. 

Die Freunde des turboelektrischen Antriebs haben 
immer: die wirtschaftliche lUeberlegenheit dieses An- 
triebs für die Marschfahrt hervorgehoben; aber selbst 
die Enihusiasten unter ihnen sind durch die bemerkens- 
werfen Ergebnisse überrascht worden. Niemand hat 
nämlich die Ersparnis genügend bewertet, die von der 
Außerbetriebsetzung eines Turbo-Generators und aller 
dazugehörigen Hilfsmaschinen herruhrt. Bei 10 kn 
Stundengeschwindigkeit braucht „New Mexico“ uber 
16,7% weniger Oel als ihre Schwesterschiffe oder, 
anders ausgedruckt, die Schwesterschiffe brauchen 
20 % mehr Oel als „New Mexico”. Bei 13 kn sind die 
entsprechenden Zahlen 29,9% bzw. 42,7%, bei 16 kn 
32,3% bzw. 478%, bei 19 kn 28,6 % bzw. 40,1% und bel 
voller Leistung 24,4% bzw. 32,2%. Bei 19 kn sowie 
bei Vollast braucht „New Mexico“ etwa 0,975 pounds 
(0,442 kg) Oel je W.P.S. stündlich und bei 15 kn auch 
nur 1,1 pounds (0,498kg). Das ıst ein bemerkenswert 
gteichmäßiger Verbrauch. 

„New Mexico“ hat gerade jetzt ihre jährlich zu wie- 
derholenden Probefahrten bei voller Maschinenleistung 
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erledigt; nachstehend sind die wichtigsten dabei erziel- 
ten Eraebnisse wiedergegeben: 


EH 


Volle Kraft | Dauerfahrt 
| 
Minutliches Drehzahl der | 
Schrauben... . -.. 167,4 151,7 
PISTEN | 
nkn ër Au a 21 | 19,35 
ëng in WPS. 28 820 | 21 650 
engl. M aß en engl. Maß Mag [dentsch. 


Oelverbrauch je WPS 
stündlich in lb bzw. kg |0,9751b \0,442kg 10,975 kg |0,441kg 


Oelverbrauch je: sg. fi 
bzw. gm Heizfláche 0,506 Ib | 2,58 kg 0,37951b/1,85 kg 


Wasserverbrauch je WPS 

stündlich (f. alleZwecke) 

in Ib bzw. kg.. 13,65 1b | 6,20 kg 113,62 lb |6,19kg 
Kesseldruck ın bes inch 

bzw. kg/gcm 270 lb \19,0 kg | 265 lb ¡18,6kg 


Druck in den Turbinen in 
lb/sg inch bzw.kg/gcm 

Ueberhiķung in ° Fahren- 
het bzw. °C 


Vakuum 


255 lb |17,8 kg | 260 lb !18,2kg 


320F 


17,7 °C 
28,7 | 


25°F 127°C 
29,0 


Was schließlich die Betriebssicherheit anbelangt, 
so hat „New Mexico“ am elektrischen Teile seiner Ma- 
schinenanlage nur ganz unwesentliche Störungen ge- 
habt, die keine Werftreparaturen erforderlich machten. 
Dagegen erlitt die Turbinenanlage eine ernste Havarıe, 
die auf mangelhafte Konstruktion der Reguliervorrich- 
fung zurückzuführen ist. Vom Zenfrifugalregler flog 
eins der Gewichte beim Leerlaufbetriebe ab; die Tur- 
bine omg durch und betätigte dabei die H:lfsregulie- 


. rung, welche die Drosselklappe zwar anzog, aber nicht 


ganz abschloß. Infolgedessen lief die Turbine mit so 
großer Geschwindigkeit weiter, daß die Räder zerstorf 
wurden und der Rotor ersetzt werden mußte. Die Steu- 
erung wurde daraufhin abgeändert und ein Schutz ge- 
gen zu hohe Drehzahlen dadurch geschaffen, daß die 
Hilísregulierung sowohl auf die Einlaßventile als auch 
auf die Drosselklappe einwirkf. Seither ist die Ma- 
schinenanlage fast ein Jahr ın Betrieb gewesen, ohne 
daß weitere Storungen vorgekemmen waren. 

Die „New Mexico“ ist, so schließt der Bericht, in 
jeder Beziehung befriedigend ausgefallen und hat die 
Erwartungen derjenigen, die für ihren Bau verantwort- 
uch sind, durchaus erful. (United States Naval Insti- 
tute Proceedings, August 1920.) 


Kl. 65b. Nr. 326753. Hellingswagen. Meide- 
rischer Schiffswerfi vorm. Thomas & Co G. m. b. H. in 
Duisburg-Meiderich. 

Der neue Wagen ist hauptsächlich für Flußschiffs- 
werften bestimmt, bei denen fast immer die Wasser- 
tiefe eine sehr geringe ist, so daß es notwendig ist, den 
Wagen zum Aufschleppen eine möglichst geringe Höhe 
zu geben. Nach der Erfindung kommt es darauf an, 
de Wagen nach dem Aufschleppen und Unterbringen 
der Stapelungen leicht unter dem Schiff herausbringen 
zu können. Zu diesem Zweck sind die Wagen, was auch 
bekannt ist, mit einer versenkbaren Platiform versehen. 
Um hierbei die Höhe der Wagen möglichst klein zu 
erhalten, ist nach der Erfindung zum Heben und Senken 
der Plattform eine eigenartige Vorrichtung getroffen, 
bei der jegliche Verbindungsmittel zwischen dem Wa- 
gengestell und der Plattform vermieden sind. Das Wa- 


1 


\ 
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gengestell besteht nur aus den starr miteinander ver- 
bundenen Radachsen, mit denen es durch schräge 
Schlitze A verbunden ist, die in die Wangen der Platt- 
form so angeordnet sind, daß diese sich von dem Wa- 
gengestell abhebt, sobald sie aufwarts gezogen wird, 


während das Wagen- 


gestell stehen bleibt. 
Beim Aufschleppen hal 
man, um die Plattform 
zu heben und zur Än- 
lage am Schiff zu bringen, nur notig, an der an ihr 
vorgesehenen Zugvorfichtung E zu ziehen. Ist das 


Schiff weit genug aufgeschleppt und die festen Stape- 


lungen untergekeilt so wird das Wagengestell mittels 
der Zugvorrichtung F aufwarts gezogen. Dadurch wer- 
den die Wagenachsen in den Schlitzzen A etwas auf- 
wartsgezogen, was zur Folge hat, daß die Höhe des 
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Aulschleppwagens etwas geringer und dieser somit vom. 
Schiff frei wird, das sich dann fest auf die Stapelungen 
‚aufseizt. Die so frei gewordenen Wagen können .als- 
dann unter dem Schiff forigezogen werden. 


Kl. 13a. 
hitzer, 
bündeln 


Nr. 325399. Dampfkessel, Ueber- 
Vorwärmer und dergl mit Rohr- 
‚ın welchen durch Rohrwandun- 
gen Gassen für die 
—Heizgase gebildet 
werden. Günter Böl- 
sing in Charlottenburg. 


Die Dampfkessel, Ueber- 
hitzer, Vorwärmer und 
dgl., in denen durch ab- 
wechselnd oben und unten 
bzw. auf der einen und 
anderen Seite Durchlaß 
gewahrende Wandungen 
aus aneinanderschlieBen- 
den Röhren Gassen für 
de Heizgase 

werden und: bei denen 
die Rohrwandungen in gleichem Sinne -bogenförmiq ge- 


krummt sind, haben den Nachteil, daß die mit verhältnis- 


mäßig großer Geschwindigkeit durch die somit gleich- 
falls bogenformigen Gassen strömenden - Heizgase” in- 
folge der Fliehkraft stets nur gegen de eine Seite 
der Wasserröhren gepreßt werden. Diesem Uebelstand 
wird nach der Erfindung dadurch abgeholfen, daß die 
Rohrwandungen c nach der Feuerseite zu bogenförmig 
gekrummt und so durchlässig sind, daß sie von einem 
größeren Teil, und zwar etwa von einem Drittel oder 
mehr der Heizgase durchquert wenden 'können. 


Kl. 13b. Nr. 324990. Vorrichtung zur 
Ruckleitung vonDampfiwasser aus einem 
Sammelbehälter in den Dampfkes sel. 
Julius Nave in. Hagen i. W. 


Bei den bekannten Vorrichtungen dieser Art, bei 


denen ein dem Druckausgleich zwischen Kessel und 
Sammelbehaälter dienendes 
Dampfventil durch den Druck 
der angesammelien Wasser- 
säule auf einen Kolben geoffnet 


ventil innerhalb des Sammelbe- 
halters. Da hierbei die zweck- 
dienliche, steigerungsfähige 
Druckhohe derWassersäule ihre 
Grenze erreicht, wenn die Was- 
sersäule den Dampfeintriti er- 
reicht hat, so wurde ein weiteres 
Steigen den Dampfeinfritt unter 
' Wasser seken und den eintreten- 
den Dampf niederschlagen, so 
daß ein Druckausgleich zwi- 
schen Kessel und Sammelbehaliern- nicht 
konnte. Dabeı kann es dann vorkommen, daß durch 
Verschmutzen der Reibungswiderstand des Kolbens der- 
art wächst, daß eine Druckhöhe des Wassers bis zum 
Dampfeintrit nicht mehr genugt, um den Widerstand zu 
überwinden. Um desem Uebelstand vorzubeugen, ıst 
nach der Erfindung der zugleich als Schieber-Dampf- 
ventil ausgebildete Kolben b außerhalb des Sammelbe- 
hälters a so angeordnet, daß er einerseits von unten 
dem Druck der: Wassersäule im: Sammelbehalter aus- 
gesetzt ist und andereseits durch einen laternenartig 
durchbrochenen Mittelteil f Kesseldampfraum und Sam- 
melbehälter verbindet, wenn der Druck der Wassersäule 


im Sammelbehälter das Gewicht des Kolbens. und den . 


auf einen zusätzlichen Kolbenring c wirkenden Dampl- 
druck überwindet. Bei entleertem Sammelbehälter un- 
terbricht dagegen der Kolben die Verbindung zwischen 
Kessel und Behälter, wenn sein Gewicht den Dampt- 


druck auf eine Fläche, die der: Weite einer von ‘einem 


Ansatz d des gehobenen Kolbens geschlossenen Ab- 
dampföffnung e entspricht; überwindet. 


N 
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Hebel zu steuernden Ventilen. 
gebildet - 


.— äußeren Ventils C> durch ` 


wird, befindet sich das Dampf- ` 


eintreten. 


‚Krafteinteilün 


KE 65a. Nr. 306836: Verfahren zur Bè- 
kamptung der Unsichtigkeit- bei Nebel 
Frankfurter Maschinenbau - Aktiengesellschátt, vorm. 


Pokorny & Wittekind Im ‚Frankfurt a. NM. und Adolf Hinz 
in Essen-Ruhr. 


Nach diesem Verfahren soll in den Nebel gewis- 
sermaßen ein Kanal oder Straße reiner Luft erzeugt wer- 
den, durch die man. auf eine gewisse Entfernung Gegen- 
stände erkennen kann. ` Zu diesem Zweck soll aus der 
Atmosphäre Luft angesaugt und in einem Kompressor 
verdichtet werden, um sie alsdann mit großer Ge- 


- schwindigkeit: durch eine Düse in den Nebel ausströmen 


zu lassen Infolge der Erhitzung beim, Verdichten und 
darauf folgendem Entspannen stromt dabei die Luft bei 
entsprechend gewählten Drücken, Verdichtungs- und 
Entspannungsverhältnisse vollkommen: klar aus und er- ' 


zeugt so eine durchsichtige Straße durch den Nebel. 


Kl. 46b. Nr. 301 653.. Ventilsteuerung. für 
Kraftmaschinen mit zwei durch einen 


Fried. Krupp 
Akt.-Ges.. Geñmaniawerft in- Kiel-Gaarden.. . 


Zweck dieser Erfindung ist die Schaffung einer in 
ihrer Bauart möglichst einfachen Ventilsteuerung, - bei 
der zwei in der Richtung des Ventilhebels EE 
derliegende Ventile durch einen 
einzigen Ventilhebel von einer 
Nockenwelle aus gesteuertwer- 
den. Dies soll. dadurch erreicht . 
werden, daß die Hubhohe des 
— von der Schwingungsachse 
des Ventilhebels aus gerechnet 


einen Anschlag T der Hub- 
hohe des inneren Ventils B 
entsprechend ` begrenzt wird 
und daß zwischen dem Venti Ihebel M und: der Ventil- 


- spindel E des äußeren Ventils C ein federndes Zwischen- 
-glied ee RS eingeschaltet ist, das dem Venfilhebel 


gestattet, seine Schwingbewedung über’ das Maß "der 


Mubbegrenzung des auBeren Ventils hinaus REN 


auszuführen. 


Kl. et Nr. 326646. Antrieb von TE 
schraubenwellen oder: dergl. - durch 
raschlaufende Turbinen. Fried. Krupp. Akt.- 
Ges. Germamawerft in Kiel-Gaarden. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich um einen: e 
trieb, bel dem -die raschlaufenden Antriebsturbinen so. 
auf verschiedenen Seiten einer durch das Zahnräder- 
getriebe gelegten radialen Mittelebene liegen, daß die 
Achsen der Türbinenwellen nicht zusammenfallen und 
bei dem ferner jede Turbine durch ein besonderes 
Ritzel ein auf der anzutreibenden Welle : angeordnetes 
Zahnrad antreibt. Um bei Anlagen dieser Art ein gleich- 
mäßiges Anliegen der Zahnflanschen auf ihrer ganzen - 
Länge zu erreichen, wird die Anordnung nach der Er- ` 
findung. so getroffen,- dab. die Wellen C: der auf der 


- einen Stirnse te des getriebenen Zahnrades B liegenden ` 
. Turbinen D mit den zugehörigen Ritzeln Cı unmittel- 


bar fest verbunden sind, während die Wellen -C, der. 
auf der anderen Stirnseite des Zahnrades B liegenden 


- Turbinen E durch die zugeho- 


rigen hohlen Ribel C, lose hin- 
durchgeführt und mit ihnen auf 
den von den Turbinen E abge- 
kehrten Seite gekuppelt- sind. 
Bei den auf der einen Stirnseite - 
des Radergetriebes liegenden 
Turbinen : wird infolgedessen 
die Kraft in de beiden zugeho-= 4 
rigen RibBel in der üblichen : 
Weise unmittelbar eingeleitet, 
während bei den auf der: Gegenseite liegenden Fuibi- 
nen die Kraft durch die zugehörigen höhlen ‘Ritzel hin- 
durch auf diese. Uúnmittelbar übertragen: wird, 'so daß: die 
zm alle; Ritzel von ein und derselben 
Es falt infolgedessen dre ` größte 


H 
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Verdrehung der Ritzelwellen C; und C in die gleiche 
Ebene, und dadurch erhält man die Moglichkeit, die 
Verzahnung so auszuführen, daß die Zahntlanken auf 
ihrer ganzen Länge anliegen. ` 


Met Nr. 326792. In das 'Steuerruder 
eingebauter Außenbordsantrieb für 


Schiffe. Viktor Graf v. Alten. 


in Berlin-Wilmersdorf. 

Die senkrechte Welle W, 
durch welche der Antrieb des 
Propellers von dem mit dem 
Ruder fest verbundenen Motor 
bewirkt wird, ist mitsamt dem 
Gehäuse G nebst Propeller und 
dem Umhüllungsrohr R in dem 
Ruder so angebracht, daß das 
Ganze mittels einer Zahnrad- 
übersekung Z, die durch eme 
biegsame Welle r betrieben 
werden kann, für sich unab- 
hängig von dem Ruder in eine beliebige Winkelstellung 
zum Fährzeug eingestellt werden kann. 


KE 65a. Nr. 326 672. Verfahren zur raschen 
Abführung der Kesselwärme bei Tauch- 
booten. Allgemeine Elektrizitáts-Gesellschaft in 
_ Berlin. 

Um bei Tauchbooten mit Dampfmaschinenantrieb 
die Kesselanlage rasch in Betrieb setzen und auch rasch 
wieder abstellen zu können, zu welchem Zweck ein mög- 
- lichst' schnelles Abführen der Kesselwarme erforderlich 
ist, soll nach der vorliegenden Erfindung Kühlwasser ın 
die zur Wärmeisolation dienenden Luftzwischenräume 
der Kesselverkleidung eingeleitet und die von dem 
Wasser aufgenommene Wärme nach außenbords abge- 


r 
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Mittellungen aus dem Leserkreise mit.Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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- Schiffe 


Inland. 

Stapelläufe Auf der Deutschen Werti, Be- 
trieb Tollerort, in Hamburg, lief der Dampfer „Nieder- 
wald“ von 7350 t dw. von Stapel. Auf dem freigewor- 
denen Helling wurde sofort der Kiel für einen weiteren 
` Dampfer ähnlicher Größe ‘gestreckt. Beide Dampter 
sind für die Hamburg-Amerika Linie bestimmt. 

Auf dem Bremer Vulkan in Vegesack lief kurzlich 
der 12000 + dw. große Dampfer „Oliva“ von -Stapel. 
Die Abmessungen des Schiffes sind 148,50 X 17,68 x 
10,67 m., Es ist ein Schwesterschiff des für Danziger 
Rechnung erbauten Dampfers „Artus“. 


Vom Stettiner Vulcan, Stettin, and ın 
der letzten Zeit zwei Schiffe abgeliefert worden. Der 
eine Neubau ist der Einschrauben-Fracht- und Passa- 
gier-Dampfer „Hela“ für die Neue Damptet-Compag- 
nie in Stettin, der nach der Probefahrt sofort von den 
Bestellern übernommen wurde. 

Das andere ist der große Fracht- und Rassagier- 
dampfer „Tirpitz“, der mit Föttinger Transformatoren 
ausgerüstet ist. Das Schiff muß abgeliefert werden. 
Die Probefahrt des , Tirpitz“, die von Swinemunde aus 
erfolgte, ging ohne Störungen und ohne Unfälle vor 
sich, so daß das Schiff um 4 Uhr nachmittags in den 
, Hafen zurückkehren konnte. Die Uebergabe an das 
Reich hat stattgefunden und von dieser Stelle aus wird 
nun die Weitergabe “an die Entente erfolgen. Gegen- 


+ 
d 


bat bebe 


"werden soll. 


‘ Bremer Vulkan verlassen. 


führt werden, Dabei kann die Einrichtung so getroffen 
werden. daß das in die Lufizwischenräume der Kessel- 
verkleidung, eingeleitete Kühlwasser durch das Kuhl- 
wasser des Kondensators ruckgekuhlt wird. 


Kl. 65d. Nr. 326791. Vorrichtung zur £r- 
zeugung eines Gemisches von Verbren- 
nungsgasen und hochüberhiiziem Dampf 
fur Torpedömotoren. Whitehead € Co. Akt- 
Ges. ın Fiume. 


Gegenstand dieser Erfindung ist eine Vorrichtung, 
bei der, wie das an sıch bekannt ıst, die Verbrennungs- 


‚kammer von eem Wassermantel umgeben ist und der 


aus dem Wasser erzeugte Dampf úberhitzt und dann 
erst mit den Verbrennungsgasen gemischt wird. Das Neue 
besteht darın, daß das Wasser 
zur Erzeugung des Dampfes 
zunächst in Gleichstrom mił 
den Verbrennungsgasen im 
Wassermantel so abwarts, 
dann nach Erreichung einer 
gewissen Warmestufe im Ge- 
gensirom zu den Verbren- 
nungsgasen aufwarts nach. 
einem Ringraum o geführt —- 
wird, aus dem der hochuber- 
hikte Dampf im Gegenstrom 

zu den Verbrennungsgasen t 
siromt und sich mit ihnen ver- 
mischt. Um eine möglichst 
gleichmäßige Verteilung des 
durchströmenden Wassers zu erzielen, werden im Wasser- 
mantel w schraubenförmig verlaufende Rıppen c so an- 
geordnet, daß sich ein schraubenförmig verlaufender 
Kanal für das Wasser ergibt. 


E 


ZA 
AN 
N 
AN 
A E 
AN 
% H 
Zas 
A 
A 


DUDOSOS 


Capac nnya” 


wärtig nimmt „Tirpitz“ in Swinemünde noch Kohlen 
ein, worauf de Ausreise nach England sofort angetreten 
Die Ueberführung dorthin liegt noch ın 
den Händen der Bestellerin, der „Hapag“, die mit eige- 
nem Dersonal das Schiff auf seiner ersten großen Fahrt, 
die leider ein so unerfreuliches Ziel hat, leiten wird. 


Der erste Dampfer der neuen Linie 
Daygzig-Hamburg-La Plata hat die Werft des 
Der 12000 t große Dampfer 
führt den Namen „Artus“ und hat am 9. Februar seine 
erste Reise nach Argentinien ab Hamburg angetreten. 


Ausland. 
. Das-Isherwood - System war im Jahre 1020 
auf 1395 Schiffen mit insgesamt 11962400 t dw. ange- 
wandt. 


Vom Dampfer „Augusta“. Nach einer Mit- 
teilung des „Shipping World“ ist der Dampfer „Au- 
gusta“ von 5000 is. dw. durch den Einbau eines Sulzer- 
Zweitaktmotors von 800 WPS. in ein Motorschiff umge- 
wandelt worden. Der Gewinn an Tragfahigke:t beträgt 
300 ts, der Brennstoffverbrauch ist an Gewicht um 75 % 
zurückgegangen, während gleichzeitig die Maschinen- 


-mannschaft von 14 auf 8 Mann ermaBiat werden konnte. 


Der Bau eines Fahrgastschiffes von 
18kn Geschwindigkeit für die Schweden-Ame- 
rika-Linie soll in Gothenburq in den nächsten Monaten 
in Angriff genommen werden. Das Schiff erhält Ein- 
richtungen fur 1500 Fahrgäste, davon 500 in der ersten 
und zweiten Klasse. Bemerkenswert ist, daß das Schiff 


Seite 472 


bei 16000 iPS. Dieselmotoren von Burmeister & Wain 
erhalten soll in 4 Sätzen von je 4000 1PS., die entweder 
zu je zweien auf 2 Wellen oder einzeln auf 4 Wellen 
arbeiten werden. Der Verbrauch an Brennstoff wird zu 
50t fur den Tag angegeben. Würde das Schiff Oel- 
feuerung und Rädergetriebemaschinen haben, so würde 
der Brennstoff für den Tag 120-1304, bei Kohlen- 
feuerung 2001 beitragen. 


Motorschiff mit doppeltwirkendem 
Z/weitaktmotor. Nach Lloyd's List fährt im Dienst 
der Ellermann-Line jetzt ein Motorschiff mit doppeltwir- 
kendem Zweitaktmotor. Die Maschine wird als voll- 
kommen zuverlässig geschildert, doch soll der Brenn- 
stoffverbrauch 20% höher sein als bei einfachwirken- 
den Maschinen. Der Maschine wird, da nichts gegen 
sie spricht und der Brennstoffverbrauch sicher herabge- 
seizt werden kann, eine günstige Zukunft prophezeit. 
(Ist das das von Blohm & Vog gebaute Schiff mit dop- 
HEEN Motoren? Der Erbauer wird nicht ge- 
nannt.) 


Der Dampfer „Enugo“, dessen Ab- 
bildung wir hier bringen, ist im Jahre 1920 
gebaut von Messrs. W. Harkess & Son, Ltd. Midd- 
lesbrough, für den 
Dienst in Nigeria. 
Das Schiff ist 71,6 m 
lang, 11 m breit und S 
5,55 m hoch und ist | JE 
als Quarterdeck- “IES E 
schiff gebaut. Be- 
merkenswert sind 
dıe Maststellung und 
dıe offenbar sehr 
langen Ladebäume, 
die als Gitterträger 
ausgebildet sind. 


Versteige- 
rung früherer 
deutscher 
Fıschdampfer 
ın London. Am 
19. Januar d. J. sind 
dıe verhältnismäßig 
neuen Fischdampfer 
„Graf Luckner“, 
„Graf Bothner “, 
„Großadmıral Tirpitz“ und „Goldbutt“ zum Verkauf ausge- 
boten worden. Sämtliche Schiffe sind jedoch zurück- 
gezogen worden, da das Höchstgebot nur 4000 £ betra- 

gen hat. er 


für die Fahrt in Nigeria. 


Vom „Kronprinz Wilhelm“ Nach einer 
Meldung aus Amerika soll der frühere Schnelldampfer 
des Norddeutschen Lloyd „Kronprinz Wilhelm“ «mit 
einem Kostenaufwand von 10 Mill. Dollar in ein Aus- 
stellungsschiff umgewandelt werden und als solches den 
Namen „The United States“ fuhren. Das Schiff soll im 
März 1921 seine erste Weltreise antreten. 


Werften 


Inland. 


Ueber dıe Arbeitsverhältnisse auf der 
Danzıger Staatswerft äußerte sich der Gene- 
raldirektor der „Deutsch. Allg. Ztg.* gegenüber in fol- 
gender Weise: 

Die Danziger Werft ist; zurzeit mit Neubauten nur 
in geringfugigem: Umfange beschäftigt, indem sie der 
allgemeinen Weltlage Rechnung trägt, nach ‚der sich 
der Bau von neuen Schiffen ohne Reichsunterstützung 
nicht lohnt. Die Neubauten auf den deutschen Werf- 
ten werden mit weniger oder weniger starken geldlichen 
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Quarterdeckdampfer „Enugo“, gebaut von Messrs. W. Harkess & Son Lid. Middlesbrough, 


Abmessungen 71,6 X 11 X 5,33 m. 
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Unterstützungen durch den deutschen Staat gefördert, 
so daß aus diesem Grunde die Neubauverhältnisse der 
Danziger Werft ganz anderen Bedingungen unterliegen 
wie die der deutschen Werften. 

Neubauten werden daher zurzeit zu so niedrigen 
Preisen vergeben, daß die übernehmende Werft mit 
Sicherheit an diesen Geld zusetzen würde. Die Werften 
übernehmen diese Aufträge auch nur, um ihren Stamm 
eingearbeiteter Schiffbauer zu erhalten und diese vor 
der Arbeitslosigkeit und dem Verhungern zu schützen. -: 

Aus diesem Grunde haben wir die Neubautätigkeit 
zurzeit fast ganz aufgegeben. Die bei Ausbruch der 
Revolution im Bau befindlichen Neubauten (U-Boote) 
mußten auf Befehl der Alliierten vernichtet werden. 
Während der Revolutionszeit wurden dann ein 2000- 
Tonnen-Dampfer, einige Fischdampfer und Schlepper 
in Angriff genommen, von denen ein Teil abgeliefert ist, 
ein Teil in den nächsten Tagen zur Ablieferung gelangt. 
Die Hellinge stehen zurzeit fast leer und es werden 
dort nur kleinere Leichter und Schlepper gebaut. 

Statt der Neubauten hat die Danziger Werft daher 
in den letzten Jahren sich mehr auf Umbauten und 
Schiffsreparaturen verlegt. Wir haben die  beiden 
früheren Kriegsschiffe „Viktoria Luise“ und „Gefion“ 
zuHändelsdampfern 
umgebaut. 

Die Schiffe haben 
sich bereits gut be- 
währt und sich als 
voller Erfolg be- 
wiesen. 

Da Danzig jetzt 
den Seeverkehr fur 
Polen ubernommen 
hat, ergibt sich von 
selbst, daß hier auch 
eine Anzahl von 
Reparaturen der im 
Danziger Hafen ein- 
laufenden See- 
schiffe notwendig 
werden, die mei- 
stens gleichfalls auf 
der Danziger Werft 
ausgeluhrt werden 
dürften, da diese 
Werft ın Danzig die 
einzige ist, we'che 
uber größere Docks verfügt. Während es sich hierbeı 
naturgemaß um die Reparatur von ausländischen Schif- 
fen handelt, möchten wir noch besonders hervorheben, 
daß wir gerade in diesen Tagen vom Deutschen Reich 
einen großeren Auftrag bekommen haben, durch Ver- 
mittlung der deutschen Behörden sind uns vier größere 
Handelsdampfer, welche während des Krieges in Süd- 
amerika lagen und in dieser Zeit absichtlich durch 
Sprengung der Maschinenanlagen unbrauchbar gemacht 
worden waren, so daß sie nicht unter eigenem Dampf 
fahren konnten, sondern nach Deutschland heruberge- 
schleppt werden mußten, zur Reparatur in Auftrag ge- 
geben worden, wodurch es uns ermöglicht ist, auf we- 
nigstens ein Jahr etwa 400 bis 500 Arbeiter zu beschäf- 
fıgen. 
Außer diesen Schiffsbauten ist die Danziger Werft 
zurzeit mit der Reparatur von deutschen und polnischen 
Lokomotiven und dem Zusammenbau von Eisenbahn- 
waggons fur Polen, ferner mit dem Bau von Diesel- 
motoren und verschiedenen anderen Maschinenanlagen 
ausreichend beschäftigt, so daß die Zahl der Arbeiter, 
welche vor einem Jahre etwa 2500 Mann betrug, jetzt 
auf etwa 5600 Mann hat geseigert werden können. Diese 
Steigerung war natürlich nur dadurch möglich, daß die 
Werkstätten und Baulichkeiten, welche bis zum Kriegs- 
ende Tur die Beschäftigung von etwa 9000 Arbeitern 
eingerichtet waren, zur Verfügung standen und ob- 
gleich sie an Maschinen und anderen Anlagen in der 
Revolufionszeit vollständig ausgeplündert waren, doch‘ 
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verhältnismäßig leicht wieder zu brauchbaren Werk- 
stätten umgewandelt werden konnten. 


Seit September 1919 begannen die Leute wieder 
zu arbeiten. Die Arbeitslust stieg aber nur sehr lang- 
sam. Sie erhieli erst einen 'krattigen Stoß, als es uns 
gelungen war, Anfang Aprit 1920 wieder die Akkord- 
arbeıt in größerem Maßstabe einzuführen. In einzel- 
nen Werkstätten wird seitens der Arbeiter hier auf der 
Werft mit ähnlichem Fleiß wie im Frieden gearbeitet. 
In anderen Werkstätten ist dieser Geist noch nicht ganz 
eingedrungen, doch sind die Leistungen wohl kaum an 
einer Stelle noch unter 80 e, der Friedensleistung. 


Ausland. 


Stillegung der Neubauten des Lloyd 
Royal Belge auf seiner Werft in Whiteinch. Hierzu 
berichtet „Loyds List“ noch näher, daß auf den Helgen 
vier Frachtdampfer für den Lloyd Royal Belge Societe 
Anonyme stehen, bei denen sämtliche Arbeiten ruhen. 
BeschaHigt wird nur noch ein kleiner Siab, einige 
Bureauangestellte, einige Lehrlinge usw, die an der 
Ausrüstung eines im vorigen Jahre vom Stapel gelaufe- 
nen Schiffes arbeiten. Der Grund fur diese Maßnahme 
dürfte in den hohen Produktionskosten und in dem 
Stand des Wechselkurses zwischen England und Bel-_ 
gien zu suchen sein. Am offenen Markt sind Schiffe zu 
8 Did Sterl. pro Tonne und mehr unter den Netto-Pro- 
duktionspreisen der eigenen Werft zu haben, und außer- 
dem muß die Werft für jedes Pfd. Sterling, das sie 
ausgibt, 55 Franken in Belgien bereitstellen, so daß die 
Reederei für die auf der Werft in Whiteinch herge- 
stellte Räumte den doppelten Preis zahlen muß. Ge- 
nanntes Blatt schreibt dazu: „Solange die Preise fur 


‚ Zweiterhand-Schiffe hoch waren, hatte es Zweck, den . 


Bau von Schiffen auf der Werft fortzusetzen, aber bei 
den am Markt befindlichen. vielen ex-feindlichen Schif- 
fen, die viel billiger sind als neue Schiffe, hat sich die 
Lage vollständig geändert. Es blieb daher keine an- 
dere Wahl, als den Betrieb einzustellen. Der Lloyd 
Royal Belge übernahm die Werft vor einigen Jahren 
zum Zwecke, Schiffe fur den eigenen Dienst und die 
‘eigenen Unternehmungen zu bauen, und errichtete des- 
halb 'zu den bestehenden zahlreichen Werften am 
Clyde dieses neue Unternehmen, das einer großen An- 
zah? von Leuten, die jetzt alle arbeitslos sind, Beschäf- 
jigung gab. Wie lange die vier erwähnten Dampfer auf 
‚den Helgen bleiben müssen, hängt lediglich von dem 
Wechsel der Preise und der Gestaltung des Wechsel- 
kurses ab. Außerdem hat die Antwerpener Reederei 
noch viele Fracht- und Passagierdampfer von je 10 000 
L die bei anderen Werften am Clyde in Auftrag waren, 
annulliert.“ o 
Das Tschecho-Slowakische Donau- 
verkehrsamt hat bei der Budapester Danubius- 
Gesellschaft vier große Frachtdampfer in Aufirag gege- 
ben. Der Preis soll 14 Mill. ungarische Kronen betra- 
gen für ein Schiff. Das Material, dessen Kosten auf 
5,08 ung. Kronen berechnet ist, wird von der Tschecho- 
Slowakei geliefert. Zwei Dampfer sollen im Juli 1921, 
der Rest Ende desselben Jahres fertig sein. 
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Schiffahrt und Schiftsbetrieb 


i Inland. 


Verkehr im Hamburger Hafen. Nach An- 
gabe des hanseatischen statistischen Amtes sind im, 
Monat Jañirar 1921 im Hamburger, Hafen von See an-* 
gekommen 525 Handelsschiffe mit 655447 Netio-Reg.- 
To. (Dezember 1920: 511 Schiffe mit 644391 ł und ım 
Januar 1913 1037 Schiffe mit 1075055 t). Von der Ge- 
samtsumme führten 246 Schiffe die deutsche Flagge. 
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Abgegangen sind im Januar 1921 535 Handelsschiffe mif 
633936 Netto-Reg.-To. (Dezember 1920: 527 Schiffe mit 
575 312 t und Januar 1913 1104 Schiffe mit 1 118499 t). 
Von den Schiffen führten 284 die deutsche Flagge. 


Der Gesamtverkehr im Jahre 1920 ist gegenüber dem 
Vorjahre bereits wieder um das Doppelte gestiegen, 
erreicht damit aber immer noch nur weniger als ein 
Drittel des Verkehrs ım Jahre 1913. Es zeigt sich auch, 
daß die deutsche Flagge fast gänzlich verdrängt ist. 
Von den zurzeit von Hamburg verkehrenden 56 Lien 
entfallen auf 


Holland Eee en 2 
England; KEES ee ee ee 
Vereinigte Staaten ZE 
Deutschland e G en A 
Frankreich e D 
Skandinavien . . 2 2 2 8 
Japan e A l 4 
Belgien 1 
Italien 1 
Portugal . 1 


Von den 56 regelmäßig ab Hamburg verkehrenden 
Linien fahren 7 (davon 1 deutsche) nach Nordamerika, 
10 (2) nach Zentralamerika, 7 (2) nach Südamerika, 6 (1) 
nach der amerikanischen Westküste, 14 (2) nach Indien 
und Ostasien, 12 (3) nach Afrika. Von den 11 deut- 
schen Linien sınd 8 rein deutsch, während 3 in Ver- 
bindung mit ausländischen Reedereien arbeiten. 


Die Entwicklung des Verkehrs in den Häfen Ham- 
burg, Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam zeigt fol- 
gende Zusammenstellung. Es handelt sich jeweils um 
die Verkehrsergebnisse der ersten zehn Monate der 
einzelnen Jahre. 


Zahi der einlaufenden Schiffe a 
g 1913. 1919 1920 1913-1920 
Hamburg 12675 1598 3901 —8774 
Antwerpen 4 681 2952 5244 + 563 
Rotterdam 7033 2712 3429 — 3609 
Amsterdam 1632 636 1241 — 391 
N.-R-T. der einlaufenden Schiffe Abnahme 

1913 1919 1920 1913— 1920 
Hamburg 11891000 1115000 3363000 8528 000 
Antwerpen 9393000 2985000 7062000 2331 000 
Rotterdam 8710000 3008000 4156000 4554 000 
Amsterdam 2 141 000 897000 1508000 663 000 


Die deuische Montanindstrie und die 
hanseatische Schiffahrt. Der „Deutschen 
Bergwerkszeitung” eninehmen wir folgende bemerkens- 
werte Ausführungen: 


Die Beziehungen zwischen der deutschen Montan- 
industrie und der 'hanseatischen Schiffahrt haben in 
den jungsten Wochen abermals an Umfang bedeutend 
zugenommen. Nach dem Abschluß des sogenannten 
Elektro-Montantrustes ging das Bestreben dahin, das 
Verhaltnis zwischen der Montanindustrie und der han- 
seatischen Schiffahrt noch inniger zu gestalten, und 
zwar in der Richtung, daß die deutsche Groß-Schiff- 
fahrt möglichst in diese Kombination eingeschlossen 
wird, um auf diese Weise dıe Gestehungskosten bei der 
Verarbeitung der Rohstoffe noch billiger zu gestalten. 
Außerdem wáale es dann dem Trust möglich, sich von 
den jeweiligen Schwankungen an den Frachtenmarkien 
frei zu machen. Der erste Schritt auf diesem Wege 
scheint nunmehr durch die Grundung einer neuen See- 
schiffahris-Akthen-Gesellschaft in Hamburg verwirklicht 
zu sein. Mit einem Aktienkapital von 10 Mill M. wurde 
soeben in das Hamburger Handelsregister die See- 
reederei „Frigga“ A.-G. eingetragen, de sich mit dem 
Betrieb einer Seerederei und damit in Verbindung 
stehenden Geschäften befassen soll. Die Vermutung, 
daß es sich hier um eine Gesellschaft handelt, die die 
Interessen des neugebildeten Elektro-Montantrustes 
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wahrzunehmen hat, ist deshalb gegeben, weil 
ihrer Gründung auch diejenigen Montanunternehmen be- 
teiligt haben, die zum Teil dem genannten Trusi ange- 
horen. Zu der Frigga-Reederei sind in nähere Bezie- 
hungen gełrełen die. Deutsch-Luxemburgische Berg- 
werks- und Hütten-A.-G. 
chener Bergwerke A.-G. in Gelsenkirchen, die Phonix, 
A.-G. für Bergbau und HuHenbetrieb und das Eisen- 
und Stahlwerk Hoesch in Dortmund. Diese Gesellschaf- 
ten werden je ein Mitglied in den Aufsichtsrat der 
neuen Reederei entsenden. An der Gründung sind dann 
noch in hervorragendem Maße beteiligt die, Westfäli- 
sche Transport-A.-G. in Dortmund, die Frachicontor- 
Gesellschaft m. b. H. in Hamburg und die Raab, Karcher 
& Co. G. m. b. H. in Karlsruhe. Die Zusammensetzung 
des Aufsichtsrates zeigt, daß es sich hier keineswegs 
um eine einfache Gründung handelt, wenn auch das 
Aktienkapital vorläufig nur 10 Mill. M. betragt. Wir 
haben es hier vielmehr mit einem neuen Unternehmen 
zu tun, das berufen sein wird, innerhälb der rheinisch- 
westHalischen Montanindustrie und in Verbindung mit 
ihr wichlige Funktionen’ zu übernehmen. 


Darüber hinaus besteht innerhalb der Montanindu- 
strie zurzeit das Bestreben, auch die Beziehungen zu 
den alteingesessenen hanseatischen Schiffahrtsunter- 
nehmen auf eine noch breitere Grundlage zu stellen. 
Bei der Deutschen Dampfschiffahrtsgesellschaft Kos- 
mos in Hamburg wird sich die seit Jahren bestehende 
Mehrheilsgruppe der Reederei, die sich aus der Natio- 
nalbank fur Deutschland und der Furstlich Henckel von 
Donnersmarckschen Verwaltung zusammensetzt, m 
nächster Zeit verstärken, und zwar kommł u. a. als neuer 


sich an ' 


in Dortmund, die Gelsenkir- ' 


Interessent die Funke-Gruppe hinzu. Diese Verstärkung 
der Kosmos-Reederei durch einen einfluBreichen Kon- 
zern der rheinisch-westfälischen «Montanindustrie wird 
sicherlich mit größeren Kapilaliransaktionen zusammen- 
hängen, die der genannten hanseatischen Linien-Ree- 
derei bei dem Wiederaufbau ihres Schiffahrisdienstes. 
mit der Westküste Südamerikas sehr zustatien kommen 
werden. — Schließlich sei dann noch erwähnt, daß sich. 
Vertreter der Woermann-Linie A.-G. nach Berlin bege-. 
ben haben, um dort mit Vertretern der GroBindustrie. 
neue Verhandlungen anzuknüpfen. Da bereits Herr 
Stinnes zu der Woermann-Linie in enger Beziehung 
steht, wird es sich auch hier ohne Zweifel um eine Ver- 
starkúng der Interessen der Montanindustrie bei der ge- 
nannten Reederei ` handeln. Die Woermann-Linie hat 
bekanntlich mit der Deutschen Ostafrika~Linie` eine 
20jahrige Interessengemeinschaft abgeschlossen, und 
man geht sicherlich in der Annahme nicht fehl, daß die 
Deutsche Ostafrika-Linie in den Kreis der Besprechun- 
gen mit einbezogen werden wird. 


Ausland. 


Aus dem Jahresbericht für 190 des 
britischen Lloyd bringen wir folgende Tabellen 


_ und ein Schaubild. Die Zahlen enthalten auch diesmal 


noch keine Angaben über Deutschland. Der Abschluß. 
zeigt, daß auch jeizt noch der Raumgehalt der Neu- 
bauten im ‘ganzen Jahre i in den Vereinigten Staaten über 
dem der in England. gebauten Schiffe liegt. Unter den 
Abschlußzahlen der Tabelle II befinden sich 13 Eisen- 
betonschiffe, nämlich 4 Dampfer mt 173001, 6 Motor- 
schiffe von 4424} und 3 Leichter von 13431. Ende De-. 
zember waren in zu 3709 916 ım Bau. 


L Anzahl und Raumgehalt der in rer eier in de Jahren 1919—1920 
abgelaufenen Schiffe. 


: 2 Zusammen 
Distrikt Dampfer | es EE Zusammen 1919 - 
Anzahl | O E m Anzahl | ' Anzahl ` 
Gre u. d 3:8 a e 18 12 266 1 137 — — 19 12403] 24 9572 
Barrow, a Workington 5 30 591 1 6 889 — 6 37 480, 5 8992 
Belfast... 222.000. 16 | 107315| ı 7.445 6 2896 | 23:| 117656] 30 | 200620 
Dündee sos 2 2030 Serie a 9 32 497 l 300 — — 10 32 797] 11 15 198 
Clyde | Glasgow . . 2.2... 113 399 343 6 52 666 14 5023 133 457032} 136 337 030 
Greenock ...... 46 216634| 1 6 800 — p — 47 223 434 58 188 717: 
Hartlepools . . ..: 2.2... 16 73221| — — — no .16 73 221 20 82 233 
Hull . . ne de E 41 30 428| 1 160 | — _ 42 30588| A8 20 326 
Leith SEET 17 36517 | “— — — un 17:! - 36517 14 20 300 
Liverpool `, | A 43910| 8 1 524 2 1504 | 34 46938| 19% | 38165 
Londonderry . 3 21053| — de Be 3 21053 7 13 100 
Middlesbro’, Stockton u. Whitby 42 193 963|) — -— 2 1 489 44 195 452] 36 119 943. 
Newcastle . . 2.2... 82 | 363169| — — 1 2606 | 83 | 365775| 64 | 239836. 
Newport, Mon. . . 2.2.2... 7 37906| — — 4 654 11 38560 | 4 3 485 
Southampton. ...... +. . 14 15 282 1 250 l 123 16 15655] 11` 6.382 
Sunderland `... 0. 65 | 304114| 2 10340 | — — 67 | 314454] . 64 | 274283 
Andere Distrikte . . . . . . 38 34 805 2 429 7 1 375 47 36609| 62 42 260 
Summe u 556 | 1 953 014 | 25 | 86940 |.37 | 15670 | 618 |2055624| 612 | 1620442 
I. Größe der 1920 in Großbritannien abgelaufenen Schiffe. 
100 und unter 500 ....... 111 29 8 000 
500 „ „100 2.2.2.2... 50 | — d 10 000 
1000 , 2000: n s saa Ge 67 — — 12 000 
2000 , 5 3000 ........ 55 — 1 15 000 
3000 , a 4000 ...... 56 — = 20 000 
400 , » 5000 ....... 25... = 
5000 „ „` 6000 ` 69 [| '2.|:— 
5000 , —, 8000 ....... 63 4 — 


1 x= % 
` 


N, o 0O? $CHIFFBAU 


Seile 475° 


a. Anzahl, Raumgehalt und Beschreibung der außerhalb’ GroBbritanniens im Jahre 1920 ` 
abgelaufenen Schiffe- ? ' 


— 


l Dampfer Motorschiffe: Segelschiffe und Leichter | Zusammen 
í Länder Stahl | Holz Stahl | Holz Stahl | Holz Groß: 
An- | _Groß- | An- | GioB- | An- | Grob- | An-| Grob- |An-| Grob- | An- | Groß- [nzahl| Tonnage 
zahl | Tonnage | zahl |. Tonnäge | zahl | Tonnage | zahl | Tonnage | zahl | Tonnage | zahl | Tonnage | | 
Amerika | 
Atlantische Kiiste,. 2 ~ vie 15774751 1| 384 | 8| 19977 | —| — |19| 11009 | 23 | 23581 
'Golf-Hafen ¿2 | 25| 1318001 3 | 9750 | 2| 3000 | ı | 3550 | 1 | 4074 | 7 | 15503 i 
Pazifische Küste (SS) 87| 523874| 5 | 6977 | — 2| 2550 | — — 7 | 15 221 |(509 ¡2476 253. 
Große Seen. . 7 >39} 42| 127528; —| — |— ee er e Fe E 
Canada | 
Große Seen. . -| 13| 29087| — — — SC zu — ges — = 
Küste o. [2| 25| 115585| 3| 2674 | 1| 320 | 1| 866 | —| — 1127| 11019 
Australien . 25| 4] 13050| 1 389 | — — | — |- — 1 | 1720 |+103 | 203 644 
Hong Kong. . LSZ 7| 2394| —- | — |-— A er E Set däs Se | 
Sonstige . . . 7 2317| 1 200 | — =» 1000 | — — 9,| 1513 
Belgien. ...... 5 8 371| — — _ — _ — — — — 5 8 371 
China e 8 13 32-505 l 1200 | — — — — — — — 14 33 705 
Danemark . . . . .| 22| 36317| — — 8 | 24352 | — — — — — — 30 60 669 
Frankreich . . . . .| 43| 91252| — |. — — — 2 372 | 2| 17435 | 3 390 | 50 93 449 
Holland ...... 91| 164 496| — — 7 | 18203 | — 1 450 | — 99 | 183 149 
ltalien (einschl. Triest) | 19| 105372| 5| 3899 4 | 6278 | 18 | 8487 2 343 | 34 | 8811 | 82 | 133190 
Japan ..... - 140; 456 642 | — — — — — — — — -i— — 140 | 456 642 
Norwegen . .... 26 36705| 2 | - 850 2 1300 | — —, u — — — 30 38 855 
Spanien ...... IN 45C05| t 800 1 145 | — — |— — — — 13 45 950 
Schweden . . + - .| 25 49860| 3| 1725 9 9 523 2 564 I 661 6 1490 | 46 63 823 
— — — 4 | 2250 | — — 16 5 792 20 8 342 


Sonstige Länder. . .| — — 


Zusammen | 881 3 571145 | 26 | 28 848 | 42 | 83 098 | 33 | 19939 | 26 | 17 972 1133 | 85 040 |i 141 |3 806 042 


IV. Gesamtzahl der im Jahre 1920 abgelaufenen Handelsschiffe (außer SE 


— Een 


, | Dampfer | Schiffe GE u. Leichter | Zusammen 

m | c Anzahl | Tons (Groß) | Anzahl Tons (Groß) | Anzahl Tons (Groß) | Anzahl | Tons (Groß) 

oe SS TS e DE 

Großbritannien . . E 556 | 1953014 ES 86 940 | 15670 | 618 | 205562 

Sonstige Lánder 3 599 993 103 037 > 103 012 1141 | 3806042 
außer Deutschland) E | "A | | | 

Welttonnage . . . . . | 1 463 | 5 553 007 | 100 | 189977 | 406 y 118 682 | 1 759 | 5 861 666 


+ 


20% der Welihandelsflotiie aufgelegf. 
Nach Blättermeldungen sind von der britischen Han- 
delsflotte nunmehr insgesamt 4% Mill. Tonnen aufgelegt, 
während das U. S. Shipping Board außer seinen hölzer- 
nen 'Schiffen 2 Mill. Tonnen aufgelegt hat. Man er- 
- wartet, daß sich die leiztere Zahl. bis zum Mai auf 
21% Mill. Tonnen erhöhen wird. Auch die Lage der japa- 
nıschen Sehiffahrt hat sıch stark verschlechtert. Es 
sollen bisher insgesamt 20 %. der W eltihandelstlotte still- 
legen. Wenn man nur die Ueberseeschiffahrt in Be- 
tracht zieht, so erhöht sich dieser Prozentsatz natürlich 
noch'um ein Bedeutendes. 


Elf TfruheredeutscheSchiffe, die England 
zuerkannt worden waren, wurden fur die David Steam- 
ship Co. erworben, die eine neue Gesellschaft unter Füh- 
rung der David G. Pinkney & Co. gründen will. Einige 
andere frühere deutsche Schiffe wurden von dem Herrn 
Pinkney fur andere englische Gesellschaften gekauft. 


Die Portugiesische Regierung richtet 
unter der Reederei „Transportes Marıhmos do Estado“ 
eine regelmäßige Linie nach Brasilien ein. Auf ihr sol- 
len die früheren deutschen Fracht- und Fahrgastschiffe 

„Bülow“ („Iraz os Montas“), „Prinz Heinrich“ („Porto“), 
"Commodore“ (,Morgnano“) und „Galata“ (Lima) ver- 
kehren. 


Die: polnische Hendeistveitz besteht 
‚jetzt außer einigen kleinen Segelschiffen aus einem aus 
Holland ‚angekauften, hölzernen Dampfer von 240 Netto- 
Reg.-To. NIKON einen aus Finnland gekauften 


Dampter „Kommandant Pilsutski“ von 320 Netto-Reg.- 
To. und einem stählernen Motoredle von 400 Netto- 
Reg.-To., der auch aus Holland angekauft ist. Alle 
Schiffe sind in Danzig beheimatet. Außerdem fahren 
einige groBere Dampfer unter amerikanischer Flagge. 
Die Polnisch-Amerikanische Schiffahrtsgesellschaft er- 


-öffnet jetzt einen Passagierdienst zwischen New York 


und Danzig mit dem Dampfer , Gdansk: . 


Jahresausgaben für Infahrthaltung 
eines Schiffes. Der Präsident der Reeder-Ver- 
einigung in Kristiania legte in einer Sitzung folgende 
Zusammenstellung über die Jahresausgaben für die In- 
fahrthaltung eines Schiffes von 2400t dw. (in Kronen) 
vor: 


1913 1920 

Vorräte 11800 61500 
Maschinenstroms 4350 10000 
Deckstroms 6600 20500 
Gagen 22000 93000 
Versicherung, 24 000 104 500 
Verschiedenes 2 900 1 500 
Unterhaltung 750 -13500 
Burounkosten 800 3 200° 
i Zusammen: 73200 307700 

oder fur den Tag: 200 843 


Größe der nordischen Handelsflotten. 
Dänemark 729-Schiffe mit 770000 Brutto-Reg.-To. 
Schweden 1262 Schiffe mit 1023000 Brutto-Reg.-To. 
Norwegen 1756 Schiffe mif 2 126 000 Brutto-Reg.-To. 
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Industrie 


Inland. 


Die Firma Krupp in Essen errichtet in Ver- 
bindung mit dem Frankfurter Messeamt in Frankfurt ein 
großes modernes Geschäfts- und Meßgebäude, das 
auch anderen qroßindustriellen Werken Ausstellungs- 
raumlichkeiten bieten 
soll. Die Fırma Krupp 
wird darin eine stan? [i 
dige Zweigniederlas- 
sung einrichten. 


Industrieller Ka- 
pitalsbedarf. Nach 
der Statisthk der Fir- 
ma Stenger, Hoffmann 
& Co, Kommandit- 
gesellschaft Berlin- 
Essen, beträgt ım Mo- 
nat Januar 1921 die 
Beanspruchung des 
Kapitalmarktes durch 
neue Stammaktien, 
Vorzugsaktien und 
industrielle Obliga- 
tionen 1551 Mill. M 
nom. gegen 2016 Mill. 
Mim Dezember 1920 
und 767 Mill. M im 
Januar 1920. Im ein- 
zelnen entfallen auf 
Stammaktien 908 Mill. 
M (Januar 1920: 555 
Mill M), auf Vorzugs- 
aktien 247 Mill. M 
(76 Mill. M) und auf 
industrielle Obligati- 
onen 396 Mil. M 
(136 Mill. M). 


5,000,000 


(1901) 
2,617,539 

2,500,000 

Rohholzpreise. 

Seit ‚kurzem macht 

sich in den Staats- 

forsten der Beginn 
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Die Preisstelle der deutschen elektro- 
technischen Industrie hat in ihrer letzten Ta~ 
gung die Preise für elektrische Maschinen wiederum bis 
10% herabgesetzt. Bei Fabrikaten, bei denen die ge- 
stiegenen Löhne und Gehälter eine große Rolle spielen 
und bei denen Ermäßigungen der erforderlichen .Roh- 
stoffe und Halbfabrikate noch nicht eingetreten sind, 
konnten Preisabschläge nur in beschránktem Maße 
eintreten. Durch diesen Preisabschlag sind die Preise 
bei kleineren - und mittleren "Maschinen gegen den 

Höchststand um fast 
ein Drittel gesun- 
ken. Die elektro- 
technische : Industrie 
hat es vermieden, 
in Zeilen größter 
Warenknappheit den 
letzten erheblichen 
Steigerungen des 
Rohmaterials (Eisen, 
Porzellan usw.) zu 
folgen und sekt jekt 
die planmäßige Po- 
litik eines gesunden 
Abbaues der Preise 
fort. 


(1919 
7,144,549 


Deuische Kup- 
ferkäufe in Ame- 
rika. Aus New York 
wird gemeldet, daß 
der  —Kupferausfuhr- 
verein 40000 1 Kupfer 
verkauft habe, und 
zwar ‚wahrscheinlich 
nach Deutschland. Ein 

Bankenkonsortium 
hat sich bereit er- 
klar, diesen Trans- 
port zu finanzieren. 


Der Kupfer- 
blechverband 
hat den Grundpreis 
um 255 auf 2670 M 
erhöht. 

Der Preis fur 
80%, Ferroman- 


N ZC Pl 
A OI Pl 


eines Preisabbaues Y, 7 gan ist von 7150 M 

für Rundholz bemerk- Z EK EE EE auf6000M und fur 50°/, 

bar. Pie Holter | EDD D DE no Tonne and Wire 
wl LAT ITT UI IRIS 


schiedener die unbe- 
rechligte Steigerung 
der Rundholzpreise 
ab, und es istin Ost- 
preußen ein Holzver- 
kauf bereits ergeb- 
nislos verlaufen. In- 
folge dieser Erschei- 
nungen hat sich auch 
eine kürzlich staH- 
gefundene Versamm- 
lung der Sektion fur 
den Handel mit uber- 
seeischen Hölzern (Zweigverband des Vereins Ostdeutscher 
Holzhändler und Sägewerke) dahin ausgesprochen, daß 
vorläufig neue Richtpreise für den Verkauf des Schnitt- 
holzes im Sektionsgebiet nicht festgesetzt werden, so- 
lange nicht völlige Klarheit über die weitere Preisbe- 
messung am Rundholzmarkt bestehen wird. 


3 
ES 


Die Fahrzeugfabrik in Eisenach hai ‚in 
Eisenach eine große Eisengießerei errichtet, um das fur 
ihren Zweck erforderliche Eisenmaterial selbst herstellen 
zu können. Die mit allen modernen Einrichtungen ver- 
sehene Neuanlage wird baldigst den Betrieb aufnehmen. 


Welt - Tonnage 


Tonnage in Großbritannien 
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Brutto-Raumgehalt der von Stapel gelaufenen Handelsschiffe in der Welt von 1892—1920 


kung ab 1. Februar | 
ermäßigt worden. 


Die Arbeits- 
losıgkeitinden 
deutschen Fach- 
verbänden nach 
den Ziffern der ami- 
lichen Statistik ge- 
stallete sich folgen- 
dermaßen lauf 100 


+ 9 E oO 
D 
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Mitglieder kamen 
Arbeitslose‘: 

1920 1919 1920 1919 

Januar 34 6,6 Jul . 60 Ai 
Februar 29 6,0 August E 59 3,1 
Marz .. 19 39 September . 45 22 
April ae 19 352 Oktober 42 26 
Mai ui, 27 38 November 39 29 
Juni 39 25: Dezember . „ 41 29 


Die Uebersicht erfaßt lediglich die freien, christ- 
lichen und Hirsch-Dunckerschen Gewerkschaften, wäh- 
rend die große Zahl der unorganisierten Arbeiter unbe- 
rücksichtigt bleibt. ` 


ER 


Wm 0 7 


- Die Zahl der unterstützten Erwerbslosen hat sich 
erheblich vermehrt. Sie belief sich ohne Familienange- 
hörige am 1. Dezember auf 349382, am 1. Januar auf 
408 768, was eine Vermehrung um 59386 oder 17% be- 
deutet. NM d 

Besonderes Interesse’ verdient eine Uebersicht über 
‘die Arbeitslosigkeit in den acht größten Verbänden fur 
die Monate Oktober, November, Dezember 1920: 


Oktober November Dezember 


Metallarbeiter (G.) 3,8 4,1 3,5 
Metallarbeiter (Chr 2,2 1,1 1,0 
Textilarbeiter : 5,6 4,3 3,3 
Holzarbeiter . . 7,3 3,1 4,8 
Bauarbeiter FRE 38° 5,1 10,1 
Transporiarbeiter 3,7 4,3 3,9 
Fabrikarbeiter EENG 3,2 3,7 
Gemeinde u. Staalsarb. . 2,0 2,1 25 


Die höchste Arbeitslosenziffer zeigt hiernach der Bau- 
- arbeiterverband. In weitem Abstand folgen Holzar- 
beiter, Transportarbeiter, Fabrikarbeiter, Metallarbeiter 
(G), Textilarbeiter. Eine Abnahme der Arbeitslosigkeit 
tritt besonders auffallend beim Textilarbeiterverband 
hervor. Die rückläufige‘ Bewegung bei diesem Ver- 
barnde setzte schon im August 1920 ein. 


E Ausland. 


. Die englische Regierung hat die Auf- 
hebung der Kontrolle über die Kohlenverteilung und die 
Festsetzung der Kohlenpreise beschlossen. 


UeberdieEisenerz-, Kohlen- und Koks- 
gewrnnung in England und den Vereinig- 
ten Staaten im Jahre 1919 liegen jetzt folgende Ab- 
schlußzahlen vor: 


1919 1918 

England: ‚4 t 

Eisenerz 12 450 262 14 846 841 

Kohle 233 455 989 ° 231 392 632 

Koks | . 19 737 484 21 403 428 
Vereinigte Staaten: 

Eisenerz 61 433 456 70 772 810 

Kohle 493 749951 615 267 057 

Koks 40 661 163 51 236 614 


_ Die Roheisenerzeugung in England in ihrer Gesamt- 
heit stellt sich in den Jahren 1918 und 1919 folgender- 
maßen dar: 


1919 1918 
f t 
Roheisenerzeugung 7536 079 9 253 102 
Eisenerzverbrauch 19 348 980 22 904 760 
Kohlenverbrauch 2 346 540 2 648 549 
Koksverbrauch 9 534 486 11 467 267 


Herabsetzung der Kohlenpreise in 
Italien. Die Generaldirektion der italienischen 
Staatsbahnen hat neuerdings die Preise für die an die 
Industrie abzugebende Kohle wesentlich herabgesetzt. 
Für deutsche Dampfkohle wird der Preis von 550 auf 
480 Lire, für deutsche Gaskohle von 530 auf 160 Lire, 
tur westfälischen Hiittenkoks von 760 auf 560 Lire für 
oberschlesischen von 720 auf 600 Lire herabgesetzt. Bel- 
gische Kohle wird nunmehr um 420 Lire und englischer 
Anthrazit um 600 Lire je Tonne abgegeben. 


Herabsetzung der Eisenpreise in Böh- 
men. Die Eisenwerke der Tschecho-Slowakei haben 
die Eisenpreise um durchschnittlich 50 Kr. herabgesetzt 
weil die Regierung auf die Kuxensteuer verzichtet. ` ` 


Der Rohpeitoleumpreis in Pennsyl- 
vania ist auf 5 $ pro Faß herabgesetzt worden. Man 


erwartet eine Einschränkung des Betriebes der Oel- . 
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felder, wenn die allgemeinen Betriebsunkosten nicht er- 
heblich eingeschränkt werden können. In Oklahama 
wurden bereits Maßnahmen zur- Betriebsemschrankung 
getroffen. 


Besserung der Wirtschaftslage der 
Vereinigten Staaten. Der Monaisbericht der 
Federal Reserve Board stellt fest, daß die wirtschaft- 
liche Lage sich gebessert hat. Es bleiben jedoch immer 
noch 3473000 Arbeitslose. In gewissen Bezirken hat 
sich die Lage der Textilindustrie gebessert. 


Handelsschiff - Normen - Ausschuß 
(H. N. A). (Verlegung der Geschäftsführung und gleich- 
zeitige Neuordnung in der Normen-Schriftleitung des 
H.N.AJ Im Laufe des ersten Quartals des Jahres 1921 
wird der Sitz der Geschäftsführung des Handelsschiff- 
Normen-Ausschusses nach Hamburg verlegt. 


Die bisher nebenberuflich ausgeubte Tätigkeit des 
Geschäftsführers wird unter Zustimmung des Vereins 
deutscher Schiffswerften zu einer hauptamitlichen und 
mit der des Normenschrifileiters in der Person des 
Herrn Dipl.-Ing. Zubl’in vereinigt. Die Geschäftsstelle 
erhält ihre Unterkunft im Schriftleitungsgebäude der 
Zeitschrift „Werft und Reederei“, welcher Herr Zubin 


- im übrigen seit dem 1. Januar 1921 als maschinentech- 


nisches Mitglied beigetreten ist. 


Die Drucklegungsarbeiten der H.N.A.-Normen- 
blatter werden nach wie vor vom Normenburo der Fried. 
Krupp A.-G. Germaniawerft, Kiel-Gaarden, erled:gt. In 
der Uebergangsze.t bis zum 1. April bleiben die Bremer- 
havener Adresse des Geschäftsführers und die Kieler 
Adresse des Normenschriftleiters unverändert. 


Normenblätiter des Handelsschiff- 
Normen-Ausschusses (H. N.A.). Aufgestellt fur 
die Zeit vom 27. August 1920 b:s 16. Dezember 1920 von 
der Fried. Krupp A.-G. German’awerft, Normen-Ab- 
teilung, Krel-Gaarden. Geschäftsstelle des Handels- 
schifi-Normen-Ausschusses: D'pl.-Ing. Zublin, Bremer- 
haven, BogenstraBe 17. Verlag der Normenblatter: 
Julius Springer, Berlin W. 9, Linkstraße 23-24. 


Bisherige Veroffent chungen: 1919: Hefte 22, 24 


und 3, 1920: Hefte 12 33 und 5. 


Laufende Veröffentlichungen von Normenblättern 
nebst Erläuterungen finden in der Ze‘ischrift „Werft und 
Reederei’, Organ des  Handelsschiff-Normen-Aus- 
schusses, statt. 


Seit dem 28. August 1920 sind folgende vom Haupt- 
ausschuß angenommene Normenblätter im Drucker- 
schienen: 


Fur Maschinenbau: 
Benennung 
Einheits-Splinte und Drähte. 
E'nheits-Kronenmultern. 


Für Schiffbau: 


Emzel-Rollenklampe, fre:stehend. 
Einzel-Rollenklampe mit Bügel. 
Bockleitrolle, hoch. 

Bockleitrolle, niedrig. 
Reel'ngklampen. ' 
Reel'ngklampen. 

Schalkklampe, gepreBi. 
Handgriff und Ring fur Lukendeckel. 
Zurrbügel. 

Zurrbügel. 

Ruder-Schlagmutter. 


Bezeichnung 
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Für Elektrotechnik: Í 
Bezeichnung Benennung . - g - 
Bel. 10 Beleuchtungskörper. Handlampe.: . Wa. 12 Kee ie SESCH 
Bel. 28 Beleuchtungskörper. Steh- und Wandlampe. och ichie Türen. Schließ- 
11. 10 Leitungsteile. S’cherungs-Schraubstöpsel und VO = 8 
Paßschrauben mit Durchmesser-Abstufung. Wad. 13 0 un Dr 
Lt. 11 Leitungsteile. Sicherungs-Schraubstöpsel und a Sr Le 
Paßschrauben mit Durchmesser-Abstufung. schluß „A für Klapptüren. 
Lt. 12 Letungstele. S: cherungs-Schraubstöpsel und Wad. 14 Wasserdichie ~ und spritz- 
Paßschrauben mit Durchmesser-Abstufung. i wasserdichte ‚Türen. Ver- 
' 14.13 Le'tungsteile. Sicherungs-Schraubstöpsel und schlug „B” fur Klappfüren. 
Paßschrauben mit Durchmesser-Abstufung. Wd 15 Wasserdichte und spritz- 
Li. 31 Leitungsteille. Kabel und Leitungen. wasserdichte Türen. Ver- 
Lt. 32 Leitungsteille. Einadriges RAID schlug „C” fur Klappturen. i 
Gummibleikabel. Wd. 16 Wasserdichte und spritz- 
11.33 Leitungsteille. Zwei- und eh ges een: wasserdichte Türen. Ver- 
bandbewehrtes Gummibleikabel. schluß „D” für Klappiúren. Blohm & Voß, 
Lt. 34 ae eısenbandbewehrtes Wd.17 Wasserdichte und spritz- { Hamburg 
dichte Türen. Ver- 
1.35 Late, Versele Gummiaderschmur und  , (E Ei Wen" 
1}. 36 Leitungsteile. Zweiadrige Handlampenleitung le Kees und spriiz- |, 
und verseilter Fernsprech- und Klingel- wasserdichte Türen. Einzel- 
leitungsdraht. a eS Verschlusse der 
© Vom Hauptausschuß angenommen, aber noch Wd. 19 Wasserdichte und spritz- 
nichtim Druck erschienen: wasserdichte Türen. Einzel- j 
Eir Masci renbaan GC E die Verschlüsse der 
Vorläufige Blätter ek | 
Bezeichnung DEDERNUNG zu beziehen von: Wd.51 Wasserdichter Lukenverschluß, 
A.20 Rohrleitungsfarben für Ma- Vulcan-Werke, - klappbar. ' 
schinenbau. Hamburg u. Wd. 52 Wasserdichter Lukenverschluß, 
SEN A.-G. seitlich klappbar.‘ 
amburg 
V.32 HD.-Ventile von 20—100 I. N. Blohm A Voß, Fur Hılfsmaschinenbau: 
Deckel fur StahlguB oder Hamburg : Vorläufige Blätter 
Rotguß. Bezeichnung penennung zu beziehen von : 
Für Schiffbau: Ru.-M, 1 N u für Ruder- an 
Bezeichnung Benennung a T nische 
Bt 13 Einsteckschloß. ` au = 
Bt. 17 SchlieBblech, Schlüsselsch’ld, |' Hanba u 
Schlussel und Drücker. A = 
Bt. 31 Sicherheits-Einsteckschloß mit Fur Elekirotechnik: 
eingebautem Nachtrregel fu : Vorläufige Blält 
Kamen es; Ze ee = von: 
Bt. 42 Sicherheits - E'nlaßschloß für{ Danzig E.M. 1 Elektrische Maschinen. Ipae 
vorschlagende Türen. übersicht, Technische Bedin- 
Bt. 46 Sicherheits - Stangenschloß für f gungen. Schiffs-In - 
Möbel. ` ` | F.M. 2. Elektrische Maschinen. Gene- er 
Bt. 47 Sch:ebetur-EmsteckschloB. ratoren bis 15 kW. ME Bre 
DI 73 Kleiderhaken, klappbar. E.M. 3 Elektrische Maschinen. Gene- jemen 
Ku. 1 a, Hauptangaben. ratoren von 20-100 kW. 
Ku. 2 Schifisherd fur 15 Personen. FM 1 chhu: klei. E 
Kü. 3 Schffsherd für 16 bis 25 = a SEE... © 
sonen. S EN 
Kü. 4 Schiffsherd für 20 bis 35 Per- F.M. 2 a. fur kleine Akku- 
sonen. " f 
Kü. 5 Schiffsherd für-30'bis 50 Per- Ke F.M. 3 Lautternsprech - Schaltbilder 
sonen. Gecici und Verłteilerkasten. 
kü. 6 Schiffsherd für 45 bis 70 Per- Í miünde F.M. 4 AE und Gehäuse für Laut- ee & 
sonen. ernsprechapparate. 
Ku. 10 Schiffsherde Ku. 2-6. Bau- F.M. 5 Handfernsprecher und Hand- | Werner- 
ausführung. S | Bor : werk, SS 
ku 11 Sch’ffsherde, Einzelteile. en 
Ki 12 Sch’fisherde, Einzelteile. Fe ee 
Kü. 13 Schffsherde, Einzelteile. Weckerschälen p 
Lg. Ai Hangerband fur Schwerguf. a Weser, FM. 7 Wasserdichter i Membran = 
remen M. i i > S - A 
Wd. 10 Wasserdichte Türen. Form der Ä Druckknopf. Einzelteile. J 
Türen und Anordnung der L. 49 Leitungsteile. Schaltbilder für Hanseatische 
Beschläge. Blohm « Vof, Hauptschalttafeln. Siemens- 
Wd 11 Spritzwasserdichie Türen. Form Hamburg Schuckert- 
der Türen und. Anordnung : Werke, . 
der Beschläge. Hamburg: 
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BEE Verschiedenes 
ee er per re 
Die Errichtung eines Schleppbassins 
ist in Holland geplant. Von der Regierung ist eine Kom- 
mission zu diesem' Zweck eingeseizt worden, die jetz! 
ihren Bericht erstattet hat. Sie schlagi ein Bassin von 
200m Länge, 12,50m Breite und 6m Tiefe vor. 
- Die „2. elektris@he Woche“ findet in der 
Zeit vom 29. Mai bis 4. Juni d. J. in Essen statt. Diese 
Veranstaltung, bei welcher alle größeren Verbände und 
Körperschaften der elektrotechnischen Welt Deutsch- 
lands — etwa zwölf an der Zahl — unter Führung des 
Verbandes Deutscher Elektrotechniker gemeinschaftlich 
ihre Tagungen abhalten, fand im vorigen Jahre zum 
ersten Male in Hannover statt und hat dort allgemeinen 
Beifall gefunden. In diesem Jahre Wollen sich die deut- 
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schen Elektrotechniker auf  rheinisch-westfalischem 
Boden treffen, um die engen wechselseitigen Be- 
ziehungen zwischen diesem zurzeit wichtigsten deut- 
schen Wirtschaftsgebiet und der Elektrotechnik ge- 
bührend hervorzuheben. Eine besondere Anziehungs- 
kraft für alle am Wiederaufbau und der technischen 
Fortentwicklung interessierten Kreise wird. die «Fagung 
dadurch erhalten, daß in Verbindung mit’ ihr im "Essen 
eine etwa drei Wochen dauernde Ausstellung elektro- 
technischer Erzeugnisse stalifinden soll. Die Ausstel- 
lung soll im Sinne der Tagung ın erster Linie die Richt- 
linien zeigen, in denen sich die Entwicklung der elektro- 
technik zurzeit bewegt; sie soll also unter Ausscheidung 
des Normalen, Altbekannten das Neueste bringen, was 
noch nicht Allgemeingui der elektrotechnischen Welt ge- 
worden ist. Für patentrechtlichen Schutz wird gesorgt. 
Die näheren Bedingungen sind von der Ausstellungs- 
teitung (Elektrotechnischer Verein des Rheinisch-West- 
falischen Industriebezirks, Abteilung Verkehrsverein, 
Essen, Handelshof) zu erfahren. 


Inland. 
Kapitalserhohung: 
Emder Reederei A.-G. Hamburg, auf 65 Mill. M. 
Dampfkessel- und Gasometerfabrik vorm. A. Wilke € 
Comp., um 2.6 auf 5 Mill. M. 
Bergisch-Märkische Industrie-Ges., 
18 Mill. M. 
Hedwigshütte, Stettin, um 5 auf 12 Mill. M. 
Gebr. Körting A.-G., Linden b. Hannover, 
37 Mill. M. 


Barmen, um 12 auf 


um 12 auf 


‚Vereinigte deutsche Nickel-Werke A.-G., „Schwerte, um 


8 auf 23 Mill. M. 


Divıdenden: 


Voltohm, Seil- und Kabelwerke A.-G, Frankfurt a. NM. 
30:% 130, 15, 15, 25 9). 

Reederei der Saale-Schiffer A.-G,, Halle, 25% 
5, 0, 0 9%). 

Lindener Eisen- und Stahlwerke A.-G., Hannover-Lin- 
den, 30 % (10, 30, 30, 30%). 

A.-G. für Verkehrswesen, Berlin, 30% 20% + 15% 
Bonus [0 %). 


(15, 


Reiherstieg Schiffswerfte und Ma- 
schinenfabrik in Hamburg. In dem Prospekt 
auf Grund dessen 4 Mill. M neue ab 1. Juli 1920 dividen- 
denberechtigte Aktien zum Handel und zur Notiz an der 
Hamburger Börse zugelassen sind, bemerkt die Verwal- 
tung u. a.: Die Werftanlagen und Fabriken der Gesell- 
schaft befinden sich sämtlich auf gepachietem Staats- 
grund auf dem Kleinen Grasbrook und Steinwärder. Die 
daruber mit der Finanzdeputalion abgeschlossenen 
Dachivertrage laufen bis Ende des Jahres 1940.” Das 
gesamte Terrain umfaßt etwa 130000 qm. Die Gesell- 
schaft besit7+ vier große Schwimmdocks von zusammen 
43500 t und ein Trockendock von 50001 Tragfähigkeit. 
Die Zahl der Arbeiter und Angestellten betragt gegen- 
wärtig 3100. Bei dem Wiederaufbau der deutschen 
Handelsflotte: ist auch die Reiherstieg Schiffswerfle und 
Maschinenfabrik durch eine Anzahl Neubauten be- 
fett wodurch das Arbeitsprogramm fur die nächsten 
Jahre in großen Zugen festgelegt ist. [Fur 1919/20 ge- 
rangig eine Dividende von 107 zur Verteilung.) 


Reederei von]. Tideman & Co. A.-G. (in 
in Bremen.- Eine am 7. Januar 
1921 gezogene Bilanz schließt mit einem Rohgewinn 
von “495000 M aus der eng ger Geschäftsan- 


i Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


$ Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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teile der Reederei von J. Tideman & Co. G.m.b.H. an 
die Mineralölwerke Albrecht & Co. G.m.b.H. in Bre- 
men, die dadurch die alleinige Gesellschafterin der 
Reederei von J). Tideman & Co. G.m.b.H. wird. Nach 
Abzug von 10000 M für Stempel und Kosten des Ueber- 
trages sowie 50000 M für Steuern ergibt sich ein Rein- 
gewinn von 435000 M. Die Bilanz enthält als Soll- 
posten: Debitoren 600000 M, lUleberteuerungsberechti- 
gung 400000 M, zahlbar von den Mineralölwerken Al- 
brecht & Co. G.m.b.H., Hamburg, an die Liguidations- 
cesellschaft gegen Hingabe aller Rechte und Ansprüche 
die sich aus der Beschlagnahme des Schiffes „Chile“ 
durch die engl'sche Regierung und den Verlust dieses 
Schiffes durch Strandung ergeben, falls das Reich die 
Ueberteuerungsberechtigung anerkennen sollte. Die 
Dassivseite fuhrt auf: Aktienkapitalkonto 105000 M, 
Vortrag für Ueberteuerungsberechtigung 400000 M, 
Vortrag fur Stempel, Kosten und Steuern 60000 M. Die 
Gesellschaft schlagt vor, nach Abzug von 17% % Ge, 
winnanteil an Aufsichtsrat und Liquidator, für 350 Ak- 
Den je 1340 M, an die Aktionäre zu verteilen und den 
Rest von 387,50 M vorzulragen. Die Gesellschaft ist 


. der Meinung, daß für das Schiff „Chile“ die Ueber- 


teuerungsberechtigung nicht verweigert werden kann; 
die Frage unterliegt zurzeit dem Reichsjustizministerium 
ın Berlin. 


Die Hamburg-Amerika Linie beruft zum 
24. Februar die ao. G.-V. ein, die satzungsgemäß die in 
der Versammlung vom 11. Januar gefaßten Beschlüsse 
noch einmal genehmigen muß. In jener Versammlung 


‘wurde die Schaffung von m Mill. M Vorzugsaktien be- 


schlossen. 


Lloyd-Luftverkehr Sablatnig G.m.b.H, 
Mit dem Sitze in Berlin und mit einem Stammkapital 
von 3000000 M ist von der „Lloyd Lufidienst G. m. b. H.“ 
in Bremen und der ,Sablatnig Flugzeugbau G. m. b. H.“ 
in Berlin die Lloyd-Lufiverkehr Sablatnıg G. m. b. H. ge- 
grundet worden. 


Gebr. Vetter Reederei Aktiengesell- 
schaft, Frankfurt a. M. Einer am 22. Februar 
stafffindenden außerordentichen Generalversammlung 
wird die Umwandlung der bisherigen 200 Stück auf den 
Inhaber lautenden Aktien der Gesellschaft in auf den 
Namen lautenden Vorzugsakhen ' und Erhöhung des 
Grundkapitals der Gesellschaft um 1050000 M auf 
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1250000 M vorgeschlagen durch Ausgabe von 50 auf 
den Namen lautenden, vom 1. Januar 1921 ab dividen- 
denberechtigten 5%igen Vorzugsaktien und von 1000 
vom 1. Januar 1922 ab dividendenberechtigten Inhaber- 
akhen. Die neuen 50 Stück Vorzugsaktien sowie die 
auszugebenden 1000 Stück Stammaktien werden zum 
Kurse von 110%: ausgegeben und sind sofort voll ein- 
zuzahlen. 


Außerdem soll eine 6 % Obligations-Anleihe in Höhe 
von 11,25 Mill. M ausqegeben werden. 


Die a-o. Gewerkenversammlung der 
Gewerkschaft Vereinigte 
der Große, ermächtigte den Grubenvorstand zum 
Abschluß eines Betriebs- und  Interessen-Gemein- 
schafisvertrages mit der Firma Krupp auf die Dauer von 
50 Jahren. Nach dem Vertrag übernimmt die Firma 
Krupp den Betrieb der Gewerkschaft. Die Gewerken 
erhalten eine Enischädigung, die sich in den ersten 
10 Jahren auf jährlich 11000 M pro Kux beläuft und bei 
Ueberschüussen der Gewerkschaft daruber hinaus noch 
50 %. des Mehrbetrages. Vom 11. bis 15. Jahre beträgt 
die Mindestvergutung 8000 M pro Kux und Jahr bei einer 
Krupp-Dividende über 8%, für jedes weitere Prozent 
1000 M pro Kux und Jahr. Vom 16. Jahr ab wird für 
jedes Prozent Krupp-Dividende eine Ausbeute von 
1000 M pro Kux und Jahr gewahrt Außerdem hat sich 
die Firma Krupp bereit erklärt, vom 16. Jahre ab jährlich 
1 Mill. M aus dem Reinertrag der Gewerkschaft zurück- 
zustellen. Dieser Fonds mit Zins und Zinseszinsen ver- 
bleibt bei einer Aufhebung des Vertrages bei der Ge- 
werkschaft. Bei einer Auflösung des Vertrages mussen 
die von der Firma Krupp zur Verfügung gestellten Mittel 
zum Ausbau der Anlagen mit 6% Zinsen zurückgezahlt 
werden. Neuanlagen verbleiben indessen der Gewerk- 
schaft. In den Grubenvorstand wurden sechs Vertreter 
der Firma Krupp gewählt, so daß Krupp jetzt über die 
Mehrheit im Grubenvorstand verfugt. 


Dusseldorf-Ratinger Rohrenkessel- 
fabrik vorm. Dürr & Co. Die ao. G.-V. beschloß 
die Erhöhung des bisher 3 Mill. betragenden Aktien- 
kapitals auf 7,6 Mill. M durch Ausgabe von 3 Mill M 
Stammaktien und 1,6 Mill. M 6%igen mit 25% einzu- 
zahlende Vorzugsaktien mit dreifachem Stimmrecht. Die 
neuen Stammaktien werden von der Dresdner Bank zu 
123 % übernommen und den alten Aktionaren zu 130 % 
angeboten. Die angekündigte Berliner Opposition war 
in der G.-V. nicht erschienen. Die Vorzugsaktien gehen 
ebenfalls an die Dresdner Bank für ein Konsortium 
über. Der Auftragsbestand übersteigt bei weitem den 
vorjährıgen und bietet Beschäftigung bis 1922. Die Di- 
vidende wird voraussichtlich hoher werden. 


Deutsche Babcock u. Wilcox-Dampl- 
kessel-Werke A.-G. in Berlin. Die G.-V. setzte 
die sofort zahlbare Dividende auf 20% einschließlich 
7% '%. Sondervergutung D V. 121% %) fest. Endlich be- 
schloß die OGN das Grundkapital zwecks Stärkung 
der Betriebsmittel um 5 auf 10 Mill. M zu erhöhen. Die 
neuen Aktien, die vom 1. Ok 
vidende teilnehmen, werden von einem Konsortium unter 
Führung der Deutschen Bank zu pafi zuzüglich aller 
Kosten mit der Verpflichtung ubernommen, sie den Be- 
sitzern alter Aktien zum Kurse von 113% im Verhältnis 
von 1 zu 1 zum Bezuge anzubieten. Ueber das Ge- 
schäft im neuen Jahre teilte die Verwaltung mit, daß 
die Gesellschaft in allen Abteilungen zurzeit gut be- 
schäftigt sei und daß, wenn keine unvorhergesehenen 
Ereignisse einträten, auch fur das laufende Jahr ein be- 
friedigendes Ergebnis ın Aussicht genommen werden 
könne. WE? 

Die Rheinischen E E berufen auf 
den 25. Februar eine ao. G.-V. zur Beschlußfassung 
über den Interessengemeinschafisvertrag mit Arenberg. 
In dieser Versammlung wird die Verwaltung außerdem 
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ber 1920 ab an der Di- ' 
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beantragen, das Aktienkapital von 65 um 55 auf 120 Mil- 
lonen Mark zu erhöhen. Die jungen Aktien werden: für 
das laufende Geschäftsjahr 1920/21 mit halber Divi- 
dendenberechtigung ausgestattet. In der Interessenge- 
meinschaft, deren Führung bei Rheinstahl liegt, bleibt 
bis zur Fusion die Selbständigkeit der beiden Gesell- 
schaften gewahrt. Von den fünf Aufsichtsräten von 
Arenberg treten auch die beien noch nicht im Aufsichis- 
rat der Rhein. Stahlwerke befindlichen Herren in deren 
Aufsichtsrat ein. Dafür werden drei Herren des Auf- 
sichisrates und der Vorsitzende des Vorstandes der 
Rhein. Stahlwerke in den Aufsichtsrat von Arenberg zu- 
gewahlt. Ebenso findet ein Austausch unter den beider- 
seitigen Vorstandsmitgliedern statt. 


Neue Aktiengründung. Mit dem Sitz in Vil- 
lingen (Baden) wurde die Kaltwalzwerk A.-G. mit einem 
Kapital von 3 Mill. M gegründet. 


Eisenwerk Kraft A.-G. in Berlin Die Ver- 
waliung beruft eine außerordentliche Generalversamm- 
lung ein, auf deren Tagesordnung als einziger Punkt 
die Neuwahl des Aufsichtsrates sieht, was auf den Er- 
werb der Aktenmajoritát durch die Fa. Gebr. Stumm G. 
m. b. H. zurückzuführen ist. Mit einem Rücktritt des 
gesamten alten Aufsichtsrates ist daher zu rechnen. 
Die neuen Mitglieder werden wohl der Mehrzahl nach 
aus Vertretern der Firma Gebr. Stumm bestehen. 


Daimler Motoren-Gesellschaft Von 
dem Erlös der neuen 100 Mill. M. Aktien dienen etwa 50 
Mill. M. zur Ablösung der Bankkredite. Die neuen Ak- 
hen werden von einem Konsortium unter Führung der 
Deutschen Bank den alten Aktionären zu etwa 125% 
angeboten werden. Mit der Kapitalsvermehrung ist nicht 
eine Zusammenschlußtransaktion verbunden. In den 
Aufsichtsrat soll der Direktor der Deutschen Bank, Dr. 
v. Stauß aewählt werden. 


Die Gelsenkirchener Bergwerks-Ge- 
sellschaft wird im kommenden Frühjahr den Sitz 
ihrer Verwaliung nach Essen verlegen. 


Vereinigte Schrott- und Eisenwerke 
G. m. b. H, Teltow bei Berlin. Unter Mitwirkung 
der Metallbank und meltallurgischen Gesellschaft A.-G., 
Frankfurt a. M., der Firma M. Stern, EisengroBhandlung, 
Gelsenkirchen, und der Nordflugzeugwerke m. b. H. 
Flugzeugbau, Holz- und Metallbearbeitung wurde zu 
Teltow, ein neues Unternehmen zu Teltow bei Berlin 
unter vorstehender Firma ins Leben gerufen. Gegen- 
stand des Unternehmens ist die fabrikmäßige Gewin- 
nung von Nutzeisen, Eisen- und Metallschrott, die Ver- 
wertung dieser Produkte sowie die Beteiligung an ähn- 
lichen Unternehmungen. 


Der Stinneskonzern errichtete ın Königs- 
berg eine neue G. m. b. H unter der Firma OstpreuBi- 
sche Maschinen-Gesellschaft. 


A.-G. fur Verkehrswesen in Berlin. Die 
Eıngange an Dividenden, Zinsen und Provisionen im 3 
schäftsjahre 1920 beliefen sich auf 1,25 Mill. M. U. V. 
682 525 M.). Aus Effektenverkäufen wurden 7,87 (2,26) 
Mill. M. erzielt, so daß einschließlich des Gewinnvorira- 
ges aus 1919 in Höhe von 236377 M. ein BruHogewinn 
von 9,36 (3,01) Mill. M. vorhanden ist. Dagegen bean- 
spruchten Handlungsunkosten und Steuern 1,37 Mill. M. 
(257732 ML Zinsen auf Teilschuldverschreibunger 
232010 M. (237375 M) Die Tilgung der letzteren ein- 
schließlich des Aufgeldes verursachte eine Ausgabe von 
121 540 M: (116 390 M.). die Talonsteuer eine solche von 
79000 M. (26 000.), so daß"einReingewinn verbleibat vor 
7,55 (2,37) Mill. M. ‘Hieraus erhalten die Aktionäre 30% 
(i. V. 20 %)-Dividende und 15 9%. (0) Bonus, was zusam- 
men einen Betrag von 4%. Mill. M. erfordert. Die Tan- 
theme des-Aufsichtsrats beträgt 356 522 M. (139 130 Mi 
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dem Reservefonds Il werden 2,4 Mill. M. überwiesen und 
endlich 298 029 M. auf neue Rechnung vorgelragen. 

Der Geschäftsbericht führt aus, daß die Firma Lenz & 
Co., welche mit der A.-G. für Verkehrswesen durch 
Interessengemeinschaft verbunden ist, im Berichtsjahre 
im ganzen befriedigend gearbeitet hat. Für 1919 hat die 
Firma keine Ausschütting- an die Verkehrswesen-A.-G. 
gemacht. Die Ostdeutsche Eisenbahn-Gesellschaft, 
deren sämtliche Anteile im Besitze der Verkehrswesen- 
A.-G, sind, ist zwecks Sanierung der von ihr betriebe- 
nen, besonders notleidenden ost- und wesipreuBischen 
Kleinbahnen mit den beteiligten öffentlichen Körper- 
schaften in aussichtsvolle Verhandlungen getreten. Die 
Gesellschaft konnte fur 1919 keine Dividende ausschüf- 
ten und auch für das abgelaufene Jahr ohne Ueber- 
schüsse bleiben. Die A.-G. für Verkehrswesen 'hat im 
Berichisjahre die restlichen Anteile der Deutschen Ko- 
lonial-Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft er- 
worben und verfügt nunmehr über deren sämtliche An- 
teile von 4 Mill. M. Die Koloniale Bergbau-Gesellschaft 
m. b. H., die Gesellschaft für Kolonialwerte m. b. H. und 
die Lüderitzbuchter Elektrizitats-Gesellschaft m. b. H. 
haben ihr Besitztum und ihre Rechte an die Consolida- 
ted Diamond Mines of South West Africa verkauft. Auf 
den Anteil am Verkaufserlös der Kolonialen Bergbau- 
Gesellschaft m. d. H. hat die A.-G. für Verkehrswesen 
einen zinsfreien Vorschuß erhalten. Die Abschlüsse der 
vorgenannten Gesellschaften fur 1918 und 1919 stehen 
‚noch aus. 

‚In der Bilanz sind Effekten mit 8,36 G. V. 9,38) Mill. 
Mark aufgeführt. Die Beteiligung an der Deutschen 
Kolonial-Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft und 
an der Firma Lenz & Co. G. m. b. H. steht mit 5,43 (5,18) 
Mill. M. zu Buche. Debitoren werden mit 16,83 Mill. M. 
und Barbestände, Bankgutfhaben und unverzinsliche 
Reichsschatzanweisungen mit 17,69 Mill. M. aufgeführt 
D V. nur 5,34 Mill. M. Guthaben). Die laufenden Ver- 
bindlichkeiten .einschließlich Verreehnungskonten be- 
tragen 25,15 Mill. M. (0). 


Gelsenkirchener Bergwerks-A.-G. In- 
folge Verlegung des Geschäftsjahres der Gesellschaft 
auf den 30. September legt die Verwaltung jetzt fur die 
9 Monate umfassende Geschäftsperiode — vom 1. Ja- 
nuar bis 30. September 1920 — ihren Rechenschaftsbe- 
richt vor. Das finanzielle Ergebnis dieses Zeitabschnit- 
tes ist von uns bereits milgetelt. Es ergibt sich em 
Reingewinn von 13091 974 M, woraus 9% Dividende 
auf 130 Mill. M Aktienkapital 111% auf 188 Mill. M) 
verteilt und 977 081 (628 489) M auf neue Rechnung vor- 
getragen werden. 

Zur Beurteilung der Gewinn und Dividende betref- 
fenden Zahlen macht die Verwaltung in ihrem Rechen- 
schaftsbericht auf die ungeheure Geldentwertung auf- 
merksam, bei deren Berücksichtigung, namentlich ım 
Hinblick auf die in der Bilanz für die Anlagen erschei- 
nenden reinen Goldwerte, sowohl der Gewinn als auch 
die Dividende im Vergleich zu den Friedenszahlen als 


gering zu beirachten seien, während auf der anderen ' 


Seile die Ausgäbeziffern eine gewaltige Steigerung er- 


fahren hätten. Zu dem Abschluß des Interessengemein-: 


schafisvertrages mit der Deutsch-Luxemburgischen 
Bergwerks- und Hülten-A.-G. bemerkt die Verwaltung, 
daß diese Transaktion eine Ergänzung bedeutete, deren 
Notwendigkeit sich nach dem Ausscheiden der Aache- 


ner und Luxemburger Werke aus dem Besitz der Ge- ' 
Ueber den Verkauf’ 


sellschaft fühlbar gemacht habe. 
der Aachener und. Luxemburger Werke sei im, abge- 
laufenen Jahr Abrechnung erfolgt. Für die der Liqui- 
dation in Lothringen anheimgefallenen Werke habe das 
Reich Vorschüsse gezahlt, die bestimmungsgemäß dem 
Wiederaufbau und insbesondere der Hebung‘ der Koh- 
lenforderung gewidmet worden seien. Im. einzelnen 
bemerkt die Verwaltung u. a, daß in der Bergwerks- 
Abteilung gegen das. Vorjahr eine Förderungszunahme 
von 20% aufweisen. Die Preise für Nebenerzeugnisse 
seien den gestiegenen Selbsikosten angepaßt worden. 
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In der Schalker Abteilung konnten in Gelsenkirchen von 
7 Oefen 4 Oefen betrieben werden. Auf Hütte Vulkan 
seien von 3 Oefen 2 Oefen mil geringeren Unierbre- 
chungen im Feuer gewesen. Die Roheisenerzeugung 
konnte ohne Schwierigkeiten abgesetzt werden. Die 
Nachfrage in Roheisen sei stürmisch gewesen und 
bleibe größer als die mögliche Erzeugung. Die Roöh- 
renwerke in Düsseldorf arbeiteten zufriedenstellend. 
Die am 1. Juli 1919 stillgesetzte Hochofenanlage in 
Hüsten konnte auch im Berichtsjahre nicht in Betrieb 
genommen werden, weil die erforderlichen Brennstoff- 
mengen nicht zur Verfügung standen. Der Betrieb des 
Stahlwerkes und der Blechwalzwerke in Husten und 
Bruchhausen sowie des Profileisenwalzwerks in Soest 
sn in seiiherigem Umfange aufrecht erhalten wer- 
en. 


Nach der Bilanz stehen u. a. zu Buche: Anlage- 


werte Bergwerks-Abteilung, Schalker Abteilung und 


Düsseldorfer Abteilung mit insgesamt 133 816 757 M. 
(Im Vorjahr Bergwerks- und Hutten-Abteilung und 
Aachener Hutten-Verein einschließlich Düsseldorfer 
Abteilung 207248934 M), Beteiligungen bei anderen 
Gesellschaften mit 43369940 (43582206) M, Wert- 
papiere mit 128 288 536 (15 215554) M, Bankguthaben mit 
118 668 273 (18 935 831) M und sonstige Außenstände mit 
458 863 595 (265 266 434) M. Unter Verpflichtungen er- 
scheinen Gläubiger mit 651 709 196 (291 466 504) M. 


Feierschichtenim Saarrevier. Die Ver- 
waltungsbehorde der Saargruben hat bestimmt, dab am 
12. Februar eine weitere Feierschicht fur die Beleg- 
schaften der Saargruben eintritt. 


Ausland. 


Zu den Schwierigkeiten der Ford- 
schen Automobilfabriken erfährt „Politiken“ 
aus London, daß Ford selbst nach New York gereist ist, 
um zu versuchen, die zur Aufrechterhaltung der Fabri- 
ken erforderlichen Anleihen in Höhe von 15—17 Mill. 
Did Sterl. aufzunehmen. Dieser Betrag soll jedoch be 
weitem nicht ausreichen, um die Schwierigkeiten zu be- 
seitigen. In der Wallstreet ist man der Ansicht, daß 
hierzu 25 Mill. Did Sterl. erforderlich seien. Ford 
schuldet allein verschiedenen Banken 7 Mill. Did Sterl., 
seine Steuer soll 11 Mill. Pfd. Sterl. betragen. 


In den Fordfabriken ist die Arbeit teilweise wieder 
aufgenommen worden. Die tägliche Arbeitsleistung be- 
tragt 1500 Wagen gegen 4000 Wagen taglich bei norma- 
ler Arbeit. 


Bücherbesprechungen 


Menzel, E, Das Härten Schweißen und 
Lötenvon StahlundEisen. Nebst vielen Re- 
zepten für praktische Hilfsmittel. Mit 15 Abbildungen. 
3. Auflage, vollständig 'neu ‚bearbeitet "von G. 
S ön. Verlag Carl Pataky, Berlin W.35. Preis 
8 Mark. 


Das uns vorliegende Werk unterscheidet sich ge- 
gen die vorige Auflage vorteilhaft darin, daB es auf 


- das Wesen der Materie, die Eisen- und Stahlbearbei- 


tung in ihren mannigfachen Stadien eingeht, ohne aber 
mehr als notwendig zu sagen. Dadurch wird die Kürze 
zur Würze. Das Buch ist in eine Reihe Einzelabschnitte 
zerlegt, die alles das behandeln, was der Melallarbei- 
ter, Werkzeugmacher, Zeugschmied, Schlosser und 
Schmied wissen müssen, von dem Augenblick des An- 
arbeitens bis zur Fertigstellung. Eine Anzahl guter Ab- 
bildungen machen das Werk noch wertvoller. Dazu 
kommen eine Reihe Verfahren, die in schwierigen 
Fällen anzuwenden sind und außerdem wird ein größe- 
rer Raum der speziellen Schmiedearbeit, dem Schwei- 
Ben, gewidmet, so daß das Ganze ein Buch darstellt, 
wie man es auf dem Gebiete der Eisenbearbeitung nicht 
alle Tage findet. e 
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Theoretischer Schiffbau 


Vermehrung des Schiffswiderstandes durch ` Steuer- 
lastigkeit, v. P.` P. Kriek. Kurze fheor. : Abhandl. 
i Se en Scheepvaart, 3. Jg. Nr. 1 v. Jan. 21, 
1—2 
Eisenbetonschiffbau 
Vergleich der Wiırtschaftlichkeit von Stahl- und Beton- 
schiffen, v. Dr.-Ing. Wilhelm Teubert, Minden. Vergl. 
der Tragf., Kosten, Betriebskosten, wirtschaftlichen 


Vorteile. Werft u. Reed., 2. Io Nr. 1 v. 7. 1. 21. S. 
1 bis 7 - í 


Technik und Wirischaftlichke't des Eisenbetonschiff- 
baues, v. E. M. Kilgus. Bespr. d. konsiruktionstech- 


nischen Möglichkeiten bzw. Vorzüge u. Nachteile auch - 


in ‘wirisch. Hins. Fordertechn. u. Frachtverk. 14. Jg., 
Nr. 1 v. 7. 1. 21, S. 3—5. 


Deutscher Eisenbetonschiffbau, v. Dipl.-Ing. R. Hoff- 
mann, Chbg. Bespr. einer 185 t-Eisenbetonschute, geb. 
v. d. Kieler Eisenbetonwerft A.-G. in Rendsburg. Abm. 
45 X 6.6 X 1.75m. Abb., Zeichng., Motorsch, u. Mo- 
torb. 17. Jg. Nr. 23/24 v. 20. 12. 20, S. 13—14. 


Konstruktion der Schiffe 


Bemerkungen über die Nieten und’ den Nietenabstand 
bei oldichter Nietung, Vortr. v. d. Sociely of N. A. 
a. Mar. Eng. v. Hugo P. Frear. Unters. über den Niet- 
abstand bei verschiedenen Plattendicken je nach der 
Lage ım Schiff. Mar. Engg. Vol. 25, Nr. 12 v. Dez. 
1920, S. 1008—1009. 


Umbau von Kriegsschiffen zu Handelsschiffen, v. Dr.-Ing. 
E. Sachsenberg, ‚Geh. Baurat Grundt und Ing. Pohlsen, 
Berlin Schluß. Umbau, von Torpedobooten und von 
noch nicht fertiggestellten verschiedenen kleineren 
Kriegsfahrzeugen. Werft u. Reed. 1. Jg., Nr. 24, v. 
22. 12. 20, S. 554—566. 


Sehitisbeschreibungen 


S. S. „Meandros“, Frachtdampfer, geb. v. Thornycroft 8: 
- Co., Southampton. Abm. 91.4 x 13.26 x 7.36m 4226 ts 
dw.; Plane, Abb. Shipb. u. Sh. Rec. v. 18. 11. 20. 


„Ville de Lyon“, Fracht- u. Fahrgast-Dampf. Abm. 
125 x 16.15 x 9.45 m, 2500 is. dw.; 12'kn. Plane. Abb. 
Shipb. v. 1. 11. 20. 


Spezialschifte 


Eisbrecher v. John Flodin. Allgem.-Abhand! mit Kon- 


‚ struktionsbeding. Unterschiede der Typen in Amerika . 


u. Europa. Tafel, Abb. Mar. Engg. v. Sept. 20. 


Propeller 


Schraubenpropeller fur Motorboote. Kurven und For- 
meln fur die Bestimmung der Durchmesser usw. 
Motor Boat, Vol. 34, Nr. 862 v. 14. 1. 21, S. 28—30. 


Oertliche Nachstromregelung v. Dr.-Ing. Gunther Kempf. 
Versuche mit Wellenrohrformern. Zeichng., Schaubild. 
Werft u. Reed. 1. Jg., Nr. 24 v. 22. 12. 20, S. 550—554. 


Dockbau 


Sechskammerdock v. von Klitzing, Hamburg. Beschreib. . 


eines Docks, bei dem unter Berucks'chtigung der 
. Große u. 
Pumparbeit und Material gespart worden ist. 


VDL Band 65, Nr. 2 v. 8. 1. 21, S. 36—37. 


Z. d. 
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Eigenart bestimmter Schiffsbauarten an. 


VUKannasaman 


Hiltsmaschinen 


Durch Turbinen‘ getriebene Kesselspeisepumpen, `v. j. 
C. Milborn, Beschr. versch. Bauarten mit Abb. u.Zeichn. 
See en Scheepvaart, 3. Jg., Nr. 1 v. Jan. 21, 

3—9 ; 
Versehiedenes 


Eine neue Lösung des Schleppschiffahrtsproblems, v.. 
Dr.-Ing. Commentz. Einführung elektr. Uebertragung 
nach den Versuchen von SE Abb., Fordertechn. 
u. Frachtverk. 14. Jg., Nr. 1 v. 7. 1. 21, S. 8-10. 


Einrichtung eines Schleppbassins in Holland. Auszug 
aus dem Bericht der Kommission. Abm. 200 x: 12.50 X 
6m. Pläne. Het Neederl. EH 1. Teil: 20 Jg. v. 
16. 1. 21. 
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1. Sächsische Maschinenfabrik vorm. Rich. Hartmann 
Aktiengesellschaft; Chemnitz, betr. Hobelmaschinen; 
2. Maschinenfabrik und  Fisengieberei Eulenberg, 
Moenting A Co.-m. b. H., -Schlebusch -Manfort bei 
Köln, betr. Lufthámmer, Dampfhämmer und Pressen, 
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Frachtdampfer von 6400 + Gesamttragfähigkeit”) 


` Ae der Werft der Baltimore Dry, Dock and Ship-. 
building Company, Baltimore, Md ist. eine Reihe von 
Frachidamptern im Bau, die einen neuen Typ des all- 
gemeinen Frachidampters darstellen, der bei den immer 
mehr sinkenden Frachtraten und der steigenden Kon- 
` kurrenz auf den transatlantischen Linien imstande sein 
soll, bei möglichster Ausnutzurig aller Hilfsmittel noch 
wirtschafitich ZU arbeiten. 


Entwurfsbedingungen. 


Ber kleinster Vermessung soll das Schiff den groBi- 
moglichsten Laderauminhalt erhalten. Weite Lade- 
räume: von fast gleicher Größe mit weitstehenden 
‚Stutzen sollen . gleich geeignet für den Transport von 
Korn im Schütt oder Baumwolle in Ballen sein. Das Lade- 
geschirs is} demenispfechend auszugestalten, wobei die 
‚Masten nur so hoch sein sollen, daß das Schiff den 
Manchester-Kanal noch befahren kann. 
' räume sind nach neuesten Gesichtspunkten ‚anzulegen. 
Der Schiffskörper ist nach dem Isherwoodsystem zu er- 


bauen. . Beim Entwurf der Maschinenanlage sind die ` 


neuesten Erfahrungen. zu verwerten. Die Kessel sind 
so einzurichten, daß sie sowohl für Oel- wie Kohle- 
Teuerung verwendet werden können. 


Folgende Einzelheiten des SE sind besondere 
Zu erwähnen: 


1. Der Schiffskörpen. wor 
Das Schiff hat die Klasse + 100 Al des Lloyd’s 
Register of Shipping und + A1 (E) des American 
- Bureau of Shipping. Ebenso entsprechen Konstruktion 
und Ausrüstung den von den Vereinigten Staaten her» 
ausgegebenen Sicherheitsvorschriften für Dampfschiffe. 
` Die Abmessungen des Schiffes sind folgende: 


' Länge über Alles ... . = 356 Fuß O Zoll = 108,507 m 
Länge zw. d Perp. = 340 , 0 , = 103,630 , 
Breite auf Spanten = 9 D, = 1495, 
Seitenhöhe . !...... = 28 , hk, = 8,725 ,' 
Tiefgáng beladen ....= 24 „I „= 754, 

6300 tons dw. = 


Gesamitraglahigkeit ... = 
PA b 
>) Nach Marine Engineering Bd. XXV, Nr. 11. 


Die Wohn- ` 


DH 


Gesamtinhalt der Lade 
raume außer dem Tief- 
lank 2244 2.2 82 2.20% = 330000 Kubikfuß = 9339 m? 


Brennöl........... == 1356 tons = 1377,81} 
Speisewasser im Doppel- i 

boden .......... = 125 , = 127.0, 
Trinkwasser ........ = 8000 Gallonen = 36,4 m? 
EE = 10 kn 
Et et A = 2000 = 2030 IPS 


Der Schifiskorper ist nach dem Isherwood- 
langsspantensystem mit geradem Vorsteven und ellip- 
tischen Heck gebaut. Ein Stahldeck erstreckt sich 
über die ganze Länge des Sch'ffes. Darauf liegen eine 
kurze Hütte von 33 = 10,058 m, um den Kessel und 
Maschinenschacht eine lange Brücke von 221° = 67,360 
Meter und vorne eine kurze Bäck von 30 = 9,144 m 
Lange. 4 wasserdchie und 3 öldichte Stahlschotte 
unterteilen das Schiff. 

Ein Doppelbodén nach dem Zellensysiem ersireckt 


‚sich über die ganze Länge des Schiffes vom Kollisions- 


schott bis zum SiopfbiichsenschoH. Er dient zur Auf- 
nahme des Brennöles außer dem Raume unter der 


: Maschine, in dem Speisewasser gefahren wird. 


Auch in der Vorpiek wird noch Brennöl gefahren, 
während die Hinterpiek Speisewasser enthält. 


Auf dem Brückendeck sind zwei -Deckhäuser aus 
Stahl errichtet. Das hintere Deckhaus um den Ma- 
schinen- und Kesselschacht enthält an Steuerbord die 
Wohnräume für das Maschinenpersonal und an BB die 
Wohnräume für das Küchenpersonal und für den Boots- 
und Zimmermann und eine Messe. Hinter" dem Ma- 
schinenschacht liegen von diesem durch einen Gang ge- 
trennt die gemeinsame Küche und die Vorratsräume. 
In einem besonderen Deckshaus zwischen der zweilen 
und dritten Luke sind die Offiziere, 2 Stewards .und 
2 Funkentelegraph’sten untergebracht. Eine geräumige 
Messe, Bäder und Anrichte vervollständigen die Ein- 
richtung dieses Hauses. Die Kapitänsräume liegen ein 
Deck höher in demselben Hause, und darüber befinden 
sich in einem Holzhause das Kärten- und Steuerhaus. 
Die seemännische Besatzung und die Heizer wohnen 
in der Hütte. In der Back sind entgegen der früher 
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. "Zwei bis zur Sahling sta > 


‚Besatzung. keine. Won: ` ` 


“lerne Pfahlmasten mit höb > = e 


zernen Stängen 'und. zwei ` ` 


Ladesäulen tragen de An- = 0 


tennen ` ünd ` das  Lodege- > ` 
 schumg. Die Masten'sind nur - . 
so. hoch, daß das Schiff ` 
` selbst. in: unbeladenem :Zu- ` 
„stande noch die Brücken 
“des Manchester-Kanals un- ` 
jerfahren - kann. . Takelage, 
—Ventilation: usw.. sind nach 
den neuesten auf ‚Schiffen 
dieses Typs gemáchten Er- 
fahrungen ‚ausgeführt. Auf 
dem Boolsdeck befinden 
sich schließlich noch- zwei ` 
28 — Rettungsboote (L =. 
8,534 mi) und ein 16'-Motor- - 
boot L=487m. 00 
Der Unterdeckraum ent- | 
hal 5Laderáume, von denen * 
außer Raum. 3 alle Räume 
last gleiche Größe: haben. ` 
Raum 3 et in. seinem ut 
Aeren Teil bis zum Zwi- ` 
‚schendeck als Oelbunker ` ` 
oder Läderaum ‚benutzbar, - 
„während: der Zwischendeck- ` ` 
raum in Raum 3 nur als 
Laderaym oder Kohlenbun- | 
ker dient. Unter der Back. |! 


wird außer Inventar eben _ | | 
1 


falls Ladung gefahren. : ` 
Große Luken und reich- 
: ches; Ladegeschirr | 
- ermöglichen ` ein -schnelles |} 
- Beladen- und ‘Löschen des | 
»Schiffes. Sämtliche Luken 
haben eine Breite von 19° = 

- 5,486 m und Länge von 26 

: = 7,925 m, bzw. 20 = 6,096 

„Meter, bzw: :12 = 3,658 m. 
Für den durch ein Mittel- ` 
 längsschoit bis zum Zwi- | 

 ‚schiendeck geteilten Oel- `i 
“bunker in'Raum 3 ist je eine” | 
‚Kleinere  Old:ichi verschlieB-. 
“bare Luke on DP und SIB. .. 
vorgesehen. Zur Bedienung ` 
- der Luken, 2 und 4 sind je ` 
drei hölzerne Ladebäume ` 
vor 5t Tragkraft. Für Luke ` 

- 4 und: 5 je zwei hölzerne ` 

` Ladebäume von 5t Trag- _ 
kraft, fiir-Luke 3 an den > 
'Ladesäulen je ein hölzerner 

- Ladebaum von je 3t Trag- ` ` 

` kraft: vorhanden., Unter je- -` 

-dem Ladebaum ist eine ` 
` Dampfwinde aufgestellt.  - 
"Schließlich befinden . sich. ` 
„auf der Back eine. Dampf- ` 

. ankerwinde und auf dem ` 
Húttendeck - eme ` Verhol- 

winde. Die in der Hütte ` 
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stehende Dampfrudermaschine wird mittels Telemofor- 
leitung vom Steuerhause aus gesteuert. À 


2. Die Maschinen- und Kesselanlage. 

Die Hauptmaschine ist eine stehende Dreifach- 
Expansionsmaschine mit Oberflachen-Kondensation., D:e 
Zylinderdurchmesser sind 23”, 39” und 65” = 584 mm, 


991 mm und 
84 Umdrehungen in der Minute und 200 Pfund = 14 Aim. 


SCHIFFBAU 


12-78” Studs on (DC at 


N ar Tias 


1651mm, der Hub 42” = 1067 mm. Bei . 


- leistet 


| Kesselspannung 
die Maschine., ungefähr 
2000 IPH. = ~ 2030 IPS. 


Die Lufipumpe, . zwei 
Speisepumpen, zwei Bil- 
gepumpen und die Kon- 
“densalorpumpe sind mit. 
Haupimasch ne direkt 
verbunden. Der Konden- 
sator liegt frei und un- 
abhängig von der Haupt- 
maschine. 

Die Kesselanlage 
besteht aus zwei Ein- 
enderzylinderkesseln mit: 
Howdens Zug. Der innere 
Durchmesser beträgt 15 
6” =4,715m, die Lange. 
11° 5%” = 3,499 m. Jeder 
Kessel hat drei 45zöllige 

E . Morisonfeuerrohre mit 

© +. getrennter Rauchkamíner.. 
Sie: sind für Oelfeue- 

- JUNG eingerichtet, lassen 

L9. - -sich jedoch im Bedarfs- . 
~ falle ohne Schwierigkei- 
ten für Kohlenfeuerung 


umändern. 
. Die Kesselbleche sind 
1/4 =» 40mm ` dick, 


bestehen aus Flußeisen 
‚und haben ene Zug- 
festigkeii von. 60000 
` Pfund auf den Quadrat- 
zoll = 4220 kg/cm?. Die 
Längsnähte sind durch 
Doppellaschen gesichert. 
‘Die . innere Lasche ist 
134" = » 35 mm dick, die 
äußere 1%” — 28,5 mm. 
‘Zur E E der. 
2852 QuadraifuB = 275m? 
Heizfläche ist jeder Kes- - 
sel mit 404 S’ederohren 


© 


Ann un u 


EEE se 


FS i ‚von 77 7 Länge = = 2,312 m. 
EER  versehen;. darunter sind 
Lo! 86 schwere, 54- mittel- 


schwere ‚Ankerrohre und 

264 gewöhnliche Rohre - 

von je 3 Außendurch- 
„messer. Die Stirnwände 

| sind durch 16 53%-zöllige 
Mr und 2 2%-zöllige Anker 
S versteift, 

“Die Kessel- und Ma-' 
schinenanlage erfüllen- 
zugleich sämtliche Bed’n- . 
gungen. des United Sta- 
tes ` Steamboat. Inspec- 
- tion Service, des Lloyd's 

Register of- Shipping und des. American a ot 
Shipping: 
3. Schlußbetrachtungen 
Das Schiff ist besonders für die Beförderung - von 
Schütlladungen, wie Kohlen und Korn, bestimmt. Die 
Laderäume haben alle fast die gleiche Größe, so daß. 


sie ‚gleichmäßig beladen und entladen’ werden - können, 


wodurch die Winden und das Ladegeschirr EENG 
voll ausgenutzt werden. 
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Das Oberdeck ist durch.. einen EE 
‘schweren. Unterzug an jeder Seite der Luke und durch 
'eine schwere Raumstülze unter jedem Unterzuge in der 


A Mitte der Luke unterstützt, ‚wodurch große und freie 
- Laderáaume ‚entstehen. 


"Mittschiffs kann 
Ba Kornschott eingebaut werden. 


- Das “Briickenhaus ist 9” 
KÉ Deumwölballen übereinander liegen “konen, während 
die gewöhnliche Deckshöhe nur eın Uebereinander- 


‚lagern von 2 Polen gestattet, wobei dann aber der vor- > 
= ‚handene Laderaum nicht vo ausgenutzt wird. | 


Die Laderäume und Winden sind so um die Masten 


- verteilt, dag das Schiff von beiden Seiten gleichzeitig 


en ‚löschen und laden kann. 


D 
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‚Zu diesem, Zwecke hat ‚auch 
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Sariren, ; 


Eos Von Friedrich Gebers. ` 


de Die Vorgeschichte der Anstalt. 


.. Die Schiffbautechnische Versuchsanstalt in Wien 
hat. eine lange Vorgeschichte. Das Aufblühen des 
Schiffbaues in der ` ‚Österreichisch. - ungarischen 
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“die mittlere Winde bei jedem Mast zwei unabhängig 


voneinander arbeitende Windentrommeln erhalten. 

Die Endschotten der Brücke und Back sind mit den 
erforderlichen Vermessungsöffnungen versehen. 

Der große Oelvorrat gestattet einen .Aktionsradius 
von 12000 Seemeilen bei 10% kn Geschwindigkeit in 
beladenem-Zustande. Wenn statt Oel Kohle gebrannt 
werden soll, so können Teile des Brückenhauses, der 
Zwischendeckraum des Raumes 3 und neben den 
Kesseln liegende Seitenbunker als Kohlenbunker ver- 
wendet werden, ohne daß Umbauten am Schiffskorper 
vorgenommen zu werden brauchen. 

Besondere Sorgfalt ist noch der Anordnung und 


- Ausgestaltung der Wohnräume gewidmet, die hell, qui 
- geluftet und beguem eingerichtet sind. nt ` 
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Ga l Die Schitfbaütechnische Versuchsanstalt in Wien. 


in den Adriahäfen und an den ' großen 
Binnengewässern, das Wachsen der Schiffahrtsunter- 
nehmungen und der Ausbau der Kriegsflotte ließ den 
Wunsch immer dringender werden, als letzte unter den 


-Großmächten auch eine eigene Forschungs- und Ver- 
suchsstätte auf diesem Gebiet sich zu schaffen. 
Erkenntnis der auBerordenilichen Schwierigkeiten der 


Die 
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EN 
EN 


Schiffahrt auf der Donau, diesem gewaltigen Berg- 


strom, der das Länd durchzieht, und’ seine wichtigste, 


SchiffahrisstraBe darstellt und das Bestreben der 
Schaffung wichtiger Kanalverbindungen-veranlaßten zu- 
nächst die Kreise der Binnensch:ffahrt mehr, als die an 
der Seegeltung interessierten, den Ruf nach einer hel- 
mischen Schiffbautechnischen Versuchsanstalt zu er- 
heben. Es war vor allem der damalige Binnenschiffahrts- 
Inspektor Schromm, der in Wort und Schon 
sich einsetzte. Aber der Haupimarkstein auf dem 


Wege, der schließlich zum Ziele führte, war der Antrag ' 


Exners in der Delegationsstzung des Herrenhauses am 
17. November 1910: die k. u. k. Kriegsmarine möge im 
Vereine mit anderen berufenen Faktoren, insbesondere 
mit den größeren Schiffahrts- und Schiffbauunter- 


nehmungen der dringlichen Frage der Errichtung emer. 


Schiffbautechnischen Versuchsanstalt näher treten. 
Daraufhin erklärte sich der damalige Marinekomman- 
aant, Admiral Graf Montecuccoli bereit, einen Teji 
der Kosten auf das Marinebudget zu übernehmen. Damii 
war der Stein ins Rollen gekommen, zumal da mi Exner 
der Mann erstanden war, der mit äußerster Taikraft und 
Fürsorge den Plan weiter verfolgte. Am 28. März 1911 
war er am Ziel. An diesem Tage fand im Ministerium 
für offen che Arbeiten die konstituierende Generalver- 
sammlung des Vereins „Schiffbautechnische Versuchs- 
anstalt in Wien” statt. l 

Dem Verein gehörten das Ministerium für öffent- 
liche Arbeiten, das Reichs-Kriegsministerium (Marine- 
sektion), das Handelsministerium, das Ministerium Tur 
Kultus und Unterricht und die hervorragend ` inter- 
essierten Industrie- und Schiffahrtsunternehmungen an. 
Zum Präsidenten wurde der Präsident des Oester- 
reichischen Lloyd, Dr. Julius Derschaita Edler 
von Standhalt, zum I. Vizepräsidenten k. u. k. Linien- 
schiffskapitän Franz Löffler vom Ministerium für 
öffentliche Arbeiten statutengemäß ernannt, zum 
IL. Vizepräsidenten wählte die Versammlung einstimmig 
den Präsidenten des k. k. Technischen Versuchsamies 
Dr. Wilhelm Exner. Exner war auch weiterhin die 
Seele des Unternehmens. Er entwickelte eine rege Pro- 
paganda für de Erlangung von Mitgliedern und Mitteln. 
Den Grundstock des Vermögens bildete zunächst eine 
Subvention des Reichs-Kriegsministeriums in der Hohe 
von 100000 Kr., aber schon in der zweiten Generalver- 


sammlung im Juni 1912 konnten 380 000 Kr. ausgewiesen . 


und für Ende des Jahres ein Zuwachs von weiteren 
100000 Kr. in Aussicht gestelli werden. 


Auch sonst wurde die Angelegenheit mi Nachdruck 
betrieben. Anfang Januar 1911 wurde eine „Enqueie” 
veranstaltet, an welcher in- und ausländische Fachleute 
sich beteiligten. Es handelte sich besonders um die 
Frage, ob die Anstalt auf Froudescher oder 
Wellenkampscher Grundlage erbaut werden solle. 
Wellenkamp hatte sein System in England und Deuisch- 
land bekannt gegeben und unter Hinweis auf ganz be- 
deutende Kostenersparnis und Zusicherung einer erheb- 
lich größeren Genauigkeit der Ergebnisse empfohlen; 
außerdem hatte das deutsche Reichs-Marine-Amt ge- 
rade sein eigenes Institut nach Wellenkampschem 
System erbaut, so daß Froudes alte Anordnung in den 
Hintergrund gedrängt zu sein schien. In Wien fiel aber 
die Entscheidung für Froude. 

Als Direktor des neuen Instituts wurde im Herbst 
1911 der Verfasser berufen. Ihm standen die bei der 
Finrichtung der Anstalt in Dresden-Uebigau und bei 
dem Umbau der Schiffbauabteilung der Kong Ver- 
suchsanstalt für Wasserbau und Schiffbau gewonnenen 
Erfahrungen zu Gebote. Eine spätere Reise nach Eng- 
land zum Besuch der gerade vollendeten Anstalt des 
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‚National Physicál Laboratory in Teddington' badie die - 


persönliche Anschauung 'auch über dieses damals, 
neueste Institut Froudeschen Systems. Außerdem waren © 
die Anstalten in Deutschland, Frankreich und Italien 
teils von Exner, teils von Strobl, damals Ingenieur 
im k. k. Technischen Versuchsamt, besichtigt ‚worden, 


2. Der Bauplatz. , 
Der Gédanke, das Institut im Prater zu errichten, 


konnte wegen der Ablehnung durch die kaiserliche Hof- ` 


verwaltung nicht ausgeführt werden, Ein Grundstück 
im Simmeringer Fabrikviertel, welches dje Stadt Wien 
anbot, wurde nicht als geeignet befunden, vielmehr fiel ` 
das Augenmerk auf ein am Donaukanal. an der Bri- 
gittenauerlände‘ im Nordwesten. der Stadt, zwischen 
Kanal, Donauuferbahn und Nordwesibahn gelegenes 
Stück Baugrund, welches dem Augustiner Chor- 
herrnstift Klosterneuburg gehörte Ver-. 
handlungen mit diesem führten zum Ziel. Es wurde ein 
Pachtvertrag vorläufig auf 25 Jahre abgeschlossen, der 
dem Verein ein Grundstück zur Verfügung stellte, von 
welchem nach Abtretung von reichlich 1500 om für 
öffentliche Siraßenbauten noch eine Fläche von 
10400 qm verblieb. Das Grundstück hat dann noch eine 
Länge von reichlich 200 m beinah genau in nordsüd- 
licher Richtung, eine Breite von etwa 90 m an der Nord- 
und von 14 m an der Südseite. Es war also für die 
Anlage einer Schiffbautechnischen Versuchsanstalt 
günstig zugeschnitten. Á 
Leider erwies sich später, die Annahme, nun aura 
als Baugrund festen Donaukies vorzufinden, als unzu- 


treffend. Der Kies war zum größten Teil schon früher . 


abgegraben und durch Bauschutt ersetzt. Man mußte 
in eine große Schottergrube hineinbauen und diese E~- 
fahrung mit vielem Gelde erkaufen. Dagegen hat sich 
die Nähe der beiden Eisenbahnen nicht. störend bemerk- 
bar gemacht. 

So günstig der angrenzende Donaukanal für den 
Transport von Sand, Kies und Ziegelsteinen war, so un- 
günstig waren die sonstigen Zufahrtsverhältnisse. Alles 
mußte auf einem unebenen, dünn beschotterten Land- 
wege herangeschafft werden. Die eigentliche ge- 
pflasterte Zufahrtsstraße wurde erst, EECH der Bau, 
vollendet war, hergestellt. 


3. Der Bauplan. 


Anfang Juni 1911 konnte dem Verfasser ein genauer 
Plan des Grundstückes, mit allen Höhenangaben ver- 
sehen, zugestellt werden, und gleichzeitig wurden ihm 
600 000 Kr.. als Grundlage für. den ersten Entwurf ge- 
nannt. 

Diese Summe mußte als außerordentlich niedrig an- - 
gesehen werden, wenn man die neuesten Schöpfungen 
gleicher InsFtute und besonders die neuesten Planungen . 
zum Vergleich, heranzog. Die Erkenntnis, daß beson- ` 
ders für Schraubenversuche zusammen mit dem Schiffs- 
modell große Modelle wegen der dann doch immer noch 
verhältnismäßig kleinen ` Propellermodelle erwiinscht 
seien und die Erfahrung, daß für die in Betracht kom- 
menden, immer mèh? gesteigerten Geschwindigkeiten 
schon scht merklich «die Begrenzung eines zu knapp ge- 
wählten Wasserguerschnittes sich bemerkbar machte, 
hatte zur Wahl immer größer werdender Beckenprofile 
für die Anstalten geführt. 


Die ältesten noch in Betrieb befindlichen Anstalten 
weisen nur E Wasserquerschnitt von etwa 17 qm 
auf, während: jetzt die allerneuesten von 100 gm nicht 
weit entfernt sind. Als die Pläne für die Wiener An- ` 
stalt entworfen wurden, stand die Anstalt der Marine 


: der Vereinigten Staáten in Washington mit 38,6 qm an 


t 


” 


DI 


‚Länge -dadurch zugewiesen erhielten, 


x Nr. 21 


i 


- der Spitze aller institute Froudeschen Systems und nur 


die eben vollendete, nach Wellenkampschem System er- 
baute Anstalt des deutschen Reichs-Marine-Amtes in 
Marienfelde bei Berlin übertraf sie. 

Wollte man also fir Wien nicht von vornherein 
etwas ` Unmodernes schaffen, so glaubłe man einen 
Querschnitt von etwa 50 gm auf jeden Fall wählen zu 
müssen. 

Für die Form dieses Querschnittes waren folgende 
Ueberlegungen ' maßgebend. Durch die Breite des 
Beckens wurde das Gewicht des Schleppwagens be- 
stimmt, einmal weil die überspannenden Querträger ihre 
und weil ene 
sichere Führung auf den Laufsch:enen wieder eine zur 
Breite im Verhältnis stehende Länge bedingte. Ein 
breifes Becken erforderte also einen schweren Wagen, 


. eine große Kraft für dessen Antrieb und auch eine be- 


~ tráchtliche Länge des Beckens, wenn man de Kraft für 
Anlauf und Bremsung nicht gar zu übermäßig ansteigen 
lassen wollte. Ein tiefes Becken mußte hohe Seiten- 


- wände erhalten, auf denen ein schwerer Wagen mit 


großer Geschwindigkeit hin- und herbewegt wurde, 
gegen seitliche Erschütterungen mußte man also durch 
genügende Versteifung der Wände Vorsorge treffen. 
Schließlich aber mußte der Querschnitt des Wassers ein 


. solcher “sein, dag man irgend eine” Einwirkung der 


Beckenwände so lange als möglich von den Ergebnissen 
der Versuche fernhielt Dieses letztere scheint am 
besten dadurch gewährleistet, daß man die Wandungen 
von dem in der Mitte der Wasseroberfläche fahrenden 
Schiffsmodell überall gleich- weit entfernt hält, und also 


= etwa “einen halbkreisförmigen Querschnitt wählt. 


Nun kam aber noch ein neuer Gesichispunkt hinzu, 
dem für die neue Anstalt erhöhte Bedeutung beigelegt 
‘wurde. Bei den Probefahrten der Kriegsschiffe machte 
man, “als die erreichbaren Geschwindigkeiten derselben 
immer großere wurden, die Erfahrung, daß alle Probe- 
fahristiefen, d h. älso die Tiefen an den Stellen im 
Meere, wo man genaue Sirecken für die Probefahrien 


` der Kriegsschiffe bezeichnet hatte, nicht mehr als prak- 


tisch unendliche "gelten konnien, da man eine Beein- 
flussung durch die begrenzte Tiefe feststellte. Man 


~. mufte nach „diesen Ergebnissen annehmen, daß für 


as 


J` 


. senkrechte Seitenwände erhalten. 


schnelle Schiffe erst dann die Tiefe als unbegrenzt an- 
gesehen werden könnte, wenn sie größer werde als die 
Schiffslánge. Das bedeutet aber, 
Kriegsmarinen, darunter die osterreichisch-ungarische 
und die deutsche überhaupt nicht über praktisch un- 
begrenzte Wassertiefe für ihre Probefahrten verfügten, 
sondern mit ganz betrachilicher Begrenzung rechnen 
müßten. Da nun aber die Probefahrtsergebnisse als 
maßgebend angesehen wurden, schien die Forderung 
beim Entwurf der Anstalt unerläßlich zu sein, daß man 
auch bei den Schleppversuchen der Modelle eine ahn- 
liche Wassertiefe, wie für die Probefahrt des ent- 
sprechenden : großen Schiffes, herstellen müsse. 


Das bedingte, daf das Becken der Anstalt mit 
_ einem auf beliebiger Tiefe einstellbaren festen Boden 


versehen werden mukte. Wollte man: den Boden -bis 


auf den Beckengrund herabsenken und andererseits ` 
, auch noch dicht unter der Oberkante der Wände fest 
. aufhängen: können, so mußte das Becken in Abwe: chung 


aller neueren und neuesten Konstruktionen durchaus 


solchen verstellbaren Bodens aber sah man für Wien 
als unerläßlich an, und man hoffte auch dadurch den 


. Ansprüchen der Flußschiffahrt mehr gerecht zu werden, 


daß man in der neuen Anstalt nicht von Fall zu Fall’ 


wie in den-übrigen einen Boden neu einbaute, sondern 


" einfach einen vorhandenen auf die gewünschte Tiefe 


N 


ki 
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einsteilte. Der Flußschiffährt, wenigstens der zunächst 
in Betracht kommenden auf der Donau, aber mußte für 
ihre Zwecke an einer möglichst großen Breite des 
Beckens gelegen sein, um möglichst große Modelle 
untersuchen lassen zu können. 

> Die Länge des Beckens war gegeben durch die 
Länge des Grundstückes und durch die Erfahrungen, die 
für das unerlabliche Maß an Anlauf, Mek- und Brems- 
strecke zur Verfügung standen. 

Aus diesen Ueberlegungen heraus wurden dem 
Entwurf des Wiener Beckens eine Länge von 180 m, 
eine Breite im Lichten von 10 m und eine Wassertiefe 
von 5 m zugrunde gelegt. Der Querschn H mußte jeden- 
falls senkrechte Seitenbegrenzung aufweisen. Der 
Boden wurde aus Grunden der Festigkeit und des be- 
quemen Wasserabflusses etwas nach den Seiten an- 
steigend, aber in der ganzen Längsrichtung ohne Ge- 
falle mit überall gleichem Wasserquerschn.H gewahli. 
Nur eine sehr schmale Rinne, die von beiden Becken- 
enden nach der Mitte zum Abflug hin sich sehr mäßig 
vertiefte, wurde für die vollkommene natürliche Ent- 
leerung vorgesehen. 

Der Hauptraum der Anstalt war durch de Becken- 
abmessungen in seinen GroBenverhalinissen des Grund- 
risses dadurch festgelegt, daß rings um das Becken, 
welches er gegen Wind und Weiter schützen sollte, 
noch ein vertiefter Gang genügender Breite für Verkehr * 
und Arbeitsmöglichke‘t, fur die Bewegung des einstell- 
baren Beckenbodens bleiben und hinten die für den 
Antrieb des Schleppwagens erforderlichen Vorrich- 
tungen ıhren Platz finden sollten. 

In weiteren Raumen mußten fur Büro, Werkstatt und 
Maschinenbetrieb, außerdem für Heizung und Material- 
aufbewahrung passende Unterkunft besorgt werden. 

Fur die Lage der Büros war ihre leichte Zugäng- 


lichkeit von der Straße für den Verkehr mit der Außen- 


welt und andererseits ıhre Verbindung mit dem Schlepp- 
wagen, der die in ıhnen auszuwertenden Ergebnisse 
trug, und den Werkstätten maßgebend. An Büro- 
personal wurde ein Direktor, ein Assistent desselben, 
mehrere Ingenieure und Zeichner, und Beamte für die 
Buchführung und Korrespondenz als notwendig erachtet. 
Erwunscht war außerdem, daß Sitzungen des Kura- 
toriums in der Anstalt selbst ermöglicht wurden und 


: daß auch den an den Versuchen teilnehmenden Ver- 


iretern der Auftraggeber ein besonderer Raum zur Ver- 
fugung gestellt werden konnte. 


Schiffsmodelle und Propellermodelle und andere 
Versuchsobjekte, daneben aber auch Apparate und 
Vorrichtungen bilden die Gegenstände, de in ener 
schiffbautechnischen Versuchsanstalt hergestellt werden 
müssen. Zweckmäßig ist die Unterteilung der Werk- 
plätze, um eine gegenseitige Belästigung fernzuhalten 
und ein Durcheinander des Abfallmaterials, Paraffin, 
Holz und Metall zu verhindern. 


‘ Das Paraffin, aus welchem die Schiffsmodelle be- 
stehen, ist sehr durch Wärmeschwankungen beeinflußt. 
Es hat einen außerordentlich hohen Ausdehnungs- 
koeffizienten und wird bei Kälte so spröde, daß es’ 
leicht zerbricht; einseitige Erwärmung bewirkt, wenn 
nicht ein Zerspringen, ein solches Verziehen, daß die 
Modelle unbrauchbar sınd, außerdem darf man es nur 
zu Wasser bringen, wenn Wasser und Paraffinmodell 
angenähert gleiche Wärme haben. Dieses läßt eine 
nördliche Lage und Fernhaltung direkter Sonnenwirkung 
für die Schiffsmodellwerkstatt empfehlenswert er- 
scheinen. Da die Modelle größtenteils ein Gewicht von 
mehreren hundert Kilogramm besitzen, so wird wegen 
der erforderlichen Krananlage die Schiffsmodellwerk- 
statt meist am Kopfende der großen: Beckenhalle ohne 
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Trennung errichiet, um doppelte Kranlagen zu ersparen, 
so wünschenswert eine Trennung dieser Räume sonst 
erscheint. Auch in Wien mußte man der Kostenersparnis 
halber darauf verzichten. 


Die Holzbearbeitungswerkstätte schließt sich am 


besten an diese Modellwerkstatt an, da die in ihr her- 
gestellien Gegenstände (Spantschablonen, Modellkerne) 
in der Schiffsmodellwerkstatt vielfach weitere Verwen- 
dung finden. Die Werkstatt für Metallbearbeitung 
kann weiter entfernt liegen, doch ist erforderlich, daß 
alle Werkstätten eine in der Modellwerkstat auf- 
gestellte große Richiplatte benützen. Ein Raum für den 
Meister, wo gleichzeitig teures Material und Werkzeug 
aufbewahrt werden könnte, und ein Raum für die Ar- 
beiter waren wohl die unbedingt nötigen weiteren Er- 


fordernisse, ebenso Räume für Lagerung groben Mate- 


rials und der Modelle. 

Ferner waren noch eine Lichtpauserei, 
graphische Dunkelkammer, Holzboden 
unterzubringen. 

So erwünscht im allgemeinen die Zusammenlegung 
aller einzelnen Betriebsráume sein wird, so ist für eine 
Schiffbautechnische Versuchsanstalt ` eine Trennung 
doch in mancher Hinsicht zweckmäßiger. Der Betrieb des 
Schleppwagens macht die Aufstellung der Hauptkraft- 
quelle am hinteren Beckenende nötig wegen des auf- 
treienden Spannungsabfalles in den elektrischen Lei- 
tungen, während die Büros und Werkstätten besser am 
vorderen Ende des Beckens aufgebaut werden, da hier 
ihre Verbindungen mit dem Schleppbetrieb die kür- 
zesten sind. In Wien erlaubten die Grundstückverhält- 
nisse ersteres nur zum Teil, nur eine große Akku- 
mulatorenbalterie fand am hinteren Beckenende noch 
Platz, mit der Stromerzeugungsanlage mußte man wei- 
ter nach dem vorderen Ende abriicken, wo die Breite 
des Grundstückes die Anlage gestatiete.e Man ver- 
einigie nun dort noch damit den Abflug und die Füll- 
sielle des Beckens und auch, wegen der besseren 
Kohlenzufuhr, die Hauptheizungsanlage. 


photo- 
und Aborte 


Die natürliche Entleerung des Beckens, die in den. 


Donaukanal hinein erfolgen konnte, für welche aber nur 
ein sehr geringes Gefälle zur Verfügung stand, sprach 
für die Erbauung auf genau halber Beckenlänge, und die 
Höhe der Zufahristraße und die Erfüllung des Wunsches, 
in den Betriebsräumen der Anstalt gleiche Höhe der 
Fußböden zu besitzen, gestattete nicht eine beliebige 
Hoherlegung der ganzen Anlage. 


Da für den Direktor und den Maschinenmeister 
des Institutes Dienstwohnungen vorgesehen werden 
sollten, so beschloß man wegen der Bewachung des 
ganzen Grundstuckes erstere mit den Kopfgebáuden 
und letztere mit dieser zweiten Betriebsstelle zu ver- 
einigen. Dann aber war es wieder erwünscht, möglichst 
weit mit letzterer nach dem hinteren Ende zu rücken; 
auch der Wunsch, den Fahrer mit der Bedienung der 
Siromerzeugungsanlage zu betrauen, stellte die gleiche 
Forderung. Es wurde, wie schon erwähnt, die Stelle 


gewählt, wo die Breite des Grundstückes die Anlage 


gerade noch gestaltete. 

Die Planung der Aufbewahrungsräume ergab sich 
an den Stellen, wo das Material verbraucht werden 
sollte. 

Für die Höhe der einzelnen Räume waren mit Aus- 
nahme der großen Halle, der Modellwerkstatt und des 
Maschinenraumes baupolizeiliche Vorschriften maß- 
gebend. 

Die Halle über dem Becken sollte so niedrig wie 
möglich wegen der Beheizung werden. Gute Beleuch- 
tung durch hochliegende bre'te Seitenfenster, die Mög- 
lichkeit von Lichtbildaufnahmen senkrecht. nach unten 
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von der Wellenbildung eines fahrenden 5 m langer 
Schiffsmodells, und der Wunsch, die Hebung .des im 
Becken befindlichen verstellbaren Bodens ohne Um- 
schäkelung mit dem an der Dachkonstruktion befestig- ` 
ten Flaschenzügen vom Boden des Beckens bis auf die 
größte vorkommende Höhe bewerkstelligen. zu Können, 
waren ausschlaggebend. BE 

Die Höhe der Modellwerkstatt wurde durch den 
Wunsch der Besireichungsmöglichkeit der Krananlage 
auch des Raumes über dem Schleppwagen bestimmt. 

Für die Füllung des Beckens -sollte ein eigener 
Brunnen vorgesehen werden. 


Dieses waren Teile der Erwägungen, die zur Aus- 


` arbeitung eines Entwurfes und eines Kostenanschlages 


führten. Im Herbst 1911 lagen beide vor und es zeigte 
sich, daß unter Zugrundelegung reichsdeutscher Ver- 
hältnisse und Bauvorschriften mit 630000 Kr. gerade 
das Auslangen gefunden wurde. 


4. Die Ausführung des Baues. 


Der erste Entwurf fand die Billigung der beteiligten 
Kreise und es wurde zur weiteren Bearbeitung für öster- 
reichische Vorschriften und Verhältnisse der Architekt 
und Stadtbaumeister Max Kaiser in Wien herangezogen. 
Da zeigte es sich, daß die schwerere österreichische 
Bauweise und die teureren Verhältnisse, besonders auch 


de gerade damaligen hchen Materialpreise, den Ge- 


samibetrag von etwa 800000 Kr. erforderten, selbst 
wenn man alle möglichen Vereinfachungen noch in Be- 
tracht zog. Aber an den Hauptverhältnissen mochte 
man nicht rúfteln, denn man glaubte, wenn man über- 
haupt bauen wollte, dann auch nur in moderner Weise _ 
bauen zu sollen. 


In der Kuratoriumssiizung vom 17. Dezember 1911 
erhielt der VollzugsausschuB die Ermächtigung, im 
Wege der Offertausschreibung die Herstellung der Bau- 
lichkeiten zu vergeben, da der Hoffnung Ausdruck ver- 
lehen wurde, die noch fehlenden Mittel von staatlicher 
und privater Seite rechizeitig aufzubringen. 


Es folgten nun mancherlei Verhandlungen mit der 
Gemeinde Wien wegen der Baulinie, der Zufahrt, der 
Baugenehmigung, mit den Baufirmen wegen der Offer- 
ten usw. Die Baupläne mußten sich Abánderungen 
meist erschwerender Art von der Behörde gefallen 
lassen. Der Pachivertrag mit dem Stift Klosterneuburg 
war inzwischen rechtzeilig abgeschlossen und der 
Grundriß abgesteckt. Der erste Spatenstich geschah 
zur Anlage des Brunnens, der das Wasser für den Bau 
liefern und gleichzeitig einen Aufschluß über die Bau- 
grundverhältnisse geben solle Man wurde damals da- 
durch in der Meinung bestärkt, überall festes Donau- 
riesel anzutreffen. 


Am 1. April 1912 war mit der Firma Eduard Ast 
A Co., Ingenieure in Wien, der Vertrag rechtsgiiltig 
abgeschlossen, dem zufolge dieser die gesamten Erd-, 
Maurer- und Eisenbetonarbeiten übertragen wurden und 


beid begann draußen auf dem Bauplalze ein reges 


Leben und Treiben. 


Der Bau wurde gleichzeitig an verschiedenen Stel- 
len in Angriff genommen, an den Kopfgebäuden, dem 
Maschinenmeisterhause und der hinteren großen Halle. 
Der Plan der Firma war, die große Halle vor dem 
Becken zu vollenden und das Becken dann erst in ihren 
Schutz hinein zu bauen. 


Nach einem halben Jahr war das Maschinenmeister- 
haus gedeckt, das 'Direktionsgebáude gerichtet, die 


- Halle bis zur Mitte fertig. Zu Beginn des jahres 1913 


war alles unter Dach, auch die Heizungsanlage teil- 
weise fertig. Anfang März 1913 war das Maschinen- 
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meisterhaus bezogen und -die Betriebsmaschine aut- lich in Frage stellte. Als durch Reklamationen ein Teil 
gestellt und im Mai konnte das Becken zum ersien Male des Personals wieder der Anstalt zur Verfügung stand, 
gefüllt werden. Im’ Juli würden die Werkstätten und zu waren die Aufstellung des angelieferten Schwimm- 
Beginn des Winters die Bauarbeiten überhaupt und die bodens, der erst nach der Beiriebsaufnahme stattfinden 
Finfriedigung des -Grundstiickes vollendei Leider sollte, und Setzungserscheinungen, die die Lage der 
wurde der Termin für die Aufnahme des Schlepp- Schienen geändert hatten, der Grund für neue Hinaus- 
betriebes durch Undichtigkeiten des Beckens, die um- schiebung der Aufnahme der Versuchstätigkeit. Auch 
fangreiche Arbeiten wiederholt erforderten, immer wie- als endlich im Januar 1916 die feierliche Inbetriebsetzung 
der hinausgeschoben, bis schließlich der Ausbruch des statifand, war noch so manches zu regeln, daß, erst im 
Krieges und die Einberufung des größten Teils des Per- Mai des Jahres 1916 der volle Betrieb,.dann aber auch 
sonals zum Kriegsdienste den Tag der Eröffnung gänz- ununterbrochen einseizen konnte. 
(Fortsetzung folgt.) 


} 


Zuschriften an die Schriftleitung 
(Ohne Verantwortlichkeit der Schriftleitung) 


Redaktion des „Schiffbau“ - Berlin-Südende, den 19. Februar 1921. 
Berlin SW 68. Schiffbau 


In dem Aufsatz der Zeitschrift „Schiffbau“ vom 9.2.21 Verlag: Reinhold en G., Er 
„Herstellung von Hebefahrzeugen aus allen Kriegs- e E a a 
schiffen“ von Herrn Dr. Sachsenberg ist gesagt worden, uenburger SIT. ©. 
daß bei den deutschen Bergungsunternehmungen tech- Die Aeußerung, daß in Bergungsunternehmungen der 
-nische Gesichtspunkte nur in den seltensten Fällen be- Seemann die absolute Führung gehabt und technische 
riicksichtigt wurden, sondern daß der Seemann hierbei Gesichtspunkte nur in den seltensten Fällen berück- 
die absolute Führung hatte. sichtigt worden sind, bezieht sich naturgemäß nicht auf 

Diesem Urteil muß ich auf Grund einer 20jáhrigen die Entwürfe von Bergungsfahrzeugen, wie es sich ja 


Erfahrung widersprechen. Wie schon aus der Veröffent- an SER EE 
hchung des Docksch’ffes „Vulcan“ in der Zeitschrift des Wer anders als Techniker sollte denn Bergungsfahr- 
NL", Jahrgang 1908, und aus der Veröffentlichung des zeuge unter Berücksichtigung technischer Gesichts- 
Bergungsdocks in der Zeitschrift „Schiffbau“, Jahrgang punkte, konstruieren oder konstruiert haben? 

1911, hervorgeht, hat sowohl die Marine als auch das . Wenn das Uniernehmen, das die Panzersch’ffe ver- 
Kanalamt bei Entwürfen für Bergungsfahrzeuge dietech- wenden will, beim Umbau dieser Sch ffe zu Hebetahr- 
nischen Oesichispunkte durchaus beachtet und es sind Zeugen, nebenbei unter anderen Bedingungen, als wir sie 
von vielen auf diesem „Gebiete erfahrenen Technikem uns gestellt hatten, sich technischer Beratung bedient, 
Konkurrenzentwürfe eingeholt worden. Auch private geschieht das nicht zum wen'gsten auf unseren dieser 
, Bergungsgeselischaften haben sich meines Wissens stels Firma gegenüber ausdrücklich und schon lange vor der 

SCH en SH erfahrenen Technikers bedient und Veröffentlichung dieses Aufsatzes gegebenen Rat. 

ich selbst bin z. B. gerade für den Umbau der gleichen, Es handelt sich jedoch bei fraglicher Aeußerung um 
in dem Aufsatz des Herrn Dr. Sachsenberg behandelten die Beteiligung des Technikers beim Vorgang der 
Panzerschiffe mit zu Rate gezogen worden und habe 


meine Vorschläge der mit der Verwertung der Panzer- A. man da dem Urteil des mit dem inneren 


schte beiraufen Gesellschaft eingereicht. » Wesen der Schiffe vertrauten Technikers mehr Einfluß 
Das von Herrn Dr. Sachsenberg abgegebene Urteil einräumen als gemeinhin jetzt, würden besonders größere 
¡st also zweifellos in dieser allgemeinen Form für Bergungen schneller und damit erfolgreicher durchzu- 
deutsche Unternehmungen nicht zutreffend. führen sem. Hochachtungsvolt 


Philipp von Klitzing. Dr.-Ing. E. Sachsenberg. Fischer. 


AE Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


H 


Allgemeines Maschinenstärke und der Schraubendrehzahl sehr ab- 


Turbo-Uebersetzungsgetriebe. Hansa, hängig. Sie stellen sich etwa wie folgt: 
Deutsche nautische Zeitschrift, bringt in ihrer Nummer 
vom 29. Januar 1921 nach Angaben von Vast ım Bulle- 


Gewicht ın t (total) bzw. in kg (pro PS) bei 


tin technique des Bureau Veritas folgende Mitteilungen: Turbinenwellen- folgenden Schrautsen-Umd ehungszahlen 

Genaue Messungen mit Parsons-Gelrieben auf dem Plerdeslárken Se 2 er ie 

Versuchsstande haben ergeben, daß de einiachen Ge- ` WpS ES AAA 
triebe einen Wirkungsgrad von 99,2%, die doppelten === EAS g g 
einen solchen von 98,5% haben. Man gibt aber in 1000 28 | 28 | 25 | 25 | 23 | 23 | 20,5] 20,5 
Kreisen der Turbinenbauer selbst zu, daß bei den ım 2000 a2 | 21 | 37 118,51 33 (16,51 30 | 15 
Betriebe wesentlich ungünstigeren Schmierverhälfnissen 4000 67 116,71 60 | 15 | 53 |13,2| 48 | 12 
nur mit 98,5% bzw. 97% zu rechnen ist. Auch diese 6000 goe | 16 | 85 | 14,5) 77 112,8 68 |11,5 
Zahlen erscheinen noch reichlich hoch, wenn man be- RR l l 

denkt, daß im Seegange ständig Stöße des Propellers Vor der Einführung der Getriebe mußten Turbinen 


kommen; immerhin dürfte unter allen Umständen aber von 75% Wirksamke.t benutzt werden. Bei nur wenig 
mit 97,5 bzw. 98 % und 95 bis 96% zu rechnen sein. Die verminderter Maschinenleistung fiel diese Wirksamkeit 
‚ Gewichte von Parsons Doppelgetrieben sind von der auf 60%. Die jetzt verwendeten Turbinen haben 83 % 
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Wirksamkeit und bei entsprechender Minderleistung 
immer noch 79%. Der Abfall bei Einschränkung der 
Fahrtleistung ist also weit geringer. 


Brasilien 


Luftfahrt. Das brasilianische Kriegsdeparte- 
meni beabsichtigt, 3200000 Milreis zur . Beschaffung 
von Lufifahrzeugen und sonst'gem Material für Luft- 
schiffahrt auszuwerfen. (Flugsport, 19. Januar 1921). 


Kriegsschiffbau. Gerüchte, daß Brasilien 
beabsichtigte einen großen Auftrag in Kriegsschiffbauten 
zu vergeben, haben sich nicht bestätigt. (Engineer, 
7. Januar 1921). 

Chile 


Kriegsschiffbau 1920. Chile hat im- Jahre 
1920 das englische Linienschiff „Kanada“, das den 
Namen »Almiranie Latorre” bekam, und die Fuhrer- 
boote „Broke“, „Botha“ und , Faulkner“ angekauft. Alle 
4 Schiffe waren urspriinglich für Chile in Auftrag ge- 
wesen, jedoch von der englischen Admiralität während 
des Krieges übernommen worden. Eine eigene Bau- 
tatıgkeit hat Chile im Jahre 1920 nicht entfaltet. (En- 
gineer, 7. Januar 1921) 


England 

Typenfrage. Die Untersuchung über die Frage 
der Großkampfschiffe durch den Reichsverteidigungs- 
ausschuß ist z’emlich beendet; jedoch wird der dafür 
eingesetzte Unterausschuß kein Endurteil abgeben. Er 
wird sich nicht gegen den weiteren Bau von Großkampf- 
sch.ffen aussprechen, sondern nur gegen eine grund- 
legende Aenderung der Marinepolitik, bis die Tochter- 
staaten und Indien zu Rate gezogen worden sind, so 
daß die Reichskonferenz im nächsten Juni sich damit zu 
befassen haben wird. (Times, 29. Januar 1921.) 


Luftfahrt. Die Vereinigung des Heeres- und 
Marineflugwesens zur Royal Air Force ist in der eng- 
tischen Presse wiederholt besprochen worden; sie 
wurde seinerzeit vorgenommen, um damit der Luftwaffe 
eine größere Einheitlichkeit zu geben und einen unge- 
sunden Wettbewerb, vielleicht gar ein Gegeneinander- 
arbeiten von Heer und Marine auszuschalten. Neuer- 
dings wird aber wieder die Trennung von Heer- und 
Marineflugwesen mit der Begründung gefordert, daß 
das Flugwesen bei der Marine sowohl im Angriffs- als 
auch im Verteidigungskampfe dessen lebenswichtigster 
Teil sei und daß es daher allein der Marinebehorde 
unterstellt sein müsse. Eine andere Meinung spricht 
sich gegen diese Trennung aus, indem sie hervorhebt, 
daß erst nach der Einrichtung der Royal Air Force die 
Entwickelung des Flugwesens zur größten Einheitlich- 
keit und Stoßkraft möglich geworden wäre. Seitens 
der Regierung ist eine Aenderung der Verhältnisse 
nicht beabsichtigt; in diesem Sinne hat sich kürzlich 
Bonar Law ausgesprochen. (Flight, 2. Dezember 1920.) 

Ein Leitaufsatz der Morning Post halt den nach 
den vorliegenden Nachrichten bevorstehenden Ueber- 
frt Churchills zum Kolonialamte fur eine guie Gelegen- 
heit, den Fehler von 1917 auszubessern und das Flieger- 
korps wie den Marineluftdienst wieder dem Heer una 
der Marine anzugliedern. In der Kriegführung kommt 
alles darauf an, daß alle Waffen unter einem Befehle 
stehen. Der Lufidienst ist eine Hilfswaffe. Daraus folg], 
daß er nicht unter demselben Befehle stehen, sondern 
auch in demjenigen Zweige der Wehrmacht ausgebildet 
werden muß, dem er dienen soll. Ebenso müssen die 
Luftoffiziere der Marine vertraut sein mit den verschie- 
denen Schiffsarten, damit sie sie unterscheiden können. 
Sie müssen den Unterschied zwischen einer Treibmine 
und einer Boje kennen, Taktik, Navigation usw. ver- 
stehen. Es ist klar, daß die, für den ‚Luftdienst nötigen 
Kenntnisse nur in der Marine und im Heere selbst zu 
erwerben sind und daß das ursprüngliche System rich- 
tig war, nach dem Seeleute und Soldaten für Ge Luft- 
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dienst ihrer Waffe Susgebildet wurden. 
würde eine Wiederherstellung des Marinelufidienstes 
und des Fliegerkorps einer Teil der Ausgaben für die 
großen Ausbildungsanstalten ‚ersparen, die jeizt vam 


Luftministerium errichtet werden. Morning Post, 
27. Januar 1921.) 
Luftschiffünfall. Das durch seine Amerika- 


fahrt bekannt gewordene Luftschiff „R 34“ ist wrack 
geworden. Früh am Morgen: des 28. Januar 1921 stiek 
es im Nebel an einen Hügel und wurde beschädigt. Es 
gelang ihm zwar, den Flugplatz von Howden in York- 
shire zu erreichen; aber bei dem Fehlen eines Mastes,, 
an dem es hätte vermoort werden Können; mußie es mit 
Tauen am Boden verankert werden, und das in der 
Nacht herrschende böige Wetter spielte ihm so übel mit, 
daß es durch Aufschlagen völlig wrack wurde. (Times, 
31. Januar 1921.) 


H 


Luftschiffabgabe an die Zivilverwal- 
tung. Es scheint nicht mehr zweifelhaft zu sein, daß 
das Lufiministeium sich entschlossen hat, die Luft- 
schiffe als Zweig der Lufistreitmacht aufzugeben und 
das ganze Material an starren Lufischiffen und Aus- 
rüstung der Zivilabteilung zu überweisen.. Nach dem 
Verluste von „R 34“ gehören der Luftstreilmachi nur 
noch zwei starre Lufischiffe an, „R 32“ und „R 80“, 


während „R 33“ bereits der Zivilflugabfeilung- fur Ver» ' 


suche geliehen ıst. Die abgelieferten deutschen Lufi- 
schiffe „L 67“ und „L 71“ sind schon im Besitze dieser 
Abteilung, und „R 38“ ist an Amerika verkauft worden. 
„R 35“, „R 39“ und R 40“ waren zur Zeit des Waffen- 
stillstandes noch im Bau und sind nicht fertiggestellt 
worden. Im Bau sind gegenwärtig noch „R 36% und „R 
37%. (Times, 1. Februar 1921.) 


Die Ursache des AbstoBens der starren Lufischiffe 


ist in einer Anordnung Winston Churchills zu suchen, 
nach der alle Forderungen stark — in manchen Fällen 
bis zu 50% — beschnitten werden sollen. Deshalb hat 
man es für nötig gehalten, sich der Lufischiffe zu ent- 
ledigen. Die Admiralität ist darüber nicht befragt 
worden; man hält die Entscheidung daher noch nicht 
fur endgiltig. (Morning Post, 3. Februar 1921.) 


Englische Kolonien 


Australische Besorgnisse. Australien 
zeigt uber die veränderte Lage im Stillen Ozean leb- 
hafte Besorgnisse. Japan hat sich das ganze Gebiet 
nördlich des Agqualors gesichert und seine Ansiedler 
auf die Inseln gegen Australien zu vorgeschoben. Der 
englische Kolonialsekretär hat seinerzeit Australien ge- 
sagt, man dürfe Japan nicht reizen, und so hat Australien 
strategisch den Krieg verloren. Die Karte des Stillen 
Ozeans ist zu seinem Schaden geändert worden, eın 
möglicher’ Feind hat jetzt reichlich Häfen, die nur dret 
Tage Fahrt von seinen Küsten entfernt sind, und es han- 
delt sich jetzt darum, ob England ebenso bereit ist, für 
Australiens Interessen im Stillen Ozean einzustehen, wie 
Australien es war, für Englands Interessen einzutreten. 
Die Rassenreinheit ist für Australien ein heiliges Ziel, 
heiliger selbst.als das Band mit England. 
Australien fordert deshalb die Erhaltung des Status duo. 


im Stillen Ozean; wenn nötig, durch die Macht eng- -> 


scher Geschulze. Die Frage ist also, ob Engiand 
notigenfalls große Schiffe bauen und für ein weißes 
Australien kämpfen .will Die Antwort muß auf der 
Konferenz der Premierminister “im Juni gegeben wer- 
den, und Australien mag nicht der einzige Tochterstaat 
sein, der die Geschwindigkeit nicht beeinträchtigt. 


Japan 


Außerdem: 


- 


Kriegsschiffbau, 1920. Nächst den Vereinig- - 


ten Staaten zeigte Japan 1920 die größte“ Aktivität im 
Kriegsschiftbau. Dem „Engineer“ sind vom japanischer 


Marineattaché in London, Kapitän Kobayashi, Ge 


\ 
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Angaben über kürzlich- vom Stapel gelaufene Kriegs- 
schiffe gemacht worden: Linienschiffe „Nagato“ am 
9: November 1919, „Mutru“ am 3. Mai 1920, ‚Kleine 
Kreuzer „Kuma“ am 9.- Juli 1919, „Tama-am 10. Fe- 
bruar 1920, „Kitakami“ und „Ohi“ im Juli 1920, „Nagato“ 
und „Mutsu“ sind Schwesterschiffe mit 338001 Wasser- 
` verdrängung und 23 kn Konstruktions un, 
Die Hauptartillerie besteht aus acht 16”-(40,6 cm-IGe- 
schützen L 45, die Nebenartillerie aus zwanzig 5,5”- 
(14 cm-) Schnellfeuergeschützen. Inoffiziell -wird be- 
‘ richte}, daß die Schiffe eine Länge über alles von 709 

(216,1 m), eine ‚Breite von 98 (29,87 m)-und einen Was- 
serlinienschutz von 13” (330 mm) Dicke haben; sie sol- 
len mit einem. abgeánderten „bulge“-Schutze versehen 


sein, der die Geschwindigkeit nicht beeinfrächtigt. 


Die obengenannten vier Kleinen Kreuzer laufen 
~ 33kn und tragen sieben 5,5”-(14 cm-) Geschütze. ;Kiso“, 
ein funftes Schiff derselben Klasse, wurde erst un- 
längst auf Stapel gelegt und soll im Fruhjahr 1921 zu 
Wasser gelassen werden. Auch für zwei weitere Linien- 
. sehiffe ist 1920 der Kiel gestreckt worden, fur „Tosa“ zu 
Nagasaki im Februar und „Kaga“ zu Kobe im Juli. Diese 
Schiffe können als eine „Antwort“ auf die amerika- 
nische „Indiana“-Klasse angesehen werden, der sie hin- 
sichtlich des Deplacements und der Bewaffnung ent- 
sprechen sollen. Genaueres hierüber ist jedoch nicht 
zu erfahren. 

‘Kapitän Kobayashi hat der Zeitschrift „Engineer“ 


ferner ‚mitgeteilt, daß vier Linienschiffe „Amagi“, „Aka- 
gi”, „Atago“ und „Takao“ teils auf Stapel gelegt sind, 


teils in Kürze auf Stapel_gelegt werden. Nach ameri- - 


kanischen Berichten erhalten diese Schiffe 42 000 t-De- 
placement, 34 kn Geschwindigkeit und eine Bewaff- 
nung mit acht 16”- (40,6cm-) Geschützen; ist das zu- 
treffend, so werden sie in, dieser Beziehung also den 
neuesten amerikanischen Schiffen sehr ähnlich. Als 
Bauwerfien werden genannt: für „Amagi“ die Marine- 
werft in Yokosüka, für „Akagi“ die in Kure, für „Atago ° 
die Kawasaki-Werft in Kobe, für „Takao“ die Mitsu 
Bishi-Werft in Nagasaki. Auch vier neue Kleine Kreu- 
zer wurden 1920 in Angriff genommen. Sie heißen: 
„Nagara“, . „Isutzu“ y „Natori“ und „Yura“, sind Schwe- 
sterschiffe, verdrängen zwischen 6000 und 7000 Was- 
ser und sollen 34 kn laufen. Die Bewaffnung, über die 
Genaues noch nicht bekannt ist wird wahrscheinlich 
‚einige Geschütze von größerem Kaliber als 6” (15 cm) 
aufweisen. 


Mehrere groBe Zerstörer von 1350t und 34 kn sind 
1920 von Stapel gelaufen, 8 und 12 neue Boote ähn- 
licher Bauart auf Stapel gelegt. Von Unterseeboots- 
bauten ist, obwohl offiziell darüber nichts veröffentlicht 
wurde, bekannt geworden, daß z. Z. mindestens 20 für 
die japanische Marine in Bau sind, der größte Teil da- 
von qroße, seetüchtige Fahrzeuge. Dazu kommen noch 
sieben ehemals deutsche Unterseeboote fur Versuchs- 
zwecke; de Bestimmungen des Friedensverlrages 
seizen jedoch fest, daß die letztgenannten Boote ge- 
` gebenenfalis abgebrochen werden mussen. 


im Juni 1920 wurde von der japanischen Regierung 
ein. neues Flottenbauprogramm ausgearbeitet. Es sieht 
34 Linienschiffe, A Große und 12 Kieine Kreuzer, 37 Zer- 
storer, 75 Unterseeboote und 18 Hilfssch:ffe vor, die 
sämtlich bis 1928 fertiggestellt sein sollen. Die Gesamt- 
kosten sind auf 680 Millionen Yen oder 68 Millionen 
Dfund Sterling veranschlagt. Marineminister Kato er- 
klärte, daß dieses Programm sich nicht gegen einen 
bestimmten Feind richte, sondern nur durch die insulare 
Lage des Landes bedingt sei, „obwohl die Möglichkeit 
einer schnellen Zuspitzung der Verhällnisse im Orient 
nicht übersehen werden könnte“. Er fügte hinzu, daß 
Japan in der bage sei, zwei Großkampfschiffe jährlich 
zu bauen, eine sehr mäßige Schätzung angesichts der 
großen Erweiterungen, die seit 1914 auf. den Staats- und 
Privatwerfien sowie in den Geschützfabriken vorge- 
nommen worden sind. (Engineer, 7. Januar 1921.) 


SCHIFFBAU u o 


Seite 495 


Niederlande : 


Geschichte des Marner dendes 
Die Wochenschau der „Nachrichten für Luttfahrer”, 
Nr. 3 vom 21. Januar 1921, bringt aus der hollandischen 
Zeitschrift „Het Vligveld“ vom 18. Dezember 1920 fol- 
gende historische Betrachtung, über den Marinelufidienst , 
der Niederlande: Die Geschichte dieses Dienstzweiges 
beginnt erst 1917 mit der Indienststellung der See- 
Flugstation Mok auf der Insel Texel. Die ersten Flieger 
des Marineluftdienstes waren, da es bereiis das Ar- 
mee-Flugwesen gab, vom Heere abkommandierte Offi- 
ziere. Später entnahm man das Personal der Marine. 
Da von den kriegführenden Ländern kein Flugmater'al 
zu haben war, kaufte eine nach Schweden entsandte 
Kommission dort Thulin-Motoren und Flugzeuge an. 
Später wurden dann die Marine-Flugplätze Schelling- 
woude, de Kooij, Veere und Souburg eingerichtet. 


Für die Bewaffnung der Flugzeuge waren die Er- 
fahrungen der kriegfuhrenden Nationen maßgebend. 
Waffen wurden wiederum in Schweden beschafft, and 
zwar die Madsen-Mitrailleure. Die im Dienst befind- 
lichen Seeflugzeuge waren von den verschiedensten 
Bauarten; so verfügte man über 6 aus Amerika stam- 
mende Glen Martin-Seeflugzeuge, über Farman-Ma- 
schinen mit Thulin - Motoren und einige ubernommene 
internierte  Wasserflugzeuge. Van Berkels Patent 
lieferte später eine Serie Wassertlugzeuge mif Merce- 
des-Mötoren. Schließlich ging man selbst, zusammen 
mit van Berkels Patent, an die Konstruktion eines eige- 
nen Seeflugzeuges m'i 350 PS Rolls-Royce-Motoren 
Eagle VII. Eine Serie dieser Flugzeuge ıst fur Ost- 
Indien bestimmt. Endlich .heferien auch die hollandi- 
schen Fokkerwerke noch Jagdflugzeuge, die sich gu’ 
bewährten. * 


Während des Krieges wurden Funkenapparale, aus 
internierten Flugzeugen stammend, verwendei. Später 
machte man Versuche mt tonenden Löschfunken und 
Telephonie und Telegraphie mit gedämpfien und unge- 
damptien Wellen. Die van Berkel-Eindecker sollen mit 
Stationen von qaroßer Reichweite ausgerüstet werden. 
Auch die Flugplätze erhielten zeitgemäße F. T.-Anlagen. 
1919 wurde auf dem Flugplatz Mok eine Marconistation 
und auf dem Flugplatze de Kooij eine Stahon fur ge- 
damptie tonende Löschfunken von 5 kW- Stärke ein- 
gerichtet. 

Der photographische Marineluftdienst bediente sich 
Bildkammern von 13x A18cm Format, mit ZeiBlinsen 
von 1:45 Brennweite. Auch über Brieftaubenstahonen 
verfügt der Marineluftdienst, weil man sich von der 
Mitnahme von Brieftauben ın Fällen, in denen ein See- 
flugzeug in Not gerät, quite Dienste verspricht. 


Der Wetterdienst wird durch Beobachtungen mit- 


telst Versuchsballonen bzw. durch direkte Messungen 


vom Flugplatz auf dem Flugplatze de Kooij wahrge- * 
nommen. -~ 

Nach Ostindien ging der erste Transport von Ma- 
rineflugpersonal im Jahre 1918. Bei Soerabaja wurde 


eine Flugstation fur Land- und Wasserflugzeuge einge- 


richtet. Im Gebrauch sind dort van Berkels Zweidecker. 
Es hat sich gezeigt, daß das dortige Tropenklima in 
keiner Weise das Fliegen ungünstig beeinflußt. Die 
Wetterverháalinisse scheinen für einen Luftverkehr so- 
gar günstiger zu sein als diejenigen in Holland. Die 
geographische Gliederung des ostindischen Kolonial- 
reiches weist auf die vorwiegende Verwendung von 
Seeflugzeugen von selber hin. 


Kriegsschiffbau 1920. Die holländische Re- 
gierung veröffentlichte im Juni ‘1920 eine Denkschrift, im 
der sie die Absicht aussprach, die Verteidigung des 
Landes zur See mit billigen Hilfsmitteln — Unterseeboo- 
ten, Minenlegern, Flugzeugen, Wachtschiffen — durch- 
zuführen. Nur für den Gebrauch in den Kolonien .sollte 
der Bau der Kleinen Kreuzer „Java“ und „Sumatra“ in 
Flushing bzw. Amsterdam fortgesetzt werden. Die 
Schiffe, die 70501 verdrängen und 30 kn laufen sollen. 
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sind unter der technischen Leitung der Germaniawerft, 
Kiel, erbaut worden, die sowohl Material als auch eine 
best mme Zahl von Facharbeitern zur Verfügung ge- 
stelli hatte. Ob sich dieses Verfahren bewährt hat, ist 
nicht bekannt. 

= Drei Unterseeboote eines seetiichtigen Typs sind 
ın Flushing und Rotterdam gebaut worden. (Engineer, 
7. Januar 1921.) 


Schifisunfall 
loschten Lichtern ist der holländische Minenleger „Hy- 
dra“ bei Wielingen durch ein Torpedoboot gerammi 
warden und gesunken. Die Besatzung wurde gerettet. 
Die Mannschaft des Torpedoboots, das schwer be- 
schädigt wurde, erlitt dadurch, daß ein Dampfrohr 
plaizie zum Teil schwere Verletzungen. (Berliner 


Spanien 

Kriegsschiffbau 190. Am 21.Aprıl 1920 ilef 
in Ferrol der Kleine Kreuzer „Reima Vicioria Eugenia” 
auf der Werft „La Sociedad Espanola de Construction 
Naval“ vom Stapel. Das Schiff wurde schon 1914 ver- 
geben, blieb jedoch ım Bau stark zurück, weil es wäh- 
rend der Kriegszeit an Baumaterial fehlte. Es ist im 
Wesentlichen der englischen „Birmingham“-Klasse 
nachgebaut, was aus den folgenden Angaben hervor- 
geht: Länge über alles 462” (140,8 m), größte Breite 50’ 
(15,24 m), Tiefe 25 7%” (7,81 m), mittlerer Tiefgang 15 
9” (4,8 m), Wasserverdrängung 55001 Das Schiff wird 
durch Parsons-Turbinen angetrieben, die auf 2 Wellen 
arbeiten und mit 22500 WPS.-Leistung eine Geschwin- 
digkeit von 25,5 kn geben. Der Dampf wird in 12 Yar- 
row-Kesseln erzeugt, die mit Kohle und Oel beheizi 
werden konnen. Die Bewaffnung bestehi aus neun 6”- 
(15 cm-) Geschülzen, vier Flak, vier Vickers-Maschinen- 
geschutzen und vier an Deck angeordneten 21”- 
(53,3 cm-) Torpedoausstoßrohren. 

Die Ferrol-Werft hat schon 3 Linienschiffe fur die 
spanische Marine abgeliefert und augenblicklich 2 neues 
Kleine Kreuzer von 4650} und 29 kn in Auftrag. Nach 
einer im November eingegangenen Meldung soll die 
Firma sich jedoch entschlossen haben, die Werft zu 
schließen, weil de Arbeiter sich geweigert haben, Re- 
paraturarbeiten an einem Schiffe auszuführen. (En- 
gineer, 7. Januar 1921.) 


Vereinigte Staaten 


Die Abrustungsfrage. Das Marine-Mini- 
sterium hat sich in einem neuen Gutachten entschieden 
fur die Durchführung des amerikanischen Marine-Bau- 
programms ausgesprochen. Der Bau von Schlacht- 
schiffen sei wichtiger als der von Unterseebooten und 
Marine-Flugzeugen. (Berliner Lokalanzeiger, 
bruar 1921, Abendausgabe). 

Das amerikanische Marinefachblatt Our Navy ver- 
offentlicht einen Brief Hardings, in dem es: heißt: 
„Unsere Flotte ist die „Große Mauer“ Amerikas. Ich 
meine, eine Flotte, die beinahe groß genug ist, wird 
sich am Ende fur die Sicherheit der Vereinigten Staaien 
kostspieliger erweisen als gar keine. In dem großen 
Kriege, in dem sich die Aufmerksamkeit so sehr auf 
den Landkampf richtete, haben wir gelernt, daß der 
Schlüssel zum Siege während der ganzen Dauer des 
Streites in der Seemacht der verbundeien Mächte lag. 
Die Flotte gewährt die Moglichkeit, Heere uber See zu 
senden, wenn es je nötig ıst. Wir wünschen keine Flotte 
für Eroberungen. Wir würden alle gern die Rüstungen 
vermindert sehen. Solange aber die Notwendigkeit der 
nationalen Verteidigung besteht, müssen wir unsere 
Flotte unterhalten, und zwar nicht nur in ihrer mate- 
riellen Stärke, sondern auch in dem Geiste und in der 
Tüchtigkeit der Offiziere und Mannschaften“. (Times, 
29. Januar 1921.) 

Der Senatsausschuß für Marine-Angelegenheiten 
hat den Antrag des Senators Borah, die Kriegsschiff- 
bauten für die Dauer von 6 Monaten einzustellen, ab- 
gelehnt. (Vossische ‚Zeitung, 8. Februar 1921). * ` 
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Bei einer Nachtubung mit ge- 


-den verhältnismäßigen Wert 


4. Fe- 


‘veranstaltet, 
"Schlachtschiffe und den Wert von Schlachtschiffen, be- 
züglich dessen 


Nr: a 


In einem Aufsatze über die ablehnende Haltung 

Amerikas gegenüber dem von England geäußerten 
Wunsche, alle zwischen den Alliterten “sehwebenden ` 
Schulden zu annullieren, führt das Berliner Tageblatt 
aus: „Inzwischen mehren sich die Anzeichen, daß 
Amerika sich auf eine allgemeine’ Spannung mit. der 
ganzen Welt gefaßt macht. Der Marinesekretär Daniels 
hat bereits die Alternative, entweder große Flotten- 
rustungen (Programm von 1916) oder allgemeine Ab- 
rustung, ausgesprochen.. Er hat jetzt durch die Aus- 
sagen des Admirals Sims, der auf Grund seiner Kriegs- * 
erfahrungen in Amerika große Autorität genießt, emfe 
erhebliche Unterstützung, bekommen. Sims hat die 
„vorläufige Fortsetzung“ einer amerikanischen Grog- 
flottenpolitik mit Großkampfschiffen, Unterseebooten 
und Flugzeugen befürwortet. [Berliner Tageblatt, 9. Fe- 
bruar 1921 Morgenausgqabe ) 
- Im Bericht des Senatsausschusses für Flottentragen 
heißt es, eine Abrustung könne nur von Wert sein, wenn 
sie allgemein sei. Bei der Aufrechierhaltung der 
Rechte des Landes und der Verteidigung des Lebens 
und des Handels seiner Bürger dürfe man nıchi von der 
Gnade, dem Edelmute oder dem guten Willen anderer 
Mächte mif rivalisierenden oder widerstrebenden Inter- 
essen und Bestrebungen abhängen. Die Großkampf- 
schiffe müßten auch in Zukunft den Hauptteil jeder See- 
macht darstellen. Unterseeboote und Wasserflugzeuge 
bleiben Hilfsstreitkräfte. 

Der Bericht fordert das Studium der Untersee- 
boote, der Luftwaffe und: der Explosivgeschosse, ferner 
die Konstruktion von Zwei TransporHufischiffen an 
Stelle von zwölf Kreuzern und sechs Unterseebooten, 
deren Erbauung das Programm von 1916 bewilligt halte. 

Der Senator Borah erklärte in einem Interview, 
wenn England seine Haltung in der Frage der Freiheit 
der Meere ändern würde,: könnte die 'Abrüsiungsidee 
wesentliche Fortschritte machen. Zu dieser Ueberzeu- 


‚ gung sei er gekommen, nachdem er die Nachricht er- 


halten habe, daß der englische Botschafter Sir Auckland 
Geddes in die Vereinigten Staaten zuruckkehre, um ene 
Abrüstungskonferenz vorzuschlagen. ‚(Berliner Lokal- 


“anzeiger, 11. Februar 1921, Abendausgabe.) 


Die Typenfrage. Die Rührigkeit, des eng- 


“lischen Admirals Percy Scott und seiner ‘Anhänger in 
"bezug auf den Wert der Großkampfschiffe ist auch in 


Amerika nicht unbeachtet geblieben. Marinesekretär 
Daniels hat einen Bericht von Sachverständigen über 
von Großkampfschiffen, 
Flugzeugen und Unterseebooten eingefordert. (Times, 
28. Januar 1921.) 

Der Berliner Lokalanzeiger, Abendausgabe vom 
9. Februar 1921, meldet aus Washington: Der Streit 
zwischen den Marinesachverständigen in New Vork 


-über die Wirksamkeit der Lufischiffe gegen die Dread- 


nouchhts soll nun in einer „Probeschlacht“ 
werden. Das frühere deutsche 


enischieden 
Schlachtschiff: 


.¿OsHriesland“ soll hierbei als Ziel für die Bomben- 


würfe aus dem Flugzeug gebraucht 


werden. Der 
amerikanische Marineminister Daniels 


ist von der 


Widerstandsfahigkeit der Dreadnoughts so überzeugt, 


daß er an, Bord des Schiffes dıe Bombenwürfe abwar- 
ten will. Er stellt jedoch die Bedingung, daß der Cher 
des Luftfahrt-Generalstabes añ Bord des Luftschiffes 
selbst den „Kampf“ leitet. Auch-in England sollen ähn- 
liche Versuche vorgenommen werden, bei denen das 
Schiff „Schwaben“ als Ziel benutzt wird. 

Das vormals deutsche Schlachtschiff Baden“ Set 
zwiSchen dem Festland und der Insel Wight im Verlaufe 
von Versuchen mit Lufitorpedos ‘und kurztragenden 
Geschützen versenkt worden. Diese Versuche "wurdeh 
um die Konstruktion der deutschen 


so zahlreiche ' Meinungsverschiedén- 
heiten 'herrschen, auf die Probé zu stellen. Die‘ „Baden“ 


"wird -zumi , Zwecke weiterer Versuche wieder- Zecken | 


werden. 
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S "Ein" wichtiger Abschnitt in 
SECH Dreijahresprogramm, das vor dem Kriege heraus- . 
gebracht wurde, betrifft den Bau von zehn Kleinen 
Kreuzern, die ‚nach den ersten Entwürfen besonders 
durch die hohe Geschwindigkeit von 35kn, das große 
Deplacement von 71004 und de verhältnismäßig starke. 

. Bestückung‘ mit acht e". (15 cm-) Geschützen charak- 


eine Kienzer: 


- terisiert. waren. 
. noch. Aenderungen mit dem Ziele ` vorgenommen, die 
 Schiffsverbände ‘und: die Artillerie weiter zu verstärken, 
- woraus eine. Erhöhung der Wasserverdrängung auf 
. 75004 und eine. Geschwindigkeitsverringerung auf etwa 
33,75kn folgte.‘  Drakitsch . genommen, hat man es bei 


‚diesen Schiffen mit einer sehr großen Zerstorerlype zu ` 


tun, denn sie sind bei 55’ (16,764m) Breite und. einem 
mittleren Tiefgange von. 13 6” (4114m 556° 6” 


` (167,789 m): lang, so daß sich ein Verhältnis L:B von 
-etwa 10.:1 ergibt. Anfangs hatte man die Befürchtung, 
.daß. ‚der. Tiefgang im Verhältnis zu den sonstigen: Ab- ` 
‚‚messungen zu gering gewählt sei und die Seetüchlig- 


-keit darunter leiden könnte, doch haben nähere Unter- 
. suchungen hierüber beruhigt. 
“Mene Maschinenanlage bestand aus Getriebeturbinen, 
die auf: 4 Wellen arbeiten und zusammen 90000 WPS. 
‚entwickeln; an diesen Entwürfen. ist. nichts geändert 
‚worden. ; | 

Die Artillerie dieser. „Omaha‘ «Klasse ist zahlreich 
F und. stark; sie besteht, in der Hauptsache aus 12 Stück 
E sechszölligen Geschützen L 53. Auf: dem Verdeck ist 
ein Turm mit zwei solcher Geschütze angeordnet, on 
‘beiden Seiten der Brücke sind übereinander je zwei 
: weitere Geschütze dieser. Art vorgesehen, so daß vorn 
‚insgesamt. 6 Stück 15 cm-Geschütze zur Verfügung 
. stehen. Auf dem Hinterdeck werden die übrigen ‘6 Ge- 
‘schütze entsprechend eingebaut. 


Eine für die Marine. der Vereinigten Staaten inter- 
. essante Neuerung ist der nach englischem Muster kon- ` 
EIN erte Dreibein-Mast, auf dem die Feuerleitungsan- 


wv eet Ne. 326 870. Scholtendichtang für 
Drehkórper. ‚ Aklien-Gesellschaft ` „Weser“ in 


E Bremen. 


Die wee, Ee oc Wellen, Röhren und ahn- ` 


liche- ARPE bestimmte Schottendichtung ‘besteht darin, 
e daß em die Welle dicht umfassender 
Körper, der sich sellst- nicht mitdreht, 

$ ` durch ein federndes Mittel gegen das 
AN Schott derart abgedichtet ist, daß die 
SA. Schottwand irok der Abdichtung sich ın 
+7.) ‚jeder Richtung frei bewegen kann und 
354. "daß an der Welle oder dgl. fast keine 


oder Riefen in der Welle entstehen kön- 
EIERN ech E nen und daß ferner die Welle sich zuver- 
| +" lässig schmieren läßt. Wie die nebenste- 
ende € Abbildung. zeigł, ist zwecks Abdichtung am Schott 2 
"wasserdicht ein Flansch 1 angebracht der an seinerzylin- 


. drischen Innenfläche eine Ringnut 3. von trapezförmigem | 
‚Querschnitt aüfweist,. in dér eine federnde Dichtung‘4, z.B. 
;eine Gummtischnur, hegt. Diese Dichtung 4. umfaßt einen 


` Körper 50, der das Wellenlager bildet. In dem Lager 50 
. ‘können nach’ den‘ 'Stirnenden zu sich‘ konisch erweilernde 
‘Nuten 8 vorgesehen. werden, 
* “gegen die Welle‘ hin. gepreßt wird, wenn Ueberdruck 
| auf der: einen Seite, des: Schottes auftritt. Ba 


Kl: ec Nr. 326.914. Zerlegbares Zwillings- 


E Hobo. Reinhold ‚Richter- in Berlin-Schöneherg. 


: Das: neue Boot besteht in bekannter. We: se aus Zwei 


a mittels "Abstandhältern `. mitëinander `. verbundenen 
| Schinnen. Dese Schwimmer‘ and nach der a 
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de ia vid | 
“haben die Schiffe noch zwei 21”- (53,3 em-) Torpedo- 
“rohre, die zu beiden Seiten des Hauptdecks zwischen 
. dem hinteren Maste und dem hintersten Schornstein 


-Nachtráglich wurden an den Plänen 


15. Januar 1921) 


den Stout Engineering Laboratories 


‘station zu errichten; 


Die ursprüngl'ch entwor- 367 000 E betragen. 


rádern bei Dampf- und Gasturbinen. 


Reibung auftritt, also äuch keine Rillen 


in denen. der. Tettstoff ` 
Zweck der Erfindüng ist es 


ES a E nn. 


Außer den 15 ge 


angeordnei werden. | 
Die Kreuzer stellen eine ek erhebliche Gefechts- 


-kraft dar; zu bedauern ist nur, daß bisher noch keiner ` 
von ihnen fertig geworden ist. 
. Kreuzer, 
Z. Z. verfügt, sind die ziemlich veralteten „Birmingham“, 


Die eınzigen Kleinen 
über welche die Vereinigte Staaten-Manne 


Chester” 
Stapel 


die vor rund 15 Jahren. auf 
"Sind, (Scientific American, 


und „Salem“, 
gelegt "worden ` 


Die amerikanische Marine hat bei 
in Detroit sechs 
Torpedoflugzeuge nach dem „Bat-Flügel“-Typ in Me- 
tallkonstruktion bestellt. (Flugsport, 22. Dezember 1920.) 

Es ist beabsichtigt, in Pearl Harbour, Honolulu, dem 
amerikanischen. Flotteristútzpunkte, eine Marineflug- _ 

der Kostenaufwand wird etwa 
(Times, 22. Januar 1921.) 


en 


ee des Panamakanals Es 


sind Pläne ausgearbeitet worden, deren Durchführung 


den Panamakanal une'nnehmbar machen sollen. Vor- ` 
-gesehen ist die Aufstellung mehrerer Geschütze von 
großer Reichweite auf Taboga Island, einer Insel. die 
auf der Pacifikseite über 15 engl. Meilen von der 
Kanaleinfahrt entfernt liegt. Auf der Atlantikseite wird 


en System schwerster Eisenbahngeschütze angeordnet 


werden, deren Reichweite die der größten Schlacht- 
-schiffgeschütze übersteigt. Die Bodengestaltung auf 
der nach dem Atlantik zu gelegenen Einfahriseite ist fur 
dieses System beweglicher Artillerie besonders günstig, 
weil dichtes tropisches Gebüsch die doriige Gegend 
kennzeichnet. Sa American, 15. Januar 1921.) 


EE EELER 


Patent- Bericht 


- SO dle Ge sie nach Losen a Abnehmen der Ab- 


:standhalter mit ıhren Decks glatt aufeinander gelegt und 


In dieser Lage mittels der Absiandhalter. zu einem Paket 


‚miteinander verbunden werden können. 


Kl 44c. Nr. 32769. Aufhangung von Leit- 
Gör- 
liizer Maschinenbau-Akt.-Ges. in Görlitz. 


Da bei Dampf- und Gasturbinen im Laufe des Be- 
triebes ein sog. Wachsen des Gußeisens eintritt, das zur 
Folge hat, daß sich die in das Gehiause eingesetzten 
‘Leitrader stärker ausdehnen, als das umgebende Ge- 
“háuse, so setzt man, um einem Zerspringen des Ge- 


“háuses ‚vorzubeugen, die Leiträder mit Spiel in das Ge- 


häuse ein. Dabei ergibt sich aber der Uebelstand, daß 
sich beim Wachsen der Leiträder der Leitradmittelpunkt 
gegen den Wellenmittelpunkt verschieben kann, wodurch 
einerseits das Spiel zwischen Welle und Leitradnabe 
und damit die Dampf- und Gasverluste EES an- 
dererseits der -Leitschautel- | 
kranz in radialer Richtung ` 
gegen den Laufschaufel- 
kranz verschoben und dadurch 
die Dampf- bzw: Gasfüh- ` 

rung’ verschlechtert werden. 


nun, eine Verschiebung des 

Leitradmittelpunktes . gegen den Wellenmittelpünkt beim 
"Wachsen des Gusses zu verhindern, und zwar dadurch, 
"daß jedes Leitrad sich achsial gegen besondere Rippen 
des ` Gehäuses stützt, die- gleichzeitig als Aufleger für 
die Aufhängebolzen md als: Stützfläche fur die achsiaie 


| ‚Seile 498 


Abiding. der Leiträder dienen 


| Metallstreifen erzielil werden. 


Kl. 49b. Nr. 3224141. ` Meéhanisch an. 
getriebene Festspannvorrichtung - für 
Blechkantenhobelmaschinen, Fräs- und. 


ähnliche Blechbearbeitungsmaschinen. 
Wagner A Co. eer m. b. H.. 
. Dortmund.: | 


Zum. ee Gehen. bei desci Vorrichtung 
mehrere SPINACI die gemeinsam oder gruppenweisę ` 
a” angetrieben werden. 
Spindeln sämtlich mit einem. ganz 
gleichmäßigen. Spanndruck ange- 


geschaltet wird, wird die Kraft der ` 
gemeinsamen Antriebswelle oul sie 


| i | der durch regelbaren Federdruck er- 
| ee wird und durch Nachgeben der Feder h über die Schluß- 
Loge der Kupplungsteile hinaus überwunden werden kann, 


Kl. 46b. Nr. 
tung. Robert Bosch Akt. -Ges. in Stuttgart. 


Diese Vorrichtung ist dazu bestimmt, einen Ver-. 
brennungsmotor vorübergehend mit niedrigerer als-not- ` 
Das Neue bei: ihr.be- - 


maler Umlaufzahl zu betreiben. 
steht. darin, daß außer der betriebsmáBigen, selbsttátig 
wirkenden “Regelvorrichtung noch ein von irgendeiner 
Stromguelle gespeistes Relais vorhanden ist, das den 
Verbrennungsmotor auf kleine Leistung einstellt, -wenn 


ein im Stromkreis des Rela's in beliebiger Entfernung 


vom Verbrennungsmotor angeordneter Handschalter be- - 
tátigt wird. Hierbei kann die Einrichtung so getroffen ` 
werden, daß das Relais der zusätzlichen Regelvorrich- 
. tung einen Ausschalter für die Ziindvorrichtung derart 

betätgt, daß die letztere bei Ueberschreitung der ge- 
wollten niedrigen Umlaufzahl ausgeschaltet ist. 
es sich um einen aus Verbrennungsmotor und Dynamo- ` 
maschine bestehenden Maschinensatz, so wird die zu- 


sátzliche Reguliervorrichtung (z. B. Gemischdrossel oder. 


KurzschluBkontakt des Magnetapparates) von einem 


von der Spannung oder Stromstärke der Dynamo ab- 


hängigen Relais betätigt, wobei dem Relais ein Wider- 
stand vorgeschaltet ist, der die Regulierung auf. die 
Normaltourenzahl ermöglicht, - während zur. Herbei- 


führung der niedrigen Umlaufzahl der Widerstand. ie 


den Schalter kurzgeschlossen wird. 


Kl. 13e. Nr. 325.075. E urn 
für die Heizrohre von Dampikesseln, be- 
stehend aus einem 


urn Schraubengänge  achsıal ver- 
schiebbaren Brasrofir. Charles Fletcher Lumb | 
in London. | 


Die bisher bekannt. See RE die 


ser Art hatten den Uebelstand, daß die mit dem Blase- 
rohr verbundene Dampf- 


. rohr z. B. 

in einem der Heiz- 

__ rohre verschiebbar an- 

==>» geordnet war, : immer 

- werden ` mußte. 
- daher eme- 

i - Jiche ` Verbindung 

d förderlich war und daß en nicht die sämtlichen Mün- 


dungen der Heizrohre bestrichen wurden. Diesen Uebel- - 


ständen soll nach der Erfindung dadurch abgeholfen 
werden, daß das Dampizuleitungsrohr .c fest: angeordnet ` 
ist und in einem der Heizrohre Real m: diesem Dampt- 


e 
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Die Einrichlung. ann 
auch so. getroffen werden, daß zweiteilige Aufhänge- | 
bolzen mit schloßartiger Verriegelung angeordnet wer, ` 
den, Die seitliche Zentrierung ‚kann, mittels N 


Damit diese ` 


preßt. werden, und damit bei Er-..: 
reichung des beabsichtigten Spänn- | 
druckes jede Spindel selbsttätig ab ` 


durch je eine Kupplung de überträ- ` ' 
gen, die durch Reibungsschluß wirkt, 
- soll, 


322 185... Regelungsvorrich- | 


Handelt ` 


in einem Heizrohr- 
stein für Untersecboote. 


zuleitung, well dasBlase- ` 
—unmittelbar ` 


jeweils mit verschoben 
und - 
umstánd-, 
"er " 


o 


eher. den der Dank durch eine: rg f. zu- T 
geführt wird, ist: das Blasrohr.b verschiebbar so ge- ` 
‚lagert, daß es auch während des Beiriebes in Penukzung dë 
‚genommen werden kann. | Ei = 


KL 49b. - Ne 323621. A bir kar- E 
sägebläfer. Emil Schulte in Remscheid. eg y 


Der Einsetzzahn- ist an den Stellen, - 
wo er in das Stammblatt. "eingelassen 
ist, schwach kegelförmig ausgebil- 
de und entsprechend dieser Form 
ist auch die . Aussparung im > 
- Stammblatt: ausgearbeitet. ‚Hierdurch de 
wird der Vorteil erreicht, daß die Zähne dich Dechen 
‚und die Aussparungen fur sie im StammblaH durch Boh- 5 


Ten, und ‚Kegeligreiben ne werden können. 


"Nr. 322 787. "Arbeitsverfahrentür 
Be und, Verbrennungskraft- 
mäschinen. George Edward.. SE und. Thomas’ 
- Thorne Baker in London ` 


Die vorliegende Erfindung, durch die eine erheblich de 
bessere Ausnutzung flüssiger Brennstoffe erzielt werden . . 
als bisher, beruht. im ‚wesentlichen. auf der Be- 
obachtung, daß bei Vermischung einer großen; Luft- und. 
“ Sauersioffmenge mit dem Brennstoff, die zur vollstän- 
digen Verbrennung des Brennstoöffes erforderlich ist; die ` 
Entflammbárkeit des Gemisches infolge der Verdünnung: 
zu sehr gemindert wird. Trotz dieser Verdünnung soll 
nach der Erfindung ‘eine leichte Entflammbärkeit des - 
Brennstoffluftgemisches dadurch: herbeigeführt werden, - 
daß dem Brennstoff 'eiñe geringe-Menge freien Wasser- ` 


KL Ana 


- stoffes beigegeben wird und daß ferner in den Arbeits- * 


- zylinder Luft in solcher Menge eingeführt: wird, dab De 


eme. vollständige Verbrennung. on muß. 


KL 65d. Nr. 326.869. == 
nenne x 
für Minenankerseile.. 
Adolf Beeck Hecht in Ham- i 
burg. l 


i Das- Nase dieser Vorfich- 
tung besteht darin, daß in ~ . 
dem Zugang c., für das ` 

-Minenankerseil ein Sperrarm ko 


: angeordnet ist, der in Rich- > d : 


“Jung nach der Sahneidvor-. > 
richtung ff hin ausweichen - 

kann und daß ferner ein mit 
Sperransaß o, versehener 
Hebel'n vorgesehen ist, der . 
bei offener Schneidvorrich- er: 
-dung den Sperrarm k nicht ' E | 
beeinflußt, be geschlossener Schneidvorrichhing | aber. 
mittels seines Sperreinsatzes den Sperrarm k:so tanter- 
greift, daß er in Richtung nach der N i 
hin nicht ausweichen kann: e Weg 


KI. 65a. Nr. 302 491.’ 


"Ausälehbare; E E | 

Vulcan-Werke Ham- i 
“burg und Stettin, Akt.-Ges. m Hamburg.. Së S 
Der neue Schornstein. ist in bekannter Weise a 


mehreren: Teilen zusainmengesetzt, die sich fernrohr- 
artig ineinander. schieben lassen. Der oberste Teil þe- ` 


f D 


- sitzt nach der Erfindung durchbrochene Wandungen und — 
- ist an seinem ‚oberen Ende so mit einem'dichten. Deckel ` 


versehen, daß. sich deser jm eingezögenen ‚Zustände :. 
mit „Seiner heruntergebogenen Kante wasserdicht auf 
einen mit Dichtungsmaterial belegten Absatz am unteren 
Ende des :Schornsteins aufseizt,und so den Schornstein >- 
nach außen abdichtet, wobei das. Andrücken im. unter- 
.getauchten Zustande durch den äußeren Wasserdruck - 
noch mit unterstützt wird. Zum Anziehen des Abschluß- 
deckels- kann natürlich die Vorrichtung zum Einziehen 
des ‚Schornsteines gleich mitbenutzt werden, so, dab, | 
‚eine, besondere ‚Vorziehlung dazu nicht. erforderlich. ist, 


yo 


, 


zo e 

NT, 21 d 2 
Der Rauch‘ entweicht bei ausgezogenem Schornstein, 
-wie ersichtlich, durch die mit Durchbrechungen ver- 
'sehenen. Wandungen des obersten- Auszuges, was den 
Vorteil hat; daß er beim Ausströmen nicht nach oben 
steigt, sondern sich nach den Seiten ausbreitet, wo- 
durch die Sichtbarkeit beim Dampfen entsprechend ver- 
mindert wird. ` 


Kl. 42c. Nr. .'305 625. Aufhängung von 
Kreiselkompassen zur Beseitigung von 
Anstoßfehlern. Anschütz & Co. in Neumühlen 


bei Kiel. ` 


Diese Erfindung betrifft einen KreiselkompaB,'des- . 


sen anzeigendes System durch Kreiselwirkung in allen 


j 
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Ausland. 


Die White Star-Line hat den vormais deut- 
schen Dampfer „Bismarck“ vom Reparationsausschuß 
für den Dienst Southampłon— Cherbourg —New York an- 
` gekauft. ` 


Sinkende Schiffspreise. Die Schiffspreise 
sind entsprechend dem, gewaltigen Rückgang- der 
Frachtraten, ebenfalls stark gefallen und sie gehen, wie 
englische Blättermelden, andauernd weiter zurück. Für 
einen im Jahre, 1920 ‘erbauten Dampfer von 8900 t, der in 
beladenem Zustande 10 bis 11 kn Fahrt macht, werden 
jetzt nur noch 18 £ per Tonne verlangt. Ein anderer 
Dampfer von 7300 t Schwergut Tragfähigkeit, 1907 
erbaut und speziell für Stickgutfahrt geeignet, der zirka 
11 bis 12 kn Fahrt mächt, werden etwa 105000 £ oder 
zirka 14 £ per Tonne gefordert. Ein Dampfer mit 2 Decks, 
1900 erbaut, bei 9.kn Fahrt pro Tag 28 t Kohlen ver- 
breuchend, und mit einer Tragfähigkeit von 6700 t 
_Schwergut, wird für 10 £ pro Tonne zum Verkauf ange- 
“boten. Ein im Jahre 1907 erbauter, im Jahre 1919 klassi- 
fizierter Dampter, der bei 20,6 "Tiefgang eine Lade- 
fähigkeit von 4700 tihat, und bei 9 kn Fahrt einen Tages- 
verbrauch von 19 t Bunikerkohlen hat, wird fur 250 Kr. 


per Tonne zum Verkauf angebeten. Ein Dampfer von 


43001 Tragfähigkeit bei 19,6” Tiefgang und einem täg- 
I:chen Kohlenverbrauch von 151 bei einer Fahrt von 
86 kn stündlich, kann fur zirka 6 £ per Tonne erworben 
werden. Ein Dampter von 3020 t, 1906 erbaut, 3. Be- 
sichhigung im Jahre 1918, steht für zirka 10 £ pro Tonne 
zum Verkauf. Ein Dampfer von 240014 16° tiefgehend 
ım Jahre 1919 erbaut und bei 13 1 Kohlenverbrauch emo 
stundliche Fahrt von 9 kn erzielend, wird fur 350 nor- 
wegische Kronen per Netto-Tonne zum Verkauf aus- 
geboten. ' , 


Schiffsverluste. Das: „Board of Trade” gibt 
bekannt, daß während des Krieges an den englischen 
Küsten oder in der Nähe 4696 Schiffe mit 9 412275. Br.- 
Reg. -T. verloren gegangen sind. 
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Der größte Fiechdempter der Welt Auf 


der ‘Ouse Shipbuilding Yard imm Selby der Messrs. Coch- 
vane & Sons, Ltd., ist kürzlich ein Fischdampfer fertig- 
gestellt, der wohl der großte jetzt in Fahrt befindliche 
Fischdampfer ist Das Schiff ist gebaut für M. Eugene 
Loüvet in Cáncale bei St. Malo und er soll auf den Neu- 
fundlandbánken und bei Island fischen. Er kann 300 tł 
Salz mitnehmen. Das Schiff, das den Namen „Palrie“ 
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Ebenen stabilisiert, auf einer 
Flussigkeit schwimmt. _ Um bei 
einem solchen Kompaß bei stark 
arbeitendem Schiff ein Anschla- 
gen der Hängung an das schwim- 
mende System unmöglich zu ma- 
chen, ist die kardanische Hän- 
gung des Flüssigkeitsbehälters 
mit einem Kreisel mit in der Ruhe- 
lage senkrechter Drehachse und 
guerschiffs liegender, durch Rei- 
bung mäßig gebremster Schwin- 
gungsachse versehen, der die Hangung unabhängig vom 
System in der QOuerschiffsebene stabilisiert. 
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fuhrt, hat folgende Abmessungen: Perpendikellange = 
60,96 m; Breite = 9,75 m; Höhe — 4,88 m. Das Schiif 
hat en niedriges Halbdeck von der Vorderkante des 
Cuerbunkers an nach hinten, wie üblich, aber eine voli 
ausgebaute Back. Der große Hauptbunker fabt 285 1, 
die Bunkertaschen ım Maschinenraum enthallen 60 1. 
Vor dem Haupibunker hegen 6 Fischraume, von denen 
die beiden hintersten als Reservebunker benutzt werden 
und je 76 t fassen. Von diesen führt ein Tunnel durch 
den Hauptbunker zum Kesselraum. Der’ Doppelboden 
unter dem Hauptbunker faßt 47 + Wasser. Die Besatzung 
beträgt 42 Mann. Auf der Brücke ist ein Tagesraum für 
den Kapıtan und der Funkspruchraum. In dem Hause 
auf dem Halbdeck liegen vorn der Schlafraum für den 
Kapitän, die Messe, Pantry und Küche. Am hinteren 
Ende des Aufbaues, dort wo sonst die- Küche und die 
Niedergange liegen, befindet sich der Raum für den 
ersten Ingenieur. Unter Deck hinten isi em Raum für 
8 Mann. Vor den Fischraumen liegt ein Zwischendeck 
und darunter Stauräume. Von der Mannschaft legen 
12 Mann in zwei Räumen in der Back und 22 darunter 


“im Zwischendeck gleichfalls in 2 Räumen. Jede Trommel 
der Fischwinden kann 1200 Faden Trosse aufnehmen. 


Die Wasserverdrangung des Schiffes beträgt voll be- 
laden 1720 t, der Volligkeitsgrad 0,65. Die Dre fach- 
Expansionsmaschine hat 750-800 ¡PS. Die Probefahrts- 
geschwindigkeit betrug 114% kn. 


Reinigung von Schıffsboden. In der eng- 
Lschen Fachpresse findet sich die Beschreibung ener 
elektrisch betriebenen Re’nigungsvorrichtung, die es ge- 
stattet, das Schiff während der Reinigung im Wasser zu 
lassen. Von einer Barkasse aus wird ein 12m langer 
Arm zur Reinigung verwendet, an dessen Ende händt in 
wasserdichten Gehäusen em Elektromotor. Der Motor 
setzt eine Drahtburste in schnelle Umdrehungen und 
drückt diese gleichzeitig gegen die Sch: ffswandungen. 
Diese Vorrichtung erlaubt es, ein 3000 1-Sch’ff in sechs, 
SE von einer sechsmonatigen Bewachsung zu be- 
reien. 
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Werften 


Ausland. 


Nordamerikanische Reparaturayfträge 
Die United- States Mail 
Steamship Co., jene nordamerikanische Schiffahrisge- 
sellschaft, die “im Sommer 1920 neugebildet wurde, uni 
mit dem Norddeutschen Lloyd gemeinsam die Schiffahrt 
auf den ehemaligen Linien der deutschen Reederei’ wie- 
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der in Gang zu bringen, hat mit deutschen Schiffswerften 
Verträge abgeschlossen über Reparaturen an früheren 
deutschen Schiffen im Betrage von 35 Mill. $... Wie Þe- 
kannt, sınd ber Ausbruch des Krieges mit den Vereinigten 
Staaten die in dortigen Häfen liegenden deutschen 
Schiffe beschlagnahmt worden. Einige dieser Schiffe 
waren damals von unseren Seeleuten nach Erklärung 
des Kriegszustandes an den Maschinen beschädigt wor- 
den, um nicht brauchbar in die Hände unserer derzeit- 
gen Geaner zu fallen, andere haben durch das lange 
Aufliegen gelitten. Wieder andere sollen, den Erforder- 
nissen der Jetztzeit entsprechend, umgebaut werden. Das 
Schiffahrtsamt hat die beschlagnahmten Schiffe jenen 
Gesellschaften, die mit deutschen Schitfahrtsgeseii- 
schaftenVerträge zu gemeinsamer Betätigung abgeschlos- 
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„Grober Kurfürst“) des Norddeutschen Lloyd, der zum 
Oelbrenner umgebaut wurde, 1750000 $. So hielt die 
United States Mail Steamship Co. es fur richtig, unter 
Ausnutzung der schlechten deutschen Valuta und der 
sich daraus mit amerikanischen Verhältnissen ver- 
alıchenen sehr viel billigeren deutschen Arbeit die Re- 
pcraturen auf deutschen Werften vornehmen zu lassen. 
Hinzu kommt, daß alle diese Schiffe in Deutschland er- 
baut worden waren, die Umbauten und Reparaturen dort 
also auch am sachqgemäßesten und raschesten auszu- 
führen, sind. 


Cantiere Navale di Scoglio Olivi. La 
Marina Mercantile Italiana bringt eine mit sehr zahl- 
reichen Abbildungen versehene Beschreibung der Can- 


Abb. 1. Flugzeugaulnahme der Cantiere Navale di Scoglio Olivi (früher Marinearsenal) in Pola 


sen haben, gegen Zahlung einer vereinbarten Tonnen- 
gebühr zum Teil uberlassen. Somit befinden sich in den 
Händen der Umited States Mail Steamship Co. einige der 
seinerzeit beschlagnähmten Fahrzeuge, die ehemals dem 
Norddeutschen Lloyd gehört haben und dem Vertrage 
mit diesem nach unter amerikanischer Flagge auf 
früheren deutschen Linien verkehren. Die Gesellschaft 
steht nun vor der Notwendigkeit, weitgehende Arbeiten 
an-den Schiffen auszuführen, die sie zwar erworben hat, 
wegen denen jedoch noch eine spätere endgültige Aus- 
einandersetzung mit dem Schiffahrtsamte und durch die 
Friedensverhandlungen stattfinden muß. Nun hat sich 
ergeben, daß durch die sehr ungünstige Lage des Weit- 
frachtenmarktes die hohen Reparaturkosten auf nord- 
amerikanischen Werften eine Verzinsung der Schiffe 
nicht gewährleisten. Kostete doch der vom Schiffahris- 
amte in "Reparatur gegebene frühere Hapagdampfer 
„Prinz Eitel Friedrich“ weit über 2 Mill. $ und der eben- 
falls fur das Schiffahrtsamt reparierte „Aeolus“ (früher 


tere Navale die Scoglio Olivi. Diese Werft ist aus einem 
Teile des früheren österreichischen Marinearsenals in 
Pola gebildet worden, Die Abbildung 1 zeigt die eıgen- 
tumliche Lage der Werft auf einer Insel mit Trocken- 
docks, Schwimmdocks, zwei überdachten. und: einer 
offenen großen Helling. Abbildung 2 zeigt die Art der 
Hellinggerüstanlage über dieser letzteren. 


Japanische Schiffswerften und Kriegs- 
schiffbau. Zur Ausführung des Baues von großen 
Kriegsschiffen sollen laut „Far Eastern Review“ die 
Werften von Yokohama Dockyard Co. beträchtlich ver- 
groBert werden. Bis jetzt besitzt die Gesellschaft fünf 
Hellinge, beschäftigt 8000 Arbeiter und kann -jährlich 
zwischen 100 000 und 120000t Handelsschiffe bauen. Zur 
Vergrößerung ihrer Anlagen wird sie auch ihr Kapital 
erhöhen müssen. Der Kriegshafen von Sasebo wird: vor 
Marineministerium durch Anlage zweier neuer Hellinge 
soweit vergrößert werden, daß dort 10 000 +-Kreuzer ge- 
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baut werden können. Bisher genügte die Anlage nur für 
den Bau von 5500t-Schiffen. Ferner hat die Regierung 
einen Plan für eine beträchliche Erweiterung des Kriegs- 
hafens in Kure ausgearbeitet; der Bau soll sich über 


7 Jahre .erstrecken und wird 120 Mill. Yen erfordern. 


Inland. 


DieLahmlegung der deutschen Binnen- 
schiffahrt durch den Friedensvertrag 


Nach dem Versailler Vertrag soll Deutschland zum Er- 


satz fur Verluste an Flußschiffährts-Tonnage, welche die 
Alliierten während des Krieges erlitten haben, einen Teil 
seiner Flußschiffahrtsflotte bis. zur Höhe dieser Verluste 
abgeben. Jetzt wird gemeldet, daß für diese Abgabe 
von den Gegnern nur Eisenschiffe mit Eisenböden über 
5001 verlangt werden. Hier- 
durch ` würden die Fluß- 
schiffahrtsschiffe der Elbe 
und Oder ausscheiden, weil 
dort nur Holzkähne und 
Eisenkahne mit Holzboden 
verkehren. Die Rheinflotte 
soll mit 14% herangezogen 
werden. Die Abgabe für 
die sogenannte Wredergut- 
machung würde demnach zu 
fast 90% den "Weser- und 
westlichen Häfen zur Last 
fallen. Dadurch würde die 
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Wahrscheinhchkeit ` nach auch Richtlinien für die Er- 


hóhung der Frachtenpreise auf den deutschen Wasser- 
straen festgelegt werden. 


Ausland. 


Lloyd Sabaudo, Genua. Diese im Jahre 1906 
gegründete itahenische Schiffahrtsgesellschaft, die 
gegenwärtig über eın Aktienkapital von 60 Millionen Lire 
und uber eine Flotte von 30 Passagier- und Fracht- 
dampfern verfugt, hat sich in der Zeit nach dem Kriege 
einer besonders günstigen Entwicklung zu erfreuen. Zur 
Forderung der deutsch-italienischen Handelsbeziehun- 
gen hat die Gesellschaft in allen oroberen Städten 
Deutschlands Agenturen eingerichtet, von denen sich 
die Hauptagentur sich in Berlin W. 9, Budapesterstr. 13 
befindet, Die Gesellschaft unterhält mit erstklassigen 
Passagier- und Frachtdampfern bereits einen regel- 
mäßıgen Dienst von Genua nach Nord- und Sudamerika, 
nach Australien, dem Schwarzen Meer und nach 
den nordeuropáaischen Ländern, den sie noch mehr aus- 


Binnenschiffahrt von Nord- 
wesfdeutschland völlig lahm- 
gelegt. So würde die Bre- 
mer Schleppschiffahrts-Ge- 
sellschaft fast die Hälfte 
ihrer Flotte verlieren, und 
zwar die modernen und leı- 
stungsfahigeren Schiffe. Die 
Handelskammer Bremen hat 
gegen diesen vernichtenden 
Schlag durch Telegramme 
an den Reichskanzler, den 
Wiederaufbauminister, den 
Reichsverkehrsminister und 
an den Reichswirtschaftsmi- 
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Abb.2. Große Hellinganlage auf der Canliere Navale di Scoglio Olivi (früher Marinearsenal) in Pola] 


mister protestert und ver- 

sucht, durch ein entsprechendes Angebot von Schiffs- 
neubauten der Weserschiffahrt ihre Existenz und Welt- 
bewerbsfähigkeit zu erhalten. Die Handelskammer 
I"mden und die Vereinigung der niedersächsischen Han- 
delskammer haben gleichfalls Protest erhoben. 

Die internationale Elbekommission, 
die einen Entwurf der künftigen Elbakte ausarbeitet, 
hat die Bestimmungen über die Benutzung der Häfen, 
uber die Bauten sowie die Abgaben erörtert. Ferner 
wurde in eine Besprechung der Frage eingetreten, 
welche Schiffahrtspapiere für die Elbeschiffahrt gefor- 
dert werden sollen. Unter Hinzuziehung von Zollsach- 
verständigen wurden alsdann alle Zollfragen durchge- 
sprochen. Die letzten Verhandlungen drehen sich um 
die Aufrechterhaltung der Sonderger:chtsbarkeit für. die 
Elbeschiffahrt (bisherige Elbeschiffehrtsgerichte). 


Eine Konferenz der Binnenschiffahrts- 
interessenten im Reiche. Im Berliner Rathaus 
fand eine Konferenz der Berliner Schiffahrtsinteressen- 
ten statt, ın der beschlossen wurde, daß von der Depu- 
tahon fur das Wasserstraßenwesen zum 12. Februar eine 
Konferenz aller Interessenten der Binnenschiffahrt im 
Reich nach Berlin einberufen werde, in der man sich 
mit der geplanten Frachttariferhöhung der Eisenbahn 
beschäftigen wird, Auf dieser Tagung werden aller 


zubauen beabsichtigt: Schon in nächster Zeit wird sich 
dıe Flotte des Lloyd Sabaudo um weitere 9 Schiffe ver- 
mehren, worunter sich zwei große‘ Turbinen-Schnell- 
dampfer von je 21000 + befinden. Das erste dieser bei- 
den Schiffe, der Schnelldampfer „Conto Rosso“, wird 
demnächst in Glasgow vom Stapel laufen und schon im 
Herbst dieses Jahres in Dienst gestellt werden. Ferner 
hat die Gesellschaft von der United States Mail 
Steamship Company die ehemaligen deutschen Dampfer 
„Princess Alice” (10981 Br.-Reg.-T.). „President Grant“ 
(18 072 Br.-Reg.-T.) und „Amerika“ (22622 Br.-Reg.-T.) 
gechartert die in den New Yorker Dienst eingestellt 
werden. 

Handel mit der Schweiz Matseilles hatte 
früher einen erheblichen Durchfuhrhandel nach der 
Schweiz. 1913 betrug die Einfuhr 2100045 und die 
Ausfuhr 47000ts. Auch während des Krieges behielt 
Marseilles diesen Handel. Nach dem Waffenstillstand 
war die Ueberfullung des Hafens aber so groß, dak 
Schiffe mit Waren für die Schweiz oft keinen Platz am 
Kai finden konnten und es vorzogen, wegen der großen 
Kosten, die das Warten verursachte, nach Genua zu 
fahren. Genua ergriff diese Gelegenheit und hat es 
durch Entgegenkommen, durch Ermäßigung der Eisen- 
behntarite, beschleunigte Abfertigung usw. verstanden, 
jetzt dıesen Handel ganz an sich zu ziehen. 
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55000 dänische. Schiffe aufgelegt. Die 
außerordentlich schwierige Lage des Frachtenmarktes 
beginnt sich auch in Dänemark fuhlbar zu machen. Bis- 
her sind etwa 80 dänische Dampfer mit etwa 550001 


Raumgehalt in dänischen Häfen aufgelegt worden, hier- 


zu kommt noch eine beträchtliche Anzahl von Segel- 
schiften. Von diesen aufgelegten Schiffen ‚war der 
größte Teil in der Nord-Ostseefahrt beschäftigt: Nach 
Ansicht. dänischer Schiffahrtskreise wird nicht eher eine 
Besserung auf dem Ostsee-Frachtenmarkte zu erwarten 
sein, bis die Handelsverbindungen mit Rußland aufge- 
nemmen sind. 
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Höchstpreise für Schrott. Durch Verord- 
nung des Reichswirtschaftsministers vom 5, Februar 
1921 sind die Höchstpreise für Eisen- und Stahlschroft 
aller Art, sowie für Späne und Gußbruch neu fesige- 
setzt worden. Die festgesetzten Höchstpreise gelten als 
Einkaufspreise für den Verbraucher. Beim Verkauf durch 
Händler darf neben diesen Höchstpreisen em einmaliger 
Händlerzuschlag gefordert werden, dessen Hochstgrenze 
vom Reichswirtschaftsminister nach Anhörung der -zu~ 
ständigen Ausschüsse des Eisenwirtschaftsbundes oder 
der von ihnen gewählten Unterausschüsse jeweils durch 
Bekanntmachung im ,Reichsanzeiger” festgesetzt wird. 
Bei Eisen-und Stehlschrott aller Art darf der Zuschlag 
den Satz von insgesamt 100 M für die Tonne nicht uber- 
steigen. Werden im Falle des Abschlusses mehrerer 
Kaufgeschäfte Händlerzuschläge mehrfach gefordert, so 
darf die Gesamtheit der Zuschläge den festgestezten 
Betrag nicht überschreiten. Abreden,: die eme Um- 
gehung der Höchstpreise bezwecken, sind nichtig. Die 
Verordnung ist mit dem Tage der Verkündung bereits 
in Kraft getreten. 


Die Kohlenpreisklauselund die Eisen- 
preise. Wie uns vom Eisen- und Stahlwaren-Industrie- 
bund in Elberfeld mitgeteilb wird, war der Reichsjustiz- 
minister um die Entscheidung gebeten worden, ob die 
Kohlenpreisklausel auch fur die neuen Preise ab 1. No- 
vember bestehen bliebe. Der Reichsjustizminister hei 
entschieden, daß infolge Mangels besonderer Beschlusse 
die Kohlenpreisklausel in vollem Umfange auch für die 
neuen Preise maßgebend sei. Es wird daher erst für 
jede Mark Kofhlenpreiserhöhung über 20 M der Eisen- 
preis um 3,50 M pro Tonne erhöht. 


Der Stahlbund gegen Preisermäßigung. 
In der Hauptversammlung des Stahlbundes wurden unter 
anderem die Marktlage und die Preisfrage einer ein- 
gehenden Erörterung unterzogen. Es wurde hierbei fest- 


gestellt, daß die Grundlage sch seit. der leizien Preis- ` 


festsetzung keinesfalls zugunsten einer Preisermäßigung 
verändert habe, denn unsere Valuta sei zurzeit auf dem- 
selben Stande wie im Oktober des vorigen Jahres, und 
die Löhne hätten auch keine Minderung erfahren, sie 
seien im Gegenteil inzwischen teilweise gestiegen. Aus 
diesem Grunde müsse daher unbedingt an den bis- 
herigen Preisen festgehalten werden, und dies um so 
mehr, als eine ganz bedeutende Erhöhung der Frachten 
bevorstehe, und auch eine Erhöhung der Kolhlenpreise 
wahrscheinlich eintreten werde. Die bisher' verbreiteten 
Gerüchte über eine Preisermäßigung — und zwar seien 
teilweise recht phantastische Zahlen genannt worden — 
entbehren daher jeder Grundlage. So sehr ein Preis- 
abbau wünschhenswert ersche’ne, so müsse diesem doch 
für die vom Eisenwirtschaftsbund bewirtschafteten Er- 
zeugnisse jede äußere Berechtigung zurzeit abge- 
sprochen werden. -Der Eisenwirtschaftsbund werde da- 
her ebenfalls an den jetzigen Preisen festhalten mussen, 
denn für ihn könne es nur sachliche Gründe fur die 
Preisbemessung' geben, und die sprechen unbedingt 
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gegen eine Ermäßigung. Im übrigen aber könnten die 
Eisenverbraucher sich getrost auf das oberste Wiri- 
schafisgesetz über die Preisregelung durch Angebot und 
Nachfrage verlassen. Sowie eine Verbilligung‘ dennoch 
möglich ‘werden sollte, werde sie ohne "weiteres den 
Verbrauchern zugute kommen. 

Steigende oberschlesische Kohlen- 
produktion im Januar. 
Ueberschichten ist die oberschlesische Kohlenprodukfion 
im Januar gegenüber der des Dezember um ca. 120 000 1 
gesteigert worden. ` Sie belief sich, wie das Fachblatt 
„Industrie-Kurier“ berichtet, an 24 Arbeitstagen auf 
2 821 8201, wovon 1 913 595 + mit der Bahn abtransportiert 
werden konnten. Die Wagengestellung war immer noch 
nicht regelmäßig. Es wurden von 224 073 angeforderten 
Wagen 12209 nicht gestellt. Der Auslandsversand > 
gestiegen und: belief sich auf 665 132t+ [Dezbr. 608 984 1). 
Davon gingen mach Polen 282061 A [Dezbr. 243 1851), 
Deutsch-Oesterreich 188 753 t (172450 D  Tschecho- 
Slowakei 755581 (67525), Italien 83 269 + (92 3064), Un- 
garn 192651 1170459, und Danzig 12 173 t (122741). Die 
Kohlenbestände betrugen am 31. 
(31. Dezbr. 536 146 1). , 


Herabsetzung der Preise für schot-. 


tischen Schıffbaustahl. Die schottischen 
Schiffbaustahlfabrikanten haben, um die großen Ver- 
luste für die englische Schiffbau'ndustrie zu verhindern, 
die dadurch entstehen, daß Schiffbau- und Reparatur- 
arbeiten ` deutschen," belgischen und amerikanischen 
Werften überwiesen werden, eine Mittelung verschickt, 
daß. sie ihre Dreise um eine zwischen 20 und 70 s pro 
Tonne schwankende Summe herabgesetzt haben. Dies 
ist bereits die dritte Preisreduzierung, die im Laufe von 
2 Monaten eingetreten ist. — Auf belgischen Werften 
wird zurzeit Stahl geliefert, der weit unter den Preisen 
der schottischen Produkte liegt. i 


Aufhebung englischer Ausfuhrver- 
bote. In einer amtlichen englischen Mitteilung wird 


bekanntgegeben, daß Schiffe für die ‚Ausfuhr freige-. 


Eh 


geben werden. \ 


Französische Eisenpreise. Nachdem 
das . französische Roheisensyndikat (Comptoir. de 
Longwy) aufgelöst ist, mt die Konkurrenz der franzo- 
sischen Hultenwerke gegeneinander schärfer hervor. 
Nachdem z. B. nach der Auflösung dieses Syndikates 


die Preise für Roheisen Nr. 3 bis-auf 380 Fr. die Tonne, 


zuruckgingen, haben diese Preise eine weitere Ermäßi- 
gung erfahren. Dieselbe Qualität wird jetzt bereits ın 
großen Mengen unter 380, sogar zu 370 Fr. pro Tonne 
mit dreißigtägiger Zahlungsfrist vom Monatsbeginn an 
angeboten. Der Syndikatspreis beitrug 400 Fr. 


Französische Kokspreise Die Preise 
für französischen metallurgischen und Gießereikoks wur- 
den auf die Höchstgrenze von 175 Fr. prò Tonne (gegen 
200 Fr.) 'herabgesetzt. Der Preis fur alle nicht für die 
Kochöfen verwendeten Koksarten von einer beliebigen 
Herkunft wurden auf 165 Fr. franko Zeche, Grenze oder 
Hafen festgesetzt (gegen 200 Fr) Dadurch werden die 
reinen GieBereien. die bisher höhere Kokspreise zahlen 
mußten als die Hüttenwerke konkurrenzfähiger gemacht. 


Französisch > belgisch - luxembur-. 


gische Kartellbestrebungen. Das seit dem 
Monat November an den französischen Forderungen ge- 
scheiterte Verkaufssyndikat, das von 56 ‘großen franzö- 


sischen, belgischen und luxemburgischen Hüttenwerken 


gebildet worden war, scheint doch zustande kommen zu 
sollen. In den letzten Tagen wurden die diesbezüglichen 
Verhandlungen wieder aufgenommen. Der Anstoß 


scheint diesmal von belgischer Seite auszugehen, weil 


de belgischen Eisenindustriellen in dem Abschluß eines 
Verkaufsabkommens mit der luxemburgischen Eisenin- 


Januar ‚422 9941}. , 


Durch das Verfahren der ` 
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` Luxemburg abzuwenden.” 
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dustrie das "beste Mittel sehen, . die nacih ihrer Auffas- 
sung ungünsligen Fo igen einer Wirtschaftsunion mit 
Man wird näturgemäß auch 
die französische Eisenindustrie' einzubeziehen versuchen, 
um so der, deutschen Konkurrenz ' in geschlóssener Front 
begegnen zu können. “>” 


Ausschußsitzung des Ersen- und 
Stahlwaren-Industriebundes. In der erwei- 
terten Ausschußsitzung des Eisen- und Stahlwaren- 
Industriebundes am Donnerstag, den 3: Februar, in Elber- 
feld, wurde vor Eintritt -in die Tagesordnung eine Reso- 
lution gefaßt, die die Stellungnahme der Reichsregie- 
rung, das neueste Pariser Diktat abzulehnen, begrüßt 
und unterstützt. Herr Oscar Funcke, Hagen, sprach 
über die „Sozialisierung des Kohlenbergbaues“. Er 
legte eingehend deren Entwickiungsgeschicihte dar. Der 


` Redner wandte sich dann der vertikalen Trustbildung, 


die mit der Kohlensozialisierungsfrage in engem Zu- 
sammenhange steht, zu., Der Begriff bedeutet den Zu- 


'sammenschluß der Rohstoffindustrie bis zur verfeinern- 


den Industrie. Herr Funcke steht persönlich auf dem 
Standpunkt, daß überall dort, wo bet einer vertikalen 
Trustbildung ‘ein technischer Vorteil herausspringt, diese 
zu begrüßen ist Geschieht aber die vertikale Trust- 
bildung nur zu dem Zwecke, um kaufmännische Vor- 
teile zu 'erreichen, dann ist sie entschieden abzulehnen. 
Der Redner kam dann zur Aufstellung folgender Forde- 
rungen: ~ 

Der vertikalen _Trustbildung ist entgegenzuwirken. 


Deshalb muß die Eisen- und Stahlwaren-Industrie am 


Eisenwirtschaftsbunde so lange festhalten bis es ge- 
lingt, auf dem Verhandlungswege mit der Schwerin- 
dustrie zu einer verstandnisvollen Miteinanderarbeit zu 
gelangen. Neuen Ideen muß die: Fertigindustrie ihre 
eigenen Ideen gegenuberstellen denn es kann ge- 
schehen, daß die vertikale Trustbildung leicht zu einem 


Wirtschaftsprogramm überhaupt werden kann. Das darf ` 


nicht eintreten. Der Eisen und Stahl verarbeitenden 
Industrie muß es ermöglicht sem, auf gleichem win- 
schaftlichen Boden der eisenerzeugenden Industrie 
gegenuberzustehen. Als Beispiel fur die wirtschafts- 


"politische Schlechterstellung führt der Redner die Erz- 


bergerssche Steuerpolitik hinsichtlich der Besteuerung 
der Akhengesellschaften und der Einzelpersonen an und 


‘stellt die Forderung auf, daß die Industrie ohne Rück- 


sicht auf die Gese Ilschaftsformen, gleichmäßig be- 
steuert wird. Die Konzembildung mit ihrer Kapital- 
konzentration mußte vor der Oefientlichkeit durchsichtig 
sein. Zum Schluß tritt der Redner nochmals warm für 
eine Verständigung innerhalb der Industrie ein, die zum 
Vorteil unseres gesamten deutschen Wirtschaftslebens 
dringend noha ist. 
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Lóhnbewegung in England. 
ration of Shipbuilding and Engineering Unions in Eng- 
land erheben die Forderung nach einem Untersuchungs- 
hof beim -Arbeitsminister zur Prüfung der Lohnforderun- 
gen. Ihre Forderung beträgt eine Lohnerhöhung um 
6 Pencde fur die Stunde ung Festlegung auf 6 Monate. 
Der Arbeitgeberverband hat diese Forderung ım Hin- 
blick auf die allgemeine Lage abgelehnt und steht auf 
dem Standpunkt, daß eher eine Herabsetzung der Löhne 
einzutreten habe, da es an Arbeit fehlt.- 
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In den Vorstand der Schiffswerfte und Maschinen- 


in Ham- 
burg ist der bisherige En der Reiherstieg 
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` hohung auf 7500000 M. anschlok. 
Die Fede-' 


_schiffahrisgesellschaft“ 


42000 t. für die 


- kraftiger 
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Schiffswerfle und Maschinenfabrik, Abt. H. Branden- 
burg, Herr Emil-Gundlach, als technischer Direk- 
tor éingetreten. SC 


Herr Albert Kohler ist aus der Firma Gerling 

& Kohler Om b. H., Kiel, ausgeschieden. Die Firma 

wurde geändert in Gerling & Howel, G. m. b. H., Alu- 
minium- und Bronze-Gießerei, Kiel. 
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Gesellschaftsjubilaum. Die Dampfschiti- 
fahrtsgesellschaft „Argo“, Bremen, konnte am 21. Januar 
auf ihr 25jahriges Bestelhen als Aktiengesellschaft zu- 
rückblicken. Die Gesellschaft wurde ım Jahre 1896 von 
Direktor Fr. Bischoff, dem Inhaber der Firma 
I. D Bischoff gegründet und übernahm zunächst vom 
Norddeutschen Lloyd in Bremen die England-Fahrt. Beı 
ihrer Gründung standen ihr 9 Dampfer zur Verfugung 
bei einem Grundungskapital von 630000 M. Im Auf- 
s'’chtsrat befanden sich bei der Gründung die Herren: 
H. Danziger, A. F. Struckmann, E. Muller und 
C. A. Bunnemann. Im Aufsichtsrat befinden sich zur- 
zeit die Herren: B. C. Heye (Vorsitzer), Paul Barckhan, 
F. Sdhutte, W. Oelze, sämtlich in Bremen und die 
Herren Carl Jorger i. Fa. Delbrück, Schickler € Co. in 
Berlin, sowie Hugo J. Herzfeld (eigene Firma) ebenfalls 
IT Berlin. — Der Vorstand der Firma besteht aus den 
Herren Otto Bönina, dem ehemaligen Direktor der Le- 
vente-Linie. und Heinrich Borrmann.— Mit der „Argo“ 
zusammen begehen ihr 25jähriges Jubilaum D'rektor 
H. Berrmann, Kassierer C. Kruse, Kapt. Peterßen. Kapt. 
Jenizen und Maschinen-Inspekhons-Assistent Duch. — 
Das Aktienkapital der „Argo“ wurde im April 1896 auf 
800 000 M. erhcht, im Juli 1897 auf 2500000 M. inf 
Januar 1898 auf 5000000 M., im April 1899 auf 7 000 000 
Mark, im Mai 1913 auf 8500000 M, im Dezember 1917 
auf 11000000 M. und im Marz 1920 auf 22000 000 M. 
Der stetigen Steigerung des Aktienkapitals entsprach 
such die Ausdehnung des Betriebes. Zuerst nahm die 
.Argo“ die Fahrten ven Bremen nach London und von 
Bremen nach Hull auf. In kurzen Abständen reihte sich 
dann die Einrichtung der Fahrten nach St. Petersburg, 
de Fahrt Bremen-Antwerpen-Itaälien und die Fahrt 
Bremen-Aniwerpen-New-Orleans an. Im Jahre 1905 
wurde die „Atlas Linie“ von der „Arqo“ und dem 
„Norddeutschen Lloyd“ gegründet, der eine Fusion der 
„Atlas-Linie“ mit der Deutschen Levante-Lime” 1010 
folgte. — 1902 wurde von der „Arqo“ d'e „Hanseatiscn® 
Dampfschiffahrtsgesellschaft in Lübeck“ erworben. Da 
damalige Aktienkapital betrug 300000 M. und wurde 
1917 auf 2000000 M. erhöht, dem sich 1920 eine Er- 
Vor dem Kriege 
zählte die Flotte der „Argo“ 29 Dampfer mit 65 000 t, die 
Flotte der „Hanseatischen Dampfschiffalhhrtsoesellschaft“ 
6 Dampfer mit 7500 t während de „Argo“ jetrt 
14 Dampfer mit 24000 t und de ,Hanseatische Dampf- 
7 Dampfer mit 8800 t besıtzen. 
Im Bau befinden sich fur die , Argo“ 9 Dampfer mit 
»Hanseatische Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft“ 2 Dampfer mit 2700 t. Die Neubauziffern der 
„Argo“ zeigen, deb auch im .„Argo“-Haus trotz der 
schweren Kriegsjshre und des Vertrages von Versailles 
Hanseatengeist sich gegen das Schicksal 
erfolgreich anstemmt. 


Kataloae und Prospekte. 


“Von der Firma Danneberg & Quandt, Berlin 
W 35, ging uns je ein Prospekt über Daqua-Luftkonden- 
satoren und Daqua-Spänetransport, ferner über einen 
neuen Feuchtigkeitsmesser nach dem Psychometer- 
prinzip zu, der ein unmittelbares Ablesen des Feuchtig- 
keitsgrades ohne Zw‘ 'schenrechnung gestattet. Bei dem 
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Dágua-Lufikondensator wird im Kondensalor einer 
Dampfmaschine zur Kühlung nicht Wasser, sondern Luft 
verwendet und diese erwärmte Luft zu Heizungs- 
zwecken benutzt. Die Daqua-Spänetransportanlage 
paßt sich den wirtschaftlichen Anforderungen in ganz 
besonderem Maße an. 


Automobilwelt-FlugweltNr. 6 enthalt: 


Ein Wettbewerb des Reichsamts für Luft- 
und Kraftfahrwesen. 
Das Preisausschreiben fur die Aluminiumkolben. 
Ein deutscher Elektro-Truck. Mit Bildem. 
Der elektrisch betriebene Plattfformwagen der All- 
gemeinen Elektricitats-Gesellschaft, Berlin. 
Neue Erleichterungen im Motorverkehr. 


Die Freigabe der der Lastenbeforderung dienenden | 


Kraftfahrzeuge, Motorboote, Elektromobile und 


Dampt-Fahrzeuge. 


Inland. 
Kapıtalseshöhung: 

Norddeutscher Llovd, Bremen, um 125 auf 250 Mill. M. 

Sächsiche Gußstahlwerke Dohlen A.-G.,. Dresden, um 
16 auf 30 Mill. M. 

„Eintracht“, Braunkohlenwerke und Brikefffabriken A.- 
G., Neu-Welzow, N.L., um 20 auf 40 Mill. M. 

Axt.-Ges. Lauchhammer, um 25 auf 50 Mill. M., dazu 
30 Mill. M. Anleihe. a 

A.-G. für Petroleumindustrie, Bertlin-Nurnmberg, um 25 
auf 50 Mill. M. 

Dividenden: 
Hansawerke A.-G. Bremen, 25 % (12 %). 


Die Kapitalserhöhung des Norddeul- 
schen Lloyd. Mit der neuerdings beantragten Kapi- 
telserhóhung dieser großen Bremer Schiffahrtsgesell- 
schaft um 125 Mill. M. steigt das Kapital des Unter- 
nehmens auf 250 Mill. M. Man muß bis zum Jahre 
1906. also 15 Jahre, zurückgehen, wenn man auf eine 
Kapitalsvermehrung bei dieser Gesellschaft stoßen will. 
Damals wurde das Aktienkapital um 25 Mill. M, erhöht, 
und den Aktionären wurden die neuen Aktien zu 116 % 
plus Stückzinsen und Schlußscheinstempel angeboten. 
Ueber die Modalitäten des Bezuges der neuen Aktien 
verlautet noch nichts. Mit dem Kapitalserhöhungsan- 


trage trägt die Gesellschaft zunächst den veränderten 


Geldverhälfnissen Rechnung. Sie ist aber noch beson- 
ders bearündet durch die Wiederaufnahme der Ueber- 
seeschiffahrt, den beginnenden Wiederaufbau einer 
eıgenen Flotte und vor allem durch die mii den ameri- 
kanischen Gesellschaften geschlossenen Abkommen, die 
wohl erhebliche Geldmittel erforderlich machen. An 
Obligationen liefen beim Norddeutschen Lloyd nach der 
letzten veröffentlichten Bilanz, d. ı. derjenigen per 
31. Dezember 1913, 67,65 Mill. M. um. 

Der Grubenvorstand der Gewerkschaft 
Helene und Amalie teilt in einem Rundschreiben 
an die Gewerken mit, daß die Verhandlungen uber eine 
Angliederung der Gewerkschaft an die Fried. Krupp 
A.-G. nunmehr zum Abschluß gebracht worden sei. Der 
vorgeschlagene Zusammenschluß in Form einer Be- 
triebs- und Interessengemeinschaft wird für beide Teile 
zum Vorteil sein und zu einer Steigerung der Kohlenge- 
winnung durch Zusammenfassung der Betriebe führen. 
Die Interessengemeinschaft soll zunächst auf die Dauer 
von 40 Jahren mit Wirkung vom 1. Januar 1921 abge- 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie L 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


y 


Das Gesellschaftsautomobil in England 
undFrankreich Mit Bildern. 
Der Char-á-banc-Wagen hat besonders in England ` 
eine große Beliebtheit erlangt. Die eingehende Be- 
sprechung wird viel Anregendes bieten. i 
Innere Schwierigkeiten im deutschen 
Luftfahrwesen. 

Rundschau. 

Zusammenschlug der’ Verbände gegen die über- 
mäßige Autosteuer. Tedhnische . Einzelheiten von 
der Automobilausstellung in Brüssel. Mit Bila. 
Ueber automobilistische Eindrücke in Wien. 
Die Einreise im Kraftwagen über die tschecho-slo- 
wakische Grenze. 

` Die Targa Florio 1921. 

Mitteilungen. on 
Ueber das Vorkommen von Petroleum in Italien. — 
Eine Statistik der amerikanischen Erdolindustrie. — 
Die Kosten der amerikanischen Straßenerhaltung. 
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schlossen werden. Sie kann fortlaufend um jeweils 
10 Jahre verlängert werden. 


Hierzu teilt die Krupp-Verwaltung noch ergänzend 
mit: Die in der letzten Zeit abgeschlossenen Interessen- 
gemeinschaftsverträge bauen sich durchweg auf auf die 
neben der Interessengemeinschaft laufende Absicht, in 
möglichst großen Besitz der Anteile des kleineren der 
beiden Kontrahenten zu kommen: Das geschieht durch 
ein Umtauschangebot gegen Aktien des stärkeren der 
beiden Kontrahenten. Die Krupp-Gesellschaft ıst aber 
nicht in der Lage, eigene Aktien herzugeben. Sie muß 
deshalb neben einer Abfindung in bar und Obligationen 
Aktien von solchen Gesellschaften mit anbieten, die sie 
in ihren Portefeuilles besitzt. 
der Gewerken bereits Abfindungen erhalten hat und im 
übrigen eine große Anzahl von Umtauschmöglichkeiten 
besteht, die Aktienherausgabe in jedem einzelnen Fall 
auch nur einen kleinen Teil der Gesamtabfindung aus- 
macht, so besteht nicht die Gefahr, daß die im Besitz | 
von Krupp befindlichen Aktienpakete von Mannesmann ` 
und Deutsche Maschinenfabrik A.-G. durch diese Trans- 
aktion wesentlich verkleinert werden. Es wäre also 
falsch, aus den Bedingungen auf eine Aufgabe des 
Krupp-Interesses am Mannesmann und Demag zu. 
schließen. N 


Rheinısche Stahlwerke. Gelegentlich der 
Zulassung von 15 Mill. M. 4%proz. Teilschuldverschrei- 
bungen zum Börsenhandel teilt die Verwaltung mit: Die 
Betriebsverhältnisse ım laufenden Geschäftsjahre sind im 
wesentlichen dieselben geblieben wie im Vorjahre. Ar- 
beitseinstellungen aus der Belegschaft heraus waren bei 
einem der Eisenwerke im Herbst für etwa 14 Tage zu 
beklagen; im übrigen arbeiten jetzt sämtliche Anlagen 
regelmäßig, soweit die allzu knappe Kohlenzufuhr dies 
zulaBt. Ueber das voraussichtliche Ergebnis des lau- 
fenden Geschäftsjahres läßt sich mit Rücksicht auf die 
unsicheren Zeitverhältnisse und die schlechte Versor- 
gung der Hiitenanlagen mit Brennstoffen nichts ye- 
naueres sagen. ` 


Fusion R. Wolf A.-G.. Maschinenfabrik 
Buckau. In der außerordentlichen Generalversamm- 
lung der R. Wolf A.-G. ın Magdebura war ein Aktien- 
kapitał von 33 Mill. M. vertreten. Die Verschmelzung 
der beiden Gesellschaften wurde einstimmig beschlos- 
sen. Zwecks Herbeiführung des Umtausches in dem 
Verhältnis von 3600 M. Buckau-Akhien mit Dividende 
vom 1. Januar 1920 ab zu 8000 M. Wolf-Aktien mit Divi- 


Da aber ein großer Teil . 


_ 


‚ bezeichnet. 


. und werden von dieser unverändert weitergeführt. 


WER s 


| “dende vom 1. April 1920 ab wird das Aktienkapital der 2 


R, Wolf A.-G. um 20 Mill. M. erhöht. Die Durchführung 
der Umtauschtransaktion hat ein unter Führung der 
Deutschen Bank stehendes Bankkonsortium übernom- 
men. Diejenigen Wolf-Aktien, welche für den Umtausch 
infolge Ablaufs der für das Umtauschangebot noch fest- 
zusetzenden Endfrist nicht benötigt werden, sind von 
dem Bezugskonsortium bestmöglichst zu verwerten. Von 
dem den Einstandspreis des Konsortums von 100 % 
übersteigenden Nettoerlös sind % an die Gesellschaft 


- abzuführen.. Von dem Umtauschangebot haben bereits 


54 % der Aktionäre der "Maschinenfabrik Buckau Ge- 
brauch gemacht. Die R.. Wolf A.-G. wird nach handels- 
gerichtlicher Eintragung noch einmal eine Umtauschauf- 
forderung an die Aktionäre der Maschinenfabrik Buckau 
ergehen lassen. Ferner ist das Kapital um 20 Mill. M. 
sechsprozentige Vorzugsaktien mit einfachem "Stimm- 
recht erhöht worden. In den Aufsichtsrat der R. Wolf 
A.-G. wurden aus dem Aufsichtsrat der Maschinenfabrik 
Buckau. gewählt: Kommerzienrat Morgenstern-Magde- 
burg, Bankdirektor Bomke-Magdeburg, Rentner Lowe- 
Magdeburg und Direktor Müller-Grube Ilse, sowie ferner 
Dr. Richard Freund-Haag- und Generaldirektor Rudolf 
Möllenburg-Berlin. Die Aussichten wurden als günstig 
Direktor Klein-Herne von der Maschinen- 
fabrik Buckau trtt in den Vorstand der R. Wolf A.-G. 
und Direktor Max Wolf der letzteren in den Vorstand 
der ersteren. À 


Französisches Kapital in der ober- 
schlesischen Montanindustrie Gemäß 
` Oberschlesischen Kurier“ verhanden Verireier der 
oberschlesischen Großindustie mit französischen 
Finanzleuten behufs Abtretung von 15 % der Aktien der 
oberschlesischen Unternehmungen an französische 
Kapitalisten. 


Aus dem Stinnes-Konzern. Die Konigs- 
berger .Zellstoffabrik und die Norddeutsche Cellulose- 
fabrik sind an die Koholyt A.-G. im Berlin en 

ie 
Verwaltung beider Fabriken ist zusammengeległ. Die 
Bisherigen Generaldirektoren der beiden Werke reten 
in den Aufsichtsrat von Koholyt ein. 


Ausland. 


Die ungarischen Oelquellen Im De- 
zember v. J]. wurde bekanntlich einer englischen Gesell- 
schaft das Recht zur Ausbeutung der in der großen 
ungarischen Tiefebene etwa vorhandenen Erdgas- und 
der Oelquellen gegeben. Wie unser dortiger Mitarbeiter 
weiter im Finanzministerium erfährt, haben dıe Bohrun- 
gen der Engländer, die schon seit einiger Zeit an- 
‘dauernde, gute Ergebnisse gezeitigt. Es wurden bei 
Letenye 'Erdgas- und Petroleumquellen aufgefunden 
Die neu erschlosenen Erdgas- und Petroteumguellen 
sind so ergiebig, daß sie den Bedarf Ungarns reichlich 
an Der erste Erdgasbrunnen wird Ende April 
eröffnet. 


Die Krisis in der englischen Montan- 
industrie. Nach einer Reutermeldung gibt "die 
Kohlen-, Eisen- und Stahlgesellschaft von Ebbw Vale 
in Sudwales bekannt, dag sie ihre Kohlenwerke am 
26. d M. schließen wird. Die großen Metallwerke der 
Gesellschaft produzieren beinahe gar nicht mehr. In- 
folgedessen ist mit Arbeitslosigkeit für 20000 Personen 
in diesem Gebiete zu rechnen. 


Petroleumgewinnung in Italıen. Wenig 
bekannt dürfte sein, daß Italien eine eigene Produktion 
an Petroleum besitzt, die im Jahre 1919 allerdings nicht 
mehr als 48 510 dz rohes Petroleum und 8550 dz Bitumen 
torderte. Die Petroleumvorkommen, die, ahnlich wie 
die galizischen Lager am Rande der Karpalhen, an der 
Außenseite des Apenninbogens auftreten, besitzen, wie 
die „Deutsch-Italienische Vereinigung“ in Berlin mit- 
teilt, in Italien eine große Verbreitung und bieten eme 
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hoffnungsvolle Zukunft. Diese Vorkommen beginnen D 
der Provinz Piacenza: sie ziehen sich nicht nur durch die 
ganze Halbinsel, sondern setzen sich auch auf der Insel . 
Sizilien fort. Daß eine Förderung nicht bereits früher 
in größerem Umfange erfolgt ist, findet seinen Grund ın 
dem Umstande, dag die örtliche Gesetzgebung den 
DBergbaubetrieb bisher stark erschwert hat Erst 1911 
wurde dem Staat das Recht verliehen, Konzessionen aut 
Petroleumvorkommen zu erteilen. Nach der Ansicht 
italienischer Fachleute ist der Reichtum der Halbinsel 
an Petroleum so bedeutend, daß nicht allein das Land 
dadurch seinen eigenen Bedarf voll decken, sondern 
auch ansehnliche Mengen zur Ausfuhr bringen konnte. 


Sıemens-Schuckertinluxemburg. Die 
„Obmosel. Ztg.“ berichtet über Verhandlungen, welche 
die Siemens-Schuckert-Werke angeknuptt haben, um 
Terrainkäufe bei und in Luxemburg zu machen behuis 
Gründung einer Filiale, ähnlich wie sie die A.E.G. dort 
errichten wird. 


Stinnes in Schweden. Wie aus Malmo ge- 
meldet wird, wird die A.-G. Oeresund-Werft in Lands- 
krona Vorzuasaktien im Betrage von 3,8 Mill. Kr. aus- 
geben. Die Hälfte dieses Betrages soll von alten Ak- 
tonären gezeichnet werden, während der Rest von 
ifugo Stinnes übernommen werden soll. 


Nippon Yusen Kaisha in Tokio. In dem 
am 30. September v.]. abgelaufenen Halbjahr erzielte das 
Unternehmen einschließlich des Vortrages von 3 044 332 
Yen einen Reingewinn von 12433280 Yen, woraus 30 % 
Dividende verteilt und 2823280 Wen vorgetragen wer- 
den. In der Bilanz stehen u. a. zu Buch: Nicht einge- 
zahlies Kapital mit 42 Mill. Yen, Buchwert der Flotte mit 
41,13 Mill. Yen, Anzahlungen auf neue Schiffe mit 7,65 
Mill. Yen, Grundbesitz und Gebäude mit 7,67 Mill. Yen, 
Wertpapiere mit 75,89 Mill. Yen, Bank und Kassa ml 
34,04 Mill. Yen und Debiloren mit 8,3 Mill. Yen. An- 
dererseits betrugen bei 100 Mill Yen Aktienkapital der 
Versicherungsfonds 17,14 Mill. Yen, der Schiffsrepara- 
turenfonds 5,28 Mill. Yen, der Reservefonds 15,82 Mill. 
Yen, der Dividendenausgleichstonds 22,6 Mill. Yen, 
Fonds zur Ausdehnung des Dienstes und Verbesserung 
der Flotte 15,7 Mill. Ven, Reserve zum Bau und Repara- 
tur von Gebäuden 3 Mill. Yen, die besondere Reserve 
2 Mill. Yen, besondere Reserve fur Abschreibung von 
Schiffen im Bau und den Ankauf von Schiffen 10,67 Mill. 
Yen und Kreditoren 1,87 Mill. Yen. 


Kursbericht 


über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- 
Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Calmann, 


Hannover, Schillerstr. 21, Tel.: Amt Nord 3651, 3632, 


-  Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 


Name: 


Argo Dampfschiffahrt . . 


Badische A.-G. f. Rheinschiff. u. Seetransport 142 — 
Blöhm & VoB . . . .. 2 2 2 2 . . . .. +. 16— 
Bremer Schleppschiff-Gesellschaft . 465 — 
Bremer Vulkan . . . . 2 2 nennen 934 — 
Dampfschiff-Ges. f. d Niederrh. u. Mittelrhein 440 — 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun . . . 980 — 
Dainpfsch. Rhederei Horn . . . . ... 292 — 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft . 3711 — 
Deutsche Dampfschiff-Gesellschaft Kosmos 508 — 
Deutsche Ostafrika-Linie EN 275 — 
Elsflether Werft . ; 235 — 


Emder Rhederei . u j , , , 37 — 


Flender Brückenb. und Schiffswerft . 375 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie . . . . . 500— 
Flensburger Dampfschiff-Gesellschaft von 1869 565 — 
Flensburger Schiffsbau . . . 2. 2... 322 1 
Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. Mainschiff . er 

Hamburg-Amerika-Paketfahrt . . . . . . 197 — 
Hamburg-Bremen-Afrika . . . . . . 278 — 
Hamburg Süd-Amerika Dampfschiff .. 370 — 


(Wunsche betr. E E BE Werle werden 
gern berücksichtigt.) 


Devisenkurse 
Name: Kurs: Name: Kurs: 
Holland . . 2062.10 | Bulgarien — 
Danemark . „~ 1088.60 - Konstantinopel . — 
Schweden . 1340.35 | Madrid und 
Norwegen . . 1036.05 Barcelona 833.85 
Helsingfors . 195.20 | Amerika 59.81 
Schweiz . 988.50 | England 233.25 
Wien (altes). . — Frankreich 435.45 
Wien, Disch.-Oest. Belgien 453.50 
abgest. . . 13.02 | Rumänien . . . 804.75 
Budapest 11.72 | Halen . . . . , 216.25 
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Theoretischer Sehifibau 


Integralkurven. Abhandl. über die wichtigsten .Elgen- 
schaften der Integralkurven und ıhre Anwendung beı 
der Berechn. d. Schiffes. Skibsbygning, 4. Jg., Nr. 12 
v. Dez. 21, S. 361—365. i 


Eisenbetonschitibau 


Betonboot „Armistice“. Bericht ‘über die a 
mit diesem ersten engl. jal 
ger Betriebszeit. Skibsbygning, 4. Jg., Nr. 12 e Dez. 
1921, S. 360a — 370. = 


Konstruktion der Schitte 


Große Stahlgußstücke für den Schiffbau. Ill. Teil, von 
C. Irresberger. Doppelarmige Schraubenwellenstütze. 
Modellanfertigung und Einformung. Stahl u. Eisen, 
40 jg., Nr. 51/52, v. 23./30. 12. 20, S. 1704-1707. 


_ Seite 506 SCHIFFBAU. ES 
SSES AS - Ben besse? = = = 5 ` q a S go 
ivan m un Schittsbeschreibungen 
en os" Der Fracht- und Fahtgastdampfer „Empreß of Canada“ 
Mannheimer Dampfschleppschiffahrt SECHS Se? ee Pacific Ocean Services, Ltd., für die 
Midgard Die. Seeverkehrs A.-O. . . 550 — ahrt von Voncouver nach Japan, China und Manila 
Mindener Schleppschiff 410 — von der Fairfield Shipb. € Eng. Co., Ltd. 'Govan, 
Neue Bampfer Comp. Stein. . . 470 — Glasgow. Abm. 190,5 X 23,7 x 16,3 m, etwa. 22 000 Br.- 
Neue Nor Séi teg.-T., Tfg. 8,84m, 23000 WPS., 18kn, Fahrg. 500 1., 
ddie. Fluss Dampfsch. Ges. 

Neptun Schiffswerft . . 280 — 100 Il, "240 III. KL; 930 Asiaten; Bes. 550. Getriebetur- 
Niederrhein. Dampfschleppschiff. ` Ges... 112 — binen. Zahlr. Abb., alle Plane. u.‘ Vol. 24, 
Norddeutscher Lloyd . . 1955), Nr. 125, 1921, S. 60—65. 
Ocean Dampfer Flensburg . i 440— . Neuer Tankdampfer von- 20 000 t.d. w, och von’ der 
Preuss. Rhein. Dampfschitf-Gesellschaft = Newport News Shipbuilding A Dry Dock Comp, für 
Reiherstieg Schiffswerft . .- i 270 — die Standard Oil Comp. Beschreib., Pläne, Zeich- 
Reederei Aktien-Gesellschaft > von 1896 . 230 — nungen von Einzelheiten. Shipbuilder, Vol, 24, Nr. 125, 

‚ Rhederei Frisia — 0.49, S. 11-18. 
Rhederei Juist . . EEE TE — ` Der Fisthdampfer „Patrie“, geb. "v. Cochrane A Sons, ` 
Reederei Visurgis 1. L. i 385 — Ltd., Selby, für franz. Rechnung, z. Z. größter Fisch- 
SAE -Gesellschaft SE dampfer., = = E e S Gd 1720 $ ` 

od Eo ol rs = ' ane, Haupts c i i Vol. 24, 
Schleppschiffahrt a. d. Neckar . . an 140 — Nr. 125, 1921, S. Re ne 
Sa DD Sl ee nett Unterweser on Des Molorschifi ¡Theodore Roosevelt 6 ah, ke SCH 
Schiffswerft Hen Koch 220 — Ee u. Wain, Kopenhagen, für norw. Rechnung, - 
Sächs, Böhmische Dampfschiffahrt . 125 = E a e we 1282 + für-einen Fahri- 
Seck, Dresden l 249 — rad:us von ilas, 2 Motoren von je 6 Zylindern. 
Seebeck Schiffswerft. . " 300 — Zus, 3100 iPS bei 125 Umdreh. Abb,, a Ship- 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei ,. BT “builder, Vol 24, Nr. 125, 1921, S. 4950. de ze 
eekanal Schi emso ; — , 
Stettiner Vulcan . 320 — Motorschifte 
Tecklenborg Schiffswerft. 461 — Der finnische Motorsegler „Signal“, v. Ing. Max Barth, . 
Vereinigte Bugsier- und Frächt-Öeselischäft ` 1400 — Kiel. Abm. 41,2x 10 m, Trgf. 700°. Kurze Beschr: : 
Vereinigte SE a 335 — . des Schiffes, eingeh: Bescht der" Maschinénaniage. 
Weser A.-C. 301 Ya Dieselmot., Pat. Hesselman, 180 PS ‚bei 250 Umar. 
Woermann Linie . 282 — Abb.. zahlr. Zeichn. Motorsch. u. - Motorb., Y jg., 


Nr. 23/24 v. 20, 12 20, S. 9-11. 
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Die heutige er enthält: Beilagen folgender ' 
Firmen: \ 


1. Maschinenfabrik und Eisengießerei Eulenberg, 
Moenting & Co. m. b. H., Schlebusch -Manfort bei 
Köln, betr. Luftdruckhammer „Eumuco“; 

2. Alfred de Fries, Kassel, betr. „Nurka“ Revolver- 
Presse D.R.P.; 

3. Sächsische Maschinenfabrik vorm. Rich. Hartmann 
Aktiengesellschaft, Chemnitz, betr. Hartmann-Stoß- l 
Maschineń; 

4, Allgemeine Elekiricitäts- Gesellschaft, Abt.Schweiß- ` 
maschinen, Berlin, betr. A. E. G G. Elektrische Niet-, 
wärmer; 
. "Maschinenbau-Aktiengesellschaft Tigler, Duisburg- 
Meiderich, betr. Deele une ‚Tigler-Dampf. 
drehkrane, ` ' 


„worauf wir Dong hinweisen: 


IN HALT: 
deiere von 6400 t Gesamttragfähig- 
ke 483 
Mitteilungen aus “dem Versuchswesen . im - 
Schiffbau. ‚Die Schiffbautechnische Versuchs- . 
anstalt in Wien. Von Rriedrich Gebers . . 489 
Zuschriften an die Schriftleitung NEIER 
‚Mitteilungen aus Kriegsmarinen. Er .. 493 
Patentbericht . . . 497 
Nachrichten aus dèr SchiffbausIndustrie . . 499 
Schiffe _. : } u 499 
Werften. o e a ... 499 
Schiffahrt "und Schiföbetrieb "7. 501- 
4 Industrie ` ae i u Re E eer 
Soziale Fragen > . . , 2 222 nn. 503 
Personalien . . NS + 0. ). 1. ... . . 503, 
Verschiedenes . i 503 
: Wirtschaftliche Nachrichten aus "Handel und 
Industrie . . .. 504 
Zeitschriftenschau. re SC S SE 
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Verlag: Reinhold Sirauss K.-G., Berlin, SW 68, Verantwortlich für den alien Teil: Geheimer Regierungsrat Professor ` 


Oswald Fiamm, Charlottenburg; fiir den Anzeigenteil: 


1 e 


Fried. Kleiber, Berlin-Sleghik. Druck: EE Weber, SS W 66 


SCHIFFBAU 


Wochenschrift. für die gesamie Indusirie 


auf schiffbautechnischen und verwandien Gebieten 
Mit Beiträgen der Schiffbau ~ Abteilung der Preußischen Versuchsanstalt 
= fir Wasserbau und Schiffbau, Berlin === 
Haupt-Schriftleiter: Geheimer Regierungsrat Professor Oswald Flamm 
Technische Hochschule Charlottenburg 


Schriftleiter für die „Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau“: Dr.-Ing. Karl Schaffran 


in Verbindung mit: „Der Kleinschiffbau“ 
Zeitschrift für Technik und Wirtschaft im Kleinschiffbau, Strom-, Kanal- und Brückenbau, 
Küsten- und Binnenschiffahrt, Hafenbau- und Betrieb 
Erscheint zunächst monatlich einmal 
Schriftleiter: Dr.-Ing. Ewald Sachsenberg, Privatdozent an der Technischen Hochschule Charlottenburg 
Geschäftsstelle: Berlin SW 68, Neuenburger Straße 8 


Fernsprecher: Ami Moribplab, 12396—12399 — Postscheckkonto: Berlin 2581 
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Viktor Rembold asa a 2 2 2 . 2 2. ne. 518 Schiffahrt und Schiflsbeirieb . . . - 2 I I nn 2 nn. 536 
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Die Anregung zu den im, folgenden eroörterten Mo- 


“dellversuchen wurde vom Reichskommissar für 
Fischkhversorgung`gegeben, ihre Ausführung von 
- der Fischereiforderung G. m. b. H. unkersiutzt. 
Die Versuche erstreckten sich in erster Linie auf die 
l Nachprüfung des Antriebes sowie der sonstigen Haupt- 
konstulkdionsverhaltnisse von Fischdampfern, 
Loggern und Motorkuitern mit dem Ziel, die 
Wirtschaftlichkeit des Betriebes dieser Fahrzeuge durch 
Ermittelung ihrer gunstigsten Form und des 
besten Wirkungsgrades ıhrer Propeller 
zu erhöhen und somit allgemeine Richtlinien aufzustellen, 
die besonders bel dem beabsichtigten Serien-Bau 
dieser Art von Schiffen Beachtung finden konnten. Als 
weiterer Gegenstand der Versuche mag ferner die Fest- 
stellung der ökonomischen : Grenzgeschwindig- 
keit dieser Fahrzeuge sowie zum Schluß auch noch 


«der besten Ausnutzung der zur Verfügung stehenhen 


"Maschinenkraft fur den Betriebszusiand beim 
Sahleppen der Netze mit verhältnismäßig gerin- 
gen Geschwindigkeiten hervorgehoben werden. 

Den später ausführlicher behandelten Versuchen mit 
Fischdampfermodellen, sollen ım folgenden 
zunachst die fur die Lo gger S.S. 497/498 des Bre- 
mer Vulkan, ' Vegesack vorangeschickt werden, 
hauptsächlich zu dem Zweck, um Zu begründen, „wie 
diese Schiffe, welche, ver glichen mit den Fischdampfern 
nur die verhältnismäßig sehr geringe Maschinenkraft von 
IPS = *90 indizierten Pferdestärken aufweisen, die recht 
hohe und dabei noch. wirtschaftliche Maximalgeschwin- 
digkeit von V, = 75 kn erreichen konnen. 


Die Daten des Schiffskörpers waren 
folgende: T .; 
"Länge zw. Derpendikeln -. . . . .. Lpp = 27,36 m 
Lange 1i. d. Wasserlmie . . 2.2... Lwi = 27,58 m 
Breite auf Spanien. . .. 2...» ‘B = 650m 
Tiefgang (gleichlastig) ohne Kiel... . T = 240m 
Deplacement auf Spanten . *' Dsp = 228,2 cbm 
Deplacement in Seéwasser'. ... x. Ds. = 231,6. 

-6 = 0,529 


. Völligkeitsgrad des Deplacemenis . . 


Berlin, 2./9. März 1921 


| XXII. Jahrgang 


- Modellversuche fur Fischereifahrzeuge 
f Von Dr.-Ing. K. Schaffr an. j 


Haupispantflache . . . .". 222.2. x; = 12,4 gm 
Völligkeiisgrad derselben . . . . . . 8 = 0,794 
Schärfegrad des Schiffes . . . . . . o = 0,666 


‚Die zweifluglige Schraube Nr. 473 (siehe 
Abb. 1 und Abb. 1a) hatte folgende Konstruktionsdaten: 


Durchmesser . . 2 2 2 2 2 2 2 2. D = 1,5m 
Steigung (konstant) . . . . 2... H = 1,60 m 
Steigungsverhällnis . . . 2 2.22... H/D = 0,97 m 
Anzahl der Flugel ......... L =s 2 
Schraubendiskareal . ....... A = 2,138 qm 
Abgewickeltes Flugelareal ..... Aa =  0'800 qm 
Drojiziertes Fhigelareal . . ..... Ap = 0,710 qm 
"Flachenverhällnss `... Aa/A= 37,4%, 
Flachenverhällnis . . . . 2... .Ap A= 33,2 9, 


Die Neigung der Erzeugenden der Flugeldruckseite 
war 1:3 nach hinten. 


Das Schiffsmodell, dessen Linien ın Abb. 2 darge- 
stellt sind, wurde zunächst in gleichlastigem Zustand auf 
seine Widerstandsverhältnisse hin durch die Schleppver- 
suche Nr. 1281 ohne Schraube untersucht. Die Ergeb- 
nisse dieser Versuche sind in dem Diagramm Abb. 3 (Z. 
"Nr. 18/2832) fur den Geschwindigkeitsbereich von V, = 
4—9 kn in Form der effektiven Gesamischlepp-Pterde- 
starken E sowie der sogenannten Admiralitäts- oder 


Leistungskonstanten Ce = aufgetragen, wo- 


bei unter D das Deplacement in Tonnen des Fahrzeuges 
ın Seewasser zu verstehen ist. Wie EE zu ersehen, 
nehmen von der Geschwindigkeit von V, =- etwa 7,5 kn 
die Werte von Ce plötzlich stark ab, ein 2 een dafur, 
daß von dieser Stelle an die effektiven Schlepp-Pferde- 
stärken EPS anfangen, mit einer hoheren Potenz als der 
dritten der Geschwindigkeiten anzuwachsen. Bei ge- 


~ wöhnlichhen Handelsschiffen sieht man in der Praxis ın 


der Regel davon ab, die Fahrtgeschwindigkeit weiter zu 
steigern, als bis die Maschinenleistung stärker als mt 
der viertem Potenz der Geschwindigkeit zunımmt, da 
hierbei die okonomische Grenzgeschwindigxent erreicht 
‘wird. Um letztere für den vorliegenden Fall dentlich 
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festzulegen, sind in der folgenden Tabelle 1 für die 


e Vs oder 


A 
Vs = 8 kn stetig zunehmen, darüber 


Ce 
abfallen, so geht daraus hervor 


Da die Werte von 
nahme der effektiven Schlepp-Pferdestärken EPS in 


einem höheren Grade als mit der vierten Potenz « 
Geschwindigkeiten erfolgt und erst an dieser Stelle die 


e Vs 


Kiven 


Schlepp-Pferdestärken EPS sowie die zugehörigen Lei- 
D 
und 3 zu- 


Spalte 2 


sammengestellt und in Spalte 4 die Produkte von Ce 


gebildet. 


3-9 kn die eife 


Nei 
EPS 


"p 
» 


von Vs 


schwindigkeiten 
siungskonstanten Cie = 
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Diagramm zu Formular A, 


E gg Wasserbau und Chr SE - Berlin. 

Abifau. | 

3 Ahifs model? E 061  Versuck Don 1287. ei E am 28 ER 18) 

z - Auftrag: Reitslommisser für t I Bversoryung. 
„ Hodeltimaßstot Ya Zi. 


ef, Alepppversuch; Ah: Hffamodelf. ohne Ahrauben 
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Abb. 3 


ökonomische Grenzgesohwindigkeii des betreffenden 
Fahrzeuges überschritten werden würde. Als Konstruk- 
thonsgeschwindigkeit war für die vorliegenden Logger 
mit einer Maschinenleistung von IPS = 90 indizierten 
Pferdestärken aber nur eine solche von Vs, = 7,5 kn 
vorgesehen, woraus sich in erster Linie die außerordent- 
che Wirtschaftlichkeit des Aninebes dieser Fahrzeuge 
gegenüber den später zu erörternden Fischdampfern 
erklärt. 


Tabelle 1 
E DIA: ES 2 | 3 | 4 
i Ce = 
Vs (kn) | EPS 
1 3 1,7 
2 4 4,6 
3 5 8,5 
4 o 16,1 
5 7 29,5 
6 8 49,6 389,5 
7 9 93,3 294,5 | 2650,5 


Der Grund für die plötzliche Zunahme in den Wider- 
standsverhálinissen des Loggers nach Ueberschreitung 
der Geschwindigkeit von Vs —.8 kn ist in der starken 

‘ Wellenbildung zu suchen, welche schon. deutlich bei der 
in Fahrt mit Vs = 7,1 Geschwindigkeit "gemachten Mo- 


dellaufnahme der Abb. 3a ın die Erscheinung tritt. Rein 
theoretisch laßt sich dies ın folgender Weise auf die 
Interferenz des "Bugwellensysiems mit dem der Heck- 
wellen zurückführen, welche dann in die Erscheinung tritt, 
wern die Fahrigeschwindigkeit des Bootes so hoch ge- 
steigert wird, daß sie die natürliche Geschwindigkeit 
überschreitet, welche der wellenbildenden Länge des 
Fahrzeuges entspricht. Jedes Schiff erzeugt nämlich je 
nach seiner Fahrtgeschwindigkeit eine Bugwelle von der 
bestimmten Länge 


— 


L = Vn?- 


Vm = Schifisgeschwindigkeit in misec 227 
g = Erdbeschleunigung = 9,81 m/sec?; 
Die wellenbildende Länge eines Fahrzeuges ist gleich 


D . 
GE oder erfahrungsgemäß genauer 


D ; 
L'= 1,15 $ et S Lwi =P; 


D = Deplacement in cbm; 
Géi = eingetauchte Hauptspantsfläche- in qm; 
Le = Schifislänge in der Wasserlinie; 


$ = Schärfegrad. 
Wird nun L = — LU oder 


> j wl . 3 
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Vm? - so kann man aus dieser 
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Abb. 3a 


Beziehungsgleichung die okonomische Grenzgeschwin- 
digkeit rechnerisch ermitteln: 
Vm =Vs . 0,5144; 


e = nose da in Knoten; 


Vs H 11552 e SNE O 


Vs =0,5144 - Sp, 


CS Le 
Indem vorliegenden Fall des untersuchten Loggers ist 


Lwi = 27,56]m ; 
p — 0,666, 


Y - 23 Zä: Kä | 


ee | 


mithin wurde eigentlich N 2,61 - 27,58 - 0,666. — 11,2 kn 
sein durfen, was aber den oben beı den Modellversuchen 


‘gemachten Feststellungen uber die okonomische Grenz- 


geschwindigkeit widerspricht. In den theoretischen Ab- 
letungen ist Jedoch die vorlaufige Annahme gemacht 
worden, daß die wellenbildende Länge des Schiffes gleich 


= Lewis +1,15 Dies trifft in Wirklich- 


D 
a or — ISË. 
Ka | 
keit auch durchaus zu, allerdings erst bei der oben 
rechnerisch ermittelten Geschwindigkeit von Vs = 11,2 kn, 
bei welcher das Boot tatsächlich nur eine einzige 


Welle, mit ihren Kammen am Vor- und Hinterschift und 
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ihrem Tal am HauptspantguerschniH erzeugt. Wie aber 
aus der bei Vs =.7,1 kn gemachten Aufnahme Abb. 3a 
' ersehen werden kann, hegt das Boot ` ‚bei dieser ge- . 
-rmgeren Geschwindigkeit nicht auf einer, sondern auf: 
zwei Wellen mit ihren Kämmen am VorschifE; Haupi- 
.spaniquerschnitt: und Hinterschiff und dazwischen be- 


 ‚Jindlichen Wellentälern. Auch. hierbei findet eine Inter- 
_«Terenzerscheinung zwischen dem Bug- und Wellensystem 
statt; . wodurch zunächst ebenfalls anormale: Wider- 
-standsverhálinisse erzeugt und somit eine Geschwindig- 
keit bestimmt: wind; die. als ökonomische Grenzge- 
‚schwindi gkeit gelten kann, Die Wellenlänge: ist 
` aber in: diesem Fall. nur genau gleich der Hälfte der 
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mperalur des 


‚wellenbildenden Länge des Fahrzeuges von Lwi - 9 1,15. 


SS so daß: sich die Grenzgeschwindigkeit zu 
Lei E 
dE 
ehren pi was durch das Ergebnis der Modellver- 
‚suche bestätigt wird. . 
"Das Modell: ‚Nr; 656 des Los wünde dar auf durch 
de Fahriversuche Nr. 12818, zusammen mit dem in Abb. 1 
"und ta dargestellten zweiflügligen Propeller Nr. 473 für 
“den: .Geschwindigkeitsbereich ` von V; =6-12kn of 
„seine ‚Antriebsverhältnisse. hin‘ geprüft. Die. Ergebnisse 
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- “dieser” Versuche sind in: dem Diagramm. Abb. 4 (Z. Nr. 


18/2829} in Form «Jer abgebremsten Wellenpferdestärken 
WS, ‚ger Toürenzahlen pro. Minute Ns. und der Gesamt- 


N 


wirkungsgrade der 
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Dragramm zu Formular A. 
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‚Bassintiofe BE Bass nbreite . -820 m | 
ll e 76°, Gem peralur der Lufe `: l 
für Model a YY A,» 91 482 


EPS 
WPS ' 
scheinbaren Shps s, in der üblichen Weise dargestellt. 


Propulsion » sowie des 


Aus demselben lassen sich für die Dienstgeschwin- 


digkeit des Loggers von V; =7,5 kn folgende - Werte 


entnehmen. 


Effektive Schlepp-Pferdestärken EPS = 36,7 


"Abgebremste Wellenpferdestärken WPS = 60,0 

EPS 
Gesamiwirkungsgrad der Propulsion y. = WpS = 0,612 

` Tourenzahl pro Minute ns —= 165, 1/min 
-Scheinbarer Ship... Ss: A224, 


Die mit WPS = 60 ermittelten abgebremsten Wellen- 
pferdestärken. mussen infolge der Reibungsverluste in 
den Druck- und Lauflagern sowie im Steventohr um 


-einen gewissen Prozentsatz von schätzungsweise 5% 


vermehrt! werden, um auf die erforderliche Leistung an 
der Kurbelwelle der Maschine zu kommen. Außerdem 
wäre ein weiterer Zuschlag von ebenfalls 5% zu machen 
für die‘ erhöhten Widerstandsverhálinisse des natur- 
großen Fahrzeuges, verursacht durch den Luftwiderstand 
von Aufbauten und Takelage, der zusätzlichen Wasser- 


widerstande der StoBe und Nähte der Außenhaut sowie 


der einiger Anhänge am Schiffskörper, die beim Modell 
nicht berücksichtigt werden konnten, so daß die beim 


- Mödellversuch für den Propeller "festgestellten abge-: 


bremsten Wellenpferdestärken WPS auf insgesamt etwa 
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10% d h. auf WPS: = 14,1; 60 = 66 - erhöht werden 
mußten. Um schließlich auch Schlußfolgerungen auf die 
erforderliche indizierte Leistung der Maschine ziehen zu 
können, wäre noch der Wirkungsgrad m der letzteren 
einzufuhren: 

WpS: 


Hm 


IPS= > 
zwecks genauerer Ermitflung des Wertes von nm würde 
das Modell Nr. 656 des obigen Dampfloggers nochmals 
bei gleichem Deplacement m genau demselben Zustand 
durch Schlepp- und Fahrtversuche untersucht, welcher 


bei der Probefahrt des naturgroBen Schiffes vorge- 


legen halte, namlich bei einem vorderen Tiefgang von 
T,=2,1m und einem hinteren von Th = 2,7 m; wobei der 
mittlere Tiefgang Tm = 2,4 m genau der gleiche wie be 
den zuerst durchgeführten Modellversuchen war. Die 
Resultate dieser zweiten Versuchsreihe sind in den Dia- 
grammen Abb. 5 und 6 (Z Nr. 18/2819 und 18/2833) dar- 


gestellt und für die Dienstgeschwindigkeit des Loggers. 


von Vs = 7,5 kn im folgenden aufgeführt: 


EPS = 38,4; 
WPS = 63,0 
EDS 
= WDS = 0,612 


ns = 172,7/mın.; 
l Ss = 16,15 %/.. 
Danach zu urteilen, würde der betretfíende Logger 
in diesem stark steuerlastigen Zustand bei der gleichen 


MM =7,5 kn mit n, = 


73 5% $5 Ad 27 del 


mm. 


Geschwindigkeit eine um etwa 5% höhere Maschinen=" ` 


leistung als in gleichlastigem auf ebenen Kiel erfordern. 
Auf der Probefahrt sollen bei der Geschwindigkeit von 


Vs =7,5ikn IPS — 90 indizierte Pferdestärken bei ns =. 


175 Touren pro Minute fesigestelll worden sein. Macht 
man zu den beim Modellversuch ermittelten abgebrem- 
sten (Propeller) Wellenpferdestärken von WPS = 63 den 


oben begründeten Zuschlag von 10%, so kommt man auf e 


WPS: = 1,1 63=69,3 abgebremste Wellenpferdestär- 
ken on der Kurbelwelle der Maschine und auf einen me- 
chanischen Wirkungsgrad für die letztere» von 


WBS: _ 693 _ = 0,772. 
IPS 


90 


Am = 


Durch dieses Auswerlungsver- 


‚fahren ist. somit zunächst die Uebertragung der 'Modiel!- 


versuchsergebnisse auf die Verhiálinisse des naturgroßen 


Schiffes bezüglich der erforderlichen Maschinenleistung 


an indizierten Pferdestärken gekennzeichnet. Um’auch 
aus den beim Bassinversuch für das Modell ermittelten 
Tourenzahlen Schlußfolgerungen auf diejenigen für die 
Probefahrt zu ziehen, wäre nach obigem noch zu be- 
rucksichtigen, daß die Widerstände des ausgeführten 
Loggers infolge zusätzlichen Luftwiderstandes der Auf- 


bauten und der Takelage sowie des vermehrten Wider- . 


standes der StóBe und. Nähte der Außenhaut usw. um 
etwa 5% größer sein werden. Aus diesem Grunde wären 
die bei dem Bassinversuch für die Geschwindigkeit von 


umdrehungen für das natungroße Fahrzeug auf. etwa, 
y305-n, = 177 /min. zu: ‚erhöhen. 


172,7 /m:in. festgestellten Propeller- 
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2 Zur‘ Bestimmung der Sog- und Nachstromverhält- 
nisse des Schiffes sowie deren EmfluB auf den Gesamt- 


wirkungsgrad der Propulsion 7 = wurde das Pro- 


pellermodell-Nr. 473 auch für sich allein, d. h. ohne Schiffs- 
modell mit den konstanten (korrespondierenden) Touren von 
- n= 10 pro Sekunde bei verschiedenen Geschwindigkeiten 
untersucht. In dem Diagramm Abb. 7 (Z Nr. 19/3420) 
© werden die Ergebnisse dieser Versuche für die nominel- 
- Jen (tatsächlichen) Ships "von ze =0 bis 100% in Form 
der Schubkonstanten . cı = —=—- 
en : GE = n? p2 H2 
- stanten c: = —— und des reinen Propellerwirkungs- 
A DHF ` ) 
-o S-Ve , 
Be SAM RN 
. „Hierin bedeuten: D 
S —.Propellerschub-in kg ` 
M = Drehmoment in mka. 
- n = Tourenzahl pro Sekunde - -= 
` Ve = Fahrtgesċhwindigkeit in m/sec 
dr D. = Propellerdurchmesser in m Y 


H = Steigung in m. 


h 


. der *Momentenkon- 


. Durch das vom Verfasser in der Zeitschrift „Schiff- 
bau” Jahrgang 1914/15 Nr. 16 S. 413 näher angegebene 
Auswertungsverfahren läßt sich dann unter Zugrunde- 
legung der Resultate des Diagramms Abb. 7 für die 


- Fahrtversuche des steuerlastigen Loggers (siehe Ver- 


suche Nr. 1282 /1262a Abb. 5 und 6) bei der Geschwindig- 
keit von Vs =75 kn eme Sogziffer 


PE Jere BT 
a , S , A 
. und eine Nachsiromziffer 
| Vm — V 
w = ES 0,22 
` m 
bestimmen. 
re Schiffsgeschwindigkeit in m/sec 
EPS - 75 


W = Schiffswiderstand in ka = 
Vm 


Der Einfluß des Soges auf den Gesamtwirkungsgrad 


‚ger Propulsion beträgt somit 


Y i 
i m d — t= 0,85 


Seite 514 _ 


i 


EE 


EE 


H Es A 


> + 


a 


Mh dod o io T oa Aa] esang arime 


y 


DUDO EN 


Sé S 7 - S Ñ os D R $ BR =. A EES 
l 2 — e Š e EA = — DN a 
S e E - £ . Ge ZE a ei E i \ k D SE £ 4 l 
j f $ SA SC f 
l l i Th = D SH E AS KE 
-» 3 GË 7 EN A F ` H x 8 ` = . d 8 RE 
E f : F ES Eu H a - 
2 CR 2 È Sne 
Se : d Fi 
y \ E 
E A f 
| j e . y à. D 
; = | ` f. E 5 H 
; OG 5 
| À A $. 
i ` KW w X 
: B D ` i 
S 2 A 
i i ı By z 
m a T 
2 C7 ; 
A? = AMY 
1 S / 
E 
` \ 
H d d l 
H äi a 3 e e i i q 
3 \ ` A \ 
y 
y 
A \ E ; 
d 


SUE E ee ern o ZEA o TRTA PAN 
ZI EE 
| Babig DT.. 


ole e gët 


WEN EEN 
| EG 9718 


3 5 
| RE - 10] Aale 


A A 


806% 


Gu 


196% 


. f „ot = S e 
Nr 227/23, o SCHIFFBAU 
, R g 
x e P y » x d + SCH m 


Eeer DEE Ee GE VIA TR 


| Gë? 


5 


erre 


Gruppe mit AYN 28%. . 


SPopeller- Versuchsergebnine l 


S 
S 
S 
S 
3 


Seite 515 


- Durchmesser - Belastunysyro 


Abb. 9 


See 


7777777280777 
RITOS, 


\ N N RER EE 
OA 


De 


rgebn 


Qruppe mit 774 407%. 


ler - Wersuchser 
-Herne Bs 


Pope 


O cr di bo del RA A A A A E 


~ Nr. 22/23 


_ Seite 517 


und der des Nachstroms 


> 1 ; 
AS — 1,28 
Vin 


1—w 
also die Gesamtbeeinflussung von Sog- und Nachstrom 
ns == Mi - NW — 0,85 z 1,28 == 1,09 


und bei dem oben festgestellten Gesamtwirkungsgrad der 
Propulsion y = 0,612 der reine Propellerwirkungsgrad 
der hinter dem Schiff arbei- 
tenden Schraube 
Se N EZ 
EE 1,09 
Der nominelle oder tat- 
sachliche Slip hat sıch nach 
dem gleichen Auswertungs- 
verfahren (s. Zeitschrift 
„Schiffbau“, Jahrg. 1914/15 


Nr. 16 Seite 413) mit sn = e 
34,55 %/, ergeben, wobei 


Hw 


0,562. 


Sa 
Vm . 
Sn =5Ss + w - Il 
n H 


Bei diesem Wert von 


Sn = 34,55 °/, arbeitet die 
für sich allein, d. h. ohne 
Schiffsmodell untersuchte 
Schraube nach dem Dia- 


gramm Àbb.7 mit einem Wir- 
kungsgrad von np = 0,635, 
so dag der Wirkungsgrad 
des hinter dem Fahrzeug 
untersuchten Propellers in- 
folge der Sforung des 
Wasserzuflusses um etwas 
mehr als 10°/, schlechter 
ist, was bei einem Vergleich 
dieser auf verschiedene 
Weise gewonnenen Ver- 
suchsergebnisse sowie bel 
der Auswertung der Re- 
sultate systematischer Mo- 
dell-Propellerversuche- all- 
gemein beachtet werden 
muß. Letztere konnen aber 
bel, Kenntnis der Sog- und 
Nachstromverhaltnisse des 
Loggers dazu benutzt wer- 
den, um eine weitere Analyse 
der  Propellerkonstruktion 
auf Grund der Fahrtversuche 
des Schiffsmodells in fol- 
gender Weise vorzunehmen: 
Fur die vorgesehene 
Dienstgeschwindigkeit des 
obigen Dampfloggers von 
Vs = 7,5 kn sind für den 
steuerlastigen Zustand nach 
Diagramm: Abb. 5 [EPS = 38,4 effektive Schlepp -Dierde - 
starken ermittelt worden. Mithin betragen die Propeller- 
schubpierdestarken bei w= 0,22 und ł= 0,15: 


Abb. 10 a, 


l—w — 0,22 
A y EN A EEE MEA 
(EA 1— 0,15 
Hieraus ergibt sich der Propellerschub zu: 


S= SPS : 75. i 
Ye’. 


.SCHIFFBAU 


At 


KE eer E PHS Fo 


Ve = 0,5144 - V; : (1—w) — 0,5144 - 7,5 : 0,88 = 3 m /sec; 


Eë Ba. 75 


— 880 kg. 
D 
Der Durchmesserbelastungsgrad der zwejflugligen 
Schraube Nr. 473 von D= 1,65m Durchmesser, H = 
1,60 m Steigung, H/D = 0,97 Steigungsverhältnis und 
Àa /A = 37,4% Flächenverhältnis ist demnach im vorle- 
genden -Konstruktionsfall 


Er FA 


E EC — A Kr 


No“ FIFE 
URS ee 


FA BIP 
ISS EI 


Syslemalish voneinander abgeleitete zweiflugelige Modellpropeller. 


VS ` Vaan 


Ca = =— = eet = 
d (Cep ô. 


Ve 
Fur diesen Wert von Ca = 6 lassen sich aus den Aus- 
wertungsdiagrammen Abb. 8 (Z. Nr. 18/2908) der Versuchs- 
ergebnisse systematisch voneinander abgeleiteter, ebenfalls 
zweiflugliger Schrauben, s. Abb. 10a vierte senkrechte 
Reihe mit durchweg den gleichen Flächenverhältnissen von 
A/A = 37% für die verschiedenen Steigungsverhält- 
nisse von H/D =0,7 — 1,1 die in folgender Tabelle ta, 
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Spalte 2—4 eingetragenen Werte für die zugehörigen 

Slipgrade Gal. 

Ve 

n H — Ve 
n 


die nominellen oder tatsächlichen 
Slips Sn = und die reinen Propellerwirkungs- 


grade np = an entnehmen. 
WPS 


Tabelle la 


Ca=6; D=165m; V,=75kn; A,/A—37% 1=2 
BEE AS FE 
o | HD_| Cs | m% | sn % Ins min) | WPS 
1. 07 | 19 | 627 | 262 | 212 | 562 
t2 | 08 | 1,77 | 649 | 294 | 19 | 543 
3 1:09 (0162 | 658 | 318 | 177 | 536 
"Al | as | 656 | 341 | 165 | 537 
5 | 11 | LA | 653 53,9 


36,0 | 154 
Aus den Shpgraden C, sind die Propellertouren pro 


Minute auf Grund der Beziehung wm Cen 


SEN ` Cs =109C, rechnerisch ermittelt und in Spalte 


> 


5 zusammengestelll. Schließhch sind noch in Spalte 6 
die auf Grund der reinen Propellerwirkungsgrade p= 


Le En E bestimmten abgebremsten 


Welleipferdesiärken verzeichnet. Letztere enisprechen 
nach Früherem noch nicht durch die Modellfahrtversuche 
ermittelten, sondern müssen, um mit diesen in Vergleich 
gesetzt werden zu können, infolge der Störung des Was- 
serzuflusses bei der hinter dem Schiff arbeitenden 
Schraube um mehr als 10% erhöht werden. Wie aus den 
in Spalte 6 eingetragenen Werten zu ersehen, wird in 
dem vorliegenden Fäll bei Wahl eines durchweg gleich 
großen Durchmessers von D = 1,65 m die geringste Ma- 
schinenstärke an abgebremsten Wellenpferdestärken 
WPS be Steigungsverhältnissen von H/D = 0,9 — 1,0 
und den entsprechenden Tourenzahlen von ns = 165 — 
177 pro Minute erreicht. In diesem Bereich sind die 
Unterschiede praktisch gleich Null, so daß man daraus 
die Schlußfolgerung ziehen kann, daß die für den be- 
treffenden Logger durch die Fahrtversuche geprüfte 
Schraube Nr. 473 von D—1,65m Durchmesser be- 
zughch der Steigung von H=1,60m mit H/D = 0,97 
Steigungsverhältnis richtig dimensioniert war. 
Eine andere Frage ist die, ob bei demselben Durchmesser 
von D = 1,65 m ein ebenfalls zweiflügliger Propeller von 


SCHIFFBAU 


Nr. 22/23 


anderem Flächenverhältnis A /A günstigere 
Resultate ergeben haben würde. Um hierfür die erfor- 
derlichen Unterlagen zu gewinnen, sind in den Tabelien 
2 und 3 Auswertungen der Diagramme Abb. 9 und 10 
zweier weiterer Gruppen systematisch voneinander ab- 
geleiteter Modellschrauben Le Abb. 10a dritte und fünfte 
senkrechte Reihe) mit durchweg den gleichen Flächen- 
verhälfnissen von A,/A=28% und 47% für den be: 
V‚=75%kn vorliegenden Durchmesserbelastungsgrad 


K3 
von Cq = DV = 6 vorgenommen worden. 
Tabelle 2 d 
Ca=6; D=1,65m; Vs=7,5kn; Aa/A= 28%; Z=2 
EN A O E Br 
H/D | mo Yo | sn%/o |ns Ins (min: (min)| “WPS _ 
ı | 07 | 190.| 639 [266 . 207 |. 551 
2 | 08 | 1,78 | 644 | 30,0 ; 194 | 546 
3 109 1,65 | en | 326 | 180 | 538 
4 1,0 1,54 | 65,5 | 35,1 168 | 538 
5 1,1 | 1,46 | 65,5 57,4 159 | 538 
e 
Tabelle 3 
Ca = 6; Dremi Vs == 7,5kn; Aa/A = 47 °p; Z= 2 
l a ES TE 5 | 6 
| np Di | Sn ho | Ns (min) | WPS 
1 0,7 | 195 | 55,7°| 26,7 | 213 | 63,0 
2 0,8 1,77 | 588 | 293 193 | 60,1 
3 0,9 162 | 60,8 | 31,8 177 | 578 
4 1,0 1,50 | :62,2 | 33,4 164 | 56,6 
5 11 1,40 | 685 | 35,2 154 | 56,3 


l ES 
i 


Wie aus Tabelle 2 Spalte 3 ersehen werden kann, 
erreichen die Schrauben mit den kleineren Flachenver- 
hältnissen von Aa'A = 28°/, im Maximum nicht ganz die 
guten Werte für die Propellerwirkungsgrade ge wie die 
in Tabelle 1 eingetragenen mit Aa/A = 37%. Flächen- 
verhalimssen. Infolgedessen sind auch die m Spalte 6 
für die schmaleren Schrauben verzeichneten abgebrem- 
sten Wellenpferdestärken WPS etwas hoher, wenn auch 
die Unterschiede nur unbedeutend sind. Wesentlich 
schlechter dagegen sind nach Tabelle 3 die breiteren 
Propeller mit A,/A = 47% Flachenverhalinissen. Auger- 
dem dürften gegen die Wahl: dieser tleizteren die med- 
rigeren Tourenzahlen sprechen, welche eine schwerere 
und daher teuere Maschine bedingen. 

(Schluß folgt.) 


Ueber das Anlassen und Umsteuern von Dieselmotoren 


zum Antrieb von Handelsschiffen mittels Preßluft ` 
Von Dipl.-Ing. Viktor Rembold. 


Einleitung. 

Als vor ungefahr zehn Jahren mit dem Bau von 
Dieselmotoren für den Antrieb von Seeschiffen be- 
gonnen wurde, war man noch vielfach der Ansicht, daß 
eine der größten Schwierigkeiten, die überwunden wer- 
den mussen, die Umsteuerbarkeit mittels PreBluft sel. 
Diese Frage kann heute besser gelöst werden, als da- 
mals erwartet wurde, so daß man von allen anderen 
Möglichkeiten, GroBdieselmotoren in Gang zu setzen, 


abgekommen ist. Es sind jedoch die Verhältnisse, unter _ 


denen die Maschinen in Betrieb gesetzt werden müssen, 
und die Vorgänge, die sich in den Maschinen während 


des Anlassens und Umsteuerns abspielen, nur weng 
beleuchtet worden.!) 


1) Die verschiedenen baulichen Ausführungen der 
Anlaß- und Umsteuervorrichiungen sind zwar in einer 
großen Anzahl von Aufsaben in den verschiedenen Fach- 
zelischriften beschrieben, doch wurde nur selten näher 
auf die Verhältnisse eingegangen. Einiges ist zu finden in: _ 

Pohlmann, „Die unmittelbare Umsteuerung der Ver- 
brennungskraftmaschinen“, Berlin 1914. 

Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingeniepre, 1913, 


S. 1223, „Beziehungen zwischen den Abmessungen der An- 
fahrventile und dem Anfahrvorgang bei Schiffsölmaschinen.“ 


Aut. riada von y Meisichen" wéi Erfetiiuiigeni, de auf 
Motörschiffen® mit Zweitakimaschinen ` gemacht wurden, 
solim: folgenden ‘versucht werden, auf die Vorgänge 
‚beim Anlassen näher einzugehen. | 


“Auch: sollen. die‘ Ergebnisse, soweit. es als angängig 
` erscheint. “auf andere "Motorbauarien übertragen und 


Vergleiche angestellt- werden. 


werden auf 'einfachwirkende Maschinen und auf solche 
- mut nur einem Kolben. in jedem Arbeitszylinder be~ 


schränkt. Auch wird auf Zweitaktmaschinen, die rut 


Hilfe der. Spülpumpenzylinder angelassen werden, nicht 


E ‘näher eingegangen, da große Maschinen dieser Bauart ` 


. sowohl. wegen des hohen Spülpumpengewichts und der 


E Unmöglichkeit, ‚dieselben zur Verkürzung der Baulänge a 
S ‚mittels‘ 'Schwinghebel anzutreiben, als auch wegen der 
umständlichen Steuerung wohl kaum Auss: cht auf weil. 


E gehende: ‚Anwendung haben. Dies wird um so weniger 
m’ Frage kommen, 


SE | L Ser stände 
"die: beim. Anlassen. überwunden werden 
dk müssen . 


SR ne o pos 

AL Der Reibungs- und ado and von Maschine 
= und Schwungrad, sowie die, Widerstände, die 

durch das Ein- und. Ausschieben und: durch das 

"0.0 Werdichten: ` der Luft 

„werden. 

. 2 Der Widerstand, den der Lüftverdichter für die 


a E Lieferung der Einblase-. und Anlaßluft und bei 


S ` Zewcttakingschinen die zen der Bewegung 
"e SE | | 


e et 


720 136 njMın 


Abb. SE Zweitaktmotor ohne Lufiverdichter | 


Sn Die Trägheitskräfte - a 


| - elle. | 
A Der Widerstand Ae an die Hauptmaschine an- 
` gehángien Hilfsmaschinen, wie. ‚ Wasserpumpen, 
| +  Lenzpumpen usw. LTE | 


Die Untersuchungen er- 
folgen’ im wesentlichen. an Hand einiger Beispiele und 


wenn es in allen Fällen gelungen 
sein wird; die Arbeitszylinder so, zu formen und den ` 
.. Baustoff ‚derart zu wählen, daß’ durch das. Eintreten | 
| ‚kalter el keine Rißbildung mehr zu USERN ist. 


. Die Widerstände, die zu überwinden Sina sind. fàl- 


in den EE bedingt 


"nachdem das 
5 Wasser 


‚betriebseizung entgegenseizt, zu 
- auf dem von der Fried. Krupp A.-G. Germaniawerft fur 


- sammengestellt. 


O ES 
Schiungrades, der: Wellenieitung und: des Pro- 


- Motorschifis 
anlage‘ nach “denselben SEN gebaut. 
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E 5. Der. mit de: mii wachsende Wider- 


stand des Propellers. 


Die unter 1. bis 4. genannten Widerstände können 
durch Messungen: auf .dem Versuchsstande (Bremsen 


Zweilakimolor mil Lullverdichler 


Abb. 2. 


und Indizieren) bzw. durch Rechnungen ermittelt wer- 
den, während der Widerstand des Propellers beim An- 
fahren nur durch Versuche an Bord gefunden werden 
kann, da die Propeller beim Anfahren regelmäßig Luft 
ansaugen und hierbei eine rechnungsmäßige Ermittlung 
der Widerstände nicht moglich ist. 
Der Widerstand beim Anlassen ist verscheden je 
Schiff gegenuber dem umgebenden 


a) ruht, 


b) eine Bewegung entgegengesetzt zu ge Richtung 
ausfuhrt, in die es durch das Anlassen der Ma- 
. Schine gebracht werden soll, 
cl schon eine Bewegung in derselben Richtung aus- 
führt, in der es durch das Anlassen der Maschine 
nun weiter bewegt werden soll. 
Um die Widerstände, die der Propeller 
bestimmen, 


der In- 
wurden 


die Deutsch-Amerikanische Petroleumgesellschaft ge- 
bauten Motorschiff „Loki“ =} Versuche gemacht. Dieses 
Schiff hat eine Tragfähigkeit von 8350 t und beladen 


eine, ‚Geschwindigkeit von 10,5 sm. Die Leistung beider 
Maschinen ist 2350 PSe bei n =- 136 Uml./min. Die 
: Maschinen sind einfachwirkende: Zweitaktmaschinen mıt 
- je sechs Arbeitszylindern von 475 mm Durchmesser und 
- 800 mm Hub. Die Luftverdichter sind von besonderen 


Motoren angetrieben. Der Durchmesser der Propeller 


. beträgt 3500 mm, die Steigerung 3000 mm. | . 


Die Ergebnisse der Versuche sind in Abb. 1 zu- 
Linie a. zeigt die Abhängigkeit der in- 
dizierten Leistungen von der Umdrehungszahl. Die 
Leistung wurde jeweils ermittelt, nachdem das Schiff 


‚gleichbleibende Geschwindigkeit angenommen hatte, 
also nicht solange die Bewegung sich beschleunigte 


- 2 Das Schiff. ist ein Schwesterschiff des in der Zeit- 
schrift „Schiffbau“, 1913, Nr. 11 und 12, beschriebenen 
„Hagen“ und ist ebenso wie die Maschinen- 
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oder verzögerte. Die Wirkungsgrade bei den einzelnen È | 
Leistungen und aen. zugehörigen Umdrehungszahlen ' 
waren von Erprobungen auf dem Versuchsstande her. 
bekannt. Auf dem Versuchsstande war an Stelle des 


Propellers eine Wasserbremse. angebaut, die derart 


wirkte, daß bei den entsprechenden Umdrehungszahlen- 
und Leistungen ähnliche Achsialdrücke entstanden, die 


das Drucklager aufzunehmen ‘hatte, wie an Bord. Da 


ferner die Wellenleitung an Bord wegen der Anordnung. +: 
der Maschinen im Hinterschiff nur kurz ist, kann an- - 
genommen werden, daß die auf .dem Versuchsstande er- 


mittelten Wirkungsgráde .mit genügender Genauigkeit 


mit denen übereinstimmen, die sich an Bord ergeben. 
Mit Hilfe der Wirkungsgrade wurde die Linie der PSe ` 
Aus der Linie a wurde die Linie e, 


aufgestellt (Linie b). 
die Lime der Drehmomente, die den indizierten Lei- 


- stungen entsprechen und an der Welle wirkend gedacht ` 
d ist die Linie der Drehmomente, die * 


sind, abgeleitet. 
den effektiven Leistungen, k die Linie der Drehmomente, 
die den indizierzten Spulpumpenleistungen entsprechen 
und i die Linie der Drehmomente, die nötig sind, um die 


Reibung und die Spúl- und Wasserpumpenarbeit zu ` 


überwinden. Die Linie i enthält also auch die Dreh- 
momente k. An Wasserpumpen werden je eine Lenz- 
pumpe, zwei Zylinderkühlwasserpumpen und ` 
Kolbenkuhlwasserpumpe von jeder Maschine 


an- 
getrieben. , 


Nun wurden die Drehmomenie neh de zum 


Aulassén der Maschinen fiir den Fall a nótig sind. Es 
wurde bei ruhendem Schiff und ungefähr gleichem 


Tiefgang jeweils bis zu einer bestimmten Umdrehungs- 
zahl mit Luft angelassen und hierauf sofort indiziert, 


e ist hierbei die Linie der Drehmomente, die den indi- 
zierten Leistungen, f die Linie der Drehmomente, die 
den effektiven Leistungen entsprechen. Die zuletzt ge- 


nannten Drehmomente ergeben sich mit genügender Ge- ` 
nauigkeit als Unterschied der Werte der Linien e únd i. ~ 


(Dies ist zwar nicht ganz richtig, doch ist, da sich das 
Reibungsmoment, wie noch später gezeigt wird, nur 
sehr wenig mit der Belastung und der Umdrehungszahl 


ändert, der Fehler, der gemacht wird, nur augerordent- 


lich gering. ) 


PS mkg 


120 736 fMin ` 
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Abb. 3, Viertaklmolor ohne Lufiverdichter 


Aehnlich wurden für d den Fall D de e 


linien aufgestellt. h ist die Linie der Drehmomente, ent- 


bei voller Umdrehungszahl voraus umgesteuert wird. 


g ıst die Linie der Drehmomente, . die den effektiven, 


Leistungen entsprechen. 
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dings nicht. ganz- den 'Drehmomenten. gleich, 
i Augènblick des ‚Anlassens: aufgebracht, werden: ‚mussen, , 
da das .Indizieren erst. erfolgen !könnte, nachdem die 
„gewünschte ` Umdrehungszehl schon kurze Zeit. erreicht 


eine ` 


Es. "Kommen die gemessenen, Dieltuamicide: a 
ch, die im 


= "en = | E Tir tn SS 


KA ) Abb. 4,  Vierlakimolor mit Luftverdichler Br E 


war und inzwischen des Schiff schöh as an: Ge- 


schwindigkeit zugenommen hatte. Das gemessene 


. Drehmoment ist daher etwas "kleiner als. ‚das Dreh- 


moment, das: sich. beim Anlassen ergibt. ` Der Fehler ` 
kann jedoch nicht erheblich sein, weil das Schiff lange 


- Zeit brauchte, um eine größere. Geschwindigkeitsände- | 


Tung" ‚anzunehmen. Leider war. zu genaueren Messungen 
keine Gelegenheit. vorhanden. ` Am einfachsten. und ` 


„sichersten hättert die Messungen ‚mittels eines Torsions- 


indikators erfolgen: ‘können: Es hätte hierbei gleidh- 


- zeitig. von. einem Tachometer. aus die Umdrehungszahl . 


auf die Trommel des Indikators. aufgezeichnet „werden. 
müssen. ZE Ä e da ; | 


Für den Fall e en die. Drehmomehtenlinien , 
nicht. aufgestellt, weil hierbei die Drehmomente bei. den 
entsprechenden Umdrehungszahlen wesentlich kleiner 
sind, als in den Fällen a und b und ‚daher für die Er- 
mittlung der größten Drehmomente, die ‚beim: ‚Anlassen. 


 äufgebracht werden müssen, nicht von Interesse sind. ` 


Um das Ánlassen und Umsteuermn bei verschiedenen 
Motorbauarten untersuchen zu können, sollen obige Er- 
‚gebnisse entsprechend auf sie übertragen werden, Ge- 
naue Vergleiche lassen sich. allerdings’ auf Grund. der. 
Werte ous Abb. 1 nur bei Motoren’ verschiedener Bau- 
art aufstellen, wenn. sie dieselbe Anlaßzeit und: dieselbe . 
Leistung und Umdrehungszahl haben, wie die oben er- 
wähnten Maschinen und wenn sie. in Schiffe gleicher 
Größe und ‚Bauart eingebaut ‚werden, wenn ‘ferner “ 
gleiche Propeller Anwendung finden und der Tiefgang 
der Schiffe derselbe ist, da die Drehmomente, die beim ` 
Anlassen bei den verschiedenen Umdrehungszahlen be 
nohigt . werden, von, desen Größen abhängig. sind. 
Immerhin. ist es für den: ‚Entwurf von Maschinen: für ahn- 
liche Verhältnisse von Wert, wenn diese Ergebnisse auf 
andere Bauarten übertragen werden, ‚besonders, da bis ` 


` jetzt über die Verhältnisse. Dem Anlaufen Aehnlichés . 
nicht ` bekannt ‚geworden: ist. 


Es werden deshalb die 
Untersuchungen. außer auf die oben ` erwähnten: Zwei- > 


sprechend den indizierłen Leistungen, wenn das Schiff _ Takimotoren ohne angebaute nn noch M 


folgende Bauarten ‚ausgedehnt: 


Auf einfachwirkende Zweitaktmotoren mit: ‚ängebauten - 
| Lufiverdichtern; eu | nn 


Nr. 22/23 ` 


auf einfachwirkende Viertakimotoren ohne angebaute 
Luftverdichter; 

auf einfachwirkende Viertaktmotoren mit angebauten 
Luftverdichtern. 


Der Wirkungsgrad 
„effektive Leistung an der Motorwelle 
_ indizierte Leistung der Arbeitszylinder . 


beträgt bei den untersuchten Maschinen bei Vollast 


13%. Die Spülpumpen verbrauchen 8% der indizierten 
Leistung. Bei den weiter "zu untersuchenden Maschinen 
sollen auf Grund von Erfahrungen mit ausgeführten Ma- 
schinen die Wirkungsgrade wie folgt angenommen 
werden: ı 

Für einen Zweitaktmotor mit angebautem Luftver- 


65%. Die Spülpumpen sollen 8% der indi- 


dichter = 


zierten Leistung, der Lufiverdichter ebenfalls 8% vér- 


brauchen. 

Fur den: Viertakimotor ohne Luffverdichter y = 78%. 

Für den Viertaktmotor mit angebautem Luftver- 
dichter y = 70%. Der Luftverdichier verbrauche 8% 
der indizierten Leistung. 

Der Verbrauch der Luftverdichter zur Lieferung der 
Einblase- ‘und Anlaßluft ist etwas höher angenommen, 
als dies beim Gang der Maschinen mit Brennstoff ım 
allgemeinen der Fall ist Beim Gang. mittels Brennstoff 
wird, solange die Anlaßbehälter nicht aufgefüllt werden, 
die angesaugte Lufimenge durch Drosselung soweit her- 
abgesetzt, als zum Einblasen des Brennstoffes nötig ist. 
Während des Anlassens hingegen muß dam! gerechnet 
werden, daß die Verdichter voll arbeiten, dä hierbei 
das Drosselventil noch nicht eingestellt ist oder bei ein- 
gestelltem Ventil sich die Drosselung infolge der ge- 


ringen Umdrehungszahl nicht stark bemerkbar macht.” 


Mit Benutzung der Linien b, d, f und g ergeben sich 
die Linien in Abb. 2 bis 4, die denen in Abb. 1 eni- 
sprechen. Linie | zeigt die Drehmomente, die den indi- 
Zterten Leistüngen des Luftyerdichters entsprechen. Es 
wurde davon ausgegangen, daß das Drehmoment, das 
zur Ueberwindung der Reibung nötig ist, bei allen Um- 
drehungszahlen. gleich groß und unabhängig von der 


a 


Höhe der. Belastung der Maschine ist. Mit einer gegen- 
tíber der oben genannten etwas größeren Maschine der- 
selben Bauart wurden noch genauere Versuche hier- 
über gemacht. Die Maschine wurde auf dem Versuchs- 
stande $0 belastet, wie dies bei den entsprechenden 
` Umidrehungszahlen ungefähr den Verhältnissen an Bord 
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entspricht. Es ergab sich, daß das Drehmoment zur 
Ueberwindung der Reibung z. B. bei % der höchsten 
Umdrehungszahl und */,, der größten Leistung nur um 
etwa 2%% des bei Vollast der indizierten Leistung ent- 
sprechenden Drehmoments kleiner ist als bei voller Um- 
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Abb. 6 
drehungszahl. Nun hat aber oft die Maschine vor dem 


Anlassen eine Zeit lang gesianden, und das Oel ist teil- 
weise aus den Lagern herausgelaufen. Die Reibung ist 
daher beim Anlassen großer, als wenn die Maschine ın 
Betrieb gesetzt ist Man kommt deshalb den wirklichen 
Verhalinissen beim Anlassen näher, wenn man für die 
Untersuchungen das Reibungsmoment einsetzt, das aui- 
trıtt, wenn die Maschine die volle Umdrehungszahl und 
Leistung erreicht hat. Beim Vergleich der Abb. 1 und 2 
fallt auf, daß, wenn die Linie i aus Abb. 1 mit der Linie | 
aus Abb. 2 zusammengefaßt wird, niedrigere Werte er- 
reicht werden, als der Linie i in Abb. 2 entsprechen. 
Dies ergibt sich, weil bei den Maschinen von der gle:- 
chen effektiven Leistung ausgegangen wurde Um in 
beiden Fällen gleiche effektive Leistung mit einem glei- 
chen mittleren indizierten Druck zu erreichen, muß die 
Maschine mit angehangtem Verdichter um die Ver- 
dichterleistung größer angenommen werden. Die Rei- 
bungsmomenie werden daher ebenfalls um einen eni- 
sprechenden Betrag größer. Dasselbe gilt für die 


"Abb. 3 und 4 Von den Werten aus den Abb. 1 bis 4 


wird ın dem folgenden ausgegangen. 


IL Das Andrehen der Maschinen. 


Es sollen hier die Bedingungen dargelegt werden, 
unter denen die Maschinen bei allen Kurbelstellungen 
die gewünschte Bewegung aufnehmen. Das Anlassen 
bzw. Umsteuern kann erfolgen: 

a) Ohne Entlüftung der Zylinder wahrend _ der 

Steuerungsverstellung und des Verdichtungshubes. 

b) Bei einer Entlüftung der Zylinder während der 

Sieuerungsverstellung, aber ohne Entlüftung wah- 
rend des Verdichtungshubes. 
Bei teilweiser Entlüflung der Zylinder während der 
Steuerungsversiellung und des Verdichtungshubes, 
derart, daß sich nur ein gewisser Hochstdruck im 
Zylinder halten kann und sich ein Ueberdruck- 
ventil öffnet, wenn der Druck über den Höchst- 
druck hinaus steigt. Das Ueberdruckventil muß so 
gesteuert sein, daß es während des Ganges der 
Maschine” mit Brennstoff geschlossen bleibt. 


d Wie unter cl, jedoch bei vollständiger Entlüftung 
während der Steuerungsverstellung. 


ka 


c 


en engen en 
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e) Bei einer vollständigen Entlüftung während "der 
Steuerungsverstellung und des Verdichtungs- 
hubes.?) | | 
Beim Anlassen bei ruhendem Schiff nach einer 
langeren Ruhepause ist de Luft in den Arbeits- und 
Verdichtungszylindern durch Un- 


dieser Fall weniger von Interesse 
ist . Anders ist es beim Ma- 
novrieren. Hier ist es von Wert, 


dichtung während des Um- 
steuerns zu kennen, da der Ver- 
dichtungsdruck verhindern kann, 
daß die Maschine die Bewegung 
m der gewünschten Richtung 
aufnimmt. Der Druckverlauf kann 
nur durch Undichtigkeiten, die 
sich vielleicht bei niedrigen Um- 
drehungszahlen fuhlbar machen, 
und durch die Kühlung beeinflußt 
werden. Um über den Einfluß 
der Undichtigkeiten der Kolben- 
ringe Klarheit zu haben, wurden 
einige Versuche gemacht. 
‚Abb.5 zeigt den Druckver- 
lauf in Abhängigkeit von der 
Zeit in der Hoch- und Mitteldruck- 
stufe eines Verdichters eines 
Dieselmotors nach dem Stillegen 
der Maschine. Der Kolben ist während des Hochgehens 
kurz nach dem unteren Totpunkt stehen geblieben. Man 
sieht aus der Abbildung, dak, obwohl die Kolbenringe 
neu und noch nicht eingelaufen, also noch stark undichi 
waren, nach einer Minute der Ueberdruck noch nicht 
verschwunden war. Da keine Gelegenheit vorhanden 
war, an einem Arbeitszylinder, in den die Kolbenringe 
eingelaufen waren, ähnliche Versuche zu machen, wur- 
den Druckmessungen an einem vorhandenen Zylinder 
vorgenommen, in dem die Ringe eingeschliffen waren. 
Das Frgebnis zeigt Abb. 6. Wenn auch angenommen 
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Mit vollständiger Entlültung y 
während der Verdichtung 15 at. öffnel 

1) Eine teilweise und ebenso eine vollständige Ent- 
lúftung nur während des Verdichtungshubes kommt wegen 
des noch später angegebenen Vorteils, den die Entlüftung 
während der Steuerungsverstellung bringt, wohl kaum ın 
Frage. Wenn eine Vorrichtung zur Zylinderentlültung vor- 
gesehen wird, 
auch während der Steuerungsverstellung anzuwenden. ` 
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dichtigkeiten entwichen, so daß . 


den Druckverlauf bei der Ver- 
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Mit Ueberdruckvenlil, das bei 


wird es sich immer empfehlen, dieselbe . 
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werden kann, dab eingelaufene Kolbenringe nicht sp of 
dicht halten wie eingeschliffene Ringe, so ist doch zu 
ersehen, daß durch Undichtigkeiten der Kolben bei klei- 
nen, Umdrehungszahlen oder in der kurzen Zeit, wäh- 
rend der die Maschinen beim Umsteuern oder bei kurz 
aufeinander folgenden Manövern zum Stillstand kom- 
men dürfen, keine nennenswerte Druckverminderung in 
den Zylindern eintritt, wenn dieselben nicht während des 
Anlassens besonders entlüftef werden. Auch bei Ma- 
schinen, bei denen Fa 
eine Entlüftung der 
Zylinder nur wäh- Algen d 
rend der: Steue- 
rungsverstellung er- 
folgt, muß damit 
gerechnet werden, 
daß die Verdich- ` 
tungsdrücke beim 
Anlassen zu uber- 
winden sind.. Dies 
ist insbesondere 
beim Umsteuern der 
Fall, weil dann. 
die Steuerungsver- 
stellung erfolgt, noch É | 
während die Maschinen in der alten Drehrichtung: weiter 


Abb, 9 


laufen und weil die, nach erfolgter Steuerungsverstellung in ` 


die Zylinder eintretende Luft wieder verdichtet wird. Die. 
Entlüftung während der Steuerungsverstellung kann also nur 
den Zweck erfüllen, in einzelnen Fällen bei der Steuerungs- 
verstellung das Aufdrücken der Ventile gegen die hohen 
Verdichtungsdrücke zu verhindern und eine leichtere Aus- 
führung der Steuerungsteile zu ermöglichen. Die Fälle a 


.und b und ebenso c und d können also jeweils bei der 


Ermittlung des Luftdrucks, der benötigt wird, um den 
Maschinen eine Rückwärtsbewegung zu erteilen, zu- 
sammen betrachtet werden. | 

Die Kühlung hat zur Folge, daß mit sinkender Um- 
drehungszahl die Verdichtungsdrücke abnehmen, derart, 
daß sich die Verdichtung bei nur wenigen Umdrehungen 
in der Minute einer isothermischen nähert [siehe auch 


Fall a und b 


Ohne Entlüftung während der po 
Verdichtung ` E: 


M 


Abb. 27 und 28, die für eine nicht angewärmte Maschime . i 
gelten). Da die Maschinen beim raschen Umsteuern ' 
meistens nicht durch Abstellen des Brennstoffes zum 
Stillstand kommen, kann die Kühlung, jedoch nicht so- ` 

weit von Einfluß sein, daß die Drücke in den Zylindern ` 
denen entsprechen, die sich bei isofhermischer Ver- 


a A 


- derartigen Druckverlauf gerechnet werden. 
'Umsteuern aus voller Geschwindigkeit des Schiffes die 
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adi ergeben. Leider lassen sich beim Umsteuern 
infolge: der raschen Geschwiadigkeitsänderungen auf 
einfache Weise keine Versuche anstellen, die den 
Druckverlauf mit genügender Genauigkeit zeigen. Der 
Druckverlauf ist außer von der Zylindergröße und der 
Umdrehungszahl auch von der Geschwindigkeit des Um- 
stewerns abhängig. Bei einem Versuch mit den Zwei- 
taktmaschinen des Schiffes „Loki“, wo bei voller Um- 
drehungszahl. em Verdichtungsenddruck von 34 at er- 
reicht würde, betrug, der Verdichtungsenddruck bei 10 
bis 12 Uml/min noch 25 at. Es kann angenommen wer- 
den, daß, wenn beim Ulmsteuern die Maschine zur Ruhe 
gekommen ist, keine größeren Drücke in den Zylindern 
auftreten, als einem Enddruck von 25 at entsprechen. 


'Talls der Verdichiungsdruck bei besonders raschem Um- 


steuern doch noch etwas höher sein sollte, so würde, 
wenn derselbe mittels Anlaßluft nicht überwunden wer- 
den kann, nur eine kurze Zeit vergehen, bis eine weitere 
Druckabnahme stattfindet und die Maschine die Be- 
wegung aufnimmt. Es soll daher im folgenden mit einem 
Da bem 
größten Drehmomente zu überwinden sind, wird im 
wesentlichen nur hierauf eingegangen. 

In Abb. 8a sind für den Fall ,Loki” die größten 
Widerstände beim llmsteuern und beim Wechsel 
der Drehrichtung als Drehkraftlinien aufgetragen. Das- 


selbe ist in Abb. 8b für den Fall c und d gemacht bei 


der Annahme, daß die größten auftretenden Verdich- 
tungsdriicke 15 at betragen und sich höhere Drücke 
mfolge der Anordnung eines Ueberdruckventils, das 


während des Anlassens bei 15 at öffnet, nicht bilden 


können. ‚In Abb. 8c ist angenommen, daß die Zylinder 
beim Anlassen während des Verdichtungshubes ent- 
tüfiet werden. Die Kurbeln sind um 60 Grad zueinander 
versetzt gedacht. Wie bei Schiffsmaschinen üblich, ist 
ein Schubstangenverháltnis von 1 : 4,5 angenommen. 
Fs bedeuten: 


Linie a: % des Eigenwiderstandes der Maschine für 
den acm Kolbenfläche. (Der Widerstand an den Trieb- 
werksteilen des Zylinders, der Anlaßluft erhält, wird be- 
sonders berücksichtigt, siche Seite 524 u. ff) 


Linie b: % des Maschinenwiderstandes + Propeller- 
widersland für den qcm Kolbenfläche, wobei der letz- 
tere aus Abb. 1 entnommen ist. Bei der Uebertragung 
des Wertes aus Abb. 1 ist wie im Fall „Loki” angenom- 
men, daß die Maschine bei Vollast mit einem mittleren 
indizierten Druck von 6,3 kg/gcm arbeitet. (Handels- 
schiffsmotoren arbeiten im allgemeinen mit kleineren 

mittleren Drücken als ortsfeste Motoren.) Dann: erhält 
man mit 


F der Kolbenfläche, 

R dem Kurbelhaltmesser, 

i dem Drehmoment, das nötig ist, um die Reibung zu 
überwinden (aus Linie i, Abb. 1, bei O Umdr./min), 

g dem Propellerwiderstand (aus Linie g, Abb. 1, bei 
0 Umdr./min) die Höhenlage der Linie b zu 


Linie c: Der Widerstand, der durch die Verdich- 
tungsdrücke hervorgerufen wird: Das Verdichtungsver- 
"haltnis ist 1:148 und « = 1,2 (entsprechend einem 
Enddruck bei der Verdichtung von 25 at abs.) gesetzt. 


Lime d Die Summe der Widerstände b + c. 
... Linie e: Die Drehkráfte, .die davon herrühren, daß 


beim Auslaufen der Maschine die verdichtete Luft sich . 
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wieder ausdehnt und Arbeit leistet. Diese Kräfte sind 
nur dann zu berücksichtigen, wenn beim Anlassen eines 


Zylinders der vorhergehende noch keine Druckluft er- 


halten bat 

Linie f: Die Linie der Drehkräfte, die in den ein- 
zelnen Punkten der Kurbelstellung erreicht werden, wenn 
ein Luftdruck von einer bestimmten Größe (in Abb. 15 at) 
auf den Kolben einwirkt, wobei die Reibung noch nicht 
berücksichtigt ist. 

Bei der Annahme, daß die Drehkräfte, die von der- 
Anlaßluft herruhren, den Ordinaten der Linie f ent- 
sprechen, kommt nicht zum Ausdruck, daß innerhalb der 
ersten Grade nach dem oberen Totpunkt, infolge der 
Selbsthemmung ım Triebwerk, keine Drehkräfte auf- 
treten. Auch ıst zu berücksichtigen, daß die Reibung 
ım Triebwerk mit der Hohe des Anlaßdrucks wächst. 
Es wurden deshalb die Drehkräfte durch die Rechnung, 
wie folgt, ermittelt. In Abb. 7 ıst: 


Kraft A=Pig?. 


B==uPtgß 
u (1 —utg 6) =G 
gto a tg 6) = 
D 
= —— (1 — u tg ß) sin (a + ß). 
cos f 


Das Moment am Umfang des Kreuzkopfzapfens: 


H 2 (1 
== Ej FRA 
Hi ti cos ß 
Die Kraft am Kurbelzapfen, herruhrend 
Reibung am Kreuzkopfzapfen: 


— aig 9). 


von der 


pn D 
Em -> - (1 -utg gi E 
M L os H Tg | 
Das Moment am Kurbelzapfen und ebenso das an 
der Welle, hervorgerufen durch die Reibung (bei der 
Annahme gleicher Zapfendruchmesser): 


p 
hut UU — u tg B). 


cos ß 
Damit wird das Drehmoment an der Welle: 


P P 
Mi=R > (1—atgf) sinla+ 8) -24,r.—  (1—utg6) 
cos 6 cos 
T 
— u, = — (1 — u tg 8) R sin 190 — (a Ee 
l. cosf 
oder annähernd, wenn 


pt — Zu éi fe Ces Un 
gesetzt wid und bei Vernachlässigung der Reibung am 
Kreuzkopfzapfen und des Wertes 2 ui r, tgß: 


IO —utg Bisin (a + B) R -— 2 p ro). 


Hiermit erhält man die Drehkraftlinie g in Abb. 8 
be der Annahme von P = 15 at, « = 0,1 und einem 
Verhältnis von R : r, = 10 : 3,9. Dieses Verhältnis zwi- 
schen Hub und Wellendurchmesser ergibt sich bei lang- 
samlaufenden Schiffsmotoren als ungefährer Mitel- 
wert, wenn die Wellendurchmesser nach der Formel des 
Germanischen Lloyd bestimmt werden. Der Wert u ist 
verhältnismäßig hoch eingesetzt, da angenommen wer- 
den muß, daß die Reibung, wenn die Maschine auch nur 
kurze Zeit während des Umsteuerns zur Ruhe kommt, 
doch größer ist, als bei voller Umdrehungszahl. Bei 
langsamlautenden Zweitakimaschinen mit Spülventilen 
müssen die Auspuffischlitze ungefähr 16% vor dem un- 
teren Totpunkt öffnen. Außerdem ist der oberste 


D 
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Kolbenting des 


obersten Kolbenkante entfernt. 
‚ Anlaßventile höchstens bis 23%%. vor dem unteren Tot- 


punkt geöffnet bleiben, wenn ein Luftverlust vermieden. 


werden soll. Die Drehkräfte, die demnach mittels 
Druckluft von 15 at am Kurbelzapfen wirken können, 
sind durch den Linienzug ABCD (Abb. 8) dargestellt. 


Ein Drehmoment kann erst bei ungefähr 4 Grad Ren 


dem oberen Toipunkt auftreten. 
Der Verlauf der Linie c in Abb. 8b ist ein anderer, 


“als der in Abb. 8a, da in Punkte E das Ueberdruck- 


ventiil im Zylinder offnet und den Druck nicht über 15 at 


A 


Im Nordwesten der Stadt Wien, im XX, Bezirk an 


der Brigittenauerlande 256-254, liegen abgeschlossen im : 


Norden von der Donauuferbahn, im Osten von der Nord- 


wesibahn und im Westen vom Donaukanal ganz für sich 
beinah als eine Welt für sich, die Baulichkeiten 


allein, 
der Schiffbautechnischen Versuchsanstalt. Eine viel- 
fach gekrummte, auch mit recht scharfen Knicken ver- 
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Arbeitskolbens um. eine Strecke f steigen laßt. 
(Abb. 7), die ungefähr 7,5%. des Hubes beträgt, von der ` 


Es konnen daher die ` 
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Ebenso. ist der Verlauf der Linie e ver- 
schieden, da bei einer teilweisen Entlüftung des Zylin=- 
ders die Ausdehnung infolge des Eniweichens eines 
Teils der Luft anders verläuft (siehe Abb. 9). Bei der ` 
vollständigen Entlüftung der Zylinder während der Ver- 
dichtung bildet sich beim Auslaufen der Maschine, so- ` 
lange noch ‚keine Anlaßluft in den Zylinder eintritt, 
Unterdruck, wobei sich die ¡mi Verdichtungsraum befind- 
liche Luft ausdehnt. Die Drehkräfte: von Seiten dieses ` 


Unterdrucks sind in Abb. 8c durch Linie h dargestellt. 


Es ıst dabei vorausgesetzt, daß. die Ventiltedern. so stark 


bemessen sind, daß durch den Unterdruck die Ventile 


nicht geöffnet. WERDEN, Fortsetzung Sai. | 
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Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau ` 


eE 
Die Schiffbautechnische Versuchsanstalt in Wien. 
Von Friedrich Gebers. 


(F orlselzung) 


5. Die Gebäude der Anstalt. 


a. 

e 
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‚sehene Straße führt vom Süden zu ihnen von der Stadt- 
seite her und ein Fußweg: läuft von ihnen längs des 


Kanals nach Nußdorf hin. Wenn nicht das Geräusch 
der beiden angrenzenden Eisenbahnen wäre, würde die 
Lage eine durchaus ungestörte sein (Abb. 4). | 

Die Front der Gebäude ` ist dem Donaukanal zu- 
gekehrt und eine 220 m lange Einfriedigung trennt das 
Anstaltsgrundstiick von der am Ufer entlang führenden | 
Straße. 
nerischen Anlagen. Vor. dem nördlichen Hauptgebäude 


- ist ein 30 m breiter bepflanzter Hof mit zwei. Einfahrten” 
daran anschließend: ein an en. und ‚weiter die Zufahrt 


Schiffbautechnische Versuchsanstall in Wien. 


Die Gebäude liegen weiter zurück in gärt- - 
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nindriß der Anstalispebäude und Bu 


zu einem Heizungskeller und’ Bäiksnmen dann wieder 
- ein Garten und schließlich ein WErkplarz frei geblieben | 


Ze (Abb. 2 und 3). 


de | geführt und, soweit sie Wohnungen und Büros enthalten, 
om einfachem landhausmäßigen Stil erbaut. 


-= Die Bauánlage (Abb. 1) gliedert sich, wie schon 


oben angegeben, in einen oberen und mittleren Quer- 
bau, dem sich als bedeutendster nach" der Ostgrenze 
7 zu ein Langbau anschließt. k 


"Der obere- Querbau ist wieder gegliedert und ènt- ` 


: hält die Büros und eine Wohnung für den Direktor in 
einem zweistöckigen Direktionsgebäude und Werk- 


stätten und Materialräume in angefügten Baulichkeiten. 


An Büroräumen sind vorhanden ein Schreibzimmer, 
von welchem aus auch die Ueberwachung des Eingangs 
gehandhabt wird, ein. Sprechzimmer, 
welches auch für Sitzungen des Kuratoriums dient, 

' Archiv, Assistentenzimmer und Zeichensaal. Ueber die- 


Tur den Direktor und eine Lichtpauserei und photo- 
graphische Dunkelkammer. Unten in diesem Gebäude, 
. aber zugängig von der Modellwerkstatt, ist noch ein 


von Apparaten, und für- die etwaigen ‚GieBarbeiten. an 
e Modellen im Winter. * 
Der Haupteingang führt über den Flur dieses Direk- 
tionsgebäudes in die Modellwerkstatt, in welche das 
Becken mit seinem oberen Ende hineinreicht. Der 


in der Mitte, die es ‚gestattet, daß ein Laufkran nicht 
E allein über den Einrichtungen deser Werkstatt. hinweg, 
. sondern auch noch über den Schleppwägen hinweg mit 
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Die Gebäude sind in gelbem EE auf- ` 


"Arbeiterraum mit Wasch- 


Direktorzimmer,; 


+ sen Räumen befindet sich im. ersten Stock die Wohnung `` 


"großer Raum vorgesehen besonders für Aufbewahrung 


Raum hat zum größten Teile eine lichte Höhe von 9 m. 
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In dem 
Raum haben zwei Schmelzöfen, ein Formirog, eine 
große Richtplatte und Aufmeßapparat, die Modellfras- 
maschine, ein. Podest für die Kranwage, eine Ton- 


angehängten Gegenständen frei streichen kann. 


mühle, ein Schrank für die Marmorplatten der Linien- 


risse, die Rampe, die als Zugang zum Schleppwagen 


. dient, verschiedene Tische und Grátings für die Modell- 


herstellung ihren Platz gefunden. , 

Westlich an die Modellwerkstatt schließen sich 
Tischlerwerkstatt, Meisterraum, Mechanikerwerkstalt, 
| und Baderaum, ferner ein 
großer Materialraum mit vorgebauter Entladerampe an. 
Ueber der Tischlerwerkstatt befindet sich ein Holz- 


‘boden und unter der Mechanikerwerkstatt ein Keller 
fur Holz und Kohlen, 


der auch den Kessel fur die 
Warmwasserheizung des Direktionsgebäudes birgt. 
Der mittlere Querbau enthält den Maschinenraum, 


den Raum für die kleine Akkumulatorenbatterie, die 


Oelkammer, die Wohnung für den Maschinenmeister: 
und. darunter Kohlenraum und Raum für drei Nieder- 
druck-Heizungs-Kessel. 

Am südlichen Ende des Langbaues. ist der Raum. 


für die große Akkummulatorenbatterie und darüber ein 
Inventarraum für den Schwimmboden angehängt. 


Der Langbau als Halle von 187 m Länge, 13 m 
Breite und 6 m Höhe im_ Lichten schließt das große 
Becken ein und enthält am südlichen Ende noch den 
Fahrerstand und darunter den Umformer und am nörd- 
lichen Ende zwei Prellböcke für den Schleppwagen. 

Diese große Halle (Abb. 4 und 5) und die 


. Modellwerkstatt sind mit einem Eisenbetondach und. 
darauf geklebter 
mt Ziegeldächern und die Aigen Raume Au Holz- 


doppelłer Pappe, die Wohnhäuser 
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Abb. dÄ 


pappdachern eingedeckt. Die Dächer der großen Halle 
und der Modellwerkstatt sind Doppeldächer mit großen 
Luftraumen; es wurde an die längslaufenden hohen 
Versteifungsrippen eine Putzdecke angehängt, um 
eine Wärmewirkung möglichst abzuhalten. Eine der- 
artig zweckentsprechende Dachdeckung. weist kein 
ahnliches Institut der Welt auf, 

Die schweren Fisenbetondächer ruhen auf Eisen- 
betontragern, die infolge der Festigkeitsrücksichten 
und der Dachform etwa umgekehrte Spantform auf- 
weisen und auf tief hinabreichende PBetonfundamente 
(Abb. 6) aufgesetzt sind. Zwischen» diesen Seiten- 
tragern wurden die Seltenmauern in einer Steinstärke 
aufgeluhrt. An ihnen ist Erdreich als Wärme- und 
Windschutz hoch angeschuttet. Die Fenster der großen 
Beckenhalle sind breit und niedrig, aber so hoch wie 
moglich angeordnet und geben eine gute Beleuchtung 


des Raumes (Abb. 7). Sie sind mit starkem Riffei- 
glas verglast, um. direkte Sonnenbestrahlung vom 
Innern fernzuhalten. 


Ungefähr in der Mitte, 
lichen Ende ıst die große 
Drahtglas gedeckt und mit 


etwas mehr nach dem sud- 
Halle auf 12 m Lange mit 
einem ebenso langen Glas- 


ausbau ın der östlichen Wand versehen, um das 
Licht fur Momentaufnahmen der Wellenbilder zu er- 
halten. An dieser Stelle sind auf der Westwand das 


et SC È 


Gesamilansichi der Gebaude von der Südseite (quer) 


CATA 


Maschinenhaus und ferner die schen oben erwähnten 
weiteren mittleren Baulichkeiten angeschlossen. Fur 
später ist an der Nordseite dieses mittleren Quer- 
gebäudes die Errichtung einer reichlich 20 m langen 
und 12 m breiten Halle fur die Aufnahme eines Um- 
leuftanks geplant und die jetzige Anordnung schon 
dementsprechend getroffen. 


"pn Die Kraft- und Lichtanlage 


Da fur den Betrieb des Schleppwagens nur Gleich- 
strom größter Gleichmäßigkeit in Frage kommen konnte, 
so hätte der Drehstrom des städtischen Kraftnetzes 
umgeformt werden müssen, um die Fahrbatterie auf- 
laden zu können. Die Stadt Wien verlangte nun aber 
schon so hohe Kabelkosten fürs die Stromzuleitung, 
daß man beinah eine eigene Kraftmaschine dafür er- 
werben konnte. Man beschloß daher sich unabhängig 
zu machen und stellte einen Deutzer liegenden Diesel- 
motor von normal 40 PS und damit gekuppelter Dy- 
namomaschine oul Es haben außer dieser - Maschine 
und ihren nötigen Betriebsmitteln, wie Druckluftgefäß, 
Roholpumpe, Aler und -gefaß und em gloes 
hochgestelltes Kühlwasserbassin noch die Schalttafel 
und die Schieber und Anlasser für die Pumpen ım 
Meschinenhause (Abb. 8 Platz gefunden. Als 


ESRA Ta 


e ae ap po 


we 008 i de gp Ta Na 
e +- 


Abb. 3, Ansichi von der Westseite 
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Stromspannung wurden mit Rücksicht auf die sehr 


feuchten Räume nur 220 Volt gewählt. 


Eine kleinere Akkummulatorenbatterie von 270 
Amperstunden in Glasgefäßen hat ın Llebereinander- 
stellung in einem Raum gleich anschließend an den 
Maschinenraum Platz gefunden. Eine große Batterie 
von 531 Amperstunden in Holzkästen wurde in Be- 
ricksichtigung des Spannungsabfalles, . der sich in 
Berlin und Uebigau so störend bemerkbar gemacht 
hatte,‘ unmittelbar hinter dem Umformer an der Süd- 
wand der groken Halle in einem angehängten Gebäude 
untergebracht. 

Auch die kleine Batterie kann für den Betrieb des 
Schleppwagens, allerdings nicht für sehr große Ge- 
schwindigkeiten, herangezogen werden, man hat so die 
Möglichkeit steter Fahrbereitschaft mittels einer Batterie, 
die nur für diesen Zweck für den Fall dient. Dieses ist 
notwendig, denn auch die kleinsten Stromschwankungen 
machen sich in dem Lauf des Schleppwagens bemerk- 
bar und beeinträchtigen die Messungen, und man dari 
daher gleichzeitig für andere Zwecke keinen Strom 


Abb 4. Bausladium, Einrichlung der großen Halle (außen, längs) 


entnehmen. Es kann deshalb in Wien jede der beiden 
Batterien entweder auf den Schleppbetrieb oder das 
sonstige Anstaltsnetz geschaltet werden. 


Die Schalttafel für die große Batterie hat auf dem 
Fahrerstand hinten in der Halle oberhalb des Umformers 
Platz gefunden. Für den Schleppwagen ist Leonard- 
Schaltung zur Anwendung gelangt. Der Umformer be- 
steht aus einem 70pferdigen Motor und einer damit ge- 
kuppelten Dynamomaschine, die eine für den Zweck 
besondere Bauart aufweist. 

Auf dem Fahrerstand sind die Regulierapparate fur 
die Wagengeschwindigkeit in Gestalt einer rechts- 
händigen Grobschaltung von 95 Kontakten und links- 
händiger Feinschaltung von 110 Kontakten hoch auf- 
gestellt, außerdem auch die Apparate fur die Ablesung 
des Stromverbrauches, unter denen ein Voltmeter mit 
großer Skala und besonders feinfühliger Konstruktion 
direkt als Wagengeschwindigkeitsanzeiger dient. Alle 
diese Apparate, wie auch der Umschalter für Vor- und 
Riickwártsfahrt, sind in bequemer und übersichtlicher 
Weise auf einem Fahrpult angeordnet. 


Die elektrischen Leitungen, besonders zum Wagen, 
sind sehr reichlich bemessen. 

Die Beleuchtung geschieht ausschließlich durch 
Glühlampen. Die große Halle hat zwei Reihen je 4 m 
voneinander entfernter, an der Decke befestigter 25- 
kerziger Lampen erhalten, die eine gleichmäßige und 
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Abb.5. Einrichtung der groken Halle (außen, quer) 


reichliche Beleuchtung sichern. An anderen Stellen 
sind, wo erforderlich, große Einzellampen von 100 bıs 


500 Kerzen Stärke verwendet. 


7 Das Becken und seine Einrichtungen. 


a) Das Becken. 


Das Becken ist gleichfalls aus Eisenbeton erbaut, 
und zwar geschah die Betonierung ebenso, wie dıe der 
großen Halle, vom südlichen Ende fortschreitend ohne 
Fugen. Seine Wände sind an der Innenseite mit gqlattem 
mit Zeresit versetztem Zementputz geputzt und ragen 
0,90 m über den Hallenfußboden heraus. Von 8 zu 8 Me- 
tern sind in die Seitenwände breiflanschige T-Trager 
als Führungen für den Schwimmboden eingelassen, die 
oben zwei Kerben für das Einlegen der Querriegel Tu 
die Hängeeisen desselben erhalten haben. Die I - Eisen 
reichen nicht ganz bis zur Oberkante der Wande, son- 
dern lassen hier eine Ausnehmung von 0,3 m Höhe tre, 
damit die Hängeeisen nicht über die Beckenoberkante 
hervorzuragen brauchen. Es ist sogar soviel Spiel- 
raum vorhanden, daß eine gewisse Verstellung des gan- 
zen Bodens ohne Umstellung der Hängeeisen moglich 
ist. Mit diesen Hängeeisen wird der Schwimmboden 
auf seine jeweilige Tiefe eingestellt. In der Mitte unite: 
dem Glasdach der Halle hat das Becken auf der Ost- 
seite ein grobes Beobachtungsfenster erhalten und an- 
schließend daran zwei Füllungen aus Eisenblech, um 


Baustadium, Inneres der großen Halle im Rohbau vollendet, 
ohne Becken 


Abb. 6. 


RG gf gf. 


Seile 528 


Abb, 7. Inneres der großen Halle in lerligem Zustand 


ertorderlichenfalls mit Apparaten durch diese Bleche 
hindurch in den Wasserquerschnitt eindringen zu 
konnen. Auch auf der Gegenseite wurde eine Aus- 
nehmung in der Wand durch eine Bléchplatte ver- 
schlossen, 
Am Nordende des Beckens läuft dasselbe in einen 
mittleren 1,2 m breiten Trimmtank und einen östlichen 
2,5 m breiten Hafen, beide von 10 m Länge, aus, Beide 


Allgemeines 


Kesselspeisewasser. Aus einem Vortrage 
des ander: Bouvillian vor der American Society 
of Naval Engineers wird der folgende Auszug inter- 
essieren: 

Nachdem der Vortragende auf die Notwendigkeit 
der Verwendung möglichst reinen Kesselspeisewassers 
zur Verringerung der Anfressungen, Verminderung der 
Unterhältungskosten, Verlängerung der Lebensdauer und 
Erhöhung des Wirkungsgrades der Kesselanlage . zu- 
nächst ganz allgemein hingewiesen hatte, geht er auf 
dıe Art der an Bord vorkommenden Verunreinigungen 
naher em. Die Hauptquelle derselben ist das Sec- 
wasser, „das ımmer lauernde Schreckgespenst des 
Maschinenpersonals”. Kochsalzlosung, der wesent- 
hchste Bestandteil des Seewassers, wirkt auffallend auf 
Korrosionserscheinungen hin. Ihr Einfluß ändert sich mit 
dem Kochsalzgehalt, und wenn das Wasser nicht sorg- 
faltıg neutralisiert wird, “treten umfangreiche Zer- 
storungen an den wasserberuhrten Flächen der Kessel 
auf. Eine zweite Quelle der Verunreinigungen ist aber 
auch das Frischwasser, das ın den verschiedenen Häfen 
der Erde an Bord genommen wind. Es enthält Unreinig- 
keiten der verschiedensten Art und Menge je nach der 
Beschaffenheit des Bodens, aus dem es stammt; sie be- 
stehen aus Karbonaten, Sulfaten, Chloriden, Pflanzen- 
sauren, Schmutz, Luft und Gasen. 

Es ist zweifellos besser, Seewasser nach besonders 
wirksamer Zubereitung in die Kessel zu speisen, als das 
im Hafen erhaltene Frischwasser unmittelbar zu benutzen. 
Versuche haben gezeigt, daß aus Seewasser gewonne- 
nes Speisewasser nach guter Reinigung und Destillation 
selten mehr als 0,3 grain Kochsalz je Gallone (0,0051 g/l), 
höchstens aber 0,5 grain (0,0085 g/l) enthält, Wenn auch 
in vielen Fällen die Analyse der Küstenwässer den An- 
spruchen des Kesselbetriebes an Bord genugen mag, 
trifft das für zahlreiche andere nicht zu. Selbst wenn 
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Abb. 8. Maschinenhaus 


konnen am großen Becken durch große hölzerne mittels 
des Laufkranes eingehängte Schieber abgesperrt wer- 
den. Der Trimmtank hat auf beiden Seiten je dre: 
große Glasfenster erhalten, um bequem das Trimmen 
des Modells, seine Beschaffenheit unter Wässer, die 
Schraubenlage usw. beobachten zu können. Eine starke 
Teakholzleiste. schützt den oberen Rand ‚seiner nur 


10 cm ‚starken Wände. (Fortsetzung folgt.) 


aber die Analyse befriedigend erscheint, enthalten die 
Kustenwässer meist reichlich Luft und Gase, die im 
Kessel auch zu Anfressungen führen. Ist man auf 
Wasserubernahme aus den Häfen angewiesen, so sollte 
man grundsätzlich auch dieses Wasser destillieren, be- 
vor man es zur Kesselspeisung verwendet. Das macht 
sich immer bezahlt, einmal, weil sich dadurch die Be- 
nutzungsdauer erheblich verlängert, zweitens, weil d:- 
durch die Kesselreparaturen geringer werden. 

Noch niemals ist klar ausgesprochen worden, daß 
Kessel hochwertigeres Wasser gebrauchen, als es fui 
andere Frischwasserzwecke an Bord nötig ist, Selbst 
Trinkwasser genügt nicht ohne weiteres für die Kessel, 
kann sogar ganz ungeeignet für sie sein. Obwohl z. B. 
Wasser von 0,03 bis 0,08 g/l Kochsalzgehalt fur Trink- 
und sonstige Zwecke durchaus genügt, ist es für Kessel- 
zwecke nicht gut genug. Die Schiffe der amerikanischen 
Marine sind durchweg mit umfangreichen Frischwasser - 
erzeugungs-Anlagen ausgerustet, um den Kesselbetrieb 
von ‚Küstenwässern unabhängig zu halten. Diese Àn- 
lagen sınd jetzt so eingerichtet, daß sie destilliertes 
Wasser von 2 grain Salzgehalt je Gallone (0,0034 q/!) 
liefern; aber selbst dieses Wasser ist noch nicht rein 
genug; man sollte damit lieber bis auf 1 grain Salzgehalt 
(0,0017 g/l) heruntergehen und auch Verdampferanlagen 
von großerer Kapazität vorsehen, um genügend Reserve- 
speisewasser herstellen zu können. 

Durch richtige Konstruktion der Masch'nenanlagen 
lassen sich viele Ursachen, die den Uebertritti von Salz- 
wasser in das Frischwasser zur Folge haben, aus- 
schalten; indessen bedürfen die Kondensatoren, Ver- 
dampfer, Speisewasser-Haupt- und -Reserve-Tanks 
ständiger Kontrolle. Ist die Maschinenanlage frei von 
Leckstellen, so kann das Salz nur von den Verdampfern 
her, also beim Ergänzen des Wasserinhalts, in die 
Kessel hineinkommen. Es ist eine bekannte Tatsache, 
daß eine Verdampferanlage je nach Art der Bedienung 
Wasser ganz verschiedener Beschaffenheit liefert. ` 
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An Bord des Linienschiffes „Idaho“ wurde nach sei- 
ner Ausrüstung alles Mögliche ‘getan, um das Kessel- 
speisewasser in bestem Zustande zu erhalten. ` Alle Er- 
fahrungen machte man nutzbar, jede Leckstelle in der 
Speisewasseranlage wurde beseitigt. , Trotzdem fand 
man bei der Kontrolle‘ den, Salzgehält des 3peisc- 
wassers noch zu hoch, was man auf das Auffüllen aus 
den Reservespeisewassertanks zurückführen zu mussen 
glaubte. Die Prüfung dieser Tanks, die sich auf mehrere 
Tage ersireckte, ergab einen wechselnden Salzgehall 
zwischen 0,5 und 5 grain Salz je Gallone (0,0085 und 
0,085 g/l). Als Ursache dieser Verschiedenheit erkannte 
man bald die verschiedenartige Wirkung der Ver- 
dampferanlage. Direkt in die Reservetanks hinein zu 
destillieren, wenn Wasser zur Kesselspeisung gebraucht 
wird, scheint an Bord aller Kriegsschjffe üblich zu sein, 
ist aber ein wenig zu empfehlendes Verfahren. 

Man schloß also, daß aus verschiedenen Gründen 
die Verdampferanlage schlecht funktioniere, und pumpte 
das 'ungeeignete Wasser, soweit es nicht zu Wasch- 
zwecken verwendet wurde, über Bord. Wenn man be- 
denkt, daß diese Reservetanks über 20000 Gallónen 
(75 600 D) fassen und daß eine sehr, kurze Zeitspanne, tn 
der die Verdampferanlage schlecht funktioniert, schon 
genügt, um das gesamte Wasser in den Tanks zu ver- 
derben, so war Abhilfe dringend geboten. Es wurde 
-deshalb bestimmt, daß den Reservespeisetanks kein un- 
mittelbar aus der Verdampferanläge kommendes Wasser 
mehr zugeführt werden solle, sondem daß dieses 
Wasser zunächst in die Schiffstanks geleitet wurde. 
Nach Füllung eines solchen Schiffstanks, der verhältnis- 
mäßig klein ist und nicht so hochwertiges Wasser zu 
enthalten braucht, wurde dann eine Prüfung vorgenom- 
men. War das Wasser nun zu salzhaltig, so war nur 
eine geringe Menge verloren, und war der Salzgehalt 
nicht ungewöhnlich hoch, so eh sich das Wasser wenig- 
stens noch fur Wasch- und dergleichen Zwecke ver- 
wenden. Fiel dagegen die Prüfung zur Zufriedenheit 
aus, so wurde das Wasser in den Reservespeisetank 
umgeleitet. Hiernach hörte das Schwanken des Salz- 
gehaltes im Kesselspeisewasser auf. 

Dieses zunächst etwas unbequem erscheinende Ver- 
fahren 'erwies sich nach einiger Uebung als ausgezeich- 
net und ergab auch eine vorzugliche Kontrolle fur die 
Arbeit der Wache bei den Evaporatoren. Deshalb 
sollte grundsätzlich gefordert werden, daß im Ver- 
dampferraum kleine Tanks aufgestellt werden, die eine 
schnelle Prüfung des erzeugten Wassers zulassen. Am 
besten wäre es, wenn diese Tanks so groß bemessen 
werden könnten, daß sie die für eine Wache notwendige 
Wassermenge zu fassen imstande wären, und zwar müß- 
ten zwei Tanks dieser Große aufgestellt werden. Dann 
‚konnte man nach der Prüfung eines gefüllten Tanks in 
Ruhe entscheiden, ob sein Wasserinhalt zur Kessel- 
speisung, für andere Zwecke verwendet oder nochmals 
destiliert werden sollte. 

Nach diesen Erfahrungen zeigte sich auf „Idaho“, 
daß man dauernd gutes Speisewasser aus den Ver- 
dampfern iherausziehen konnte. Der Grund für das 
schlechte Funktionieren der Anlage war früher einfach 
der gewesen, daß man nicht die besterreichbare Quali- 
tat gefordert hatte. Während es früher schwer hielt, 
bei absolut dichten Behältern Wasser von 100 grain ie 
Gallone (1,7 q/N zu erhalten, bekam man jetzt in den 
Kesseln einen Salzgehalt von höchstens 25 grain 
(0,425 g/l. Dadurch: wuchs die Oekonomie, weil weniger 
Speisewasser gebraucht und es nie nötig wurde, 
es auszublasen. 
genügte ‚natürlich auch eine geringere Liefermenge. der 
Verdampferanlage, was wiederum zur, Ansammlung 
größerer Reservewassermengen führte. - 

Bei der jetzigen Praxis an Bord wird dem Personal 
zu viel Freiheit in bezug auf den Salzgehalt im Kessel- 
speisewasser gelassen. Einige Schiffe können in ihren 
Kesseln einen Salzgehalt von 25 grain je Gallonc 
(0,425 g/l), andere mr" einen solchen von 100 grain 
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- (1,7 g/l), wieder andere sogar nur einen solchen von 


150 grain (2,5 g/l) halten. Wenn diese Ergebnisse lau- 
fend bekanntgegeben würden, konnten zweifellos alle 
Schiffe mit geringerem Salzgehalt arbeiten, wirtschaft- 
licher fahren und nach und nach ein Höchstmaß im 
Sınne der vorstehenden Ausführungen erreichen. 

Bei Vorhandensein ¿ines lecken Kongensators oder 
anderer Leckagen im “Speisewassersystem steigt der 
Salzgehalt in den Kesseln sehr schnell an, bis das Leck 
beseitigt ist. In solchen Fällen sorgt man vielfach nicht 
rechtzeitig für Erneuerung des versalzten Wassers. Die 
Folgen davon sind dann Kesselanfressungen. Wenn sich 
das Maschinenpersonal nur klar machte, in «we hohem 
Maße sich die Anfressungen mit jedem Tage vergrößern, 
an dem das versalzte Wasser im Kessel ble:bt, wurde 
es für sofortige Erneuerung sorgen, die ebenso wichtig 
ıst wie die Beseitigung der Leckstelle selbst. 


Blickt man auf die Entwicklung der Kessel ın den 
Kriegsschiffsbetrieben Zurück, so findet man, daß viele 
Schiffskessel durch die Bauwerften selbst schon sofort 
nach dem Einbau auf die abschüssige Bahn gebracht 
worden sind. Mangel an Erfahrung, auch Gleichguültigkeit 
gegen die Folgen sind Schuld daran. Leichtferhges 
Vorgehen in diesem Sinne führten bei einem Schlacht- 
schiffe zu einer ernsten Störung und umfangreichen 
Reparaturarbeiten schon bald nach der Ablieferung des 
Schiffes. Die allerstrengsten Vorschriften sollten er- 
lassen werden, um jede Möglichkeit zu derartigen Vor- 
kommnissen auszuschließen. 

Um das denkbar Beste zu erreichen, mußte ein um- 
fassendes Kontrollsystem eingerichtet werden. Beson- 
dere Inspektoren mußten fortgesetzt die fur die Speise- 
wasseruntersuchungen verwendeten Chemikalien, dic 
Genauigkeit der Messungen, den Zustand der Kessel und 
den Grad ıhrer Versalzung nachprüfen. Das Personal 
muß unbedingt dazu erzogen werden, daß es die Kessel 
mit allergroBter Sorgfalt bedient; sein Verantwortlich- 
keitsgefuhl muß gestärkt werden. Es ist festgestellt 
worden, daß die Fuhrung eines Kesselwasser-Prufungs- 
Buches hierzu wesentlich beigetragen hat und in der Ge- 
schichte der Kessel ene nicht unbedeutende Rolle 
spielt. Dieses Buch enthält in leicht verständlicher, uber- 
sichtlicher Form alle Daten der Wasserprüfungen in den 
Kesseln, den verschiedenen Teilen der Speisewasser- 
leitungen, in den Kondensatoren, den Haupt- und 
Reservetanks. (Shipbuilding and Shipping Record, 
5. Janırar 1921.) 


Die Marinebudgets der Grokmachte. 
Die Haushaltziffern der verschiedenen Marinen erreichen 
für das Rechnungsjahr 1920-21 folgende Werte: England 
84 372300 £, Japan 377770376 Wen Frankreich 
905 851 000 Frcs., Italien 406 161 803 Lire; in Dollars er- 
obt das, auf den jelzigen Kurs umgerechnet: Vereinigte 
Staaten 573131254, England 410597757, Japan 
187 207 522, Frankreich 174 829 243, Italien 78 389 226 Dol- 
lar. (Moniteur de la Flotte, 5. Februar 1921.) 


Chile 

Heeres- und Flottenstärke. In der chile- 
nischen Kammer ist ein Gesetzentwurf ohne Besprechung 
angenommen worden, der die Heeres- und FloHenstärke 
fur 1921 regelt. Danach darf die Kopfstärke von Hesr 
und Marine zusammen die Zahl von 34938 nicht über- 
steigen. Diese’ Zahl verteilt sich wıe folgt: Hecres- 
offiziere 1361, Marineoffiziere 689, Heeresbestand 9306, 
Marinebestand 6058, Heeresrekruten -13 125, Marıne- 
rekruten 1000, Küstenartilleriebestand 626, Küsten- 
artillerierekruten 200, Polizeitruppen 2573. Den Flotten- 
bestand bilden die nachstehenden Schiffe: Zwei Panzer- 
schiffe, sechs Kreuzer, dre: Schulschiffe, fünf Torpedo- 
jäger, sechs Unterseeboote nebst zwei zu ihnen ge- 
horigen Hilfsschiffen, sieben Torpedobootszerstörer. 
drei Torpedoboote, drei Transportschiffe, ferner Schlep- 
per, Pontons und sonstiges Zubehör. 
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Deutschland 


Ehemals deutsche Kolo men „Limes“ 
veröffentlicht den Wortlaut der sieben Artikel, auf die 
sich der Volkerbundrat am 17. Dezember 1920 in Gent 
geeinigt hat, um die Ausübung: des Mandats über das 
frühere Deutsch-Suüdwestafrika sowie die deutschen 
Schutzgebiete in der Südsee zu regeln. Dabei heißt cs 
in Artikel 4 „Die militärische Ausbildung der Einm- 
geborenen zu anderen Zwecken als zur inneren Polizei 
und zum ortlichen Schutze des Gebietes soll verboten 
sein. Ferner sollen in dem Gebiete keine Land- oder 
Seexriegsstutzpunkte eingerichtet oder 
Festungswerke errichtet werden.“ (Times, 9. Februar 
1921.) — Man darf gespannt sein, wie weit z. B. die 
Franzosen sich an diese Abmachungen halten werden. 
Die Schrift. 


England 


Marinepolitik. In „Times“ vom 3. Februar 
1921 behandelt der Marineschrifisteller James R. Thurs- 
field die Frage eines neuen Flottenbauprogramms und 
geht dabei einen mittleren Weg, indem er sich sowohl 
gegen die Richtung wendet, dic das Großkampfschifl 
zum alten Fisen werfen will, als auch vor einem Wett- 
rüsten warnt. Er halt das Linienschiff keineswegs für 
erledigt und durch das Ilntersecboot überholt: Gegen 
Kriegsschiffe hat letzteres weng ausgerichtet. Die 
Limenschiffe, die wm den Dardanellen dem Unterseeboote 
zum Opfer fielen, dienten mehr als schwimmende Forts 
denn als linienschiffe und waren deshalb dem Unter- 
seebootsangriffe mehr ausgesetzt. In der Skagerrak- 
schlacht dagegen haben die Untersecboote die ihnen von 
Admiral Scheer zugeteilte Aufgabe nicht erfüllt. Weder 
haben sie dem deutschen Flottenführer die erwarteten 
Nachrichten übermittelt noch cin einziges Linienschiff 
bei der Auslahrt oder beim Anmarsch torpedieren kön- 
nen. F.bensowenig haben die deutschen F.uftschiffe eine 
Rolle m der Schlacht gespielt. Es ist möglich, daß 
Unterwasser- und l.uftfahrzeuge sich zu Unterwasser- 
Linienschiffen und fliegenden Linienschiffen entwickeln. 
Das hiegt aber in der Zukunft, und einstweilen but man 
gut, der alten Licbe noch nicht den Laufpaß zu geben. 
Trotzdem wäre es indessen nicht klug, sich sogleich auf 
den Bau neuer Großkampfschiffe einzulassen. Wenn 
eine dringende Notwendigkeit vorlage, würde niemand 
die Kosten scheuen. Aber auf lange Zeit hat England 
nıchts zu fürchten. Nur Japan und die Vereinigten Staa- 
ten bauen I.mienschiffe. Das eine ist mit England ver- 
búndet, und mit dem anderen bestehen Bande, die fester 
sind als papierne Abmachungen. Man solte aber alles 
versuchen, um zu einer Verständigung zu gelangen, an- 
statt auf die alte aufreizende Politik des Wettriistens 
zuruckzufallen. (Times, 3. Februar 1921.) 


Die Abrustung. „Pall Mall and Globe“ erfährt 
von makgebendster Scıte, daß das britische Kabinctt als 
Ergebnis des Besuchs von Sir Auckland Geddes, dem 
englischen Botschafter in Washington, beschlossen hat, 
daß kein Vorschlag von sciten Englands sowohl mit Be- 
zug auf die Abrustung als auch andere die Beziehungen 
zwischen Großbritannien und Amerika berührende Fra- 
gen vorgebracht ‘werden soll, bis dic neue amer'ka- 
msche Regierung ihr Amt angetreten hat und die Hal- 
tung Hardings 'Klar festgelegt ist. Was die Abrüstungs- 
frage anbetreffe, so ser Sir Auckland Geddes dic An- 
sicht des britischen Kabinetts daruber mitgeteilt worden, 
so daß, wenn konkrete Vorschläge von seiten der amc- 
rıkanischen Regierung gemacht wurden, der Botschafter 
ın der Lage sein werde, die Ansichten Großbritanniens 
vorzubringen. (Berliner l.okal-Anzeiger, 17. Februar 
1921, Abendausgabe.) 


Nachrichten aus den Kriegshäfen. 
„Portsmouth. Durch die Ueberführung des Limen- 
schiffes „Royal Sovereign” in die Reserve hat die At- 
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lantische Flotte seit dem 28. Januar 1921 erheblich an 
Starke eingebüßt. Seit Friedensschluß bestand sie aus 
zehn Einheiten, jetzt nur noch aus neun, also aus zwei 
Geschwadern mit je vier Linienschiffen und dem Flotten- 
flaggschiff „Queen Elizabeth”, Früher hielt man zehn 
Einheiten als Minimalbestand der Flotte fest, ist jetzt 
aber aus wirtschaftlichen Gründen :— sowohl hinsichtlich 
der Kosten der Indiensthaltung als auch der Kopfzahl 
der Besatzungen — davon abgegangen. Ze 


Während der Instandsetzung des Lintenschiffes 
„Barham“ auf der Werft in Portsmouth wurden die Schä- 
den am Schiffe besichtigt. Man stellte fest, daß es zu- 
nächst nur behelfsmäßig repariert werden könne, um es 
beim nächsten Docken genauer zu untersuchen. Die 
jetzigen Reparaturarbeiten wenden immerhin mehr als 
drc+ Monate in Arispruch nehmen. . 


Das Flugzeugschiff „Argus“ hat seine Umbauten 
beendigt und ist wieder bei der Flotte. Es soll bisher 
das einzige Schiff dieser Art sein, dessen Deck in voller 


länge für die Flugzwecke zur Verfügung steht. Die Ab- 
'gase der Maschinenanlage werden nach "hinten ab- 


geführt, so daß sich über dem ‚Schiffe keine Luftwirbe: 
bilden können, wie es bei „Furious“ der Fall war. 


b) Devonport. Die Instandsetzungsarbeiten des 
Kleinen Kreuzers ,Phacton“ haben über 65000 £ ge- 
kostet. l 


Am 7. januar 1921 smd die zur ,Flower“-Klasse ge-. 
horigen Sloops „Valerian“ und „Wistavia“ nach Trini- 
dad: abgereist, um sich dem Nordamerikanischen und 
Westindischen Geschwader anzuschließen. Die zurzeit - 
noch in der Instandsetzung befindlichen Sloops „Labur- 
num” und „Wallflower“ sollen im April nach Neuseeland 
und den südafrikanischen Stationen in See gehen. Nach 
ihrer Ausreise wird die Zahl der im Auslandsdienste be- 
findhichen Schiffe dieser Klasse ’auf 17 ‚angewachsen 
sein. Alle diese Sloops sind: während des Krieges aut 
Werften erbaut worden, die bis dahin noch. nicht zu 
Kriegsschiffsbauten herangezogen worden waren; des- 
halb brmgt man der Frage ihrer Bewährung besonderes 
Interesse entgegen. 


cl Chatham. Das an der Norih Devon-Kiiste ge- 
strandcte Torpedoboot Nr. 4, das bei Kriegsausbruch in 
Chalham stationiert gewesen ist, war einer der früheren 
„Kustenzerstörer“ (coastal destroyers), hieß „Firefly“ 
und war 1906/07 bei White in Cowes gebaut, 


Unter den neuerdings auf die Verkaufsliste gesetzten 
Schiffen befindet sich auch der Zerstörer „Talisman“, 
der bei Kriegsausbruch bei Hawilhorn für die Türkei im 
Bau war, dann aber 1916 für die englische Admiralitat 
fertiggestellt wurde. An der Schlacht vor dem Skager- 
rak, im der sein Schwesterschiff „Turbulent“ unterging, 
nahm , Talisman” nicht teil; er gehörte aber zu den- 
jenigen Zerstörern, die als Begleitschiffe der ersten Un- 
terseebootsflottille: beigegeben wurden, welche, man 
1916 der Großen Flotte zum regelmäßigen Dienste zu- 
teilte. 


dh Sheerness.. Die Sloop „Cyclamen“ ist zum 
Dienst beim Ostindischen Geschwader, und zwar bei der 
Division des Persischen Golfs, bestimmt worden, wo 
sie die seit fast 20 Jahren dort stationierte Sloop „Odin“ 
ablösen soll. ` „Cyclamen“ ist mit Minenleg-Rüstzeug 
versehen und dürfte für die im Persischen Golf harren- 
den Aufgaben weit geeigneter als „Odin“ sein. 


c) Portland. Am 17. Januar 1921 hat die Atlan- 
tische Flotte den Hafen zu Ucbungen verlassen; sie soli 
am 21. März zurückkehren. An Stelle der „Renown“ jst 
„Repulse“ dem Geschwader beigegeben worden. ` 


Die „Anti-Unterseebootsschule“ auf. dem früheren 
Kreuzer „Gibraltar“ führt ihren Unterricht in beschränk- 
tem Umfange fort. Mindestens 60 Seeleute sollen in der 
Handhabung aller Apparate unterwiesen werden, die zur 
Auffindung feindlicher Unterseeboote dienen, . We 
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Leutnants, die sich aus eigenem Antriebe im Ma- 
schinenwesen ausgebildet, aber hierin noch keine Prü- 
fung abgelegt haben, sollen diese bei nächster Gelegen- 
heit: nachholen. Von allen Offizieren, die den Wunsch 
haben, sich. im Maschinenwesen zu unterrichten, soll 
kunftig die Ablegung einer Prüfung gefordert werden, 
uber die sie ein besonderes Zeugnis erhalten werden. 


fl} Pembroke. Das als Maschinistenschulschiff 
verwendete Fahrzeug „General Botha“ ist schon 1885 in 
Pembroke vom Stapel gelaufen. Es war ursprünglich 
als Kreuzer „Thames“ erbaut und wurde bis 1904 als 
solcher verwendet, dann aber zum Unterseeboots-Mutter- 
schiff umgebaut. Es erhielt zu diesem Zwecke drei 
Drehbänke und zwei Bohrmaschinen mit Kraftantrieb, 
zwei Handdrehbánke, Shaping- und Hobelmaschinen, 
'Schleifmaschinen mit Kraftantrieb und ‘einen kleinen 
GieBofen. 


o Rosyih. Sechs der ehemals deutschen Tor- 
pedoboote, die infolge des Waffenstlistandsvertrages 
vor zwei Jahren ausgeliefert wurden, sind Polen zuge- 
sprochen worden; sie werden entwaffnet und sollen für 
Polizeizwecke“ Verwendung finden. Zwei dieser Schiffe 
befinden sich zurzeit im Stadium der Ausrüstung’ unter 
Aufsicht polnischer Marineoffiziere. (The Marine En- 
gineer and Naval Architect, Februar 1921.) 


Untergang des Untersceboots „K 5“ 
(vergl. Schiffbau Nr. 20, Seite 466-6. Die englische 
Admiralitat teilt mit, daß die Ursache für den Untergang 
des Unterseeboots „K 5“ nicht festgestellt werden kann. 
Sicher ist nur, daß es nicht durch Zusammenstoß mit 
einem anderen Fahrzeuge versenkt worden ist. Dic 
OroBe der „K“-Klasse macht das Tauchen natürlich 
schwieriger als bei kleineren Unterseebooten; aber die 
Boote deser Klasse, von denen einige über vier Jahre 
ım Dienste sind, haben häufig in tiefem Wasser ge- 
taucht, und die Wetterbedingungen waren "nicht derart, 


daß das Tauchen mit außergewöhnlicher Gefahr ver- 


bunden gewesen wäre. Der Kommandant von „K 5“ war 
mit dem Fahrzeuge und der Ausbildung der Mannschaf- 
ten zufrieden. (Times, 4. Februar 1921.) 


Ein Blatt der Sinn-Feiner ın Amerika behauptet, 
„K 5“ ser von einem elektrisch geleiteten Geschosse, 
der Erfindung eines irischen Ingenieurs, versenkt wor- 
den. Die Admiralıtät bezeichnete diese Behauptung als 
lächerlich. Es liege nicht der geringste Grund für sol- 
che Annahme vor. (Morning Post, 5. Februar 1921.) 


Luftschiffbau. Infolge des Unfalls, der dem 
Lufischiffe „R 34“ zugestoßen ist, wird dem „R 36“, der 
auf der Luftschiffswerft von Beardmore seiner Volen- 
dung entgegengeht, größeres Interesse entgegenge- 
bracht. „R36“ ist großer als „R34“ und unterscheidel 
sich von ihm in einer ganzen Reihe wichtiger Einzelhei- 
len. Die Probefahrten sollten noch im Februar 1921 
beginnen. [The Engineer, 4. Februar 1921.) 


Neuer Luftschiffmotor. Den bisher erfolg- 
reich verlaufenen Versuchen mit einem neuen Napier- 
Luftschiffmotor von 1000 PS Leistung wird in England 
lebhaftes Interesse gewidmet. Der für die Royal Air 
Force gebaute Motor soll bei den Erprobungen 1057 PS 


geleistet haben und dabei weniger als 1 + wiegen. (The 
Engineer, 4. Februar 1921.) 
Flugzeugstabilisierung. tin Handley- 


Page-Flugzeug hat kürzlich auf dem Flugplatze von 
Cricklewood eine neue selbsttälige Vorrichtung er- 
probt, die von dem französischen Ingenieur Aveline er- 
funden ist und die Bewegungen des Flugzeugs regelt. 
Jede Neigung, zu krángen oder zu: fallen, wird sofort 
ausgeglichen. Den Berichten zufolge sollen die Ver- 
suche sehr befriedigt haben. Die englische Regierung 
hat die Erfindung übernommen. Vierzehn Handley- 
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Page-Flugzeuge der Königlichen Luftstreitmacht sind 
bereits mit der Vorrichtung versehen worden. (Times, 
28. Januar 1921.) 


Frankreich 


Flugzeuglandungsversuch auf Schif- 
fen. Die Franzosen machen zurzeit derartige Versuche 
auf dem Panzerschitfe „Béarn“. Die Landungsanlage 
auf dem Achterdeck besteht aus einer 9 m breiten und 
45 m langen Plattform aus Holz. Ueber diese laufen 
quer verschiedene stählerne Bremstrossen, an deren 
Enden Sandsäcke mit steigendem Gewicht befestigt 
sind. Das Flugzeug besitzt cine Art Sporn, an dem sich 
ein Haken befindet. Dieser Haken greift beim Auflaufen 
nacheinander in alle Bremstrossen, zieht die Sandsack- 
gewichte hoch und bremst damit das Flugzeug ab. 
(1 'Acronautique, November/Dezember 1920.) 


Italien 


Kriegsschiffbau 1920 Die italienische Rc- 
gierung kündigte im Sommer 1920 an, daß sie Grob- 
kampfschiffe zu bauen zunächst nicht beabsichtige. Die 
Kustenverteidigung wurde leichten Scestreitkräften an- 
veriraut werden, und mit Ausnahme von Torpedo- und 
Unterseebooten seien alle Kriegsschiffbauten einge- 
stellt. Das Linienschiff „Caracciolo“ (30900 H wurde 
Ende 1914 in Castellamare auf Stapel gelegt, die Arbcıt 
jedoch während des Krieges abgebrochen; es wurde 
jetzt von Stapel gelassen, um die Helling frei zu be- 
kommen, und soll als Oeltankschiff oder Transportschiff 
fertiggestellt werden. Vier Flothllenfuhrerboote von 
2200 t urd 34 kn, ausgerüstet mit acht 4.7”- (12 cm-) 
Geschützen, sind bei Ansaldo € Co. Genua, im Bau. 
Der Auftrag auf cinc Gruppe von sechs größeren Boo- 
len dieser Art, die bei Pattison, Neapel, bestellt waren, 
ist ruckgangig gemacht worden. Zerstörer „Solferino“ 
(904 t, 32 kn), bewaffnet mit vier 4”- (10 cm-) Ge- 
schutzen, ist bei Orlando, Leghorn, am 28. April 1920 
vom Stapel gelaufen. Der Kiel für sechs kleine Kano- 
nenboote eines neuartigen Typs ist auf der Pattisou- 
Werft, Neapel, im Mai und Juli gestreckt worden; sir 
heißen: „Andrea Bafile“, „Carlo del Greco”, , Tolosctto 
Farinati”, „Ernesto Giovannini“, „Emanuele Russo“ und 
„Alessandro Vetturi”. Ihre Wasserverdrángung beträyi 
230 t, ihre Geschwindigkeit 23 kn, und sie werden ni 
zwei 4”- (10 cm-) Geschützen bewaffnet. Ob diese Fahr- 
zeuge Dampf- oder Verbrennungsmaschinen-Antrich er- 
halten werden, ist noch nicht entschieden. Die ıtalıc- 
nische Kriegsmarine hat durch die ehemals deutschen 
Kreuzer „Graudenz“, „Pillau“, „Straßburg“, die chemals 
österreichischen „Helgoland“ und „Saida“ sowie durch 
zehn Zerstörer weiteren Zuwachs erhalten. (Engineer, 
7. Januar 1921.) 

Neubauten. Nach dem bestehenden Baupro- 
gramm sollen auf Stapel gelegt werden: acht Minen- 
leger zu je 8000 t, ein Naphthatankdampfer von 7000 1, 
54 Unterseeboote zu 600 t, zwei Aufklärer zu 900 t und 
vier Zerstörer zu 900 t Zu dem Programm gehört aucıı 
eine Anzahl von Fahrzeugen, deren Bau bereits wäh- 
rend des Krieges vergeben wurde, nämlich: drei Aul- 
klarer zu 2200 tł, fünf Zerstörer zu 800 t, acht Zerstörcı 
zu 900 t, sechs Kanonenboote zu 250 t, ein Flußkanv- 
nenboot und mehrere Hilfsschiffe. (Times, 5. Februa 
1921.) 

Japan 

Luftfahrwesen. Die japanische Regierung hat 
abermals sechs französische Flugzeuge erworben. Es 
sind hochstwahrscheinlich Nieuport-Flugzeuge mit Dop- 
pelsteuerung und 80 PS-Gnome-Rhóne-Motoren. Zur 
Ausbildung der japanischen Flugzeugführer werden fran- 
zösische Offiziere beordert werden. (’Auto-Paris, 
20. Januar 1921.) 

SE \ 


 Dasenglisch-japanische Bündnis. Auf 
eine Frage im japanıschen Abgeordnetenhause, ob Eng- 
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land sich seiner Verpflichtung, Japan im Falle eines 
Krieges mit den Vereinigten Staaten beizustehen, für 
ledig erachte, erwiderte Graf Uchida, daß die Vereinig- 
ten Staaten niemals als ein Land angesehen worden 
seien, auf das sich das Bündnis beziehe. Japan lege 
das Bündnis nicht so aus, daß es England ın einem 
japanisch-amerikanischen Kriege mit einbegreife. [Ti- 
mes, 7. Februar 1921.) 


Vereinigte Staaten 


Das Wettrusten, „Times“ vom 5. Februar 1921 
entnimmt aus dem „New Yorker Metropolitan Magazine“ 
enen Aufsatz über das Verhältnis der Vereinigten Staa- 
ten zu England. Marinewettrusten im Zusammenhange 
mit internationalen Mißverständnissen bedeutet Krieg, 
und die beiden Länder sind gegenwärtig auf der Vor- 
stufe zum Kriege. Wenn man sagt, ein Krieg zwischen 
Amerika und England sei undenkbar, so zeugt das von 
Unkenntnis der Geschichte, denn zweimal innerhalb der 
letzten 25 Jahre standen sie vor dem Kriege wegen 
lächerlich geringfügiger Dinge, nämlich um Venezuela 
und Alaska.  Abrustungskonferenzen u. dergl. helfen 
nur wenig; die Kriegsdrohung besteht. — Am Ende des 
Weltkrieges verhielten sich die Flottenstärken Eng- 
lands, Amerikas und Japans wie 100: 50:25. 
hatte so .eine ausgeprägtere Secherrschaft denn je. 
Aber Amerika und Japan haben beide Floitenpro- 
qramme, und wenn 1925 das amerikanische ausgeführt 
sein wird, werden die amerikanischen und englischen 
Flotten einander gleich: sein. Binnen vier Jahren wird 
also Amerika Englands Seeherrschaft wm Frage stellen. 
Wilson begann diese Politik, als er 1916 die großte 
Flotte der Welt fur Amerika verlangte. 1918 ging er 
nach Europa, mit seinem Bauprogramm in der einen 
Hand und dem Völkerbund in der anderen. Lloyd Ge- 
orge wählte den Volkerbund; aber der amerikanische 
Senat verwarf ihn, und so blieben Wilson und Daniels 
ber ihrem Bauprogramm. England hat bisher noch kein 
Neubauprogramm aufgestellt. Angenommen abcr, 
Grundsatz emer Flotenverminderung um 50% würde 
durchgehen, von wo aus soll dieser Grundsatz verwirk- 
licht werden? Soll Amerika die gegenwärtige Flotte 
halbieren und für immer unterlegen bleiben, oder soll es 
auch die Schiffe des neuen Programms einrechnen und 
danach vermindern? Das macht einen großen Unter- 
schied; im enen Falle behalt England die Sceherrschaft, 
im anderen muß es sie mit Amerika teilen. Der Versuch 
einer Einigung daruber muß scheitern. Winston Chur- 
chills Vorschlag eines Marincefeierjahrs mit Deutschland 
schlug fehl, weil keiner dem anderen traute, und cbenso 
heat die Sache jetzt. Amerika, Japan und England miß- 
trauen einander. — Fragt man, wozu Amerika bant, 
so ist die Antwort: nicht, weil es die See beherrschen 
wull, sondern weil es sich durch das englisch-japanische 
Bündnis bedrolit fühlt. Es gibt Streiffragen mit Japan 
und eine schier endlose Reihe von Streitpunkten mit 
England, und wenn diese nicht gutlich beigelegt werden, 
gıbt cs weder Abriistung noch Frieden. Das erste Fr- 
iordernis ıst daher die Aufhebung des englisch-Japa- 
mischen Bündnisses und seine Frsetzung durch cine Po- 
utik der offenen Tür in Ostasien und ein wirkliches Fin- 
vernehmen Amerikas mil England und Japan. Das 
wiirde alles weitere Rusten überflüssig machen, allsertig 
Milharden ersparen und die Gefahr eines neuen Wel- 
krieges beseitigen, der keineswegs undenkbar und 
andernfalls unvermeidlich ist. (Times, 5. Februar 1921.) 

Fin Washingtoner Mitarbeiter der „Times“, der sich 
m der Nummer vom 7. Febuar 1921 mit der amerika- 
nischen Marinepolitik im Verhältnisse zu England und 
Japan beschäftigt, kommt zu dem gleichen Schlusse, daß 


Ieizten Endes Englands Beziehungen zu Japan die Poli- . 


tık Amerikas hinsichtlich seines Stärkeverhältnisses zu 
England bestimmen werden. Wenn die Vereinigten 


ren 
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Staáten jemals die. günstige Gelegenheit, eine ebenso 


mächtige Flotte wie England zu bekommen, verpassen, 
dann wird es nur geschehen, wenn sie völlig sicher sind, 
es bestehe keine Möglichkeit, daß England Japan gegen 
Amerika unterstützt, sei es moralisch oder physisch. 
(Times, 7. Februar 1921.) 

Je ernster sich die Beziehungen zwischen England 
und Nordamerika wegen des Flottenweitbaues gestalten, 
desto enregter beschäftigt sich die Hffentliche Meinung 


Ki 


Nordamerikas mit der Frage, wie einer Katastrophe vor- > 


gebeugt werden könne. Alle Friedensfreunde sind an 
der Arbeit und verlangen nachdrücklich, daß die 
Washingtoner Regierung alle Möglichkeiten erschöpft, 


'um zu einer internationalen Verständigung über die Ab- 


rustung zu gelangen. 


In einer Senatssitzung erklärte, nach einem Funk- 
spruch des „United Telegraph“, der republikanische 
Führer Borah, die Bewegung in den Vereinigten Staa- 
ten zugunsten einer allgemeinen Rüstungsemschränkung 
der Nationen sei gegenwärtig derart im Wachsen bc- 
griffen, dag der Kongreß es nicht wagen werde, sich 
dem entgegenzusetzen. Auch die japanischen Rüstun- 
gen zur See enisprächen nur dem Verteidigungsver- 
langen der japanischen Regierung, die sich bereitfinden 
würde, Einschränkungen vorzunehmen, wenn von den 
Vereinigten Staaten die offizielle Anregung zu ent- 
sprechenden Vereinbarungen ausgesprochen werden 


sollte. 


Wie wenig die nordamerikanischen Politiker jedoch 
selbst an einen Erfolg, einer Abrüstungskonferenz glau- 
ben," geht daraus hervor, daß die Zweite Kammer sich 
nicht einmal auf eine kurze Unterbrechung der Mehraus- 
gaben für den Tlotfenbau eingelassen hat Es wird 
telegraphisch gemeldet: 


Washington, 15, Februar. Nach erregter Debatte 
wurde im Repräsentantenhaus der Antrag Brooks, daß 
von den für den Flottenbau im Jahre 1921 bewilligten 
90000000 Dollar nichts ausgegeben werden soll, bevor 
Präsident Wilson cine internationale Abrüstungskonfe- 
a einberufen habe, mit 124 gegen 50 Stimmen ver- 
worfen. 


Man sieht, daß die übergroße Mehrheit in Nord- 
amerika entschlossen ist, den Flottehwettbbau mur einzu- 
stellen, wenn Enaland den „angelsächsischen Brudern” 
die Gleichberechtigung zur See auch praktisch gewährt 
und durch greifbare Bürgschaften herstellt.  (berlner 
l.okalanzeıger, 15. Februar 1921, Abendausgabc.) 


\ ment 


Marinepolitik. Marinesekretar Daniels hat den 
Bericht des Navy General Board, dessen Vorsitzender 
Admiral Badger ist, mit. zustimmenden . Begleitworten 
vorgelegt. Darin wird von neuem die lUleberzeugung 
ausgesprochen, daß Linienschiffe das Rückgrat einer 
Flotte sind. Ohne Limenschiffe können die Vereinigten 
Staaten nicht gegen die vorhandenen Flotten aufkom- 
men. Weiter betont der Bericht, daß — obwohl Macht- 
glechheit für Amerikas Marinepolitik bestimmend sein 
muß — man nicht an ein Wetibauen denkt, und daß 
keine andere Nation an solcher Stellungnahme Anstoß 
nehmen könnte. (Times, 4. Februar 1921.) 


mn m nennen we a 


Marinehaushalt. Der Marineetat, der das Flotten- 
bauprogramm umschließt, ıst vom Repräsentantenhaus 
angenommen worden unter der einschränkenden Bestim- 
mung, daß kein Geld ausgegeben werden soll für die 
Fertigstellung vón Schiffen, deren Bau noch nicht be- 
gonnen wurde oder für die die Bauvertráge noch nicht 
unterzeichnet sind. Das bezieht sich auf sechs Schlacht- 
schiffe. Wenn das Flottenbauprogramm vollständig 


durchgeführt ist, wird die Flotte der Vereinigten Staaten. 


mit der englischen gleich stark sein. (Berliner Lokal- 
anzeiger, 17. Februar 1921, Abendausgabe.) 
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KL. 88 b. "Nr. 327 790. -Schwimmende Vor- 
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chung zur. Nutzbarmachung der von 
Ebbe und Flut hervorgerufenen Strö- 


mungen. W. Leser in Hamburg. 


Um die Kraft des bei Ebbe und Flut entstehenden 
‚Stromes zur Leistung von Arbeit nutzbar zu machen, 
‚wird nach der Erfindung ein schiffsartig gebauter 
Schwimmkörper a so in den Strom gelegt, daß er sich 
mił diesem immer: abwechselnd nach der einen und. 
anderen Richtung bewegen muß. In derselben Weise, 
wie bei der Kettenschiffahrt, ist über ihn hinweg eine 
‚Kette c gelegt, die an beiden Enden fest verankert ist. 
Etwa mittschiffs ist die Kette c so über eine Trommel d 
geführt, daß sie diese bei dem Treiben des Schwimm- 
korpers mitnimmt. Hierdurch wird auf die Trommel d 
eine Arbeit übertragen, die für irgendwelche Zwecke 
nutzbar gemacht werden kann. Um das Fahrzeug a 
umdrehen zu können; kann die Windetrommel d so auf 
Deck gelagert werden, daß sie um eine senkrechte 
Achse drehbar ist. Es genügt zu diesem Zweck aber 
auch wenn nur die Leitrollen e neben der Trommel auf 
einer Ringschiene zum Schwenken eingerichtet und so 
auf Ständern angebracht werden, daß sie mit diesen 
weit genug angehoben werden können, um die Kette c 
von der Trommel für das Drehen frei zu bekommen. 
Schließlich kann die Einrichtung auch noch so ‚getroffen 
werden, daß die Leitrollen ff.. auf Auslegern befestigt 
sind, die so mit der drehbaren Windetrommeleinrichtung 
verbunden sind, (daß sie mit ae zugleich geschwenkt 
werden können. 


‘Kl. 49a: Nr. 322770. Wagen zum Unter- 
stiitzender Werkstücke beim Lochen. W:l- 
helm Schäfer ın Mannheim. 


Durch die neue Einrichtung soll das Stanzen von 
Löchern in langen Werkstücken, wie z. B. in langen 
 Decksbalken, langen Außenhautplatten usw. erleichtert 
. werden, wozu man bisher immer Laufkrane oder auch 
Stellbocke benutzte. Nach der Erfindung sollen zum 
‚Tragen und. Transportieren der Werkstücke beim Lochen 
‚Wagen benutzt werden, die. in bekannter Weise auf 
Längs- und Querschienen laufen und zugleich dazu be- 
nutzt werden können, um die Werkstücke vom Lägerplatz 
zur Stanze und'von hier zur Verwendungsstelle zu Hans. 
- portieren. Das’ Gleis, auf dem das Verschieben der Wa- 
gen in der: Längsrichtung des zu lochenden Werkstückes 
stalffindet, ist zu ebener Erde verlegt: Auf dem Unter- 
ee a jedes Magens sind Querschienen b angeordnet, 
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at Re ‚das Stee mittels Laufrollen d ver- 
schiebbar ist. An den vier Ecken dieses. Obergestelles 
sind je zwei senkrecht stehende Profileisen f so. ange- 
bracht, daß zwischen ihnen Achsen g Platz finden, die 
nach Bedarf gehoben und gesenkt. wenden können und 


| auf Vorsteckern | 11 ruhen, die ‚durch die Profileisen hin- 
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aufweisen werden. 


mit Dampf in der Welle Nuten angebracht werden. 
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durchgesteckt werden. Um diese Achsen in verschie- 
denen Höhen feststellen zu können, sind fur die Vor- 
stecker i in den Profileisen f zahlreiche, versetzt zuein- 
ander angeordnete Löcher h angebracht. Um die Ach- 


sen g zwecks richtiger Höheneinstellung bei der Arbeit 


heben oder senken zu können, sind an ihnen Griffe r 
angebracht, die zweckmäßig beiklappbar befestigt sind, 
damit sie beim Arbeiten nicht im Wege sind. Auf den 
Achsen g sind lose drehbar breite Scheiben k angeord- 
net, auf denen das Werkstuck m beim Stanzen ruht. 


Unter Drehen der Schieber k kann also das Werkstück 


unter der Stanze ın seiner Lenasu chung verschoben 
werden. 


Kl. 14c. Nr. 328 282. Radnabe fur Dampi: 
und Gasturbinen mił hoher Umfangsge- 
schwindigkeit Adam Heinrich Böhm in Hamburgo. 

Bei dieser Erfindung ist davon ausgegangen, dab 
bei Turbinen mit hoher Umfangsgeschwindigkeit eine 
rasche Inbetriebsetzung infolge der Massenanhäufung an 
der Welle nicht ohne Gefahr möglich ist, da sowohl Nabe 
wie auch Welle lange Zeit eine wesentlich niedrigere 
Temperatur haben, als der verhältnismäßig schwache 
Radkranz, was zur Folge hat, daß erhebliche Zusatz- 
beanspruchungen auftreten, die ein Lockern des Rades 
herbeiführen, wenn die Zeit zum Anwärmen zu kurz war. 
Um diesem : Uebelstande ab- 
zutelfen, wird die Radnabe 
mit einem oder zwei verhält- 
nismäßig dünnen Ansäken A 
und B versehen, die besonders 
gut durchgeschmiedet werden 
konnen und die deshalb eine 
höhere Proportionalitätsgrenze 
Das Rad 1 
wird zuerst auf die Welle der- 
art aufgeschrumpft, daß die An- 
sätze A und B mit dem größten Schrumpfmaß aufgesetzt 
werden. Im ungunshgsien Falle kann sich dann bei zu 
schnellem Anfahren das Rad in der Mitte von der Welle 
abheben, während die Enden fest bleiben. Wesentlich 
ist also, daß die Naben besondere elastische Ansätze 
besitzen, die von Schrumpfringen oder dem folgenden 
Rade auch dann noch festgehalten werden, wenn sie 
durch zu rasches Anfahren und Spannungen ım Mittel- 
teil der Nabe von der Welle gelöst werden. Die elasti- 
schen Ansätze können auch so ausgeführt werden, daß 
sie keine geschlossenen Ringe bilden, sondern geschlitzt 
sind. Die Möglichkeit eines. raschen Anfahrens kann 
noch dadurch erhöht werden, daß zwecks Beheizung 
Zur 
Untersuchung des Baustoffes und zum besseren Behei- 
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zen können die Naben etwas ausgedreht werden, wo- 


durch sie. zugleich elastisch werden. 


Kl. 46 b. Nr. 325266. Steuerungfürschnell- 
laufende Verbrennungsmoftoren,. Siemens 
A Halske Akt.-Ges. in Siemensstadt b. Berlin. 

Da die Auslaßventile bei schnellaufenden Verbren- 
nungsmotoren dauernd den heißen Verbrennungsgasen 
ausgesetzt sind, ohne daß sie zwischen zwei Arbeits- 
huben ihre Wärme an ihre Ventilsitze und damit an die 


Zylinder und das Kühlwasser abgeben können, so leiden 
- sie hierbei derartig, daß sie nach kurzer Zeit nicht mehr 


funktionieren. Diesem Uebelstand soll nach der Erfin- 


dung dadurch abgeholfen werden, daß mehrere Auslaß- 


ventile angeordnet wenden, die immer abwechselnd ar- 
beiten, so daß also z. B. ber zwei Ventilen jedes einzelne 
immer doppelt so lange auf scinem Sitz als sonst bleibt 
und hinreichend Zeit hat, seine Wärme in das Kühlwasser 
abzugeben. Dies kann z. B. dadurch erreicht werden, 
daß zur Steuerung Nocken benutzt werden, die um 
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Umdrehung der Nockenwelle die "beiden Ventile je. ein- 
mal geöffnet und geschlossen werden. Das Einlaßventil 


kann man doppelt so oft arbeiten lassen, wie die Aus- ` 
laßventile und deshalb hat man die Möglichkeit, auch bei 


schnellaufenden Motoren jeden Saughub durch dasselbe 
Einlaßventil ausführen zu lassen. Zweckmäßig ist es, 
-zur Vereinfachung der Einrichtung eine gemeinsame 
Nockenwelle fur Einlaßventile und Auslaßventile mit ver- 


setzten Einzelnocken für die AuslaBventile und mil Dop- I 


pelnocken für die Einlaßventile anzuordnen. 


KI. 13d. Nr. 328045. VonderKesselanlage 
getrennte Ueberhitzungseinrichtung. Dr. 
Gustav Bauer in Hamburg. 


Zweck dieser Erfindung ist es, bei Anlagen Tea | 


insbesondere bei solchen fur Schiffs- 
dampfanlagen, den Dampf 
für die Maschine mit einer 
‚hoheren Spannung verarbei- 
ten zu können, ohne die Kes- 
sel in höherem Maße bean- 
spruchen zu müssen. Die 
Einrichtungen, die man zu 
diesem Zweck bereits. vor- 
geschlagen hal, und die dar- 
in bestanden, WUeberhiker, 
die eine eigene Feuerung besaßen oder durch hochsie- 


Art, und: zwar 


dende Flüssigkeiten gelheizt wurden, den Maschinen vor- 


zubauen, haben infolge der beschränkten Raumverhält- 


nisse auf Schiffen viele Nachteile und machen außerdem ` 


eine besonders sorgfältige Bedienung und: Aufsicht er- 
torderlich. 


Ueberhitzer die Wärme von der heißesten Stelle des 
Dampfkessels aus zugeführt wind. Zu diesem Zweck 
wird ene bei höherer Temperatur siedende Flussigkeit 
ın einer Verdampfvorrichtung des Wasserdampfkessels 
erhitzt und ihr Dampf einem zwischen Dampfkessel und 
Maschine vorgesehenen Ueberlutzer zugeführt, um hier 


zur weiteren Enhohung der Temperatur des bereits auf 
z. B. 300 Grad uberhitzten Dampfes auf elwa 600 Grad ` 


zu dienen. Hierdurch wird es also möglich, unter Aus- 


nutzung der Dampfwärme, mit geringen Flussigkeits- ` 
mengen große SOIEmeDaeN, auf den Ueberhitzer zu 


: | ` 
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l Inland. 
Stapellauf des 12000 -t- Fracht- 


dampfers „Hindenburg“ In Anwesenheit des 
Generalfeldmarschalls von Hindenburg und des Generals 


Ludendorff erfolgte auf der Werft des Bremer Vulkan 
der Stapellauf eines für Rechnung der Firma Hugo 


Stinnes erbauten 12000 t-Frachtdampfers. Nach einer 
kurzen markigen Ansprache des Feldmarschalls wurde 
das Schiff auf den Namen „Hindenburg“ getauft. 


Auf der Fahrt zur Werft, bei deren Betreten und 
große 


bei der Abfahrt war der Heertuhrer, der 
Generalsuniform trug, Gegenstand begeisterter Huldi- 
gungen seitens der gewaltigen Menschenmenge. Wäk- 
rend der Zeit des Stapellaufes kreisten zwei Flieger 


reichen Flaggenschmuck in schwarz-weiß-roten Farben: 


| a | 
hhiernach darin, . daß in. den Feuerraum der: ‚Kesselanläage ` 
‚eine Verdampfvorrichtung‘ 7 zum Verdampfer . der zur 
"Beheizung, des Ueberhitzers 2 dienenden. ` Hochsiede 


Nach der Erfindung soll die Anlage dadurch ` 
verbessert werden, daß dem den Maschinen vorgebauten 


Mitteilungen aus dem EECHER mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


eines ehrlichen Friedens doppelt hochhält: 
über der Werft, die durch Neigen dem Führer Deutsch- ` 
lands im Weltkrieg ihre Kundgebung darbrachten. Die 
Stadt Vegesack trug aus Anlaß des hohen Besuches 


lichen Verkehrs. 
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flüssigkeit eingebaut ist, de durch - Rohrleitúngen mit 
dem Ueberhitzer 2in Umlaufverbindung steht. S | 


a 


KI. 65b. Nr. 326 998. Versenkbarer 
körper zum Heben gesunkener- Gegen- 
stände. Monrad Wiig in Berlin-Wilmersdorf. . Er 


Es hándelt sich bei dieser Erfindung um einen DECH 


körper, der in gefülltem Zustande nach dem gesunkenen: 


Gegenstand hheruntergelassen und nach seiner Befesti- 


gung dadurch entleert: wird, daß aus einer Gasflasche ` 


Gas eingeleitet wind, von dem das Wasser nach außen- 
bord herausgedrückt wird. Während sonst: zu diesem ` 


Zweck die Gasflaschen im: Innern der Behälter ange- Se 


bracht und also für «die Taucher :unzugänglich waren, e 


die. die Vorrichtung zum: Einlassen des Gases zu be- . 


dienen haben, sollen sie nach der Erfindung an der ` 
Außenseite der Hebekörper an einer geeigneten. Stelle 


- befestigt werden, so daß der Taucher nur nötig hat, zum 


Einleiten des Gases die hierzú erforderliche |. 


 vortchtung an~. oder abzustellen. 


Kl. 65a. Nr 328 574. GE EE E "zur Pé. WR 
seitigung der in Unferwasserfahrzeugen 
vorhandenen verbrauchten Gase. Signal- E 
Gesellschaft m. b. H. in Kiel. 


Nach dieser. Erfindung “werden die verbrauchten . 
Gase vor dem Ausstoßen nach ' außenbords ın fein ver- 
teiltem Zustande in einen Wasserstrom im Innen ` des 
Bootes geleitet, wo sie mit dem Wasser innig vermischt 


_ werden, um alsdann. durch. eine in der Leitung einge- 


baute besondere Pumpe. nach auBenbords, befördert zu 
werden. Um eine innige Vermischung des auszustoßen- gd 
den Gases herbeizuführen, kann. an der Stelle, wo die 

Einleitung der verunreinigten Luft stattfindet, eine Vor- 

richtung; z. B. ein kleiner, schnell rotierender Propeller 

eingebaut sein, der das Wasser mit der Luft gewisser- ` 

maßen zu Schaum schlägt. In diesem Zustände findet 
das Herausdrücken des Gemisches nach auBenbords 
statt, was den Vorteil hat, daß nicht. große l.uftblasen 
Geet die die Anwesenheit des Bootes verraten 
önnen | 


o Nachrichten aus = Schiffbau- Industrie | 


Die la die Hindenburg: beim Stapellauf des 
Frachtdampfers hielt, hatte folgenden Wortlaut: 

„In eine Zeil Hefter Not des Vaterlandes fällt der 
Stapellauf dieses stolzen Schiffes, doch ist er bei allem. 
Ernst der Zeit em tröstlicher Beweis dafür, daß die 
feste Entschlossenheit zum Wiederaufbau, eine der ` 
wesentlichsten . Voraussetzungen für die Besserung der 
heutigen Zustände, bei uns vorhanden ist. So. ziehe 


denn hin über das weite Meer und zeige der Welt, dat 


Deutschland den redlichen Willen hat, mit. ‚allen Völkern Ä 
ın Frieden zu leben, solange es ihm die Ehre- erlaubt, - 
und knupfe em Band zwischen ihnen und uns, das de 
Menschheit einander näher bringt, ihren Wert gegen- ` 
seitig erkennen und schätzen läßt und den neidlosen 
Austausch der Erzeugnisse ihrer Geistesarbeit und ihrer . 
Handearbeit und ihres Fleißes ermöglicht. Das ist der 
freie Wunsch eines alten Soldaten, der die Schreck- 
nisse des Krieges kennt und deshalb die Segnungen 
Darum gebe 
ich dir meinen‘ Namen, du herrliches Werkzeug: fried- ` 
Du. sollst „Hindenburg“ heißen.“ | 
Dem Stapellauf war eine Abstimmung in der Ar- 
Sr dikal Ar- 
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beiterschaft hatte dagegen protestiert, daß der Name 
„Hindenburg“ am Schiff angebracht wurde. Der Ar- 
beiterrat hatte dann eine Abstimmung veranstaltet, bei 
der die 300 Angestellten einstimmig, die Arbeiter mil 

30 Stimmen Mehrheit ar den Namen Hindenburg ent- 
den haben. 


Stapelläufe. Auf der Werft von Joh. C. Teck- 
lenborg A.-G. in Geestemünde ist der fur die Bremer 
Hansa-Linie bestimmte Dampfer ,Behrenfels” vom 
Stapel .gelaufen. 

Auf’ der Elbe- und Norderwerft in Boifzenburg fand 
der Stapellauf des fur die Deutsche Levantelinie er~- 
bauten Frachtdampfers „Otranto“ stat Der 
Dampfer von etwa 2000 } ist das größte auf dieser 
Werft erbaute Schiff. 

Am 26. Februar 1921 lief auf der Werft der Lubecker 
Maschinenbau-Gesellschaft der für die Reederei 
Joh. M. K. Blumenthal, Hamburg, bestimmte Fracht- 
dampfer-Neubau ‚Ina-Lotte Blumenthal“ vom Stapel. 
Das Schiff ist nach der höchsten Klasse des Ger- 
manischen Lloyd als Quarterdeckschiff von etwa 2500 tł 
Tragfähigkeit erbaut und erhält in eigenen Werkstätten 
der Erbauerin hergestellte dreifache -Expansionsmaschine 
von etwa 1000 PS und zwei Zylinderkessel mit Ueber- 
hitzer und sonstigen modernen Hilfsmaschinen. Weitere 
Schiffe gleichen Typs sind im Bau. 


Probefahrten. Der auf der Werft der Firma 
Núscke A Co. in Stettin für Rechnung der Bugsier- 
Reederei- und Bergungs-A.-G. in Hamburg erbaute, 
2000 t Tragfähigkeit besitzende Frachtdampfer , Henry 
Lütgens“ ist nach zufriedenstellender Erledigung der 
Probefahrten im Hamburger Hafen eingetroffen. Das 
mit drahiloser Telegraphie und Unterwasserschall- 
Signalanlage ausgerústete Schiff ist‘ zunächst an die 
Deutsche Levante-Linie verchartert worden. \ 

Der für die Reederei A. Kirsten auf der Reiher- 
stiegschiffswerff und Maschinenfabrik neu erbaute 
1250 N.-Reg.-T. große Dampfer , Cleopatra” hat seine 
Probefahrt erledigt. 

Für. die Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
Hansa ist der neue Dampfer „Sturmfels“ fertiggestellt 
und nach erfolgreicher Probefahrt in Dienst gesiellt. 
Der Dampfer hat bereits seine erste Reise nach Osi- 
indien angetreten. 


Nene Lübecker Hochseefischdairpfer. 


Die Hochseefischerei - Aktiengesellschaft „Trave“ in 
Lübeck hat auf der Werft Nobiskrug bei Rendsburg den 
fünften Hochseefischdampfer bauen lassen, der seme 
Probefahrt nach Lübeck machte, von der Gesellschaft 
übernommen wurde und der dann sofort seine erste 
Fangreise nach der Nordsee antrat. Er führt den Namen 
„Iravemünde“ (LK5, hat eine Dreifach-Expansions- 
maschine von 400 PS und erreichte bei der Probefahrt 
eine Geschwindigkeit von 11 sm. Der sechste Dampfer 
„Priwall“, der auf derselben Werft fur die gleiche Ge- 
sellschaft gebaut wird, dürfte in einigen Wochen in 
Dienst gestellt werden können. 


| Ausland. 
Dampfer „C. E. Niemen“. Auf der Werft von 
H C. Stulcken Schn ist für Rechnung einer. schwedi- 
schen Reederei der neue Dampfer „C. E. Niemen“ 
fertiggestellt. Das neue Schiff machte seine Probefahrt, 
die zur Zufriedenheit ‚verlief. Nach der Abnahme hat 
der Dampfer 'gleich seine ‚Ausreise nach seinem neuen 

Heimatshafen angetreten. 


Stapellaufe. Auf der Werft Nieuwe Waterweg 
in Schiedam (Holland) ist der für die Koninklijke Neder- 
landsche Stoomboot Maatschappij erbaute Dampfer 
„Buille“ vom Stapel aelaufen. Das Schiff ist nach der 
höchsten Klasse des Bureau Veritas gebaut, seine Ab- 
‚messüngen. sind 400 x 58 x 37 Fuß. Die Bunker und 
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Tanks sind zur Aufnahme von Heizöl eingerichtet. Der 
Dampfer ladet etwa 9000 t Schwergut und seine Ge- 
schwindigkeit ist 12 sm pro Stunde. — Ebenso ıst der 
bei der N. V. Rotterdamsche Scheepsbouw Maat- 
schappij für die Hollandsche Stoomboot Maatschappij 
in Amsterdam erbaute Dampfer „Yselstroom“ 
vom Stapel gelaufen. Das Schiff ist für die Holland- 
West-Afrika Linie dieser Reederei bestimmt und ladet 
eiwa 3400 t Schwergut. Als Betriebsmaschine erhält 
das Schiff eine Dreifach-Expansıonsmaschine aus der 
N. V. van Kuy und van de Rees Maschinenfabrik. — 
Auf der Werft von N. V. Sobithsche [Messrs. Bodewes 
Bros.’ ist der fur die Nederlandsche Stoomboot Maat- 
schappij erbaute Dampfer „Astraea“ vom Stapel ge- 
laufen, die Abmessungen dieses fur die Holzfahrt be- 
stimmten Schiffes sind 260 x 39 x 18 Fuß. — Außerdem 
ist der fur die Trafik Aktiebolaget Grangesberg nach 


der höchsten Klasse von’ Lloyd enbaute Dampfer 
„Grangesberg“ auf derselben Werft vom Stapel ge- 
laufen. Die Abmessungen des Schiffes sind 385 x 50 
x.29 Fuß. 


Am 10. Februar 1921 lief auf der Werft Swan, Hun- 
ter & Wigham der Frachtdampfer „Dandolo“ vom Sta- 
pel fur die Societa Veneziana di Navigatione a Vapore. 
Das Schiff ist 121 m lang, 16,2 m breit und 8,75 m tief. 
Die Tragfähigkeit betragt bei 7,7 m Tiefgang 8100 1. 

Ende Februar hef auf der Werft von Harland 
& Wolff, Belfast, das Motorfrachtschiff „Somersetshire“ 
vom Stapel für die Bibby Line. Das Schiff ıst 137 m 
lang und besitzt bei einer Breite von 17,4 m eine Trag- 
fähigkeit von 12000 }; die Maschinenanlage besteht aus 
zwei Dieselmotoren zu je 2250 PSı in je sechs Zylinder 
und ist mitischiffs angeordnet. Das Schiff ist mit einem 
Schornstein versehen, um ihm das Aussehen eines nor- 
malen Dampfers zu geben. Bei 110 bis 115 Umdrehungen 
soll das Schiff im beladenen Zustande etwa 12 kn Ge- 
schwindigkcit erreichen. 


Die Anglo-Saxon Petroleum Co. hat sich 
entschlossen, Monitore zu Motortankschiffe umzubauen. 
Es sind dies Fahrzeuge von 54 m Länge, 12,5 m Breitc 
und eingerichtet fur 600 t Oelladung in vier Tanks. Der 
Antrieb erfolgt durch zwei Motoren vom Bolindertyp, 
der Tagesolverbrauch fur das beladene Schiff bei einer 
Geschwindigkeit von etwa 12 kn betragt 3 bis 3% t. Die 
Gesellschaft besitzt zurzeit acht umgebaute Schiffe die- 
ser Art. Sie ¡st mit der Wirtschaftlichkeit außerordent- 
lich zufrieden. 


Werften 


Inland. 


Hansawerft in Tonning. Nach uns gewor- 
denen Mitteilungen soll die genannte Werft von ihrer 
Gesamtbelegschaft von 700 Mann 160 Weritarbeiter ent- 
lassen haben, denen weitere 150 Mann ın den nächsten 
Tagen folgen werden. Dem gesamten Beamtenpersonal 
sei zum 1. April gekundigt worden. — Auf der Werft 
befinden sich zurzeit nur noch zwei Schiffsneubauten 
fur die dänischen Aktieninhaber in Arbeit. 


Ausland. 


Verkauf von Revaler Wertten an eng- 
lische Konsorten Die Russisch-Baltische Werft 
geht, wie estnische Blatter melden, fur zehn Jahre in 
englische Hände über. Die Arbeiten sollen mit eng- 
lischem Kapital in vergroBertem Umfange aufgenommen 
werden. Die bisherigen Besitzer der Werft erhalten von 
den Reineinnahmen Prozente. Eme andere englische 
Firma verhandelt mit der estnischen Regierung über den 
Verkauf oder die Verpachtung der Boeckerschen 
Werft. Da ın Estland die Arbeitsbedingungen recht 
günstig sind, sa verspricht man sich in Revaler Schif- 
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fahrtskreisen rege Bautätigkeit, zumal auch von neuen 
Werfibauten die Rede ist. Das englische Interesse für 
Reval nımmt dauernd zu; auch eine Reihe von industriel- 
len Unternehmungen ist in englische Hände über- 
gegangen. 


Die Rodby Havana Skıbsvaerft hat am 
8. Februar ihren Betrieb stillgelegt. — Da während der 
letzten Zeit verschiedene dänische Werften ihren Be- 
trieb stark einschränken mußten und eine große Anzahl 
von Arbeitern entlassen worden sind, sınd, nach einem 
vorliegenden dänischen Bericht, viele Arbeiter nach 
Deutschland gereist, um auf deutschen Werften Arbeit 
zu suchen. 


Grundung einer Werft in Holland. Uns 
wird aus Amsterdäm gemeldet, daß unter der Firma 
Niederländische Dock A.-G. mit 10 Mill. Fl. unter Mit- 
beteiligung der großen holländischen Reedereien sowie 
der Amsterdamschen Bank, der Twentschen Bank und 
der Niederländisch-Indischen Bank eine neue Aktien- 
gesellschaft für Schiffbau und Dockanlagen errichtet 
worden ist. 


Grundung einer Werft ın Cartagena. 
Mit deutschem Kapital ist in Cartagena (Atlantikküste 
von Columbien) eine Werft zum Bau und zur Reparatur 
von Kustenfahrzeugen gegründet worden. Die Arbeiten 
an dem Bau der Werft und die Ausstattung mit Ma- 
schinen gehen ihrem Abschluß entgegen. 


Deutscher Dockbau fur hollandische 
Rechnung. Die Dockbauwerft Flender A.-G., Siems 
bei Lübeck, hat für holländische Rechnung den Auftrag 
zur Lieferung eines Schwimmdocks von 12000 t Hebe- 
kraft erhalten. Das Dock wird nach den Konstruktions- 
planen der Firma von Klitzing, Hamburg, erbaut. 


DerDampfer „Alfonso All" ist am 14. Sep- 
tember 1920 ın Barcelona abgelaufen. Bemerkenswert 
bei dem Ablauf ist die Verwendung von Sandtöpfen zum 
Absenken des Schiffes auf den Schlitten. Auf jeder 
Seite waren unter sieben Kimmpallen und unter die 
letzten Kielplatten mit Sand gefüllte Topfe gestellt. 
Durch Oeffnen der Topfe entweicht der Sand durch den 
Druck des Schiffes, das sich infolgedessen auf den 
Schlitten senkt. In etwa 15 Minuten war der Prozeß 
der Druckubertragung von Pallen auf Schlitten voll- 
endet. Dies Verfahren wurde zuerst bei dem Stapellauf 
des großen Kreuzers „Blücher“ auf der früheren Kaiser- 
lichen Werft ın Kiel angewendet. 


Schiffahrt und Schiffsbetrieb |: 


Inland. 


Dampfschiffahrtsgesellschaft 
Bremen. 
der Dampfschiffahrtsgesellschaft „Argo“, Bremen, 
direkt von Bordeaux kommend, mit einer Ladung Stuck- 
guter cingetroffen. 


Argo, 


Ausland. 


Sir Alfred Booth uber Deutschlands 
Schiffahrt Nach Lloyd's List äußerte sich Sir Al- 
fred Booth, der Präsident der Cunard Linie gelegentlich 
eines Interviews über Deutschlands Schiffahrt und führte 
etwa folgendes aus: „Es gibt Leute, welche nicht glau- 
ben, daß Deutschland jemals wieder ein nennenswerter 
Faktor in der Seeschiffahrt sein wird; dagegen wieder 
andere, welche der Ansicht sind, daß Deutschland sic! 
seine alte Position in Kürze zurückerobern wird. Kühle 
Ueberlegung wird zwischen beiden Extremen abwägen, 
denn bis zu cinem gewissen Punkt muß Deulschland 
seine Position in der Weltschiffahrt wieder gewinnen, 
Allerdings muß es ganz von vorne anfangen, aber dieser 
Anfang ist bereits gemacht Die 
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durch diese Mitteilung überrascht werden, da sie nur 
von dem tragischen Ende der deutschen Handelsflotte 
gehört ihat, wie der Imperator nun unter ‚englischer, 
Flagge fährt, wie der Dampfer Vaterland als Rattennest 
in New York liegt. Ebenso wird der Dampter Bismarck 
das größte Schiff der Welt, nach Seiner Fertigstellung 
unter alliierter Flagge fahren. Die 5%. Millionen Tonnen 
große Vorkriegs-Handelsflotte der Deutschen ist auf 
knapp ein Dreizehntel ihres ursprünglichen Raum- 
inhalts zusammengesthrumpft und nach dem Friedens- 
vertrag hat Deutschland so viele Schiffe fur andere 
Länder zu bauen, daß es kaum in der Lage sein wırd für 
den eigenen Bedarf Schiffe zu bauen. Und doch, 
nach dem kürzlich erschienenen neuen deutschen Schiff- 
fahrts-Jahrbuch 1921 hat Deutschland, einigen von uns. 
waren diese Tatsachen bereits bekannt, bereits 9 neue 
Linien, die zwischen Deutschland, Nord- und Süd- 
amerika,. Mexıco, Indien, Skandinavien, Cuba, Mittel- 
meer, der Ostsee und sogar nach Antwerpen und Eng- 
land fahren. Wenn der Norddeutsche Lloyd, die Hansa- 
Linie, dre Hamburg-Amerika Linie wirklich tot sind, so 
sind ihre Geister umso lebendiger. Die Nachricht, daß 
Deutschland 200000  Schiffsraum zurückerhalten soll, 
wird wohl unbegründet sein. Deutschland versucht teil- 
weise durch Ciharterung fremder Schiffe, teilweise durch 
Zusammenschlug mit amerikanischen Reedereien seinen 
alten Platz in der Schiffahrt zurückzuwerobern. Ob es 
Erfolg haben wird, das hängt: von der Energie und dem 
Willen der anderen Länder ab. Wir halten das Field und 
wenn wir die sich uns bietende Gelegenheit ausnutzen, 
so haben wir keinen Grund daran zu zweifeln, daß wir 
auch das Feld behaupten werden. Wir sind bestrebt, 
dauennd wenigstens einen Teil des Feldes besetzt zu 
halten, das vor dem Kriege den deutschen Reedern offen 
stand. Soweit es in unserer Macht und der anderer 
englischer Linien steht, werden wir bestrebt sein, die 
Entwicklung der deutschen Schiffahrt endgültig im 
Schach zu halten. Unsere Organisation ist fertig, alles 
was wir nun noch brauchen, sind Schiffe und diese wer- 
den bereits fur die Cunard Linie gebaut. 

Die deutsch - amerikanischen Schif- 
tahris - Kontrakte. Wie der „Tel.-Union“ be- 
richtet wird, sollen die Kontrakte der Hamburg-Amerika 
Linie und des Norddeutschen Lloyd noch einer Prufung 
unterliegen. Harriman habe dem Leiter des Bundes- 
schiffahrtsamtes, Admiral Benson, mitgeteilt, es werde 
ein etwas geänderter Entwurf vorgelegt werden. Auch 
habe die Verwaltung der United States Mail Steamship 
Comp. um die Erlaubnis ersucht, gewisse Aenderungen 
des Vertrages vornelhmen zu dürfen. 


Schwedischer Schiffbau. . Die Svenska- 
Amerikalinjen beabsichtigt für ihre Linie Golhenburg— 
New York ein neues Schiff bauen zu lassen, und zwar 
handelt es sich um ein Dieselmotorschiff, dessen Rumpf 
in Golhenburg erbaut werden soll, während die Motoren 
von Burmeister & Wain, Kopenhagen, geliefert werden 
sollen. Das Schiff soll eine Fahrgeschwindigkeit von 
18 sm erhalten, so daß die Reise Golhenburg—New York 
höchstens acht bis zehn Tage in Anspruch nehmen wird. 
Es sind Einrichtungen für 1500 Passagiere, davon ' 
500 Kajütspassagiere,“ vorgesehen. Der Rumpf wird 
590 Fuß lang und 42 Fuß breit. Man rechnet mit einem 
Oelverbrauch von 50 t pro Tag. 


mn nen E DER ` 


Der Eisen- und Stahlwaren - Industrie- 
bund hielt am Mittwoch, dem 16. Februar, im Hotel 
Kaiserhof zu Elberfeld eine Vorstandssitzung ab. Der 
Aufbau der deutschen amtlichen Vertretungen im Aus- 
lande wurde einer kurzen Aussprache unterzogen. Die . 
Geschäftsleitung wird das vorliegende Material und die.. 
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Anregungen, die aus der Versammlung heraus laut wur- arbeitenden Industrie, ferner der Umschlag und die 
den, verarbeiten und das neue Material einer der nach- Lagerung solcher Erzeugnisse, insbesondere soweit sie 
sten Vorstandssitzungen zur weiteren Beratung und Be- aus dem Ausland kommen oder ins Ausland gehen. Dic 
schlußfassung ' unterbreiten. Fir den Ausschuß der Gesellschaft ıst auch berechtigt, die Herstellung, Ge- 
Kartellstellen «des Reichsverbandes der deutschen In- winnung und Verarbeitung von Waren, Fertigfabrikaten, 
dustrie wurden fünf Vertfeter und die gleiche Anzahl Halbfabrikaten und Rohprodukten aller Art in eigenen 
Stellvertreter des Bundes* gewählt. Betrefís eines ye- Betrieben vorzunehmen. 

forderten Gutachtens über; eine zu errichtende deutsch- EES 

niederländische Handelseinigungsstelle wird festgestellt, Ventilatoren. Die Firma Danneberg 
daß vorläufig der Eisen- ‚und Stahlwaren-Industriebund & C.uandt, Berlin, Potsdamer Straße 28, sendet uns 
kein besonderes Interesse. daran hat. Die Haltung der ihre Prospekte über Ventilatoren. Die Prospekte be- 
Vertreter des Bundes in den kommenden Verhandlungen handeln die Ventilatoren für Handbetrieb und für 
im Bunde der Eisenverbgaucher und Eisenwirtschafts- Dampfbetrieb. Für erstere gehen die Druckhöhen von 
bund wurde nach einer eing&henden Aussprache in den 80 bis 200 mm Wassersäule bei 2100 bis 1520 Um- 
Grundzügen festgelegt. Bezüglich der im Schweizer drehungen des Flügelrades, wobei die Handkurbel stets 
Bundesrat beschlossenem Erhöhung der Einfuhrzölle und nur 60 Umdrehungen in der Minute zu machen hat. Die 
Erlaß von Einfuhrbeschränkungen wird beschlossen, die Pro Minute geförderten Luftmengen variieren von 3,6 
Wirkung der einzelnen Positionen auf die Eisen- und bis auf 30 cbm. Man ist damit imstande, bis zu fünf 
Stahlwaren-Industrie festzustellen und eventuell ge- Schmiedefeuer anzublasen. Die Dampf-Schrauben- 
eignete Schritte dagegen zu ergreifen. Es wurde die ventilatoren fördern je nach Größe 12 cbm Luft bis 
Herausgabe eines gedruckten Verzeichnisses der an- 260 cbm pro Minute. Dabei schwanken die Umdrehungen 
geschlossenen Verbande beschlossen. Die weiter be- von 3600 in der Minute bis 1100. Das Gewicht ist ge- 


handelten Fragen der achtzehn Punkte umfassenden ring, im Höchstfalle 63 kg, so daß sie bequem an der 
Tagesordnung waren mehr interner Natur. Wand befestigt werden können. 
Der Eisensteinbergbau im Lahn- und Institut für Verkehrslehre. Nachdem es 


Dillgebiet. Förderung und Versand von Roteisen- gelungen ist, weiteste Kreise des deutschen Schiffahrts- 
stein hielten sich im Januar ın Abwicklung laufender Ab- wesens, Industrie, Handel- und Landwirtschaft, insbe- 
Schhlußreste ungefähr auf der Höhe des Vormonats. Die sondere aber auch die staatlichen und kommunalen Be- 
Verkaufspreise waren wie im letzten Vierteljahr 1920; horden, fur die Gründung eines Instituts fur Verkehrs- 
die Bergarbeiterlöhne blieben unverändert. Bei der  lehre zu interessieren, hat der Verwaltungsrat der Ge- 
dauernden Steigerung der Selbstkosten ist angesichts sellschaft zur Forderung eines Instituts für Verkenrs- 
der Tatsache, daß die Erzpreise am 1. Oktober 1920 er- lehre beschlossen, dieses Unternehmen im Anschluß an 
mäßigt worden sind, cin Weiterarbeiten für viele Gruben die Universität Köln ins Leben zu rufen. Die hervor- 
kaum noch möglich. Neue Verkäufe für die Monate ragende Bedeutung der Stadt Köln im deutschen und 
Februar und März konnten, trotz der Preisermäßigungen, internationalen Wirtschaftsleben, seine Figenschait ais 
aus Rücksicht auf die allgemeine Wirtschaftskrise nicht Endpunkt des In- und Auslandsverkehrs ließ diese Stadt 
getätigt‘ werden. Die Hüttenwerke sind infolge des als besonders geeignet für den Sitz des Instituts 
Koksmangels zurzeit sehr reicihlich mit Erzen eingedeckt, erscheinen. Hinzukommt das Vorhandensein der Kölner 
auch wird infolge der ungünshigen Lage der Eisen- "Universitat mit seiner vorzüglich ausgestatteten wirt- 
gießereien augenblicklich nur sehr wenig GieBereiroh- schäfts- und rechiswissenschaftliichen Fakultät und 
eisen erblasen, so daß die Aussichten fur die nächste ferner die Tatsache, daß 'hier die bedeutensten Schiff- 
Zukunft denkbar ungünstig sind. Auch der Absatz von fahrtsunternehmungen und Speditionshäuser Sitz oder 
 manganhaltigem Brauneisenstein ging, wie die „Fach- Niederlassungen haben, so daß bei ihnen den Studieren- 
gruppe Bergbau“ des Reichsverbandes der deutschen den Gelegenheit zur praktischen Vertiefung in dem 
Industrie berichtet, zuruck. Die Haldenbestände sind Institut erworbenen theoretischen Kenntnisse geboten 
bereits derart angewachsen, daß die Stilllegung der wird. Vorlesungen werden gehalten über das gesamte 
meisten Betriebe bevorsteht. Der Versand dieser Erze Gebiet des Verkehrswesens, Eisenbahnen und Schiffahrt, 
nach Oberschlesien hat seit dem 31. Dezember fast Post- und Telegraphie, Kraft- und Luflfahrwesen, Güter- 
vollig aufgehört, der nach Rheinland-Westfalen schon transport und Spedition usw. Den Studierenden del 
längere Zeit. Das Angebot von Arbeitskräften überstieg Verkehrswisenschaften soll ein Diplom den  crfolg- 
während der ganzen Berichtszeit die Nachfrage. Die reichen Abschluß ihres Studiums bezeugen, fur Weiter- 
Leistung des einzelnen Arbeiters laßt noch ımmer zu sirebende soll der Doktor der Staatswissenschaften mit 
wünschen übrig. | dem Hauptfach Verkchrwesen das. Ziel sein. — Die 

l Gründung ist auf eine Anregung des l.eiters des Instituts 
@8ggeennepooeggogogoegmgepgogegoeggemggggogeooegopeggegggoeeen Tur Seeverkehr und Weltwirtschaft in Kicl, Geheimer 


A Verschiedenes A Regierungsrat Professor Dr. Harms, erfolgt. 
ee E | 


Die Akt. - Ges. Hugo Stinnes für Sec- > Personalien 
| A 


schiffahrtundUeberseehandel hat vor kur- 
zem einc umfangreiche Exportabteilung unter Leitung 


des Exporteurs Hugo Eversmann eingerichtet. Wie viel- Der Präsident der Nippon Yusen 
seitig der Gegenstand des Unternehmens ist, geht aus Kaisha, Baron Rempai Kondo, ist nach kurzer Krank- 
folgender Eintragung in das Hamburger Handelsregister heit verschieden. Baron Kondo ist im Jahre 1850 geboren 


hervor. Danach umfaßt das Geschäft: Seeschiffahrt und war seit dem japanisch-chinesischen Kriege Prä- 
jeder Art einschließlich der Herstellung aller dazu die- sident der Nippon Yusen Kaisha. Gleichzeitig war er 
nenden Betriebsmittel im In- und Auslande, der Handel auch der Generaldirektor der Nisshin Kisen Kaisha 
mit Erzeugnissen des Bergbaues, der Hüttenindustrie,  (Japan-China Schiffahrtsgesellschaft) und Direktor fol- 
der Metallindustrie, der chemischen und elektrischen In- gender Gesellschaften: Tokio Marine and Fire Insurance 
dustrie, der Landwirtschaft sowie der Handel mit Waren, Co, Tomyo Fire and Marine Insurance Co., Inwashiro 
Fertigfabrikaten,. Halbfabrikaten und Rohprodukte aller Electric Co., Kirin Beer Brewery Co. Geadelt wurde er 
Art, insbesondere mit Lebens- und Futtermitteln, mine- nach dem russisch-japanischen Kriege. Baron Kondo 
ralischen, tierischen und pflanzlichen Oelen, Baumwolle war auch Mitglied des Japanischen Herrenhauses und 
und sonstigen Textil-Rohstoffen, Háuten, Jute, Holz, der Tokioer Handelskammer und nahm als Delegierter 
Zellulose, Papier und allen Erzeugnissen der weiter ver- an der Friedenskonferenz in Paris und im Haag teil. 
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Inland. 


Flensburger Dampischifíaliris - Ge- 
sellschaft von 1869 Fur das Geschäftsjahr 1920 
gelangt eine Dividende von 100% [gegen 20% 1. V) zur 
Verteilung. Im Geschäftsbericht wird u. a. ausgeführt: 
„Das Jahr 1920 brachte den Friedensvertrag von Ver- 
sailles, wodurch Deutschland gezwungen wurde, fast 
alle Seeschiffe auszuliefern; auch unsere Dampfer „Sc- 
cunda” und „Tertia“ wurden Ende Juli enteignet, um an 
den Feindbund abgeliefert zu werden; die Ablieferung 
ist noch nicht erfolgt. Eine Entschädigung fur die ab- 
geheferten Schiffe ist vom Reiche noch nicht gezahlt 
worden, abgesehen von einer kleinen Abschlagszahlung; 
wenn Jedoch die Reedereien ihre Schiffe hergeben müs- 
sen, um den Frieden zu sichern, dann ist es Pflicht der 
Regierung, die Reedereien entsprechend zu entschädi- 
gen. „Secunda“ und ‚Tertia“ beforderten im ersten 
Halbjahr Erzladungen von Skandinavien nach Deutsch- 
land und wurden dann infolge der erwähnten Enteignung 
Ende Juli gezwungen, in deutschen Häfen unbeschäftigt 
legen zu bleiben. „Septima‘“ brachte eine Ladung Holz 
von Norwegen nach Belgien, dann cine Ladung Heringe 
cbenfalls von Norwegen nach Deutschland und machte 
dann zwei Reisen in Zeitcharter von Hamburg nach 
Mittelamerika und zurück und ist jetzt auf einer glei- 
chen Reise begriffen. Am 13. Oktober hat die „Sep- 
hma“ den mexikanischen Schlepper „Cernicalo“ und 
einen leeren Oelleichter in 'havarıertem Zustande auf 
Sec aufgegriffen und einige Stunden bis nach Tampico 
geschleppt. Am 5. Mai 1920 wurde in einer außerordent- 
lichen Generalversammlung die Erhöhung unseres 
Grundkapitals um 4 auf 6 Mill. M beschlossen; die neuen 
Aktien wurden von einem Bankkonsortium übernommen 
mit der Verpflichtung, sic den Aktionären zum Kurse 
von 200% zur Verfügung zu stellen, und zwar für je eine 
alte zweı neue Aktien. Am 13. Oktober 1920 fand auf 
Antag cines Aktionärs eine weitere außerordentliche 
Generalversammlung statt, in der uber Richtlinien fur 
die Geschaftsfuhrung und Bilanzaufsiellung fur das lau- 
tende Jahr, Veraußerung und liguidation der Gesell- 
schaft Beschluß gefaßt werden sollte. Es wurde be- 
schlossen, den Wiederaufbau der Flotte beschleunigt 
durchzuführen; uber cine Veräußerung und liquidation 
wurde nicht abgestimmt. Die nicht benutzten 136 000 M 
Kriegssteuerrucklage sind dem Konto Rücklage zur Ver- 
fugung zugeschrieben.“ Nach dem Gewinn- und Ver- 
lustkonto betragt der Vortrag 62 M (4195), Zinsen 
615765 M (110848). PBetriebsgewinn 11330320 M 
(1 121 600); Steuern und Abgaben erforderten 267 407 M 
(97 487), Geschaftsunkosten 85618 M (28226), Gewinn- 
anteil des Vorstandes und Aufsichtsrates 453888 M 
(19 840), Wiedcraufbaukonto 5000000 M (—). (Fur 1919 
wurden 515000 M auf Dampfer abgeschrieben und 
100000 M als Rücklage gebucht.) Der für 1920 zu ver- 
teillende Gewinn stellt sich auf 6000000 M (400 000). 
Vortrag 139 233 M (62). In der Abschlußrechnung stehen 
u. a. zu Buch die Dampfer mit 220000 M (wie 1. V.), 
Wertpapiere und Bankguthaben 28 762 126 M (3 826 920); 
dagegen Alktienkapital 6000000 M (2 000 000), Rücklage 
4200 000 M (200 000), Rücklage zur Verfugung 396 000 M 
(260 000), Gewinn 6000000 M (400000), Gläubiger 
7402156 M (2327348), Schuldner 176322 M (1 300 051). 


Deutsche Petroleum A.-G. In der Auf- 
sıchtsratssitzung legte die Direktion den Abschluß über 
das am 30. "September 1920 abgelaufene Rechnungsjahr 
und das infolge Verlegung des Geschäftsjahres entstan- 
dene Zwischengeschäftsiahr vom 1. Oktober bis 31, De- 
vember 1920 vor. Die Gewinn- und Verlustrechnung für 
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1919/20 zeigt enen Brutto-Ueberschuß von rund 
17 Millionen aus dem laufenden Geschäft, die. für das 
7wischengeschäftsjahr einen solchen von 40 Millionen. 
Der letztere stammt im wesentlichen aus einer der Ge- 
sellschaft im Zusammenhang mit dem Verkauf der Ma- 
jorität der Steaua Romana aus dem Ausland zugeflos- 
senen Vergütung. Demgegenüber verlangten Handlungs- 
unkosten und Steuern usw. im Rechnungsjahr 1919/20 
54 Mill. M., im Zwischengeschäftsjahr 7,5 Mill. M. 
(1918/19 1,3), wobei der Hauptbetrag auf Steuern ent- 
fällt. Die Verwaltung hat seit Gründung der Gesell- 
schaft eine sehr zuruckhaltende Dividendenpolitik ver~ 
folgt, glaubt aber, der auf den 3. März einzuberufenden 
Generalversammlung, mit Rücksicht auf die vorgelegten 
Abschlußziffern, eine namhafte Erhöhung der Dividende 
für 1919/20 und zwar auf 30 % (1. V. 8%) vorschlagen 
zu sollen. Dadurch, daß die Gesellschaft die ihr ın Ver- 
bindung mit der Steaua-Transaktion zugekommene Ver- 
giitung in dem kurzen Zwischengeschäftsjahr erhalten 
hat, ist sie in der Lage, auch fur dieses der Generalver- 
sammlung eine Ausschüttung von 30 % vorschlagen zu 
können. An dieser Dividende nehmen die jungen Aktien 
(65 Mill. M.) für das’ volle Zwischengeschäftsjahr tell. 
Verglichen mit den vorangegangenen Jahren zeigen die 
Erträgnisse und Ausgaben der Gesellschaft das folgende 
Bild der Entwicklung. 


1. 10.—31. 12, 
fin 1000 M) 


1920 3919/20 1918/19 1917/18 

Bruttouberschuß . 40000 17000 4049 6170 
Handlungsunkosten und 

Steuern l 7500 5400 1300 660 

Reingewinn me DR 32500 .11600 3200 5975 

Dividende e 30000 10500 “2800 2350 

Dividende in Prozent . 30*  30*“ 8 8 


* auf 100 Mill, M. Kapital, ** auf 35 Mill M. Kapital. 


Die Bilanzen zeigen eine Erhöhung des Kontos „Be- 
teiligungen und Betriebe‘ per 30. September 1920. um 
rund 13 und per 31. Dezember 1920 um rund 2 Mill. aut 
68 Mill. M., im wesentlichen für Aufwendungen für den 
Baubetrieb in dem Heider Oelkreidebergwerk und Be- 
teiligung ‘an der Bayerischen Braunkohlen-Industrie 
A.-G. in Schwandorf; ferner eine Steigerung der Debi- 
toren per 30. September 1920 um 14 und per 31. Dezem- 
ber 1920 um 56 Mill. M. auf 69,9 Mill M., und eine solche 
der Kreditoren per 30. September 1920 um 31 und per 
31. Dezember 1920 um 23 Mill. M. auf 71 Mill. M.; die 
Vermehrung der Debitoren betrifft hauptsächlich ver- 
wandte Gesellschaften, denen die Muttergesellschäft 
beim Wiedereinseizen des Warengeschäftes die erfor- 
derlichen Betriebsmittel zur Verfügung gestellt hat. 

Flensburger Dampfercompagnie in 
Flensburg. Die Verwaltung schlägt der zum 
16. März einberufenen Generalversammlung für das am 
31. Dezember abgelaufene Geschäftsjahr 1920 die Ver- 
teilung einer Dividende von 30% gegen 20% 1. V. vor. 

„Ozean“ Dampfer A.-G. in Flensburg. 
Die Verwaltung schlägt der zum 16. März einberufenen 
Generalversammlung für das am 31. Dezember ab- 
gelaufene Geschäftsjahr 1920 die Verteilung einer. Divi- 
dende von 25% gegen 20% 1. V. vor. 

Kölner Reederei A.-G. Eine im Anschluß 
an die auf den 12. März cr. anberaumte ordentliche. 
Generalversammlung. stattfindende außerordentliche 
Generalversammlung hat über die . Verlegung des Ge- 
sellschaftssitzes von Mülheim 3 Rh: nach Köln zu be- 
schließen. 
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Gebr. SachsenbergA.-G.ihRoßlaua.E. 
In der Generalversammlung würde die Erhöhung des 
Aktienkapitals von 2 240000 M auf 4 Mill. M beschlossen. 
Die neuen Aktien, sind vom 1. Oktober 1920 ab divi- 
dendenberechtigt und werden den Aktionären zu 105 im 
Verhältnis von 1 zu 1 angeboten. Für 1920 ergibt sich 
ein Gewinn von 473436 M, der zur Tilgung des Verlust- 
vortrages von 462330 M verwendet wird. 


nette 


Die Rhein - Elbe Union G. m. b. H. in 
Düsseldorf, die Spitzengesellschaft der Interessen- 
gemeinschaft Deutsch-Luxemburg-Gelsenkirchen, hal 
nunmehr infolge des Hinzutritts der Siemens-Schuckert- 
Gruppe ihre Firma geändert in Siemens-Rhein-Elbe 
Union: G. m. b. H. Das Stammkapital wurde um 217 000 
auf 517000 M erhöht. In die Geschäftsführung, traten 
neu ein die Direktoren Dr. Franke-Berlin, Otto Heinrich- 
Berlin, Karl Köttgen-Berlin und Kommerzienrat Bert- 
hold-Nürnberg. A 

Fried Krupp A.-G. Die Generalversammlung 
der Fannwerke A.-G. in Nürnberg genehmigte die 
Kapitalserhöhung von 6 auf 10 Mill. M. Die neuen Àx- 
tien, vom 4. Januar dividendenberechtigt, werden zu 
110% von: der Fried. Krupp A.-G., Essen, übernommen, 
die ebenfalls Lastkraftwagen baut. 

Gewerkschaft Vereinigte Helene und 
Amalie in Essen. Die Gewerkenversammlung er- 
mächtigte einstimmig den Grubenvorstand zum Abschluß 
einer Interessengemeinschaft mit der Krupp A.-G. 


Interessenkämpfe bei der. Dampi- 
schiffahrts - Gesellschaft „Neptun“ ın 
Bremen. Die außerordentliche Generalversammlung 
hatte über einen Antrag der Verwaltung auf Erhöhung 
des Aktienkapitals um 15 Mill. M Vorzugsaktien zu be- 
schließen, die unter Ausschluß des gesetzlichen Bezugs- 
rechtes der Aktionare wegen Uleberfremdungsgetahr der 
Deutschen Dampfschiffahrtsgesellschaft „Hansa“ in Bre- 
men übergeben werden sollten. In der Beyründung des 
Antrages wies der Vorsitzende darauf hin, dar De- 
strebungen mehr von inländischer denn von auslan- 
a;scher Seite vcıhanden seien, die eine Kontrolle über 
die Gesellschaft für außerhalb Bremens stehende Inter- 
essenten bezweckten. Ein Vertreter der Firma 
M.M. Warbürg & Co. in Hamburg stimmte mit 2506 Ak- 
tien zu je 1000 und 1502.Aktien zu je 300 M gegen die 
Anträge der Verwaltung. und brachte diese damit zu 
Fall, da die für die Annahme des Antrages notwendige 
Dreiviertel-Mehrheit nicht erreicht wurde: Aus der Er- 
örterung ging hervor, daß die „Hansa“ Dampfschiffahrts- 
gesellschaft über 50% des Aktienkapitals von Neptun 
besitzt und daß hinter Warburg die Hamburg-Amerika 
Linie, die vor kurzem über 3800 Aktien der Neptun- 
Gesellschaft verfügt haben soll, allein oder mit einem 
dritten Interessenten steht. 


Ausland. 


Umgründung einer holländischen 
Schiffbau-Gesellschaft. Aus Holland wird 
uns geschrieben: Die Wiltons Maschinenfabrik und 
Schiffswerft ist am 11. v. M. in die Wiltons Dock und 
Werft-Gesellschaft derart umgewandelt worden, daß die 
neue Gesellschaft das 1% Millionen Gulden betragende 
Aktienkapitäl der alten Gesellschaft als einziges Ak- 
tivum übernommen hat, wogegen sie als einziges Passi- 
vum ihr Gesellschaftskapital von 25 Millionen Gulden 
ausstehen hat. Die Anteile der alten Gesellschaft sind 
demnach zu 2000% übernommen worden. Das Kapital 
der neuen Gesellschaft besteht aus 1 Mill. Gulden Pri- 
oritäts-Anteilen und je 12 Mill. Gulden Stammaktien und 
ý prozentigen kumulativen' am Gewinn beteiligten. Vor- 
zugsaktien. Nach dem: Projekt ist die Gesellschaft mit 
Aufträgen jeglicher Art reichlich versehen, wozu in 
nicht geringem Maße ein mit der Holland-Amerika- 
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Linie geschlossenes Abkommen beigetragen hal. Durch 
die sehr konservative Geschäftspolitik sei der innere 
Wert der Anteile der alten Gesellschaft so gewachsen, 
daß es schwierig war, dem Publikum Gelegenheit zur 
Interessenahme zu bieten, da dies vermuflich nur zu 


- nicht unerheblich höheren Kursen hätte geschehen kön- 


nen, als bisher für Anteile von industriellen Unter- 
nehmungen an den holländischen Börsen notiert wurden. 
Um die Kapitalisierung den tatsächlichen Wertverhält- 
nissen besser anzupassen und entsprechend einem 
Wunsche der Holland-Amerika-Linie, durch Umwand- 
lung einer Forderung in Anteile sich dauernd an der 
Unternehmung zu interessieren, sind die alten Wilton- 
Anteile in die neue Gesellschaft eingebracht worden. 
Dadurch sei es ermöglicht, daß das Publikum sich an 
der Wilton-Gesellschaft durch Zeichnung von Antcilen 
zum Parikurs interessiert. 


EE 


Die Bethlehem Steal- Corporation 
schloß das Jahr mit einem Auftragsbestand von 145 Mill. 
Dollar gegen 251 Mill. Dollar im Vorjahre ab. Die 
Bruttoeinnahmen stellten sich auf 274 Mill. Dollar (281). 
Die Nettoeinnahmen auf 14158836 Dollar (15 386 200). 
Die Verwaltung gibt ihrer Ansicht Ausdruck, daß der 
Tiefpunkt der ruckläufigen Konjunktur nunmehr uber- 
schritten sel. 


Nippon Yusen Kaisha in Tokio. In der 
Gen.-Vers. am 29. Nov.1920 führte der inzwischen verstorbene 
Präsident der Gesellschaft, Baron Kondo, u. a. aus: 
Der Nettogewinn fur das abgelaufene Halbjahr betragt 
9,4 Mill. Yen, was, verglichen mit dem vorhergehenden 
Halbjahr, eine Abnahme von 7,6 Mill. Yen bedeutet. Dies 
ist lediglich der über die ganze Welt verbreiteten De- 
pression des Handels zuzuschreiben, verbunden .mit 
einer Reihe von Arbeiterschwierigkeiten, welche die 
Dampfer häufig in den Häfen stilliegen lassen. Diese 
Erscheinung ist als eine Nachwirkung des Krieges anzu- 
sprechen: eine Wiederkehr normaler Verhältnisse ist vor 
einer Reihe von Jahren nicht zu erwarten. Die Lage ıst 
verschärft worden durch den Umstand, daß am Ende 
Juni die Welt-Handels-Tonnage sich auf 53 900 000 t be- 
lief, was, verglichen mit der Vorkriegstonnage einer 
Zunahme von 8500000 t entspricht. Zurzeit befinden 
sich 7650000 ł Schiffe in Bau, so daß nach Fertig- 
stellung derselben die Welt-Tonnage 60000000 + be- 
tragen wird. Auf der anderen Seite zeigt zwar der 
Uebersedhandel des vergangenen Jahres einen Wert- 
zuwachs von über 70%, die Warenmenge bat jedoch 
eine Abnahme von 30% gegen das Vorkriegsjahr er- 
litten. Es ist daher kein Wunder, daß es schwierig ıst, 
Ladung fur die Schiffe heranzuzichen, was selbstver- 
ständlich zur Folge hat, daß die Frachtraten bedeutend 
gefallen sind. Eine Besserung der Lage ist erst zu er- 
warten, wenn de industriellen und finanziellen Bedin- 
gungen der Weltwirtschaft wieder auf den Vorkriegs- 
stand gebracht worden sind und der Ueberfluß an Ton- 
nage durch das Gesetz der natürlichen Auswahl aus- 
geglichen ist. „Inzwischen,“ fuhrte Baron Kondo aus, 
„werden wir Gelegenheit haben, eine starke Probe un- 
serer Ausdauer und Stärke abzulegen.“ Er berichtete 
sodann über die Tätigkeit fremder Schiffs-honzerne und 
erläuterte die großzugigen Maßnahmen, welche von den 
verschiedenen fremden Regierungen zam Schutze und 
zur Entwicklung der Schiffahrt uniernomwmmen worden 
sınd,gm!t besonderer Berücksichtigung Amerikas. Was 
Japan anbelangt, so werde auch dieses Land nicht von 
den Wirkungen des internationalen Wcttbcwerbes ver- 
schont bleiben. Die gegenwärtige Handelstonnage 
Japans beträgt doppelt so viel, als vor dem Kriege, und 
eine nicht geringe Anzahl Schiffe befindet sich in Bau. 
Andererseits beirug die Zunahme des Außenhandels 
während: des abgelaufenen Jahres im Vergleich zum 
Vorkriegswert nur 28%. Wie groß die Schwierigkeiten 
sind, die sich der Schiffahrt in den Weg stellen, geht 
aus der Tatsache hervor, daß zurzeit 70000 bis 85 000 tł 
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Schiffe shlliegen, und ene Zunahme ist zu erwarten. 
Es ist dies ein äußerste Besorgnis erregendes Moment 
und wirklich hohe Zeit für alle Beteiligten, mit ver- 
einten Kraften der Gefahr: zu begegnen. "Angesichts 
der günstigen finanziellen Ausnahmestellung der Nippon 
Yusen Kaisha 'könne diese Gesellschaft mit Zuversicht 
hoffen, die Krise überwinden zu können. Gegen das 
eingezahlte Kapıtal von 58 Mill. Yen beträgt der redu- 
zierte Buchwert der Aktiva 169 Mil., Yen einschlieBend 
103 Dampfer von 490 000 Br.-Reg.-T., eingesetzt mit nur 
83 Yen pro Brutto-Register-Tonne, eine Tatsache, „auf 


die wir ` stolz sein können“ 


um En 


Kursbericht 


‚wie der Redner sagte. 


über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- 


Gewerbes, 
Hannover, Schillerstr, 21, Tel.: 


mitgeteilt vom Bankhause E 


. Calmann, 
Amt Nord 3631, 3632, 
Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 


(Wünsche betr. Karsmeldune See Werte werden 
gern berücksichtigt.) 


Name: Kurs: 
Argo Dampfschiffahrt . . . 1209 — 
Badische A.-G. f. Rheinschiff. u. ‚Seetransporl 142 — 
Blohm € Voß . : . 111 — 
Bremer Schleppschiff-Gesellschaft ` 490 — 
Bremer Vulkan . 515 — 
Dampfschiff-Ges. f. d. “Niederrh. u. Mittelrhein 450 — 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun . . . 950— 
Dampfsch. Rhederei Horn . . 225 — 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft . 360 1/, 
Deutsche E Kosmos 480 — 
Deutsche Ostafrika-Linie S 270 — 
Elsflether Werft . . . 2 2 2 2. E z 239 — 
Emder Rhederei . 320 — 
Flender Brückenb. und Schiffswerft . 370 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie 490 — 
Flensburger Dampfschiff-Gesellschaft von 1869 475 — 
Flensburger Schiffsbau a 318 — 
Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. Mainschiff . =. 
. Hamburg-Amerika-Paketfahrt . . 189 — 
Hamburg-Bremen-Afrika . . 280 — 
Hamburg Süd-Amerika Dampfschiff 385 — 
Hansa Dampfschiffahrt . . 312 — ' 
Howaldiswerke 295 — 
Mannheimer Dampfschleppschiffahrt 100 — 
Midgard Dte. Seeverkehrs A.-G. 600 — . 
Mindener Schleppschiff ’ 510 — 
Neue Dampfer Comp. Stettin De Ee 420 — 
Neue Norddte. Fluss Dampfsch. Ges. 350 — 
Neptun Schiffswerft . . 262 — 
Niederrhein. Dampfschleppschiff Ges. . 100 — 
Norddeutscher Lloyd . . 189 ?/, 
Ocean Dampfer Flensburg . . i 400 — 
Preuss. Rhein. Dampfschiff- Gesellschaft . — 
Reiherstieg Schiffswerft . . ; 270 — 
Reederei Aktien-Gesellschaft ` von 1896 i 215 — 
Rhederei Frisia . . . ; 130 — 
Rhederei Juist . ; n y — 
Reederei Visurgis i. L. . 370 — 
Rhein- u. GE Gesellschaft : — 
Rolandlinie . . es 405 — 
Schleppschiffahrt a. d Neckar ; ; 130 — 
Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser 800 — 
Schles. Dampfer Comp. . 612 — 
Schiffswerft Henry Koch 198 — 
Sachs. Bohmische Dampfschiffehrt . 125 — 
Seck, Dresden f R . 267 — 
Seebeck Schiffswerft . . E 277 Ya 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei . 590 — 
Seekanal Schiff. Hemsoth . . . 
Stettiner Vulcan . 320 — 
Tecklenborg Schiffswerft ; 455 —- 
Vereinigte Bugsier- und Fracht-Gesellschaft . 1475.— 
Vereinigte Pen Sean en. 323 — 
Weser A.-G. . e > 28 — 
Woermann Linie . 260 — 
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‚Devisenkurse | | 

Name: Kurs: Name: Kurs 

Holland . 2127.35 | Bulgarien . . . — 

Dänemark . 1071.40 | Konstantinopel: . — 

Schweden . 1373.60 | Madrid und 

` Norwegen . 1023.95 Barcelona 859.10 
Helsingfors 176.30 | Amerika . 61.68 
chweiz . . . . 1033.95 | England `. 241.— 
. Wien (altes). . — | Frankreich 442.55 
Wien, Dtsch. -Oest. Belgien 465.50 
abgest. 13.18 | Rumänien 81.90 
Budapest 14.18. | Italien . 228.25 


Die heutige Ausgäbe enthält Beilagen folgender 
Firmen: 

t. Maschinenfabrik und Eisengießerei Eulenberg, 
‚Moenting & Co. m. b. H., Schlebusch-Manfort bei 
Köln, betr. Luftdruckhämmer und Dampfhämmer: 

2. Sächsische Maschinenfabrik vorm. Rich. Hartmann 
Aktiengesellschaft, Chemnitz, betr. Hartmann Hori- 
zontal-Bohr- und Fräs-Maschinen sowie Karussell- 
Drehbänke; 

3. Maschinenbau-Aktiengesellschait Balcke, Abteilung 
Moll, Neubeckum, betr. Oelfeuerungen, Hocheffekt- 
Oelbrennrealer, Bauart „Hetsch“; 

4. Ehrhardt A Sehmer A.-G. Saarbrücken, betr. 
Kreiselpumpen; 

5. Frankfurter Maschinenbau Aktien - Gesellschaft 
vorm. Pokorny $: Wittekind, Frankfurt: Main, betr. 
„Die Prelu Zeitschrift für das Gesamtgebiet der 
PreBluft-Erzeugung und Verwertung, 

worauf wir besonders. hinweisen. 
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Berlin, 16. Márz 1921 


XXII. Jahrgang 


Modellversuche fur Fischereifahrzeuge 


Von Dr.-Ing. K. Schaffran. 


Alle bisher untersuchicn Schrauben wiesen durch- 
weg 2=2 Flügel ‚auf. Im folgenden soll nun fur den 
gleichen Logger nachgepruft werden, wie sich drei- 
und vierflüglige Propeller von ungefähr den- 
selben Fläachenverlhältnissen bei D == 1,65 m festgesetzten 
Durchmesser verhalten. Zu diesem Zweck sind in, Ta- 
belle 4 die Auswertungsergebnisse *) einer Gruppe ge- 
setzmäßiq voneinander abgeleiteten Schrauben von 
Z =3 Flügeln mit A, A = 42% Flachenverhältnissen und 
in Tabelle 5 die von Propellern von Z =4 Flügel mit 
Aa /A = 37%  Flachenverhaltinissen zusammengestellt. 


Tabelle 4 _ 
Ca=6; D = 1,65; Vs=7,5kn; Aa/A = 42 "o; Z=3 


geg 1 E N (ale 
H/D | Cs | npa | six | nsmin)| WPS , | ms(min)] WPS_ WPS ` 

N 07 | 188 | 569 | 238 203 .| 61,8 
2 | 08 | 17 | 600 | 268 . 186 | 587 
3 | 09 | 157 | 626 | 290 | 171 | 562 
3 | 10 | 144 | 643 | 307 | 157 | 548 
5 | 11 1,35 | 653 | 327 | wm 541 


Tabelle 5 | 
Ca = 6; D = 1,65; Vs = -7,5 kn; Aa/A = 37 Dua Z= 4 


Crte | 3 [ 4 | s | 6 
| Ho | Cs | am% |_sn% [ns tmim| WPS 
1 0,7 1,82 54,8 21,2 198 64,1 
2 .08 1, 59,1 24,7 181 , 59,5 
3 0,9 1,53 60,7 27,5 167 58,0 
A 1,0 1,43 61,6 29,9 156 57,2 
5 ‚1,1 1,54 62,3 32,4 146 56,6 


ren 


*) Die zugeliörigen es iran selbst Shd 


. des beschränkten Raumes wegen, an dieser Stelle fort- 


gelassen und werden in dem Sammel-Werke: Schaffran, 
Systematische Propellerversuche 1921 (Verlag Reinhold 
Straub K.-G., Berlin), gebracht werden. 


(Fortsetzung) 


Danach zu urteilen, erreichen zwar die dreiflügligen 
Propeller annähernd dieselben Werte wie die zweiflüg- 
ligen mit ungefähr den gleichen Fläachenverhältnissen 
allerdings bei bedeutend geriengeren Touren, während 


- die vierflugligen bei noch niedrigeren und daher un- 


günstigeren Umdrehungen diesen letzteren ganz wesent- 
lich unterlegen sind. 


In den oben untersuchten Fällen handelt es sich 
durchweg um den Vergleich von Schrauben mit dem 
gleichen Durchmesser von D = 1,65 m. Wenn letzterer 
mit Rücksicht auf die Konstruktion des Fahrzeuges noch 
nicht endgültig festgesetzt bzw. beschränkt ist, und eine 
ganz bestimmte Umdrehungszahl für die Maschine ein- 
gehalten werden soll, so liegt ein ganz bestimmter Wert 


für den Tourenbelastungsgrad Co = YS!-n der Schraube 


Ve? 
vor, fur welchen die Auswertungsdiagramme systema- 
tischer Propellerversuche zugeordnete Werte für die 


: n D . . 
jedesmaligen Slipgrade C, = Ve nominellen Slips Sp 
und reinen Schraubenwirkungsgrade ue ergeben, aus 


denen dann die erforderlichen Propellerdurchmesser 


V 
D = C3. ES und 


abgebremsten Weltenpferdestärken 
SPS S.V 
WPS = === £ berechnet werden konnen. Bel 
np rn. np 


dem vorliegenden Logger ist für die Dienstgesohwindig- 
keit von Vs =7,5 kn ein erforderlicher Propellerschub 
von S= 880kg, eine Fortschrittsgeschwindigkeit der 
Schraube im Kielwasser unter Berücksichtigung des 
Nachstroms von Ve =3m/sec und eine Tourenzahl von 
ns = 172,7 pro Minute gleich n = 2,88 pro Sekunde fest- 
gestellt worden. Mithin hegt in diesem Falle ein Wert 


für den Tourenbeläastungsgrad von 
S Lean 
Cn = Sn == Y 880 2,88 == 05 vor. 
Ve? 32 


> 


Für diesen Wert von Ca = 9,5 ergeben nun die Dia- 
gramme Abb. 11—13 der bereits oben zum Vergleich 
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herangegangenen Propellerserien von gleicher Flügel- 
zahl Z=2 aber verschiedenen Flächenverhältnissen 
Aa/A = 28%, 37% und 47% sowie die mit ungefähr den 
gleichen Flachenverhálinissen von A,/A= 37 — 42% 
aber den verschiedenen Flügelzahlen von Z = 2, 3 und 4 
die in den Tabellen 6-10 zusammengestellten Resultate, 


Tabelle 6 
Cn=9,5; ns = 172,7; Ve=7,5kn; Au/A =37 "h; Z=2 
Ka ke es e d E 
| HD | ©&s.| m | s D |WPS. 
1 63,6 21,1 1,89 54,4 
2 65,9 26,7 1,77 53,4 
5 66,0 31,2 1,68 53,3 
4 64,7 35,2 1,60 54,3 
5 63,3 38,5 1,54 55,6 


Nach Tabelle 6 wird für die zweiflugligen Schrauben 
mit den Flachenverhältnissen von A „[A= = 37% der beste 
Wirkungsgrad 79 = 66% und die geringste Maschinen- 
stärke an abgebremsten Pferdestärken WPS bei Wahl 
eines Schrauberrdurchmessers von D = 1,68 m und cines 
Steigungsverhalinisses von H/D=0,9 erreicht. Die 
ebenfalls zweiflügligen Propeller mit A¿/A = 28% Fla- 
chenverhálinissen kommen nach Tabelle 7 im Maximum 
auf einen Wirkungsgrad von ae = 65,8%, erfordern da- 


bei aber bei einem Steigungsverhältnis von H/D += 0,8 
einen größeren Durchmesser von D = 1,78 m. 
Tabelle 7 | 
Cn = 9,5; ns =- 172,7; Vs =7,5 kn; Aa;A 28h; Z=2 
E E 3. I a E O 
op | es noh | sn a | D (m | Wps 
( T o7 | 1,83 1,91 | 55,0 
2 0,8 1,71 1,78 53,4 
35. 09 1,63 1,70 55,6 
A | 10 | 1,56 1,63 | 54,2 
5 111.150 1,56 | 55,2 
\ 
? H 
Dei den zweiflügligen Propellern mit A¿/A = 47% 
TFlachenvenlhältnissen dagegen liegen nach Tabelle 8 


auch im Maximum die schon wesentlich kleineren Wir- 
kungsgrade von je = 61,6% bei einem Steigungsverhält- 
nis von H/D — 1,0 vor, wobei allerdings der Durchmes- 
ser D auf 1,59 m beschränkt werden kann. 


Tabelle & 

Cn = 9,5; ns == 172,7; Vs =7,5 kn; Aa/A = 47 °h; Z=2 

"I a E SR BEE ENEE EC 
= | Hp | Cs | m% _|_sn%_| Dim | WPs) 

l 0,7 1,82 

2 0,8 1,71 

3 0,9 1,61 

4 1,0 1,59 

5 1,1: 1,47 


Nach den Tabellen 9 und 10 sind sowohl bei den 
dreiflügligen wie bei den vierflügligen Schrauben im 
Maximum geringere Wirkungsgrade erreicht worden, als 
bei den zweiflügligen mit ungefähr dem gleichen Flá- 
chenverhältnis, und zwar beträgt die Verschlechterung 
bei den dreiflügligen etwa 4,3% und bei den vierflügligen 
etwa 8,2%. 
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e „Tabelle 9., ; | 
Cr= 9,5; ns= 172,7; Vs=7,5 kn; Ag/A =:42%/p; Z = 3 
S a S 
ER E E ar 4.3 al 5 | 6 
2] HD] Cs | m% Lsn* | Dim | wps 
a 0,7 178 | 57,1 19,6 | 1,85 | 61,6 
2 0,8 1,67 | .604 | 249 | 1,74 | 582: 
3 0,9 1,57 | 625 | 293 | 164 1.,563 » 

4 1,0 1,49 63,2 33,0 1,55 | 55,7 

5 1,1 1,44 62,8 36, 5 | 1,50 56,0. 
Tabelle 10. l 
Cn = 9,5; ns=1727; Vs==7,5 kn; Aa/A =37 Yo; Z=4 
an a _ 

Bt GEES HE E EE A 
o | HD | Cs | m% Tan | Dtm] WPS_ 

1 0,7 1,74 ' 54 2 17.9 1,81 64,9 
2 0,8 |'1,63 | 59,1 | 236 | 1,70 | 596 
3 0,9- | 1,55 60,5 | 284 1,61 58,1 
4 1,0 . 1,48 61,0 32,5 1,54 57,7 
5 A CH) 60,9. 36,3 | 1,49 |: 57,8 


Dabei hat sich Besen daß die besten drei- 
und vierflügligen Schrauben für die gleichen onstruk- 
tionsbedingungen einen um 8—9% kleineren Durchmesser 
als die sonst gleichartigen zweiflügl' gen Propeller haben 
dürfen, was unter Umständen von Vorteil sein kann. | 

Zum Schluß soll im folgenden an dem Beispiel des 
obigenLoggers noch die oft erörterte Frage über den Abi all 
des Propellerwirkungsgrades mit Erhöhung der 
Tourenzahl der Maschine behandelt. werden, was be- 
sonders für die Festlegung der meist höheren Umdrehungs- 
zahl von Verbrennungsmotoren von Wichtigkeit sem 
kann. Zu diesem Zweck ist auf Grund der Versuchs- 
diagramme, Abb. 11, der im obigen als günstigste er- 
mittelten zweiflügligen Propellerserie von A, [A = 37% 
Flachenvenhalinissen eine Auswertung für die in diesem 
Falle vorliegenden verschiedenen Tourenbelastungsgrade 


entsprechend den Umdrehungszahlen für 
die Schraube von n, = 150, 200, 250, 300, 350 und 408 


. pro -Minúte vorgenommen werden, Die Resultate dieser 


Untersuchungen sind in Tabelle 11 zusammengestellt. 
Daraus geht nach den in Spalte 1 und 4 eingetragenen 
Werten deutlich hervor, daß mit Steigerung der Kon- 
struktionstourenzahl des Motors n, = 150 bis auf 400 pro. 
Minute selbst bei Wahl der günstigsten Schrauben ein 
Abfall des reinen Propellerwirkungsgrades von %p == 68 
auf 55%. d h. um 24% und nach Spalte 9 eine Erhöhung 
der erforderlichen Maschinenstärke um den gleichen 
Prozentsatz erfolgen muß. Die in jedem Falle zweck- 
mäßigsten Propellerdurchmesser D der ‘Schrauben sind 
in Spalte 7 und die zugehörigen Steigungen derselben : 
in Spalte 8 verzeichnet. 


Tabelle 11. 
Vs==7,5 kn; Aa/A =37%,; Z =2 
iE TeS DE E KEN 

. | 

ns Cs Sn H/D D H WDS 

(min) H 3 (o uA na 
27,6 | 0,9 | 1,83 | 1,65 51,8 
30,4 | 0,8 |.1,60|1,28| 54,7 
‚30,4 | 0,7 |1,48 | 1,04| 57,7 
340 | 0,7 !1,32 0,93 | 59,4 
38,7 | 0,7 |1,19/0,83| 61,7 
42,0 | 0,7 |1,10|0,77| 64,1 
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Zusammenfas ssung der GE E se: 


1. Die günstigen Probefahrisresultate der untersuch- 


ten Logger sind hauptsächlich darauf zurückzu- 
führen, daß die Dienstgeschwindigkeit dieser Fahr- 


zeuge von Vs =7,5kn (im Gegensatz zu der der 


meisten Fischdampfer) die ökonomische Grenzge- 
schwindigkeit nicht überschreitet. 


2. Es wird der Nachweis dafur erbracht, daß sich die 


Ergebnisse der Modellversuche auf die Verhältnisse 


des naturgroßen Schiffes übertragen lassen. 


3. Weitere auf Grund der Auswertungsdiagramme 
systematischer Propellerversuche durchgeführte 
Analysen zeigen, daß die bei der Konstruktion ge- 
wählte zweifluglige Schraube bezüglich des 
Durchmessers, der Steigung und des Flächen- 
verhältnisses richtig dimensioniert war und den 


> 3 3 PE: ` s Kc ER 7 RE 4 Mo, Se H E 
` 4 S gr E k k A) 
GN . Me R KR M = 
H x On BD, Kanals 
1 D 


E ER 5 `~ NE 
s ne so we WM GE x 2 g ml 


“unter den A Verhältnissen im KE 

E alle überhaupt err eichbaren besten Wirkungsgrad 
verspricht. y 

4. Propeller mit drei und vier Flügeln, welche bei ae 
gern auch schon wegen der damit verbundenen 
‚schlechteren Segeleigenschaften vermieden. wer- 
den, liefern jedenfalls sowohl bei gleichen Durch- 
messem und noch freigestellten Tourenzahlen als 
auch bei gleichen Tourenzahlen und freigestellten 
“Durclimessern ungünstigere Resultate als zwei- 
füglige Schrauben. d. : 

5. Selbst bei Wahl des zweckmaBigsien [zweiflüg- ` 
ligen) Propellers ist mit Erhöhung der Tourenzahl, 
wie sie bei Motor-Antrieb in Frage kommen kann, 
auf jeden Fall eine Verschlechterung des Wirkungs- : 
grades verbunden, welcher die Wirtschaftlichkeit 
des Fahrzeuges wesentlich verringern wird. 


Ueber das Anlassen und ie von Dieselmotoren 
zum Antrieb von Handelsschiffen | mittels PreBlufi 


Von Dr ine: Viktor Rembold. 


Streng genommen müßten die Drehkraftlinien, die 
von den Verdichtungsdrücken herruhren, ebenfalls durch 
die Rechnung ermittelt werden, wie dies bei den Dreh- 
kraftlinien, die durch die Anlaßluft bedingt werden, ge- 
schehen ist Doch ist der Fehler, der bei der Annahme 
cines gleichbleibenden Maschinenwiderstandes gemacht 
wird, so gering, daß davon abgesehen wurde. Auch ist 


die genaue Ermittlung für alle Punkte außerordentlich ` 


umständlich und unübersichtlich, da die Kräfte in den 
Hauptlagern, die jedesmal nach verschiedenen Rich- 
tungen wirken, zusammengesetzt und besonders berück- 
sichtigt werden müssen. Bei Maschinen mit einer 


(Fortsetzung) . 


Aus der Abb. 8 sind nun die Drücke, die die Anlaß- 
luft 'haben muß, um die Maschine bei verschiedenen 
Füllungen in allen Stellungen anzulassen, abgeleitet ` ` 
Würde z. B. der Schluß des Anlaßventils (über die Er- . 
öffnung siehe am Schluß des. Abschnittes) 80 Grad nach 
dem oberen Totpunkt erfolgen (siehe Abb, 8a), so 
würde d'e zum Anlassen notwendige Pressung befragen: 


FH — FI 
- FG 
Auf diese Weise sind die Linien «a, £ md y in Abb. 16 


kt 


entstanden, die die Abhängigkeit des zum Andrehen 


größeren Anzahl von Arbeitszylindern verschwindet der nötigen l.uftdrueks von der Füllung zeigen. Es gilt die 
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Abb. 10. Zweilakimolor ohne Verdichler Abb, 11. Zweilaklmolor ohne Verdichter, Abb. 13. Zweitakimolor. ‚Abb. 13. 
6 Zylinder ylinder ° ohne Verdichler, 4 Zylinder Zweitakimolor, 
4 Zylinder 


Fehler fast vollständig, und bei Maschinen mit einer ge- 
ringen Zylinderzahl beträgt er nur wenige !/,, al, was 


im Verhältnis zu den Schwankungen, der die Reibungs- 


zahl beim kurzen Stillstand der Maschinen unterliegen 
kann, nicht von Bedeutung ist. ' 


‚Linie a für die Fälle a und b (Seite 5211, $ für c und do 


und y für,den Fall e. Es sind. in der Abbildung auch de 
Luftdrücke bei verschiedenen Füllungen für den Falt 
aufgetragen, daß das Schiff ruht und die Maschinen 
schon einige Zeit nicht mehr im Betr ieb waren, so dab 


Nr. 24 


; Y è 


e Lutt aus den Zylindern aiae Undichtigkeit enl- 


=wichen-. ist ‚(Linie 9. Die Linie zeigt allerdings 


nicht genau, die zur Ingangsetzung nötigen Luftdrücke, 


da die Reibung, wenn die: Maschinen lángere Zeit nicht 


“mehr im Betrieb waren, größer ist, als hier angenommen 
wurde. Die Linie ô kann daher nur zu Vergleichen die- 
nen In die Abb. 8a und 8 c sind auch die Linien der 


Sé  Drebmomente eingezeichnet, die nach Abzug der Wider- 


= stánde bei 15 at Anlaßdruck und der kleinsten bei 15 at 
‚noch möglichen Füllung zur Beschleunigung der Ma- 
schine übrig: bleiben (Linie 1). 


- Abb. 10 zeigt, daß das Ablassen der Luft bei 15 at 
während der Verdichtung nur bei großen Füllungen ein 
Anlassen mittels: eines etwas geringeren Luftdrucks er- 
= möglicht, während bei kleinen Füllungen ein größerer 
- Luftdruck nötig ist, als wenn die Luft nicht abgelassen 
wird. Nur mit einem Ablassen bei einem wesentlich 
kleineren Druck sind weitere Vorteile zu erzielen Ein 
 Nerabsetzen des Anlaßdruckes unter 15 at herunter ist 
jedoch, wie noch später gezeigt wird, fast nie möglich. 
Es kann daher auch nicht bei einem niedrigeren Druck 
entlüftet werden, da sonst das Ueberdruckventil beim 
 Antassen abblasen würde, es sei denn, daß das Ueber- 
 druckventil während des Anlassens derart gesteuert 
wird, daß es während des Anlaßhubes geschlossen 
bleibt. Eine derart umständliche Steuerung jedoch 
- dürfte wegen des geringen Gewinnes kaum ausgeführt 
„werden. Außerdem bringt diese Entlüftung während der 


Verdichtung, wenn die Maschine erst in Gang gekom- ` 


men ist, Arbeitsverluste und einen hohen Luftverbrauch 
= mit sich und ist. deshalb im allgemeinen nicht zu emp- 
fehlen. Mit dem zum Andrehen erforderlichen Luft- 
. druck kann nur bei vollständiger Entlüftung wesentlich 
heruntergegangen werden. Dies erfordert jedoch eine 
- verwickelte Steuerung, da während der Verdichtung ein 
Ventil offen gehalten werden muß. ` 

| Aehnlich, wie in Abb. 10 entstanden mit Hilfe von 
Drehkraftlinien die Abb. 11 und 12, aus denen bei ver- 
schiedenen Füllungen die Drücke zu entnehmen. sind, 
dic zum Andrehen von  einfachwirkenden Zweitakt- 
maschinen mit acht bzw. vier Arbeitszylindern ohne an- 
‚gebaute "Verdichter benötigt werden. Es sind hierbei 


ebenfalls die Widerstände zugrunde gelegt, die sich aus 


Abb. 1 ergeben. Abb. 13 zeigt die Drücke, die zum 


Andrehen einer einfachwirkenden Zweitaktmaschine auf- 


- gebracht werden müssen, wenn die Kurbeln mit Rück- 
sicht auf besseren Massenausgleich um die in der Ab- 
bildung. angegebenen Winkel zueinander versetzt sind. 
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Bei der Maschine mit acht Arbeitszylindern werden bei 
der Anordnung eines :lleberdruckventils, das bei 15 at 
öffnet, größere Drücke benötigt, als ohne ein solches. 
Dasselbe gilt für die Maschine nach Abb. 12. Hingegen 
kommt man bei der Maschine mit acht Ar- 
beitszylindern bei einer vollständigen Entlüf- 
tung während der Verdichtung mit wesentlich 
niedrigeren Drücken aus, während beı der 
Maschine mit vier Zylindern kein großer Dr- 
terschied vorhanden ist. Schließt das Anlaß- 
ventil bei weniger als 103 Grad nach den 
oberen Totpunkt, so wird sogar zum Andrehen 
bei einer Entlüftung ein höherer Luftdruck be- 
notigt. 

Abb. 14 zeigt die Dretikraftlinien fur einen 
Viertaktmotor mit sechs Arbeitszylindern ohne 
angebauten Verdichter. Die Werte fur die 
Widerstände sind aus Abb. 3 entnommen. 
Auch hier ist angenommen, daß der mittlere 
indizierle Druck bei Vollast 6,3 kg/qcm be- 
tragt. Da die Auspuffventile wohl kaum spä- 
ter als 13% vor dem U.T. geöffnet werden 
müssen, ist angenommen, daß der Schluß der 
> Anlaßventle spätestens 13,5% vor dem 
U. T. erfolgen kann. Die Linien og y und ô in Abb. 15 
zeigen die Abhängigkeit der nötigen Luftdrucke von den 
Füllungen. . Die Bezeichnungen entsprechen .denen in 
Abb. 10. Man kommt mit dem geringsten Druck aus, 
wenn keine Entlüftung vorgesehen wird. Eine Ent- 
lüftung der Zylinder während der Verdichtung bei 15 at 
ist hier nicht möglich, da sonst das Ueberdruckventil 
während des Antassens. bei 15 at öffnen wurde Es 
müßte daher so gesteuert werden, daß es während des 
Anlaßhubes erst über dem höheren AnlaBdruck abblasen. 
kann. Aber auch dann waren die Verhältnisse noch un-. 
günstiger, wie dies die Linie $ zeigt. 


Abb. 16 zeigt dic zum Anlassen nötigen Luftdriicke 
fiir eine Viertaktmaschine mit acht Zylindern. Hier kann 


Aghjen tahen. 
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bei großen. Fullungen durch die vollständige. Entlüftung ` 
wieder, was dre Hohe des Druckes, mit dem angelassen 
werden kann, anbelangt, ein Vorteil erreicht werden, 

wahrend, de Anordnung eines Weberdruekventils. keine 
Vorteite bringt. 


Seite 548 


rt Vene Ae 


b č 


In Abb. 17 sind die Drehkräfte für cimen Viertakt- 
motor mit sechs Zylindern beim Anlassen im Zweitakt 
dargestellt. Hierbei ist angenommen, daß das Anlaß- 
ventil ber der Anlaßperiode, die (beim Gang der Ma- 
schine mit Brennstoff) mit dcr Ansaugeperiode zu- 
sammenfällt, erst 8% vor Hubende schließen kann, und 
daß während dieses Taktes das Auspuffventil erst 7⁄2% 
vor dem U.T. zu öffnen braucht. Diese Annahme kann 
mit Rücksicht darauf gemacht werden, daß mittels An- 
laßluft nicht die hohe Umdrehungszahl erreicht werden 
muß wie beim Betrieb mit Brennstoff und daß deshalb 
. der kurze Weg genügt, um die Luft entweichen zu las- 
sen. Der spätere Ventilschluß läßt sich auch leicht cr- 
reichen, da ohnehin zur Betätigung des Auspuff- und 
AnlaBventils während dieses Taktes besondere Nocken 
vorgesehen werden müssen, Die übrigen Verhältnisse 
sind wie in Abb. 14 angenommen. Abb. 18 zeigt, daß 
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Abb. 19. Viertakt, 4 Zylinder 
Anlassen im Zweitak! 


Abb. 18, 
Vierlakt, 6 Zylinder 
Anlassen im Zweilakl 


mu außerordentlich niedrigen Drücken angedreht wer- 
den kann. Wie jedoch aus Abb. 15 zu ersehen ist, be- 
steht keine Notwendigkeit, Viertaktmotoren mit sechs 
Arbeitszylindern im Zweitakt anzulassen. ‚Es dürftc 
vielmehr das Anlassen im Viertakt mit Rücksicht auf 


‚zuordnen, nicht alle Fälle unter- 
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de Einfachheit der Steuerung vorzuziehen 
sein, wenn auch der Luftdruck zum Anlassen 
etwas höher gehalten werden muß. db 
In den Abb. 19 und 20 sind die Linien o 
bis ô für eine einfachwirkende Viertakt- 
maschine mit vier Zylindern dargestellt. Das 
Anlassen kann 'nur im Zweitakt erfolgen. In 
Abb. 19 ist angenommen, daß die Kurbeln um 
90 Grad zueinander versetzt sind, während in ' 
Abb! 20 je zwei Kurbeln um 60 Grad zuein- 
ander versetzt gedacht sind. Die letztere An- 
ordnung !hat den Vorteil, daß beim Betrieb die 
Arbeitsspiele günstiger aufeinander folgen, so 
daß man mit kleineren Schwungmassen ` aus- 
kommen kann. Die notwendigen Anlaßdrücke 
sind jedoch höher als bei der Anordnung nach 
Abb. 19. Die Zylinder 1 und 2 (siehe Kurbel- 
anordnung in der Abbildung) könnten natürlich 
bei Anlassen mit kleineren Füllungen aus-, 
kommen, als dies Abb. 20 zeigt. 
Die Linien, die die Abhängfgkeit des zum 
` Anlässen nötigen Luftdrucks von der ‚Füllung 
darstellen, zeigen, daß durch die Anordnung 
eines Ueberdruckventils nicht erreicht wird, 
daß mit wesentlich niedriger gespannter 
Druckluft angedreht werden kann, wenn dieses während 
der Verdichtung bei einem bestimmten Druck, der über 
dem Anlaßdruck liegt, Luft aus dem Zylinder ` ousbreien 
läßt und das während des Betriebes mt Brennstoff ge- 
schlossen bleibt. Mit wesentlich niedrigeren Drücken 
kann nur in einzelnen Fällen angedreht werden, wenn 
beim Anlassen die Zylinder vollständig während des 
Verdichtungshubes entlüftet werden. Doch ist mit Rück- 
sicht auf das Anlaufen dic Notwend'gkeit einer der- 
artigen Entlüftung im allgemeinen nicht vorhanden, da 
auch ohne Entlüftung, wie die Abbildungen zeigen, mit 
verhältnismäßig niedrigen Drücken 
angedreht werden kann. Es dürfte 
sich auch empfehlen, den Druck 
der Anlaßluft eher einige Atmo- 
sphären höher zu halten, als 
eine verhältnismäßig umständliche 
Steuerung in Kauf zu nehmen. 
Im folgenden soll der Einfluß 
des Luftverdichters noch darge- 
legt werden. Leider können we- 
gen der verschiedenartigen Mog- 
lichkeiten, die Luftverdichier an~- 


sucht werden. Es ist vielmehr 
eine Beschränkung auf einige Bei- 
spiele nötig. Es soll angenommen 
werden, daß: am freien Ende der 
Maschine ein 'dreistufiger Ver- 
dichter mittels einer besonderen 
Kurbel angetrieben wird. Der Kol- 
ben soll wie in Abb. 5 ausgebildet 
sein. Das Hubvolumen des Nie- 


derdruckzylinders betrage bei 
Viertaktmaschinen den */,,Teil | 
und bei Zweitaktmaschinen den Abb, 20. Viertakt, 


1:8,5. Teil des Hubvolumens aller i ze n 
Arbeitszylinder. Der Druck, der | EEN 

erzeugt wird, beirage 64 at abs. Die Diagramme, die 
zugrunde gelegt sind, zeigt die Abb. 21. Die Drücke 
sind auf einen gem Arbeitskolbenfläche bezogen. Die 
Verdichterleistung beträgt 8% der indizierten Leistung 


der Arbeilszylinder. Wenn der Verdichter im alt- 
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gemeinen auch bei voller Umdrehungszahl der Maschine 
nicht voll arbeitet, so mussen doch beim Umsteuern die 
größten Verdichterdiagramme zugrunde gelegt werden, 
weil bei geringer Umdrehungszahl, wie bereits fruher 
erwähnt, die Drosselung nicht zur Wirkung kommt und 
die volle Luftmenge "angesaugt wird. Wenn beim Um- 
steuern die Maschine die Umdrehungszahl O erreicht 
hat, so wird, je nachdem die Verdichterkurbel stehen 
bleibt, der Verdichter das Anlaufen der Maschne in der 
anderen Richtung innerhalb der Bereiche bc und de 
(Abb. 21) unterstützen, während er innerhalb der Be- 
reiche ab und cd hemmt. Nun kann aber auch der Fall 
eintreten, daß die Maschine umgesteuert, kurz darauf 
wieder gestoppt und nun abermals in derselben Richtung 
wie zuleizt angelassen wird, noch ehe das Schiff 
wesentlich an Geschwindigkeit verloren hat. Dann wird 
innerhalb der Bereiche bc und de das Anlaufen der 
. Maschine durch den Verdichter gehemmt und innerhalb 
der Bereiche ab und ad u 
unterstützt. Es müssen des- 
halb zum Auffinden der 
Anlaßdrücke, mit denen 
“die Maschinen sicher an- 
drehen, beide Fälle unter- 
sucht werden. Die Drücke, 
die bei verschiedenen Fül- % 
lungen zum Andrehen be- 
notigt werden, .sind wie- 
der mit Hilfe der Dreh- %9 
kraftlinien ermittelt, wo- 
bei die Werte für die Wi- 
derstände aus den Abb.2 3 
und. 4 eninommen sind. 
Der auf den gcm Kolben- 
fläche entfallende Wider- 20 
stand des Propellers ist, 
hier etwas kleiner als bei 
‚ den ‘Maschinen ohne an- 10 
gebaute Verdichter, da die 
Zylinder wegen des An- 
triebs der Verdichter etwas 
‚größer ausgeführt werden 30 40 A 60 
müssen (siehe auch Linie b, 
Abb. 8a, 8c, 14a und 
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14c). Die für die Ermittlung der Anlaßdrucke 
nötigen Teile der Drehkraftlinien des Verdich- 
ters sind in diese. Abbildungen ebenfalls ein- . 
getragen. Die Abb. 22, 23 und 24 zeigen die 
zum Andrehen einer Zweitakimaschine mil 
sechs und vier Arbeitszylindern und einer Vier- 
taktmaschine mit sechs Arbeitszylindern noti- 
gen Drücke, wobei verschiedene Stellungen 
der Verdichterkurbeln angenommen sind. Be 
den beiden Zweitaktmaschinen ist, je nachdem 
das Anlaßventil früher oder später schließt, die : 
eine oder die andere Kurbelstellung die gun- 
stigere. Bei der Viertaktmaschine ist bei allen 
"ullungen die Kurbelstellung I günstiger. Die 


Afen Arbertsholöenfläche Drehkraftlinien Abbildungen’ zeigen, daß für die für das An- 

| | | lassen günstigste Lage der Verdichterkurbeln 

a SR , keine allgemeinen Regeln angegeben werden 
en I a Bei hiedenen Füll der A 

DEE "mg SS ónnen. Bei verschiedenen Füllungen der Àn- 

Sa laßventile können verschiedene Kurbelanord- 

Gil Ziweriak? syl. nungen die günstigsten sein. Auf das 

190? ___NT_Zweitakt BEE \ über das Anlassen bei entlufteten und 

nicht entlüfteten Zylindern Gesagte, hat der 

So Verdichter keinen Einfluß. Die Abbil- 

Diagramm des Luftverdichters bei Bemessung desselben für einen Arbeilszylinder dungen sind für den Fall aufgezeichnet, 


daß das Anlaßventil nicht vor dem O.T. geöffnet wird, 
Findet eine frühere Eröffnung statt, so müssen besondere 
Untersuchungen gemacht werden. Ist der Anlaßdruck 
nicht höher als der Druck, der während des Anlassens 
am Ende des Verdichtungshubes im Zylinder herrscht, 
und wird das Ventil nicht früher als %% vor dem O.T. 
geöffnet, so ergeben sich gegenüber den in den Ab- 
bildungen angegebenen Werten keine oder keine 
nennenswerten Abweichungen. Wie viel jedoch das 
frühere Ocffnen des Anlaßventils ausmachen kann, zci- 
gen die Linten £ in den Abb. 10, 11 und 22, dic fur den 
Fall aufgezeichnet sind, daß die Zylinder während der 
Verdichtung voll entluftet werden und daß die Ventile 
1% vor dem O.T. öffnen. Bei den Maschinen, für die 
die übrigen Abbildungen gelten, wird allerdings bei 1° 
Voröffnen noch kein hoherer Anlabdruck erforderlich, 
als wenn das Ventil erst nach dem O.T. geöffnet wird. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Abb. 23. Zweilakt mit Lufl- 
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Die Schiffbautechnische Versuchisanslall in Dach: 
Von Friedrich Gebers. 


(Fortsetzung) 
| b Der Schwimmboden. _ 
Der Schwimmboden (siehe Abb. 9° bis 11) 
ist in 43 Einzelponions von je 8 m Länge 


und 10 m Breite, entsprechend der Beckenbreite, zer- 
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Abb. 9. Schwimmboden, Ponlon 


legt; er hat also eine Gesamtlänge von 104 m. Jedes 
Ponton hat zwei kräftige, das Becken überspannende 
Querträger aus eisernem Gitterwerk und drei Längs- 
träger. Die letzteren sind geschweißte Rohre aus 7 mm 
starkem Eisenblech, die wasserdicht an den Enden vet- 
schlossen und in der Mitte noch mit einer wasserdichten 
Wand unterteilt sind. Es hat daher jedcs Ponton sechs 
wasserdichte Räume. 

Jedes Rohr hat für seine beiden Abteilungen ein 
gemeinsames Ausblaseventil und für jede gesondert ein 
Finblaseventil. Die Ventile sitzen unter Ventiltrichtern, 


die oben in dem Holzbelag des Bodens endigen und. 


hier durch eine Eisenplatte abgedeckt sind, so daß der 
Boden an seiner Oberfläche glatt erscheint. Die Ventil- 
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‚ genügend von den Beckenwänden frei werden. 


beiden Beckenenden übereinander 
stapeln zu können. ` 
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Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau = 
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bicher haben den Zweck, als Fu ihrung für die Ventil- 
schlüssel zu dienen, damit man im gefüllten , Becken 
von oben mit den langen Schlüsseln die Ventile finden 


kann Die Schlüssel fur die Einblaseventile. sind so Oe 


staltet, daß sie gleichzeitig das Ventil öffnen und einen 
mit dem Schlüssel verbundenen Schlauch lufldicht mit 
ihm verschrauben. Die Schlüssel können auf duszieh- 
bare Rohre aufgesteckt werden, so daß man in jeder 
Tiefe bei gefülltem Becken die Ventile bedienen kann. 
Dieses kann :vom Schleppwagen, bequemer aber von 
einem Prahm aus geschehen. Auch die Ausblaseventile 
lassen sich von oben in jeder Tiefe öffnen und schlie- 
Ben. Die Ventiltrichter fur das mittlere Rohr sind seit- 
lich verlegt, um auf alle Fälle in der Mitte unter dem 
Schiffsmodell eine glatte gleichmäßige Bodentláche zu 
haben und um bei einer Sandschtittung das Eindringen 


von Sandkörnern. hintanzuhalten, auch Einbauten mit be- 


sonderem Doden sollen sie nicht verdecken, Die Rohr- 
träger sind mt Mannlöchern an den Enden versehen. 

licber dic Roliriräger sind Holzbalken und darauf 
ein Holzboden von gehobelten, mit Nut und Feder 'ver- 
sehenen Brettenn gelegt. Der Boden ist vollkommen 
wasserdicht. An den Verbindungsstellen sind die Pon- 
tons so ausgebildet, daß das eine immer in das andere 
eingreift und ein Gummistreifen die Auflagestelle ab- . 
dichtet. 

Die Aufhängung der Pontons erfolgt mittels ver- 
stellbarer Hangeeisens wie schon früher erwähnt; in den 
Kulissen der Beckenwände Für Einstellungen ohne 
Sandschuttung genügen stählerne runde Bolzen, die 
durch die Löcher der Hängeeisen gesteckt werden, und 
man kann so ohne weiteres nicht zuviel voneinander 
abweichende verschiedene Tiefen durch Wahl verschie- 
dener Locher der oberen Eisen erzielen. Bei Sand- 
schüttungen werden kräftige Riegel im oberen Eisen 
verwendet. 

Die Pontonkonstruktion wurde so kräftig gewählt, * 
dag die bedeutenden. Kräfte, die bei dem Schleppen 
großer, schneller Modelle in der Wasserbewegung auf- 
treten, mit Sicherheit noch keine Schwingungen im Bo- 
den hervorrufen und .daß auch eine genügende Sand- 
schüttung und der Einbau von Kanalprofilen in Holz 
und Sand getragen wird, ja es kann sogar das Wasser 
des Beckens gänzlich dabei abgelassen werden und die 
Pontonrohre können ganz gefüllt sein, also selbst für 
den ungünstigsten Fall ist Fürsorge getroffen.. Anderer- 
seits sind die Rohre: in ihren Abmesungen so gewählt, - 
daß bei vollkommenem Ausblasen des Wassers das 
Ponton so weit aufschwimmt, daß es beliebig bei ganz 
gefülltem Becken verfahren werden kani? es muß daher 


hat so, die Möglichkeit, den Boden an jeder beliebigen 
Stelle des Beékens einbauen und die Pontons auch an 
im Wasser. ‚auf- 


Zum Ausblasen des Wassers aus den Rohren dient 
ein fahrbarer Kompressor (Abb. 12), der so. schmal 
gebaut ıst, daß er in den Seitengängen neben dem 
Becken verfahren werden kann. Der Kompressor ist mit 


. einer Hahnvorrichtung versehen, um jeden Raum des 


angeschlossenen. Schwimmbodenpontons entweder aus- 
zublasen oder mit der Außenluft in Verbindung zu 
setzen und somit zu füllen. Außerdem trägt er die 
Schaltvorrichtungen für den Elektromagneten, mit wel- 
chem die Deckel der Ventiltrichter abgehoben werden. 


Man `. 
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Es wäre über die Schwimmbodeneinrichtung noch 
manches zu sagen, was aber über den Rahmen dieser 
Arbeit hinauszugehen scheint, vielleicht darf jedoch der 
besondere Hinweis nicht fehlen, daß bei einer schwachen 
Konstruktion des Bodens, die etwa Durchbiegungen 
während des Versuches unterworfen ist, oder Undich- 
tigkeiten im Bodenbelag aufweist, ein Einfluß auf die 
Schleppergebnisse zu befürchten ist. 

Die Einstellung des Bodens erfolgt mit Hilfe von 
Flaschenzugen, die am Dach der Halle eingehangt wer- 
den Es wird dabei ein Dynamometer in jedem Auge 
der Aufhängung eingeschaltet, um eine gleichmäßige 
Verteilung der Last kontrollieren und eine Ueberlastung 
verhindern zu können. Für die Umhangung der Flaschen- 
zuge dient ein am Schleppwagen leicht anzubringendes 
Holzgerust, Die Umstellung nicht zw großer Tiefen- 
unterschiede kann für den ganzen Boden ın einem 
Tage bewirkt werden. Um die Hubarbeit zu erleichtern, 
wird jedes Ponton so weit ausgeblasen, daß sein Oe- 
wicht im Wasser gerade noch ausreicht, um eine Be- 
wegung während des betreffenden Schleppversuches 
zu verhindern, (Auftriebskräfte bis zu etwa 2 t konnten 
beobachtet werden.) Die ganze Einrichtung hat sich 
auf das beste bewährt. 


c) Die Geleisanlage. 


Nach allen Erfahrungen muß die Geleisanlage fur 
den Schleppwagen als das Fundament angesehen wer- 
den, auf welches die Gute der Versuchsergebnisse sich 
gründet. Nicht nur ist die Gleichmäßigkeit der Ge- 
schwindigkeit abhängig von der Beschaffenheit der Ge- 
leisanlage, sondern auch manche Messung, die sich auf 
den. Abstand der Plattform des Wagens vom Wasser- 
spiegel aufbaut (wie Trimm- und Geschwindigkeits- 
` höhe und Lage fur Unterwasserkörper). Kein Wunder 
daher, daß man sıch die größte Mühe geben wird, die 
Sch’enenlaufflächen so eben und gerade zu machen, 
wie es Irgendwie menschenmöglich ist. 


Als die heikelste Stelle der Laufschiene muß immer 


der Stoß derselben angesehen werden. In Dresden- 
llebigau hat man an den Schienenenden immer die eine 


Abb, 10. Schwimmboden während der Aufslellung 


Hälfte des Schienenprofils weggeschnitten und die 
Schienen übereinandergreifen lassen. Man wollte dort 
noch den Längenschwankungen durch Wärmeeinfluß am 
Stoß Rechnung tragen. In Berlin hat man bei dem Um- 
bau die Stoke durch Thermit verschweißt und nachher 


mittels Schienenhobels bearbeite; man machte dori 
die Erfahrung, daß der Stoß selbst wohl einwandfrei 
war, aber daß seitlich von ihm leicht Verbrennungen 
der Schiene vorkamen. 
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Abb. 11. Schwimmboden ganz aufgeschwommen 


In Wien hat man den Kopf der aneinander stoken- 
den Schienen genau zueinander passend abgeschliften, 
vom Steg und Fuß aber etwas mehr Material entfernt. 
Die beiderseitigen Laschen wurden genau eingepakt 
und mittels Keilen in denselben die beiden stoßenden 
Schienen direkt zusammengezogen und die Stoßstelle 
geglattet. Bei der Behobelung der l.aufflächen hat man 
die Vorschrift erlassen, daß die Schienen genau, wıe 
spater auf dem Becken in ihren Schuhen „ufgespannt 
werden soliten. Es wurde das schwerste erhältliche 
Schienenprofil 140:x 112 x 14 im Gewichte von 44,15 kg 
fur den laufenden Meter gewählt. 

Das Geleis liegt auf den beiden Längswänden des 
Beckens. Die östliche Schiene ist nur oben auf den 
Kopf, die westliche außerdem noch auf beiden Seiten 
desselben bearbeitet. Es wurde dieses von der Werk- 
zeugmaschinenfabrik „Vulkan“ 
in Wien in sorgfältiger Weise aus- 
geführt. Eine Schienenlänge von 
14 m konnte noch gewählt werden. 
Fur die Befestigung der Schienen 
auf dem Becken dienen quß- 
eiserne Schwellen, die an der Auf- 
lagefläche eine - Bearbeitung er- 
tahren haben. Die Entfernung dei 
Schwellen voneinander ıst meist 
0,8 m und an den Enden: jedeı 
Schiene 0,5 m.  Unregelmabige 
Austellung bedingten an einzelnen 
Stellen de Kulissen für den 
Schwimmboden. Auf jedeı 
Schwelle "st diese Schiene mil 
zweı kräftigen Schraubbolzen be- 
festigt. 

Die Verlegung der Schwellen 
geschah, da die üblichen Nivellier- 
apparate nicht als feinfuhlig ge-. 
nug angesehen wurden, mittels 
emes besonderen für diesen 
Zweck hergestellten Apparates. Dieser bestand im 
wesentlichen aus zwei Schienen von je 6 m Länge, die 
unten am Fuß genau behobelt waren und an welchen 
die Schwellen angeschraubt wurden. An jedem Schienen- 
ende war eine Nadel angebracht, mit der Spitze nach 
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oben zu. Jede Nadel tauchte in einen Wassertopt und 
alle vier Topfe hatten eine Rohrverbindung unterein- 
ander. Es war dafur gesorgt, daß die Sehienen genau 
nach dem Wasserspiegel der Topfe eingestellt und fest- 


Abb. 12, Schwimmboden, Kompressor 


gehalten werden konnten. Dann erfolgte die Finbeto- 
merung der befestigten Schwellen, schrittweise folgend 
der Betonierung des Beckens. Man hätte ja die Schwel- 
len auch gleich mit den Laufschienen zusammenschrau- 
ben und donn einbetonieren können, aber man wollte 
die Schienen nicht etwaigen Beschädigungen aussetzen. 

Nachdem der Bau weit genug fortgeschritten war, 
genugende Erhärtung der Betonmassen vorausgesetzt 
und weitere Setzungen nicht befürchtet werden konnten, 
wurden die Schienen selbst verlegt. Die westliche 
Schiene mußte genaue Höhen- und Seitenlage, die an- 
dere nur genaue Höhenlage haben. Auf Grund der Er- 
fahrungen bei dem Umbau der Berliner Anstalt wurde 
ein ähnliches Instrument wie man es dort verwendet 
hatte, auch ın Wien beschafft. Man hatte zuerst Teile 
desselben von Berlin entliehen, 
doch wurden dieselben zu fruh 
wieder zuruckgefordert, so dab 
man selbst Ersatz _ herstellen 
mußte. 

Dieser Apparat (Abb... 13 und 
14) bestand in einem quer über 
das Becken reichenden  steifen 
Gittertrager aus ‘Holz, der an den 
beiden Auflagestellen auf den 
Schienen mit einem  gehärteten 
Stahllager versehen war. Zwi- 
schen die Schiene und diesem 
Lager wurde eme gehartete und 
geschliffene Stahlplatte als Auf- 
lager eingeschoben.  Sejllich an 
diesem Lager angebrachte Stell- 
schrauben und am Träger an- 
gebrachte Lote ermöglichten die 
genau senkrechte Einstellung der 
Träger. Etwas einwärts an diesen . 
befanden sich an jedem Ende eine 
Mikrometereinstellung für je zweı | 
Nadeln, die von unten durch den Wasserspregel des 
Beckens hindurchstachen, und dahinter war eine Gluh- 
lampe angebracht, Vermittels dieser Einrichtung war 
es möglich, noch weit unter ein Zehntel Millimeter genau 
die Höhenlage der Schienen zu bestimmen, denn auch 


Abb, 13. 
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die geringste Kuppenbildung des Wasserspiegels uber 

den Nadeln war durch die Beleuchtung erkennbar. 
Für die Bestimmung der Seitenlage der westlichen 

Schiene wurde em dünner Stahldraht gespannt und an 


diesem Lote an Frauenhaaren aufgehängt. 


Die Schienenschwellen waren so eingerichtet, daß 
man leicht mit Hilfe von Pakstreifen aus Eisenblech 
Seiten- und Höhenlage berichtigen konnte, da durch die 
Mikrometer die Dicke der unterzulegenden Streifen auf 
das genaueste bestimmt werden konnte. 


Das Verlegen der Schienen war trotzdem eine 
muhevolle Arbeit und hat jedesmal monatelang hindurch 
gedauert, bis man sagen konnte: „sie liegen bis auf 
Zehntel Millimeter genau”. Leider mußte man diese Ar- 
beit zweimal ausführen, denn als man geraume Zeit 
nach der ersten Verlegung die Lage kontrollierte, 
stimmte sie nicht mehr mit der gewünschten, großen 
Genauigkeit überein; in dem Becken hatten sich an drei 
Stellen Fugen gebildet, durch welche beträchtlicher 
Wasserverlust eintrat, und erst als diese gedichtet 
waren, wurde wiederum drei Monate hindurch an der 
Ausrichtung der Schienen gearbeitet. 


Die Schienen sind dann nach abermaliger Kontrolle 
mit Zementmörtel untergossen. 


Um das Herabfallen des Wagens an den Enden zu 
vermeiden, wurden Prellbocke vorgesehen; am Nord- 
ende, von wo aus immer die Schleppfahrf beginnt, wur- 
den zwei feste Prellbocke aus Eisenbeten, mit Eisen- 
bahnpuffern versehen, aufgestellt, am Südende hin- 
gegen ein beweglicher auf dem Schienengeleis an- 
geordnet. Der letztere hätte, um den Wagen auf etwa 
6 bis 10 m zum Stehen zu bringen, bei voller Fahrt- 
geschwindigkeit von 7,5 m in der Sekunde, mit welcher 
man zunachst rechnete, bei alleiniger Ausnutzung des 
Gewichtes für die Reibung auf den Schienen so schwer 
werden müssen, daß der Stoß für Wägen und Prell- 


bock, besonders aber für die Meßinstrumente, trotz An- 


wendung vorm Federpuffern verhängnisvoll geworden 
wäre. Man hat daher den Prellbock, der das ganze 
Becken überspännt, so leicht als möglich gebaut und 


Verlegung der Schienen, Ansıchl des Apparales für die Höhenlage 


durch seitlich an die Schiene mittels Plattenfedern an- 
geprekte Bremsbacken die nötige Reibung erzielt. Diese 
Bremsbacken können durch Schrauben leicht ab- 
gehoben werden, und es sind Rollen angebracht, auf 
welche der Bock aufgesetzt werden kann, so daß er 
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leicht auf dem Geleise zu bewegen ist, wenn es not tul. 
Man hat ihn außerdem mit leicht anzubringenden kräf- 
tigen Winden versehen, so daß er als Kran, besonders 
für die Aufstellung des Schwimmbodens dienen konnte, 
oder auch bei Beschädigungen desselben Verwendung 
finden kann. Knaggen verhindern am Geleisende das 
Herabfallen des letzteren. 


8 Der Schleppwagen, 


Als Vorbild für den Schleppwagen (Abb. 15 
bis 17) diente der gleichfalls vom Verfasser kon- 
struierte Wagen der Berliner Anstalt, für welchen 
wiederum die Uebigauer Erfahrungen verwertet worden 
sind. Man konnte in Wien die Konstruktion durchweg 
kräftiger (zur Bekämpfung von Schwingungen) halten, 
da man nicht, wie in Berlin, an eine so außerordentlich 
schwache Antriebsmaschine gebunden war. 


Das Tragwerk des Wagens besteht aus zwei Quer- 
und drei Längsträgern aus eisernem Gitterwerk. Die 


Ahb, 14, 


beiden Querträger sind symmetrisch, die drei Langs- 
träger alle voneinander verschieden ausgeführt. - Der 
mittlere von ihnen hat in der unteren Gurtung keine 
Diagonalen und. möglichst wenig Querverbindungen, da 
auf. der unteren Gurtung die jeweils einzubauenden 
Meßapparate möglichst verschiebbar eingesetzt wer- 
den. Gegen seitliche Schwingung und Ausbiegung wird 
er von dem westlichen Seitenträger geschützt, der dem- 
- entsprechend und zum Anhängen der Plattform fur das 
Bedienungspersonal ausgebildet wurde. “Die durch die 
Plattform hindurchgehenden Versteifungstrager wurden 
sehr kräftig bemessen, um Durchbiegungen derselben 
durch Personalbelastung und damit cine Beeinflussung 
der unteren Gurtung des Mittelträgers auszuschließen. 
Man wollte aber die Apparate nicht auf den Mittel- 
längsträger setzen, sondern in denselben hinein, um 
nicht eine unnötige Verlängerung derselben bis zu den 
Versuchsobjekten hinunter herbeizuführen. Zwischen 
dem Mittellängsträger und dem westlichen Seitenträger 
ist die schon erwähnte Plattform als Standort fur das 
Bedienungspersonal eingebaut. Der östliche Langs- 
träger wurde weiter hinausgerückt und höher gelegt, um 
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die photographischen Apparate für die Wellenauf- 
nahmen out stellen zu können und eine bequeme Seiten- 
beobachtung vom östlichen Gang aus zu haben. Der 
Raum zwischen Mittel- und östlichen Längsträger laßt 
eine sehr bequeme Mekapparateinstellung und Verbin- 
dung derselben mit dem im Trimmbecken befindlichen 
Modell zu. 


Die Versteifungen des Mittelträgers sind aus 
Stahlrohren hergestellt, als steifeste und für das Be- 
dienungspersonal beguemste Verbindungen. Der 


Mittellängsträger ist außerdem so hoch gebaut, daß man 
leicht, ohne oben anzustoßen, sich in ihn hineinbeugen 
kann. 


Zwei Treppen führen von der Westseite von eınei 
langen hölzernen, an der Beckenwand _ aufgestellten 
erhöhten Holzrampe, und zwei Laufbrücken fuhren zu 
der Plattform. Man hat alle. unnötige Belastung ver- 
meiden wollen und darum auf Klapptreppen und ander- 
weitige Zugänge verzichtet 


Verlegung der Schienen, ein Ende des Apparates mil dem Mikromeler 


Der Wagen besitzt vier gleiche Laufräder aus Gub- 
eisen mit stählernen Bandagen ohne Spurkränze, von 
denen die beiden vorderen und die beiden hinteren je- 
weils durch Zahnräder und eine starke hohle Quer- 
welle gekuppelt sind. Die Achsen der Räder sınd fest 
eingebaut und jedes läuft auf kräftigen Kugeliagern; 
auch alle sonstigen Lager sind als Kugellager ausge- 
bildet. 

Vier Nebenschluß-Elektromotore von je 12 PS nor- 
mal bei intermittierendem Betrieb und 1500 Umdrehun- 
gen. für 220 Volt bewerkstelligen den Antrieb. Sie 
sind sterk überlastbar für kurze Zeıt und haben bis zu 
700 Amp. bei der Anfahrt aufgenommen. Die Motore 
sind on den Enden der Quertrager angeordnet und wir- 
ken durch gekuppelte Zahnradubersetzung auf die 
Laulrader. 

Die Anker der beiden vorderen und die Ankeı 
der beiden "hinteren Motore sind hintereinander ge- 
schaltet. Ihnen wird durch den l.eonärdumformer 
Strom bis zu 440 Volt Spannung zugeführt. ` Alle Mo- 
tore sind vom Wagen aus abschaltbar und es können 
außerdem die vorderen beiden noch besonders außer 
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Abb. 16. 


Strom gesetzt und dann nur die hinteren zum Antrieb 
verwendet werden. 

Als Stromabnehmer denen auf Federn angeordnete 
Róllen, von denen je acht auf einem vorderen und 
hinteren auf dem östlichen Längsträger errichteten 
Arm aus Stahlrohren angeordnet sind. Es nehmen also 
ver Rollen gleichzeitig von emem der vier an der 
Hallendecke aufgehängten Leitungsdrähte den Strom 
ab, und man hat ihren Abstand so bemessen, dah zwei 
Rollen immer in der Mitte zwischen zweı Aufhange- 
punkten der Drähte sich befinden, wenn die beiden an- 
deren unter dem Aufhängepunkt auf der Fahrt angelangt 
sind. Man wollte auf jeden Fall eine vollkommen 
gleichmäßige Stromabnahme erzielen, wie man uber- 
haupt alles tat, um eine auf das höchste gesteigerte 
Gleichmäßigkeit im Lauf des Wagens zu erreichen. 

Die Führung des Wagens auf den Schienen erfolgt 
lediglich durch Führungsrollen, von denen vorn und 
hinten je ein Paar an den Kopf des östlichen Geleises 
durch kräftige Federn angepreßt wird. 

Die Aufstellung des Wagens erfolgte mit der qroß- 
"ten Sorgfalt, er wurde ohne Führungsrollen dabei auf 
dem Geleise hin- und herbewegt und so lange mit dem 
Ausrichten der Laufräder fortgefahren, bis jede Gefahr 
des Eckens oder Gierens vermieden war. 


Das Gewicht des Wagens (s. Tabelle I) beträgt mit 
Apparaten und Bedienungspersonal etwa 14 }. Seine 
Länge ist 10:30 m,- seine Breite 10 m im Trägerwerk 
gemessen. Der Schienenabstand von Mitte zu Mitte 


ist 10,50 m. 


Schleppwagen, Ansich! von ruckwarls 


Tabelle |. 


Gewicht des Schleppwagens. 
l. Eisenkonstruktion (gewogen) 
Quer- und l.ängsträger, Treppen, Rah- 
men, Stromabnehmer, Nieten und 
Schrauben einschl. Menniganstrich 


ll. Antriebsmechanismus (gewogen) 


5 966 k c] 


l.aufräder, Zahnräder, Achsen, Wellen, 
Lager, Kupplungen, Bremsen, Ver- 
kleidungen N a 4 319 
IH. Elektrische Ausstattung (gewogen) 
Vier Antriebsmoloren ` `, . 2»... 940 
Kabel, Schalter, Widerstände . . . . 133 
IV. Holzteile und Linoleum usw. (gerechnel) . 400 ,, 
en, 30 UA 
11 788 kq 


Die Geschwindigkeit wurde ursprunglich mit 7,5 m 
ın der Sekunde angenommen, es wurden aber beı 
Ueberlastung der Motoren Widerstandsmessungen bel 
Geschwindigkeiten bis zu 8,5 m in der Sekunde nach- 
her ausgefuhrt. 

Der Lauf des Wagens entspricht den Erwartungen 
und der Mühe, die man auf ihn und das Geleise ver- 
wendete. 

9 Die Einrichtungen 

für dıe Herstellung der Modelle. 

Die hauptsächlich zur Untersuchung gelangenden 
Objekte sind Schiffs- und Schiffsschrauben-Modelle. 
Für die Herstellung dieser ist die Anstalt mit den üb- 


Seite 55 


x LE ai 
u EP 


SCHIFFBA Nr. 24 


Abb, 17. Schleppwagen, Ansicht seillich von oben 


chen Einrichtungen versehen, die allerdings in man- 
cher Hinsicht eine Vervollkommnung erfahren haben. 

Die Herstellung der Schiffsmodelle erfolgt aus 
Paraffin mit einem geringen Zusatz von Bienenwachs. 
Die Herstellungsweise derselben darf als bekannt vor- 
ausgesetzt werden.!) Die Wiener Anstalt besitzt einen 
11 m langen Formtrog aus Eisenbeton mit Randfräs- 
apparat, eine Tonmuhle, zwei Schmelzöfen von je 600 | 
Inhalt verbesserter Konstruktion mit Gasfeuerung, eine 
Richtplatte von 7 m Länge und 1,2 m Breite mit einem 
Aufmekapparäat besonderer Konstruktion, der vielleicht 
etwas naher erlautert werden darf. 


Die gebräuchlichsten Aufmekapparate fur Schiffs- 


modelle; die aus einem Storchschnabel bestehen, der . 


an den jeweils aufzunehmenden Spant des Modells mit 
der Hand geführt wird und auf einem Zeichentisch die 
umfahrende Kurve wiedergibt, leiden sämtlich an Un- 
genauigkeiten in der Wiedergabe infolge des unver- 
meidltchen toten- Ganges umd zerkratzen leicht die 
Paraffin-Modelle. 

In der Wiener Anstalt wurde daher ein Apparat 
hergestellt (Abb. 18), der mittels einzelner Nadeln den 
Spant abgreift und der es umgekehrt ermöglicht, jeden 
beliebigen Punkt einer Zeichnung auf das Modell zu 
übertragen. Die Richtplatte ist zu dem Zweck auf jeder 


Lángsseite mit genau gehaltenen Führungsleisten und: 


einer genauen Längenteilung versehen. Auf den Leisten 
läßt sich auf jeder Seite ein Schlitten bewegen und 


1) Siehe Eger, Dix, Seifert: Die königliche Ver- 
suchsanstalt für Wasserbau und Schiffbau in Berlin. 
Perlin 1908. Verlag von W. Ernst & Sohn. 


mittels eines Einstellungsmechanismus und eines Nonius 
auf das genaueste auf die gewünschte Länge ein- 
stellen. Jeder dieser Schlitten trägt ein Rahmenteil aus 
Stahlrohr und zur gegenseitigen Versteifung lassen sich 
beide Rahmenteile in der Mitte fest miteinander ver- 
binden, so daß um das Modell ein geschlossener festeı 
Rahmen aus zwei nebeneinander herlaufenden Stahl- 
rohren entsteht. Auf diesen Rohren lassen sıch Nadel- 
trager beliebig und in diesen wieder die Nadeln selbst 
‘mittels einer Grob- und Feinstellung beliebig einstellen. 
Die Nadeln sind auch noch schwenkbar angeordnet, so 
daß man überall etwa senkrecht zur jeweiligen Fläche 
sie einstellen kann. Wenn die Einstellung einer Nadel 
om Modell erfolgt ast, läßt sie sich zurückziehen und 
festhalten, später aber nach Losung der Halteschraube 
wieder in die eingestellte Lage zuruckbewegen. Dieses 
ist so eingerichtet, um Beschädigungen der Modelle 
durch die Nadeln zu verhuten. D'e Schlitten mit den 
eingestellten Nadeln lassen sich nun nach den Enden 
der Richtplatte gegen feste Anschläge verschieben und 
her können die Rahmen beide genau parallel zu e ner 
Marmorplatte wagerecht umgelegt werden. Die Nadeln 
berühren dann die Marmorplatte und es ist nun leicht 
möglich, die einzelnen Meßpunkte auf der Platte anzu- 
zeichnen, Ebenso ist es auch möglich, Punkte von der 
Marmorplatte auf das Modell zu übertragen. Es ist ein- 
leuchtend, daß dieses Verfahren, wenn auch ein um- 
ständliches, doch eum die Storchschnabelubertragung an 
Genauigkeit ‚ubertreffendes ist. 


Es seı noch erwähnt, daß diese Vorrichtung auch 
zur genauen Anbringung von Anhängseln verwendbar 
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ist. Mit Hilfe der Schlitten und einer an dieselben an- ı 


gepabten anderen einfachen Vorrichtung lassen sich 
z. B. in die Modelle genau in der Seite schmale Rillen 
einschneiden, in welche die Schlingerkiele eingefügt 
werden und so eine genaue Lage bekommen. 

Das wichtigste Hilfsmittel für die Herstellung der 
Schiffsmodelle ist die Modellschneidmaschine. Die 
alten Maschinen waren nur für die Fräsung der Wasser- 
linien eingerichtet, vielleicht auch zur Fräsung von 
Flächen. Erst in neuerer Zeit hat man die Spantfrasung 
hinzugefügt. Die Wiener Maschine hat nun noch eine 
weitere Vervollstáandigung erhalten und schneidet auch 
nach Anbringung besonderer Fräserköpfe,: einer Auf- 
steckvorrichtung und einer besonderen Hebeluber- 
tragung zugleich einen Rechts- ‚und einen Links- 
propeller nach einer Zeichnung auf Marmor in ganz 
bedeutend größerem Mabstabe -lachtfach). Fur ge- 
naue Schiffslinien werden auch die Medellzeichnungen 
auf Marmorplatten angefertigt, so hat man kein Ver- 
ziehen und Schwinden durch Wärme und Feuchtigkeits- 
einfluß zu befürchten. Die Marmortafeln aus weıkem 
Carraramarmor lassen sich leicht wieder von den 
Tuschstrichen befreien und können immer wieder ver- 
wendet werden. 

Für die Propellerherstellung wird mit Hilfe einer 


Streichvorrichtung die Druckseite umgekehrt im Talg 


eingelormt, und von dieser Talgform wird em Gipsform- 
abgu «gemacht, auf welchem wiederum die Dicke in 
Talg mittels einer besonderen Vorrichtung zum Ein- 
stellen der Dickenschablonen aufgetragen wırd. Dann 
wird auch die Rückseite in Gips abgegossen. In diese 
Gipsform giet man die Weißkmetallegierung, aus wel- 
cher meist die Modellpropeller, wie auch ın den an- 
deren Anstalten, bestehen. Mittels der Schneidmaschine 
werden nun genaue Zylinderschnitte auf Vorder- und 
Rückseite eingeschnitten und die weitere Bearbeitung 
mit der Hand geleistet. Ein Aufmekapparat, bestehend 
aus einer Teilscheibe mit Support und verschieden an- 
gebrachten Maßstäben und Nonien gibt die Kontrolle. 
Die Art der Einformung wurde vom Verfasser bereits 
in Dresden eingeführt und später auch nach Berlin 
übertragen. 

Auch hat der Verfasser an letzterem Ort das Ver- 
fahren bereits eingeführt, die Paraffinmodelle unter 


Druck mit Hilfe besonderer Druckstutzen zu gieken. 
Vorher waren die Schiffsmodelle ganz außerordentlich 
mit Poren durchsetzt, diese wurden durch die neue 
Methode ganz bedeutend besser. Die Herstellung einer 
dichten Form war leicht zu erreichen, indem man die 
Stoffbespannung der Kerne über den früher offenen 


Rand der Modelle hinüberführte und mit emer kantigen 
Holzleiste in den feuchten Ton niederdrückte. 
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Abb. 18. Modellaulmekapparal 


Vervollständigt wird die Einrichtung der Modell- 
werkstatt noch durch eine Modellwage mit zugehörigen 
Wiegepodest. Es ist dieses eine Kranwage besonderer 
Empfindlichkeit, die es vermeidet, die Modelle öfter 
umhangen zu mussen; das Podest d:ent zum Auflegen 
der Wage und zur Aufnahme des Wagenden. Besondere 
Tische fur die Nacharbeitung der Schiffsmodelle mit 
untergelegten Grätings, um das Zertreten der Paraffın- 
späne zu vermeiden, mögen noch hier Erwähnung fin- 
den, während andere nebensächliche Einrichtungsteile 
unerwähnt bleiben sollen. 


Die Einrichtung der Tischlerwerkstätte und der 
Mechanikerwerkstätte bieten nichts Besonderes. 


(Fortsetzung folgt.) 


AAA LA AMS Dee ae A ld it AAA ALA A EC RO EE AAA LA 


England 


Die Abrüstung. Im Unterhaus wurde die An- 
Irage gestellt, ob die Regierung Maßnahmen zu dem 
Zwecke getroffen habe, sich mit den Regierungen der 
Vereinigten Staaten und Japan ins -Einvernehmen zu 
setzen, um zu einem definitiven Abkommen bezüglich 
der Einschränkung der Weltrustungen zu gelangen. Für 
die Reg'erung erklärte Staatssekretär Austin Chamber- 
laın, daß diese Frage in ernster Weise die Regierung 
beschäftige, dab es aber verfrüht sei, im gegenwärtigen 
Augenblicke eine Erklärung abzugeben. (Berliner Lo- 
kalanzeiger, 25. Februar 1921, Abendausgabe.) 


Grokkampfschiffbau. Der Portsmouther 
Mitarbeiter des „Naval and Military Record“ will er- 
fahren haben, daß in diesem Jahre in Portsmouth mit 
dem Bau eines Großkampfschiffes begonnen werden 
wird, bei dem alle Lehren des Krieges verwertet sind. 
Es wird das vollendetste Geschütz tragen, das herge- 
stellt werden kann, wird unverletzbar sein gegen Tor- 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen — 


pedo- und Luftangriff und wird eine höhere Fahrge- 
schwindigkeit besitzen, als irgend ein jetzt schwimmen- 
des Schiff. Bei der Bauausführung wird strengste Ge- 
heimhaltung gewahrt werden. (Naval and Military Re- 
cord, 2. Februar 1921.) 


DieKriegsle TAN endes „Ranger“. An- 
laBlich der. Jahresversammlung der Liverpool Salvage 
Association erstattete der Vorsitzende einen interessan- 
ten Bericht über die während des Krieges durch die 
Gesellschäft geleistete Arbeit. Die Bilder, die er ent- 
rollte, waren außerordentlich fesselnd, obwohl er den 
Vorhang in jedem Einzelfälle nur wenig  lúftete. Ein 
Kriegsschiff nach dem andern, von dem mächtigen 
„Marlborough“ bis zu den kleinen Unterseebooten, wurde 
im Zusammenhange damit erwähnt, daß es Unterstützung 
vom „Ranger“ oder „Linton“ erhalten hatte. Vor dem 
Kriege 'hatte wohl niemand daran geglaubt, daß gerade 
„Ranger“, das berühmteste aller Bergungsschiffe, der- 
e'nst eine solche Rolle zu spielen berufen sein würde. 
Er leistete dem „Lion“, Admiral Beattys Flaggschiff. 
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Beistand, nachdem der Schlachtkreuzer im Secgefechte 
bei der Doggerbank schwere Beschädigungen erlitten 
hatte, und brachte den Kreuzern Hilfe, die während ihrer 
langdauernden Tätigkeit in der Nordsee durch Torpedo- 
treffer, Kollision oder Auflaufen havariert waren. Wenn 
je eine gute Kapitalsanlage im Interesse Englands ge- 
macht worden ist, so war es die der Anschaffung des 
„Ranger“. (Shibuilding and Shipping Record, 10. Fe- 
bruar 1021.) 

Ausrangicrung. Der Kreuzer ,Diadem” und 
die Unterseeboote G3, O 4, G5, G 6, G 10 und G 13 wer- 
den ausrangiert und auf die Verkaufsliste gesetzt. 
(Times, 11. Februar 1921.) 


Torpedoherstellung. 
werkstatt bei Weymouth wird am 5. März eingehen, da 
— abgesehen von kleinen Aufträgen für fremde Regie- 
rungen — die Nachfrage nach Torpedos aufgehört hat. 
Während des Krieges beschäftigte sie über 4000 Leute, 
zurzeit zählt sie nur noch 400. (Times, 10. Februar 1921.) 


Frankreich 


Kriegsschiffbau 1920. Die französische Re- 
gıerung hat sich in bezug auf ihre künftige Flottenpolitik 
noch nicht festgelegt, so daß dic Tätigkeit auf den Bau- 
werften seit Kriegsende schr gering ist. Das Baupro- 
aramm von 1919 umfaßte sechs Kreuzer von 4750 t Ver- 
drängung und 30 kn Geschwindigkeit, mit leichtem Pan- 
zerschutz und einer Artillerie von acht 5,5”- (14 cm-) Gc- 
schützen, ferner sechs Zerstörer von 2000 t und 35 kn, 
ausgerüstet mil drei 5,5"-Geschutzen. Indessen ist bis- 
her noch keins dieser Schiffe auf Stapel gelegt worden; 
vielmehr wird an den Entwürfen immer noch geändert. 
Der „Conseil Supéricur” soll folgende Baupläne entwor- 
fen haben: 

a) Großkampfschiffe: 

320001 — 24 kn — 6 Stück 17,7”- (44,5 cm-) Geschützc, 
35000 — 285kn — 6 Stuck 17,7”- (44,5 cm-) Geschütze, 
300001 — 235kn — 8 Stück 15,8”- (39,5 cm-) Geschütze; 

b) Kleine Kreuzer: 
5300t — 32lkn — 8 Stück 5,5”- (14 cm-) Geschütze, 1.55, 
60001 — 35kn — 8 Stück 5,5”7- (14 cm-) Geschütze, 1. 60, 
7600t — 33kn — 6 Stuck 7,6” - (19 cm-) Geschütze, 
8500 t — 33kn — 5Stuck  8”- (20 cm-) Geschütze. 


Zehn große Unterseeboote sollen 1920 in Auftrag gc- 
geben sein; Einzelheiten darüber sind aber nicht erhalt- 
tich. Auf den Schiffswerften beschäftigt man sich im 
übrigen noch mit der Fertigstellung einiger Avisos und 
Sloops, die noch aus dem Kriegsbquprogramm übrig- 
geblieben sind, und mit der Wiederinstandsetzung der 
ehemals deutschen und österreichischen Kriegsschiffe, 
die Frankreich von der Internationalen Marinekommiss'on 
zugesprochen worden sind’ „Regensburg“ (jetzt „Straß- 
bourg“), „Königsberg“ (jetzt Met", „Stralsund“ (jetzt 
„Mulhouse‘), „Kolberg“ (jetzt „Colmar“), „Nowara“ Dei 
„Thionville‘), „S 113% („L’Amiral Senes“), „A 147“ 
(„Delage“), „IN 146 („Ragoet de la Touche"), „S 134“ 
(‚Vesco‘), „S 139“ („Deligny“), „S 133% („Chastang“), 
„5135“ oder „136“, („Mazare“), „V 130“ („Buino“), 
„V79“ („Pierre Durand) und „Ducla“ (,Maielot- 
Leblanc“), ferner noch zehn früher deutsche Unterseec- 
boote. (Engineer, 7. Januar 1921.) 


Kreuzer „Montcalm“ Anläßlich des vom 
Kreuzer „Montcalm“ dem Hafen von Algier abgestatte- 
ten Besuchs bringt „Le Yacht“ eine kurze Beschreibung 
des Schiffes, aus der hier folgendes w'edergegeben sel: 
Länge 138 m, Breite 19,4 m, Tiefgang 7,45 m, Wasserver- 
drängung 9500 4, drei Maschinen von zusammen 
20000 PS, Geschwindigkeit 21 kn, Aktionsradius normal 
6500 sm, höchstens 10300 sm. Die Stahlpanzerung er- 
streckt sich bis zum Schottendeck (pont cellulaire) und 
endigt kurz vor dem Heck in einem Querpanzer, der bis 
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' zum Batterıedeck aufsteigt. Dieser Panzer hat in der 
Wasserlinie 150 mm, weiter oben 95 mm Dicke und ver- 
jüngt sch nach vorn bis auf 60 mm. Das Schiff hat zwei 
Panzertürme von 200 mm Panzerdicke und zwei Panzer- 
decks, von denen eins 1,50 m unter der Wasserlinie liegt 
und zwischen 30 und 50 mm dick ist. Die Schutzsch;,lder 
der Geschütze sind 100 mm dick gepanzert, ebenso die 
Kasematien. Die Geschütztürme haben je ein 19,4 cm- 
Geschütz; außerdem sind acht 16,4 cm-Geschiitze in den 
Kasematten auf dem Hauptdeck und vier 10 cm-Ge- 
schütze auf dem Vordeck aufgestellt. Die leichte Ar- 
tillerie umfaßt 16 Stück 4,7 cm-Geschiitze. Der Kreuzer 
hat zwei Unterwasser-Torpedorohre. (Journal de la Ma- 
rine: Le Yacht, 5. Februar 1921.) 


Ausrangierung. Nach „Rivista Maritima“ 
vom Januar 1921 wurden aus der Schiffsliste gestrichen: 
Das alte Linienschiff „Marceau“, die Zerstörer „Sagaie“, 
„Arc“, „Epee“, „Flamberge“, ,„Sarbacane“ und 
„Faucon“ sowie die Torpedoboote „Borée“, „Cyclone“, 
„Chevalier“, 271, 281, 298, 338 und 359. ` 


Italien 


Hilfsschiffe. Die italienische armierte jacht 
„lobruk“ wurde als Hilfsschiff A Klasse in „Galileo“ 
umbenannt. — Das frühere österreichische Hilfsschiff 
„Gäaa“ erhielt als Hilfsschiff 1. Klasse den italienischen 
Namen „San Giusto“. (Rivista Marittima, Januar 1921.) 


| Japan 
DieAbrustung. Das japanische Abgeordneten- 
haus hat mit 250 gegen 30 Stimmen einen Antrag des 
Abgeordneten Osakı auf Beschränkung der Rüstungs- 
ausgaben abgelehnt. (Morning Post, 12. Februar 1921.) 


Rußland 


Ostseeflotte. Der Befehlshaber der Ostsec- 
flotte, Raskolnikow, ist eifrig bemüht, de Flotte wieder 
in einen kampffähigen Zustand zu versetzen. Er wird 
hierin von der Presse lebhaft unterstützt. Wegen der 
ger noen Mittel will er die Flotte zunächst verkleinern, 
dafür aber, die großen Schiffe wirklich schlagfertig 
machen. (Stockholms Dagblad, 9. Februar 1921.) 


Schweden 


Luftffahrwesen. Zur Anschaffung von Flug- 
material genehmigte der Staatsausschuß die Ausgabe 
von 734000 Kr. für das Heer und 466 600 Kr. für die Ma- 
rine. (Stockholms Dagblad, 2. Februar 1921.) 


Vereinigte Staaten 


Die Abrustung. Der Marineausschuß des Se- 
nals hat auf die aus dem Antrage des Senators Borah 
sich ergebende Frage nach der Zulässigkeit einer Un- 
terbrechung des Bauprogramms auf sechs "Monate mit 
einem glatten „Nein“ geantwortet. Die große Lehre des 
Krieges ist, daß die Seeherrschaft auf Linienschiffen, 
nicht aber auf Unterseebooten oder Flugzeugen beruht 

.und daß demnach die amerikanische Marine anderen 
Marinen an Großkampfschiffen ebenbürtig sein muß und 
keine Unterbrechung im Bau eintreten darf. Der Grund 
der Ablehnung des Borahschen Antrages liegt im Miß- 
trauen gegen England und in der Furcht vor Japan, Von 
Einfluß war auch die Ansicht, daß ein Marinefeiertag im 
Interesse Englands liegt und zu ungunsten der Ver- 
einigten Staaten sein würde; man glaubt daher, dáb in 
Wirklichkeit England hinter dem Antrage stand. Die 
Amerikaner fühlen, daß Bündnisse und Freundschaften 
nicht zählen und daß das einzige Mittel, sich Achtung 
zu verschaffen, Macht und die Möglichkeit ist, sie aus- 
zuúiben. (Morning Post, 11. Februar 1921.) 


Einem Berichterstatter der „University Service“ ge- 
genüber hat Harding sich über seine Stellung zur Ab- 
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rüstungsfrage geäußert, und zwar zum ersten Male seit 
seiner Wahl zum Präsidenten: „Ich werde alles Zulässige 
fun, um die Mitwirkung der Vereinigten Staaten bei 
einem Plane für allgemeine Abrüstung herbeizuführen. 
Ich bin gegenwärtig nicht in der Lage, die Schritte, die 
zu tun sind, im einzelnen anzugeben; aber vorbehaltlos 
unterstütze ich den Gedanken einer Begrenzung der 
Rüstungen oder einer sich auf alle Nationen erstrecken- 
den internationalen Abrustung.” (Times, 12. Februar 
1921.) 


Nach einer Reutermeldung aus Washington hat Har- 
ding den Führern der Parlamentsgruppen des Senats 
mitgeteilt, er wünsche, daß für die Kriegsmarine aus- 
reichende Mittel genehmigt würden, und daß das gegen- 
wartige Schiffsbauprogramm ohne namhafte Herab- 
setzungen fortgesetzt werde. (Berliner Lokalanzeiger, 
26. Februar 1921, Abendausgabe.) 


Am 11. Februar 1921 gab es im amerikanischen Se- 
nate eine weitere Erörterung der Marinefrage, wobei Se- 
nalor Borah die Berichte erwähnte, daß die Angaben 
englischer Fachleute zu ungunsten des Großkampf- 
schiffes nur eine Propaganda der englischen Regierung 
seien, um die Ausführung des amerikanischen Baupro- 
gramms zu h'ntertreiben. Es heißt, das Marineamt habe 
Beweise dafür, daß diese Nachrichten zutreffend sind. 
Poindexter gab zu, daß etwas derartiges dem Marine- 
ausschusse vorgelegt worden sei, war aber gegen eine 
Veröffentlichung, um Mißverständnisse zu vermeiden. 
Borah erwiderte, wenn es wahr wäre, daß England — 
nachdem es hohe Summen von den Vereinigten Staaten 
geliehen hätte — jetzt eine falsche Propaganda führe, 
so sei das unfreundlich und tadelnswert, und man sollte 
in diesem Falle nchi aus diplomatischen Gründen mit 
den Beweisen zuruckhalten. Seiner Ansicht nach seien 
diese Berichte jedoch grundlos. Senator Mc. Kellar sagte 
spater, man könne als sicher annehmen, daß England 
nicht nur se'ne gegenwärtige Flotte beibehalten, sondern 
sie noch vergrößern werde, und das Schlimme dabei sei, 


daß Amerika ihm dabei helfe, indem es ihm die Schuld- 


zinsen stunde. (Times, 14. Februar 1921.) 


Marinepolitik. Für de Erbauung einer großen 


amerikanischen Flotte trat gelegentlich eines: Banketts ' 


der Admiral Harry Mac Lurenhuse, der frühere amerika- 
nische Mar.neattache& in Paris und jetzige Flottenchef in 
Brooklyn, ein. Er erklärte, daß er soeben aus England 
zurückgekommen sei, wo man in Marinekreisen einzig 
und allein von dem bevorstehenden Kriege m'i Amerika 
spreche. Amerika müsse eine Flotte besitzen, die im- 
stande ist, England zu bekämpfen. Die gegen England 
zu erbauenden Schiffstypen müßten von jenen, die 
gegen Japan bestimmt seien, durchaus verschieden sein. 
Amerika dürfe sein Schiffsbauprogramm erst ändern, 
wenn auch de anderen Staaten dasselbe täten, (Ber- 
liner Lokalanzeiger, 25. Februar 1921, Abendausgabe.) 


Marinesekretär Daniels hat in einem Schreiben an 

Admiral Badger, den Präsidenten des General Board, 
diesen aufgefordert, zu der Frage des zukünftigen Flot- 
tenbauprogramms Stellung zu nehmen. Wie man deut- 
lich erkennt, ist die Absicht des Marinesekretärs darauf 
gerichtet, eine offene Aussprache über die Armierung 
“der Kriegsschiffe, über die Abrüstungsfrage und über 
die Verwundbarkeit der Ueberwasserkriegsschiffe bei 
Angriffen aus der Luft oder unter Wasser herbeizufüh- 
ren. Hinzu kommt das Bestreben des Senats, festzu- 
stellen, ob eine halbjährige Pause im Kriegsschiffbau 
empfehlenswert ist; weiterhin ist von Einfluß der Mei- 
nungsaustausch in der Presse, welche der verschiedenen 
Schiffstypen in einem künftigen Kriege am meisten Er- 
folg versprechen. 

Unter den Seeoffizieren, die sich mit Kommentaren 
über dieses Schreiben des Marinesekietárs befassen, 
besteht die Ansicht, der Weltkrieg habe zum mindesten 
gezeigt, daß das Großkampfschiff im Kampfe den Aus- 
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schlag gebe. Ein Land, das — wie Amerika — zwischen 
zwei Ozeanen liegt und sehr ausgedehnte Kiisten hat, 
kónnte aus den Kriegsereignissen zur See nur insofern 
Schlüsse ziehen, als sich solche Operationen auf See- 
gebiete beschränken würden, die nicht größer als der 
Golf von Mexiko wären. Die Meinungsverschiedenheiten 
gründeten sich hauptsächlich auf die Frage, ob das Land 
seine Flotfe nur zur Küstenverteidigung verwenden oder 
ob es damit auch Offensiv-Aufgaben erfüllen solle; ım 
letzteren Falle müsse die Flotte so beschaffen sein, daß 
sie einen zukünftigen Krieg auf alle Fälle gewinnen 
könne, ganz gleich, wo der Hauptkampfplatz liege. Eine 
an Weitblick ermangelnde Nation Könnte sich wohl auf 
eine Politik einstellen, die darauf hinäuslicfe, eine Reihe 
von Wachtschiffen längs der Küsten zu stationieren und 
einen Angriff abzuwarten. Im Kriege mit Spanien 
sandten dic Vereinigten Staaten cine Flotte unter Dewey 
nach Manila. Sie brauchte den Atlantik nicht zu uber- 
gueren, um den Kampf mit Cerveras Flotte zu suchen; 
sie stellte die spanischen Streitkräfte vielmehr an der 
nahegelegenen Küste der spanischen Besitzung und 
zwang den Gegner, mit seiner Flotte den Atlantik zu 
kreuzen und jene Schlacht zu kämpfen, die seine Nie- 
derlage besiegelte. Da — infolge der Behandlung dic- 
ser Frage in der Presse — vielfach behauptet wird, Ja- 
pan werde unserem Beispiele folgen, mußte in diesem 
Falle Japan den Vorteil haben („the shoe would be on 
the other foot‘). Die Marinesachverstandigen legen sich 
die Frage vor, was Japan tun wurde, und antworlen 
darauf: „Die Japaner wurden die Philippinen besetzen.“ 
Wurden die Vereinigten Staaten dann aber bei ihrer Po- 
htik bleiben, ihre Landsleute dort im Stiche lassen und 
fordern, daß die Flotte auch unter diesen Umständen 
an den Kusten Amerikas bleiben und zusehen mußte, wie 
die nicht mit Verteidigungsmitteln versehenen Inseln dem 
feindlichen Raube anheimfielen? Das wäre unverein- 
bar mit der amerikanischen Denkwcise. Deshalb muß 
die amerikanische Flotte so gebaut sein, daß sie die In- 
seln unter allen Umständen zuruckcrobern kann; dazu ¡sf 
nötig, daß sic die Entscheidungsschlacht crfolgreich 
auch noch 7000 sm von der pazifischen Küstenbasis zu 
liefern vermag. 


Diejenigen Sceoffiziere, die den schnellen Fort- 
schritt in der Entwicklung der Lufikampfmittel in die Be- 
rechnungen eingestellt wissen möchten, sind noch immer 
im Zweifel, ob die Luftwaffe wirklich schon weit genug 
entwickelt ist, um im Kriegsfalle emcn Faktor zu bilden, 
der die Kampfkraft uber Wasser fahrender Schiffe 
lahmt. Pressenachrichten, die anläßlich der hierüber 
vorgenommenen Versuche (vergl. „Schiffbau“ Nr. 11, 
Seite 252) die W'rkung der Lufibomben crorterten, konn- 
ten im Lande leicht ubertriebene Vorstellungen uber 
diese Wırkung erwecken; cs muß aber bedacht werden, 
daß es sich dabei um Versuche gehandelt hat und 
daß die Wirklichkcit vielleicht ganz andere Ergebnisse 
liefern wird. (Army and Navy Journal, 29. Januar 1921.) 


De: neue Schlachtkreuzer „Constella- 
tion”. Das umsichende Bild, das dem amerikanischen 
Marinedepartement entstammt, stellt nach amerikanischer 
Auffassung das grobarhigste Kriegsschiff der Welt dar. 
Vor fünf Jahren wurden die Entwürfe fur diese Schiffs- 
klasse zum ersten Malc veröffentlicht; die während des 
Krieges gemachten Erfahrungen sind aber in wcitgehen- 
dem Maße dabei noch verwertet worden. Der Ersatz 
der ursprünglich vorgesehenen funf Schornsteine durch 
nur zwei von großeren Abmessungen, deren Änordnung 
zueinander und zu den Masten, der Aufbau der vier 
Geschütztürme ist gefällig und zweckmäßig. 

Unwillkürlich wird man bei der Betrachtung der 
„Constellation“ an den englischen Schlachtkreuzer 
„Hood“ denken müssen, obwohl dic charakteristische 
Bugform und die Gittermasten der „Constellation“ ein 
äußeres Bild geben, das von der Silhouette der „Hood“ 
ganz verschieden ist. Das amerikanische Schiff ist 
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Schlachlkreuzer ,Conslellalion* 


2000 ł groker, 14 (4,267 m) länger und mehr als 1,5 
(0,45 m) breiter, Seine Geschwindigkeit ıst über 1,5 kn 
höher. Es hat als schwere Artillerie das 16”- (40,6 cm-) 
Geschütz, während „Hood“ nur 38 cm-Geschütze trägt. 
Die Hauptabmessungen der „Constellation“ sind: 
Lange zwischen den Loten 874 (266,39 m), Breite in der 
Wasserlinie 101 8% (30,987 m), größte Breite 105 5” 
(32,13 m), mittlerer Tiefgang 31’ (9,449 m), normale Was- 
serverdrangung 43500 }. Die Bewaffnung besteht aus 
acht 10”- (40,6 em-) Geschutzen L50, die in vier Zwil- 
lingsturmen aufgestellt sind, und sechzehn 6^- (15,2 cm-) 
Geschutzen L 53, die teils in Kasematten auf dem Spar- 
deck, teils frei auf dem Bootsdeck stehen. Ferner sind 
noch vier 3”- (7,6 cm-) Flak 1.50 und vier sechspfündige 
Salut-Geschulze angeordnet. Die Torpedobewalfnung 
ıst bemerkenswert schwer; sie umfaßt vier Unter- und 
vier lleberwasser-Rohre von 21” (53,3 cm) Bohrung. 


Nach dem ursprünglichen Entwurfe sollten die 
Schiffe bei 35000 + mit 180000 PS 35 kn laufen. Der 
Dampf sollte von 24 Wasserrohrkesseln geliefert werden. 
Aber die Raumanforderungen fur die turboelektrische 
Antriebsanlage waren so grok, daß nur zwölf Kessel 
unter Panzerdeck gesichert Platz fanden und die ande- 
ren zwolf oberhalb desselben hätten aufgestellt werden 
mussen. Deshalb q’rng man an eine Umkonstruktion 
heran, vergrokerte die Schiffsbreite von 90° (27,432 m) 
auf 105 5” (32,13 m) und wählte statt der 24 kleineren 
18 grokere Kessel, die sich nun unter Panzerdeck 
anordnen ließen. Die hinzugekommene Breite wurde 
z. T. fur den Torpedoschutz ausgenutzt, der so vollkom- 
men ist, dah mehrere Torpedoltreffer erforderlich sein 
dürften, um die Schiffe zum Sinken zu bringen. 


Die größte Neuerung liegt in der turboelektrischen 
Maschinenanlage von 180000 PS, zu der man sich erst 
nach längeren Ueberlegungen entschloB. Der Strom 
wird in vier großen Hauptgeneratoren erzeugt und zu 
den 8 Propellermotoren geleitet, von denen je zwei in 
Tandemanordnung auf einer der vier Propellerwellen 
sitzen 

Man ıst in Amerika ebenso wie in Japan "hinsichtlich 
der Panzerabmessungen sehr zurückhaltend, obgleich 
die Engländer bezüglich ihrer in den letzten Kriegsjahren 
gebaulen Schlachtsch ffe genaue Einzelheiten darüber 
bekannt gegeben haben. Aus der Abbildung ıst jedoch 
deutlich zu sehen, daß „Constellafion“ einen Wasser- 
linienpanzer von beträchtlicher Ausdehnung haben wird, 
Es ist sicher, daß das Schiff auch im übrigen einen 
tadellosen Panzerschutz tragen wird, und zwar an einer 
Verteilung, die zweifellos besser zur Sicherung der vita- 
len Teile des Sch’ffsinnern beitragen wird, als dies durch 
einen dickeren Vertikalpanzer sich hätte erreichen 
lassen. [Scientific American, 29, Januar 1921.) 


Kriegsschiffbau 190. Ende Oktober 1920, an 
dem letzten Zeitpunkte, für den offizielle Nachrichten er- 


hältlıch sind, waren folgende Kriegs- und Hilfsschiffe in 


den Vereinigten Staaten ım Bau: 10 Linienschiffe, 4 
Große Kreuzer, 10 Kleine Kreuzer, 55 Zerstörer, 49 Un- 
terseeboote, 2 Kanonenboote, 2 Oelschiffe, 2 Munitions- 
schiffe, 2 Tender für Zerstörer, 1 Unterseebootstender, 
1 Werkstatts- und 1 Lazaretischiff. 
waren zu diesem Zeilpunkte bereits getroffen für die 
Kiellegung eines weiteren Linienschiffs und zweier Oro- 
ken Kreuzer. In der Zeit vom 1. November 1919 bus 
31, Oktober 1920 wurden fertiggestellt; 1 Linienschiff 


(„Tennessee“), 84 Zerstörer, 12 Unterseeboote, 8 Eagle- 


Boote, 1 Oelschiff, 1 Munitionsschiff, 1 Kanonenboot, 
6 Mmenleger und 11 Hilfsschiffe, Ende 1920 wurde das 
Linienschiff „California“ abgeliefert. „Massachusetts“ 
sollte Anfang Januar 1921 auf Stapel kommen. 


Das gegenwärtig bestehende Flottenbauprogramm 
ist aus nachfolgender Zusammenstellung ersichtlich: 
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32 600| 1919 1922] Camden (N. S) Se 


Colorado 
Maryland 32 600| 1917| 1921| Newport News 
2 | Washington 32 600| 1919| 1922| Camden (N. Si 
5 West Virginia |32 600| 1919| 1922| Newport News 
a | South Dakota |43 200 1919| 1923| New York 
o | Indiana 43 200| 1920| 1923| New York 
'S | Montana 43 200| 1920| 1923| Mare Island (Cal 
— | North Carolina | 43 200| 1919| 1922| Norfolk (Va.) 
Jowa 43 200| 1920| 1923| Newport News 
Massachusetts | 43 200| 1921| 1923| Fore River 
S | Lexington 43 500| 1920| 1923| Fore River 
a | Constellation `| 43 500| 1920| 1923| Newport News 
2 | Saratoga 43 500| 1920| 1924| Camden (N. S.) 
oi Ranger 43 500| 1920| 1923| Newport News 
2 | Constitution 43 500| 1920| 1923| Philadelphia 
(5 | United States | 43 500| 1920| 1923| Philadelphia 
Omaha 7500| 1918| 1921| Tacoma (Wash.) 
- | Milwaukee 7500| 1918| 1921| Tacoma (Wash.) 
N Cincinnati 7500| 1919| 1922| Tacoma (Wash.) 
© | Raleiah 7500| 1920| 1922) Quincy (Mass.) 
= | Detroit 7 500| 1920| 1922) Quincy (Mass.) 
o | Richmond 7 500, 1919| 1921) Philadelphia 
5 | Concord 7500 1919| 1921| Philadelphia 
Z | Trenton 7 510| 1920| 1922) Philadelphia 


Marblehead 7 500| 1919| 1922| Philadelphia 
Memphis 7500) 1919| 1922| Philadelphia 


Nur zweı der vorstehend angeführten Schiffe sind 
1920 vom Stapel gelaufen: Linienschiff „Maryland“ am 
20. März und Kleiner Kreuzer „Omaha“ am 15. Dezem- 
ber, Die gegen den ursprünglichen Plan eingetretenen 
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Verzögerungen werden mit Konstruktionsänderungen so- 
wie mit Bauschwierigkeiten, die besonders auf den 
Staatswerften entstanden sind, begründet; es ist infolge- 
dessen le:cht möglich, daß das Bauprogramm nicht vor 
Ende 1924 erledigt sein wird. (Engineer, 7. Januar 1921.) 


emgeet 


Luftfahrwesen. Das amerikanische Kriegs- 
ministerium hat für rund 200000 Dollar das ıtalıenısche 
Luftschiff „Roma“ angekauft, das als das größte halb- 
starre Luftschiff der Welt gilt. Die „Roma“ ist 
33 600 cbm groß und 125 m lang. Sechs Zwölfzylinder- 
Motoren von je 400 PS geben ihr eine Geschwindigkeit 
von 128 km in der Stunde; die Fahrstrecke bei voller 
Geschwindigkeit ist 5280 km. (Times, 3. Februar 1921; 
vergl. auch „Schiffbau“ Nr. 6/7, Seite 147.) 

Der Chef des Marineflugdienstes, Kapitän zur See 
Craven, erstattete am 17. und 18. Januar 1921 vor dem 
Marineausschusse des Repräsentantenhauscs ausführlich 
Bericht über den Stand des Flugwesens in der Marine. 
Die Forderungen, welche die Marine an ein Flugzeug 
stellen muß, sind wesentlich verschieden von denjenigen, 
die einLandflugzeug zu erfüllen hat. Die Konstruktions- 
abteilung des Marineamts hat sich cingehend mit der 
Frage beschäftigt und fünf Hauptbedingungen festge- 
stellt, denen en für die Marine brauchbarer Typ ent- 
sprechen muß: Erstens Schwimmfahigkcit, zweitens eine 
Bauart, die eine leichte, den Betrieb an Bord nicht hin- 
dernde Unterbringung auf Schiffen gestattet, drittens die 
Fáhigke't, von Deck eines Schiffes aufzusteigen und 
dort wieder zu landen, viertens möglichst geringe Lande- 
geschwindigkeit und fünftens Einrichtung zur Mitnahme 
und Anbringung militärischer Kampfmittel. — Der Ueber- 
schuß an Bauten während des Krieges sichert die Ver- 
sorgung der Marine noch für weitere 18 Monate; deshalb 
werden Geldmittel zum Arikaufe neuer Seeflugzeuge 
nicht gefordert. Ein Bestand von mindestens 67 Flug- 
zeugen für die Flotte und von mindestens 61 für die Ma- 
rine-Infanterie wird für erforderlich gehalten. Der Ent- 


wicklung des Torpedoflugzeugs wird ernste Aufmerk-. 


samkeit gewidmet. Ein neuer Versuchstyp eines Riesen- 
seeflugzeugs befindet sich im Bau. — Der Mangel an 
Flugzeugschiffen, deren Besitz eine dringende Notwen- 
digkeit ist, hat sich be'm Flugdienste der Flotte sehr 
empfindlich fuhlbar gemacht. Die Einstellung der bei- 
‘den Minenleger „Shawmut“ und „Aroostook“ und zweier 
Zerstörer für den Dienst als Flugtender bei der Flotte 
sind nur ein ganz ungenugender Notbehelf. In jeder der 
beiden Flotten sind vier Linienschiffe zur Mitfuhrung von 
Flugzeugen eingerichtet, die von besonderen turmartigen 
Aufbauten abfliegen. Diese Einrichtung hat aber in der 
“Flotte keinen Beifall gefunden, weil die Aufbauten den 
Ausblick hindern und eine ncue Belastung des Schiffes 
darstellen. Gegenwärtig finden Versuche mit katapult- 
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artigen Apparaten zum Abstoß von Fleugzeugen statt. 
Der Umbau des Kohlenschiffs „Jupiter“ zum Flugzeug- 
schiff „Langley“ wird voraussichtlich im Fruhjahr 
1921 beendet sein, während die Fertigstellung des 
Flugzeugtenderss „Wright“ eine Verzögerung um 
mehrere Monate erleiden wird. — Der Krieg hat 
bewiesen, daß das Luftschff für Zwecke der 
Marine von hervorragender Bedeutung ist. Bei der 
ausgezeichneten Sichtigke t und den günstigen Wetter- 
verhältnissen, dic im Pazifik und im westind:schen Ge- 
biete vorherrschen, würde der Besitz starrer Lufischiffe 
ım Kriegsfalle für Flottenunternehmungen in diesen Ge- 
wässern von ungcheurem Wert sein. Ausreichende Er- 
fahrungen werden sich ergeben, wenn die Marine im 
Besitze der beiden im Bau befindlichen Luftschiffe star- 
ren Typs sein wird. Das in England im Bau begriffene 
Luftschiff (vergl. „Sch ffbau“ Nr. 5, Seite 113) wird vor- 
aussichtlich Anfang Juli dieses Jahres die Fahrt über den 
Ozean antreten können, wenn die Halle in Lakehurst 
(vergl. „Schiffbau“ Nr. 5, Seite 113, und Nr. 16, Sete 
377), N. S., zur Aufnahme bereit ist. — Nach dem Haus- 
hallsvoranschlag für 1921/22 betragt die Stärke des 
Luftpersonals bei der Flotte rund 800 Offiziere und 
7000 Mann, bei der Marineinfanterie 124 Offiziere und 
1100 Mann. Gegenwärtig tun 631 Offiziere und 7200 
Mann Dienst; von letzteren sind 3000 Mann in der Aus- 
bildung. Die Luftmechan kerschule in Great Lakes jist 
die größte der Welt. — Große Wichtigkeit ist der ge- 
planten Flugstation in Coco Solo, C. Z., beizumessen, da 
sie den Schutz des Panamakanals sichern soll. Mil 
dem Bau der großen Flugstation ın Pearl Harbour, Ha- 
wait, wird demnächst begonnen werden. (Army and 
Navy Journal, 22. Januar 1921.) 


Die amerikanische Marineverwaltung hat den Bau 
von zwei riesigen Luftkreuzern (OÖzean-Dreideckern) nach 
dem Eniwurfe von Gallaudet und Richardson begonnen. 
Diese Flugboote werden mit nicht weniger als ncun Mo- 
toren von zusammen 3600 PS ausgerüstet sein. Die 
Flugelspannung beträgt 12,2 m, die Tragflache 557 qm 
Das Gesamtgewicht wird 30 t sein, wovon 15 I aul 
Mannschaft, Brennstoff und dergl. entfallen. Die Flug- 


- 7cuge werden so viel Brennstoff mit sich fuhren, daß 


sie ohne Unterbrechung 3360 km zurücklegen konnen. 
(Times, 14. Februar 1921.) 


Um die Entwicklung des Handelsluftverkehrs und 
die Heranbildung von Flugzeugführern fur den Kricgs- 
fall zu fördern, hat das Marineamt den Verkauf von 125 
im  Küstenwachtdienst verwendeten Seeflugzeugen 
LH S.2L“-Typ, 400 PS-Liberty-Motoren, fur sechs 
Personen) angeordnet, und zwar zum Preise von etwa 
ein Drittel der Anschaffungskosten. (Scientific Amert- 
can, 22. Januar 1921.) 
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Kl. 74d. Nr. 327448. Unterwassersirene 
zum Erzeugen von ungerichteten starken 
Schallwirkungen. Signal-Gesellschaft m. b. H. 
in Kiel. 

Bei dieser Erfindung ist von der Erfahrung ausge- 
gangen, daß die Lautstärke von Unterwassersirenen er- 
heblich vermindert wird, wenn in der Nähe der Stellen, 
wo der Wasserdruck in akustische Schwingungen um- 
gewandelt wird, im Betriebswasser Gasbläschen ent- 
stehen, was immer da geschieht, wo sich in der Bahn 
eines Wasserstromes plötzliche Cuerschn'Hserweiterun- 
gen befinden, Nach der vorliegenden Erfindung sollen 
nun die Sender zum, Aussenden ungerichteter Schall- 
signale unter Wasser ausfahrbar eingerichtet werden, 


weil der hohle Schiffskörper eine Schattenwirkung aus-- 


übt. Hierbei soller-Trommelsirenen benutzt werden, bei 
= l 


e 
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denen die Schallocher auf dem ganzen Umfang der 
Trommel in gleichen Abständen verteilt sind. Ber der- 
artigen Sirenen lassen nun die Leistungen schon nach 
kurzer Betriebszeit nach, weil sich die Laufflächen des 
Rotors und Stators abschleifen, so daß ein Spalt zwi- 
schen ihnen entsteht, durch den Wasser ausströmen 
kann, das beim Austritt in den Schallöchern eine plölz- 
liche Querschnittserweiterung findet. Hierbei finden ge- 
rade an der Stelle, nämlich in den Schallöchern, wo die 
Schallwirkung am meisten leidet, lebhafte Gasausschei- 
dungen statt. . Dem kann dadurch entgegengewirkt 
werden, daß man die Sirenen so c'nrichtet, daß der Be- 
triebswasserdruck den Rotor gegen den Stator preßt. 
Hiervon soll bei der neuen Sirene Gebrauch gemacht 
werden, indem man zunächst dem Rotor von vornherein 
eine gewisse Lose gegenüber dem Stator gibt, so dat 
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das Betriebsdruckwasser zwischen Rotor und Stator. 
treten kann, wobei die Druckwirkung zwischen den bei- 


den Teilen so vertelt ist, daß an den schallerzeugenden 


Stellen ein Andrucken des Rotors gegen den Stator . 


stattfindet. Hiernach besteht das Wesentliche der Er- 
| Ä findung darin, daß die Sirene an den 
Schallentstehungsstellen nur an einem 
Teil des Umfanges mit Schallochern 
im Stator versehen wird, der gegen- 
uber dem Rotor in radialer Richtung 
einen gewissen Spielraum aufweist. Ist 
der Rotor außerhalb des Stators an- 
geordnet, so kann die Aufgabe da- 
darch gelöst werden, daß gegenüber 
den Schallröhren besondere Oefínun- 
gen ım Stator derart angeordnet werden, daß sie mit den 
Schallöchern des Rotors nicht zur Deckung kommen, 
aber dem Betriebswasser doch gestatten, zwischen Ro- 
for und Stator e'nzutreten. Befindet sich der Rotor 
innerhalb des Stators, so wird die Einrichtung so getrof- 
fen, daß im Rotor außer den Schallöchern ein zweiter 
Kranz von nicht lonerzeugenden Oeffnungen vorge- 
sehen wird, denen im: Stator Oeffhungen entsprechen, 
ey demselben Sektor verteilt sind wie die Schall- 
locher. 


Kl. 44c. Nr. 328525. Dampfturbinenanlage 
mit Uebersetzungsgelriebe und mit 
Marsch- undRückwaärtsstufen. Dr.-Ing. Her- 
mann Fottinger in Zoppot bei Danzig. 

Zweck dieser Erfindung ist es, bei Dampfturbinen- 
anlagen mit parallel geschalteten und auf ein gemein- 
sames Zahnrad arbeitenden Hauptturbinen mit Marsch- 
und Rückwärtsstufen annähernd ubereinstimmende Bau- 
längen und ker besche Drehzahlen zu erhalten. Dies soll 
dadurch erreicht werden, daß die Marschstufen nur in 
einer Hauptturbine und die Ruckwartsstufen nur in einer 
anderen Hauptturbine untergebracht werden. Werden 
bei einer Anlage, wie sie beispielsweise ın der nach- 
stehenden Abbildung dargestellt ıst, fur die Turbine 2 
und 8 getrennte Konden- 
satoren vorgesehen, um 
einerseits eine größere 
Sicherheit zu erhalten und 
um andererseits den Kon- 
densator von Turbine 8 bei 
mittleren und langsamen 
Fahrten ganz abschalten 
zu können, so kann die 
Einrichtung dahin ver- 
bessert werden, daß die 
Ruckwartsturbine gewöhnlich an den Kondensator der 
anderen Maschinenseite geschaltet ist. Bei der gezeich- 
neten Ausführungsform erhält hiernach die Rückwärts- 
turbine R einen eigenen Abdampfraum 9 sowie einen 
Abdampfkanal 15 nach der anderen Turbine 2, an den 
durch einen besonderen Schieber 16 ın Notfällen auch 
der Abdampfraum 8 der Vorwartsturbine 7 angeschlos- 
sen werden kann. Die Ruckwartsturbine R pufft dabei 
unter normalen Verhältnissen nach 2 aus und ausnahms- 
weise durch den Schieber 16 nach 8 bzw. dessen Kon- 
densator, während die Turbine 7 fur gewöhnlich nach 
den Kondensator von 8 und ausnahmsweise, z, B. bei 
Störungen, durch den Schieber 16 nach 2 auspufft. 


Kl. 74d. Nr. 300059. Miteinem Auftriebs- 
gefäß verbundener Unterwasserschall- 
apparat. Signal-Gesellschaft m. b. H. in Kiel. 

Bei dieser Erfindung handelt es sich um de bekannte 
Einrichtung, an Bojen oder anderen geeigneten Gefäßen 
angebrachte Unterwasserschallempfänger ın einem Zu 
iiberwachenden Fahrwasser auszulegen und an einer 
Zentrale abzuhoren. g 
mit in dem Bojenkörper untergebracht ist, hängt der 
Apparatträger mittels einer starren oder unstarren Ver- 
bindung an dem Auftriebskorper, der für gewöhnlich als 
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luftgefüllter, diinnwandiger Körper ausgeführt ist und: 
daher beim Auftreffen von Schallwellen einen wesent- 
chen Teil derselben absorbaert, also dem Empfänger ` 
entzieht, so daß die Empfindlichkeit des letzferen bzw. 
die Lautstärke wesentlich verringert wird. Diese schäd- 


‘Echen Beeinflussungen sollen nach. der vorliegenden Er- 


findung dadurch ausgeschaltet werden, daß Auftriebs- : 
körper ünd Apparatträger voneinander getrennt werden 
und dig Verbindung zwischen ihnen so bemessen wird, 
daß die Entfernung beider vone'nander angenähert. eine 
halbe Wellenlänge der im wesentlichen in Betracht kom- 
menden Schallwellenfrequenz beträgt. 


Kl. 49b. . Nr. 327367. Schere zum Schnei- 
den der Stemmkanten von Blechen. Deut- 
sche Maschinenfabrik A.G. in Duisburg. l 


Zum Schneiden der Stemmkanten von. Blechen hat 
man diese bisher zum Schnitt so schräg gelagert, daß 
das Obermesser unter einem. spitzen Winkel zur Ebene 
des Bleches angreift. Hierbei ergeben sich aber einer- 
seits unsaubere Stemmkanten, und anderseits liegt die 
angerissene Schnittlinie (Rißlinie) beim Schneidevorgang 
an der Unterseite, so daß sie für den 
Arbeiter unsichtbar ıst und daher das 
Anreißen einer Hilfslinie auf der an- 
deren . Seite des Bleches notwendig 
wird. Diese Uebelstände sollen nach 
der Erfindung dadurch beseitigt wer- 
den, daß dem Werkstück für den ` 
Schneidvorgang eine derartig schräge 
Lage gegeben wird, daß der Schnitt 
von der spitzen Kante der Stemmkante 
aus erfolgt, zu welchem Zweck die 
Auflageflache für das Werkstück 
so hergestellt wird, daß sie von dem lUntermesser 
nach hinten abfällt. Auf diese Weise wird eine 
Beschädigung der Stemmkante des Bleches unmöglich 
gemacht, und außerdem liegt die Anrißlinie oben, so daß 
sie für den Arbeiter frei sichtbar ist. 


Kl. 13a. Nr. 327556. Wasserröhrenkessel 
mit Ober- und Unterkessel verbindenden 
Rohrenbúndeln. Dr. Hermann Föttinger'in Zoppot 
b. Danzig. i i 

Diese Erfindung bezweckł eine Verbesserung der 
bekannten Wasserröhrenkessel mit Ober- und Unterkes- 
seln und einem den Oberkessel mit einem Unterkessel 
verbindenden Röhrenbündel und einem zweiten, von 
dem Unterkessel ausgehenden, tiefer liegenden, die 
Feuerung untergreifenden Röhrenbündel. Das Neue der 
Erfindung besteht darin, daß die innersten der un- 
mittelbaren Strahlung der Feuerung ausgeseizien Röh- 
renreihen 7 des unteren Rohrenbundels an höherer Stelle 
als die innersten Röhrenreihen 5 des oberen Röhren- 
bündels in den Unterkessel 2 einmünden. Dabei wird 
die Einrichtung zweckmäßig so getroffen, daß die inner- 
sten Röhrenre'hen 7 und 5 der Röhrenbündel in onge 
nähert tangentialer Rich- | 
tung zum Umlauf des 
in den. 
Unterkessel einmünden, ` 
daß dem aus den inner- 
sten Röhrenreihen des 
unteren Röhrenbündels in 
eintre- 


Unterkessel eine Krel- 
sende Strömung nach der 
Einmündung der inner- 
sten Röhrenreihen des 
oberen Röhrenbündels . 
hin erteilt wird. Diese Kesselart ist besonders, für 
Schiffszwecke mit Oelfeuerung geeignet, um den sonst 
notwendigen Schamotteboden durch der unmittelbaren 
Bestrahlung der Oelflamme ausgesetzte Röhrenbündel 
zu ersetzen. . 
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Kt. 744. Nr. 327 905. nassen 
tur Unterwasserschall 
m. b. H. in Kiel. | 


Bei den bekannten Unterwasserschallempfängern, 
bei denen der eigentliche Empfänger mit einer Membran 
gekuppelt ıst, die einen Teil der Wan- 
dung eines innen auf die Bordwand 
aufgesetzien Flüssigkeitsbehälters bil- 
del war es bisher nicht möglich, der 
mit dem Detektor verbundenen Mem- 

- bran eine gewünschte Abstimmung zu 
geben, weil sie mit dem übrigen Teil 
der Behälterwandung unmittelbar ver- 
bunden ist, der ein akustisch schwing- 
fähıges Gebilde darstellt, dessen 

` Schwingungen sich mit denjenigen der 
Membran zu einer Kopplungsschwin- 
gung addieren und ein doppel- oder 
mehrwelliges Gebilde ergeben. 
die Abstimmung derartiger Empfangs- 
gebilde bzw. der den Schall aufnehmenden Wand 
zu ermöglichen, wird nach der vorliegenden Erfindung 
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als Empfangsmembran nur en Teil der mit dem Detektor 


verbundenen Wand des Flüssigkeitsbehälters benutzt 
und diese Wand mit dem übrigen Teil des Behälters 
- über eine Zwischenlage aus schall ¡solierendem Material 
verbunden. 


KL 14c. Nr. 328 581. 
turbine für hohe Dampftemperaturen. 
Aktiebolaget de Lavals Angturbin in Stockholm. 


Durch diese Erfindung soll erreicht werden, daß be 


Turbinen der oben genannten Art, die mit einer ın eine 


nadas. 
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Inland. ý | 

o ia Auf der Vulkanwerft in Ham- 
bürg ist am 21. Februar, mittags, der für die Deutsch- 
Australische Dampfschiffs-Gesellschaft, Hamburg, er- 
baute Frachtdampfer „Hagen“ glücklich vom Stapel 
gelaufen. Der Dampfer hat bei etwa 9 m Tiefgang eine 
Tragfähigkeit von etwa 9500 t Bei einer Maschinen- 
leistung von etwa 4000 ind. PS soll das Schiff eine 
Fahrgeschwindigkeit von 13 sm pro Stunde entwickeln. 

Auf der Deutschen Werft A. G., Betrieb Finkenwär- 
der, lief am 3. März der Frachtdampfer „Alesıa“ von 


2000 + Tragfähigkeit für die Hamburg-Amerika Linie vom. 


Stapel. 

Für die Reederei A. Kirsten, Hamburg, ist auf der 
Rerhersheg-Schiftswerfte und Maschinenfabrik in Ham- 
burg der Frachtdampfer „Viola“ von etwa 1500 t 
Tragfähigkeit abgelaufen. - | 


Die E Ee Union- Gießerei hat 
kurzlich ihr neues großes Dock, das nach einem Um- 
bau eine Tragfähigkeit von 2800 t hat, in Benutzung 
genommen. Das Dock ist 90 m lang und hat eine größte 
Breite von 27 m. Kürzlich lief auf der Werft .der 
Frachtdampfer „Frieda Horn“ für die Firma H D Vith 
in Flensburg vom Stapel als zweiter von der Werft 
gebauter Seefrachtdampfer. „Frieda Horn“ ist 50% m 
“tang, 8,72 m breit und hat 4,19 m Seitenhöhe. Das 
Schiff ist damit etwa 600 Brutto-Tonnen grob. Es er- 
hall eine von. der ROSE hergestellte Dampf- 
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Neue der Vorrichtung 
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Hochdruckturbine und eine Niederdruckturbine gefeilien 
Rückwärtsturbine versehen sind, die Entstehung einer 
schädlichen Temperatursteigerung in der ‚Rückwartstur- 
bine. beim Rückwärtsgang zu verhindern. Zu diesem 
Zweck ist der genannte Hochdruckteil in den Hoch- 
druckteil der Dampfturbine für Vorwärtsgang eingebaut 
und steht in freier Verb'ndung mit derselben, so daß er 
in einem Mittel mit derselben Temperatur wie die Dampf- 
temperatur in dem genannten Hochdruckteil umläuft. 


Kl. 42c. Nr. 328443. Vorrichtung zur Be- 
stimmung der Lotlinie auf bewegten Kör- 
pern. Anschütz A Co. in Neumühlen b. Kiel. 


Diese Erfindung betrifft eine besonders auf Schiffen 
zu verwendende Vorrichtung zur Bestimmung der Lof- 
linie bei den im Seegang entstehenden Bewegungen, 
bestehend aus einem Pendel, in dem ein Kreisel so ge- 
lagert ist, daß seine in 
der Ruhelage senkrechte 
Achse senkrecht zur 
Pendelebene schwingen 
kann (Kreiselpendel). Das 


gungsebene senkrecht zu 
derjenigen des Kreis- 
pendels verläuft und das 
bei Winkelanderungen der Kreiselachse gegen seine 
Mittellage mittel- oder unmittelbar auBere Drehmomente 
einschaltet, die um die Schwingungsachse des Kreisel- 
pendels der jeweiligen Schwingungsrichtung entgegen- 
wirken und dadurch seine Schwingungen dämpfen. 
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maschine von 400 PS. Weiter lief en Seeschlepper 
„Tranziska“ vom Stapel, der fur Hamburger Rechnung 
gebaut ist und eine Maschine von 350 PS erhält. Im 
Bau befindet sich noch ein Frachtdampfer ähnlicher 
Große wie „Frieda Horn“, neben verschiedenen kleine- 
ren Bauten. E 


Eisenbetonschifíbau in Pommern In 
Mescherin a. O. lief das erste nach Plänen der Firma 
Ellmer & Co., Stettiner Eisenbetonbau G. m. b. H. in 
Pommern gebaute Eisenbetonschiff vom Stapel. Das 
Fahrzeug ist als Seeleichter mit einer Lagefálhigkeit von 
600 t von der Stettiner Portland Cement-Fabrik in Züll- 


chow in Auftrag gegeben und vorgesehen fur die Be- 


torderung von Kreide von Rügen nach Züllchow (Pom.). 
Die Abmessungen des Leichters sind: Länge über alles 
61 m, Breite ın der Wasserlinie 825 m, Tiefgang be- 
laden 2,10 m. Das Sch‘ff enihält vier Laderäume von 
je 11:X 7,80 m Ladefläche. Die Ausrüstung an Ankern, 
Trossen, Ketten, Rudergeschirr u. a. m. ist die für die 
Leichter dieser Größe vorgeschriebene. 


Beim Bau des Leichters hat man den sonst bei 
Betonbauten gebräuchlichen Weg, das Bauwerk in Scha- 
lungen auszuführen und einzustampfen, verlassen. Das 
gerade Mittelstick des Schiffes wurde aus den in der 
Werkstatt vorher fertiggestellten Einheitsbauteilen, wie 
Spanten, _Bodenwrangen, Außenhaut, Deckbalken. 
Schotten, Lukenbalken u. a. m. zusammengesetzt und 
ohne jegliche Schalung ausgeführt. Eine solche brauchte 
nur beim Einbau des Vor- und Hinterschiffes angewer. - 
det zu werden. 
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Funkentele hi 
ausgerüstete Schiffe, graphie 


Nachstehend geben wir 
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eine Zusammenstellung der im Monat Februar von 
der Deutschen Betriebsgesellschaft für drahtlose Tele- 
‚ graphie m. b. H. in Berlin mit Funkentelegraphie aus- 
. gerüstelen Schiffe: Dampfer „Grille“ (Norddeutscher 
Lloyd, Bremen); Dampfer „Hela“ (Neue Dampfer-Com- 
pagnie, Stettin); Dampfer „Berta“ (K. M. Faber € Co, 
Hamburg); Dampfer ,Amassia” (Deutsche Levante-Linie, 
Hamburg); Dampfer „Henry Lütgens“ (Bugsier-Reede- 
rei- und Bergungs-A.-G., Hamburg); Dampfer „Orlanda“ 
(Reederei A.-G. von 1896, Hamburg); Dampfer „Cairo“ 
(Deutsche Levante-Linie, - Hamburg); Dampfer „Sal- 
vator“ (Nordischer Bergungs-Verein, Hamburg); Schlep- 
per „Seeadler“ (W. Schuchmann, Geestemünde); Lotsen- 
schoner ,Wangeroog” (Vereinigle Deutsche Nordsec- 
lotsen e. G. m. b. H., Wilhelmshaven). 


` Ausland. 


Stapellauf. In La Seyne ist am 12. Februar 
der auf der Werft der Forges & Chantiers de la Medi- 
terranée für Rechnung der Chargeurs Réunis, Havre, 
erbaute Fracht- und Passagierdampfer „Formose“ 
vom Stapel gelaufen. Bei einer Wasserverdrängung 
von 15400 t hat das Schiff eine Länge von 146 m. Der 
Dampfer, dessen Maschinen 6500 PS indizieren, soll 
14 kn laufen. Er ist mit besonderen Kuühlräumen zum 
Ileischtransport von Argentinien ausgerüstet. 

In der S. Marco-Werfte des Stabilimento Tecnico 

Triestino wurde der Dampfer „Recca“ fur die Navi- . 
gazione Libera Triestina vom Stapel gelassen. Die 
Hauptabmessungen des Schiffes sind: Länge zwischen 
den Loten 119 m, größte Breite 16,45 m, Hohe bis Schel- 
terdeck 9,75 m, Tragfähigkeit 8700 t, Tiefgang beladen 
755 m. 
Auf der Werfte Ansaldo von Sestri Ponente wurden 
die Fahrzeuge „Preneste“ (8800 t Deplacement, fur 
Rechnung der Gesellschaft Roma) und „Ansaldo IX“ 
(8000 t, für Rechnung der Soc. Naz. di Nav.) vom Stapel 
gelassen. „Ansaldo IX“ ist, wie der Name andeutet, 
das neunte Frachtschiff,. welches sich den anderen 
schon im Betrieb stehenden Schwesterschiffen der Soc. 
Naz. di Nav. zugesellt. 


Die Firma Armstrong Whitworth & C y. 
hat mehrere Tankdampfer nach einem neuen Quer- 
spantensystem im Bau. Die Schiffe, die für die British 
Tank Co. Lim. gebaut werden, haben bei den Abmessun- 
gen von L. = 138 m, B. = 17,4, H. = 10,3 m bis O.D. 
und Tfg. =:8 m eine Tragfähigkeit von 10 100 t. Durch 
die Anordnung von Querspanten mit breiten. Längstra- 
gern im Boden an den Seiten und unter Deck nach dem 
Patent von Forster-King soll erreicht werden, day das 
Schiffskörpergewicht keinesfalls großer ist als bei 
einem Schiff nach Längesspantenbauart; zudem soll der 
Innenausbau vereinfacht und die Nietarbeit auf ein Mi- 
nimum reduziert werden, desgleichen ist die Dichtungs- 
arbeit durch Verlegen der Versteifungen auf eine Seite 
vcreinfacht. 


Die Verteilung der deutschen Schiffe. 
i aut Mitteilung der Wiedergutmachungskommission sind 
ihrem Seedienst bis zum 31. Dezember 1920 2054 729 
Bruttotonnen deutscher Schiffe ausgelieieri worden, 
wovon 2019654 } Dampfer, 9750 t Fischdampfer und 
25 325 t Segelschiffe sind. Deutschland hat nunmehr noch 
ungefähr 500 000 t Schiffe zu liefern. 

Bis zum 31. Dezember 1920 waren zugeteilt: an 
Großbritannien 1477839 }, an Frankreich 166 924 t, an 
Italien 124 901 +, an Japan 28678 t, an Belgien 15831 1, 
zusammen 1814 173 t. e 

Von den 38 Dampfern, die sich in den südameri- 
kanischen Häfen befanden, sind 29 in Deutschland ange- 
kommen und werden dort vor ihrer Ablieferung wieder 
instand gesetzt. Die 9 anderen haben die Häfen ver- 
lassen, einer davon ist unterwegs untergegangen. Die . 
45 Segelschiffe, die in den süd- und mittelameri- 
kanischen Häfen stationierten, sind alle nach Europa 


_ SCHIFF 
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unterwegs, um der Kommission übergeben zu werden. 
Der Dampfer „Tirpiłz“ von 20800 L der fertiggebaui 
worden ist, ist im Januar geliefert worden. 

Die oben angegebene Tonnage ist auf Grund von 
Anhang Il des Vertrags von Versailles ausgeliefert wor- 
den und enthält die auf Grund der Waffenstillstands- 
kontrolle gemachten Lieferungen. 


Deutscher Schiffbau fur danische 
Rechnung. Der auf der Werft der Unterweser 
Schiffbau A.-G. ın Lehe bei Bremerhaven fur Rechnung 
der Dampskibsrederiet J. Lauritzen, Kopenhagen, er- 
baute Frachtdampfer „Niobe“ hai in der Wesermundung 
seine Probefahrten zufriedenstellend erledigt. Das 
Schiff, das nach Vorschrift des Germanischen Lloyd er- 
baut ıst, ist mit von der Maskinfabriken A.-S. Atlas, 
Kopenhagen, gelieferten Turbinen ausgerüstet; die- 
selben entwickeln bei normalem Gang bei 92 Um- 
drehungen 550 i PS, die dem Dampfer etwa 8% bis 9 sm 
Fahrt geben. Die Hauptabmessungen des 1750 t Trag- 
falh.gkeit besitzenden Schiffes sind 242 x 34 x 16 Fuk. 
Unmittelbar nach erledigter Probefahrt ist der Dampfer 
ın Ballast nach England abgegangen. 


Lfoyddampfer „Vienna“. Einer der größten 
Dampfer des Lloyd Triestino „Vienna“ von 9430 Br.- 
Reg.-T. und 10000 ıPS, der seinerzeit im Hafen von 
Pola torpediert und, wie bekannt, wieder gehoben wor- 
den ıst, ıst jetzt, nachdem er vier Monate im Lloyd- 
Arsenal gelegen hat, in der Lage, seine Fahrten wieder 
aufnehmen zu können. 


 Frachtdampfer „Vittoria“. Kürzlich fand 
die Probefahrt des neuen Frachtdampfers „Vittoria“ 


statt, welcher fur Rechnung der ,Compagnia Italiana di 
Navigasine” auf der Schiffswerft von Monfolerne gebaut 
worden ist. Das Schiff ist unter der Aufsicht des ge- 
meinsamen Bureaus des „Veritas Adriatico“ und Lloyd-. 
Register gebaut und in der ersten Klasse eingeschrieben 
worden. Hauptabmessungen 110,3 + 15 + 7,95 m; zwei 
Dreifach-Expansionsmaschinen, 12 kn, 8000 + dw., 5000 
Br.-Reg.-T., 3000 N.-Reg.-T. 

Der Umbau des „Carraciolo“ Die vielum- 
strittene Frage der Verwendung des Kriegsschiffes 
„Caracciolo“ wurde derart gelöst, daß der Rumpf des 
Schiffes fur 6 Millionen an die Soc. di Nav. Gen. Ital. 
verkauft wurde. Diese wird auf ihrer Werft von Baia 
die Umänderung des Schiffes in einen Passagierdampfer 
vornehmen. Nach dem Umbau wird der Dampfer im- 
stande sein, 200 Passagiere der I. Klasse, 470 der II, 
2500 der Ill. und über 600 Mann Besatzung zu befördern. 
Seine Charakteristik wird sein: Ganze Länge 212,50 m, 
Breite 29,60, Höhe bis zum Hauptdeck 16,25, wasser- 
dichte Schotte 16, Deplacement ungefähr 31000 + 
Brutto-Registertonnen 22000, Maschinenanlage 15000 
HP, Geschwindigkeit 18 kn. 

_ Dieses Unternehmen zeigt großen Mut der Schiff- 
fahrtsgesellschaft, da, wenn auch versichert wird, daß 
das Schiff alle gewünschten Eigenschaften haben wird, 
man doch erst den vollzogenen Umbau wird abwarten 
mussen, um dies zu beurteilen. Nach Zeitungsnachrich- 
ten soll noch ein zweites, ähnliches Schiff der Kriegs- 
marine ebenso umgebaut werden. Vermutlich handelt 
es sich um den „Leonardo da Vinci“. 


Werften 


Inland. l 
Konflikte auf deutschen Werften. Aus 
der letzten Zeit sind zwei Konfkkte auf deutschen Werf- 
ten, die beide zur Schließung des Betriebes geführt 
haben, von wesentlichem Interesse. 
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Auf den Vulcan-Werken in Stettin übten die Sciwff- 
bauer passive Resistenz, weil ein im Hirsch-Dunker- 
schen Verband gewerkschaftlich organis'erter Vorarbci- 
ter zum Meister ernannt worden war. Da die Arbeits- 


keistung so stark zurückging, daß sogar Aufträge zu-. 


ruckgenommen wurden, entschloB sich die Werfllei- 
tung, am 25. Februar die Werft stillzulegen und alle 
Arbeiter zu entlassen. Ein Versuch der Arbeiter, 
daraufhin cinen Generalstreik in Stettin auszurufen, 
scheiterte an dem Widerstand der Arbeiter, obwohl ein 
dahingehender Beschluß ordnungsmäßig gefaßt worden 
war. 


Wie bekannt, hatte bereits beim Stapellauf des 
Dampfers „Hindenburg“ ın Vegesack eine Abstimmung 
der Belegschaft daruber stattgefunden, ob diese Na- 
mengebung und die Taufe persönlich durch General- 
feldmarschall Hindenburg zugelassen werden sollte. 
Die Mehrheit hatte sich dafur ausgesprochen. Anders 
war der Verlauf bei der Taufe des Stinnes-Dampfers 
» Tirpitz” auf der Flensburger Schiffswerft am 1. März. 
Hier beschloß die Belegschaft, die Namengebung und 
den Stapellauf zu verhindern. Die Werftleitung ent- 
schloß sich daraufih'n sofort, die gesamte Belegschaft 
auszusperren. Die Taufe crfolgte dann in der vorge- 
sehenen Form durch die Tochter des Großadmirals Tir- 
pitz; der Stapellauf fand jedoch nicht statt. Schon am 
nächsten Tage fraglen die Arbeiter an, unter welchen 


Bed'ngungen sie die Arbeit wieder aufnehmen könnten. > 
Die Direktion antwortete im Beisein von Herrn Stinnes, 


daß die Arbeit wieder aufgenommen werden könnte, 
wenn der Stapellauf in Gegenwart von Herrn Stinnes 
und des Großadmirals v. Tirpitz oder deren Vertreter 
ordnungsmäßig vorgenommen würde Eine am Mittay 
veranstaltete Versammlung der Belegschaft stimmte den 
Bedingungen der Dircktion zu, und noch am Nachm'ttag 
desselben Tages fand der Stapellauf statt. Die Arbeit 
wurde am folgenden Morgen in vollem Umfange wieder 
aufgenommen. 


Zu einem Konflikt kam es ferner auf der Werft von 
Blohm & Voß ın Hamburg. Hier hatten die Arbeiter mit 
Genehmigung des Arbeiterrats am schwarzen Brett die 
Namen der Arbeiter bekannt gemacht, die sich weiger- 
ten, dic Sonderbeiträge fur die in der Eisenindustrie 
streikenden Arbeiter zu zahlen. Auf Anordnung der Di- 
rektion mußte dieser Anschlag sofort entfernt werden. 
Betriebsrat und Arbeiter waren jedoch hierm't nicht ein- 
verstanden; es wurde cine Betriebsversammlung, die 
von Tausenden von Arbeitern besucht war, einberufen. 
die gegen das Vorgehen der Direktion Einspruch er: 
hob. Es wurde cine Entschließung angenommen, in der 
die Versammelten erklärten, daß sie in dem Vorgehen 
des Betriebsleiters und der Direktion einen Eingriff in 
die Rechte der Arbeiterschaft schen. Direktion und 
Betriebsleiter sind nicht berecht'gt, in die wirtschaft- 
lichen Verhältnisse der Arbeiter einzugreifen. Bei wej- 
teren Verstößen verpflichteten sich die Versammelten, 
mit allen Maßnahmen diesem Eingreifen entgegenzu- 
treten. 

Alle drei Fälle zeigen, mit was fur Schwierigkeiten 
die Leitungen großer industrieller Unternehmungen’ bei 
der Aufrechterhaltung ihrer Betriebe zu rechnen haben. 
Die Vielgestaltigkeit des Werftbetricbes, an dem außer- 
dem auch de Oeffentlichkeit ein erhebliches Interesse 
zu nehmen pflegt, bringt solche Gefahren in weit höhe- 
rem Mabe mit sich, als dies bei Werken der Binnen- 
landsındustrie der Fall ist. Immerhin scheint es so, als 
wenn die Zahl der besonnenen Arbeiter, die sich der 
Unhaltbarkcit solcher Zustände mehr und mehr bewußt 
wird, immer weiter im Zunehmen begriffen ist. 


Eine neue Werft in Hamburg. Die Werft- 
firma Paul Berendsohn in Burg (Dithmarschen) hat vom 
Hamburger Staat die Elbuferstrecke Korbmachersand 
auf 60 Jahre gepachtet. Auf dem Gelände wird eine 
Werft errichtet zum Bau kleinerer und mittlerer Schiffe. 
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Mit dem Aufbau ıst schon begonnen worden. Voräus- 
sichtlich im Herbst werden bereits die ersten Schiffe in 
Bau genommen. 


Die Reichswerft hat, wie die '„Weser-Zeitung“ 
aus Wilhelmshaven berichtet, seit Oktober vorigen Jahres 
die ersten vier Fischdampfer der im November 1918 als 
Notstandsarbeit vergebenen sechzehn Bauten an die 
Reichstreuhändgesellschaft zur Ablieferung gebracht. 
lihre Namen sind ,)Jeverland”, »Harlingerland”, 
„Wangerland“ und „Ammerland“; sie sind nach bewähr- 
tem Typ der Schiffbaugesellschaft Unterweser in Lehe 
entworfen. Es sind dies die ersten reinen Handels- 
sch ffbauten nach Umgestaltung der früheren Kriegs- 
schiffswerft, die nach den Probefahrisergebnissen gut 
ausgefallen sind. Die Baukosten stellen sich auf je 
2,6 bis 2,8 Mill. M, gegenüber 180 000 bis 200000 M vor 
dem Kriege. Die Re'chstreuhand-A.-G. verwaltet die 
im Reichsbesitz verbleibenden Dampfer und verchartert 
sie zum Tagessatz von 500 M an die Fischereigesell- 
schaften (Stadtgemeinde Emden, Städt. Hochsee- 
fischereiges. Bremerhaven, Wilhelmshavener Hochsee- 
fischerei A.-G. usw.), welche ihrerseits dieselben mit 
1000000 M gegen Totalverlust versichern müssen. An 
weiteren Neubauten hat de Marinewerft gegenwärtig 
in Arbeit: Fischdampfer: 42—43 in Ausrüstung, 44—48 
am 27. Dezember aus dem Baudock verholt, 49—50 auf 
Behelfshelling neben Dock IV, 51—53 auf Stapel in 
Dock IV. Hiermit sind alle sechzehn Neubauten in An- 
griff genommen und werden im Laufe des Jahres 1921 
zur Ablieferung gelangen können. Gute Fortschritte 
machen auch die in Bau befindlichen Shelterdeck- 
frachtidampfer von je 8800 + Tragfähigkeit, welche auf 
Helling I sowie in den Trockendocks Il und IV aufgelegt 
s'nd und deren erster (Neubau 66) zurzeit bis zum Auf- 
stellen der Raumschotte gediehen ist. Von dreißig in 
Auftrag befindlichen Nordsee-Fischkuttern sind im letz- 
ten Jahre die ersten sechs zu Wasser gebracht worden 
(Neubau 70—75); sie erhalten folgende Abmessungen: 
Lange zwischen Sponung 17 m, Breite 5,25 m, Tiefgang 
2 m, Motorleistung 32 PS, Motorbauart Brons. Die 
Probefahrt der ersten Kutter ist günstig verlaufen. 


Ausland. 


Dic Hog Island Werft Philadelphia, ist 
am 27, Januar 1921 geschlossen worden nach Abliefe- 
rung des letzten Schiffes „Aisne“. Die Werft geht über 
an die United Stats Shipping Board. Während der Zeit 
des Bestehens waren ze'tweilig gegen 36000 Arbeiter 
beschäftigt. Der erste Kiel ist am 12. Februar 1918 ge- 
legt worden. Im ganzen sind 122 Schiffe mit 856 750 tł 
deadweight vom Stapel gelassen. 

Fur Eicksbergs Verkstad ist bei der 
Bruckenbauanstalt Flender A.-G. ein Dock fertiggestellt, 
das kürzlich nach Golenburg überführt worden ist. Das 
Dock ist imstande, Schiffe bis zu etwa 15000 } dw. zu 
docken und ist zum Selbstdocken eingerichtet; Die 
Speisung des Docks mit Strom erfolgt von Land aus. 
Ein 4000 + schweres Schiff kann in einer Stunde ge- 
hoben werden. 
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 Staatsbeihilfen fur Schiffsneubauten 
ınltalien. In Italien sollen für den Ausbau der Han- 
delsflotte folgende Verordnungen erlassen werden: Die 
Prämien für Neubauten sollen auf 120 Lire (bisher 85) 
erhöht werden. Der Materialimport soll zollfrei bleiben, 
die Maximaltonnage, die sich jährlich um die Prämien 
bewerben kann, soll auf 350000 t festgesetzt werden. 
Dadurch würde in fünf Jahren der volle Schiffsraum er- 
reicht werden, den das Land für seine Versorgung 
braucht, während jetzt nur 40% vorhanden sind. Die 
bisher unterstützfen Linien (die adriatischen, die im 


‘ Mittelmeer und die Linie nach Bombay) sollen von neu- 


zugründenden Gesellschaften betrieben werden, an 
denen sich der Staat in einer gewissen Form beteiligen 
wird. 
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| Schiffahrt und Schiffsbetrieb 


Inland. 


Zur endgültigen Abgeltung der An- 
sprüche auf Schadenersatz, die die deut- 
schen Reedereien an das Reich für die enteigneten 
Schiffe stellen, hat die Regierung mit der Reederei- 
Treuhandgesellschaft m. b. H. (R. T.G) in Hamburg fol- 
genden Vertrag abgeschlossen: 


I. 


' Zur endgültigen Abgeltung aller Rechte, Ansprüche 
und Anwartschaften, welche Eigentümern deutscher 
Handelsschiffe und Schiffsbauten auf Grund 

1. des Gesetzes über die Wiederherstellung der 
deutschen Handelsflotte vom 7. November 1917 (Bei- 
tilfegesetz) wegen der im & 1 Ziffer I dieses Gesetzes 
bezeichneten Verluste und Beschädigungen, 

2. des zwischen dem Reiche und den Kriegsaus- 
schüssen der deutschen Reederei beschlossenen Ueber- 
teuerungsabkommen vom 27. Februar 1919 und des dazu 
getroffenen Ergänzungsabkommens vom 15. März 1919 
sowie das Ueberteuerungsabkommen vom 22. Ma 1920, 
soweit es sich auf Handelsschiffe bezieht, 

3. des Gesetzes über Enteignungen und Entschädi- 
gungen aus Anlaß des Vertrages vom 31. August 1919 
(Enteignungsgesetz), 

. von Verlusten oder Beschädigungen solcher 
Schiffe und Schiffsbauten, die auf Maßnahmen oder 
Anordnungen deutscher Reichs- oder Landesbehörden 
. einschließlich deutscher Regierungsvertreter im Aus- 
tande zurückzuführen sind, gegen das Reich zustehen, 
hat das Reich, außer den für diese Zwecke bereits ge- 
leisteten Zahlungen der R.T.G., die für die Entschädi- 
gung der Reeder auf Grund des Enteignungsgesetzes 
sichergestellten. Beträge freizugeben und eine einmalige 
Abfindung in Höhe von 4,7 Milliarden Mark in Reichs- 
schatzanweisungen zu übergeben. 

Von diesen 4,7 Milliarden Mark wird ein Beirag von 
200 Millionen Mark einbehalten, woraus die Verpflich- 
tungen des Reiches aus solchen Sondervereinbarungen 
zur Erfüllung der im Absatz 1 genannten Rechte, An- 
sprüche und Anwartschaften zu decken sind, in welche 
die R.T.G. nach der zwischen dem Reiche und der 
R.T.G. gemäß Ziffer 13 dieses Vertrages zu treffenden 
Vereinbarung nicht eintritt. Soweit der Betrag hierzu 
nicht verbraucht wird, ist er an die R.T.G. abzuführen. 

Die R.T.G. hat die Gesamtabfindung (Absatz 1) 
nach dem gemäß Ziffer 13 zu vereinbarenden Grund- 
sätzen zu erteilen. 
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Mit der Verausgabung der hierfür bere'ts bewillig- 
ten Haushalismittel wird die weitere Durchführung des 


8 1, Ziffer 1, des Beihilfegesetzes, des Uleberteuerungs- ` 


abkommens vom 27. Februar 1919 nebst Ergänzungs- 
abkommen vom 15. März 1919 und des Ueberteuerungs- 
abkommens vom 22. Mai 1920, soweit es sich auf Han- 
delsschiffe bezieht, eingestellt. Die R.T.G. übernimmt 
es in einem zu vereinbarenden Verfahren, die Mittel 
vorläufig bereitzustellen. die erforderlich sind, um die 
Weiterführung der Arbeiten an den zurzeit im Bau be- 
findlichen, unter das Abkommen fallenden Schiffen zu 
ermöglichen. 

«Das Reich tritt an die R. T.G. die ihnen seither aus 
den genannten Abkommen erwachsenen Ansprüche auf 
Rückzahlung ab. A 


Die R.T.G. ist zur Wahrnehmung der ihr durch 
dieses Abkommen gestellten Aufgaben unter Mitwir- 
kung der Reichsregierung und unter gleichmäßiger Be- 
teiligung von Reedereien und Werften entsprechend 


umzugestalten und mit den erforderlichen Ueber-' 


\ 
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wachungsorganen zu versehen. Hierbei wird im Inter- 
esse einer ausreichenden Berücksichtigung der binnen- 
ländischen Industrie beim Wiederaufbau der Handels- 
flotte eine ausreichende Vertretung der Länder ın der 
R.T.G. vorgesehen. . y 

IV. 


Die R.T.G. steht dafür ein, daß die Gesamtabfin- 
dung zum Bau und Kauf von Ersatzschiffen von den 
einzelnen Reedereien verwendet wird, und zwar zu min- 
destens 90 v.H. für Ersatzbauten auf deutschen Werften. 


Sie steht ferner dafür ein, daß aus diesen Mitteln 
mindestens der dritte Teil der Schiffsverluste, d. h. min- 
destens 2,5 Millionen Tragfähigkeitstonnen innerhalb 
von zehn Jahren vom 10. Januar 1920 ab wieder aufge- 
baut wird. 


Sollte aus der Gesamtabfindung mehr als die Halfte 
der Schiffsverluste wieder beschafft werden können, so 
ist die Gesamtabf'ndung insoweit bis zur Höhe von 
2 Milliarden Mark zuruckzuerstatten. 


V. 


Werden dem Eigentumer entzogene Schiffe oder 
Schiffsbauten zurückgegeben oder in anderer Weise 
vergütet, so hat die R.T.G. die auf solche Schiffe oder 
Schiffsbauten entfallenden Anteile an der Gesamtab- 
findung dem Reiche zuruckzuerstatten. 


VI. 


Die R. T.G. hat das Reich von allen Ansprüchen, 
dinglich berechtigten, auf die Enitschadigungssummen 
tur enteignete Handelsschiffe und von den Verpflich- 
tungen aus dem Abkommen mit den niederländischen 
Schiffshypothekenbanken vom 10. Mai 1920 sowie aus 
den zu dessen Ergänzung zwischen dem Reiche und den 
einzelnen Reedereien geschlossenen Vereinbarungen 
freizuhalten und die auf Grund dieser Verträge bereits 
bezahlten Beträge dem Re'che zu erstatten. 


Ferner steht die R.T.G. dafur ein, daß die Reedc- 
reien keine Ansprüche gegen das Reich auf Schadlos- 
haltung für die Benutzung beschlagnahmter Schiffe 
(Embargoschitfe) durch die früheren Fende erheben. 


VII. 


Die Leistungen des Reiches, die den Reedern nach 
Ziffer I dieses Veriraces zustehen, werden ihnen frei 
von Steuern ausgezahlt. Als Steuern ım Sinne dieser 
Vereinbarung gelten nur die Kriegsabgabe vom Ver- 
mogenszuwachs, das Reıchsnotopfer, die Besitzsteuer, 
die Reichseinkommensteuer und die Körperschafts- 
steuer. Die Freistellung von der Einkommen- und Kör- 
perschaftssteuer tritt nur fur das Jahr em. in dem die 
Entschädigung ausgezahlt wird, und nicht für die Er- 
trage der geleisteten Summe. Die Fre'stellung von der 
Besitzsteuer tri# nur in dem Zeitraum ein, in dem dic 
Summe ausgezahlt ist. 


e Die in Absatz I bezeichnete Steuerfreiheit gilt auch 
für diejenigen Leistungen des Reiches, die den Reedern 
nach Ziffer I dieses Vertrages zustehen und ihnen be- 
reits ausgezahlt sind. 

VIII. 


Zur -Ausfuhrung dieses Vertrages soll cine beson- 
dere nähere Vereinbarung zwischen dem Reiche und 
der 'R.T.G. getroffen werden. Diese Vereinbarung soll 
fur die Auslegung des Vertrages in seinen Finzelbe- 
stimmungen maßgebend sein. 


IX. 


Die Vertragschließenden behalten sich den Rück- 
It von dem vorstehenden Vertrage vor, wenn es der 
R.T.G. nicht gelingt, bis zum 1. April die Zustimmung 
von 95 vom Hundert der abzufindenden Reedereien bei- 
zubringen. Die Gesamtzahl der in Frage kommenden 
Reedereien ist in den zwischen dem Reich und den 
Vertretern der Reedereien und Werften zu treffenden 
Vereinbarungen festzustellen. 
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Der Vertrag hat den Reichsrat bereits passiert und 
unterliegt augenblicklich der Beschlußfassung durch den 
Reichstag. Das Gesetz wird viele Hoffnungen zu Grabe 
tragen. Es bedeutet ein großes Opfer der Reedereien, 
wenn sie sch im Hinblick auf die finanzielle Notlage 
des Reiches zur Annahme eines solchen Vergleiches 
entschließen. Soweit gegenwärtig übersehen werden 
kann, darf auf Grund der Abmachungen mit einem 
Wiederaufbau von nur etwa e’'nem Drittel der verloren 
gegangenen Tonnage gerechnet werden, so daß die 
deutsche Handelsflotte dann etwa 2200000 Br.-Reg.-T. 
einschließlich des uns verbleibenden Restes von 
6-700 000 Br.-Reg.-T. betragen würde. Demgegen- 
uber besteht aber der Vorteil, daß klare Verhältnisse gc- 
schaffen werden, die den Reedern und Werften für die 
nächsten Jahre e'n sicheres Disponieren gestatten wer- 
den. Vielleicht bietet sich auch die Möglichkeit, daß 
die Vergebung der Neubauten nicht mehr nach dem 
Regiesystem, sondern wieder im freien Wettbewerb er- 
folgen kann. ' 

Auf jeden Fall ist zu hoffen, daß es der Taikraft 
der uzutschen Reedereien gelingen wird, fur den Wie- 
deraufbau der deutschen Handelsflotte das beste Er- 
gebnis zu erzielen. en 

Der norwegische Dampfer „Berga“ (8100 D und der 
dänische Dampfer „Mette Jensen“ (7300 DH sind von der 
Hamburg-Amerika Linie angekauft und erhalten die 
Namen „Altmark“ und „Sachsenwald“. Beide Dampfer 
werden im Sudamerika-Dienst Verwendung finden. 


Die gegenwärtige Lage der See- 
schiffahrt wird treffend durch folgendes Beispiel 
uber die Rundreise cines norwegischen Dampfers von 
Nordfrankre ch nach Newport News und zurück nach 
Rotterdam gekennzeichnet. Die Abrechnung ergibt fol- 
gendes Bild: 


Feste Ausgaben. . . 8671 Kronen 


Kosten fur Loschen und l.aden 21218 $, 

Kommission 6 548 o 

Bunkerkohlen 75607 ,, 
Zusammen 112044 Kronen 


Zu dieser Summe kommen tägliche Ausgaben in 
Hohe von 1500 Kronen, ın 62 Tagen also 93000 Kronen, 
woraus sch dann die Gesamtsumme der Unkosten im 
Betrage von 205 044 Kronen ergibt. 


Demgegenüber 'hatte der Dampfer während dieser 
Rundreise folgende Einnahmen: 


Fracht aus 4960 t Kohlen zu 4,5 u. 6,12% 136598 Kr. 
Minus Dispatch für 2 Tage . 4825 „ 
131 773 Kr. 

Minus Dispatch in Rotterdam 1 Tag 
SE, DE "ni A E e E 3210 „ 
Gesamteinnahme 128563 Kr. 


Stellt man nunmehr den Betrag der Gesamteinnahme 
dem der Gesamtunkosten gegenüber, so ergibt sich ein 
Verlust von 76481 Kronen. Unter diesen Umständen isi 
cs verständlich, wenn de Reedereien weitere Schiffe 
auflegen, um bessere Zeiten abzuwarten. 


“ Ausland. 


Belgische Sorgen um den Hafen von 
Antwerpen. Die Handelskammer Antwerpen hat 
an den belgischen Minister des Aeußern folgende Ein- 
gabe gerichtet: „Antwerpen will sich nicht an dem Um- 
satz der nördlichen Häfen zum Nachteil der zerstörten 
Gebiete bereichern. Aber die französischen „Häfen 
zchren an unserem Umsatz, da sie uns den elsaß- 
lofhring’schen Markt wegkapern. Nun wird das System 
der Zuschlagsabgaben auch noch auf das Saargebiet 
angewandt. Und Erzladungen, die eigentlich nach Ant- 
werpen bestimmt waren, mussen jetzt über Dünkirchen 
nach der Saar gehen, um die 36 Francs Gebühren pro 
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Tonne nicht zahlen zu müssen. ` Mergen ¿kann dieses 
System noch auf das Ruhrgebiet ausgedehnt werden, 
und so wird der Versailler Vertrag mit unserer Hilfe 
gegen uns selbst angewandt! Der Antwerpener Handel 
ist erbittert über dieses Vorgehen, hinter dem man böse 


"Absicht vermuten darf, da wir systematisch von unserem 


natürlichen Absatzgebiet abgeschnitten werden. Die 
Freiheit und die. Zukunft des Antwerpener Hafens stehen 
auf dem Spiel!“ COo 
Englische Schiffe anltalien. Der italie- 
nischen Regierung gelang es im Dezember 1918, nach 
direkten Verhandlungen in London, einen Vertrag abzu- 
schließen, demzufolge die englische ‚Regierung der ita- 
lenischen das Recht zusagte, Schiffe bis zu — im gan- 
zen — 500 000 Br.-Reg.-T. anzukaufen, die unter italie- 
nischer Flagge fahren: durften. Die Unterhandlungen 
wurden mit dem Uebereinkommen vom 1. März 1919 
abgeschlossen, und die Einkäufe mußten in 1920 
völlzogen-werden, und zwar sowohl bezüglich der fer- 
tigen Schiffe, als auch der zu bestellenden. — Seither 
hat die italienische Schiffahrt für ungefähr 400000 t 
Brutoregister Frachtfahrzeuge gekauft, Für den Rest 


hat der Handelsminister (Sekretär für die Handelsmarine) 


nach neuerlichen Unterhandlungen die Zusicherung er- 
halten, daß der Termin für ein Jahr, d h. bis 1921, ver- 
langert wird. \ 


Schiffsverluste. In Lloyds List wird. eine 
Uebersicht über die Schiffsverluste” an 'englischen 
Schiffen vom Board of Trade veröffentlicht, und zwar 
für die Zeit vom 1. Juli 1914 bis 31. Dezember 1918. ` Im 
ganzen sind 4696 Schiffe verloren gegangen mit 9,4 Mil- 
honen Br.-Reg.-T. Die Gesamtzahl an Menschenver- 
lusten (Seeleute, Passagiere einschließlich Kriegs- 
gefangenen) beträgt 40860 Mann. . 


Japanische Schiffahrtssubventioncen. 
Die japanische Regierung hat beschlossen, vom 1. Ok- 
tober ab für den Rest des Rechnungsjahres die nach- 
stehenden’ Schiffahrtssubventionen zu zahlen und dann: 
dıe aufgeführten weiteren Beträge. für das volle kom- 
mende Rechnungsjahr vom 1. April 1921 ab. Es handelt 
sich darum, die Linien, die während des Krieges neu 
entstanden sind und sich unter: den veränderten Ver- 
haltnissen ‚jetzt nicht, allein würden halten können, vor- 
laufig über Wasser zu halten. An dem allgemeinen 
Plan, alle irgend entbehrlichen Subventionen aufzu- 
heben, ändert dieser Beschluß nichts. Es werden er- 
halten: 1. Osaka Shosen Kaisha, nach der Ostküste Sud. 
amerikas, dieses Jahr 376927 Jen, nächstes Jahr 
1336202 Jen. 2. Toyo Kisen Kaisha, nach der West- 
kuste Sudamerikas, 262 888 bzw. 1 246819 Jen. 3. Osaka 
Shosen Kaisha, für die Java-Bangkok-Fahrt 75 000 bzw. 
370000 Jen. 4. Nisshin Kisan Kaisha, für die Südchina- 
Fahrt, 75000 bzw. 150 000 Jen.: 5. Chosen Yusen Kaisha. 
für die Korea-Fahrt, 50000 bzw. 100000 Jen. Ferner 
kommen vom kommenden Rechnungsjahr. ab zwei ganz 
neue Linien hinzu, und zwar: 1. Nippon Yusen Kaista, 
für die Fahrt von Schanghai nach Nagasaki, 215 000 Jen. 
2. Eine neue Linie für die Nordchina-Fahrt, 117000 Jen. 
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Ueber die "Einfuhr ausländischer 
Kohlen hat der Reichskohlenkommissar gewisse ein- 
schränkende Bestimmungen getroffen durch die Fest- 
setzung von Höchstpreisen für die eingeführten Kohlen 
und durch die Verweigerung von Eisenbahnwagen für 
den Versand der englischen und amerikanischen Kohlen 
von Hamburg-Harburg. Wegen dieser Maßnahmen, die 
eine außerordentliche Erschwerung für die zurzeit preis- 
werte Einfuhr amerikanischer und englischer Kohle ber 
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deutet, wendet sich die Handelskammer Essen in einer 
Eingabe an den Reichskohtenkommissar. . Sie weist 
darauf hin, daß ein Schutz der Wirtschaft durch Fest- 
setzung von Höchstpreisen für die eingeführten Kohlen 
durchaus nicht angebracht sei und kein industrieller 
‚Betrieb ausländische Kohlen beziehen würde, wenn da- 


‚mit fur ıhn nicht die Möglichkeit einer günstigen Ver- 
_ wertung im Produktionsprozeß . gegeben werde. 
Kohlenpreis spiele keine Rolle, wenn durch den Bezug ' 


Der 


ausländischer Kohle eine bessere Ausnutzung der 
Werksanlägen ermöglicht werde, die jetzt wegen unge- 
nugender Kohlenzufuhr vielfach bis zur Halfte oder 
darüber hinaus unausgenützt bleiben. Der Vorteil, den 
die erhebliche Steigerung der Fertigerzeugnisse durch 
den Bezug ausländischer Kohle bringt, würde den höhe- 
ren Kohlenpreis stets wieder wetimachen. 
Steigerung der Einfuhr amerikanischer und englischer 
Kohle würde auch eine wesentliche Erleichterung * des 
Kohlenmarktes in Deutschland allgemein eintreten. Ge- 
gen die Verweigerung det E’senbahnen für den Kohlen- 
versand von Hamburg-Harburg müsse um so mehr Eın- 
spruch erhoben werden, als gleichzeitig der Schweiz 
für ihre erheblichen Lieferungen an amerikanischen 
Kohlen von Hamburg Eisenbahnwagen ausreichend zur 
Verfugung gestellt wurden. Der Reichskommissar sel 
zudem nicht bevollmächtigt, von sich aus über die Wa- 
genverteilung zu verfügen. 


industrieller Kapıtalbedarf. Nach der 
Statistik der Bankfırma Stenger, Hoffmann & Co., Kom- 
manditgesellschaft Berlin-Essen, wurden im Monat Fe- 
bruar 1921 weit über 2 Millarden M neue Aktien und 
Obkgationen geschaffen. Mit nom. 2393 Mill. M erreicht 
der Februar-Bedarf der Industrie eine Rekordsumme. 
(Im Januar 1921 insgesamt 1551 Mill, im Februar 1920 
- 807 Mill.) Die Zunahme verteilt sich gleichmäßig aut 
alte Kategorien. Im einzelnen wurden geschaffen: 1329 
Mil, M Dm Januar 908 Mill.) Stammaktien, 428 Mill. 
(247 MII M Vorzugsaktien und 636 Mill. (396 Mill.) M 
neue Obligationen. Unter den letzieren befindet sich 
das Zeichnungsergebnis auf die Anleihe der Bayerischen 
Wasserkraft-Werke A.-G. mit 500 Mil. M. Bei den 
Vorzugsaktien !handelf es sich auch diesmal nicht nur 
um sogenannte Stimmrechtsaktien, sondern in der 
Hauptsache um einstimm'ge Vorzugsaktien, wie z. B. 
die 250 Mill. M neuen Vorzugsaktien der A. E.G. 


e a en nen 


Preisermäaßigung für Bleifabrikate. 
Die Deutsche Verkaufsstelle fur gewalzte und geprebte 
Btleifabrikate in Koln hał ihre Preise fur Bleifabrikate 
mit Gültigkeit ab 3. d. M. um 25 M fur 100 kg ermäßigt, 
so daß sich der, Verkaufsgrundpreis bei Abnahme von 
50 t auf 600 M für 100 kg stellt. 


Deutschlands Kohlenproduktion. Das 
Stat'stische Reichsamt gibt das Ergebnis der deutschen 
Kohlenproduktion im Januar bekannt. Der Aufstellung 
entnehmen wir folgende Ziffern: 


Steinkohlen Braunkolilen 
Januar 1921 t t 
(ohne Saarrevier und Pfalz) . 12008655 10070 794 
Januar 1920 
(ohne Saarrevier und Ban 10328 647 8643 476 
Januar 1913 
(Deutsches Reich überhaupt . 16536 115 7375 566 
Januar 1913 
(ohne a augen Sarrevier 
und Pfalz) 15021471 7375 566 
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Herabsetzung der Bergarbeiterlöhne 
iQ Eng land. Im Hinblick auf den niedrigen Stand der 
Fisen- und Stahlpreise haben die Bergarbeiter von 
Cleveland sich mit einer Herabsetzung der Löhne um 
2 Schilling täglich einverstanden erklärt. 


en 
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Die amerikanischen Kohlenlietferun- 
gen nach Europa. Nach einer von der englischen 
Regierung im Unterhause erteilten Auskunft betrug die 
Menge der aus den Vereinigten Staaten nach Europa 
eingeführten Kohle im Jahre 1920 13383000 t gegen 
476000 + während der Ende Juni 1913 abgelaufenen 
zwölf Monate. een 

Die Roheisenproduktion der Verei- 
nigten Staaten betrug laut „Iron Aage“ ım Fe- 
bruar 1937000 t gegen 2406000 t im Vormonat und 
2979000 t im Februar 1920. Die Tagesproduktion ist 
gegen 77000 t im Januar zurückgegangen auf 69000 t, 
während die Zahl der im Betrieb befindlichen Hochöfen 
unverändert 183 beitrug. 

Herabsetzung der englischen Stahl- 
und Kohlenpreise Die Preise für Kohlen und 
Stahl, die in der letzten Zeit schon erheblich gefallen 
sind, sınd erneut herabgesetzt worden. Die Grubenbc- 
sitzer von Sud-Wales haben beschlossen, die Mindest- ' 
preise für beste große Exportkohlen von und mit dem 
31. März von 59 s auf 57 s herabzusetzen. Die Preise 
für kleinere, beste Exportkohlen bleiben zunächst un- 
verändert. — Gleichzeitig wurde eine erhebliche Sen- 
kung der Stahlpreise beschlossen, die sich zwischen 30 
und 60 s pro Tonne bewegen. Schwere Stahlsch.enen, 
die vordem 25 Did Sterl. pro Tonne gekostet "hatten, 
stellten sich nunmehr auf 18 Pfd. Sterl. pro Tonne. — 
Infolge der jetzigen herabgesetzten Kohlenpre se und 
der hohen Arbeitslohne arbeiten die englischen Kohlen- 
gruben mit einem jährlichen Verlust von 60 Mill. Pfd. 


Sterl. Trotzdem haben die englischen Grubenarbeiter 
beschlossen, sich auf keine Herabsetzung der Lobne 
einzulassen. 


Ermaßıgung der Saarkohlenpreise. Die 
französische Bergverwaltung der Saargruben hat sich 
entschlossen, zur Erhaltung der alten und Erschließung 
neuer Absatzgebiete die Kohlenpreise um 15 bs 20 Fr. 
pro Tonne mit sofortiger Wirkung zu verbilligen. 


— 


Preisermabigung für Luxemburger 
GieBereiroheisen. Der Roheisenverband hat die 
Preise fur Luxemburger Gießereirohe sen mit Wirkung 
ab 1. Marz abermals ermäßigt, und zwar um 130 M die 
Tonne auf 1100 M fur Gießereiroheisen Nr. 3, 1085 M 
für GieBereirohe'sen Nr. 4, 1070 M für GieBereiroheisen 
Nr. 5 ab Brebach. Die Preisherabsetzung ist eine Folge 
der billigeren Angebote, die in Luxemburger G’eßerei- 
roheisen schon seit einiger Zeit am Markte snd. Die 
Grundpreise für die übrigen Roheisensorten bleiben ent- 
sprechend dem letzten Entschluß des Roheisenaus- 


schusses unverändert. 


Ñ Bel: 
Personalien Fan 
Norddeutscher Lloyd. Nach dem Ueber- 
trıtt des Herrn Philipp Heinecken in den Aufsichtsrat 
des Norddeutschen Lloyd hat Geheimrat CL Stimming 
das ihm am 17. Februar vom Aufs’chtsrat übertragene 
Amt als Generaldirektor des Norddeutschen Lloyd an- 
getreten. Generaldirektor Stimming versammelte sämt- 
liche Angestellten des Lloyd im Lloydgebaude um sich 
und bat sie um ihre M'tarbeit be dem bevorstehenden 
schwierigen Aufbau des Unternehmens. Er sagte von 
dem Wiederaufbau, daß er natürlich nicht von heute 
auf morgen, und nur nach Maßgabe der vorhandenen 
Mittel erfolgen könne. Er hoffe aber, daß es möglich 
sein werde, den Lloyd in absehbarer Zeit wieder in 
altem Glanz erstehen zu lassen. Gleichzeitig führte der 
neue Generaldirektor die Herren Adolf Stadtländer und 
Hermann Bultmann als neue Vorstandsmitglieder ein. 
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Inland. 
Kapitalserhohungen: 
Allgemeine Elcktrizitäts-Gesellschaft, Berlin, um weitere 
300 auf 850 Mill. M. 
Flektrische Licht- und Kraftanlagen A.-G. Berlin, 
20 auf 60 Mill. M. 


Dividenden: 
"lektrische facht- und Kraftanlagen 
10% 0%). 
Nationale Automobil-Gesellschaft A.-G., 
schöneweide, 12 % (12 %). 
Eisenhuttenwerk Thalc, A.-G., 50 % (30 %). 
Mctallgesellschaft, Frankfurt a. M., 20% (24, 18, 25, 25%). 
Bremer-Besigheimer Oelfabriken, A.-G., Bremen, 25 % 
(25, 15, 15, 15 %). 
„Elbe“, Dampfschiffahrts-A.-G., Hamburg, 20% (6 %). 
Huttenwerke Niederschöneweide, A.-G., vorm. J. F. 
Ginsberg, Berlin-Niederschöneweide, 20 % (20, 12, 18, 
18 %). : 


A.-G., Berlin, 
Berlin-Ober- 


Erzlager in Wurttemberg. Im württember- 
gischen Landtag machte der Finanzminister Mitteilung 
von der geplanten Neugeslaltung des staatlichen Hütten- 
werkes Wasscralfingen und über den Anschluß diescs 
Werkes an dıe große Konzentration der deutschen Mon- 
tanindustric. Die Verhandlungen darüber sind noch im 
Gange. Von Interesse war die weitere Mitteilung, daß 
an zwcı Stellen in Württemberg große Erzlager fest- 
gesielll wurden, vor allem bci Kuchen, wo unter günsti- 
gen Machtigkcits- und Abbauverhältnissen Eisenerze 
von einer bedeutend besseren Zusammensetzung als die 
Wasseralfinger gefunden wurden. An den Jurawerken 
bei Holzheim ist der Staat mit sieben Millionen Mark 
beteiligt, an dem ähnlichen Unternehmen in Groß-Eis- 
hngen mit drei Millionen Mark. Das letztere Werk soll 
vorwiegend der Steintabrikation dienen. 

In der Aufsichtsratssitzung der Allgemeinen 
Flektrizitats - Gesellschaft vom 21. Februar 
wurde beschlossen, ciner auf den 15. März zu berufen- 
den a.-o. G.-V. die Erhöhung des Grundkapitals um 
50 Millionen auf 350 Millionen Stammakticn vorzuschla- 
gen. Die neuen Aktien erhalten für das Geschäftsjahi 
1920/21 den vierten Teil des Gewinnanteils alter Stamm- 
aktien. Davon werden zur Durchführung der mit der 
Linke-flofmann-Werke A.G. vereinbarten Interessenge- 
memschaft 30 Millionen von der letzteren gezeichnet, 
während restliche 20 Millionen im Kreise der der A E.G. 
nahestehenden Unternehmungen gezeichnet und fesi 
übernommen werden. 

Zur Deckung des Geldbedarfs aus der Linke-Hof- 
imann-Fransaktion und zur Stärkung der Betriebsmittel, 
insbesondere zur Kräftigung des Auslandsgeschäfts deı 
A.E.G. sollen weitere 250 Mill. M Vorzugsaktien ausge- 
geben werden, die die Bezeichnung Vorzugsaktien B 
tragen. Diese Aktien erhalten vom 1. Juli 1921 ab eine 
Vorzugsdividende von 5% mit Nachzahlungspflicht so- 
wie einen zusätzlichen Gewinnanteil von je %% für 
‚cdes Prozent Dividende, welches die Gesellschaft über 
10 % hinaus auf dic Stammaktien zur Verteilung bringen 
wird. Für das Geschäftsahr 1920 /21 beträgt diese Vor- 
zugsdividende bis 14 % und die Zusatzdividende beträgt 
“Jx % für jedes Prozent über 10%. Die Vorzugsaktien B 
können von der Gesellschaft vom 1. Januar 1925 an jeder- 
zeit mit dreimonatiger Kündigung zu 115% zurückge- 
zahlt werden; sie haben im Falle einer Liquidation ein 
Vorrecht vor den Stammaktien auf einen Einlösungs- 
preis von ebenfalls 115%. Die Vorzugsaktien B haben 
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um übrigen bei der Gewinnverteilung wie bei der Liqui- 
dation gleichen Rang mit den bereits bestehenden Vor- 
zugsaktien. Das Konsortium der A.E.G. übernimmt 
150 Millionen Vorugsaktien zur Börseneinführung, wäh- 
rend restliche 100 Millionen fur Tochtergesellschaften 
reserviert bleiben. dim die Rechte der Stammaktionäre 
gegenuber einem stark erhöhten Verhältnis vor Vor- 
zugsaktien zu wahren, soll der ON. vorgeschlagen 
werden, das Stimmrecht jeder Stammaktie zu ver- 
doppeln. 
Duich diese Emission steigt das Aktienkapital der 
A.E.G. auf 850 Mill. M, bestehend aus 350 Mill. M 
Stamm- und 500 Mill. M Vorzugsaktien.. Bei dieser Ge- 
legenheit wird ein eigenartiger Typ von Vorzugsaktien 
geschaffen. Während die zuerst ausgegebenen Vor- 
zugsaktien der A.E.G. cine feste Verzinsung von 6% 
boten, werden die neuen Vorzugsaktien eine bis zu einem 
gewissen Umfange variable Dividende haben und unter 
Umständen mehr als 6% erbringen. Interessant ist auch 
die Verleihung eines doppelten Stimmrechtes an die 
Stammaktien. Die 350 Mill. M Stammaktien werden also 
mehr Stimmen vertreten als die 500 Mill. M Vorzugs- 
aktien. Einschließlich der bei der A. E. G. umlaufenden 
Obligationen, die in der Bilanz vom 30. Juni 1920 rund 
202 Mill. M ausmachten, wird die A.E.G. über ein 
Figenkapital von mehr als 1 Milliarde verfügen. - 


Daimler Motoren-Gesellschaft In der 
a.-o. Generalversammlung, in welcher 35045 Stamm- 
und Vorzugsaktien mit zusammen 95000 Stimmen vere 
treten waren, wurden die Anträge der Verwaltung auf 
Erhöhung des Grundkapitals um 100 auf 200 Mill. M ge- 
nehmigt. Die ncuen Stammaktien sind mit den alten 
Stammaktien gleichgestellt und vom 1. yanuar d. J. ab 
dividendenberechtigt; sie werden zu mindestens 115 % 
begeben. Dic Uebernehmer sind verpflichtet, die jungen 
Aktien den alten Stammaktionären mit einer dreiwöchi- 
gen Bezugsfrist anzubieten und kann auf jc eine alte 
eine ncue Stammaktic zu 120% bezogen werden. Die 
Einzahlung hat spätestens am letzten Tage der Bezugs- 
frist zu geschehen. 

Bochumer VereinfürBergbauund Gug- 
stahlfabrikation. Dic Verwaltung des Bochumer 
Vereins beruft auf den 23. März eine G.-V. ein, in der 
die Interessengemeinschaft mit der Gelsenkirchener 
Bergwerks A.-G. und der Deutsch-Luxemburgischen 
bergwerks- und Hütten-A.-G. formell beschlossen wer- 
den soll. Es soll ein Zwischengeschäftsjahr, die Zeit 
vom 1. Juli bis 30. September umfassend, eingeschaltet 
werden. Die Verwaltung wird Bericht und Rechnungs- 
abschluß für das Zwischengeschäftsjahr vorlegen und 
der G.-V. Anträge über die Verwendung des Reinge- 
winns unterbreiten. 


er 


Norddeutscher Lloyd. Aus dem Geschäfts- 
ergebnis der Jahre 1914—20 seien folgende Zahlen er- 
wähnt: | 

Die Rcedereicrträgnisse, Zinsen und verschiedenen 
Einnahmen usw. für 1914—18 ergeben 60 874 398,42 M, 
denen an Unkosten, Steuern, Zuwendungen an die See- 
mannskasse 34 056 274,79 M, Anleihezinsecn 13589 375 M- 
gegenüberstehen, so daß ein BetriebsiiberschuB von 
13 228 748,65 M verbleibt, welcher zu Abschreibungen in 
Höhe von 13 194 041,33 M verwendet ist und 34 707,50 M 
als Gewinn-Vortrag auf 1919 verbleibt. 

Die Abschreibungen auf Seedampfer und Schul- 
schiff sind in üblicher Höhe nur für 7 Monate (bis Ende 
Juli 1914) vorgenommen, da die Schiffe durchweg wäh- 
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rend des Krieges nicht ' beschäftigt waren und das 
Reichsentschädigungsgesetz den Buchwert von Ende 
Juli 1914 zugrunde legt. 

Im Jahre 1919 waren die dem Feindbund zur Ver- 
fügung gestellten Schiffe für Rechnung der deutschen 
Reichsregierung als Lebensmittelschiffe beschäftigt. Die 
‚Erträgnisse der Schleppschiffahrt waren verhältnismäßig 
günstig. Unter EinschluB der ‘Zinsen auf Wertpapiere 
und der Erträgnisse aus dritten Unternehmungen usw. 
‚betrugen die Rohüberschüsse 27 945 285,04 M; Unkosten 
erforderten 5749 336,60 M, Anleihezinsen 2458375 M 
(zus. 8207 711,60 M), so daß ein Betriebsgewinn von 
19 737 573,44 M verbleibt. Nach Abschreibungen von 
5 582 462,59 M verbleiben 14 155 110,85 M, welche zu fol- 
gender Verwendung vorgeschlagen werden: Ueberwei- 
sung an die gesetzliche Rücklage 740000 M, 8% Divi- 
dende 10 000 000 M, Tantieme an die Mitglieder des Auf- 
sichtsrats 504 863 M, Ueberweisung an den Erneuerungs- 
fonds 2 750000 M, Vortrag auf 1920 160 247,85 M. 

Auch in 1920 waren die Schiffe des Norddeutschen 
Lloyd noch zeitweilig für Rechnung der deutschen 
Reichsregierung beschäftigt, außerdem ließen die 
Schleppschiffahrt, die Abteilung Seebäderdienst und 
ebenfalls die Beteiligungen der Gesellschaft an dritten 
Unternehmungen und Zinsen auf Wertpapiere usw. einen 
befriedigenden Nutzen. Insgesamt ergibt sich ein Roh- 
überschuß von 32318 887,18 M. Nach Abzug der Un- 
kosten, Sieuern usw. von 7514 435,96 M, Anleihezinsen 
von 2371 875 M (zus. 9 886 310,96 M) ergibt sich ein Be- 
triebsgewinn von 22432 576,22 M, abzüglich Abschrei- 
bungen in Höhe von 8389 494 M verbleiben 14 043 082,22 
Mark, welcher Betrag wie folgt verteilt werden soll: 
Ueberweisungen an die gesetzliche Rücklage 710000M, 
8% Dividende 10000000 M, Tantieme an die Mitglieder 
des Aufsichtsrats 491 321,50 M, Ueberwcisung an den 
Erneuerungstonds 2660000 M, Vortrag auf 1921 
181,760,72 M. 

Die Beteiligungen der Gesellschaft an industriellen 
Unternehmungen, welche bis jetzt verrechnet sind, haben 
für dic Jahre 1913 bis 1919 befriedigende Verzinsungen 
abgeworfen. Während einige frühere Beteiligungen, u. a. 
der größte Teil des Besitzes des Norddeutschen Lloyd 
an Hansa-Lloyd Werke A.-G. und Norddeutsche Hütte 
Aktiengesellschaft mit Nutzen verwertet werden konn- 
ten, wurde der Bestand durch neue Beteiligungen, von 
denen als wesentlich diejenigen an der „Deutschen 
Ozean-Rhedcrei G. m. b. H.“, „Mercator“ Handelsgesell- 
schaft m. b. H. und am Hermes-Syndikat, sowie die 
Umwandlung des Technischen Betriebes in Bremerhaven 
in eine Gesellschaft mit beschränkter Haftung hervor- 
gehoben seien, vermehrt. 

Von den ım Besitz des Norddeutschen Lloyd befind- 
lichen Aktien fremder Schiffahrtsgesellschaften wurden 
diejenigen der Vereinigten Oesterr. Schiffahrts-A.-G. 
und der Holland-Amerika Linie mit Gewinn verkauft, der 
Bestand durch Ankäufe von Aktien der Woermann-Linie 
A.-G., der Deutschen Ost-Afrika-Linie, der Roland- 
Linie A.-G. und der Hamburg-Bremer Afrika-Linie, bei 
den beiden. letzteren infolge Kapitalerhöhung, erhöht. 

In der Bilanz per 31. Dezember 1920 stehen als Ak- 
tiva zu Buch Schiffe, Leichter usw. mit 8979222 M, 
Grundeigentum, Gebäude und Anlagen mit 5 200 037 M, 
Kassabestand und Bankguthaben mit 192073256 M, 
Wiederaufbau-Konto mit 105 629 171 M, Wertpapiere mit 
145 986 469 M, Vorräte mit 4855516 M, Schuldner mit 
269649 849 M, denen als Passiva gegenüberstehen: 
Grundkapital 125 000 000 M, Anleihen 53 856 000 M, Rück- 
lagen 39 140 000 M, Wiederaufbau-Konto 262 635 216 M, 
Gläubiger 223703561 M, Vortrag auf 1921 28037945 M. 
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den Beschlüssen der a.-o. G.-V. wurde die Verwaltung 
ermächtigt, ein Angebot der Hochofenwerk Lübeck 
A.-G. auf die industriellen Anlagen der Abteilung Kraft- 
werk Kratzwieck bei Stettin anzunehmen. Dieses An- 
gebot läuft auf 48 Mill. M aus, und zwar bietet das Hoch- 
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ofenwerk hübeck 24 Mill. M in bar und 24 Mill. M in 
eigenen Stammaktien, für die bereits ein Kaufangebot 
zum Kurse von 1000 % vorliegt. Ferner ist in dem An- 
gebot der Abschluß einer Interessengemeinschaft zwi- 
schen der Eisenwerk Kraft A.-G. und der Hochofenwerk 
Lübeck A.-G. vorgesehen. Es könne, wie der Vor- 
sitzende hervorhob, versichert werden, daß diese Inter- 
essengemeinschaft von großer Bedeutung für das Eisen- 
werk Kraft ist. Ferner übernimmt das Hochofenwerk 
Lübeck mit Wirkung vom 1. Januar 1922 ab ein Drittel 
des schwedischen Besitzes der Eisenwerk Kraft A.-G. 
Dieser Besitz sei immer eine gewisse Belastung fur die 
Eisenwerk Kraft A.-G. gewesen. Endlich biete das Hoch- 
ofenwerk Lübeck der Eisenwerk Kraft A.-G. an. von 
ihren 10 Mill. M Vorzugsaktien, deren Ausgabe in diesen 
Tagen beschlossen worden ist, eine Million Mark zu 
übernehmen. Diese Vorzugsaktien erhalten aus dem je- 
weiligen Jahresgewinn vorweg bis zu 6 % und die Halfte 
derjenigen Dividende, die über 12% an die Stammakhen 
verteilt wird. Sie sind mit 150 % einzulösen. Ueber die 
Annahme dieses letzteren Angebots ist sich die Ver- 
waltung noch nicht vollkommen schlüssig. 


Hochofenwerk Lübeck. In der G.-V. des 
Hochofenwerkes Lübeck A.-G. waren 11364 Aktien ver- 
treten. Einstimmig angenommen wurde die abermalige 


' Erhöhung des Aktienkapitals von 17 auf 30 Mill. M, die 


zum Teil zum Erwerbe der Stettiner Anlagen des Fisen- 
werkes Kraft verwendet werden soll, während dic welt- 
aus größere Summe zur Verstärkung der Betricbsmittel 
und zum Ausbau der Werke usw. bestimmt ist. 


Die Mansfeldsche Kupferschiefer 
bauende Gewerkschaft läßt, der „Saale-Zeı- 
tung“ zufolge, durch einen Wünschelrutengänger die 
Gegend von Wanzleben begehen, welche neue Kupfer- 
lager und Ocllager in großer Tiefe aufweist. Die Lager 
sollen noch auf ihre Abbaufähigkeit gepruft werden. 


A.E.G. — Linke-Hofmann. In der Sitzung 
des Ausschusses der A.E.G. und des Aufsichtsrates 
von Linke-Hofmann wurde vereinbart, die scit langerer 
Zeit angestrebte Annäherung der beiden Gesellschaften 
durch einen Aktenaustausch zu bekräftigen. Jede der 
beiden Firmen soll nom. 30 Mill. M junge Aktıen der an- 
deren mit Dividendenanspruch vom 1. Januar 1921 zu 
dauernden Besitz erwerben. Das Bewertungsverhalinis 
von A.E.G. und Linke-Hofmann wird im Verhältnis von 
2 zu 3 bemessen und die Wertdifferenz seitens“ der 
A. E.G. in bar ausgeglichen. Die beiderscitigen General- 
versammlungen sollen für Anfang Marz einberufen 
werden. 

Im Zusammenhang mt dieser Transaktion werden 
nach dem gestrigen Beschlusse des Aufsichtsrates die 
Linke-Hofmann-Werke ihr Aktienkapital von 64 Mill. M 
auf 120 Mill. M erhöhen. Die nach Ucberlassung von 
30 Mill. M an die A.E. G. verbleibenden 26 Mill. M Ak- 
tien werden von einem Bankenkonsortium unter Fuhruny 
der Nationalbank für Deutsahland zu 200% mit der Mab- 
gabe übernommen, hiervon 1 Mill. M den Aktionären im 
Verhältnis von 4 zu 1 zum Bezuge mt 200% anzubieten. 
Die restlichen 10 Mill M Aktien werden nach Verstän- 
digung mit der Gesellschaft für Rechnung derselben ver- 
wertet. Die Linke-Hofmann-Werke werden zur weiteren 
Stärkung ihrer Betriebsmittel 30 000 000 M Sprozentige, 
zu 102% ruckzahlbare Teilschuldverschreibungen aus- 
geben, die von dem aleichen Bankenkonsorhum uber- 
nommen werden. 


Aus diesen Mitteilungen der Verwaltungen der beı- 
den Unternehmen ist zu schließen, daß die A.E.G. cben- 
so wie es die Linke-Hofmann-Werke tun, eine Kapitals- 
erhöhung vornehmen wird. Durch die Schaffung von 
30 Mill. M neuen Akten würde das Aktienkapital der 
A.E.G. auf 580 Mil. M steigen, bestehend aus 
330 Mill. M Stamm- und 250 Mill. M 6prozcentiger Vor- 
zugsakhien. 
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Das Aktienkapital der Linke-Hofmann-Werke wird 
nach Durchführung der jetzt beantragten Transaktionen, 
wie schon oben erwähnt, 120 Mill. M betragen, außer 
den noch existicrenden 3,3 Mill. M Vorzugsaktien. Diese 
Gesellschaft hat ähnlich der A.E.G. im letzten Jahre 
eine ungewöhnliche Ausdehnung genommen und wieder- 
holte Kapitalerhöhungen durchgemacht. In der letzt- 
veröffentlichten Bilanz, der vom 31. Dezember 1919, 
stand das Grundkapital noch mit 19,3 Mill. M zu Buche. 
Es wurde dann durch Generalversammlungsbeschluß 
vom 2. März 1920 um 16 Mill. M Stammaktien auf 
55,5 Mill. M vermehrt. Während diese Kapitalerhöhung 
lediglich der Zuführung neuer Betriebsmittel diente, galt 
eine zweite Kapıtalsverdopplung, die im September 
vorigen Jahres erfolgte, Zum Teil der Uebernahme der 
Fullner-Werke in Warmbrunn, zum Teil der Erwerb 
einer ausschlaggebenden Beteiligung bei der A.-G. 
l.auchhammer nm Riesa. Die Linke-Hofmann-Werke 
wollten mit diesem Erwerbe ihre Rohstoffbasis für die 
Zukunft sicherstellen. Die jetzt vorgeschlagene Kapitals-. 
erhölhung bezweckt neben der Annäherung an den 
A.F.G.-Konzern die Zuführung weiterer Mittel an dic 
Gesellschaft, viclleicht auch noch neue Erwerbungen 
oder Transaktionen mit dem Ausland, worauf der Um- 
stand 'hindeutet, daß nur 16 Mill M Aktien von den 
26 Mill. M zur Verfügung stehenden den Aktionären an- 
geboten werden sollen. Neben den neuen Aktien wer- 
den 30 Mill. M 5prozentige Obligationen ausgegeben, 
wobei daran erinnert werden muß, daß bereits im Vor- 
jahre 25 Mill. M Obligationen zu den vorher bereits um- 
laufenden 15,2 Mill. M getreten waren. Der Geldbedar! 
des Linke-Hofmann-Konzerns ist demnach ein ganz ge- 
waltiger. Dabei mag erwähnt werden, daß auch die 
lauchhammer-Gesellschaft eine sehr beträchtliche 
Kapitalserhohung durchzuführen im Begriffe steht. 

Ueber den Zweck der Annäherung der A EO an 
lınke-llofmann besagen dic verwaltungsseitigen Mit- 
teilungen nichts. Lauchhammer ergänzt Linke Hofmann 
als Lieferant von Rohhmatcrial und Halbfabrikat. Linke- 
Hofmann betre'bt neben allgemeinem Maschinenbau den 
Wagen- und Lokomotivenbau; für den Bau von elek- 
trischen Lokomotiven schwerster Art besitz1 Linke-Hof- 
mann besondere Einrichtungen. Hier berühren sich die 
Fabr kation von A TO und LH Außerdem könnte 
der A. E.G. nicht nur mittelbar, sondern auch unmittel- 
bar die Rolhstoffbasis, die Lauchhammer (als Braun- 
kohlen- und Stahlproduzcent) für LH. darstellt, zustatten 
kommen. 

] Ausland. 

Französısche Interessenahme am 
Luftschiıffbau Zeppelin Aus Friedrichshafen 
wird gemeldet, daß dic Verhandlungen zwischen dem 
l.uftschiffbau Zeppelin und der Société Anonyme Acri 
ere noch zu keinem Ergebnis gelangt sind. Weitere 
Verhandlungen sind jedoch nicht ausgeschlossen. 


Grundung ciner Jugoslawischen- 
bayerischen Schiffahrtsgescellschaft In 
Belgrad finden gegenwärtig Verhandlungen zwischen 
der sudslawischen und der bayerischen Regierung statt, 
die die Gründung einer geme'nsamen Fluß-Schiffahrts- 
Gesellschaft bezwecken. Da der größte Teil der Aktien 
der bisher bestandenen Gesellschaften in englische 
lande übergegangen ist, soll durch diese Neugründung 
die Unabhängigkeit des am Donauweg direkt inter- 
essierten Kapitals erreicht werden. 


Dic Aktienmehrheit der Otto Thore- 
sens Schiffs A.-G. ist von dem Schiffsreeder Fred. 
Olsen, der die größte Recderci in Norwegen besitzt, 
aufgekauft worden. Das Aktienkapital der Thoresens 
A Oo belauft sich auf 12 Mill. Kr. 


Vereinigte Dampfschiffs-Gesell- 
schafl in Kopenhagen. Der Verwaltungsrat 
schlagt vor, fur 1920 4942941 G. V. 1865341) Kr. abzu- 
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schreiben, 7 Mill. G. V. 30 Mill.) Kr, zur Bezahlung. von 
Steuern zurückzulegen, 40 D. V. 60)'% Dividende zu ver- 
teilen und 801 190 (i. V. 486252) Kr. auf neue Rechnung 
vorzutragen. Der Verwaltungsrat wird ferner der G.-V. 
vorschlagen, den 8 4 der Statuten derart abzuändern, 
daß der Verwaltungsrat, welcher laut jetziger, Statuten 
das Aktienkapital bis auf 45 Mill. Kr. erweitern kann, 
ermächtigt wırd, eine Erweiterung bis auf 60 Mill. Kr. 
zu bewerkstelligen. Bei Ocnehmigung dieser Abände- 
rung wird der Verwaltungsrat auf Aufforderung einer 
Aktionärgruppe die Gesellschaft Freiaktien ausstellen 
lassen, und zwar in demselben Betrage, wie das jetzige 
Alktienkapital (30 Mill. Kr). Die neuen Aktien werden 
vom 1. Januar 1921 ab dividendenberechtigt. 


Die Fellen & Guilleaume A.-G., Wien, 
beantragt 30% gegen 17 % Dividende und eine Kapitals- 
erhöhung von 20 auf 50 Mill. Kr. 
em a ASE En a te at Fun a ae 

Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: 

1. Maschinenfabrik und Eisengießerei Eulenberg, 
Moenting A Co. m. b. H., Schlebusch-Manfort bei 
Köln, betr. Hydraulische „Eumuco“ -Kolbenschieber- 
Steuerung und Hydraulische horizontale Blech-Biege- 
maschine; 

2. Frankfurter Maschinenbau Aktien - Gesellschaft 
vorm. Pokorny & Wittekind, Frankfurt Main, betr. 
Preßluft - Rohrschieberhämmer und Preßluft - Bohr- 
maschinen, 


worauf wir besonders hinweisen. 


INHALT: 


Modellversuche für Fischerelfahrzeuge. Von 


Dr.-Ing. K. Schaffran (Fortsetzung) . . . . . 541 
Ueber das Anlassen und Umsteuern von 
Dieselmotoren zum Antrieb von Handels: 
schiffen mittels Preßiuft. VonDr.-Ing Viktor 
Rembold (Fortsetzung) . ee, . 546 
Mitteilungen aus dem Versuchswesen im 
Schiffbau. Die Schiffbautechnische Versuchs- 
anstalt in Wien. Von Dr.-Ing. Friedrich Gebers 
(Fortsetzung: . BEE SE Be a ei a e OO 
Mitteilungen aus Kriegsmarinen . 557 
Patentbericht ` `, . 2. 2 on 561 
Nachrichten aus der SchiffbausIndustrie . 563 
A O E d 563 
Werften. . 2 2 2 200. 565 
Schiffahrt und Schiffsbetrieb 567 
Industrie DECHE 568 
Personalien . 2 .......... . . 569 
Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und 
Industrie . . . . ee ea ee 570 


SE CH 

RER: GH SZ 
AS 
DES 
GE 
GR 

f 

Y 

GE 

2 

WE men A 

Lë 

5 

RL SCHLIEPER | 

3 ; LA 

| Ke: 

GRUNE '/w. Ge 

E EE HE EE LT, 
SS SE SE SE SE S RN: UUU, % % ZP E SCH 


Verlag: Reinhold Strauss K-G, Berlin SW 68. Verantwortlich für den redaktionellen Teil: Geheimer Regierungsrat Professor 
Oswald Flamm, Charlolienburg; für den Anzeigentejl: Fried, Kleiber, Berlin-Steglis. Druck: Franz Weber, Berlin W 66 


Wochenschrift für die gesamte Industrie 


auf schiffbautechnischen und verwandten Gebieten 


Mi Beiträgen der Schiffbau ~ Abteilung der Preußischen Versuchsanstalt 
mm für Wasserbau und Schiffbau, Berlin ===="=""= 
Haupt-Schriftleiter: Geheimer Regierungsrat Professor Oswald Flamm 

Technische Hochschule Charlottenburg 
Schrifileiter für die „Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau“: Dr.-Ing. Karl Schaffran 


In Verbindung mit: Der Kleinschiffbau“ 
Zeitschrift für Technik und Wirtschaft im Kleinschiffbau, Strom-, Kanal- und Brückenbau, 
Kiisten- und Binnenschiffahrt, Hafenbau- und Betrieb 
Erscheint zunächst monatlich einmal 
Schriftleiter: Dr.-Ing. Ewald Sachsenberg, Privatdozent an der Technischen Hochschule Charlottenburg 


Geschäftsstelle: Berlin SW 68, Neuenburger Straße 8 
Fernsprecher: Amt Morikplaß, 12396-123599 — Postscheckkonto: Berlin 2581 


INHALT: 

Veber das Anlassen und Umsteuern von Dieselmotoren zum acbrichte s der Schitfbau-Industrie 595 
Antrieb von Handelsschifien mittels PreBluft. Von Dr.-Ing - | go oo Ge Gg 
Viktor Rembold (Fortsetzung) . . 2 . m rn. 573 Werten o e E AN NE 597 

Modeliversuche für Fischerelfahrzeuge. Von Dr.-Ing . Pa DE ae E E E 

‚ Schaffran (Fortsetzung) = = een 578 en und Schuifsbetrieb . ne E A 

Mittellungen aus dem Versuchswesen im Schifibau. Die Sehiff- RAU te a T ACES ` en 
bautechnische Versuchsanstalt in Wien. Von Dr.-Ing. Friedrich y GE Sdt eebe Glace NN AAA A oo 
Gebers (Fortsetzung) `... nn 584 a SMES AAA IA ag ge ge 

Mitteilungen aus Kriegsmarinen `... 58 al ée AE e a E E ee S ie a 

Patentberlebt ` `... 593 | Wirtschaftliche Nachrichten aus Hande! und Industrie . . 02 

XXII Jahrg. Nr. 25 Berlin, 23. März 1921 XXII. Jahrg. Nr. 25 


BLOHM & VOSS 


Schitfswerft und Maschinenfabrik 
me HAMBURG H, 


Bau und Reparatur von Schiffen, Maschinen- 
anlagen und Kesseln jeder Art und Größe 


Elbdock von Blohm & Voss 


6 Schwimmdoeks mit einer Gesamt- 
tragfählgkeit von ea. 125 000 Tonnen 


Brief-Aischrift: Äteinhöft 3—11, Hamburg 11. .. Telegramm-Anschrift: Eibdock, Hamburg. 


tni je i 
D Se = 
% Y er = zen N “3 — > EI 
> ee 
>» 


SN 
a o Eu Maul: NA X | Ss “| 
MER NE a Ss, Kaz 
Ek e : COÍN E 
Ss í 


SS 
DIRT ISIN x N 
N N ISS 

NS S$ Ss U, 
ISS Sy zelt WÉI SS 
N S . 
IN 
; X N 
ISS | \ Wës 
SS : 


Wirbel 


allen Grössen. 


nn 


Es 


seg, 1 


N 


an 


= 


II 
Ss 


SS 


e. 
e. 
Ss, 
Y, 


PI, N 
ZG 


' 
' 
DÉI > 5 3 
"e Ve, o "Wë Lë et 7 £ F 
Se e. . , OA ws 1 2 D $ 
i ? Zr, z > FA A 
e 7 f Y 


; H 
bet: SER 


YA 


qn 


r 
E 


Ya 
E 
: 
= 
Y 


am 


chäkel 
in 


J 

2 

Y 

d Y 


74 


HE 
AE 


N 
& > 
5 RS? 
D ee 


N 
N 


D 
H ae 
à =% 

“ap 


A A 
ir Dar 


F 
Ve "a 
MA 


XA 
RI 


N 
UN 


E 
> 


ESE E PARE E AN Fr. ERS 
KEITEN SCH A E 


GG 


2. - 
R 
va 


GE 
4 
A 
4 


D 
K 


cr 
e: d 


KUNGEIHÖFFER- 


y 
Y 
A 


FBAU 


= ` Wochenschrift für die gesamte Industrie. 
out schiffbautechnischen und verwandten Gebieten 
| au Beiträgen der Schiffbau- Abteilung der Preußischen ‘Versuchsanstalt 


E E u Ms een ee für Wasserbau und Schiffbau, Berlin 


Haupt- Schrifileiter: Geheimer Regierungsrat Professor Oswald Flamm 
Technische Hochschule Charlottenburg . 


_ ‚Schriftleiter für, die „Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau“ 
‘Geschäftsstelle: Berlin SW 68, Neuenburger Straße 8 (Fernsprecher: 


Dr.-Ing. Karl Schaffran - 
Amt Moritzplatz 12396—12399) 


Nachdruck des gesamien Inhalts dieser Zeitschrifl verboten 


Bezugspreise: Für. das Inland vierteljährlich 15,75 Mark, Einzelhefle 2,— Mark. Sonderhefle 5,— Mark. Für das Ausland besondere Preise. 


| e 25 


Berlin, 23. Márz 1921 


| XXII. Jahrgang 


Ueber das Anlassen und Umsteuern von Diesimslaren 
zum Antrieb von Handelsschiffen mittels Preßluft 


Von Dr.-Ing. Viktor Rembold. 


| Hk Ueber di e Kolbengeschwindigkeit, 
die zum sicheren Einsetzen der Zündung 
mittels 
und die Möglichkeiten, auf den Brenn- 
stoffbetrieb überzugehen. 


Abgesehen davon, ‘daß die Maschine mit Sicherhe't 
in allen Lagen die Bewegung in der gewünschten Rich- 
bung ` aufnimmt, muß getorderf werden, daß eine Ge- 
=schwindigke'+ m'ttels Preßluft erreicht wird, bei der ein 
sicheres Einsetzen der Zündung erfolgt. Hierbei ist cs 
'n erster Linie von Interesse, zu erfahren, welche Tem- 
peraturen am Ende der Verdichtung bei verschiedenen 
Umdrehungszahlen erreicht werden. Um hierüber Auf- 
schluß zu erhalten, ist festzustellen, welche Wärme- 
mengen während der Verdichtung von der Luft an de 
Wandungen des Zylinders und des Kolbens abgegeben 
werden. Leider ist bis jetzt der Warmeubergang. bel 
Dieselmgtorenzylindern noch wenig erforscht und noch 
kein Gesetz gefunden, das allgemeine Gültigke't. hat. 

Durch Leitung wird die Wärmemenge 


Qi = a (Tg — Tw) Ez 
on dle minas abgeführt und durch Strahlung dic 
er 


U To H , | 
= "nis, 
Ke el) - vil í 


| bei, der East daß das. Stefan-Boltzmannsche Oc- 
SE auch für Gase at In den Beziehungen bedeutet: 


Qi die durch Leitung übergegangene: Wärmemenge 
In WE 
' Q, die durch. Strahlung, übergegangene Wärme- 
menge in WE, 
"Tg die Gastemperatur in Grad abs., 
Tw; die Innentemperatur. der Wand in Grad abs., 
-F die gasberiihrte: Fläche in gm, | 
` z die Zeit in sh. ` =» 
©! a die Wärmeübergangszahl, die für die Leitung in 
. Beträcht kommt, , 
c die SH ahlundskonstante, 


Preßluft erreicht werden muß, 


‚der Druck p,” 


(Fortsetzung) . 


` a ist von der Luftgeschwindigkeit v (in m /sk) und 
dem Gaszustand, also von dem Druck p lin kg/gem 
abs.) und der Temperatur abhängig. Es — hier das 
von Dr. Rehfuß (siehe „Der Oelmotor”, Jahrgang, 
Seite 352) für Dieselmotoren en Gesetz für 
den gesamten EES Anwendung finden: 


o 125007 4 + Ee ai all 
=} SP" (14 Y y) (Ty EE E 100 100 pr SS 


cbwohl hierin die Abhängigkeit der Warmeubergangs- 
zahl vom Gaszustand nicht voll zum Ausdruck 'kommt. 
Bei der Auswertung von Versuchen, de der Verfasser 
mit Dieselmotoren und größeren Hochdruck-Luftver- 
dichtern zu machen Gelegenheit hatte, hat sich jedoch 
geze'gt,'daß sich mit diesem Gesetz eine verhältnis- 
mäßig gute Uebereinstimmung mit der Wärklichke't 'er- 
zielen laßt. ' 

Die Verdichlungslinic, die sich mit Berücksich- 
ligung der Kühlung ergibt, läßt sich am einfachsten, 
punktweise auf folgende Art näherungsweise ermitteln: 


Es wird angenommen, daß das eine Mal die Ver- 
dchiung von Punkt 1 bis 2 (Abb. 25) adiabatisch ver- 
lauft und dann die in der Zeit zwischen den Punkten 1 
und 2 ubergegángene Wärmemenge O bei: gleich- 
bleibendem Volumen abgeführt wird. Hierbei wird ui 
die Gleichung (1). für p der mitttere Druck zwischen den 
Punkten 1 und! 2, für v ein Wert, der der mittleren 
Kolbengeschwindigkeit zwischer 1 und 2 entspricht, für 
F die mittlere Kühlfläche zwischen 1 und 2 und für Ta 
die mittlere Gaslemperatur eingesetzt. Die Temperatur- 
änderung wird erhalten aus: ` 


— s= Ge (Ty — Ty, CH 
| o Lt, o BR 

worin Q das im Zylinder eingeschlossene l.uftgewicht ‘in 
kg ist. Aus Gleichung (2) wird T,” bestimmt und dann 
mittels der -Zustandsgleichung für Gase 


ermittelt, Das andere Mal wird angenommen, daß schon 
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Verdichtung (Punkt 1 bis 2. Abb. 25) ` 


pr ten ein 
y 


i i i = j 
Kolbenweg | o, = DA T, = PN kb EH t i], o. 
V 7 "0: re Ze N 2 2 E WE. 
Ya qm - m/sk | . 
xn IN TITEL A TFT ee N Ve ss nn runs een d 
l, , O. 7 | 
100--70 108 - 0,96 == 1,517 ES O MONO" 084 0,0000248 | 1,5 279,5 1,16. 3,33 |0,0081 
7, 29,27 - 0,183 | | ln 
ge E A SE E D e T E 
70--40 -—-) 1,5165 -= 2,98 A 380| 0,0000116 | 1,105 -332,0 1,76 4,16 | 0,08. 
l 29,27 - 0,183 | | FE 
ee ur ra fe | REN: 
40 - 25 er) . 2,947 == 4,97 . A 434 | 0,00000602 | 0,84 404,5 2,62 4,33. |:0,093 
3,3 29,27 - 0,183 | | | 
un nn nn  — — fnn AR amt [man or e me GC EH 000 nenn me - — el | | lt WEE Ge: 
1,4 è i © 
25-10 "494: 11,5 | 113.900 : 1,0256 * 549] 0,00000733 |0,6575| 489,7 436 |. 40 | 0,224 
29,27 - 0,183 | | 
Ak pn Lu TT — o ann m en en em en nen mn en E = 
10— 2! ver) - 11,31 == 24,05 BL sel == 6721 0,00000575 | 0,525 651,8 7,5 3,38 | 0,36 
. 29,27 - 0,183 | 
1,4 Wës | | NE 
21/2 —0 ES - 23,6 = 34,6 BOT O OTIBO a, 0,00000565 | 0,465 695,2 ` 10,23 2,43. | 0,342 
i 29,27 - 0,183 i , GE 


im Punkte 1 die zwischen 1 und 2 übergehende Wärme- 
menge abgeführt wird, wobei die Temperatur auf T’ 
und der Druck auf D sinkt. Hieran schließt sich die 
adiabatische Verdichtung bis zum Punkte 2 an. Die 
wirkliche Verdichtungslinie verläuft dann angenähert 


von 1 nadh einem Punkte 2” mit dem Druck e 
und der Temperatur Mr, Wenn zwischen den 
Drucken und der Temperaturen der Punkte 2” und 2 
größere Unterschiede vorhanden sind, muß eine Ver- 
besserung erfolgen, wobei in die Gleichung (1) die mitt- 
leren Werte der Punkle 1 und 2” für p und T} einzu- 
setzen sind. Die Warmeaufnahmefahigkeit der Wände 
ist em Vielfaches von dem Wärmeinhalt der Gase, Es 
konnen daher die Temperaturschwankungen der Wand 
während der Verdichtung nur sehr gering sein (siche 
leruber auch: Dr. Wach, „Ueber den Warmedurchgang 
durch dic Zylinderwandungen einer Gasmaschine”. 
Dissertation 1908. Technische Hochschule‘ Hannover). 
Ferner ıst die Wandtemperatur beim Anlaufen der Ma- 
schine von dem kalten Zustande aus gleich der Wasser- 
lemperatur. Es kann daher auch Tw, gleich der Wasser- 
temperatur gesetzt werden. 


Da wegen des verschiedenen Verhältnisses des ein- 
geschlossenen Luftgewichts zu der luftberührten Ober- 
flache bei verschieden großen Maschinen keine all- 
gemeine Behandlung möglich. ist, soll die Rechnung an 


einem Beispiel durchgeführt werden. Es sei: Der 
Zylinderdurchmesser 475 mm, der Hub 800 mm, 
n = 136 Uml./min ber voller Leistung. Diese Ab- 


messungen enisprechen denen der eingangs erwähnten 
Maschine. Die Durchrechnung soll sich zuerst auf e'ne 
Viertaktmasch'ne erstrecken, wobei der Einfachheit 
wegen angenommen sei, daß dieselbe die Bewegung 
mit voller Umdrehungszahl aufnimmt, also die Beschleu- 
nigung unendlich groß ist. (Wie später noch gezeigt 
wird, ist der Temperaturverlauf während der Verdich- 
tung kein wesentlich anderer, wenn die Zylinder auch 


kurze Zeit vorher Anlaßluft erhalten haben.) Das Ver~, 


dichtungsverhältnis sei e = 1:13,55, der Druck am An- 
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fang der Verdichtung 0,96 at abs. Als Luft und Wasser-, 


temperatur soll die ungünstigste, die in Frage kommt, 
angenommen werden. 
der Gefahr des Einfrierens der Kühlwasserräume wenig- 


stens eine Temperatur von 275 Grad abs., unter Um- ` 
standen mittels Heizung, gehalten werden muß, soll 


diese Temperatur zugrunde gelegt werden. Es ist hier- 
bei vorausgesetzt, wie dies, auch fast immer geschieht, 
daß die zur Verbrennung nötige Luft dem Maschinen- 
raum entnommen : wird. o . po og 


Das größte Zylindervolumen ist 0,1534 cbm, das 
eingeschlossene Luftgewicht ne 


- 0,1554 
o _ 9600 - 0,1534 


o i 


Da im Maschinenraum wegen 


Die Verdichtung erfolge von dem U.T. aus, wobei: 


der Kolben zuerst von-100%. auf 70%. des Hubes zurück- 
gehe. Der weitere Verlauf der Rechnung ist aus der 
Zahlentafell zu ersehen. Bei ! 
der Berechnung, der ann 
die Wandungen übergegan- 
genen Warmemengen ist die 
Strahlung vernachlässigt, da ` 
bei den verhältnismäßig 
niedrigen Temperaturen ein 
Fehler ‘von nicht mehr als 
ungefähr 2%. gemacht wird. 
Für v ist der doppelte Be- - 
trag der mittleren Kolben- 
geschwindigkeitw angenom- 
men, die sich aus Abb. 26 
ergibt, da hierbei die beste 
Uebereinstimmung mit an 
ähnlichen Maschinen genom- 


Abb. 26 


menen Diagrammen erreicht wurde.. Die ‚mittlere Fläche,. ` 


beggen A 


Y 


die für den Wärmeübergang in Betracht "kommt, ist. 


ebenfalls aus Abb, 26 entnommen. Es ist angenommen, 
daß außer den Zylinderwandungen auch die Kreis- 


flächen des Zylinderdeckels und des Kolbens, . der ` 
wassergekuhlt sein soll, für den Wärmeübergang in ` 
Frage kommen. Für: die ‚mittlere Lufttemperatur’ und 


ou E 


ginn. der Verdichtung gerechnet: 


Ke 


hee bis 29 SECH (1 bis Da 

En e | ; A SÉ ) 

. omg 1,5165 274,9 

ao EP |O "we 1" 
a Ser a | 20 
a lan 
mi f aal | ue 
720 $9 34,05 E 648 DE 23,15 


den mittleren Druck kann mit eine Genauigkeit 
Tg - p= Am geseizt werden. Der 
Wert « wurde = 1,4 gesetzt, da es sich um Tempera- 
‚turen von nicht mehr als ungefähr 700 Grad handelt und 
’ hierbei bei der Annahme eines gleichbleibenden Wertes 
für « keine nennenswerten Fehler gemacht werden. In 
der Zahlentafel ist eine nachträgliche Verbesserung mit 
den mittleren Werten der Punkte 1 und 2”’ für p und Tg 


nicht erfolgt, da die Unterschiede zwischen T,, p, und 


LUES So ” so gering sind, daß sie vernachlässigt werden 
Können. Ber Durchrechnungen für geringere Um- 
drehungszahlen ist jedoch die Verbesserung vorzu- 
nehmen. 
Die Temperaturen und die Drücke, die sich am Ende 
. der. Verdichtung einstellen, wurden noch für 68, 34 und 
‚17 Uml./min ermittelt. Die Annahmen waren dieselben 
wie oben, nur wurde mit folgenden Drücken beim Be- 
0,99 kg/gcm bel 
68 Umi./min, 0,9975 kg/gem bei 34 Uml./min und 
1,0 kg /gem bei 17 Umi. /min. Die Ergebnisse sind aus 
Abb. 27 zu ersehen. Die Endtemperatur bei der Ver- 
dichtung fállt von der vollen bis zur halben Umdrehungs- 
zahl nur wenig ab. Erst von der halben Umdrehungs- 
zahlt ab ist ein starker Temperaturabfall zu bemerken. 
Für eine Zweitaktmaschine, bei der die 'Spulventile 
‚erst schließen, nachdem die Auspuffschlitze schon ge- 
‚schlossen sind, erhält man bei denselben Zylinder- 
abmessungen die in Abb. 28 eingetragenen Werte. Es 


ist angenommen, (daß die Verdichtung 209% nach dem 


U. T. beginnt und daß die Ueberdrücke p, p,» P, usw, 
de am Anfang der Verdichtung bei den verschiedenen 
Umdrehungszahlen n, n,, n, usw. in den Zylindern herr- 
schen, und die dadurch ' entstehen, daß nach Schluß 
der Auspuffschlitze noch Spülluft in die Zylinder: ein- 
bäi, sich verhalten. wie p : p, :. D, = R? "DÄI DÄ 
 Ferner ist angenommen, daß die Temperatur am Anfang 
der Verdichtung so hoch ist, wie sie sich bei der Ver- 
dichtung von Luft durch. die Spülpumpen unter Zu- 
- grundelegung von « zz LI ergibt. Durch de niedrige 
. Annahme von « soll die Abkühlung in den Spülpumpen 
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“Verdichtung 
A 1 bis 2 I 


Mittelwerte 


und auf dem Wege von den Spülpumpen zu den Zylın- 
dern zum Ausdruck gebracht werden. Leider war keine 
Gelegenheit vorhanden, die Richtigkeit der zuletzt ge- 
machten Annahme in genügendem Maße durch Versuche 
zu begründen, doch hat ein Fehler in der Annahme von 
k wegen der nur geringen Verdichtung durch die Spül- 
pumpen keinen nennenswerten Einfluß auf die Tempe- 
raturen. Es wurde mit folgenden Werten gerechnet: 


T o ` "erc 
156 1,125 280 
68 1,031 276,5 
34 1,008 275,3 
17 1,002 275 


Um ungefähr bei voller Umdrehungszahl denselben 
Druck am Ende der Verdichtung zu erhalten wie bel 


gm mfsk 


_ 120 749 
Holbenweg ` 


760 


Abb. 26 


der Viertaktmaschine, wurde mit einem Volumverhältnis 
von 1:14,8 gerechnet. Die Luft- und Wassertempe- 
ratur ist ebenfalls wieder zu 275 Grad abs. angenommen. 
Die Temperaturen haben am Ende der Verdichtung un- 
-gefahr dieselbe Höhe wie bei der Viertaktmaschine bei 
gleichen Umdrehungszahlen, während die Enddrücke bei 
niedrigeren Umdrehungszahlen bei der Zweitaktmaschine 
etwas kleinere Werte erreichen. 
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Leider lassen sich die Temperaturen, die die Luft 
haben muß, damit der Brennstoff im Dieselmotor mit 
Sicherheit zur Zündung gelangt, nicht mit genügender 
Genauigkeit durch die Rechnung bestimmen. Es spielt 
hier die Art der Einspritzung und die Formgebung der 
Zerstauber eine Rolle. Die Lufttemperatur, bei der die 
Zundung sicher einsetzt, ist um so niedriger, je besser 
es gelingt, die ersten Zündtropfen mit möglichst wenig 
Einblaseluft gut zerstäubt in den Zylinder zu bringen. 
Es, sind keine Versuche bekannt geworden, deren Er- 
gebnisse auf die Verhältnisse im Dieselmotor übertra- 
gen werden können. Auch liegt der Zündpunkt von 
Gasolen in feiner Verteilung und bei hohen Lufidrucken 


bel einer niedrigeren Temperatur als bei ungefähr 400 - 


bis 500 Grad C, wie er für Atmosphärendruck ange- 
geben wird. Es muß deshalb auf die Erfahrungen mit 
ausgeführten Motoren zurückgegriffen werden. Es hat 
sich gezeigt, daß bei langsam: laufenden Maschinen 
mittlerer Größe, wenn sie vom kalten Zustande aus in 
Betrieb gesetzt werden sollen; eine mittlere Kolben- 
geschwindigkeit von 1,5—1,8 m/sek erreicht werden 


Abb. 27 


muß, damit mit Sicherheit. die Selbsizundung auch dann ` 


einsetzt, wenn nicht immer die günstigsten Bedingungen 
hierfür vorhanden sind, also wenn z.B. der Einblasedruck 
nicht genau auf der günstigsten Höhe gehalten wird 
und wenn die Luft- und Wassertemperatur eine niedrige 
¡st Anders hegen dic Verhältnisse beim Umsteuern. 
Hier ist die Maschinc in der Zeit, die vergeht, bis das 
Schiff die der Maschinenleistung entsprechende, .Ge- 
schwindigkeit angenommen hał, bis zu einem gewissen 
Grad angewarmt, und es genügt eine wesentlich ge~- 
ringere Kolbengeschwindigkeit, um dic Zundüng herbei- 
zuführen. Insbesondere dürfte auch die Wärme- 
menge, die während der Verbrennung an das unge- 
kuhlte Brennstoffventilgehause übergeht und die wäh- 
rend des Umsteuerns und des Gangs der Maschine mit 
Anlaßluft an die Eınblaseluft und den Brennstoff, dre 
sich in dem Brennstoffventilgehäuse befinden, abge- 
geben wird, von günstiger Wirkung sein. „Auf Grund 
von Frfahrungen kann damit gerechnet werden, daß im 
allgemeinen beim Umsteuern bei voller 'Geschwindig- 
keit eine Kolbengeschwindigkeit von 0,85—1 m/sek 
genügt, um mit Sicherheit die Selbstzündung einzu- 
leiten. 


„Die : Hoana: attels Preßluft a ge- 
wöhnlich auf folgende . Weise: ‚Es. werden zuerst alle 
Arbeitszylinder angelassen, und es kann dann ou! ver- 
schiedene Arten auf den Brennstoffhetrieb NEIE 
gen werden: WEE " 
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1. Es wird bei allen Zylindern gleichzeitig die Anlab- j 
+ duft abgestellt und gleichzeitig auf den Brennstoff- - 
betrieb übergegangen. 


2. Es wird ein Teil der Zylinder gleichzeitig‘ auf den 


Brennstoffbetrieb umgestellt, während der andere 
Teil noch solange mit Anlabluil weiter läuft, bis 
die ersten Zylinder mit "Brennstoff arbeiten. 
dann wird’ der zweite Teil der Zylinder auf, ‚Brenn- 
stoffbetrieb gestellt. . 
3. Es wird ein Zylinder nach dem andern auf Brenn- 
` stoffbetrieb umgestellt. 
4. Es wird, noch während die Steuerung die Anlaß- 
ventie betätigt, in alle Zylinder Brennstoff einge- ` 
spritzt. Die Anlaßventile sind als Riickschlagventile | 
ausgebildet, die derart wirken, daß sie, wenn die : 
. Zündung. erfolgt, durch den Druck im Zylinder ge- 
‚schlossen gehalten werden. Jeder Zylinder erhält 
dann von selbst solange E bis die Zundung 
einsetzt. 
Zu 1.: Um zu yemeden daß die Umdrehungszahl 
stark zurückgeht, noch ehe die Zündung einsetzt, sind 


\ 
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Abb 23° A 


außerordentlich große Schwungmassen nötig. Dies Ar 
des Anlassens kommt daher für Schiffsmaschinen nicht 
in Frage. 


Zu 2.: Da auch hier bei nicht so ee "Massen. 


wie später gezeigt werden wird, die Umdrehungszahl 


' wenn. «wieder angenommen wird 


stark sinkt, bevor die Zündung mit :Sicherheit . einsetzt, 
muß der mittlere Druck in den Zylindern, de nach dem 
Umstellen. des ersten Teils der Zylinder. noch mit. An- 
laßluft laufen, so'.groß sein; daß auch mit en noch 
die Kolbengeschwindigkeit erreicht‘ wird, de zum siche- 
ren Einsetzen der. Zündung erforderlich ish. ` Gewöhn- 
lich wird die Hälfte der Arbeitszyl' ‘nder gleichzeitig. auf 
Brennstoffbetrieh umgestellt. 


.. Greift man auf die-Abb. 1—4 zurück, so Kane man, 


, dab der indizierte 
Druck. bei. Brennstoffbetrieb und Vollast in jedem Zylin- 


der, pi = 6,3. kg /gem. ‚beträgt,. aus ‚den Abbildungen die 


mittleren indizierten ‚Drücke fesistellen,..die bei ver: 
schiedenen Umdrehungszahlen beim Betrieb mt nur der 
Hälfte der Arbeitszylinder beim Anlassen. bei ruhendem 
Schiff und beim Umsteuern nötig sind (siehe Abb. 29): 
Wenn die Abbildung auch zeigt, daß, um eine -bestimrale 
Kolbengeschwindigkeit- zu - erreichen, Dei Zweitakt- 
maschinen kleinere, mittlere indizierte Drücke nötig. sind - 
als bei .Viertaktmaschinen und bei Maschinen. ohne an- 
gebaute .Verdichter kleinere als bei solchen’ mit ange- 
bauten -Verdichtern, so ist. doch: der ‚Unterschied . VGP- . 
hältnismäßig „gering. -.Es.. ¡werden : «deshalb. hrer, mit 


Erst ` 


` Lufidrücken als im Falle 2 auskommen. 


ERS darauf, deb die Kolbengeschw' ndigkeiten, Be 


denen die Maschinen ziindén, keine genau bestimmte ` 
- Höhe haben, im Injeresse einer weiteren einfachen Be- 


handlung die mittleren Linien a und 5 in Abb. 29 zu- 
"gründe gelegt. Dies mag auch deshalb gestattet se'n; 
“weil es sich hier nicht darum 
- einzelnen Fall die richtigen Werte zahlenmäßig genau 
_ festzulegen, sondern nur darum, an Hand eines Beispiels 
ein Bild über die ‘Vorgänge Zu geben. 
men, daß beim Anlassen bei ruhendem Schiff eine Kol- 
bengeschwindigkeit' von. 1,62 m/sek 


lichen) und beim Umsteuern bei voller Geschwindigkeit 
eine solche von 0,9 m/sek (entsprechend einer Um- 
drehungszahl von ungefähr 25%: der gewöhnlichen) 


S erreicht werden muß, dann müssen in der Hälfte der 


Arbeitszylinder, die nach dem Umstellen der anderen 
‘Hälfte auf Brennstoffbetr.eb noch mit Preßluft arbeiten, 


`- mittlere Drücke von 7,56 kg/gem = 1,2 p, "Dn, der 
mittlere Druck bei Vollast) beim Anlassen bzw. 
10,82 kg/gcm = 1,72 pi, be mi Umsteuern erzeugt wer- 
den 'konnen, 


. geschwindigkeit darstellt. Nachdem die Hälfte der Zy- 


- linder auf Brennstoffbetrieb umgestellt ist, muß unter 


- Umstánden, da der hohe. mittlere Druck von 1,72 Pib 


beim Umsteuern bei voller Geschwindigkeit nicht ganz 
: mittels Brennstoff erreicht werden kann, die andere 
. Hälfte noch kurze Zeit mit Luft betrieben werden, bis 
- das Schiff soviel Geschwindigkeit verloren hat, daß mit 
den Zylindern, die mit Brennstoff arbeiten, die Kolben- 


‚geschwindigkeit erreicht wind, bei der die anderen Zy- 


| . Lnder zünden. 
Zu 3: Die mittleren Drücke, die beim Betrieb mit 

Luft erre: cht werden müssen, ‚sind bei denselben An- 
6 

Ä nahmen wie unfer 2: Pi, : = > D 


— 


_0 
-tuhendem Schiff und pi, We? 


—1 
bei voller Geschwindigkeit, an n die Anzahl der Zy- 
linder bedeutet. Man kann also im Falle 3 wegen der 

kleineren mittleren Drücke auch mit kleineren Quer- 

schnitten für den Eintritt der Anlaßluft und mit kleineren 
| Hingegen wird 
de Steuerung beim Umstellen der Zylinder nache:nander 
cht so einfach, als beim gleichzeitigen Umstellen meh- 
‚rerer Zylinder: : Auch, wird im Falle 3 mehr Anlaßluft 
. verbraucht als im Falle 2, da das Umstellen jedes wei- 


teren Zylinders nur erfolgen kann, nachdem erkannt ist, - 


daß der vorhergehende zündet, was jedesmal Zeit in 
Anspruch nimmt. Auch bei Maschinen, bei denen die 


Bedienung: keinen Einfluß auf die Anlaßzeit hat, muß die 
‚Einrichtung. so getroffen. werden, daß einige Umdrehun- 


gen zurückgelegt werden, bevor jedesmal ein weiterer 


Zylinder abgeschaltet wird, damit, wenn der vorher- 


‚gehende Zylinder bei der ersten Umdrehung nicht zün- 
- det; die Zündung noch bei der nächsten Umdrehung 
erfolgen kann. ` 


den Fall 2 beschränkt werden. Dies mag insofern ge- 


e stattet sein, als. diese. Art des Anlassens auch die ver- 


- 


ES Se ist. Pa $ 


sc RTE Au ` 


handeln *kann, für jeden ` 


Wird angenom-. 


(entsprechend | 
' einer Umdrehungszahl von ungefähr 45 % der gewöhn- - 


Mittels Preßluff müssen also mittlere indi- | 
zierte Drücke in den Arbeitszylindern erreicht werden, 
` die die Linie cin Abb.29 in Abhängigkeit von der Kolben- : ` 


" beim Anlassen bei 


` beim Umsteuern 


lassen der Maschine be: » 
steuern bei voller Geschwindigkeit. 


Da im Falle 3 bei Maschinen mit ver-" 
- - schiedenen Zylinderzahlen sich verschiedene indizierte 
- „Drücke ergeben, müssen, um nicht zu weitläufig zu wer- 
. den; die weiteren Untersuchungen im wesentlichen auf: 
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“Zu 4: Auf. diese Weise ‚werden von der Firma Bur- 


‘meister A Wain in Kopenhagen die Motoren angelassen. 


Leider war es in der Zeit, die für die Arbeit zur Ver- 
fügung stand, nicht möglich, alle Unterlagen hierfür zu 
erhalten, so dab hierauf nicht eingegangen werden kann. 


Das Anlässen mit allen Zylindern braucht nur sehr 


kurze Zeit zu erfolgen, da die Kolbengeschwindigkeit 


sehr schnell erreicht ist, die nötig ist, um die Zundung 
Iherbeizuführen. Dies erfolgt, wie noch gezeigt wird, bel 
nicht zu großen Massen schon nach ein bis zwei Um- 
drehungen; dann kann ein Teil der Zylinder auf Brenn- 
stoffbetrieb umgestellt ‘werden. Der Luftverbrauch und 


die Beeinflussung. der Zylinder- und Kolbenwandungen 


durch die Temperatur der Anlaßluft ist daher bei einer 
guten Bedienung im wesentlichen nur von den Verhalt- 


‚nissen bei einem Gang der Maschine ablhängig, bei dem 
"ein Teil der Zylinder mit Anlaßluft arbeitet, 


während 


Umsieuern 
bel voller Fahrt 
SE f 


35 1 Ze ` SZ mk 
mittlere Molbengeschw. rr, 


Abb. 29 


der andere Teil auf Brennstoffbetrieb gestellt ist. Hier 


‚ist die Beschleunigungsperiode beendet und es muß, be- 


sonders wenn die Maschine längere Zeit gestanden hat, 
meistens eine größere Anzahl von Umdrehungen ge- 
macht werden, bis genügend Brennstoff von den Brenn- 


_stoffpumpen in die Brennstoffventilgehäuse gefördert! 


ist, und bis man sich davon überzeugt 'hat, daß alle Zy- 
linder, ‘die auf Brennstoffbetrieb ‚gestellt sind, richtig 
arbeiten. Es soll deshalb im folgenden im wesentlichen 
auf die Verhältnisse während dieses Teils des Anlaß- 
vorganges eingegangen werden, und zwar beim An- 
ruhendem Schiff und beim Um- 
Beim Umsteuern 


von anderen Fahrtstufen aus sind indizierte Drücke 


"noh, die zwischen denen liegen, die beim Anlassen 


bei ruhendem Schiff und beim Umsteuern bei voller Ge- 
schwindigkeit erzeugt werden. Das Anlassen in der- 


- selben Rehtung, in der sich das Schiff schon bewegt, 
bedingt kleinere mittlere Drücke und kommt verhältnis- | 


mäßig selten vor, so dab es fiir den Luftverbrauch nicht 


von: Bedeutung ist. Es wird deshalb hierauf nicht ein- 
gegangen. je Se 


a DE Be | * (Fortsetzung folgt.) 
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_ Modellversuche für Fis cherei ven 


, Von Dr.-Ing. K. Schaffran E ara e 

á dE | (Fortsetzung). ` 
Im Gegensatz zu EEN ZUVOT erörterten Loggern er~ | Ä Sc un er 
‘fordern Fischdampfer viel stärkere Maschinen- 
leistungen, um Geschwindigkeiten zu erreichen, welche 
die der ersteren Schiffe meist nur um wenige Knoten 
überschreiten. Der Grund hierfür kann nicht allein in 
dem größeren Deplacement der Fischdampter zu suchen 
- sein, sondern liegt hauptsächlich darin, daß die maxi- 
male Dienstgeschwindigkeit dieser Fahrzeuge relativ 
zur ökonomischen Geschwindigkeitsgrenze fast durch- ` 
weg viel höher ist als bei Loggern. Dies mag zunächst 
an dem Beispiel eines Fischdampfers der Oder- 
werke - Stettin erläutert werden, dessen Dienst- 
geschwindigkeit bei einem Deplacement von D, = 408,41 
‘etwa Va = 10 Kn. betragen sollte. Schiffsmodell und ` 
Propeller waren im Maßstabe 1 Je s Ger der natür- 
lichen Größe hergestellt: 


Daten des Schiffskörpers (Modell Nr. 648): 


Länge zwischen Perpendikeln . . . Lpp = 38,00 m 

Länge in der Wasserlinie . . . . . Lal = 38,00 m 

Breite auf den Spanten . . . . . . B = 7,00 m 

Tiefgang vorne . . f Tv = 220m 

Tiefgang hinten . . | omne Kiel Th = 390m 

Mittlerer Tiefgang \ Tm = 3,05 m 

Deplacement auf Spanten. . . . . Dsp =402,30 cbm 

Deplacement in Seewasser . . ... Ds =1408,401 ` 

Völligkeitsgrad des Deplacements , = 0,496; 

Hauptspantflähe . . . . s s% Dä = 16,30 qm 

Völligkeitsgrad derselben . . . . . B. = 0,765 | 

Schärfegrad des Schiffes . . . -. D = 0,648 GK 
Daten der Schraube (Modell Nr. 460) | Ceci? 

Durchmesser . . 2.22.00 D = 280m ` Ps 

Steigung `... H = 310m ER 

Steigungsverhálinis +... .. .. H/D = 1,108 

Anzahl der Flügel . ....... Z = 4 

Schraubendiskareal . . . aa’ A =  6,158qm 

Abgewickeltes Flúugelareal . Aa = 2556qm 

Projiziertes Flugelareal . . . ... . Ap = 2,08 qm 

Flachenverhálinis . . . . . . o. . Aal == 41,69, 

Flächenverhältnis . ........ Ap/A = 33,8 9/, 

Nabendurchmesser `, d = 0,42m 

Nabenverhálinis . ........ d/D = 159%, 

Flugeldickenverhälinis . . . . 2... A = 4,509, 


ö = größte ideelle Dicke des Flügelquerschnittes 
an der Achse. 

Neigung der Erzeugenden der Bropellerdriickseite 
9% schräg nach hinten. 

Die Linien des Fahrzeuges zeigt Abb. 1, die des 
Propellers . Abb. la. und Abb. 1b. Mit dem im 
Maßstab 1:25 der natürlichen Größe hergestellten 


Tabelle 4. | 
a A A | D vi , 
Vs j D?/s - D?/s - Neil E 
EPS C a -V 
(kn) | | SES _EPS. SECH 
6 26,1 | 455,6 ees 
2 7 44,8 421,4 | 2949,8 
3 8 70,3 395,0 -3160,0 
4 9 | -1093 366.5 3298,5. 
5| 10 173,0 3182. 3182,0 
6 11 


300,9 243,5 2618,5 ` 


Schiffsmodell wurden zunächst 
gewöhnliche Schleppversuche 
ohne Propeller vorgenommen 
Die Ergebnisse dieser Ver- 
suche Nr. 1255 sind für den 
Geschwindigkeitsbereich von 
V,=6-11kn durch das Dia- 
gramm (Abb. 2) (Z.-Nr, 18/2815) 
veranschaulicht und in Tabelle 
1 zahlenmäßig ausgeführt. 

In Spalte 4 dieser Tabelle 
sind wieder die -Produkte 
von Ce- V, gebildet, deren 
Werte bis zu V; = 
anwachsen, darüber hinaus 
aber zunächst allmählich, dann 
plötzlich abfallen, ein Zeichen 
dafür, daß oberhalb der Ge- 
schhwindigkeit von 9kn die 
Pferdestárken mit einer immer 
höher werdenden Potenz als 
der vierten der Geschwindig- 
keiten zunehmen und dak 
etwa schon bei Vs =9 die 
ökonomische Geschwindig- 
keitsgrenze für das betref- 
fende Schiff infolge der hier- 
bei einsetzenden stärkeren Wellenbildung und der dar- 
aus resultierenden erhöhten Widerstandsverhähnisse 


Abb. la 
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überschritten wird. 

Das Fahrzeug 
schwimmt ıindiesem 
Geschwindigkeits- 
bereich, wie aus 
der Aufnahme der 
Abb. 2a ersehen 
werden kann, auf 
zweiWellen, deren 
Kämme am Bug, 
am größten Haupt- 

spantquerschnitt 
und am Heck 
liegen. 

Diese Interferenz 
des Bugwellen- 
systems mit dem 
der Heckwelle läßt 


sich nach früherem durch die Formel bestimmen 


Va = 2 61. Kä | 


Abb. 1b 
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Für den vorliegenden Fall ıst 


Lwi = 38,0 m 
0,648, 


| 38 - 0,648 
vi=261m- H Kn = 9,2 kn, 


g9 = 
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Abb. 2a | ` 


was mit den Ergebnissen des Modellschleppversuches 
bezüglich der festgestellten ökonomischen Geschwindig- 
keitsgrenze gut übereinstimmt. ‘Die in dem Diagramm 


(Abb. 2) eingetragene Kurve der sog. Leistungs- 
A DW -Vs2 | NES 
konstanten Ce = EPS liefert schließlich auch noch 


emen relativen Maßstab zur Beurteilung des Gutegrades 
der Form des Schiffes, unabhängig von der Größe des 
Deplacements D desselben bei bestimmten Geschwindig- 
keitsgraden Vs ./. VD und Vs = 


VL. _Lekfere stellen 


y | D. gë 782891, 
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relative Geschwindigkeiten unter Berücksichtigung des | 
Newtonschen Aehnlichkeitsgesetzes dar, . welches be- | 
sagt, daß bei genau ähnlichen Schiffen gleiche (Form-) | 
Widerstände pro Tonne Deplacement auftreten, wenn 

sich die Geschwindigkeiten wie die sechsten Wurzeln | 
aus den Deplacements oder, was dasselbe bedeutet, me | 
die Quadratwurzeln aus den absoluten Längen der Fahr- | 
zeuge verhalten. Im folgenden soll nun der Nachweis 
dafür erbracht werden, daß unter Vernachlässigung. des 
Reıbungseinflusses ähnliche Schiffe bei denselben Ge- 


schwindigkeitsgraden Vs (H D gleiche L.eistungskonslanten 
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A x 
-Nr.25 . 
An 


e Van 
EPS - haben müssen. 


Vs . , t R i 


-Ce = 


a =Q = Konstante! 

"VD 
SE ; 
p 9% Konstante; 

Vs = Geschwindigkeit in kn; 
W == Schiffswiderstand in kg; 
D = Deplacement in t; 
Vs? A 
U z Gs 


Vs = ——; Vm = Vs : 0,5144; 
l 05144’ " 
Vm = Geschwindigkeit in m/sek; 
= = 0,5144 
eos V Vm — W-Vs | 
75 75 
75 - EPS 
NENA S 
0,5144 
Co? 8. Vs 0,5144 
Cp 75 E EPS 
2h 8 75 2.2 
Ce = A =— . ==. Konstante. 


Wenn man demnach Fahrzeuge desselben Typs, welche 
sowohl in der Größe ihrer Deplacemenis als auch: in 
ihren sonstigen Konstruktionsverhältnissen voneinander 
abweichen, bezüglich ihrer Widerstandsverhältnisse mıt- 
“einander in Vergleich setzen will, so darf dies nach 
Obigem nicht bei denselben absoluten Ge- 
schwindigkeiten ¡Vs in kn geschehen, sondern zweck- 
mäßigerweise nur bei den gleichen Geschwindigkeits- 


graden Vs Zë VD erfolgen, wobei die festgestellten 
Ds . Ve? 
EPS 
urteilung des Gütegrades der SR maßgebend 
sind. : 
‘Durch das Diagramm [(Abb.' 3) sind die Ergebnisse 


Werte der Leistungskonstanten Ge = zur Be- 


der Fahiversuche Nr. 1255 a desselben Fisehdampter- 


Modells Nr. 648 mit dem vierflugeligen Propeller Nr. 460 
von D = 2,80 m. Durchmesser und H = 3,10 m Steigung 
ebenfalls für den Geschwindigkeitsbereich von Vs = 6 
bis:.11 kn in: Form der abgebremsten. Wellenpferde- 
‘stärken WPS: der Tourenzahlen pro Sekunde n, und des 
scheinbaren Slips ss Gn Prozenten) dargestellt. Letz- 


terer dient dem Konstrukteur zur Beurteilung: der Wir-: 


kungsweise des gewählten Propellers ung ergibt sich 
aus. der ER 
nH — Vml: 
. nH y 
n = Tourenzähl pro Sekunde; 
H = Propellersteigung in m; 
Mm = ‚Schiffsgeschwindigkeit in m/Sek. 


Außerdem ist in Abb. 3 nach. der Kurve der, Gesamt- 


EPS ` 
—— , sowie die 


Ss = 


wirkungsgrade der .Propulsion ` n = 

der auf die abgebremsien Wellenpterdestarken ' WPS 
` Dis:V 

bezüglich der Leistungskonstanten Ce ee ver- 


zeichnet. Letztere Werte haben fur die Beurteilung des 


t 
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Gütegrades des Schiffsantriebes mit Schraube bel 
6 


korrespondierenden Geschwindigkeilsgraden Vs ./. YD 

eine ähnliche Bedeutung wie die nach den Modell- 

schleppversuchsergebnissen ohne Schrauben auf- 
D?/a - Vs? 


eis 1 Ce = ` un x 
gestellten der Leistungskonstanten Ce EDS e 


züglich der reinen Widerstandsverhältnisse, des Fehr- 
zeuges. Sie zeigen ebenfalls bis zu Vg — 10 kn einen 
annähernd kontinuierlichen Verlauf und fallen von dort 
an ganz plötzlich ab, ein Zeichen dafur, daß von hier an 
die sogenannte ökonomische Grenzgeschwindigkeit be- 
reits überschritten wird und eine weitere Steigerung der 
Fahrtgeschwindigkeit des Schiffes nur noch unter Auf- 
wand einer unverhältnismäßig starken Maschinenleistung 
möglich wäre. Dies kommt auch in dem Verlauf der in 
Abb. 3 eingetragenen Kurve fur den scheinbaren Slıp 
ss zum Ausdruck, welche von V; = 10kn an infolge der 
Ueberlastung des Propellers durch die erhöhten 
Widerstandsverháltnisse des Fahrzeuges in starker 
Weise anwächst. Bei der Konstruktionsgeschwindigkeit 
des obigen Fischdampfers von V, =10kn sind nach 
dem Diagramm Abb. 3 — EPS = 173 effestive Schlepp- 
Pferdestärken und WPS = 252,9 abgebremste Wellen- 
pferde bein, = 102 Touren pro Minute ermittelt worden, 
so daß ein Gesamiwirkungsgrad der Propulsion 7 = 
EPS 
WPS 
(Schwanz) Welle festgestellten WPS auf die an der 
Kurbelwelle der Maschine erforderlichen zu kommen, 
müssen zunächst unter Berücksichtigung der Reibungs- 


= 0,684 vorliegt. Um von den an der Propeller- 


. verluste in den Lauf- und Drucklagern entsprechende 


Zuschlage von schätzungsweise etwa 5% gemacht 
werden. Da ferner bei dem ausgeführten Modellver- 
such die Widerstandsverhältnisse des naturgroßen 
Schiffes insofern nicht der Wirklichkeit entsprechend 
ermittelt worden sind, als beim Modell der zusätzliche 
Luftwiderstand der Aufbauten, sowie der durch die 
StoBe und Nähte der AuBenhaut verursachte Wasser- 
widerstand nicht festgestellt werden konnte, so muß ein 
weiterer Zuschlag von ebenfalls etwa 5 % gemacht wer- 
den, um auf die abgebremsten Wellenpferdestärken 
WPS’ an der Kurbelwelle der Maschine zu kommen. 

. Minhin WPS’ = 1,1 252,9 = 279. 

Infolge des um etwa 5% größeren Widerstandes 
des naturgroßen Schiffes gegenuber dem korrespondie- 
renden des Modells werden die Teurenzahlen auf der 


Probefahrt des ersteren um etwa Y 1,05 = 1,022 "höher 
sein, als ihn der Modellversuch angab und demnach 
eiwa 1,022: 102 = 104,5 pro Minute betragen. Um 
schließlich von den festgestellten abgebremsten Wellen- 
pferdestärken an der Kurbelwelle auf die indizierte 
Leistung der Dampfmaschine zu kommen, ist ein Wır- 
kungsgrad für die letztere von etwa n „= 0,80 einzuführen, 
so daß bei dem vorliegenden Fischdampfer zur Er- 
reichung. der Geschwindigkeit von Na =10kn IPS= 
WpS' 279 

= — = 350 ındizierte Pferdestärken bei ruhigem 


' nm 0,80 
Wetter und stiller See erforderlich wären. Nach der 


sogenannten französischen Leistungsformel e 


A GN 
y /JPS 
V = m - y 
u =) 
Purde sich demnach eln Wert für den Beiwert „m“ von 
Vs ./. VĒ — o4 H 3 ergeben, welcher cr- 


fahrùngsgemäg Bei Fischdampfern ähnlicher Art auch im 


Seile 382 _ 


Egger 


Gi Nr 4 MEI Y 


y| le 


gI. s00. 


"Bali Ya 


wee versuch ` ek E fe o "raüben = 


_SCHIFFBAU 


Gen stafR für Wasserbau und TE -Berfin | o d E Wen ER E : Es SC 
| i Alterung Ahıfflau. 3 l Poo ee ei A 

eh mA model? Dor. 693 

| 5 Aufl rag: Beihskommi det für nn Y SOT GATA 


EET EAE 

AA ag TO nenn ge geg 
OS DH a z 
i N 


‚ Versuch wr 1253, ( Se am 75 e er e R 
A (eReliner tenerte) 
DS 


y ; Severla, lg i 
Be Bustand des Modells. Hour Hnkduge n Moterral Pora : E “ce åO m: enfe gi 20 m 
8251 $071 2201 y «pea Dron: ht des DE 1000 , Rm, er d 


Abr: = Serwassers HI 


den des ef hif fs Lpp» (Ange m D vc m 
: lad ı Lange en der UasserÂne . 3900 . 
Due» KZ S H D ` 
5 ENEE Kram U . LIO N . 
Z. dän, ° RE 
E d ` um "Ri sl . 2,023 H be 
2 Defanernen? dn wurden 32000 cm i 
02) «00l 200 SE LE e 12450 
$  Öenelste Glo, de EXP 


4 D 
N » eiggelauchles „Baussp : Aral . 
A 


0453 6 Gem, e, 4098. 


854 3001 130 


Gr] aal 100 


© Dbodellges Arwridiheit i Ya 


$ O D d D 
— Us - AA gaer PA n Hister 


9 ENTE. Aert korras Aha 


D 
sen w 


Brvindeg 


Mittel festgestellt worden ist. Um die-im obigen vor- 
genommene Uebertragung der Modellversuchsergebnisse 
auf die Verhältnisse des naturgroßen Schiffes noch 
einer genaueren Nachprüfung zu unterziehen, wurden 
mit. dem Modell desselben Fischdampfers 
Schleppversuche ohne Schraube wie Fahriversuche 
mit Schraube in genau den gleichen Zuständen vorge- 
nommen, wie sie auf der Probefahrt vorgelegen hatten, 
nämlich bei einem vorderen Tiefgange von 1,20 m, 
einem hinteren von 4,05 m und einem Deplacement von 
524,81. Unter diesen Verhältnissen soll das Fahrzeug 
mit JPS = 393 indizierten Pferdestärken bei n, = 111,5 
Touren pro Minute eine Geschwindigkeit von V; = 

10,54 'kn erreicht haben. Die Diagramme der Versuchs- 
resultate Nr. 1254 u. 1254b ergeben hierfür. nach Abb. 4 


D. Nr. 18/2811) EPS = 188 effektive Schlepp-Pferde- 


stärken und nach Abb. 5 (Z. Nr. 18/2812) WPS = 
abgebremste Wellenpferde bei 
Minute. 


:.286' 
n = 110 Touren pro 
Letztere sind aus den oben angeführten Griin- 


den bei dem Modellversuch etwas-niedriger als auf der. 


Probefahrt. Rechnet man wie im ersteren Fall zu den 
mit WPS =: 286 festgestellten (Propeller). Wellenpferde- 


stärken 10% Zuschlag fur die Reibungsverluste in den 


Lauf- und Drucklagern wie für die zusätzlichen Widdr- 
stände des naturgroßen Schiffes, so würde man auf 
WPS’ = 286 : 1,1. = 315 abgebremste. Wellenpferdestar- 
ken an der Kurbelwelle der Maschine und bei den für 
die letztere festgestellten JPS = 393 indizierten Pferde- 
stärken auf einen Wirkungsgrad der Maschine von .. 


albur des £ De 12 Vernperalu 
| Dei woe? fur Matel? Àm. KG AA 


sowohl 


E Slipverhältnissen von | 
- erreichte der reine Propellerwirkungsgrad 1 np im Maxi- - 


de: Leg H 
vd enn, d d Go 
Ee 


WpS” 


JPS 


welcher mit dem oben für die Konstruktionsverhältnisse 
des Fahrzeuges angenommen genau übereinstimmt. 


qa = = 0,80 kommen, 


Zwecks Ermittlung. der Sog- und Nachsiröniver- : 
 hältnisse, sowie des Einflusses, welchen die Schiffskór-. 
per auf den Wirkungsgrad des vorliegenden. Propellers 
Nr. 460 ausübt, wurde der letztere auch für sich allein, 


d. h. ohne Schiffsmodell, mit den konstanten (korrespon- ` 
dierenden) ‚Touren von n=9pro Sekunde bei 
0—100%, - untersucht. 


mum nur einen Wert von n, = 60 %.. Der Gesamtwir- 


kungsgrad der Propulsion y, d h. das ‘Verhältnis: der ` 
effektiven Schlepp-Pferdestärken zu: den abgebremsten 
(Propeller) Wellenpferden hat aber nach den im obigen ` 
zuletzt erörterten Versuchen Nr. 1254 und 1254b bei 


dem Deplacement D=3248+t für die gr 


EPS. 
Ve = 10, 54kn “ps = 


68 ËCH beiragen und somit: einen um: etwa 6,5% höheren 
Wert erreicht, was in nachstehendem damit begründet. 
werden wird, daß infolge. der Sog- und Nachstromver- 


schwindigkeit. von 


E sei nämlich. Sogzitfer t= SR ` A 


d 


alten ` 
Danach ' 


"ee i 


-háltnisse der reine Wirkungsgrad des hinter dem Schiff E 
‚arbeitenden Propellers nicht. etwa verschlechtert;; 


al, 
SH im. Gegenteil verbessert worden ist.. 


der Gesamteinfluß von Sog und: Nachsirom würde dem- 


— EFF und WR ` 


h E Vn= = Fahrkgeschwindigkeit . 
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a = Propellerschüb in ka: 
W = Schiffswiderstand; 


- soist der Einfluß des Schraubensoges auf den Gesamt- 


 wirkungsgrad ‚der Propulsion. | 


| W ` 
nt = Ges 0 —1); 
Es sei ferner die Nachstromziffer 
i V: Y —Ve N 
We m i | d 


des Schiffes in m/sec; 
— Fortschrittgeschwindigkeit des Propellers im Kiel- 


ee hinter dem un unter EE des 


Nachskoms SÉ 
"Der Einfluß des Nachstroms auf ER Gesamtwir- 
kungsgrad qe Propulsión ist dann Ä 


m AO ns ná 8 


nach sein: S ES = 


i 


| ergibt zur. Sé 


ns = DL 
der Propulsion.y (beim reinen Wirkungsgrade nn des für 
sich allein ‚ohne ‚Schiffsmodenl Kee RECH 


5 ya nei a / 
Es wäre noch an dieser Stelle zu bemerken, d 


` "ue w> 


: Ermittelung der. e tin E Weise vorge- 


uw, SO: ‚daß EN der Gesamtwirkungsgrad 
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nommen worden ist. Zuerst wurde auf Grund des Modell- 


schleppversuchs ohne Schraube der Schiffswider- 
stand W bei der betreffenden Geschwindigkeit festge- 
stellt und darauf durch den Modellfahriversuch mil 
Schraube derjenige Propellerschub S ermittelt, welcher 
zur Ueberwindung des Schiffswiderstandes, einschließ- 
lich des Soges, den die Schraube auf den Schiffskör- 
per. ausübt, erforderlich ist. Aus diesen beiden Werten 
ergibt sich dann die Größe der Sogziffer auf Grund der 


‚ Beziehung 


S o’ | 
Vm —- Ve 
Die Feststellung der Nachstromziffer w == ae 


an, Hand des Versuchsdiagramms des fur sach allein, 
d h ohne Schiffsmodell geprüften Modellpropellers 
nach einem Verfahren ausgeführt, über welches vom 
Verfasser bereits Näheres ın der Zeitschrift „Schiff- 
bau“ Jahrgang 1914/15 Nr. 16 S. 416 gebracht wurde. 


' Die Ergebnisse dieser an dem Modell des unter- 
suchten Fischdampfers bei. D = 324,81 Deplacement 
vorgenommenen Analyse sind in folgender Tabelle 1 
zahlenmäßig für’ die Gel von 9, 10 und 
11'kn zusammengestellt. 


i= 


ist 


Danach erreichen die. Ee der 
Propulsion y (s. Spalte 2) bei den verschiedenen’ Ge- 
schwindigkeiten Werte von 61,5—66,0:%, sind also den 


in Spalte 3 eingetragenen reinen Propellerwirkungs- 


deene Cem Deeg - 
nn. 
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graden yp durchweg BCE Die Größe des GH 
einflusses von Sog und Nachstrom n; = me- ge geht aus 
den Zahlenwerten Spalte 4 hervor. 


Tabelle 1. Ä 
Schiffsmodell Nr. 648, Modellpropeller Nr. 460 
D = 324,8}. , 
Fahre 5 151, AE 
Vs 7 o N; n Hai t W 
(kn) SE Do UN Di Do 1% Kä 
D E BC en 
1 9, | 61,3 | 57,4 |106.7/86,20|123,8| 2,22 |21,00/13,80/19,25 
2 10 63.6 1591 107,7186,75|124,2| 3,11 22,00|13,25119,45 
3 | an 6,84 24 50113,76118,92 


Die Verbesserung des E Propel- 
lerwirxungsgrades ue beiträgt danach im Durchschnitt 


eiwa 7%. Wahrend nämlich der Sog allein nach den 
Werten ın Spalle 5 eine Verschlechterung von 13 bis 
14 % hervorruft, hat der Einfluß des Nachstroms alleın 
(nach Spalte 6) wiederum eine Verbesserung um 23 bis 
24% zur Folge. 
Ziffern t und w sind in den Spalten 9 und 10 vermerkt. 
Wie daraus zu ersehen, hat man bei dem vorliegenden 
Fischdampfer in dem Geschwindigkeitsbereich von 


Vs =9-—11kn mit etwa 13,5% Sog und mit. 19,5% ' 


Nachstrom zu rechnen. In Spalte 7 sind schließlich noch 
die Werte für den scheinbaren Slip s. und in Spalte 8 


-die für den nominellen (tatsächlichen) Slip Sp, Dei wel- 


chem die Schraube unter Berucksichtigung des Nach- 


` 
ee ee op Geen 


SCHIFFBAU 


Die Größen der Sog- und Nachstrom- . 


Ne.. CH 


! 


die: Beziehung: 


n= Na ` u 
en a gekennzeichnet, 
rr nA i 
während der letztere aus der Gleichung, 
H— Ve 
Sy = a, hervorgeht. 
nH 


Beide: stehen miteinander in. dem Zusammenhang ss = 


Vm 
Sn + W - AH (vergleiche hierzu DA „Schiffbau“ 


Jahrgang 1914/15 Nr. 18 S. 495). Während der schein- 
bare Slip s, m Uebereinstimmung. mit. den Probefahrts- 
resultaten ausgeführter ähnlicher Fischdampfer. bis zu 
der Grenzgeschwindigkeit von 10kn nur verhältnis- 
mäßig niedrige Werte aufweist, die erst nach Ueber- 


- schreiten derselben infolge der plötzlich. stark zuneh- 


menden Wıderstandsverhältnisse des Fahrzeuges an- 
wachsen, deu der tatsächliche Slip spn bei Werten von 
21—24,5'%;, d h. ungefähr dort, wo der reine Wirkungs- 
grad der für sich allein 
suchten Modellschraube sein Maximum erreicht. Dieses 
Kann gleichzeitig als Kriterium dafür angesehen. werden, 


gewählte Schraube richtig dimensioniert worden ist. 
Der scheinbare Slip dagegen dürfte ohne Berücksichti- 
gung der Sog- und Nachstromverhältnisse nach Obigem 
an sich uberhaupt noch keinen Anhalt zur Beurteilung 


der Wirkungsweise des betreffenden Propellers liefern. 


‘ (Fortsetzung folgt.) 
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= Mitteilungen aus dem Versuchswesen i im Schiffbau 


Die Schiffbautechnische Versuchsanstalt in Wien. 
Von Friedrich Gebers. 
(Fortsetzung) 
10. Die Apparate. 


. Die wichtigsten Ausstattungsstucke einer "schiffbau- 
technischen Versuchsanstalt sind neben dem Schlepp- 
wägen und dem Geleise die Meßapparate, . denn äuf 
ihnen beruht mit die Güte der Ergebnisse. Dem Ver- 
fasser standen bei der Konstruktion der Wiener. Instru- 
mente die Erfahrungen zu Gebote, die er bei dem Bau 
der gleichfalls ven ihm konstruierten Meßapparate der 


Anstalten in Dresden-Uebigau und in Berlin und bei 


ihrem Gebrauch sammeln koennte. Besonders günstig 


war es in Wien, daß hier endlich einmal nicht mit der. 


Bewilligung der erforderlichen Mittel geknausert: wurde, 
sondern daß dem Ingenieur aufgegeben wurde, das 
Beste und nicht das Billigste zu schaffen. 

Da die Wiener Apparate durchweg eiwas ganz 


Figenartiges darstellen und die Güfe der MebBergeb- ` 
nisse als ein ganz bedeutender Fortschritt bezeichnet, 


werden kann, so mag auch die Beschreibung der wich- 
tigsten Instrumente hier als, vielleicht das Interessan- 


teste der ganzen Abhandlung für die Rachkreise eiwas. 


ausführlicher vorgenommen werden. 
Folgende Apparate wurden nach und nach ferlig- 

a 
1. Einrichtungen zur 
“geschwindigkeit, 
2. ein Widerständsdynamometer, "ir "ru" 


“Bestimimung , der 


| " Schlepp- | 


3. zwei Trimmeß- und Führungsapparate für Schiffs- >- 


modelle, 


4. zwei. Schleppvotrichtungen | 


für 
Körper (Platten), o 


5. zwei Vorrichtungen zum Schlepper von "Untersee- 


booten, 


D. eine ` Vorrichtung zum Messen - 
geschwindigkeiten, : `’ 

7. drei Apparate für Lichfbildaufnähmen, 

8. vier Schraubendynamometer zum Einbauen in die 
Modelle 


von 


i 


Wasser- 


Diese Apparate‘. haben. alle” guie Dienste ás l 


und sind in “angestrengiem Dienst erprobt worden. Im 
Beginn der Herstellung befindet sich ein großes 
Schrauben-Dynamometer für alleinfahrende ‚Schrauben, 
und ein großes Dynamometer für Schäufelrad-Unter- 
suchungen ist soweit vorbereitet, daß sofort mit “dem 
Bau begonnen werden kann. 


zi Die Einrichtungen zur Bestimmung. 
der Schleppgeschwindigkeit.' e 


Die Bestimmung der Zeit als die Grundlage fur so 
manche Versuche geschieht in. Wien. von einer fest auf- 
gestellten -Prazisions-Dendeluhr, die 
durch eine Leitung einen elektrischen - Stromstoß 
schickt, jede zehnte Sekunde es ‚aber unterläßt, um "die 
Auszählung der Registrierungen zu erleichtern. 


peridel versehen" und direkt añ einer stärken. Wand. in 


ohne. Schiffsmodell unter- . 


y auf gehängte Ä 


‚jede Sekunde l 


Die: 
‚Uhr ist mit: einem 7 “kg schweren‘ Rieffler-Sekünden-. 


| stroms in Wirklichkeit hinter dem fahrenden Schiff är- 
beitet, eingetragen. Der ‘erstere ist nach Früherem durch 


. daß in dem Fall des vorliegenden Fischdampfers die | 


= einem Raum mit möglichst gleichbleibender Wärme bei g 


` fesligt, E 
| Die Stromistöße dieser Uhr 


"über die Länge der 
ge Bronzedraht entlang läuft. 
| _ Schreibvorrichtung markiert 
bespannten Trommel. Se 

Auf der ‚gleichen Trommel. Se Sch die ` vom 
de Schleppwagen zurückgelegten Meter: aufgezeichnet und 
‚es dient dazu’, eine Kontakt-Abreißvorrichtung, die 


Eine elektromagnetische 
sie. ‚auf einer papier- 


gegen auf der westlichen Beckenwand angebrachte 
‚. Knaggen. schlägt. 


Letztere haben durchweg den ge- 
- nauen Abstand von 2m voneinander, nur auf der Mitte 
- det Fahrstrecke ist noch eine Knagge zwischen- 
geschaltet, damit man auf dem Aufzeichnungsblatt ge- 
neu feststellen kann, an. welchem Ort während des 
> a aea das‘ Modell sich befand. 


__SCHIFFBAU 
sichten e belastet werden. 


| werden“ ‚auf - den 

S  Schleppwagen durch einen. "Stromabnehmer übertragen, . 
der auf einem mittels Gewicht und Rolle gespannten, 
-Fahrstrecke ` freischwebenden 


-Wage d und einer schwachen Meßfeder e. 
- wird gespannt und entspannt durch eine von Motor f 


und auseinandergestellt werden können. 


- eingeschaltet werden. 


ATELIER, EE 
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Det obere Hebelarm hal 
die. doppelte Länge der anderen. erhalten. und steht 


oben .durch eine Zugstange in ‚Verbindung mit einer 
Letztere 


angetriebene Schraúbenspindel. Dieser .einpolig um- 
steuerbare Motor wird gesteuert von den Anschlägen g 
des groBen Hebels, die als Kontakte ausgebildef sind 
und von einem Elektromotor rasch beliebig zusammen- 
Fur . die 
Dámpfung von Schwingungen kann die Oelbrem3e h 
Die jeweilige Meffederdennung 
und die Marken für Weg und Zeit werden auf der Troni- 
mel i aufgezeichnet, die ihrerseits ebenfalls von einem 
besonderen Elektromotor aus mit ‚Einschaltung cines 
auswechselbaren Rädervorgeleges angetrieben wird. 
Die Lagerung der beiden Dynamometerwagen ¿sf auf 
Eoppelschneiden ausgeführt und sichert einen außer- 
ordentlich ‘hohen Empfindlichkeitsgrad. | 


Abb. 19, an Dynamomeler, Führungs- und Trimmeb: Apparate EEN 


Er Das Widerstands: Dinner 


Das Widerstands-Dynamometer dient zur Bestim- ` 


mung der Kräfte, die für die geradlinige Fortbewegung 


der zu. schleppenden Gegenstände aufgewendef Wer: > 


l den nüssen. 


` In’ der. Abb. 19 ist eine schematische SE S 
- trefenden 


se in den Abb. 20: und: 21 sind. Lichtbildaufnahmen 
. des betreffenden. Apparates gebracht. Es mag an der 
Hand der ersteren, in welcher alles Unwichtigere: fort- 
gelassen wurde, kurz beschrieben werden: 
¿Elm Grundrahmen A ist im Mittellángstráger des 
Wagens verschiebbar angeordnet. 
mittels der Spindeln B, ‘deren Muttern von. einem 
= Elektromotor durch Schnecken- 
| weg werden können, ein Tisch C, der die eigentlichen 
-Dynamometerteile trägt, auf, und niederbewegen. An 


- dem Grundrahmen ist hinten die Halfevorrichtung D be- ` 


festigt, mit: ‚welcher man das Modell. kräftig festklemmen 


‚kann; die Haltevorrichtung ist durch Umstecken .weni- 


ger ‘Schrauben, auch auf und nieder . verstellbar. Ihre 
Betätigung: erfolgt durch einen kräftigen Handhebel imit 

- Klinkvorrichtung,.so daß man das Modell fest und auch 
die: untere Schere beliebig -offen ‘halten kann. 


Non" dem. Schiffsmodell führt eine Zugstange S zu 


den; unteren ‚Arm des vierarmigen-Hebels b; die beiden 
; gleichlang 


Scueppversuches /1st kurz folgende, 


~ gewich 


Zu ihm laßt -sich A 
due, eweg lose wird und nur die Belastung des 


und Kegelräder be- ` 


g Ee her, 


n: Seilenarme ‚können auf. Schneiden mit: Ge- | 


“Die Arbeitsweise, /des Dynamometers während eines 
wenn wir einen 
Versuch mit fester Zugstange, d h. mit einer Zugstange, 
die sich im Mogell nur um ein Kugelgelenk drehen, aber 
nicht hin und/her verschieben läßt, wählen. (Der Ver» 
such mit 7 Zugstange hat den Vorteil, daß bei aul- 

in- und Herschwingungen des Modells wält- 
rend des; ne das ganze Modellgewicht stets 
gleichmäßig daran beteiligt ist, während bei verschieb- 


. barer ¿ugstange bel einem Zuruckbleiben des Modells 


gegenüber dem Dynamometer wehl das ganze Modell- 
‘mit zur Wirkung gelangt, aber beim .Voreilen 


Dynamometers bei dessen Ausschlag .wirkt; es würde 
also für die Dynamometerausschláge . die verschiedene 


Massenwirkung eine Rolle spielen.) — Bei dem Versuch 


mit ‚fester Zugstange sind vor dem Versuch die An- 
schlagkoniakte weit geöffnet, noch von der letzten 
das Modell ‚ist festgeklemmt. Es wird 


nun zunächst vor der Fahrt die. Klemmvorrichtung ge- 


 oflnet, die Kontakte werden eng zusammengestellt, die 


¡chte werden auf den. Hebel gehängt: -¿Nun beginnt 
- Fahrt, Sobald man eine ‚gleichmäßige beabsichtigte 
Gesichwindigkeit als erreicht betrachtet, wird: der Me- 


Ted rmofor eingeschaltet. und, sobald de MeBteder ‚um 


ein n ‚mittleren Ausschlag Hin- und, _Herbewegúngen 


_ Selle: 36 77 en 


ausführt als Zeichen, daß die richtige Spannung der 
Feder — bei nicht ausreichender Spannung können 
leicht auf die obere Wage Gewichte aufgelegt werden 
-- bewirkt ist, werden plötzlich die Kontakte ausein- 
andergezogen. Das Modell hängt nun ganz frei an dem 
Dynamometer und es wird die MeBtrommel in Tätigkeit 
gesetzt, nachdem vorher schon die Schreibvorrich- 
tungen fur Weg und Zeit eingeschaltet wurden. Am 
Schluß der Fahrt wird die Klemmvorrichtung angezogen, 
um eine Beschädigung des Dynamometers durch das oft 
sehr heftig stampfende Modell zu verhindern. 


Abb. 20 \ 


i , N \ 
Widerslands-Dynamomeler, Vorderseite von rückwärls aus WEE 


Diese Dynamometerkonstruktion ist aus‘ lang- 
jahriger Erfahrung heraus nach und nach entstanden 
und hat den Zweck, erstens mit Gewichten und nur 
schwächen Federn die Kräfte zu messen, zweitens 
Schwingungen des Modells, die durch Anhängung an 
kraftige Federn, d. h. unter Anwendung stark schwan- 
kender Belastung auftreten würden, zu verhindern) und 
drittens sie nicht während der Anfahrt aufkommen zu 
lassen. Außerdem fällt die jedesmalige Eichung (fort, 
da man für die Größe der Federdehnung Belastungs- 
múbstabe leicht anfertigen kann. 

Da man durch Stellung der Kontakte die Größe\der 
Ausschlage bemessen kann, so ist das Dynamometer) für 
manche Versuche außerordentlich brauchbar und |wie 
wir später sehen werden, durch die Möglichkeit ¡der 
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Betastung mit Gewichten für Propellerversuche im Zu- 
sammenhang mit dem Schiffsmodell besonders geeignet. 


Das Dynamometer kann leicht auch noch während 
der Fahri durch die Betätigung eines Schalters so ein- 
gestellt werden, daß die Zugstange wagerecht oder in . 
der Richtung der Schraubenwellen des den Trimm 
andernden Modelles steht. 


c) Die Trimmeß- und Führungsapparate 
fur Schiffsmodelle. 


Um den geraden Lauf des Schiffsmodelles während 
des Schleppversuches zu sichern, ist dasselbe vorn und 
achtern an einem Führungsapparat befestigt. Diese 
Apparate sollen dem Modell eine genügend umfang- 
reiche ungehinderte Bewegung auf und nieder: vorwärts 
und ruckwärts zum Wagen gestatten und nur ein seit- 
liches Ausweichen verhindern. Ihre schematische Dar- 
stellung ist ebenfalls auf Abb. 19 enthalten und mag 
kurz an der Hand derselben erläutert werden (s. auch 
Abb. 22). 


Der senkrechte Lenker k ist mit einem Kardan- 
gelenk mit dem Modell, wenn angángig im Perpendikel, 
verbunden. Er trägt oben Ausgleichsgewichte und ist 
am Ende des wagerechten Lenkers | drehbar befestigt. 
Letzterer ist ebenfalls durch Gewicht ausgeglichen und 
am unteren Ende eines der Höhe nach verstellbaren 
Gestanges m in seiner Mitte gelagert. Das Gestänge 
wird durch zwei Zahnräder und Zahnstangen n gleich- 
mäßig verstellt und durch eine Klemmvorrichtung an 
Schienen o, die im Mittellängsträger des Wagens ver- 
schhhebbar angeordnet ist, festgeklemmt. 


Fur die Ablesung der Trimmanlage führt vom Ge- 
wichtsende des Lenkers | eine durch den weiteren Len- 
ker p geführte Stange q senkrecht nach oben und trägt 
einen 'einstellbaren Zeiger, der an einer festen Milli- 
meterskala entlang gleitet. Die Lenker und das ver- 
schiebbare Gestänge sind, wie man auf der Abbildung 
sieht, zweiteilig ausgeführt, um dem Ganzen die nötige 
Seltenfestigkeit zu geben. 

Es werden diese Apparate möglichst immer so ein- 
gestellt, daß während der Fahrt der Lenker | wagerecht 
und der Lenker k senkrecht steht. 


d Die Schleppvorrichtungen 
fur aufgehängte Körper. 

Um nicht nur schwimmende, sondern auch unter- 
getauchte Körper beliebiger Form abschleppen zu kön- 
nen, wurden zwei Vorrichtungen beschafft, die mit 
„kleine Plattenschleppverrichtung” und „große Platten- 
schleppvorrichtung” bezeichnet wurden. 


Die erstere besteht aus einem wagerechten Rahmen, 
der an zwei ausgeglichenen, senkrechten Lenkern hinten 
an dem Tischgestell des Dynamometers aufgehängt und 
mit dem Dynamometer durch eine Zugstange verbunden 


‚ist. Er kann daher leicht mt dem Dynamometer auf 


und nieder und vorwärts und rückwärts verstellt wer- 
den. Fur lange Gegenstände wie Platten, wird nur das 
vordere Ende derselben an diesem Rahmen befestigt, 
das achtere dagegen an einen dünnen Stahldraht am 
mittleren Wagenträger aufgehängt. Diese Vorrichtung 
genügt unter Anwendung einer Zusalzfeder, die vorn 
am Rahmen angreift, für Messungen bis zu etwa 50 bis 
60 ka. 


Fur größere Kräfte wurde die zweite Vorrichtung 
erbaut. Diese ıst fest mit dem Wagen verbunden und 
besteht auch aus einem pendelnden Rahmen, bei wel- 
chem der vordere Lenker aber als kräftiger Hebel aus- 
gebildet ıst, an dessen oberen längeren Arm ein Ge- 
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wicht und das Widerstands-Dynamometer durch eine 
Rollenübertragung wirken. Diese Vorrichtung genügt 
für Messungen bis zu 200 kg. 


cl Die Vorrichtungen 
zum Schleppen von 'Unterseebooten. 


Für Schleppversuche mit Unterseeboots - Modellen 
wurden eine vordere und eine achtern Vorrichtung be- 
schafft, die nicht nur den Schiffskörper halten und füh- 
ren und seinen Widerstand auf das Dynamometer uber- 
tragen, sondern gleichzeitig auch die durch die Fahrt 
erzeugten Auftriebskräfte in ihrer Große bestimmen 
lassen sollte. Dabei sollte die Einwirkung des ın das 
Wasser hinabreichenden Gestänges so gering als mog- 
lich werden. Auf der Abb. 23 sind diese Vorrichtungen 
schematisch zur Darstellung gebracht. Sie sind beide 
symmetrisch und es bedarf daher nur der Beschreibung 
einer von beiden. 


Ein wagrechter Lenker a ist an der oberen Gur- 
tung des Mittellängsträgers des Wagens drehbar be- 
festigt. Er ist aus kalifornischem, gut mit Oel ge- 
tränktem Rotholz und Aluminium- bzw. Stahl- 
beschlägen steif und leicht erbaut. Aus dem gleichen 
Material besteht der ‘große an ihm befestigte zweite 
Lenker b, der senkrecht nach unten zum Modell führt. 
Unten hat derselbe einen Halter c aus Stahlblech er- 
halten, der um ein geringes Maß sich der Höhe nach 


Widerstands-Dynamomeler, Ruckseile 


Abb. 21. 


verstellen läßt. Dieser Halter kann leicht seinen unteren 
Arm d austauschen lassen — derselbe ist mit Kupfer- 
nieten nur befestigt — und so jede gewünschte Länge 
erhalten. Dieser untere Arm ist ebenso wie die ın.das 
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Abb. 22. Schillsmodell unter dem Schleppwagen 


Wasser gelangenden Teile des Halters vorn und achtern 
stark zugeschärft und gegen das Rosten vergoldet. Er 
ist mit dem Unterseeboots-Modell in einem ganz ein- 
gelassenen Lager e drehbar verbunden. Am vorderen 
senkrechten Lenker greift unten die Druckstange f des 
Widerstands-Dynamometers an. 


Der obere wagerechte Lenker ist mit Laufgewichten, 
welche leicht mit der Hand verschoben werden können, 
ausgestattet und am äußeren Ende mit einer Meßfeder 
gekuppelt. Außerdem trägt er dort einen Zeiger vor 
einer festen Teilung. Es ist möglich, während der Fahrt 
die Gewichte so einzustellen, daß der Zeiger annähernd 
in der Mitte der Skala steht. 


Sind kleinere Auftriebskräfte zu messen, so kann 
der große senkrechte Lenker von dem inneren Dreh- 
punkt g nach dem äußeren h umgesetzt werden. Die 
Vorrichtung ist leicht am Wagenträger zu verschieben. 


fl Die Vorrichtung zum Messen 
der Wassergeschwindigkeiıten. 


Das Interessanteste fur den Fachmann. an dem 
Apparat zum Messen der Wassergeschwindigkeit durfte 
die Düse 2) darstellen, welche in Wien verwendet wird, 
denn ihre Konstruktion ist jahrelanger Erfahrung ent- 
sprungen. 

Für die Messung der Wassergeschwindigkeit ıst es 
erforderlich, dieselbe unabhängig vom Druck zu ge- 
stalten, und zweitens erwünscht, an einer räumlich mög- 
lichst beschränkten Stelle dieselbe zu messen. Beidem 
wird die Düse des Verfassers gerecht (s. Abb. 24). 


Dieselbe besteht aus einer geschliffenen Kugel von 
12 mm Durchmesser aus Hartbronze, die vorn eine 
Bohrung von 2 mm und unter 75% an der vorderen 
Hälfte einen 0,5mm breiten tiefen Schlitz erhalten hai, 


von welchem sechs Löcher nach achtern fuhren. Die 
Bohrung steht mit einem Messingrohr von 2% mm 
äußerem Durchmesser in Verbindung und die sechs 


feinen Löcher mit einem größeren über das erstere ge- 
streiften von 7 mm äußerem Durchmesser. Beide sind 
voneinander abgeschlossen und münden in Rohre, die in 
einen im rechten Winkel zu den von der Duse kommen- 
den Messingrohren stehenden Halter aufwärts fuhren. 
Der Halter hat oben eın drehbares Lager erhalten, wel- 
ches wiederum geneigt werden kann, um die Düse 
immer in die Richtung der Wasserstromung einstellen 
zu können; unten ist er vorn und achtern zugeschärft. 
Von den Rohren fuhren Schläuche zu Manometern, in 


2) Patent angemeldet. 
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welchen das Wasser durch eine Luftpumpe hochgesaudt 
werden kann. 


Es sind zehn Manometer nebeneinander angeordnet | 


(s. Abb. 1N und alle gleichzeitig durch Hähne. ab- 
sperrbar, damit man die Wasserstände auch noch nach 


dem Versuch in Ruhe ablesen kann. Je zwei nebenein- 


anderliegende Manometerrohre sind oben miteinander in 
Verbindung, das eine wird für die Ueberdruck-, das an- 


dere für die Unterdruckmessung .der Düse gleichzeitig 


benutzt. Die Differenz der Höhen beider ist das Maß der: 
Geschwindigkeit, welches durch Eichung ermittelt wird 
(etwa 1,48.mal Geschwindigkeitshöhe). 


Die Manometer haben auch zur Bestimmung von ` 


Due Sen 2) an GESENIERPIEN. Körpern gedient, wie Tor- 


8) In ähnlicher Weise wie die beannen Messungen 
von Prandil an Ballonmodellen im Luftstrem. (Zeitschrift 
fur” Flugtechnik und EES 1910). 
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EE le man oh ausfühlle und më deren 
Ianenräumen man. die Manometer verband. Die Stelle, : 


an welcher der Druck jeweils, gemessen ‚werden sollte, ` 


wurde mit einer: feinen. Durchbohrung - versehen. ` Für ` 


hohe Drucke sind Bsecksubgrtashomeler. ‚dann ; ver: 


wendet. = er 


a Die. Lichibildapparate” a SH 


Die: Lichibildaufnalimen . haben ‚sich ' bisher. be. 
schränkt auf die Aufnahme von: Gegenständen und der 
W ellenbildung. Beschafft. ‚wurden eine große. Kamera 
18'X 24 mit Protarsatz von, Zei ` und Einfichtung für- 
Stereoaufnahmen,- zwei kleine Apparate" 9 X 12-mit 


. Doppelprotar von. ZeiB' und ‘ein ‚Vergrößerungsapparat. - 


Am Schleppwagen. sind ` 'Gestélle SCH die, die 
Aufstellung der Kameras: erleichtern, | 
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Deutschland 
“Persónliches. Marinebaumeister (auf. Welle: 


geld) Stamm ist als Marinebaurat in die Reichsmarine S 
(M arine-Ver Geier 


wieder eingestellt worden. 
1921, Heft 6.) 


Marine-Oberbaurat Kenter ist ın der Nacht: vom 19, 

Mit Ausnahme eines . 
mehrjährigen Kommandos zum Reichs-Marineámte nach  : 
Berlin, woer das Dezernat für Materialangelegenheiten Se 
verwaltete, sowie eines ebenfalls mehrjährigen Kom- ër 


zum 20. Februar 1921 gestorben. 


mandos als Baubeaufsichtigender des Reichs-Marine- 
amts bei den Howaldtswerken, Kiel, 


krankung leitete. 


Am 25. Februar 1921 ist lemer Märinebaurät a: KS 
In langjähriger: Dienstzeit war Bon- ` 


SEET gestorben. 
hage teils als Betriebsdirigent, teils als Betriebsdirektor 


tatig, und zwar hat er nacheinander. allen drei Kaiser- 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen : 


(LiíIÓóÓOAOOAO 


hat Oberbaurat ` 
Kenter stándig der Kaiserlichen Werft Kiel angehört, ` 
deren Abwicklungsstelle er bis zu: seiner. schweren Et- Së 
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lichen Werften angehört.‘ En: war. Ternet jatirelang. Bai- 
beaufsichtigender* bei. der AO Weser In Bremen. “und. 
bei der Fried. ‚Krupp SAO. Germaniawerft In. Kiel.: 
Später war. er dem. Marine-Abnahmeamte, Düsseldorf, 
während» des , ‚Krieges‘ der ee Ka 
der Unterweser; zugeteilt: Bee EE P 
SE > Den E E SE 


Re, "England: o Ee SENDE Ke S 
Der: englishh:- Yanaridehe: Cé, 


EE und dieenglischw amerikanische 
Spannung. Im: Unterhaus fragte Sir P. Hal, ob de 


Bedingungen des Vertragsabkommens zwischen England 


und ‚Japan bet einem Konflikt, der" zwischen: Japan. und 


Amerika entstehen könnte, die Möglichkeit. einer. Unfer-: 


stützung : Japans ausschlössen, und "ob Sicherheiten’ in: 


diesem Punkte der amerikanischen Regierung. im "Zu. 
‚säfnmenhang: mit dem vor den: Vereinigten Staaten an 


piänten. Schiffsbauprögrarnm gegeben. ‚werden‘ seien: 
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Kellaway erwiderte, die Beziehungen zwischen Eng- 
land und Japan seien so geordnet worden, daß England 
nicht in einen Krieg mit Amerika verwickelt werde. Den 
Vereinigten Staaten sei keinerlei amtliche Mitteilung dar- 
über gemacht worden. Es bestehe aber kein Grund zu 
der Annahme, daß die verantwortlichen Beamten in den 
Vereinigten Staaten irgendeinen Zweifel über die klare 
Lage haben. [Berliner Lokal-Anzeiger, 2. Marz 1921, 
Abendausgabe.) 


Marinepolitik. Bonar Law antwortete im 
Unterhause auf die Anregung, sich über die allgemeine 
Politik hinsichtlich der Gefechisstárke der englischen 
Flotte zu äußern, ausweichend. Die Frage des Baues 
neuer Großkampfschiffe stehe noch immer beim Com- 
mittee of Imperial Defence in Beratung, und man sei 

noch nicht zu einem abschließenden Urteile gekommen. 

Indessen sei der Schlußbericht noch im laufenden Etats- 
jahre zu erwarten. Dieses Schriftstück zu veröffent- 
lichen, sei nicht beabsichtigt, jedoch werde sich eine 
Gelegenheit zur Erörterung aller einschlägigen Fragen 
natürlich bei Vorlage der neuen Haushaltsforderungen 
für die Marine ergeben. (The Engineer, 25. Februar 
1921.) 

Konteradmiral Adair suchte im Unterhause die Re- 
gierung, von der Notwendigkeit zu überzeugen, daß sie 
ihre künftige Marinepolitik baldigst klar und deutlich 
bekanntgeben müsse. Bonar Law verwies ihn auf die in 
den nächsten Wochen zu erwartende Beratung des 
Marinehaushalts. Adair antwortete, er denke wohl an 
das Bündnis mit Japan und den Vertrag mit den Ver- 
einigten Staaten; aber diese Verträge könnten ablaufen, 
und dann gäbe es fünf verschiedene Möglichkeiten ın 
den Beziehungen zwischen England, den Vereinigten 
Staaten und Japan. Angenommen, England gerate in 
Krieg: mit den Vereinigten Staaten und Japan erkenne 
die für sein Land günstige Gelegenheit, sich einzu- 
mischen und nach seinen Wünschen auszudehnen, wie 
wäre dann die Haltung der beiden englisch sprechenden 
Nationen? Jedenfalls falle diese strategische Seite der 
Frage finanziell schwer ins Gewicht. Denn wenn Eng- 
land auch diese riesigen Linienschiffe und die dazu ge- 
horigen Flottillen baue, so habe es doch keine übersee- 
ischen Stützpunkte dafür. Es werde große Stützpunkte 
im Halifax, auf den Bermudas, in Jamaika und dem 
Stillen Ozean entwickeln müssen. Ein weiterer Stütz- 
punkt musse irgendwo in der Nähe von Neu-Guinea 
errichtet und Singapore müsse in ein zweites Rosyth 
umgewandelt werden. Selbst wenn man diese Stütz- 
punkte geschaffen habe, bleibe es aber fraglich, ob 
man die Linienschiffe werde verwenden können wegen 
der ungeheuren Entfernungen des Stillen und des Atlan- 
tischen Ozeans. Bei Prüfung einer ihm von der Admi- 
ralitat gemachten Angabe über die tatsächlichen Bau- 
stadien in den Vereinigten Staaten und Japan komme er 
— obwohl er ein überzeugter Anhänger des Großkampf- 
schiffes und der schweren Artillerie sei — zu dem Er- 


‚gebnisse, daß im kommenden Rechnungsjahr : für 
England kein Anlaß bestehe, irgendwelche Linien- 
schte auf Stapel zu legen. Nicht Linienschiffe 


brauche das Land gegenwärtig, sondern eine zum 


mindesten fünfjährige industrielle Entwicklung und 
Steuererleichierung. Für Untersuchungen und Er- 
probungen moge das Geld noch‘ ein Jahr lang 


verwendet werden, nicht nur wegen der Auswahl der 
Schiffstypen, sondern auch wegen der Lage der Stütz- 
punkte. — Die Tochterstaaten müßten für die Marine 
mindestens zwei Fünftel der Kosten aufbringen, gleich- 
gültig, ob man für die Berechnung dieses Anteils Ihre 
Bevölkerungszahl oder ihren Außenhandel zugrunde 
jege. — Der Finanzsekretär der Admiralität erwiderte 
darauf, daß die Bemerkungen des Admirals bei der Ent- 
scheidung der Admiralität sorgfältig erwogen werden 
würden. (Times, 3. März 1921) ` 
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Typenfrage. In einem Aufsafze von „Brassey’s 
Naval Annual“, das am 5. Januar 1921 in neuer Gestalt 
als „Naval and Shipping Annual“ 
handelt George Thurston die Zukunft des Großkampf- 
schiffes, dessen Bau durch das Unterseeboot beeinflußt 
wird. Anzustreben ist ein Schiff von höchster Geschütz- 
kraft und höchster Geschwindigkeit, mit einer Panze- 
rung; die an Gewicht wenigstens 30 bis 34% der Wasser- 
verdrängung beträgt. Die Grenze wird wohl nur durch 
die Kostenhöhe bestimmt werden. Die Maße eines sol- 
chen Schiffes würden etwa sein: Länge 284 m, Breite 
34 m, Tiefgang 9,6 m; Wasserverdrängung 57 000 t, Ma- 
schinenleistung 200000 WPS, Geschwindigkeit etwa 
33,5 kn, Hauptbestiickung acht 45,7 cm L 45-Geschúutze. 
Wahrscheinlich werden diese Maße nicht überschritten 
werden; aber es ist möglich, daß der Fortschritt der 
Wissenschaft gestattet, die Ziele des Großkampfschiffes 
schon mit kleineren Fahrzeugen zu erreichen. 

Ein anderer Aufsatz prophezeit das Wachsen des 
Geschützes an Größe, Reichweite und Kraft, ein weiterer 
zahlt die Maßnahmen auf, die das Unterseeboot ab- 
schlugen. (Times, 5. Januar 1921.) 


Bewafínete Kana Der 
Prince of Wales brachte beim Jahresessen der eng- 
lischen Schiffahrtskammer den Trinkspruch auf das Per- 
sonal der Handelsmarine aus und erwähnte dabei, daß 
„im Jahre 1917 jedes Handelsschiff in Wirklichkeit ein 
Kriegsschiff war. Wie Sie alle wissen, war jedes 
Handelsschiff bewaffnet und lief somit dieselben Ge- 
fahren wie ein Kriegsschiff, und ich möchte Ihren Vor- 
sitzenden, Sir Owen Philipps, begluckwünschen, daß er 
der Pionier der bewaffneten Handelsschiffe gewesen 
ist.“ (Times, 26. Februar 1921.) 


Englische „Kriegstrophäaen“ „Morning 
Post“ berichtet in ihrer Nummer vom 20. Januar 1921, 
daß die englische Admiralität den Kriegsschiffen, Staats- 
werften usw. eine Reihe von aus deutschen Schiffen 
stammenden Einrichtungsgegenständen zur Verfügung 
gestellt hat, um sie zu Versuchszwecken oder auch als 
„Kriegstrophäen“ zu benutzen. Als deutsche Schiffe, 
von denen diese Gegenstände entnommen sind, werden 
dabei u. a. „Hindenburg“ und „Baden“ aufgefuhrt. 

Es ist nicht uninteressant, auf diese Weise zu er- 
fahren, was die englische Admiralitat unter „Kriegs- 
trophäaen“ versteht. Die Schrift. 


Ausrangierung. Das Linienschiff „Vengeance“, 
der Kreuzer „Diadem“ und das Kanonenboot „Shear- 
water“ (Stapellauf 1899 bzw. 1896 bzw. 1900) "wurden 
ausrangiert. Statt „Diadem“ wird „Glasgow“ Heizer- 
schulschiff. (Times, 25. Februar 1921.) 


Englische Kolonien 
Neuer australischer Flottenchef. Konter- 


‚admiral Grant ist zum australischen Flottenchef ernannt 


und zur Teilnahme an der Londoner Konferenz bestimmt 
worden. Man vermutet, daß er im Falle des möglichen 
Konflikts zwischen den Vereinigten Staaten und Japan 
eine wichtige Rolle spielen wird. (Moniteur de la Flotte, 
26. Februar 1921.) 

Das englisch - japanische Bundnis. Der 
Berichterstatter der „Times“ in Wellington (Neuseeland) 
meldet, J. G. Findlay, ein fruheres Kabinettsmitglied, 
habe die englische Presse benachrichtigt, daß Austra- 
lienund Neuseeland entschlossen sind, Länder der 
Weißen zu bleiben, und nachdrücklich gegen die Er- 
neuerung des PBündnisvertrages Einspruch erhoben 
haben, einen Schritt, den sie für ungerechtfertigt halten, 
da ja die deutsche und die russische Drohung beseitigt 
sind und Amerika bereit ist, mit ihnen gemeinsame Sache 
gegen jede japanische Drohung zu machen. Dem Be- 
richterstatter zufolge hat jedoch der Premierminister 
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erschienen ist, be~- 
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Massey gesagt, diese Aeußerung stelle nicht die amtliche 
Meinung Neuseelands dar. Neuseeland und Australien 
hätten sich bereits völlig mit der Reichsregierung über 
die japanische Einwanderung geeinigt. England erkenne 
das Recht der Tochterstaaten an, zu entscheiden, wen 
sie in ihr Land hineinlassen wollen. Der Berichterstatter 
hält die Meinung für vorherrschend, daß Neuseeland 
einer Vertragserneuerung nicht abgeneigt ist, sofern 


nicht unmögliche Bedingungen aufgenommen werden, 


wie gleichmäßige Behandlung — die auf der Friedens- 
konferenz gefordert wurde — oder eine solche Aus- 
legung des Vertrages, daß ein Krieg mit Amerika mog- 
lich wurde. (Times, 23. Februar 1921.) 


Frankreich 


Uebungsfahrt? Nach einer Havasmeldung 


aus Boulogne wird das französische Geschwader des. 


westlichen Mittelmeeres, bestehend. aus zwei Panzer- 
schiffen und drei Zerstorern, demnächst eine längere 
Kreuzfahrt nach den amerikanischen Gewässern an- 
treten. (Berliner Lokal-Anzeiger, 3. März 1921, Abend- 
ausgabe.) 

Marinehaushalit Der frühere Kriegsminister 
und derzeitige zweite Vizepräsident der Kammer, Andre 
Lefevre, beantragte einen Abstrich von 20 Millionen 
Francs beim Flottenpersonal zugunsten des Heeres. In 
der Begründung führte er u. a. aus: „Frankreichs Zu- 
kunft liegt nicht auf dem Wasser, Frankreichs Gegen- 
wart aber ruht auf dem Lande. Frankreichs Schicksal 
kann sich am Rhein oder auch in Polen entscheiden, 
wenn Deutschland uns zu denjenigen Maßregelungen 
zwingen sollte, die auf dem Versailler Vertrage und auf 
den späteren diplomatischen Vereinbarungen begründct 
sind. Frankreich muß (daher sein Landheer als stärk- 
stes aller Heere der Welt erhalten. Da aber die finan- 
ziellen Mittel des Landes gewisse Grenzen haben, die 
nicht überschritten werden dürfen, so kommt es nicht 
darauf an, ob Frankreich von der Stelle einer viert- 
größten Seemacht noch weiter heruntersteigt, da ja die 
vier Seemächte England, die Vereinigten Staaten, Japan 
und Italien mit Frankreich verbundet sind und somit die 
Verteidigung der französischen Küsten übernehmen 
konnten. — Der Marineminister verwarf dié beantragte 
Herabsetzung des Flottenpersonals auf 45 000 Mann; erst 
wenn de noch ın Syrien verwendeten zahlreichen Schiffe 
außer Dienst stellen, sei eine Verminderung des Marine- 
haushalts möglich. Als sich die Sozialisten dem Antrage 
l.efevres anschlossen, da sie ın ihm den ersten Schritt 
zu einer Abrustung begrußten, zog der frühere Kriegs- 
minister seinen Antrag zuruck. Ein Abgeordneter er- 
ınnerte an die Erklarung des fruheren Marineministers 
Leygues: „Frankreich musse cine Flotte besitzen, die 
beim Kampfe der großen Seemächte fur eine derselben 
den Ausschlag geben könne. (Temps und Matin, 25. Fe- 
bruar 1921.) 


— 


Marinepolitik. In einem Aufsatze der Zeit- 
schrift „Matin“ half der Märineschriftsteller und frühere 
Flottenchef Admiral Fournier die Sicherung der franzö- 
sischen Wesfkuste fur die dringendste Aufgabe der 
Marineleitung. Dazu sind zunächst Unterseeboote und 
Zerstörer zu bauen. Während eines Krieges, der um die 
Herrschaft auf dem Atlantischen Ozean zwischen Eng- 
land und einem mindestens ebenburtigen Gegner geführt 
werden könnte, würde das französische Angebot der 
freien Verfügung uber seine Flottenstüutzpunkte der 
Westküste, die ein Gegengewicht zu den Häfen Englands 
darstellen, voraussichtlich ausschlaggebende Bedeutung 
für einen der beiden Kämpfer haben. Die Wichtigkeit 
dieses Vorteils für die: internationale Politik wurde bis- 
her von den Franzosen nicht genügend beachtet. Die 
Sicherung der maritimen Arrondissements von Brest und 
Rochefort dürfte nicht allzu schwer sein. Da an- 
greifende Kampfschiffe bis auf Schußweite an die 
Kustenbafterien /herankommen müssen, können sich 
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Unterseebootsgruppen auf etwa 1 km von der Seen 
lichen Feuerstellung auf die Lauer legen. Flieger der 
örtlichen. Küstenverteidigung haben die Luft über dem 
Operationsfelde der Unterseeboote freizuhalten oder 
unmittelbar die feindlichen Linienschiffe zu bom- 
bardieren. Natürlich muß das Fahrwasser dauernd auf- 
geräumt werden, damit die Unterseeboote nicht durch 
Minen usw. ebensolche Verluste erleiden wie die Deut- 
schen während des Weltkrieges. Den kleinen Fahr- 

zeugen ist dann ein Erfolg gesichert, den groBe Kampf- 
schiffe nur in unsicherem Kampfe bei schweren Ver- 
lusten erkaufen könnten. — Später, wenn die Finanzlage 
sich gebessert haben wird, muß Frankreich natürlich 
auch große Kampfschiffe bauen, wenn es nicht gänzlich 
auf die Verfügung über die See verzichten will. Dann 
ist aber der Hauptwert auf den Bau von Schlacht- 
kreuzern zu legen, da sie den zeitgemäßen Anforde- 
rungen an die Offensivfahigkeit besser genügen als die 
Linienschiffe. (Matin, 10. Januar 1921.) 

„Temps“ vom 10. Januar 1921 stimmt der Ansicht 
des Admirals Fournier besonders deshalb zu, weil die 
Marine — ganz abgesehen vom Kostenpunkte — jetzt 
gar nicht in der Lage sei, große Kampfschiffe zu bauen; 
es fehlten dazu sowohl Baupläne für diese als auch 
zeitgemäße Geschütze schwersten Kalibers. 

Zur Abfertigung der Pazifisten, welche die Seever- 
teidigung Frankreichs einer WVölkerbundflotte anver- 
trauen wollen, weist unter anderen französischen Zei- 
tungen auch „Temps“ in seiner Nummer vom 27. Februar 
1921 auf die nach dem Friedensvertrage zulässıge 
deutsche Flotte hin. 

Den von Leygues seinerzeit vorgeschlagenen Typ 
für die zu erbauenden sechs Kleinen Kreuzer von 5200: } 
hält „Temps“ für verfehlt, da sie nicht schwächer. sein 
dürften als die neuen Kreuzer anderer Marinen. „Temps“ 
meint, der Marineminister werde wohl den englischen 
„Raleigh“-Typ (9750 t, 30 kn) als Vorbild nehmen mus- 
sen. Die zwölf ım Haushalte vorgesehenen Zerstörer 
wären am besten nach dem Typ der neuen italienischen 
Flottenfiihrerschiffe zu bauen. Die Zahl der vorgesehe- 
nen zwölf Unterseeboote ist viel zu gering. Die gegen- 
wärtige Finanzlage Frankreichs erlaubt eine größere 
Ausgabe nicht; man muß sich deshalb auch zunächst 
mit den vorhandenen sieben 'Großkampfschiffen be- 
gnügen. Frankreich muß aber dem Meinungsstreite über 
die Typenfrage aufmerksam folgen. Da nach dem, Ur- 
teil der Flotienfuhrer Jellicoe, Beatty, Sims und Scheer 
das Großkampfschiff immer noch das Rückgrat jeder 
Kampfflotte bildet, müsse Frankreich den Bau solcher 
Schiffe zum mindesten vorbereiten. 

Die Notwendigkeit eines weiteren Ausbaues aller 
maritimen Kampfmittel auf und unter dem Wasser sowie 
in der Luft betont auch der Vorsitzende der Marine- 
kommission der Kammer,‘ Dupuy, in „Excelsior“ vom 
11. Februar 1921. Im Kriegsfalle musse Frankreich eine 
Verbindung mit Nordafrika unbedingt aufrecht erhalten. 
Da der Haushalt 1921 aber nur 970 Millionen Francs für 
die Marine bewilligt, müsse das Veersäumte in den. näch- 
sten Jahren nachgeholt werden. Von einem Wettrüsten: 
mit England oder: den Vereinigten Staaten wird aller- 
dings auch künftig nicht die Rede sein können. Dupuy 
hält vier Kampfschiffe von je 15000 + Wasserverdrán- 
gung für geeigneter als ein Großkampfschiff von 
60 000 t, falls ihre Artilleriebewaffnung zusammen gleich 
stark ist. Unterseeboote werden im Zukunftskriege am 
besten im Verbande der Schlachiflotte Verwendung 
finden, denn ein Handelskrieg vereinzelter Boote gegen 
die stark bewaffneten und von Fliegern begleiteten 
Geleitzuge der Handelsschiffe würde wirkungslos blei- 
ben müssen. (Excelsior, 11. Februar 1921.) 


N 


Italien . 


Typenfrage. Marineminister Secchi erklärt in: 
„Epoca“, daß alle diejenigen Seemächte Großkampf- 
schiffe bauen müssen, die den Kampf mit einer feind- 
lichen Flotte aufzunchmen beabsichtigen, in der — zu 


y 
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Recht oder zu Unrecht — mit dem Bau von Großkampf- 
schiffen fortgefahren wird. Seiner Ueberzeugung nach 
genüge zurzeit für Italien der Bau von Unterseebooten, 
auch der Admiralitätsrat sei dieser Ansicht. — Der Um- 
bau von Kriegsschiffen in Handelsschiffe wird nicht 
fortgesetzt werden, weil er wirtschaftlich schädlich wir- 


ken würde. — Die Luftwaffe soll möglichst entwickelt 
werden. [Corriere della Sera, 25. Februar 1921.) 


Marinepolitik. Felice de Chaurand de Saint 
Eustache entwickelt in der Dezember-Nummer der „Ri- 
vista Marittima“ auf Grund der durch den Krieg ge- 
- schaffenen Weltlage allgemeine Richtlinien für zeit- 
gemäße Kriegsvorbereitungen, In dem in Ludendorffs 
Werk enihaltenen; Satze, daß sich die Kriegstätigkeit 
des Heeres kaum von der Flottentätigkeit oder dem 
Wirken des gesamten Volkes unterscheiden ließ, erblickt 
der Verfasser eine augenfällige Bewertung der Marine. 
"Tatsächlich hat ja auch die vereinigte Verbandsflotte 
durch Absperrung der Mittelmachte und Niederwerfung 
der im Unterseeboots-Handelskriege zum Ausdruck ge- 
kommenen Ben: Kraftanstrengung Deutschlands 
den Krieg zur Entscheidung gebracht. Schließlich sind 
auch nur die drei großen Seemächte: England, Japan und 
die Vereinigten Staaten mit mehr Nutzen als Schaden 
aus dem Welikriege hervorgegangen. England besigzt 
zwar in Europa zurzeit noch das unbestrittene Ueber- 
gewicht, aber see Weltstellung ist er- 
schuttert Die amerikanische und die japanische 
Flotte vergrößern sich zusehends, die Unruhen in Egyp- 
ten, Indien und Irland schädigen Großbritanniens inneres 
Gefüge, der Ruf von der Unbesiegbarkeit der englischen 
Flotte hat einen Stoß erlitten. Bei der neuen Art der 
Seekriegführung wird England fast überall eine Küsten- 
verteidigung mit Minen, Unierseebooten und Luftwehr 
vorfinden, so daß seine Flotte nur den feindlichen Han- 
del lahmlegen oder versuchen kann, die feindliche 
Kampfflotte zu vernichten. Die weltpolitische Lage der 
drei reichen Seemächte England, Vereinigte Staaten und 
Japan wird im Hinblick auf einen Krieg noch dadurch 
verstärkt, daß in ärmeren Ländern, besonders in Italien, 
das Streben nach einer Volksmiliz zutage tritt, um die 
Kosten für Ein stehendes Heer zu vermeiden; auch die 
sozialen Strömungen sowie das Bedürfnis, Arbeitskräfte 
frei zu machen, spielen dabei mit. Da die Initiative im 
Zukunftskriege. von der Marine ausgehen wird, während 
das Volk in Waffen erst später in Tätigkeit treten kann, 
so sieht der Verfasser es als Hauptaufgabe der Kriegs- 
vorbereitungen an, die See- und Luftstreitkräfte rasch 
verwendungsbereit zu mächen. (Rivista Marittima, De- 
zember 1920.) 

Jugoslavien \ 

Ueberweisung ehemals österreichi- 
scher Kriegsschiffe. Frankreich hat in dem bis- 
her von ihm besetzten Hafen von Cattaro” die früher 
- österreichischen Kriegsschiffe „Erzherzog Max“ und 
„Erzherzog Rudolf“, zwölf Torpedoboote und die Hafen- 
befestigungen den Jugoslawen übergeben. (Temps, 


3. Marz 1921.) 
Rußland 


Schwarzmeerflotte. Trotz französischen 
Einspruchs hat Georgien alle russischen Schiffe, die 
sich in seinen Häfen befanden, den Bolschewisten ver- 
traglich abgetreten. (Matin, 5. Januar 1921.) 


j 


Vereinigte Staaten 


Der neue Marinesekretár. Zum Marine- 
sekretär hat Präsident Harding an Stelle des vom 
Schauplaize abiretenden Daniels Herrn Edwin Denby 
aus Michigan ausersehen. (Times, 23. Februar 1921) 


— 


Marinehaushalt. Der Marineausschuß ` des 

‚ Abgeordnetenhauses hat den Voranschlág für das Rech- 
rungsjahr 1921—22 durch zum. Teil bedeutende Abstriche 

in den einzelnen Abschnitten um rund 284 Mill. Doll. auf 
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rund 39514 Mill. Doll. ge Für die Ausführung des 
Bauprogramms von 1916 sind 90 Mill. Doll. eingestellt. 
Die Stärke des Marinepersonals (ohne Offiziere) wurde 
von 143000 auf 100000 Mann, die Stätke der Marine- 
infanterie von 27 400 auf 20000 Mann herabgesetzt. Nach 
der Ansıcht.des Ausschusses wird es mit der Zahl von 
100 000 Mann möglich sein, mindestens 384 Schiffe und 
Fahrzeuge in Dienst zu halten, dh 32 mehr, als im Jahre 
1916 dic ganze amerikanische Flotte zählte. Für das 
Luftfahrwesen wurden statt der geforderten 35 Mill. nur 
6,9 Mill. Doll. bewilligt. Die geforderten Kosten fur Er- 
richtung einer Marinestation in Guam wurden gestrichen. 
(Army and Navy Journal, 5. Februar 1921.) 


Nach „Times“ vom 16. Februar 1921 wurde der 
Haushalt am 14. Februar vom Abgeordnetenhause nach 
dem Vorschlage des Ausschusses bewilligt. Den Befur- 
wortern cines Marinefeiertages gelang es abcr, ene Be- 
stimmung durchzusetzen, daß keine Gelder verwendet 
werden dürfen fur Fahrzeuge, die nicht bereits im Bau 
oder fur deren Bau noch keine Verträge abgeschlossen 
sind. — Nach „Menchester Guardian” vom 18. Februar 
1921 führt diese vom Abgeordnetenhause angenommene 
Bestimmung zu kciner wesentlichen Ein- 
schrankung desBauprogramms. Alle großen 
Schiffe des Bauprogramms sind entweder schon ım Bau 
oder doch wenigstens vergeben, so daß die Bestimmung 
sie nicht trifft. In Frage kommen zwolf Zerstörer urfd 
sechs Unterseeboote. 

Den Führern des Senats hat Harding bekannt ge- 
geben, daß er ausreichende Haushaltsmittel fur die Ma- 
rne und die Fortsetzung des gegenwärtigen Bau- 
programms ohne eıhebliche Verminderung wünscht. Er 
ser durchaus mil dem Vorhaben des Marineausschusses 


` des Senats einverstanden, den vom Repräsentantenhause 


~ 


bewilligten Haushaltsplan zu verstärken. (Times, 26. Fe- 
bruar 1921.) 

Der Senat fügte dem Marinehaushalisgesetze am 
1. März 1921 einstimmig die Empfehlung ein, der Prasi- 
dent moge, „falls dies mit dem öffentlichen Interesse 
vereinbar sei”, die Regierungen Englands und Japans 
einladen, eine Verminderung in den Flottenbauplänen 
auf einen Zeitraum von fünf Jahren zu erwägen. Ueber 
den Rest des Gesetzes, das Geldmittel für die Durch- 
führung des Dreijahresprogramms von 1916 vorsieht, war 
man jedoch sehr geteilter Meinung. Senator l.odge, der 
es unterstutzfe, erklärte, die Regierung habe die Ab- 
sicht, eine starke Politik ım Stillen Ozean zu treiben; 
dann dürfe aber die Marine nicht geschwächt werden. 
(Times, 3. Marz 1921.) 


Der Marineausschuß des Senats beschloß in der 
Sitzung vom 8. Februar 1921 in UÜcbereinstimmung mit 
dem General Board zu empfehlen, daß an Stelle der 
zwolf Zerstörer und sechs Unlerseeboote, deren Bau 
noch nicht begonnen ist, zwei Flugzeugschiffe modern- 
sten Typs gebaut werden. (Army and Navy Journal, 
12. Februar 1921.) 


Die Abrüstung. Der Senat hat eınmütig em 
Amendement zum Marineetat angenommen, das den Prä- 
sidenten ersucht, eine Konferenz Englands, Japans und 
der Vereinigten Staaten zur Prüfung der Frage der Ab- 
rustung zur See einzuberufen. Wie verlautet, wurden 
im Laufe der heutigen Senatssitzung die Beziehungen 
zwischen den Vereinigten Staaten und Japan und alle 
Streitfragen einschließlich des japanischen Schiffbau- 
programms freimutig erörtert. Es sollen vertrauliche An- 
gaben uber das Schiffbauprogramm Japans und der an- 
deren Mächte gemacht und auch noch andere Fragen 
behandelt worden sein, wie das Kabel über Yap und 
Japans Ansprüche auf diese Insel. [Berliner Lokal-An- 
zeiger, 2. März 1921, Abendausgabe.) 

Man vermutet, daß Präsident Harding bei seinem 
Amtsantritt cinen Appell an die Nationen zur Einschrän- 
kung der Rüstungen, zur See erlassen wird. (Moniteur 
de la Flotte, 26. Februar 1921.) 
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Das Wettrüsten. Bei der Washington-Feier in 
New-York erklärte der Hauptredner, Konteradmiral 
Mc. L. Huse, der neue Direktor der New-Yorker Marine- 
werft, falls die‘ Vereinigten Staaten den Großkampf- 
schiffbau einstellten, so geschehe es, weil eine andere 


Zahnräder und Rilzel der Ueberselzungsgelriebe 


Nation nicht das Geld habe, um den Bau fortzusetzen. 
„Wir müssen eine Marine haben, die groß genug ist, um 
England zu bekämpfen.“ Er sei soeben von Europa zu- 
rückgekehrt und könne bestätigen, daß England heute 
offen erörtere, was für eine Art von Marine England 
brauche, falls man mit den Vereinigten Staaten in krie- 
gerische Verwicklungen gerate. Warum solle man also 
in Amerika nicht ebenso offen darüber reden? Huse 
wies nach, daß es für Amerika notwendig sei, eine Flotte 
zu bauen, um dem englisch-japanischen Bündnisse ge- 
wachsen zu sein. Der Kongreß müsse wissen, gegen 
wen die Flotte gebaut werde. Schiffe zum Kriege gegen 
Japan müßten andersartig sein als diejenigen für den 
Krieg gegen England. — 


Der Berichterstatter fügt hinzu, daß der Redner das 
Flement der Heißsporne in der amerikanischen Marine 
und die Stimmung eines großen Teils der demokratischen 
Partei vertrete, die am 4. März 1921 von der Macht ab- 
trete. Demgegenüber ständen die Freundschaftsbeweise 
für England beim Empfange des englischen Admirals 
L. Bayly in den Vereinigten Staaten. (Times, 24, Fe- 
bruar 1921.) 


In einer Geheimsitzung des Senats wurde die Frage 
der Flottenrúistungen, besonders hinsichtlich Japans, 
durchgesprochen, ohne daß sich nach Wiederaufnahme 
der öffentlichen Sitzung die Steilung- 
nahme in bezug auf das Dreuahrespro- 
aramm von 1916 geändert hätte. Se- 
nátor Borah erklärte, er sei mehr denn 
ie in der Ansicht bestärkt, daß das 
Gesetz nicht angenommen werden 
könne. Senator Williams meinte, falls 
das Gesetz durchaehe, werde der 
Senat damit der Welt kundtun, daß 
Amerika die Beherrschung der See 
zu erlangen suche, (Times, 3. März 
1921.) 


Die Maschinenanlage der 
neuen 35kn-Scouf-Kreuzer., 
Nie neuen Kleinen Kreuzer der Ver- 
einigten Staaten werden die besten 
Schiffe dieser Art sein, die je für eine 
Nation gebaut worden sind, schnell ge- 
nug, um jedem überlegenen Gegner zu er 
entschlüpfen, groß genug, um ihre Geschwindigkeit auch 
hei schwerer See zu halten, geräumig genug, um der 
Besatzung bequemen Aufenthalt zu bieten, und stark 
genug, um Zerstörer und andere leichte Streitkräfte zu 
uberwáltigen. 
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So interessant diese Schiffe als Gefechtseinheiten 
sind, so interessant sind sie auch vom maschinenbau- 
lichen Standpunkte. Jedes dieser Schiffe wird von Ge- 
triebeturbinen angetrieben, die eine Gesamtleistung von 
rund 90000 PS entwickeln. Noch niemals ist eine so ge- 
waltige Leistung in so kleinem Raum untergebracht wor- 
den; deshalb wird der Vollendung dieser Kreuzer von 
allen Marine-Sachverständigen der ganzen Welt mit leb- 


haftem und begreiflichem Interesse entgegengesehen. 


Die beigefügten Abbildungen zeigen die al gemeine 
Anordnung sowie Einzelheiten der Anlage. Jedes Schiff 
hat: vier Verbundturbinen, System Westinghouse, von 
22500 PS Leistung, deren jede auf eine der vier Pro- 
pellerwellen wirkt. Die Dampfturbinen für die beiden 
mittleren Propeller sind nebeneinander in einem im 
Hinterschiff hegenden, gemeinsamen Maschinenraume 
untergebracht, während diejenigen für die beiden äuße- 
ren Wellen weiter vorn in einem zweiten Maschinen- 
raume angeordnet sind, der von dem ersteren durch die 
Kesselräume getrennt ist. 


jedes Dampfturbinenaggregat besteht aus Hoch- 
und Niederdruckteil, die mittels Zahnradgetriebes auf die 
Propellerwelle wirken. Der Hochdruckteil besteht aus 
wei Reihen Aktionsschaufeln, denen Reaktionsschaufeln 
folgen. Ein besonderer Kranz dieser Reaktionsschaufe- 
lung wird nur bei Fahrten mit geringer Geschwindigkeit 
benutzt, bei solchen mit höherer Geschwindigkeit aber 
mittels Umführungsleitung (by-pass) ausgeschaltet. Der 
Niederdruckteil, dem der Dampf ın der üblichen Weise 
aus der Hochdruckturbine zuströmt und aus dem er dann 
in die Kondensationsanlage abfließt, hat nur Reaktions- 
beschaufelung. Beide Turbinen sind auf je 11250 PS 
bemessen; jede kann unabhängig von der anderen ar- 
heiten falls dies aus irgend einem Grunde nötig werden 
sollte. ek 

Fine Riickwártsturbine, die aus zwei Reihen Aktions- 
Schaufe!n besteht, ist in jede Niederdruckturbine ein- 
gebaut. Wird den Rückwärtsturbinen die gleiche Dampf- 
menge zugeführt, wie sie für die volle Vorwärtsfahrt er- 
forderlich ist, so können sie 30% der Vorwartsleistung 
entwickeln und dem Schiffe eine Riickwartsgeschwindig- 
keit von mehr als 20 kn verleihen. 

Die Ulebersetzungsgetriebe sind nach dem Westing- 
houseschen Schweberahmensystem (floating frame- 
type) gebaut. Jedes hat zwei Ritzel, je eines für due 
Hochdruck- und die Niederdruckturbine, und ein Ge- 
trieberad, das auf der Propellerwelle sitzt. | 

Die Geschwindigkeit des Schiffes läßt sich bei An- 
stellung der Hauptturbinen in den Grenzen zwischen 12 
und 35 kn verändern. Da aber für die kleinen Geschwin- 
digkeiten auch nur verhältnismäßig geringe Leistungen 
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Hohldruck- und]Marschlurbine, oberer Deckel abgenommen 


nötig sind, hat man auch noch kleine Hilfsturbinen für 
die Marschfahrt angeordnet. Jedes Schiff hat vier Stuck 
solcher Marschturbinen, von denen jede aus einem ein- 
zelnen Aktionsrade besteht, das bei 6000 minutlichen 
Umdrehungen 420 WPS entwickeln kann. Jede Marsch: 


N. Google | 
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der Hauptturbine angebrachten Verlängerung montiert 
und kann mit dem: Hochdruckrotor der Hauptturbine 


- durch ein Uebersetzungsgetriebe verbunden werden, das 


die Drehzahl etwa im Verhältnis 6:1 ermäßigt. Die 


Kraftübertragung vollzieht sich dann also in folgender: 


‘ Reihenfolge: Marschturbine, Uebersetzungsgetriebe hier- 
zu, Kupplung, Haupt-Hochdruckturbine,. 
druckturbine, Haupt-Zahnradgetriebe, Propellerwelle. Der 
Dampf strömt dabei zunächst durch die Aktionsschaufeln 


der Marschturbine, dann durch die Reaktionsbeschaufe- 


lung des Marschkranzes der Haupt-Hochdruckturbine, 


darauf durch die anderen Reaktionsschaufeln der Hoch- 
und der Niederdruckturbine, um schließlich in den Kon- 
densator zu gelangen: Durch diese Anordnung kann 
bei Marschfahrt von jedem der vier Turbinenaggregate 
eine Höchstleistung von 1000 PS entwickelt werden. Die 
Marschgeschwindigkeit beträgt dabei bis zu 15 kn bei 
ausgezeichneter Dampfokonomie. 


© A = a 
Kl Bt FET TE Ges z Er. DH 
i 4 E S A 


aupt-Nieder- 


Seite 593 


hane en nn A en rer V A e ee mm = 
- e een E A o en 


| See und soll als; „Kranschiff Nr. 1“. weiter Dienst 


tun. Es soll unter eigenem Dampfe von einer Bauwerff 
zur anderen fahren, um Geschütze, Türme, Panzerplatten, 
Kessel und anderes schweres Baumaterial an und von 
Bord zu jeden, (Army and Navy Journal, 29. Januar 1921.) 


a E EE nn 


| ae Hauf. „Army and Navy Journal“ vom 
5. Februar 1921 kündigt fur: den 26. Februar 1921 den 
Stapellarf des Unterseebootes „S 48“ auf der Werft der 
Lake Torpedo Boat Company, Bridgeportt, an. 
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= Die Flottenreise Die dreißig Schiffe der 
Pacific-Flotte, die zusammen mit der Atlantischen Flotte 
größere Uebungen abgehalten hatten, haben sich am 
28. Januar 1921 von dieser getrennt und sind am 
31. Januar 1921 in Valparaiso eingelaufen, wo ıhnen ein 
sehr freundlicher Empfang bereitet worden ist. Etwa 


gleichzeitig lief die Atlantische Flotte die Reede von 


en 


Allgemeine Anordnung der neuen AN SEENEN (7500 j) 


Die Kupplung, durch welche die Marschturbine mit 
dem Rotor. der Hauptturbine verbunden werden kann, 
wird mittels Handhebels betätigt. Um die Kuppelung wah- 
rend des Betriebes der Haupffurbine einrücken zu kön- 
‘nen, muß die Marschturbine zunächst auf Touren ge- 
bracht, die Umlaufzahl der Hauptturbine dann verringert 
werden. Laufen beide Wellen mit gleicher Drehzahl, 
e durch eine besondere Vorrichtung angezeigt wird, 

kann die Verbindung mit Leichtigkeit hergestellt 
a 

Besondere Aufmerksamkeit ist darauf verwendet 
worden, daß die Marschturbinen nicht — weder beim 
Alleinbetrieb noch auch, wenn sie etwa mit den Haupt- 


turbinen gekuppelt geblieben sind und von diesem an~- ` 


- getrieben werden, — durchgehen können. Ein Zentri- 


fugalregler wirkt zu diesem Zwecke auf die Drossei- 


klappe jeder Marschturbine und durch ein Vorgelege 
- auch auf das Manovrierventil der Mauptturbine. Wird 
die Drehzahl der Marschturbine um 10% zu hoch, so 
schneidet der Regler beiden Turbinen die Dampfzufuhr 
ab. Tritt der Regler jedoch auch bei 12% Drehzahlüber- 


schreitung noch nicht in Tätigkeit, so unterbricht eine 


Hilfsvorrichtung den Dampfzutritt zur Marschturbine und: 
löst die Kupplung. (Scientific American vom 5. Februar 


1921. ) en Es 
Krenschiite Das 


Patent- Bericht 


KL. eet, Nr. 328 861. ana zur Ver- 
meidung der Ueberlastung des die Pro- 


pellermotoren speisenden 
bei der Kurvenfahrt von elektrisch an- 


getriebenen Zwei- und SER o 


schiffen. Nr Elektrizitáts-Gesellschaft , 
Berlin. eo e | | eo 


ausrangierte Linienschiff 


„Kearsarge“ wird mit einem Kran von 250 + Hebekraft 16 Mann sind tot oder ERR 


Generators 


Callao (Peru) an, und auch hier gestaltete sich der Emp- 


fang sehr herzlich. (Army and Navy Journal, 5. Februar 


1921.) 

Unterseebootsunfälle. Das Unterseeboot 
„L 1“ wurde am 2. Februar 1921 bei ruhiger See, etwa 
80 sm vom Kap Henlopen entfernt, nahe dem Overfalls- 
Feuerschiffe durch ein Lotsenfahrzeug gerammt. Nic- 
mand wurde verletzt. Das Boot erhielt an Backbord ein 
Leck etwa 1 unterhalb der Wasserlinie; es wurde von 
dem Lotsenfahrzeug in Schlepp genommen und bei Dela- 
ware Breakwater Harbour auf Strand gesetzt, von wo 
es durch Schlepper nach Philadelphia geschafft werden 
sollte. — Da die Lichter des „L 1“ hell leuchteten, muß 
angenommen werden, daß das Lotsenfahrzeug sich beı 
Abschätzung der Entfernung geirrt hat. (Army and Navy 
Journal, 5. Februar 1921.) | 


Die Unterseeboote „O 7“ und „O 8“ sind am 3. März 
1921 abends in der Meerenge von Long Island bzw. in 
der Bucht vbn Buzzard (Massachusetts) gestrandet. 


Aue Lokal-Anzelger, 5. März 1921, Abendausgabe.) 


a Te 


z erstörerunfall. Zerstörer „Woolsey“ sank 
am 26. Februar 1921 13 sm von Cóiba Island nach Zu- 
sammenstoß mit dem Handelsschiffe „Steel Inventor“; 
(Times, 1. März 1921.) 


Falls die die verschiedenen Propeller antreibende 
Motoren von Zwei- und Mehrschraubenschiffen, von 


‘denen die bei Kurvenfahrt innen liegenden bekanntlich 


stärker belastet werden, als die außen liegenden, von 
einem gemeinsamen Generator gespeist werden, treten 
auch Ueberlastungen des letzteren auf. Zweck der Fr- 
findung ist es nun, diese Ueberlastung des Generators 
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zu vermeiden. Dies sol daduxch geschehen, 
motoren 30, 31 bei Kurvenfahrt des Schiffes in Ablhan- 
aıgkeit von dieser, und zwar selbsttähd, beschränkt wird. 
Zu dem Zweck kann die Einrichtung so getroffen werden, 
daß die in Abhängigkeit von der Kurvenfahrt beschränkte 
Energieabgabe des Generators durch Verminderung der 
Zufuhr des Treibmittels zur Primärmaschine 35 bewirkt 
wird. Dabei wird eine Regelungsvorrichtung für die 


Zufuhr des Treibmittels der Primärmaschine 35 in Ab- 


hängigkeit von der durch Tourenänderung bedingten 


Verschiebung eines Fliehkraftreglers 16 ausgelöst, auf 


dessen Uebertragungsgestänge 18, 19, 20 ein An- 


“schlag 27 einwirken kann, der in Abhängigkeit von der ` 


Aenderung der Fe ahrtrichtung oder "der Propeller- 
motoren 30, 31 bewegt wird. Die ın Abhängigkeit von 
der Kurvenfahrt beschränkte Energieabgabe des Gene- 
retors 34 kann auch durch Schwächung der Erregung 
des letzteren und damit durch Verminderung seiner 
Spannung: bewirkt werden. Die verschiedenen Be- 
lastungen der Propellermotoren sollen durch eine Diffe- 
renzschaltung gemessen werden, wobei 2. 


den kann, der die Treib- 
mihlel- oder Energiezu- 
uhr be Stromdifferen- 
zen herabsetri. Zu die- 
sem Zweck werden in die 
¿ Zuleitungen zu den Pro- 
pellermoloren 30, 3 
Transformatoren 40, 41, 


"74 ya 


Gegcneinanderschaltung 
miteinander verbunden 
sind und ihrerseits je eine 


baue speisen. Je nach. der 

A { A Große der Kurve und 

3 bi = ‚dem  Belastungsunter- 
“schied zwischen den Pro- ` 

CG pellermotoren 30, 31 wird 

a » die  Treibmiliel- oder 

Ee? Energiezufuhr. herabge- 


setzt, indem der bei Be- 
lastungsdifferenzen 
gelrscebene Fhlfsmotor 45 semen Anker entgegen einer 
Spiralfeder 49 verdrcht, deren Gegendrehmoment bei 
zunehmender Verdrehung wächst: Der oben ‚erwähnlie, 
die Belastungsdifferenz der Propellermotoren :30, ‚31 
anzeigende Hilfsmotor 45 beeinflußt durch Verkürzung 
oder Verlängerung einer Stänge 24 der Regelungsvor- 

richtung 10, 11, 12, 15 die Treibmittelzufuhr, ohne die 
ewegung dieser Stange 24 durch einen Handregler. 55, 
56 zu verhindern, indem er die Verkürzung oder Verlän- 
gerung der Stange 24 durch Bewegung einer Schrauben- 
mutter 48 bewirkt, während mit dem Handregler 55, 56. 
eine Achsialverschiebung: der Stange ausgeführt wird. 
Die Treibmittelzufuhr kann von der Lage des Ruders 70 
abhängig gemacht, werden, indem durch. seine Verstel- 
lung unmittelbar oder unter 
Hilfsactrieben 71, 72, 74 oder 
Regelungsvorrichtung 10, 11, 12, 13 fur Treibmittel- oder 
Fnergiezufuhr beeinflußt wird. Hierzu konn die Ein- 
richtung so getroffen werden, daß der Handhebel 55’ 

zur Einstellung der Geschwindigkeit der 


Sinne der Drosselung der Treibmittel- oder Energie- 
zufuhr zurückgeführt oder seine Bewegung beschränkt 
wird. Dabei wird die Bewegung des Handhebels 55 
durch eine vom Ruder 70 bewegte Kurvenscheibe 72 ın 
der Weise begrenzt, 


sprechen, bei denen die Treibmittel- oder Energiezufuhr 
in höherem Maße verringert wird. ` 


Kl. ent, 


steuern von Schiffspropellern mit mo- 
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ES die . 
_ Energieabgabe des Generators 34 an die Propeller- ` 


B. ein Milfs- 
. motor 45 verwendet wer- 


42, 43 qeschaltet, die in 


Phase des Hilfsmotors 45 


Schiffsturbinengetrieben. 


an- Lage zu 


‚lung von großem Werte ist. 


. eingerichtet ist, 
_mentformiger, 


Zwischenschaltung von ` 
von Motoren auch die ` 
denen äußeren Kupplungs- 


Primär- .. 
maschine 35 durch die Ruderlage in der Weise beein- ` 
flukt wird, daß er beim Umlegen des Ruders 70 im -: 


daß die größeren Verstellungen . 
des Ruders denjenigen Lagen des Handhebels 55 ent- 

empfänger. 
-pany Limited in London. 
Nr. 328 858. Vorrichtung zum Um- 


or ischem Antrieb, Carl Burchard in y Honra 
Zusatz zum Patent 318325. E 
Bei der. im  Patentbericht ` im Heft N 45° vom 


: 15. September 1920 unter Patent 318 325. beschriebenen: 
Vorrichtung, bei der das Umsteuern der nn 


EN SE 
- u‘. 
| Ip = ie 
„ie Den ai UH 


Sal 


j= NN 77/74, = 


ee 
Bu EN 


les einer ET bewirkt wird, besteht das We- 
‚sentliche darin, daß die Verschiebung der Zugstange 
mit Hilfe von. zwei mit Gewinde ineinandergreifenden 


Hülsen geschieht, die, mit der Motorwelle umlaufend, ` 
enzeln gebremst werden und sich dabei ineinander oder 
auseinander schrauben. Hierbei ist es notwendig, daß ` 
kein unbeabsichtiotes Vrrrschrauben der Hülsen statt- ` 


‘finden kann, zu-welchem Zweck die Hülsen: auf gleicher e 


Drehzahl mit der Motorwelle gehalten werden müssen. 
Dies soll nach der vorliegenden Erfindung dadurch er- 
reicht werden, daß die mit Gewinde ineinander greifen- 
den Hülsen q-und;i mittels federnder Kupplungen nm 
und nm auf der Drehzahl der. Motorwelle a gehalten 

werden und daß beim Bremsen einer der Hülsen gleich- 
zeitig die zugehörige Kupplung gelöst wird. Dabei ist 
die Einrichtung so getroffen, daß die beiden Hülsen g' 


und i beim Bremsen in ihrer äußersten Stellung durch 


die Bewegung der verschiebbaren Hülse g.in dem einen 


oder anderen Sinne von der Bremsvorrichtung befreit `. 


werden. ` ` ` 


Kl. 65f, Nr. 328 859. lalo ng 
für Wellenleitungen. insbesondere von 
William Robert- 
son und The Fairfield Shipbuilding A Engineering Com- 
pany Limited in. Glasgow, Schottland. | 

Bei dieser Erfindung handelt es sich um eine bieg- 
same Expansionskupplung für Wellen, die entweder 
nicht ganz genau gleichachsig. liegen oder die beim. 
Betriebe Neigung haben, die gegenseitige gleichachsige 
verlieren. Dies ist insbesondere beim An- 
trieb von Schiffen mittels Turbinen von Bedeutung, die 
nicht unmittelbar, sondern durch Zwischengetriebe auf 
die Schraubenwelle arbeiten und bei dem deshalb zwi- 
schen der Turbinenwelle und der Ritzelwelle des Ge- 
triebes eine kräftige und biegsame Expansionskupp- ` 
Um dem Rechnung zu 
tragen, findet nach der Erfindung. zunächst eine Kugel- 
gelenkkupplung von an sich bekannter Art: mit auf den ' 
Wellenenden befestigten, in Kugelgelenken drehbaren 
Kugelbüchsen Anwendung, die nach der Erfindung so - 

daß die EE b ‚mittels, seg- | 
langs .ge-. e | 
führter Zapfenkeile ef in 
Kugelschalen “q no 
sind, die lanas geführt 
den miteinander a 


muffen ir aleiten. Auf 
diese Weise wird bei ge- 
ringer Baulänge außer. der 
Winkelbeweglichkei? . auch 
eine Tree gegenseitige 
langsbewegung der Wel- 
lenenden gesichert. Die- 


l.ängsführung der Kugelschalen ` g und. de Ueber- i 
traqung der: Drehkraft erfolgt. hierbei dorch in, ‚die 
Muffen eingela$sene Keile Wee | Y 


“KI. 74d. Nr. 328754 U nter ae ee 
Marcons Wireless Telegraph. Com- 


Das Neue bei diesem mit einem Mikrophon . ver- 


sehenen Unterwasserschallempfänger. besteht darin, dab 


` ` 


a das Ann d nik E Bordwand . ode dark re 
. wasser durch einen festen: Stöff c verbunden’ ist, der 
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Zo die in de Lufi Enihallene Feuchtigkeit sich nicht an der 


. annähernd. dieselbe Schalleitfähigkeit und dasselbe s spe~: 


zifische Gewicht wie Wasser besitzt, wie z. B, mine- 


í ralische, oder anderè Wachsarten, Harz, Talg, Bienen- . 


Pech, Stearin, ` Walrat, 


wachs, ` 
usw. Dabei kann das Mi- 


Schellack, 


ES)  krophon entweder vollkommen in den: 
Stoff eingebettet. sein oder nur in- 
‘fester Berührung mit ihm stehen. Die 


Einrichtung kann auch so getroffen 
STA werden, daß ein Teil des schalleiten- 
ZA den Stoffes in unmittelbarer Be- 

i rührung mit dem Außenwasser steht 


‘und das Mikrophon in einem anderen. 


getrennten, aus dem Empfänger enifernbaren 
Teil desselben Stoffes eingebettet ist. | 
7 kl 55a: Nr. 3528395 tostada 
bei dem die eintretende F euchtigkeit 
niedergeschlagen und abgeleitet wırd. 
Fach John Akt.-Ges. in Iiversgehofen b. Erfurt. 
| Der neue Aufsatz (Ventilatorkopf) besteht aus zwei 


ineinander ‘angeordneten, zylindrischen Manteln 10 und 


12, die an der Oberseite durch eine Decke dicht abge- 


schlossen und mit Windfliigeln 21 versehen, durch die ` 


sie bei Wind immer so gedreht werden, daß stets die- 
selbe Seite, an der der AuBenmaniel bei 8 offen ist, 
“gegen den Wind gerichtet ist: 
die Fortsetzung des Ventilatörrohres bildet, ıst an der 
dem Winde en Seite bei 1 ebenfalls offen. 

| | Der bei 8 eintretende und 
zwischen den beiden 


'Ringkanal 
und 12 gelangende 


Manteln 10 


in den Innenmantel und 
in das Ventilationsrohr 


Stelle 1 
von ‚hier 
stromen. 
‚Zweck qui zu leiten, sind vor der 
offenen Stelle 1 des Innenmantels 

| ents prechend gebogene Windleit- 
flächen. o 9 angebracht. ` Durch diese Anordnung 
soll erreicht werden, daß Feuchtigkeit, Regen usw., 
.die mit dem Winde bei 8. eintreten, zunächst auf die 


Wand des Innenmantels auftreffen und hier abgeseirt ` 


um nach unten abgeleitet zu werden, wo sie 


werden, 
Soweit 


` durch eine Ringrinne 20 nach außen gelangen. 


+ 


RRE 


‚Inland. 


TEE Auf der vereinigen Elbe- und 
Norderwerft in Hamburg lief cin für die Deutsche Le- 
- vante-Linie erbauter Leichter von 580 t Tragfähigkeit 
vom Stapel. | 
| . Auf der Deutschen Wer ft, Betrieb Finkenwärder, ist 
om 9. März ein für die Woermann-Linie aus Stahl er- 

bauter 1000 t-Leichter zu Wasser gelassen worden. Das 
mit einer Motorwinde . ausgerústete Fahrzeug ist das 
-erste von einer Serie von acht Leichtern, die für die 


Der Innenmantel 12, der 


in den. 


"Wind kann also durch die offene 


Um den Wind zu desem 


A 


genannte. Reederei und die Deutsche Ostafrika-Linie 


von der Deutschen Werft: geliefert werden und die in 
kurzen Zeitabständen den Werfiplatz verlassen sollen. 
Der fur 

Gesellschaft. auf der Werft von Blohm & Voß erbaute 
5500. Br.-Reg.-T. große Domper Harau“ 
Stapel gelaufen. 


S ; 
N 


-die ` Deutsch- Australische Dampfschiffs-. 


ist vom. 


sell sd, 
Schleife 


| dergl. 
dieser getragenen Unter- 


a m 
Abstand unter ihr nach-' 


fur den Eintritt von Wasser 


.Schhwergut Tragfähigkeit vom 


“von der 


Wand des Innenmantels 12 niederschlägt, sondern wei- 
ter mitgerissen wird, soll sie durch die Leitflachen 9, 9 
abgefangen und. durch sie nach einem Sammelraum 17 
gelangen, von wo sie ebenfalls nach außen. abgeleitet 
wird. Zu diesem. Zweck sind in den Leitflächen 9, 9 
Schlitze für den Durchtriti des niedergeschlagenen 
Wassers vorgesehen. | 

Kl. 65d. Nr. 328 673. Unstarres Minensuch- 
und -Räumgeräft. Dr.-Ing. Alexander EES 
Dräger in Lübeck. ` 

Das Neue dieser Erfindung besteht ın einem Such- 
das ın Form einer auf- und niederstehenden 
seitlich neben dem Suchfahrzeug mitgeschleppt 
wird, zu welchem Zweck es mit einer Scherboje a oder 
und einem von 


triebsschwimmkörper b 
versehen ist, der ein 
selbsttätiges "Schneidge- 
schirr. zum Durchschnei- 
den der. gefangenen 
Minenankerseile tragt. 
Der von der Scherboje 
einem passenden 


geschleppte Schwimm- 
körper b ist am hinteren 
Teil des letzteren mit 


dem eigentlichen Suchseil Die Enden 


d verbunden. 


der,l.einen s und d werden zweckmäßig an einem Jollen- 
tau t das am Vorsteven des Suchfahrzeuges befestigt 


ist, in der Höhe verstellbar angebracht. Die Verbin- 
dung zwischen der Scherboje a und dem Untertriebs- 
schwimmkörper b sowie mit der Suchleine d ist so ein- 
gerichtet, daß gleichzeitig mit dem Auslösen der Schneide- 


vorrichtung beim Fanaen eines Minenankertaus auch 
die Verbindung des Untertriebsschwimmkörpers mit der 


Scherboje und dem Suchseil gelöst wird. Dabei ist de 
Einrichtung so : getroffen, daß bei Loslösung des 
Schwimmkörpers b gleichzeitig sein Untertrieb vermehrt 
wird, indem der niedersinkende Schwimmkorper œin 


¿mit ihm verbundenes, bislang von der Scherboje ge- 


tragenes Ballastgewicht 'herabreißt oder ceinen Einlaß 
in den Schwimmkorper b 
öffnet. 


Auf der Werft. der Lübecker Maschinenbau-Gesell- 
schaft ist am 26. Februar ein Frachhdampfer von 2500 } 
Stapel gelaufen. Das 
Schiff ıst für die Reederei Joh. M. K. Blumenthal in 


Hamburg gebaut worden. 


Probefahrten. 
Maschinenbauanstalt vorm. 


Das anif der Schiffswerft und 
| Janssen € Schmilinski fur 
die. Hamburger Reederei F. J. Jensen erbaute Motor- 
schiff hat- gestern seine Probefahrt gemacht und ist 
| Reederei übernommen worden. Das Schiff, 
das den Namen „Helene Jensen” fuhrt, wird in die kon- 


‚tinentale Fahrt eingestellt. 


Der der Hochseefischerei-Gesellschaft Westfalen in 
Hamburg gehörige Fischdampfer „Volker“ ihat seine 
‚Probefahrt gemacht. Er ist das sechste Fahrzeug dieser 
Art, das für die-Reederei aus einem Logger zum Fisch- 
dampfer umgebaut worden ist. Drei weitere ‚Fahrzeuge 
befinden sich noch im Umbau. l 

Das eek Rust ingen lieferte den 
Fischdampfer „Moorwärder“ an die Deutsche See- 
fischerei A.-G, in Cuxhaven ab. Fünf weitere für Rech- 
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e, e SE | ‘nung ne Rectora: ecke Jampfer. stehen vor. 
: >. Ihrer Vollendung. Außer diesen für: die Islandfahirt be 
‚stimmten sechs Dampfern baut das Werk noch zwölf - 

‘für das Reichsmarineministerium, wovon.drei bereits ab- a 
geliefert worden sind. Der „Rest w bis: Ende «des. 

Jahres fertig seiñ. 
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Motorschiff EEN r Das auf, der Eder, , 
: werft A.-G. in Tönning erbaute Motorschiff „Kosmos lH; 
hat einen Raumgehalt von 900 4 und wird mit zwei 
Dieselmotoren ` angetrieben. Das Schiff hat sach auf: 
der Probefahrt zur Zufriedenheit der Besteller und der 
verschiedenen teilnehmenden Sachverständigen: vollauf ` 
bewährt. — Die Werft wird in den nächsten Wochen: 
ein weiteres Motorfrachtschiff zur Ablieferung bringen, 
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SCENE 


Anoman e Steuern des GEES 
im Kurs. Es wird’ über eine Erfindung ‘berichtet, durch. 
die ein automatisches Steuern des Schiffes im Kurs er. 
möglicht wird. An einem Kreiselkompaß ist eine elek- l 
trische Kontaktsteuerung angebracht, durch die ein 
Elektromotor betätigt wird, der wieder mit der Ruder- 
E maschine in Verbindung’ steht. Beim Ausspeeren wird 
pio das Schiff dadurch automátisch auf den Kurs gebracht. 

| Die praktischen Versuche sollen. ausgezeichnete Er- 
"gebnisse gehabt haben. : 
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$ E k ER Vom früh eren deutschen Dampfer 
: naoa ca | ae ans »Prinz Eitel Friedr ich“. "Wir bringen 
S wos emo) | hierneben und auf Seite 597 die Pláne des 


früheren deutschen Dampfers „Prinz. Eitel Fried- 
rich“ nach seinem Umbau. Das Schiff, dessen. 
- Einrichtungen durch Feuer zerstört worden waren, . 
fährt jetzt unter dem Namen „Mount Clay“ zwischen 
New York und Hamburg. Bemerkenswert ist, ‘daß das 
Schiff mit seinen großen und geräumigen "Aufbauten ` 
jetzi nur Fahrgäste 3. Klasse fährt, denen naturgemäß 
auch die gesamten Promenadendecks zur Verfügung 
stehen. Nur die oberste Brücke, auf denen die Offi- 
ziere wohnen, ist ihnen verschlossen. Die Gesamtzahl 
der Fahrgäste beträgt 1500. Die EES sind dem Mar. 
Engineering entnommen. ` 
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„Concrete“, 728 Br.- und 411 N.-T. groß, im Jahre ` 
1919 in Moß erbaut, ‚ausgerüstet mit zwei je 160 PS. 
starken Bolindermotoren, Eigentum der Skıbs, A. S.. 
‘Stal Beton in Kristiania, ist auf einer Zwangsversteige- : 
rung in Kristiania zum Verkauf ausgeboten worden. Bei 
der Auktion wurde nur ein Gebot in Höhe von 50 000 Kr. | 
abgegeben. Das Schiff ist mit einem Werte von. 
800000 Kr. gebucht. Es ist fraglich, ob das. erzielte . 
Gebot angenommen werden wird, 
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Auf der Werft von San Marco ist. de 
Frachtdampfer „Istria“ vom. Stapel gelaufen. Das. 
Schiff hat zwei Decks, von denen das eine als Shelter- 
deck ausgeführt ist. Dreifach-Expansionsmaschine: Drei ` 
Kessel. Hauptabmessungen: L = 8) m, B = 16,5 m, 
Tíg = 7,5 m, 8700 t dw. ` | 


Die Libera Triestina hat neun Schiffe: von 

im ganzen fast 30 000 Br.-Reg.-T. erworben. Außerdem 

hat die Gesellschaft den Bau von 24 neuen Schiffen be- 

schlossen. Die 9 gekauften Schiffe, welche in der ersten ` 

‚ Klasse des „Registro Navale Italiano“ eingetragen sind, 

sind folgende: Cabira,' Cadmea, Candiope, Casperia, 
Haria, Issoria, Itomia, Nacuna, ‚Nibilia. | | 


Schiffbau in Finnland. Nach offiziellen ie | 
, gaben. 'befanden sich in Finnland im Jahre 1920 - 
159 Fahrzeuge von zusammen etwa 32000 Br.-Reg.-T.: 
im Bau, davon 50. Dampfer von: insgesamt 12484 t, 
17 Motorfahrzeuge von 7053 | und 21 Segelfahrzeuge 
| von zusammen 7016 t. Während des: Jahres ‘wurden. 
, SCH 4135 Fahrzeuge von zusammen 22.719 t fertiggestelt, dar | 
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von 32 Dampfer von zusammen-5328 t, 14 Moloriahr- 
zeuge von 5983 4 und 18 Segelschiffer von. zusammen 
6166 t. Im Verhältnis zu den vorhergehenden Jahren 
muß der Schiffbau in Finnland im Jahre- 1920 als sehr 
lebhaft bezeichnet werden. Die meisten Neubauten 
wurden bereits 1919 angefangen, während nur 18 Damp- 
fer, 2 Segelschiffe und 2 Motorschiffe im Laufe von 
1920:auf Helling gelegt wurden. Infolge der gestiegenen 
Arbeiterlöhne und der hohen Preise für. Rohstoffe, so~ 
wie angesichts der zuriickgehenden Frachtsätze haben 
die finnischen Reedereien in 1920 nicht mehr so viel, 
Schiffe wie im Vorjahre in Auftrag gegeben. Trotz der 
vielen Neubauten herrscht anscheinend in F.nnland noch 


‘Mangel an Schleppern. Das größte während des Jahres 
1920 in Finnland gebaute Schiff ist ein Dampfer von 
1175 Reg.-T. für die Reederei’ Atlantic in Helsingfors. 
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© Ausbau der Deutschen Werft. Die 
Deutsche Werft auf Finkenwärder (Elbe), die im Juni 
1918 von der A.E.G., der Hamburg-Amerika Linie und 
der Gute-Hoffnungs-Hütte gegründet wurde, hat ihren 
Ausbau soweit gefördert, (daß nunmehr eine erhebliche ` 


Ausdehnung des Betriebes erfolgen kann und in näch- a. Lu = 
sier Zeit annähernd 1500 neue Arbeiter eingestellt wer- E A les KC) 
den dürften. >- | = = EN sl ES E El Y es 
—Pammernwerft A.-G. in Berlin. Das im kei äng 153 
Jahre 1917 gegründete Unternehmen beantragt jetzi die ch ue | ER 


Auflósung der Gesellschaft und Bestellung eines Ligui- E em yo éi, "Pi Jess 
dators; gleichzeitig soll in der am 5. April stattfinden- ` ` PAT PARIDAS Ss 
den Hauptversammlung die Vorlegung der ruckstán- 
digen Geschäftsberichte über die Jahre 1917 bus 1920 
erfolgen. Bald nach der Gründung war eine Erhöhung 
des Alktienkapitals von nur 12000 M auf bis zu 10 Mill.M 
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beschlossen worden; die neuen Aktien -sollten zu 104% EN 
"ausgegeben werden. Indessen ist es zu einer Aus- (298 
führung dieses Beschlusses nicht gekommen. Damals vu 
hieß es, der Verwaltung seien bei einem aktiven Vor- ii 


gehen Millionenbeträge ausländischen Kapitals aus Nor- 
wegen und Schweden zur Verfügung gestellt. . Vor- 
 sitzender des Aufsichtsrates ist Geheimer Legationsrat 
und Präsident des deutschen Seefischereivereins Fritz 
Rose in Berlin, 


Jachtbau in Danzig. Die Danziger Werft 
(ehemalige Reichswerft), die schon in früheren Jahren 
eine eigene Bootsbauerei unterhielt, hat diesen Betrieb 3 
seit einem Jähre neben Gebrauchsfahrzeugen auch uf kema 
die Herstellung. von Sportfährzeugen umgestellt. Im ` Gg 
Jahre 1920 wurde unter anderem ein nationaler 75 qm-. 
Kreuzer herausgebracht. Der Neubau schnitt bei der 
Herbstregatta bei steifer Brise sehr gut ab. Zurzeit ist 
wieder ein nationaler 75 gm-Kreuzer in Bau, der schon 
im Frühjahr zur Ablieferung kommen soll. Des weiteren 
befinden sich an Spertfahrzeugen noch im Bau: Ein 
9 m-Motorkreuzer mit Vorderkajüte und 45/60 PS 
Bayern-Motor für Rechnung der Firma St. & A. von 
Lesczinski, hier. | | 
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Syndikat für Eisenbetonschiffe. Das Hs 
unter der Führung der Creditanstalt und der Bauunter- u 
nehmung Brüder Redlich A Berger stehende Syndikat ` RG 
für Eisenbetonschiffe hat nunmehr auch den Bau von “2 RE 
Eisenbetonwaggons erfolgreich aufgenommen und wurde ` $ T 
Mitte vorigen Monats ein Parallelsyndikat in der‘, 

tschecho-slowakischen Republik mit dem Sitz in Prag S | 
gegründet. Demselben gehören außer den hiesigen Ge- bank an. Die Firma Ingenieur Vlad. Vlcek ist dem Wie- 
sellschaftern . die Prager ‚Bauunternehmung Ingenieur ner Syndikat beigetreten und hat das Wiener Syndikat 
Vlad. Vlcek als bauausführende Firma, sowie die Böh- . augenblicklich einen großen Donauschlepper auf seiner 
- mische Kommerzialbank und die Böhmische Eskompte- Werft in Krems sowie Wagen verschiedener Typen bei 
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bahrgasidampler „Mount Clay“, 
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der Simmeringer Waggonfabrik, das tschedho - slowa- 
kische Syndikat vorläufig bloß Waggons bei den Ring- 


hoffer-Werken und der Nesselsdorfer Waggonfabrik in' 


Bau. Neben den bisherigen technischen ‘Konsulenten 
Dr. Walter Stroß und Ingenieur Viktor Lazarus sind noch 
die Herren Dr. Jar. Polivka und Ingenieur Walter Custer 
gewonnen worden. 

Verkauf von Werftemin Revál an eng- 
lische Gesellschaften. 
nischer Blätter geht die Russisch-baltische Werft in 
englische Hände über. Mit englischem Kapital wird die 
Werft bedeutend ausgebaut werden. Eine andere eng- 
lische Firma verhandelt mit der estnischen Regierung 
uber den Verkauf bzw. die Verpachtung der Boecker- 
schen Werft. Angesichts der zurzeit gunstigen Lohn- 
verhällnisse rechnet man in Revaler 
auf cine rege Bautätigkeit. Von neuen Werfibauten 
wird lebhaft gesprochen und viele Plane werden er- 
‚ortert. Englands Interesse fur Reval nımmt ständig zu. 
Eine Reihe von Industreunternehmungen ist bereits In 
englischen Besitz \ibergegangen. 


Zur Forderung des Schi tanz ist in 
Japan cin Sonderausschuß ernannt worden, der folgende 
Vorschlage gemacht hat: Direkte Subsidien sollen nicht 
gezahlt werden, cbenso keinc Exportprämien für fertige 
Schiffe. Dagegen soll der Schiffbau mittelbar gefördert 
werden durch Zollfreiheit auf Stahl, Holz und anderes 
Sich ffbaumaterial sowie alle Maschinen und sonstigen 
Teile, die zur Ausrüstung von Schiffen nötig sind. In 
Japan gebauten Schiffen sollen gewisse Vorteile einge- 
raumt werden. Im Auslande gebaute Schiffe haben Zoll 
zu zahlen. Die Finanzierung des Schiffbaus soll durch 
langfristige Anleihen gefördert und eine Versuchsstation 
zur Forderung des Schiffbaus errichtet werden. 


DUU? 


| Schiffahrt und Schiffsbetrieb | 


Inland. 

Die Schiffbautäatigkeit des Kon gend: 
schoen lloyd 1914—1920. 
dem Jahresbericht der Gesclischaft, bis zum Kriegsaus- 
bruch, abgesehen von den schon im Jahresbericht 1913 
erwähnlen, im Januar 1914 bestellten drei Frachtdamp- 
fern fur die Östasienfahrt von je 12000 t Tragfähigkeit, 
kein neues Schiff in Auftrag gegeben. Während des 
Krieges, und zwar in den Jalren 1916 und 1917, wurde 
in Anbetracht der teils im Marined’enst verlorenen, teils 
prisengerichtlich verurteilten, teils in feindl' chen Hafen 
beschlagnalimten Schiffe, zunächst eine groBere Zahl 
von Neubauten, jeıls Fracht- und Personendampfern, 
teils reinen Frachtdampfern, bestellt. Bis zum Schlusse 
des Jahres 1918 wurde noch kein Schiff auf Stapel ge- 


leat, da dic Werften vollauf mit Arbeiten fur die Marine 


beschäftigt waren. | 
Fertiggestellt wurden in den Jahren 1914 b's 1918 


sechs bei Ausbruch des Krieges bereits im Bau befind-' 


liche rcine Frachtdampfer von 11000 + Tragfähigkeit 
vom „Rheinland“-Typ fur die Australfahrt; ferner drei 
reine Frachtdampfer von jc 12 000 t Tragfähigkeit für die 
Ostas'enfahrt; Personen- und Frachtdampfer „Zeppe- 
lin* fur die Nordamerikafahrt; Passagierdampter „Gruß- 
gott“ für Bremerhaven; Schleppdampfer „Spica“ und 
12 Leichter. 

Im Bau verblieben noch: auf der Schichauwerft in 
Danzig Dampfer „Columbus“ und ein Schwesterschiff, 
für das der Name „Hindenburg“ in Aussicht genommen 
wurde: ferner bei der Actien-Gesellschaft „Weser“ 
Dampfer „München“ und schließlich noch vier Fracht- 
dampfer von je 12000 t Tragfähigke't für die Ostasien- 
fahrt, nämlich Dampfer „Gera“, „Erfurt“, „Nienburg“ 
und „Porta“ beim Bremer Vulkan, Vegesack. . 
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Nach Meldungen est- 


Schiffahrtskreisen : 


Hierdurch wird ein einwandfreier Vergleich der 


Im Jahre 1914 wurde, nach 


zögin Cecilie“ 


NE: sas: 


Säiptliche in den Jahren 1914: bis 1918: a 
mit ‚Ausnahme . des Passagierdampfers 


ten Schiffe, 
„Grußgott“, des Schleppdampfers „Spica“ ‘und der 
zwölf Leichter wurden zu Anfang des Jähres 1919 auf 


‚Grund der Wattenstillstandsbedingungen an den Feind- 


bund ubergeben. 


Mit der Ausführung der besiellten Neubauten konnte | 


erst im Laufe,des Jahres 1919 begonnen werden, da de 
im Bau befindlichen Schiffe den Auslieferungsbestim- 
mungen unterlagen. Infolge der fast völlig .ins Stocken 
geratenen Anlieferung von: Stahl seitens der. Walzwerke 
bis etwa Herbst 1920 befinden sich die bisher in Angriff 
genommenen Neubauten des Bauprogramms fast durch- 
weg noch im allerersten Bauzustand. 


Mit Rücksicht auf die set der Revolution ins Un- 


geheure gestiegenen Gestehungspreise der Schiffe kann 
für die nächsten vier Jahre trotz der durch das Beihilfe- 


gesetz. und das zwischen Reedern und Finanzministe- 
rium aubgeschlossene Ueberteuerungsabkommen den 


Reeder gewährten. erheblichen Unterstützungen der 
‚Wiederaufbau nur eines Teiles der Lloydflotte in Frage 


kommen. Die in diesem Bauplan vorgesehenen Schiffe 
sind teils reine Frachtdampfer, teils Fracht- und Per- 
sonendampfer. Bel letzteren ist neben der Personen- 


beförderung die Mitnahme von großen Mengen Ladung 
vorgeschen. Ueber den Umfang des Bauprogramms ist 
eine Angabe nicht möglich, weil er von der noch nicht 


endgültig feststehenden Reichsleitung fur den Meder e 


aufbau bestimmt wird. 
Selbstverstándlich wird bei der für die nächsten 


Jahre zu erwartenden -schwierigen Loge der Sceschiff- 
fahrt auf die Erzielung möglichst niedriger Gestehungs- 


preise hingewirkt und jede nur denkbare Rücksicht auf 


den späteren wirtschaftlichen. Betrieb der Schiffe beim 
Bau genommen werden. ` 


So werden bei einer Reihe. bala) großen 
Frachtdampfern, außer den mit der üblichen Kolben- 
maschinenanlage mit Ueberhilzung versehenen, ein 
Schiff eine Turbinenanlage ` mit Räderübersetzung und 
ein weiteres Schiff eine Dieselmotoranlage SC 
rel 
verschiedenen Antriebsarten hinsichtlich ihrer Betriebs- 
sicherheit und Wirtschaftlichkeit ermöglicht. 


Abgeliefert wurden im Jahre 1920 die schon vor 
dem Kriege dem Bremer Vulcan in Auftrag gegebenen 
Einschrauben-Frachtdampfer „Gera“, „Erfurf“, 
burg“, „Porta“ von je 12000 + Tragfähigkeit. Diese 
Schiffe wurden alsbald nach der Fertigstellung an den 
Feindbund ausgeliefert. 


Im Jahre 1920 wurden in Auftrag gegeben und an 


‚den Norddeutschen .Lloyd abgeliefert zwei kleine Ein- 


schrauben-Trachtdampfer „Vegesack“ und „Bremer- 


haven“ von je 2350 + Tragfähigkeit. 


Schließlich wurden noch angekauft die be den ehe- 
mals für die Kriegsmarine gebauten Minensuchboote 
und später als Seebäderdampfer umgebauten Schiffe 
„Nymphe“ und „Grille“ für den Passagierdienst in der 
östlichen Ostsee. 

Nach Friedensschluß wurden die sämtlichen bisher 
noch in Besitz verbliebenen Hochseedampfer des Nord- 
deutschen Lloyd an den Fe'ndbund ausgeliefert, wo- 


durch sich der Gesamtverlust der Flotte des Norddeut- ` 


schen Lloyd. auf rund 869 000 Br.-Reg.-T. beläuft, wäh- 
rend dem Lloyd an Tendern, Schleppern, Leichtern und 
sonstigen kleineren Fahrzeugen ein Gesamtschiffsraum 
von rund 57000 t verbleibt. | 

Die während: des Krieges 1n Sande verbliebe- 
nen Dampfer „Göttingen“, „Gotha“ y » York“, „Seydlilz“, 
„Westfalen“ und „Holstein“ wurden mit Ladung nach 
Deutschland übergeführt und teils beim Technischen Be- 
trieb des Norddeutschen Lloyd in Bremerhaven, 
bei anderen deutschen Werften, 
Reiches in Reparatur genommen. Das Schulschiff „Her- 
verließ am 1. Oktober _1920 mit einer 
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teils `. 
fur Rechnung des, ` 
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a die: Westküste von Südamerika und liegt 
seit Ende Dezember in. Ostende, um seine Ladung zu 
löschen. | 
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A Seeverkehr. Im. Feba 1921 
sind im Hamburger Hafen angekommen 543 Handels- 
schiffe. mit 672778 Netto-Reg,-T., dagegen im Januar 
1921 525. Handelsschiffe mit 655 447 N.-Reg.-T. und ‘m 
‚Februar. 1920 229 Handelsschiffe mit 233088 N.-Rea.-T. 
und: im Februar 1913 970 Handelsschiffe mit 1000 256 


-= N-Reg.-T. A'bgegangen vom Hamburger Hafen sind 
im Februar 1921 556 Handelsschiffe mit 628 157 
N.-Reg.-T., im Janyar 1921 535 Schiffe mit 633 956 
N.-Reg.-T., im: Februar 1920 295 Schiffe mit 214 382 
"N.-Reg.-T. und im Februar 1913 1166 Schiffe mi 
1073 155 1. ' EE 
~ Die. englisclren Reederei n und der 


Auswandererverkehr über Deutschland. 
Das Programm der nächsten Jahresversammlung der 
‚britischen Kammer fur Schiffahrt enthält u. a. auch den 
Antrag, die ‘britische Regierung zu ersuchen, Deutsch- 
land zu zwingen, den britischen Dampferlinien die Li- 
zenz für den: Auswandererverkehr nicht länger vorzu- 
enthalten, ferner die Regierungskontrolle uber Schiffahrt 
und Schiffsbau aufzuheben. ` 


über die gegenwärtige Lage der Reedercien sehr un- 


l 


günstig. Die Liverpooler Reeder crklarten, daß Ende 
des Jahres: der Zustand derart war; 
Reise Geld verloren: wurde und die Verhältnisse sich 
seitdem noch verschlechtert hätten. 

Auf der Jahresversammlung der Schiffehrtskammer 


erklärte der Vorsitzende, daß die Zahl der englischen 


. Schiffe zurzeit im Vergleich mit der Zeit vor dem Kriege 


"mm Hafen lagen. 


I 


eröffnet. 


‚Maschinenindustrie im Werte ven rund 3,5 Milliarden M ` 
Er habe damit die Ma- : 


. versagenden Inlandsabsatzes der Anteil 


` . 
CUINA Ass 


sich wie 6:5 verhalte. Die Folge d'eses Ueberflusses 
sci, daß zwei Millionen Tonnen Schiffsraum unbenutzt 
An ein Aufblúhen des Handels und 
Verkehrs sei so lange nicht zu denken, bis die Besteue- 
rung nicht vermindert, der Industrie billigere Kohlen zur 
Verfügung gestellt und die Warenerzeugung merklich 
verbilligt werden würde. 


f y 


Industrie 


DONADAS AAA ss ee eh EE 


Ar beitsgemeinschaft ‘für den Ma- 
seıhinenbau. Am 7. Marz wurde die Arbeitsgemein- 
schaft für den Maschinenbau gegründet, die sich pari- 
tatisch aus Arbeitgebern und Arbeitnehmern zusammen- 
setzt. Der Verein Deutscher Maschinenbau-Anstalten 


übersendet einen ausführlichen Bericht über den Verlauf | 


der Gründungsversammlung. Diese wurde durich einen 
: Vortrag von Geheimrat Dr.-Ing. Ernst v. Borsig über die 
Bedeutung und die heutige Lage des Maschinenbaues 
‚U. a. führte er aus: 
Vor dem Kriege habe der 
export — bei einer Gesamterzeugung der 


deutsche Maschinen- 
deutschen 


— etwa 700 Mill. M betragen. 
schinenausfuhr aller übrigen Länder uüberflügelt und 
auch an der Spitze sämtlicher deutschen Export- 
ındustrien gestanden. Im Augenblicke sei infolge des 
des :Exportes 
an der Gesamterzeugung noch weit großer als in 
Friedenszeiten. So weit man jedoch feststellen könne, 
erreiche die absolute Exportzifter von heute diejenige 
der Friedenszeiten trotzdem nicht. Eine Hauptaufgabe 
der deutschen Maschinenindustrie bestände in -der Be- 
kämpfung der Arbeitslosigkeit. Die Aufrechterhaltüng 
der Lebensfähigkeit der Betriebe sei jedoch nur bei: ge- 


niigendem Absatz und bei auskömmlichen Preisen auf ` 


de Dauer. möglich. Um dies herbeizuführen, müsse man 
eine Niedrighaltung und Minderung der Selbstkosten er- 
streben. 
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Der Jahresbericht spricht ` 


„daß fast bel jeder . 


150% ermäßıgt. 


Hauptsächlich sei ein Abbau der Eisenpreise ` toren nach Deutschland zu treffen. 
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erwünscht. Pesonderes Augenmerk müsse auch auf 
Typisierung und Spezialisierung der Erzeugung gerichtet 
werden, zumal dies Faktoren seien, die eine produk- 
tionsverbilligende Wirkung ausiibten. Da der Auslands- 
absatz von vielen unvorhersehbaren Umständen ab- 
hänge, müsse man einc Stetigkeit im Inlandsabsatze 
erstreben. Es liege im eigensten Interesse der Arbeit- 
nehmerschaft, im Rahmen der Arbeitsgemeinschaft fur 
den Maschinenbau bei der Beseitigung der vorhandenen 
Mißstände und der Verbesserung der Gesamtlage der 
Mascihinenindustrie mitzuhelfen. 

In der sich an den Vortrag anschließenden Aus- > 

sprache erklärten sich alle anwesenden Verbände der 
Angestelltenschaft und der Arbeiterorganisationen der 
Metallindustrie bereit, an der zu grundenden Arbeits- 
gemeinschaft teilzunehmen und so namentlich der Be- 
kampfung der Arbeitslosigkeit in der neugeschaffenen 
Vereinigung cenigegenzuftreten. Von Arbeitnehmerseite 
wurde u. a, ausgefuhrt, daß bei der Vergebung von 
Staatsaufträgen ein Ausgleich zwischen über- und 
unterbeschäftiglen Firmen angestrebt werden musse. In 
einem Schlußwort setzte sich Geheimrat v. Borsig noch 
einmal dafür ein, mehr als bisher geubt, den Weg der 
produktiven Erwerbslosenfursorge zu beschreiten. Eine 
Belebung der Bautätigkeit sei unbedingt erforderlich, 
sie steuere nicht nur der Wohnungsnot, sondern er- 
fahrungsgemak auch der Erwerbslosigkeit m den mci- 
sten anderen Industriezweigen. 
. Dice Versammlung beschloß einstimmig die Grun- 
dung der Arbeitsgemeinschaft und genehmigte die aus- 
gearbeiteten Satzungen. Die Benennung der Mitglieder 
fur den aus je sechs Vertretern der Arbeitgeber- und 
Arbeitnehmerschaft bestehenden Vorstand und den aus 
je achtzehn Vertretern bestehenden Ausschuß wird in 
den nächsten vierzehn Tagen stattfinden. 

Herabsetzung der EE Der 
Verein Deutscher Nietenfabrikanten 'hat die Nieten- 
preise mit Wirkung vom 3. März neucrdings herab- 
aesetzt, und zwar fur starke Nieten um 300 M pro 
Tonne. Bei Handelsnieten wurde der Aufschlag um 


Zum Aufbau der Bezirkswirtschafts- 
rate und des Reichswirischaftsrats. Zu 


dieser Frage hat der Eisen- und Stahlwaren-Industric- 


bund ın Elberfeld ene Denkschrift verfaßt, die auf dr 
bisherigen Regierungsentwurfe sowie einzelne bedeu- 
tendcre Vorschlage der Handelskammern usw. eingeht 
und de Stellung des Eisen- und Stahlwaren-Industrie- 
bundes zu deser wichtigen Frage enthält. 


Dic Verhandlungen übcr 
Ueberschichtenabkommen im Kohlen- 
bergbau haben sich zerschlagen. Eine Einigung 
konnte nicht erzielt werden. Für die nächste Zeit ist 
deher mit einem erheblichen Rückgang der Kohlen- 
forderung und somit mit vergrößerlen Schwierigkeiten 
ın der Belieferung der Industrie mit Kohlen zu rechnen. 


Die schottischen und englischen 
Eisenwerke ermäßigten ihre Preise erheblich um 
der deutschen und belgischen Konkurrenz fur den über- 
seeischen Markt zu begeqnen. Der Preis für sämtliche 
Sorten Stahlplatten und Stahl für den Schiffbau wurde 
bedeutend herabgesetzt. Schmiedeeisen wurde um 
2 Did Sterl. per Tonne herabgesetzt: das entspricht 
einer Ermäßigung um 7 Pfd. Sterl. seit Januar. Stahl- 
platten, die im vergangenen Mai mit 38,10 Did Sterl. 
hezahlt wurden, werden jetzt mit 22 Pfd. Sterl. per 
Tonne angeboten. 


ein nceucs 


Zur Einfuhr der Ford - Traktoren nach 
Deutschland. Der Vertreter des Ford-Konzernes 
für Europa wird sich nach Kopenhagen begeben, um die 
Vorbereitungen für die Einfuhr der freigegebenen Trak- 
Sobald die Firma 
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Graetz die offizielle Einfuhrerlaubnis, die bis jetzt noch 
nicht gegeben worden ist, erhalten hat, sollen die frei- 
gegebenen vier Traktoren über Hamburg nach dem dem 
Kommerzienrat Graetz gehörigen Rittergut Ganz in der 
Priegnitz geschafft werden. Hier sollen unter Aufsicht 
der Landwirtschaftskammer und des Professors Fischer 
von der Landwirtschaftlichen Hochschule im Beisein der 
eingeladenen Pressevertreter und Interessenten Probe- 
pflügen stattfinden. Die Fordwerke in Amerika sind 
nach einer Stilllegung von drei Wochen jetzt wieder in 
vollem Betrieb. 


Die Lage in der lothringischen Eisen- 
und Erzindustrie. Die Meldungen über dıe Lage 
der lothringischen Eisen- und Erzindustrie lauten, wie 
uns aus Luxemburg geschrieben wird, nicht ounst og 
Auch hier macht sich die allgemeine Krisis stark fühl- 
bar. Die Minettevorráte häufen sich gewaltig, weil 
Deutschland nur mehr sehr bescheidene Mengen von 
lothringischer Minette bezieht, und weil auch die ande- 
ren regelmäßigen Abnehmer der lothring schen Erz- 
ındustrie ganz zurückhaltend geworden sind. Im ganzen 
ıst der Betrieb in sieben Erzgruppen eingeschränkt resp. 
eingestellt worden. Die Eisenindustrie selber leidet an 
der allgemeinen Absatzkrisis. Die Bestellungen laufen 
spärlich ein und die Erzeugung muß entsprechend ein- 
geschränkt werden. Von 65 Hochöfen sind noch 26 ın 
Betrieb. 


Französische Kohleneinfuhr. Im Monat 
Januar wurden über die französischen Häfen 881 650 I 
Kohle, d. h. etwa 900000 + weniger als im Dezember, 
eingeführt. Die Kohlenzufuhr aus England reduzierte 
sich um d’e Hälfte gegen die im Dezember, in welchem 
Monat, d. h. kurz vor der Auferkrafisetzung der laufen- 
den Kaufverträge die Engländer ihre Einfuhr eiwas for~ 
cert ‘hatten, weil sie die Absatzschwierigke ten in 
Frankreich für 1921 verursachen. In genauen Ziffern 
lieferte England im Januar 540 000 + Kohle an Frankre ch 
gegen 1160000 t im Dezember. Deutschland lieferte 
per Schiff 199000 t im Januar gegen 172000 + im De- 
zember; Amerika 140000 gegen 445000 + im Dezember, 


Auch Belgien figurierte im Januar wieder mit einer 
Schiffsladung Kohle. SE 
Zur Frage der Bilanzıerung und Ab- 


schreibungen unter Berücksichtigung 
der Geldentwertung. Zu der wichtigen Frage, 
nach welchen Gesichtspunkten die Abschreibungen auf 
ındustrielle Anlagen bei Aufstellung der Bilanzen unter 
Berücksichtigung der Geldentwertung vorzunehmen 
sind, hat der Verein deutscher Maschinenbau-Anstalten 
ın einigen ausführlich begründeten „Leitsätzen“ Stellung 
genommen, die am Schluß dieser Zeilen im Wortlaut 
beigefügt sind. 

Ausgehend von der Tatsache, daß infolge der star- 
ken Geldentwertung die Neubeschaffungskosten auf in- 
dustrielle Anlagen aller Art, insbesondere Maschinen, 
gewaltig gestegen sind, wird in diesen Leitsäizen emp- 
fohlen, daß Abschreibungen oder Erneuerungskosten in 
solcher Höhe einzustellen sind, daß zur Zeit der Ersatz- 
beschaffung die hierfür erforderlichen Mittel gedeckt 
sind. Ferner sei zu beachten, daß, soweit in früheren 
Jahren der schon damals vorhandenen, aber nicht er- 
kannten Geldentwertung bei den Abschreibungen keine 
Rechnung getragen worden sei, auch die Fehlbeträge 
bei der Bemessung der Abschreibungssummen oder Er- 
neuerungskosten mit berücksichtigt werden müssen, Die 
Vornahme der Abschreibungen und die Errichtung der 
Erneuerungskonten müsse vor Errechnung des bilanz- 
mäßigen Reingewinnes erfolgen. Zurzeit sei für die Be- 
messung der Abschreibungen oder Erneuerungskosien 
etwa für Maschinen ein 15- bis 20facher, fur Gebäude 
ein 20- bis 30 facher Vorkriegspreis zugrundezulegen. 


Für die Ausgleichbuchungen wird die Errichtung 


eines Sammeiıpostens unter den Passıven als Abschrei- 
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bung auf den „Wert des Unternehmens, als Ganzen“ 
empfohlen. Die als notwendig .erkannten Abschreibun- 
gen oder Erneuerungskosien seien bei der Ermittlung 
der Selbstkosten in voller Höhe zu berücksichtigen. 
Diese von dem Verein deutscher Maschinenbau-An- 
stalien vertretenen Gesichtspunkte haben rlachträglich 
durch eine Entscheidung des. Reichs-Finanz-Hofes in 
München vom 11. Januar 1921 ‚ihre Anerkennung ge- 
funden. Die Entscheidung hat zu der Frage der Zu- 
lassung eines zusätzlichen Erneuerungskontos (Werk- 
erhaltungskontos, Wertberichtigungskontos) 
stehenden Rechtsgrundsätzen Stellung genommen: 

1. „Ein Erneuerungsfonds, welcher als steuerfreies 
Wertberichtigungskonto in Betracht kommt, dient 
nicht der Aufsparung eines Teiles des geschäft- 
lichen Reingewinnes, sondern soll nur den gesetz- 


lich in die Bilanz einzustellenden Wert der Aktiva, 


gegenüber einer früheren Hoherbewertung durch 
Absetzung des Differenzbetrages zum Ausdruck 
bringen. Er:bem'Bt sich also lediglich nach der 
Höhe der eingetretenen Entwertung. 


2. Es ist möglich, daß durch Verlust eines einzelnen 
Bilanzaktivums, welches selbst naturgemäß nur bis 
auf Null abgeschrieben werden kann, daneben eine 
Entwertung des Gesamtunternehmens eintritt. Diese 
kann nur darin liegen, daß das verlorene Aktivum, 
weil es für den Betrieb unentbehrlich ist, zu einem 
seinen Anschaffungswert wesentlich übersteigen- 
den Preise neu beschafft werden muß.“ 


Leitsätze. - 
A. Geldentwertung und Buchführung: 


1. Die einheitliche Rückführung aller Bilanzposien 
auf Goldmark- oder Papiermarkwert ist praktisch nicht 
durchführbar, da die darin enthaltenen Einzelwerte zu 
den verschiedensten Zeiten mit verschiedenen Geld- 
werten entstanden sind. 


2. Die aus der Geldentwertung entstehenden Be- 
wertungsfehler müssen bei der Bilanzaufstellung. jeweils 
durch besondere Buchungen ausgeglichen werden. An- 
EE hierfür sollen nachstehende Sätze unter D 
geben. 

B. Bilanzierung und Abschreibungen. 


1. Abschreibungen oder Erneuerungskosten sind in 
solcher Höhe einzustellen, daß zur Zeit der Ersalz- 
eng die hierfür erforderlichen Mittel gedeckt” 
sind. 

2. Soweit in früheren Jahren der schon damals vor- 
handenen, aber nicht erkannten Geldeniwertung bei den 
Abschreibungen keine Rechnung getragen ist, müssen 
die Fehlbetráge bei der Bemessung der Abschreibungs- 
summen oder Erneuerungskosten mit "berücksichtigt 
werden. 

3. Zum Ausgleich der auf die Geldentwertung zu-' 
ruckzuführenden Fehler ist zurzeit fur die Bemessung 
der Abschreibungen oder Erneuerungskosten etwa für 
Maschinen ein 15- bis 20facher, für Gebäude ein 20- 


‚ bis 30 facher Vorkriegspreis zugrunde zu legen. 


4. Ausgleichsbuchungen können auch in einem 
Sammelposten als Minderbewertung des „Unternehmens 
als Ganzen“ unter den Passiven aufgeführt werden. 

' Die Vornahme der Abschreibungen und die Errich- 
tung der Erneuerungskonten muß vor Errechnung des 
bilanzmäßigen Reingewinnes erfolgen. 

5, Die als notwendig erkannten Abschreibungen 
oder Erneuerungskosten sind bei der Ermittlung der 
Selbstkosten in voller Höhe zu berücksichtigen. 

6. Bei Rohstoffen, Halbfabrikaten und Fabrikaten ist 
durch vorsichtige Bewertung zu berücksichtigen, daß 
dem schwankenden , Geldwert ein Schwanken des 
Marktwertes entspricht. 


C. Kapitalbeschaffung und Reingewinnermittlung. 
1. Bei Berechnung der Gewinnanteile ist darauf zu 


achten, daß mehi aus einem infolge zu geringer Ab- > 


in nach- ` 
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- schreibungen hur errechneten und scheinbaren Rein- 
gewinn Kapitalbeträge zur Ausschüttung !kommen. 

. 2. Die Beschaffung neuen Kapitals lediglich zur Er- 
haltung und Erneuerung vorhandener Anlagewerte ist 
zu vermeiden. NEE 
b 3. Soweit keine Vergrößerung der Anlagen be- 

absichtigt ist, sollte die Beschaffung von neuem Kapital 
nur zur Stärkung der umlaufenden Mittel erfolgen. 

4. Bei flüssigem Geldmarkt ist ‚bestehender Geld- 
bedarf nicht durch Kredit, sondern durch Kapitalsver- 
mehrung zu decken, um auch das Aktienkapital dem 
durch die Geldentwertung erhöhten Werte der Anlagen 
anzupassen. Bei der Ausgabe neuer Anteilscheine 
sollte von der Erzielung eines hohen Aufgeldes ab- 
gesehen werden, um Trugschlusse über die Rentabilität 
der Unternehmungen zu vermeiden. 
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Der Normenausschuß der deutschen 
Industrie veröffentlicht in Heft 10-11 seiner „Mit- 
teillungen“ (Heft 10-11 der Zeitschrift „Der Betrieb“) 
folgende NormblaHentwurfe: i 


D | Norm 388 (Entwurf 2) Handräder aus Wärme- 
l schutzmasse. 
D } Norm 389 (Entwurf 2) Handräder mit welen- 


formigem Kranz. 

(Entwurf 2) Handräder mit vollem Kranz. 
(Entwurf 2) Handräder mit vollem Kranz 
nach D I Norm 391 mit einem Griff 
senkrecht zur Kranzebene. 

(Entwurf 2) Handräder mit vollem Kranz 
nach D I Norm 391 mit mehreren Griffen 
in der Kranzebene. 

(Entwurf 1) Getreide-Mahlwalzen. Fach- 
normen. 

(Entwurf 1) Schneidstähle, Ouerschnitte 
der Schäfte und AufschweiBpláatichen. 


Abdrucke der Entwürfe mit Erläuterungen werden 
den Interessenten auf Wunsch von der Geschäftsstelle 
des Normenausschusses der deutschen Industrie, Berlin 
NW. 7, Sommerstraße 4a, zugestellt. Bei der Priifung 
sich ergebende Einwände können der Geschäftsstelle 
bis 15. April 1921 bekanntgegeben werden. 


D 1 Norm 391 
D I Norm 392 


D I Norm 393 
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Ein österreichisches wissenschaft- 
liches Institut fur maritime Forschung. 
Gegen Ende Dezember 1920 ist es dem Wiener Marine- 
schrifisteller Max Schloß nach jahrelangen Bemühun- 
gen gelungen, das „Oesterreichische wissenschaftliche 
Institut für maritime Forschungen“ in Wien, Bernhard- 
gasse 22, ins Leben zu rufen. 


Ursprünglich sollte dieses Instiut von den Reede- 
reien finanziert werden; nach dem Zusammenbruch aber 
ħaten an die Stelle der Dalmatiner fünf opferfreudige 
reiche Oesterreicher, die im Auslande lebten, und 
ermöglichten die Gründung. Man ging von dem Gedan- 
ken aus, daß gerade Oesterreich als „neutrales“ Land, 
d. h. als Land ohne gegenwärtigen Küstenbesitz berufen 
sei, eine Zentralstátte der wissenschaftlichen maritimen 
Forschung zu sein, in’ der alles Material das sich auch 
nur im entferntesten auf die Marine und ihre Entwick- 
lung bezieht, gesammelt und, in wissenschaftlich muster- 
ne Weise bearbeitet, der Oeffentlichkeit übergeben 
wird. 

Das Institut besteht aus sechs Abteilungen, die das 
verschiedene Material bearbeiten, und zwar: 
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aus der militärischen, 

aus der maritim-polilischen, 

aus der maritim-volkswirtschaftlichen, 

aus der maritim-technischen, 

aus der, maritim-seerechtlichen-völkerrechtlichen, 
aus der maritim-naturwissenschaftlichen. 


Die erste Abteilung hat als Arbeitsfeld die Bearbei- 
tung und wissenschaffliche Erforschung sämtlicher ver- 
gangener Seekriege und die Sammlung des auf diese 
bezugnehmenden Materials, Schriften, Dokumente und 
Modelle. 

Die zweite Abteilung wird die maritimen Rüstungen 
der einzelnen Staaten beobachten, alles darauf bezug- 
nehmende Material sammeln und allen Interessenten zur 
Verfügung stellen. 

Die dritte Abteilung hat sowohl eine wissenschaft- 
liche wie auch eine praktisch-kommerzielle Aufgabe. 
Sie hat nicht nur alle Daten, die sich auf die Entwick- 
lung der vergangenen, gegenwärtigen und zukünftigen 
Handelschiffahrt jeden Staates beziehen, zu sammeln, 
sondern auch die Kaufmannschaft jeden Staates auf 
deren Anfrage über alle wichtigen Vorkommnisse auf 
dem Gebiete der Sch'ffahrt, über ihre Lage, über 
Schiffsabfahrten, Schiffsfrachten, Konnossement-Be- 
stimmungen, Lagerhaus-Verhältnisse aller Häfen und 
deren Einrichtungen usw. auf dem Laufenden zu halten. 
Diese Abteilung wird bereits lebhaft in Anspruch ge- 
nommen. 

In Verbindung mit dieser Abteilung soll ein Grund- 
buch fur Schiffe angelegt werden, das über jedes Schiff 
der Welt von seinem Stapellauf bis zu seiner endgúl- 
tigen Ausrüstung genaue Auskunft gibt und seinen 
Lebenslauf verfolgt. Alle Besitzveränderungen, Hypo- 
theken usw. sowie interessante Vorfälle im Lebenslauf 
eines jeden Schiffes werden in diesem Grrundbuch ver- 
merkt werden. 

Die vierte Abteilung, der maritimen Technik ge- 
widmet, zerfällt in drei Unterabteilungen: 

a) in die schiffbautechnische, 
b) in die hafenbautechnische, 
c) in die chemisch-technische Abteilung. 


Analog den anderen Abteilungen hat sie nicht nur 
eine Sammel- und Beobachtungstätigkeit zu entfalten, 
sondern auch selbständige wissenschaftiiche Unter- 
suchungen anzustellen. Das gilt besonders von der Ab- 
teilung C, der die Aufgabe zufallt die wissenschaft- 
lichen Untersuchungen über die Zusammensetzung von 
Metallen und sonstigen Materialien anzustellen, die für 
den Schiffbau und die Schiffsausrüstung in Betracht 
kommen. 


Der Abteilung 4 (Büro B) ist die Küstenbeschrei- 
bungsabteilung angegliedert, die alles Material über alle 
Häfen der Welt, ihre Entwicklung und ihre Einrichtung 
sammelt und zeitgemäß ergänzt. 


Die funfte Abteilung sammelt alles Material auf dem 
Gebiet des See- und Völkerrechts und ermöglicht es 
den Interessenten sich sofort schnell und zuverlässig 
über diese sehr verwickelten Fragen zu unterrichten. 


Die sechste Abteilung hat die Bestimmung, genaues 
Material über die Seefischerei aller Staaten zu sam- 
meln, zu bearbeiten und zur Erleichterung der öster- 
reichischen Volksernährung eine österreichische Hoch- 
seefischerei zu organisierem Sie betreibt ferner For- 
schungen auf dem Gebiete der Ozeanographie, der nau- 
tischen Astronomie, der Wetterkunde und der maritimen 
Biologie . 

Jeder Abteilung steht ein Fachmann mit seinem Stell- 
vertreter vor, dem das nötige Büropersonal beigegeben 
ist, Die Organisation ist noch nicht vollständig, wird 
es aber bald sein. Ist sie vollständig geschaffen so 
wird ein mächtiges Museum mit den nöfigen Arbeits-, 
Vortrags- und Ausstellungsräumen gebaut werden, fur 
weichen Zweck die nötigen Geldmittel schon bereit 
hegen. 
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Im Statut ıst vorgesehen, 
des ÖGründers das ganze 
übergeht. 

Man muk diese Opterwilligkeit fur Oesterreich be- 
wundern in einer Zeit, in der in Deutschland ähnliche 
Einrichtungen weit geringeren 4 
Umfanges aus Mangel an Mitteln ai 
dem Unftergange geweiht sind, 


dak nach dem Ableben 
Institut in den Staatsbesitz 


Geschäftliche Mitteilungen. 


Die Deutsche 
werke, Aktiengesell- 
schaft, Berlin O. 112, über- 
senden uns eine in handlichem 
Format hergestellte „Belastungs-, 
Widerstands- und Gewichtsta- 
belle uber Leitungen aus Alumi- 
mum, . Kupfer, Eisen und Zink“. 
Die Tabelle: wird Interessenten 
auf Anfordern von der Firma 
kostenlos zugesandt. 


n Kabel- 


Personalien 


Baurat Topp, der lang- 
jahrige Schiffbaudirektor der 
Danziger Schichauwerft, vollen- 
det am 3. April 1921 seın 75. Le- 
bensjahr. Er hat Schiffbau- und 
Schiffahrtswesen praktisch auf 
emer deutschen Werft, auf See- 
fahrten und in Amerika erlernt und sodann auf der Ko- 
nıqlichen Gewerbeakademie in Berlin Schiffbau studiert. 
Nach langjährıger erfolgreicher Tätigkeit bei der Stetti- 
ner Maschinenbau-Aktiengesellschaft „Vulcan“ wurde 


Inland. 
Kapıtalserhohungen: 
Metallwarenfabrik, Dusseldorf, um 50 Mill. M, 
Dividenden: 
Hannoversche Waggonfabrik A.-G., 
(20, 25, 20, 20%). 
Neue Norddeutsche FluR-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, 
Hamburg, 20% (10, 6, 44%). 
Deutscher Eisenhandel A.-G., 


Rheımsche 


Hannover, 20% 


Berlin, 15% (15%). 


Hallesche Maschinenfabrik und Eıisengießerei 35% 
(35, 35, 30, 259%). 

Ottensener FEısenwerke A.-G., Altona, 15% (10, 10, 12%, 
10%). 

Schiffswerft. von Henry Koch A.-G., Lubeck, 10% (7%, 
6, 7, 7%). 

Gebr. Korting A.-G., Hannover, 15% (15, 10, 10, 10%). 

Neugrundung im Frachigeschaft Unter 


der Firma Schiffsfrachten-Kontor G. m. b. H. in Berlin 
gründete die Hamburg-Amerika 
der Schlesischen Dampfer- Compagnie —berliner 


A OD em Frachtvermittlungsunternehmen. 


Lloyd 


Nationale Automobil- Gesellschaft 
A.-G. in Berlin-Oberschoneweide. In dem 
mit Jahresende abgelaufenen Geschäftsjahr erzielte das 
der A. E.G. nahestehende Unternehmen einen Brutioge- 
winn von 11.026 284 (1. V. 7 616 229) M, der sich um einen 
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Baural C. Topp 
Schiffbau-Direklor der Schichau-Werfl, Danzig 
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er als Schiffbaudirektor fur die im- Entstehen begriffene 
Danziger Schichauwerft berufen, wo er mit seinem ju- 
gendfreund Ziese zusammen die Danziger Industrie in 
neue Bahnen lenken sollte.. Unter Baurat Topps Leitung 
entständen auf der Danziger Schichauwerft eine große 
Anzahl Kriegsschiffe für die 
deuische ` und fremde Kriegs- 
marınen, darunter funf große 
Linienschiffe fur die deutsche 
Kriegsmarine. Auch sind zahl- 
reiche Bauten von großen trans- 
atlantischen Dampfern für den 
Norddeutschen Lloyd, die Ham- 
burg-Amerika Linie und ändere 
Reedereien ` sowie  zéáhlreiche 
Schiffe der verschiedensten Art 
ausgeführt worden. Hervorra- 
gende Verdienste hat Baurat 
Topp um die industrielle. Ent- 
wicklung Danzigs erworben. 
Diese Stadt hatte im Laufe des 
letzten Jahrhunderts ihr Ansehen 
als Schiffbauplatz stark einge- 
bußt, und die werktatige Bevol- 
kerung hatte ihre fruhere Hand- 
fertigkeit verloren. Nur den ziel- 
bewukten Bestrebungen des 
Herrn Topp ist es zu verdanken, 
daß die Danziger Bevölkerung 
sıch mehr dem Handwerk zuge- 
wandt hat und Danzig zu einem 
Industrieplatz gemacht wurde. 
Nach zwanzigjähriger Tätigkeit 
schied Baurat Topp im Jahre 
1909 aus seiner verantwortungs- 
reichen Stellung. Sein tatkraf- 
tiges Wirken, das zu den Erfolgen der Schichauwerft 
in reichem Mabe beigetragen hat, lassen seinen Namen 
ın der Geschichte des deutschen Schiffbaues und des 
Hauses Schichau unvergessen bleiben. 


L Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und SE | 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Vortrag von 335 595 (146.634) M auf insgesamt 11 361 880 
(7 761 864) M erhöht. Für Geschäftsunkosten sind 
5724980 (3566028) M, für Hypothekenzinsen 22 297 
(21150) M und endlich für Abschreibungen 1 445 183 
(1335 872) M abzuziehen, so daß sich ein Reingewinn von 
4169419 (2338813) M ergibt. Die Verwaltung schlägt 
vor, auf 20 Millionen alte Aktien 12 (12) % und auf die 
10 Mill. M junge Aktien 6% Dividende auszuschütten. 
Einem Unterstützungsfonds sollen 500000 M (wie im 
Vorjahre) zugewiesen und endlich 436036 M auf neue 
Rechnung vorgetragen werden. Die durchgeführte Kå- 
pitalserhöhung um 10 Mill. M fand fast ausschließlich 
zur Ergänzung der Lagerbestande Verwertung. Die 
Auffullung der Lager mit Rohmaterialien und Zubehör- 
teilen war nötig, um eine gleichmäßige Beschäftigung 
der Belegschaft gewährleisten zu können. Die Umstel- 
lung auf den Friedensbetrieb wurde in dem Berichtsjahre 
voll durchgeführt. Der Umsatz steigerte sich dem des 
Vorjahres gegenüber um mehr denn das Doppelte. 


Neue Dampfer-Compagnie in Stettin. 
Da die Verwaltung und das Uebernahmekonsortium der 
‚ungen Aktien eine freundschaftliche Verständigung mit 
der schon in der G.-V. ausgetretenen Aktionárminderheit 
abgelehnt haben, hat die Nordische Bank- und Handels- 
kommandite Sick u. Co. in Hamburg nach Hinterlegung 
der gesetzlich vorgeschriebenen , Mindestsumme von 
Aktien bei der Verwaltung den Antrag gestellt, eine 
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neue a-o. G.-V.. einzuberufen mit folgender Tagesord- 
nung: Beschlußfassung darüber, daß der in der+G.-V. 
vom 22, Januar gefaßte Beschluß, soweit er die Ermäch- 
tigung der Verwaltung, die Einzelheiten der Begebuny 
der 6 Mill. M neuer Aktien‘ und der Einforderung der 
Zahlungen festzusetzen, umfaßt, aufgehoben wird. Fer- 
ner Fesiseizung neuer Bestimmungen hierüber nnd 
schließlich Beschlußfassung darüber, ob Regrekari- 
sprüche gegen Vorstand und Aufsichtsrat geltend ge- . 
macht werden sollen. Die Minorität ist der Ansicht, daß 
die Art der Begebung gegen die outen Sitten und den 
Grundsatz der Gleichberechtigung der Aktionäre ver- 
stößt und daher nichtig sel. 

A. - G. Neptun Schiffswerft und Ma- 
schinenfabrik un Rostock. Dem Bericht des 
Vorstandes ist zu entnehmen: „Um der Uebertremdungs- 
gefahr zu begegnen, wurde dem Anfrage einer Ak- 
tionärgrupp& gemäß in der außerordentlichen General- 
versammlung vom 1. Dezember 1920 die Ausgabe von 
500 Stuck mit zehnfachem Stimmrecht ausgerustete 
6prozentige Vorzugsaktien zu je 1000 M beschlossen. 
Dieser Beschluß ¡st inzwischen durchgeführt worden. 
Die Reparatur und Instandhaltung unserer Werftanlagen 
erforderten einen Mehraufwand von 2800000 M gegen- 
über dem Vorjahre. Die Abschreibungen snd ent- 
sprechend wie im Vorjahre normiert. Außerdem ist die 
im Grundstückkonto enthaltene Gleisanlage ab- 
geschrieben, da sie infolge des in Ausführung begriffe- 
nen Bahnanschlusses an den Güuterbahnhof Bramow 
durch eine neue Gleisanlage ersetzi werden muß, wah- 
rend eine Abschreibung auf Dockkonto wecen der mit 
erheblichem Kostenaufwande ausgeführten gründlichen 
Ueberholung nicht nötig wurde. Der Bruttogewnn be- 
tragt 17278139 M (8536203). Davon gehen ab: Un- 
kosten 10252702 M, (5 151 913), Abgaben fur Kranken- 
und Invalidenkasse 310 528 M (142 198), Zinsen 193 787 M 
(75563), Reparaturen 4503794 M (1696 456), so daß 
nach Abschreibungen von 790 745 M (638 201) einschließ- 
lich 12163 M (31067) Vortrag ein Reingewinn von 
1238745 M (865937) verble'bt, der wie folgt verteilt 
. werden soll: 12% (8) Dividende gleich 480000 M 
(280 000), Reservefonds 55948 M (43296), Spezial- 
- reservefonds , 168 000 M (—), Garantiefonds 100 000 M 
(496 000), Talonsteuerrucklage 4659 M (4279), Tantiemen 
107595 M (30 198), Vortrag '122543 M. Aus der Bilanz 
sind zu erwähnen: Bestände zu Neubauten 3878 705 M 
(4531 296), in Arbeit befindliche Neubauten 45 756 914 M 
(11 748 720), Effekten 393558 M (538 395), Debitoren 
15730526 M (6132005), Auszahlungen und Kreditoren 
60 432 831 M (18 138 625). 


Metallbank und Metallurgische Ges. 
A.-G. in Frankfurt a. M. Da in der letzten Gene- 
ralversammlung im Zusammenhang mit dem Abschluß 
der Interessengemeinschaft mit der Metallgesellschaft 
die Verlegung des Geschäftsjahres der Gesellschaft auf 
den 30. September beschlossen wurde, legte die Ver- 
walfung nunmehr ihren Geschäftsabschluß für die Zeit 
vom 1. April bis 30. September 1920 vor. Im einzelnen 
erzielte das Unternehmen Erträge in diesem halben 
Jahre gegen das volle Vorjähr aus Aktien, Anteilen, 
Kuxen und Schuldverschreibungen 3575677 (3 453 543) 
Mark, sonstige Gewinne 7035780 (7513960) M. sowie 
Zinsen 1627 830: (1225020) M. Andererseits erforderten 
Unkosten und Steuern 6 261 532 (6252725) M. Es ergibt 
sich danach ein Reingewinn von 6 893 263 (6 695 861) M. 
Hieraus sollen 6 (9) % Dividende verteilt und 891 858 
(915507) M. auf neue Rechnung vorgetragen werden. 
Im Geschäftsbericht verweist die Verwaltung u. a. auf 
das fortwährende Schwanken der Reichsmark. © Die 
jetzige Höhe der Welipreise würde das Eingehen lang- 
jähriger Lieferungsverträge für Rohmaterial, wie es im 
Interesse der Hüttenindustrie liege, gestatten. Die Va- 
lutafrage bringe aber in derartige Geschäfte Risiken, 
die nicht a werden könnten. Die Folge davon 
seien unübersehbare Selbstkosten und ein Lavieren von 
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Tag zu Tag. Ueber die größeren Beteiligungen wird be- 
richtet: Die Metallgesellschaft werde 20 % Dividende 
verteilen. Die Norddeutsche Affinerie in Hamburg 
arbeite neuerdings, wenn auch noch mit Schwierig- 
keiten, mit besserem wirtschaftlichen Erfola. 


d - 


Generalversammlung der Gclsen- 
kirchener Bergwerks- Aki - Ges. In der 
Generalversammlung wurde der Abschluß fur das dic 
Zeit vom 1. Januar bis 30. September 1920 umfassendc 
letzte Geschäftsjahr ohne Erörterung genehmigt. Dic 
Dividende beträgt, wie bekannt, 9%, die der vorjahrigen 
Dividende von 12% für ein ganzes Geschäftsjahr ent- 
spricht. Zum Ersatz der verstorbenen und ausgeschic- 
denen Aufsichtsratsmitglieder wurden neu gewählt: Ge- 
heimrat Leifftmann, Düsseldorf, und Prof. Dr. Flecht 
hem, Generaldirektor der Koln-Rotweiler Pulver- 
fabriken, der an der Gesellschaft zur Zeit der Bılduny 
der Interessengmeinschaft mit Deutsch-Luxemburg her- 
vorragend mitgewirkt hat. Ueber die allgemeine Lage 
führte Geheimrat E. Kirdorf aus: Die Ergebnisse des 
neuen Geschäftsjahres waren im Anfang befriedigend, 
dann rucklaufig, hauptsächlich ın den Ergebnissen der 
Bergwerksabteilung. Das ist eine Folge davon, daß dic 
Preise seit April vorigen Jahres tief stehen, während dıc 
Selbstkosten sich fortdauernd erhohen. In der Haupt- 
sache kommen die Ausfälle allerdings durch die starken 
Verkehrsstockungen, unter deren Einwirkung die Be- 
stände sich auf 106000 t Kohlen und 63000 t Koks ecr- 
hoht haben. Das bedeutet naturlich bei den ‘heutigen 
Kohlenpreisen eine Festlegung sehr erheblicher Mittel. 
Der Absatz ist selbsiverstandlich sehr rege. Die Kohlen- 
not besteht ım Inlande unverändert fort, besonders in 
Süddeutschland. Die Forderung "hat zuletzt 902% der 
Friedensförderung betragen. In anderen Abteilungen 
macht sich heute die ruckgängige Marktlage bereits 
bemerkbar, wenngleich sie im ganzen noch befriedigend 
beschäftigt sınd. Jedenfalls rechnet die Gesellschaft 
mit weiteren Preisermäßigungen. Die Gießereien sind 
noch gut beschäftigt, wenngleich das Röhrengeschäft 
stillilegt. Im Auslande ist die Nachfrage sehr rege bei 
allerdings schlechten Pre sen. Im ganzen werden die 
Ergebnisse nicht unbefriedigend sein. Der Vorsitzende, 
Dr. Salomonsohn, schrankte diese Voraussage insofern 
ein, als er auf die Unsicherheit des Ausganges der 
Londoner Verhandlungen hinwies. In der Generalver- 
sammlung vertraten 39 Aktionäre ein Aktienkapital von 
47,77 Mill.M. 

Maschinenbau - Anstalt, Eisengießc- 
rei und Dampfkesselfabrik H Paucksch, 
A.- G.ınLandsberga.W. In dem am 31. Oktober 
abgelaufenen Geschäftsjahr wurde ein Ueberschuß von 
1 178 485 M (830 252) erzielt. Dieser Betrag erhöht sich 
um einen Vortrag von 12204 M (11736) auf insgesamt 
1190689 M (841988). Daraus sollen nach 346052 M 
(161 195) Abschreibungen den Reservefonds 97000 M 
(100 000) und der Steuerrücklage 100000 M (10000) zu- 
gewiesen werden. Sodann sollen 21% (10) Dividende 
auf 1,08 Mill. M Vorzugsaktien und 15% (4) auf 
1,17 Mill. M Stammaktien verteilt werden. Der Auftrags- 
bestand stellte sich am 1. Februar auf 14351000 M 
(6 665 000). Aussichtsreiche Verhandlungen wegen Her- 
einnahme weiterer größerer Aufträge sind in der 
Schwebe, so daß mit einer befriedigenden Beschäftigung 
des Werkes fur absehbare Zeit gerechnet werden kann. 


Ausland. 

Dic Phonix-A.-G. für Bergbau und Hit- 
tenbetriebin Hörde hat gemeinsam mit den Rhei- 
nischen Stahlwerken, der Großhandelsfirma Otto Wolff 
in Köln, der Firma Landsmann & Co., den Vereinigten 
Stahlwerken van der Zypen und anderen deutschen Un- 
ternehmungen der deutschen Eisen-, Stahl-, Metall- und 
Maschinen-Industrie sowie verschiedenen holländischen 
industriellen Gruppen mit dem Sitz in Wien eine neue 
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Fisenhandelsgesellschaft unter der Firma Eisen- und 
Stahl-A.-G. mit 200 Mill. Kr. Aktienkapital errichtet. 

Dampfschiffahrtsgesellschaft Danne- 
broginKopenhagen. Wie aus dem Jahresbericht 
hervorgeht, erzielte die Gesellschaft im Jahre 1920 einen 
Reingewinn von 17201 289 Kronen (i. V. 22,1 Mill. Kr), 
aus dem eine Dividende von 50% D V. 135%) zur Ver- 
teilung gelangen soll. Für Abschreibungen der Schiffe 
und Ueberführung an den Reservefonds werden 
3370 128 Kronen verwendet, während 6331 160 Kronen 
fur das neue Geschäftsjahr vorgetragen werden. 


Kursbericht 
über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- 
Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Calmann, 
Hannover, Schillerstr. 21, Tel.: Amt Nord 3631, 3632, 
Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 

Name: Kurs: 
Argo Dampfschiffahrt . . . . 120 — 
Badische A.-G. f. Rheinschiff. u. Seetransport — 
Blohm & Vok. >.. . 112— 
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Bremer Schleppschiff-Gesellschaft . 519 — 
Bremer Vulkan . . 515 — 
Dampfschiff-Ges. f. d. “Niederrh. u. "Mittelrhein 440 — 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun i 760 — 
Dampfsch. Rhederei Horn . . 230 — 
Deutsche Austral Dampfschilf-Gesellschaft ` 4077); 
Deutsche Dampfschiff-Gesellschaft Kosmos 475 — 
Deutsche Ostafrika-Linie Be O rito 270 — 
Elsflether Werft . 242 — 
Emder Rhederei . . 248 — 
Flender Brückenb. und Schiffswerft . 380 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie . 510 — 
Flensburger Dampfschiff-Gesellschaft von 1869 470 — 
Flensburger Schiffsbau . . 340 — 
Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. Mainschiff . — 

Hamburg-Amerika-Paketfahrt . . . , 187 Y, 
Hamburg-Bremen-Afrika . . 285 — 
Hamburg Sud-Amerika Dampfschiff 391 — 
Hansa Dampfschiffahrt 318 — 
Howaldtswerke . 313 — 
Mannheimer Dampfschleppschiffahrt 100 — 
Midgard Die. Seeverkehrs A.-G. S 600 — 
Mindener Schleppschiff . 519 — 
Neue Dampfer Comp. Stettin. . . 475 — 
Neue Nordüte. Fluss Dampfsch. Ges. 360 — 
Neptun Schiffswerft a 280 — 
Niederrhein. Dampfschleppschiff. Ges. . — 

Norddeutscher Lloyd . . . : . 1701, 
Ocean Dampfer Flensburg . 410 — 
Preuss. Rhein. Dampfschift-Oesellschaft ` — 

Relherstieg Schiffswerft . . . e 290 — 
Reederei Aktien-Gesellschaft - von 1896 ; 230 — 
Rhederei Frisia he 130 — 
Rhederei Juist . E . = 

Reederei Visurgis L L. . 350 — 
Rhein- u. Seeschiffahrt- Gesellschaft ' — 

Rolandlinie . . de 432 — 
Schleppschiffahrt a. d. Neckar e a 136 — 
Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser 850 — 
Schles. Dampfer Comp. ER 625 — 
Schiffswerft Henry Koch . 210 — 
Sächs. Böhmische Dampfschiffahrt . 126 ?/, 
Seck, Dresden . . . f 263 ?/, 
Seebeck Schiffswerft. . y 309 — 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei . 555 — 
Seekanal Schiff. Hemsoth Au — 

Stettiner Vulcan . . 325 — 
Tecklenborg Schiffswerft f 505 — 
Vereinigłe Bugsier- und Fracht-Gesellschaft . 1400 — 
Vereinigte EDS ne 331 Y, 
Weser A.-G. 324 — 
Woermann Linie . 265 — 


(Wünsche betr. EES anderer Werte werden 


gern berücksichtigt.) 


Nr. 25 
A BEE 
Devisenkurse i 
Name: Kurs: Name: Kurs: 
Holland  . 2157.30 | Bulgarien . . . — 
Danemark . 1078.90 | Konstántinopel. . — 
Schweden . 71426.05 | Madrid und 
Norwegen 999. — Barcelona 876.10 
Helsingfors 159.30 | Amerika . 62.751 
Schweiz . 1084.— | England 245.37 
Wien (altes). . — Frankreich 438.55 
Wien, Disch. -Oest. Belgien | 456.12 
abgest.. . . . 16.48 | Rumänien . . . 83⁄2 
Budapest . . . 17.88 | Halien 248.85 


Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: 

1. Maschinenfabrik und‘ Eisengießerei Eulenberg, 
Moenting € Co. m. b. H., Schlebusch-Manfort bei 
Köln, betr. Schwere stationäre Nieimaschine und 
„Eumuco“-Heißeisen-Schlittensäge mit Vorstoß, 

2. Eduard Schloemann, Düsseldorf, betr. Hydraulische 
Anlagen, 

3. Frankfurter Maschinenbau - Aktien - Gesellschaft 
vorm. Pokorny & Wittekind, Frankfurt a. M.-West 
betr. Turbo-Kompressoren, Turbo-Geblase und 
Dampfturbinen, 

4. Gutehoffnungshiitte, Oberhausen, Rheinland, betr. 
Schiffs-Dampfmaschinen, 


worauf wir besonders hinweisen. 
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Berlin, 30. März 1921 


Stärkevergleich der Marinen Englands, Japans 
und der Vereinigten Staaten 


/ 


Die jetzt vielfach crórterte Frage nach der Größe 
der zurzeit am meisten interessierenden Flotten findet 
eine bemerkenswerte Beleuchtung in einem Aufsatze 
des „Scientific American“ vom 12. Februar 
1924. Wir geben den Hauptinhalt dieses Artikels nach- 
stehend wieder, obwohl er in vielen Einzelheiten für 
unsere Leser nichts eigentlich Neues bringt. Aber die 
Art der Darstellung und die Anschauungen, die über die 
weitere Entwicklung der amerikanischen Marine daran 
geknüpft werden, machen die Ausführungen interessant 
genug, um es wünschenswert erscheinen zu lassen, daß 
sie auch in Deutschland bekannter werden. Die bei- 
gegebene Abbildung gibt eine anschauliche Uebersicht 
‚über das Stärkeverhaltnis. 

Wenn auch, so bemerkt der Verfasser einleitend, 
eine gut und richtig zusammengesetzte Flotte einer gan- 
zen Reihe von Schiffstypen — Linienschiffen, Großen 
Kreuzern, Kleinen Kreuzern, Zerstörern nebst Führer- 
booten, Unterseebooten usw. — bedarf, so bildet doch 
die Grundlage für die Stärke einer Flotte die sog. ,,vor- 
derste Kampflinie“, deren Rückgrat die Großkampf- 
schiffe — Linienschiffe und Große Kreuzer — darstellen. 
Deshalb ist es gerechtfertigt, bei einem Stärkevergleich 
nur diese zu berücksichtigen, wenn auch das so ge- 
schaffene Bild manche Veränderung erfahren mag, so- 
bald man auch die kleineren Kampfeinheiten in die. Be- 
trachtung einbezieht, Im übrigen ist aber festzustellen, daß 
ein Vergleich, der sich allein auf Schiffsanzahl, Bewaff- 
nung und Wasserverdrängung stützt, auch kein einwand- 
freies Bild liefert, weil eine ganze Reihe anderer Ge- 
sichtspunkte — so z. B, die besondere Ausgestaltung 
der einzelnen Schiffe, ihre Panzerung, die Inneneinteilung 
(Unterwasserschutz), Geschwindigkeit, Aktionsradius 
und, was schließlich das Allerwichtigste ist, die Qualität 
der Besatzung — neben diesen ausschlaggebende Be- 
deutung besitzt! Aber doch ist ein Vergleich, wie ıhn 
die beigegebene Abbildung gestattet, ein qutes Mittel, 
um die gegenseilige Ge zu erkennen. 

Man:hört jetzt viel vom „Wettrüsten“ und hat da- 
nach den Eindruck, daß die drei obengenannten Groß- 
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mächte ihre Flotten schnellstmöglich auszubauen im Be- 
griffe sind, um die sog. „Vorherrschaft zur See” zu er- 
langen. Für eine dieser Großmächte — England — trifft 
diese Anschauung indessen nicht zu. Sogleich nach der 
Niederlage Deutschlands und der Versenkung der deut- 
schen Flotte in Scapa Flow hat England den Weiterbau 
des größten Teiles seiner Kriegsschiffe eingestellt und 
die Weiterarbeit auf solche Schiffe beschränkt, die 
schon zu weit fortgeschritten waren, als daß man ihren 
Abbruch im Hinblick auf wirtschaftliche Gründe hatte 
rechtfertigen können. Das einzige Großkampfschiff, 
dessen Bau in England fortgesetzt wurde, war die 
„Hood“. Ihre drei damals auch schon in Angriff genom- 
menen Schwesterschiffe wurden jedoch abgebrochen. 
Daraus ergibt sich die in der" Abbildung wieder- 
gegebene Tatsache, daß die englischen Großkampf- 
schiffe im Jahre 1924 keine Vermelhrung gegenuber 1921 
zu verzeichnen haben. 

Wenn man zunächst cinmal die Linienschiffsbauten 
erörtert, so beschränkt sich also der Weiterbau dieses 
Schiffstyps auf Japan und die Vereinigten Staa- 
ten. Die letzteren besitzen, wenn man die gerade in 
Dienst gestellte „Tennessee“ und die ebenfalls so gut 
wie fertige „California“ einbezieht, gegenwärtig sıeb- 
zehn Linienschiffe mit zusammen 467 250 + Deplacement, 
die 188 schwere Geschütze von 12” (30,5 cm) Kaliber 
und mehr tragen; die gesamte Mündungsenergie dieser 
schweren Geschütze beläuft sich auf 11989 176 Fuß- 
tonnen (= ~ 3600000 mt. Die zehn in Bau befind- 
lichen Linienschiffe weisen verschiedene Fertigstellungs- 
grade auf, die zwischen 35% und 85% liegen. Vier da- 
von haben 32 600 t Wasserverdrängung, 21 kn Geschwin- 
digkeit und eine schwere Artillerie von acht Stuck 
16 zólligen (40,6 cm-JGeschiitzen L 45, die cin 2100 Pfund 
(950 kg) schweres Geschoß mit einer Mündungsenergie 
von 99000 Fußtonnen (30 200 mH) abfeuern. Die übrigen 
sechs im Bau befindlichen Linienschiffe haben 43 200 +, 
23 kn. und zwölf Stück 16” (40,6 cm-) Geschütze L50, 
deren Mündungsenergie bei gleich schwerem Geschosse 
112000 Fußtonnen (34200 mt betragen wird. Ihr Bau- 
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zustand ist noch stark im Ruckstande, ja, man 'kann 
sagen, dab bisher noch so gut wie nichts daran getan 
ist; der Schiffskörper ist etwa zu 8%, der Gesamitbau 
eiwa zu 12% fertig. Die Gesamtkosten dieser sechs 
Schiffe werden sich, nach den jetzigen Preisverhält- 
nıssen berechnet, auf rund 400 Millionen Dollar belaufen. 


Nach Fertigstellung dieser zehn Bauten werden die 
Vereinigten Staaten über 27 Linienschiffe mit 856 850 tł 
Deplacement und 292 schweren Geschützen verfügen, 
deren gesamte Mündungsenergie 23 221 176 Fußtonnen 
(7100000 mt) betragen wird. Auf englischer 
Seite stehen dem heute wie auch 1924 ebenfalls 
2/ Linienschiffe gegenüber, die aber nur 632700 t 
Wasser verdrängen und 240 schwere Geschütze mit einer 
Gesamtmündungsenergie von 15906000 Fußtonnen 
(4 850 000 mi) tragen werden. 


Japan hat gegenwärtig sieben fertige Linienschiffe 


von 209 140 1 Deplacement und mit 76 schweren Ge- : 


schützen, deren Gesamtmündungsenergie 5374 400 Fuß- 
ionnen (rund 1640000 m!) beträgt. Japan hat zwei 
Linienschiffe im Bau und wird daher 1924 eine Flotte 
von neun Linienschiffen mit 273 140 + und 92 schweren 
Geschutzen besitzen, die eine Gesamtmündungsenergie 
von 7070400 Fußtonnen (~ 2150000 mi) repräsen- 
heren. Die beiden neuen Linienschiffe bilden einen 
‚Teil des Programms, das durch die Namen „Kaga“, 
„losa“, „Nagato“ und „Mutsu“ gekennzeichnet ist Von 
ihnen 1st „Nagato“ ganz und „Mutsu“ auch bereits so- 


weit fertig, daß ihre Einrechnung in den Flottenbestand - 


1921 gerechtfertigt ist. „Kaga“ und „Tosa“ wurden 1920 
angefangen. Die Schiffe sind der amerikanischen 
„Maryland“-Klasse nicht unähnlich; sie haben 32000 t 
Wasserverdrangung und tragen wie „Maryland“ acht 
16” (406 cm-) Geschütze L45. Ein Erweiterungs- 
programm sicht weitere vier Linienschiffe vor, ist aber 
noch nicht soweit gediehen, daß es bei dem vorliegen- 
den Vergleiche schon zu berücksichtigen gewesen wäre. 

Recht interessant gestaltet sich der Vergleich der 
Schlachtkreuzerbautien. Die Vereinigten Staa- 
ten besitzen zurzeit noch kein einziges dieser wich- 
tigen Schiffe. Sechs sind allerdings bewilligt und in 
Angriff genommen, aber noch ist herzlich wenig an ihnen 
getan. Bis Ende September 1920 waren für drei von 
ihnen noch nicht cinmal die Kiele gestreckt, und — roh 


geschätzt — kann man den gesamten Fertigstellungs-" 


grad heute vielleicht zu 5% beziffern. Diese Schlacht- 
kreuzer werden freilich dereinst die größten Kriegs- 
schiffe uberhaupt darstellen. Ihr Deplacement wird 
43 500 t betragen, und Jeder wird acht 16” (40,6 cm-) Ge- 
schutzc L50 an Bord haben. Ihre Gesamtverdrängung 
wird also 261 000 + ausmachen, ihre schwere Artillerie 
aus 48 Geschutzen mit einer Gesamtmündungsenergie 
von 5 376 000 Fußtonnen (~ 1640000 mi) bestehen. Sie 
werden 874° (267,4 m) lang sein und eine Geschwindig- 
keit von 334 kn erreichen, mehr also, als irgend ein 
bisher gebauter Schlachtkreuzer. 

England besitzt zurzeit sechs Große Kreuzer, an 
deren Spitze „Hood“ mit 42000 it Wasserverdrangung 
steht. Ihr Gesamtdeplacement betragt 175000 A ihre 
schwere Artillerie umfaßt 44 Geschütze mit 13,5” 
(34,5 cm) bis 15” (40 cm) Kaliber, die eine Gesamt- 
mundungsenergie von 3174000 Fußtonnen (968 000 mi) 
entwickeln. Fur 1924 ist bei England die gleiche 
Schlachtkreuzerstärke eingesetzt. Zu bemerken ist, da 
kein Schiff mit einer geringeren Panzerdicke als‘ 6” 
(152 mm) in die Zahl der „Großen Kreuzer“ einbezogen 
worden ist, 


.SCHIFFBAU ` EE 


— E e 


‘ Japan mißt den ‚Großen Kreuzern offensichtlich 
einen hohen militärischen Wert zu, denn es will künftig 
‘für jedes auf Stapel zu legende Linienschiff auch einen 
Großen Kreuzer in Bau nelhmen. Zurzeit sind vier Schiffe 
dieses Typs fertig, die allbekannte „Kongo“-Klasse; sie 


haben insgesamt 110000 + Deplacement und 32 Ge- 


schütze von 14” (35,56 cm) Kaliber L 45, deren Gesami- 
mündungsenergie 2 105.000 Fußtonnen (~ 641000 mi) 


beträgt. Weitere ` vier ` Große Kreuzer — „Amagi“, 
„Akagi“, „Atago“ und „Takao“ — sind im Bau. Ihr 
Deplacement wird zu 40000 t angegeben. Angesichts 


der Tatsache, daß jedes dieser Schiffe zehn '16”- 
(40,6 cm-)Geschütze 150 tragen und -die normale 
Schlachtkreuzer-Panzerung und -Geschwindigkeit haben 
soll, ist es schwer einzusehen, wie dafür das genannte 
Deplacement ausreichen soll. Ist die Angabe richtig, 


so muß entweder die Bewaffnung oder die Geschwindig- ° 


keit oder beides gegenüber den amerikanischen Schiffen 
Abstrichen unterworfen sein. Man weiß, daß die, Ge- 
samtleistung für jedes dieser Schiffe vertraglich auf 
135 000 WPS festgesetzt worden ist. Bei dieser, Leistung 
kann die Geschwindigkeit eines Schiffes, das zehn 16”- 
(40,6 cm-)Geschütze tragen sol; kaum mehr als 30 kn 
betragen. Indessen geben andere Quellen an, daß die 
Leistung der Maschinenanlage höher als 200000 WPS 
werden soll. 
dabei die vorgenannte ungeheuer starke Artillerie tat- 
sächlich an Bord eingebaut werden, so müssen die 
Schiffe mindestens 45 000 t groß werden. 


Außer von diesen vier neuen Großen Kreuzern ist 
auch noch von vier ‘anderen mehrfach gesprochen wor- 
den, die das Bauprogramm weiter vervollständigen 
sollen. Bis jetzt sind diese Bauten der japanischen Re- 
gierung jedoch noch nicht bewilligt worden. 

Der Vergleich ergibt also, daß im Jahre 1921 die 
Vereinigten Staaten 17, England 32 und Japan 11 Groß- 
kampfschiffe haben, daß dagegen, falls die jetzt vor- 
handenen Bauprogramme durchgeführt werden, 
Jahre 1924 die entsprechenden Ziffern sich auf 33, 32 
bzw. 17 stellen werden. Dabei darf die Tatsache nicht 
außer Acht gelassen werden, daß das gewaltige Ausmaß 
und die ungemein schwere Bestückung der neuen ame- 
rikanischen Schiffe den Vereinigten Staaten 1924 em 
beirächtliches Uebergewicht über England geben wird, 
selbst wenn man den Vergleich nur auf Wasserverdrán- 
gung und auf Mündungsenergie der schweren Artilleric 
erstreckt; belrágt doch das Deplacement der amerika- 
nischen Schiffe dann insgesamt 1117850 ti gegen 
808200 t der englischen und die Mündungsenergie 
28 597 176 : Fußionnen (8750000 mi) amerikanischer- 
gegen nur 19080000 Fuftonnen (5 820 000 mi) eng- 
licherseits. Der japanischen Flotte gegenüber wird die 
amerikanische 1924 nach Zahl der Einheiten und Kampf- 
stärke doppelte Größe haben. 


Noch eine andere’ Tatsache muß dabei E 
tigt werden. Bei den englischen Schiffen mit alleiniger 
Ausnahme der „Hood“ sind die äußerst wertvollen 
Kriegserfahrungen, besonders die in der Skagerrak- 
Schlacht gewonnenen, noch nicht benutzt worden, wäh ~ 
rend dies bei den amerikanischen Neubauten der Fall 
sein wird. „Hood“ wurde gleich nach: der Skagerrak- 
Schlacht gebaut und wird von den Engländern selbst als 
allen älteren Schiffen wesentlich überlegen. —: sowohl in 
bezug auf Offensiv- wie Defensiveigenschaften — ‚be-: 
zeichnet. Nur in wenigen englischen Schiffen hat man: 
die beim Skagerrak gewonnenen Erfahrungen hinsicht- 


lich des Unterwasserschutzes noch teilweise verwerten’ 


un‘ 


Ist diese Nachricht zutreffend und soll‘ 
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können. Der” amerikanischen Wanne en aber alle ` 


diese Erfahrungen durch die ‚Engländer in freimiitigster 
. Weise zur Kenntnis gebracht, und es steht fest, daß sie 
‘dem amerikanischen ‘Neubauten teils schon zugute ge- 
kommen‘ sind, feils zugute kommen. werden, Demgegen- 
über wird, falls England während der nächsten vier 
‚Jahre KEME neuen, mps baut, die englische 
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Flotte 1924 mehr oder weniger ada sein, ja, vicle von 
ihren Schiffen wird man dann sogar als vóllig unbrauch- 


bar bezeichnen dürfen. 


Es ist gegenwärfig nicht möglich, uber die zukünftige 


' Zusammensetzung der Kriegsflotien und ihre gegen- 


seitigen Stärkeverhältnisse sichere Voraussagen zu 
machen. Zurzeit herrscht. sowohl in England als auch 
N | ` 


4 
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in Amerika ein heftiger Streit über den Wert der. Große, 


kampfschiffe überhaupt. Freilich haben diese Meinungs- 
verschtedenheiten nicht die Bedeutung, die ihnen in WE- 
niger gut unterrichteten Kreisen zugeschrieben wird, Tati 
sache ist, daß — abgesehen von den Ansichten zweier 


älterer Admirale, Lord Fisher und Percy Scott, die beide 


im Welfkriege nicht mehr aktiv tätig waren — die An- 
griffe auf das Linienschiff zugunsten des Seeflugzeuges 


und des Unterseebootes von außerhalb in das Volk hin- 


eingetragen sind, und zwar von Leuten, die persönlich 
daran interessiert waren, sich für das Unterseeboot, das 


Flugzeug oder das Luftschiff einzusetzen. Diese Angriffe 


haben denn auch in den maßgebenden Kreisen die Stel- 
lung des Großkampfischiffes als Rückgrat der Kampf- 
flotte nicht erschüttern können. 

Trotz alledem ist nach Ansicht des Verfassers die 
amerikanische Flotte unzulänglich. Sie befindet sich, 
wie schon früher, so auch noch heute in „schlechtem 
Gleichgewichtszustande“ insofern, als sie im Verhältnis 
zu anderen Schifsiypen übermäßig viel Linienschiffe 
umfaßt. Daneben besitzt sie noch zahlreiche Zerstörer; 


aber es fehlt an Schlachtkreuzern, an Kleinen Kreuzern, 


mys in en rg an Te ee ne geg 


Linienschiffe 


3 Amerikanisches | Japanisches y Englisches Amerikanischer | > Japanischer | Englischer . l 
Linienschiff Linienschiff ” Linienschiff Schlachikreuzer Schlachikreuzer ` Schlachikreuzer 
ee 8 o EN E „Nagalo“ „Royal a non |  „Amagi“ 201 > = EE 
EE im m Jahre | KEE I "ms, 1917 - | e e 1920 | 1920 Ki | om 
Stapellauf im Jahre | 1922 | 199 | o | 1922 | o |. we " 

d y = “uk m Fup | m Fug Im Fuß m Fuß | m 5 Fuß. E m 
Länge über Alles .| 684 ,208,479| 700 |213,356| 6241/, |190,268| 874 |266,390| 850 |259,075| 860 |262,123 
Größte Breite . . ; 105 .| 32,008| 95 |28,955 | 881/,*)| 26,822 |105115/y“| 32,136 | 102 | 31,089 | 104 | 31,69% ` 
Mittlerer Tiefgang .| 33 | 10,058 | 30 | 9,144 | 27 | 8,230 Ze 31 | 9,449 RE o Ll, 281, L 8,661 
Normales Deplace- | ER 
ment int... | 43200 EE 800 25 750 43 500 1 Zem. L am .43 500 4 41200. o 
(Konstruktions)- | | E SE | 

Maschinenleistung ` | | 

in PS... .. .| 60000 | 46000 ` 40 000 180 000 170 000 | oo _ 144 000 
Konstruktions - Ge- | SÉ | AN 
__ schwindigkeitin kn | 23 8 23 oO 0. 3 o ë ë 33%, Al 

zwolf 16” acht 16" SE cm) acht 16“ (40,6 cm) | SS SE acht 15" (38cm) 
(40,639 cm) L 50 (40,639 cm)L45| 1.42 L 50 (40,6 cm) L50| La, : 
Bewaffnung sechzehn 6” | zwanzig 5,5“ | vierzehn 6" sechzehn 6” | zwanzig 5,5” | - zwölf 5,5“ 
11 (15,24 cm) L 53 | (13,97 cm) L 50 | (15,2'cm) L50 | (15,2 cm) L53 | (13,97 cm) L:50 | (13,97 cm) L 50 
vier 3“(7,6199cm)| vier 3” (7,6 cm) | zwei 3” (7,6cm) | vier 3” (7,6 cm) | — vier 4“ (10,16cm) 
3 Torp.-Rohre | 8 Torp.-Rohre | 4 Torp.-Rohre | 8 Torp.-Rohre | 8 Torp.-Rohre | 6 Torp.-Rohre _ 
16° (406,39 mm) 12” (304,79 mm) | 13° (330,19 mm) 15” d (127 mm) 120 (304, 19 mm) 12” go, 79mm) ; 
Gürtel Gürtel Gürfel | Gürtel Gürte | Gürtel ` 
18’ —9'' um *) e 10' 13" s , 3 (HS EE 
1457,19 228,6 mm) | 14° (355,59 mm) (254330 19 mm) gie Se, (279,39 380.99 nm) 
Panzerung . Barbetten Barbetten Barbetten E Bärbelten 
4" (101,6 mm) Gi (88,898 mm) 2-4 = 11/30 . 
an; (50,199 101,6 mm) SS | E (58,09 76,199 mm 
Deck Panzerdeck ` De K Panz a rd eck 
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Gesamt-Baukosten . | £ 8 000 000 7 500 000 
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25 2001b'1 1420kg17600 1b] 8000 kg|152001b 6900 kg |168001b 7600 kg 176001bl7960 kgl152001b 
£ 3.000 000 
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an Führerschiffen, Doa die für eine moa Krieger. 
flotte. unerläßlich sind. - Die Tatsache, ‚daß. zurzeit, noch 


‚nieht ein einziger Großer Kreuzer im Dienst ist, zahlt. zu 


den .allerernstesten Problemen, denn wenn. die Vereinig- 
ten Staaten mit einer. Macht zum Kriege kämen, die über 
solche Schiffe verfügt, so wären sie außerstande, die- 


‚ Verbindungslinien mit der Kampfflotte und den Handels - 


verkehr aufrecht 'zù erhalten. Hätten die Deutschen 
seinerzeit dos richtige’ Verständnis. für diese Lage ge- 
habt, so würden sie ihre Großen Kreuzer sämtlich auf 
den Ozean 'hinausgeschickt haben, wo sie sich — weit. 
entfernt von ihrer Basis — viele Monate hätten halten, 
wo sie unsere Schiffe hätten kapern konnen, um sich 
auf diese Weise mit ‚Brennstoffen und allem sonstigen . 
Bedarfe zu versorgen. Wohl hätten die Alliierten mit 
ihren eigenen Oroben Kreuzern Jagd auf diese Schiffe 
machen können; da diese aber etwa gleiche Geschwin- 
digkeit hatten, wäre der Ausgang der Jagd doch, recht 
zweifelhaft gewesen. Die Vereinigten Staaten jedenfalls 


wären auBerstande gewesen, sich daran zu beteiligen. 


Amerika baut ‚jetzt zehn Schlachtkreuzer, die nach 


Fertigstellung die größten und mächtigsten ihrer Art u 


! 


Große Kreuzer ` z 


SE T orpedowulste í 


T TT a 


6900 kg ` 


A S 10 000 000 "E: £ 6025 000 


H 


*) Bei 5 weiteren Schiffen dieser Klasse: „Ramillies“, „Resolution“, „Revenge“ ist die ‚größte Breite infolge der 
Anordnung von Torpedowulsten auf über 10!/, Fuß (3,2 m) angewachsen.. 
**) Alle Einzelangaben sind inoffiziell, stammen aus japanischen Pressenachrichten und miissen M daher mit Reserve 


aufgefaßt werden. 


22) Im Urtext steht: 9”; es muß aber weht heißen: 19 (482,59 ds 
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sein werden: aber das Land: brauchf mehr ‚davon. 
wiß haben zurzeit alle Völker ein Interesse daran, daß 
die Ausgaben für Heer und Flotte eingeschränkt werden, 
‚Das trifft zweifellos für England und die Vereinigten 
Staaten zu, und auch einiges führende Männer ‚Japans 
haben sich im gleichen Sinne ausgesprochen. Deshalb 
sollten die Mittel; die zum Ausbau der amerikanischen 
Flotte bewilligt werden, zunächst einmal dazu verwendet 


werden, die. vorstehend gekennzeichneten Lücken auszu- 


füllen. Man sollte den Bau der sechs Linienschiffe des 
„Indiana“-Typs einstellen und statt dessen den Bau der 
Schlachtkreuzer mit allen Mitteln fördern, auch Kleine 
Kreuzer und Führerschiffe schaffen. Außerdem müßten 
angesichts der großen Bedeutung, die in einem moder- 
nen Kriege der Luftaufklarung zukommt, zwei große 
Flugzeugmutterschiffe von mindestens 30 kn Geschwin- 
digkeit baldigst in Angriff genommen werden. Ge- 
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en. wird es sich empfehlen, zwei der neuesten 


Linienschiffe hierzu umzukonsfruieren und somit nur vier 
nach den ursprünglichen Planen auszuführen. *) 


Eine interessante, aus englischer Quelle stammende 
Ergänzung zu diesen Darlegungen bildet ein Aufsatz des 
„Engineer“ vom 4 März 1921 über „New American 
Warships“, aus dem hier auf Seite 608 die vergleichende 
Uebersicht wiedergegeben sei. Sind die einzelnen An- 
gaben auch bereits bekannt, so gibt die zusammen- 
fassende Darstellung doch ein gutes Bild von den kom- 
menden Machtverhältnissen der drei jetzt hauptsächlich 
interessierenden Seemächte. La. 


— 


ai Inzwischen hat der Marineausschuß des Senats 
empfohlen, an Stelle der zwölf Zerstörer und sechs 
Untersecboote, deren Bau noch nicht begonnen hat, zwei 
Flugzeugmutterschiffe modernsten Typs zu beschaffen. 


—— 


Ueber das Anlassen und Umsteuern von Dieselmotoren 
zum ‚Antrieb von Handelsschiffen mittels Preßlufi 


Von Dr.-Ing. Viktor Rembold. 


IV. Anlaßdiagramme, 
Luftverbrauch und Anlaßdruck. 


Es ist unter allen Umständen unzweckmáBig, wenn. 


das Antassen direkt mit dem "höchsten Druck in den 
Anlaßbehältern. geschieht, da die Anlaßventile so bce- 
messen werden müssen, daß sie auch für niedrigeren 
Druck ausreichen. Bei hohem Luftdruck strömt dann 
' unnötig viel Luft in die Zylinder, und es werden unnötig 
hohe Kolbengeschwindigkeiten erreicht; es wird zuviel 
Luft verbraucht und es werden die Zylinder beim Um- 
steuern unnötig stark abgekühlt. 
empfehlen, den Behälterdruck mittels eines Druck- 
minderventils auf eine bestimmte günstige Höhe herab- 
zusetzen und die Anlaßventile in den Zylindern so zu 
bemessen, daß keine größeren Kolbengeschwindigkeiten 
erzeugt werden konnen, als gewöhnlich zum sicheren 
Einsetzen der Zündung nölig sind. Für besondere Fälle, 


wenn z, B. das Schiff bei starker Strömung verankert ` 


ist und gegen diese Strömung bei kalten Maschinen in 
Fahrt gebracht werden muß, kann dann ein Umgehungs- 
ventil angeordnet werden, welches ausnahmsweise 
, größere mititere Drücke einzustellen gestattet. Wird an- 
genommen, daß ein der- 
artiges Druckminderventil 
vorgesehen sei und die 
Temperatur der Luft in den 
Anlaßbehältern bleibe wäh- 
rend eines Anlaßvorganges 
unverändert, was bei dem 
nötigen Luftvorrat mit ge- 
nügender Genauigkeit der 
Fall ıst, so können die An- 
laßdiagramme näherungs- 
weise ermittelt werden. Wird 


Abb, 30 der Rohrleitung zwischen 
l , dem Druckminderventil und 
dem  Antafventil in der Maschine kein nen- 


nenswerter Druckabfall eintritt, so laßt sich die Luft- 
menge, die in den Zylinder gelangt, nach den bekannten 
Gesetzen über den Austritt von Luft aus Oeffnungen 
berechnen. . | | 


DH 


Es ist vielmehr zu 


weiter vorausgesetzt, daß in ` 


(Fortsetzung) 


Am einfachsten wird auf folgende Weise vorgegan- 
gen: Zwischen den Punkten A und B (Abb. 30) eines 
Diagrammes finde das Einströmen von Luft in den Zy- 


linder statt. Gleichzeitig dehne sich das im Zy- 
0%fültung jê o %füllung 
| 
l. | | A N 
y "e CHE 60 H so 90 100 no 120°Kurbeheinkel 
ERA Ee Mi 
oo 5 zs tw 20 30 40 & 6 7”  50%Nolbenweg 


Abb. 31 


linder befindliche Luftvolumen V, und die einströmende 
Luft aus. Wird das eine Mal angenommen, daß vom 
Punkte T,p, aus cin dem Einlaßquerschnitt und der 
zwischen "A und B verflossenen Zeit entsprechendes 
Luftvolumen V’ bei gleichbleibendem Druck p, ein- 
ströme, und daß sich dann das Volumen V, + y’ aus- 
dehne, so kommt man zu dem Punkte p T,. Die Tem- 
peratur der emstromenden Luft kann mit genugender 
Genau'gkeit gleich der Behältertemperatur gesetzt wer- 
den; es läßt sich dann, da die Temperatur nach der 
Drosselung durch das AnlaBventil nur wenig verschieden 
ist von der Temperatur vor der Drosselung, die Misch- 
temperatur T, und die Temepratur T, bestimmen. Das 


‚andere Mal sei ‘angenommen, daß sich zuerst das Vo- 


lumen V, ausdehne und dann erst die Menge V” bei 
gleichbleibendem Druck einstome. Man kommt dann 
zu dem Punkt p, T,. Als Mittelwerte erhält man: 


Pm = an Tm == TH: und für die eintretende Luft- 
S Vi y” a ' 
menge von 1at abs, den Wert AA Auf diese 


Art kann punktweise der Verlauf des Anlaßdiagramms, 
der Temperaturverlauf und der Luftverbrauch während 
der Einströmung ermittelt werden. Ist: 


Pz der Druck im Zylinder in kg/qcm abs., 
Pa der Druck nach. dem Druckminderventil in kg/gem 
abs, 
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SES 7,2 0,77 | 645 374,5 81,2 82,312 13,2 391. Ir 
3745. 275 5 | 
GC "97 + 64,2 Gë WECKER ee 
E H e ra J? ; 4 y 
2—5 8,6 1 12,6 | 370,5 64,2 |. 97,642: .| 16,75 354 
370,5 275 Ä Ge E 
Inn | ‚1274568 aas CES a 
5-10 10,1 1 > | 16,575 | 347,5 568 | 127,568." | 17,55 |... 326,5 
| y j 347,5 278, 3. E 
mn m EE a o __—_— | m | a ——— e 
177 +76,9 ? 
en == 
10 — 20 15,0 0,99 17425 | 325,2 769 | 177 ES 76,9 15,6 298 
| 325,2 275 | , 
277 +- 44;4 y . 
a ee i 
20 -- 30 12,5 0,59 | 15,75 | 300 44,4 | 277 , 444 12,6 RENE 
l 300 215 ar 
EE 377 +6,9 SE SES ra 
30 — 38 ` 9,3 0,10 | 12,7 280 6,9, 877 Aë 0 10,2 | . 263 
280 275 | 
poa i < | od 
I" der Zvlinderguerschnitt in adm, (siehe auch Hüte”, 22. Aufl. 1, Band, Seite 445), Setzt ` 
if der Hub in dm, man, da «u bel verschiedener Ventilausbildung ver- 
f die ‘größte Fläche, die das Anlaßventil für die Eim- schieden ausfällt und hier nur Vergleiche angestellt wer: 
strömung fre’gibt in gdm, den! sollen, u = 1, ferner vz 1,4, - | 
der mittlere Ventilguerschnitt zwischen zwei Punk- "o, 60 300 v 
ten A und B (Abb. 30) in‘ KK l Z "a, Sen oder mit n "nr 
/ die Zeit m sch, n = l 
T die abs. Temperatur der Luft in den Anlaßbehältern, a gl. 
V das Ausflußvolumen (vom Drucke p}, und der Bce- 1800 - v | | 
hältertemperatur) in cbdm, | so wird mit on. de sah, u. e 
v dic mittlere Kolbengeschwindigkeit in. m/sek, 0.286 Fe 
: i d d E , 
n die minutliche Umdrehungszahl, | 7 V +: 0,25 "oft y E Ñ | 
g die Anzalıl der Grad kKurbelweg zwischen zwei pz Zu 


‘ Punkten A und B,. Ebénso ist für: D 053, l 
h eine Zahl, die das Verhältnis von Y zu 4 oder das pd ~ bi ros 
VerháHnis von dem mittleren Ventilhub zwischen Be ef 2 - i 
zwei Punkten A und B zu dem größten Ventilhub Ve-t16nfz u Al on 
angibt, oder ` mit denselben Werten. für z, „ und P wie BE 
a eine Zahl, die a Verhältnis von f zu F angibt, , ahg pa , 
no die Zuflußzahl, _ V == 0,0646 - nn SES l e 
ed ER RA Die Zahl h wird mittels e ‚Ventilerhebun slinié: 
dann ist für Pd y 2035, l Co ` (Abb, 31) erhalten. i o Géi 
S RE kei... Ta "Beispiel: Es sei iads Angenommen: Das. - 
V = 453,5 ul" y (Be al “a Hubvolumen H + F = 1000.1, pa'= 26 atrabs,,.a = 0,0055; 
\ pz py Le v = 1,62 m/sek, die. Temperatur der Raumlutt:und der: 


D H 
i 5 ` ! H 


2 o y ~i , , Fr 
Së "Nr; 26 l N r ` Seite 611 ee 
p ä A E D Gs y s e e s D , 


DH iS ’ D SG Si s 
IN H 
tafel: IL ` E u | 
e See, w Lë 
afel. IL na Ma l EC i ' 
D +y H 


e 
Eed E ge E gegen | mn nn | mn mn 
D 


— == 334 
38,8 , 43,2 6,45 374,5 250 250 250 
439 — 275 
J E: AO E E BE A pa a E 
| eege en 
12 43,6 448 53,4 | 43,6 12,6 370,5 | 523 523 523 
i 448 275 l 
Í 1279 A A 
164 | 49,2 400 77,8, 49,2 16,575 | 347,5 810 805 807,5 
400 275 
| 177 SS Be a 
EE 
17,3 53,3 352 123,7 | 53,3 17,425 | 325,2 942 923 932,5 
352 275 
e S 277 u CH E ER 
e — = 302 
15,9 86,7 316,5 190,3 , 86,7 16,75 300 1340 1378 1359 
2 316,5 275 
| 377 ER: GREEN EE 
= 282 
12,8 54,8 283 322,2 | 54,8 12,7 280 700 701 700,5 
e . 283 275 i 
i 477 GM GREEN ENEE GEES 
m = 263 , 
10,2 | 86 263 467,9 OI 10,2 263 88 88 88 
263 275 
EN . f \ l luftverbrauch 4696,3 | 
' Behälterluft betrage T = 275° abs. Die Ventil- von l at abs. und 275° abs. 
erhebungslinie verlaufe nach Abb, 31 (ausgezogene 


Linie) derart, daß während des Oefínens und Schließens = Dd < 0,53, 


gleichbleibende Beschleunigung bzw. Verzögerung vor- TEA E 
handen: ist, Das Anlaßventil öffne Léo, vor dem O. T. V = 0,219 h g — H: Ass EE 
und schließe 38% nach dem O.T. Der Zylinder wird ` pz > 

während des Verdichtungshubs entlüftet, derart, daß das Hiermit ergeben sich V’ und V”, 
Ventil, daş zur Entlüftung dient, 24% vor dem O. T. Stelle von D; eingesetzt wird. D. 
‘schließt. Es beträgt dann der Druck im Zylinder % % durch Probieren gefunden werden. Die Temperatur der 
vor dem O.T. bei adiabatischer Verdichtung 14 at und Luftmischung ist, wenn OD und G die den Luft- 
die Temperatur der Luft 303%, bei der Annahme, dak volumen V, und V’ entsprechenden Luftgewichte bec- 


wenn p, BZW. D. an 
und V” können nur 


der Verdichtungsraum 7,7% des Hubvolumens ausmacht. deuten: 
‘Den Gang der Rechnung’ zeigt die Zahlentafel II im E eg 2 i 
Zusammenhang mit den Abb. 30, 31 und 39. Da am An- Ty == wet Ol , oder mit O, == Ban und G' = 2 , 
fang mehr Luft unter gleichbleibendem Druck einströmt, G, + O 21, RT 
als dem zwischen zwei Punkten freigegebenen Raum VNV 
‚ entspricht, muß an Stelle der Ausdehnung eine Ver- We, yo 
dichtung der Luft stattfinden (um dies- zu zeigen, wurde i + 
das Diagramm nach. Abb. 39 als Beispiel gewählt). Mil To T 
den obigen Annahmen lauten die Beziehungen für V wie “Penso ist: > ee 
EIDEN Bak EE 
? | re, 
D e > 0,53, g | Gr: 


\ 


E 
v= Let yr 


H 
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25) 78617 


—1|, | 
Pz/, ` 


H 


í 


Die auf diese Weise ermittelten Diagramme e geben 
eme qute Uebereinstimmung ma an Maschinen: ES 
menen Diagrammen. d EH , 


ve 
eur 
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Davon ausgehend, daß man beim Umschalten je der 
Halfte der Arbeitszylinder auf Brennstoffbetrieb beim 
Anlassen der kalten Maschine und stilliegendem Schiff 
einen mittleren indizierten Druck von 7,56 kg /gem bel 
einer mittleren Kolbengeschwindigkeit von 1,62 m/sek 
und beim Umsteuern bei voller Geschwindigkeit einen 
mittleren indizierten Druck von 10,82 'kg/gcm bei einer 
Kolbengeschwindigkeit von 0,9 m/sek benötigt, wurden 


für verschiedene Füllungen und verschiedene Anlaß- . 


drücke Diagramme in derselben Weise aufgezeichnet, 
um günstige Verhältnisse zu finden. 


Es kommt besonders auf folgendes an: 


1. Auf kleine Abmessungen für die Anlaßvenhile, um 
in den Zylinderwandungen unnötig große Durch- 
brechungen zu vermeiden, die bei großen Zylinder- 
abmessungen leicht Anlaß zu Wärmerissen geben 
und oft ein bequemes Unterbringen der übrigen 
Ventile und eine gute Ausbildung des Kühlwasser- 
raumes verhindern. 

2. Auf geringen Luftbedarf, um die Luftverdichter, die 
während des Ganges der Maschinen mit Brennstoff 
gewöhnlich nur die Einblaseluft zu liefern haben, 
nicht unnötig grok machen zu müssen. 


Ayfgcm abs: 


Anlaßoruck 26.00 obs. 
v0%illung 
BEZE 


76 ` i e 7% 279 03Ag/gcm 
V e 715} 


V> d 773 mfsh 


Tri” FSER 
128541 LUN von 
6Dat bei FH- woot 
He 762 M/SK 


O, 


Abb. 32 


3. Mit dem vorhandenen Luftvorrat die Maschinen 
möghichst oft in Betrieb setzen zu können. 

4. Die Abkühlung der Zylinder- und Kolbenwandungen 
durch das Anlassen zu vermeiden oder wenigstens 
möglichst gering zu halten. 


Keine Rolle spielt im allgemeinen der Arbeitsauf- 
wand zur Erzeugung der Preßluft, da bei Maschinen 
fur große Schiffe die Zeit, während der die Maschinen 
mit Preßluft laufen, im Verhältnis zur Betriebszeit außer- 
ordentlich kurz ist und ‚daher die Erzeugung der Preg- 
luft keinen nennenswerten Einfluß auf den Brennstoff- 
verbrauch hat. Es empfiehlt sich deshalb, mit dem Luft- 
druck in den Anlaßbehältern möglichst hoch zu gehen, 
um einen weitgehenden Druckabfall bis zu dem Druck, 
der hinter dem Druckminderventil herscht, zu erreichen 
und gleichzeitig den Raum fur die Anlaßbehälter zu be- 
schränken. Da die Luftverdichter die Luft zum Ein- 
blasen des Brennstoffes auf ungefähr 60 at verdichten 
müssen, soll ım folgenden angenommen werden, daß 
auch die AnlaBbehalter auf 60 at aufgefüllt werden 
können. | 8 l 

Die Abb. 32, 33 und 34 zeigen Diagramme für drei 
verschiedene Füllungen (40%, 60% und 80%) und ver- 
schiedene Ventilquerschnitte, wobei die Zylinder wäh- 


_ SCHIFFBAU, Ä 


ee tege 


A 


rend des ¡Verdichtungshubes nicht entliiftet sind (siehe 


Abschnitt ID. Mit den gewählten AnlaBventilquer- 
schnitten wird beim Anlassen bei ruhendem Schiff- in 
allen drei Fällen bei einer Kolbengeschwindigkeit von 


Lë obs, 
3277 
en Anlaßdruck 26 al abs 
sa 60 Yo Fillung 
3 527 #9 0055 F ed 
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Abb. 33 


1,62 m/sek ein mittlerer Druck von 7,56 kg/gcm er- 
reicht. 
26 at abs. angenommen; ferner ist wie im Abschnitt III 
mit der geringsten wohl in Frage kommenden Lufitempe- 
ratur von 275° abs. gerechnet. Um für Viertakt- und 
Zweitaktmaschinen eine gemeinschaftliche Behandlung 
zu ermöglichen, wurde, da sich nur geringe Unterschiede 
ergeben, beim Aufzeichnen der Diagramme ein mitt- 
leres Verdichtungsverhältnis von 1 : 14 zugrunde gelegt; 
ebenso wurden mittlere Verdichtungslinien angenom- 
men. Der größte Fehler, der durch die gemeinschaft- 
liche Behandlung in der Größe des mittleren indizierten 
Druckes gemacht wird, beträgt in allen untersuchten 
Fällen weniger als 2%%. Die Abkühlung während der 
Verdichtung wurde wie in Abschnitt: III berücksichtigt, 
obwohl bei warmer Meschine. weniger Wärme abgeführt 
wird. Ein genaueres Eingehen hierauf ist beim Um- 
steuern nicht möglich, da die Temperatur der Zylinder- 
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Abb. 34 

wendungen von der Zeit, die zum Umsteuern und für den 

Druckluftbetrieb benötigt wird, abhängig ist. Von der 

Berücksichtigung des Wärmeaustausches zwischen Wand 

und Luft während des Anlaßhubes wurde Abstand ge- 

nommen, da der Wärmeaustausch wegen der Unkenntnis 
T Ä 


T ETA y er 
ra vi t D 
> 
Nr, ‚26, 


Der Druck nach dem Druckminderventil ist zu, 
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Nr. 26 -' A 
be i ES ` 
ee et 
> f 


. der Geschwindigkeit der Luft entlang der Wandungen 


während des Einströmens nicht mit genügender Genatig- | 


keit ermittelt werden kann. Wie später gezeigt wird, 
tritt bei den untersuchten Fällen kein großer Unterschied 
in dem Wärmeaustausch zwischen der Wand und der 
Luft auf, so daß für einen Vergleich diese Vernachlässi- 
gung ohne Belang ist. Wie in dem obigen Beispiel, 30 
ist auch hier angenommen, daß das AnlaBventil 1⁄2% vor 
dem O.T. öffnet und daß die Ventilerhebung und der 
Ventilschluß ähnlich, wie dies Abb. 31 zeigt, erfolgt. Mit 
sinkender Kolbengeschwindigkeit steigen die mittleren 
Drücke bei 80% Füllung und f = 0,0048 F nach der 
Linie c (Abb. 35), bei 60% Füllung und f = 0,0055 F nach 
“ der Linie d und bei 40% Füllung und f — 0,008 F nach 
Linie e. Aus den Schnittpunkten mit der Linie b, 
je ebenso wie die Linie a aus Abb. 29 übernommen ist, 
erhält man die Kolbengeschwindigkeiten, die sich beim 
Umsteuern bei voller Fahrt einstellen. Die Abb. 32—34 
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zeigen auch die Diagramme, die beim Umsteuern er- 
- reicht werden. Da die Verdichtungslinie nahezu mit der 
beim Anlassen bei ruhendem Schiff zusammenfällt, ist 
in den Abbildungen nur eine Linie gezeichnet. In den 
Abbildungen ist der Lufiverbrauch in 1 von 60 at Druck 
‘für einen Arbeitshub bei einem Hubvolumen von H -F 
== 1000 | angegeben. Die Zahlen’ in den Abbildungen 
bedeuten die abs. Temperaturen an den verschiedenen 
Stellen der Diagramme. bei einer Maschinenraum- und 
einer AnlaBluftemperatur von 275°. Da bei 40%. Fil- 
lung beim Umsteuern nicht die nötige Kolbengeschwin- 
digkeit erreicht wird, müßte der Einlaßguerschnitt auf 
0,0126 F vergrößert werden.. Beim Anlassen der Ma- 
schine bei ruhendem Schiff würde dann ein mittlerer 
Druck von 8,85 kg/gcm und eine Kolbengeschwindig- 
keit von 1,84 m/sek erreicht, und der mittlere Druck 
nach der Linie f (Abb. 35) verlaufen. — Abb. 36 zeigt 
die Abhängigkeit des. Lufiverbrauchs und des nötigen 
Ventilguerschnitts von der Füllung. ` 

Wird der Anlaßdruck statt zu 26 at zu 32 bzw. 38 at 
angenommen, so erhält man mit einem Ventilguerschnitt 


von f = 0,0055 F die Linie g bzw. h in Abb. 35 bei einer ' 


Fiillung von 38 bzw. 30%. Für den AnlaBdruck von 32 at 
zeigt Abb. 37 die Diagramme. Bei einem Anlaßdruck 


d 
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von 38 af erhält man beim Umsfeuern bei voller Ge- 
schwindigkeit folgende Werte: p = 10,82 kg/gcm, 
V = 106 | von 60 at, v = 0,9 m/sek; beim Anlassen 
bei ruhendem Schiff dagegen: pi = 8,05 kg/gem, 
V = 76 | und y = 1/7 
m/sek. Wird angenommen, 
daß das Anlassen bel ruhen- 
dem Schiff, das Umsteuern 
bei voller Geschwindigkeit 
und das Umsteuern bei da- 
zwischenliegenden Fahrt- 
stufen efwa mit gleicher 
Häufigkeit / vorkommt, so 
kann für den mittleren Luft- 
verbrauch bei einem Ar- 
beitshub mittels Preßluft die 
Mitte zwischen dem Ver- 
brauch beim Anlassen beı 
uhendem Schiff und beim 
Umsteuern bei voller Fahrt 
genommen werden. Wird 
der mittlere Luftverbrauch 
auch noch für verschiedene 
Anlaßdrücke und die Ven- 
Higuerschnitte f = 0,0048 F 
und f — 0,0126 F ermittelt, 
so enhält man die in Abb. 
38 dargestellten Luftver- 
brauchslinien in Abhängigkeit von dem Antaßdruck. 
In Abb. 38 ist auch die Anzahl der Arbeitshübe 
eingetragen, die mit 1 cbm Luft von 60 at aus- 
geführt werden kann, bis der Druck im Anlaßgefäß 
auf den Anlaßdruck heruntergesunken ist. Der 
große Ventilguerschnit von f — 0,0126 F bringt nur 
bei einem Anlaßdruck von 26 at nennenswerte Vor- 
teile gegenüber den kleineren Ouerschnitten. Der Luft- 
verbrauch ist jedoch wesentlich größer als beim An- 
lassen mit größeren Drücken Am günstigsten kann das 
Anlassen mit Rücksicht auf einen kleinen Ventilquer- 
schnitt, geringen Luftbedarf und eine gute Ausniitzung 
des Luflvorrats mit einem Druck von 32 at bei einem 
Querschnitt von f = 0,0055 F angesehen werden. Ins- 
besondere zeigt die Abbildung deutlich, daß durch eine 
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Abb. 37 


weitgehende Ausnützung des Druckgefälles und ein An- 


lassen mit niedrigem Luftdruck der Luftvorrat schlechter 
ausgenützt wird als beim Arbeiten mit einem verhältnis- 
mäßig hohen Luftdruck, — Der günstigste Anlaßdruck 
würde natürlich bei geringerem Behälterdruck als 60 at 


ef 
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niedriger und bei großerem Behälterdruck höher sein. nn 
Um auch bei Maschinen mit einer geringen Zylinderzahl 
ein m.t Rücksicht auf den Luftverbrauch und den Luft- 
vorrat gunshges Anlassen zu ermöglichen, muß die 
Steuerung derartig ausgebildet werden, daß trotz der 
kleinen Füllung ein Anspringen der Maschinen in allen 
Stellungen möglich ist. Bei Nockensteuerung ist dies 
am einfachsten dadurch zu erreichen, daß das Ventil so 
gesteuert wird, daß es, nachdem der Zylinder de Fül- 
lung erhalten hat, noch so lange ein wenig geöffnet 
bleibt, als zum Anspringen bei dem gegebenen Anlaß- 
druck nötig ist (siehe hierüber Abschnitt ID. In Abb. 31 
ist dies durch die punktierte Linie a dargestellt. — Der 
Einfluß der Temperatur der-Anlaßluft auf die Zylinder- 
wandungen soll später in einem besonderen Pan 
behandelt werden. 

Abb. 39 zeigt Diagramme, die unter sonst Bert: 
ben Annahmen wie seither bei enem Anlaßdruck von 
26 at entworfen sind, nur fur den Fall, daß die Zylinder 
beim Anlassen während des Verdichtungshubes entlüftet 
werden. Werden auch fur andere Anlaßdrücke und die 
hierfür nötigen Füllungen die Diagramme für das An- 
lassen bel Entlüftung während der Verdichtung aufge- 
zeichnet und der miltlere Luftverbrauch ermittelt, so 
erhalt man die in Abb. 40 eingetragenen Werte. Die 
gunstigsten Verhältnisse bekommt man hier ebenfalls 
mit einem Ventilguerschnitt von f = 0,0055 F, jedoch bei 
einem AnlaBdruck von 26 at. Auch hier läßt sich durch 
eine weitere Vergrößerung des Querschnitts das Druck- 
gefálle nicht: wesentlich besser ausnützen. Es müßte 
7. B. bei einem Querschnitt von f = 0,009 F. und einem 
AnlaBdruck von 16 at abs. die Füllung 73% betragen. 
Der mittlere Luftverbrauch wäre V = 131 | von 60 at 
und die Anzahl der Arbeitshübe, die mit 1 cbm Luft von 
60 at erreicht werden könnte, betrüge 5,6. Die Verhält- 
nisse sind also ungünstiger als beim Anlassen mit 26 at. 


Wenn der Luftbedarf bei der Entlüftung während des 
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Verdichtungshubes bei gleichen Drücken etwas giinsti- ` 


ger ıst, als wenn während der Verdichtung nicht ent- 
luftet wird, so kommt dies daher, daß bei der Verdich- 
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l Lyf? von 60 at für #F= 10008 Azat der Arbeitshube mit 


com Lyft von60 ot 
Abb 38 


hingslínie der Wärmeübergang berücksichtigt wurde 


“und durch das negative Diagrammstück etwas Arbeit 


\erloren acht Außerdem ist im Falle der Entlüftung 
wahrend der Verdichtung eine kleinere Füllung nötig, 
was * eine, weitgehendere Ausdehnung der luft” Zur. 
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Folge hat. 
Abb: .39 mit denen aus Abb. 40 ızeigt,, daß: im, Luftver- 
brauch kein nennenswerter Unterschied vorhanden ist, 
Hingegen muß der Luftvorrat beim Anlassen” ohne Ent- 


liftung ungefähr 25% 'größer sein, als- wenn entiiftet 


a 


Ag/gem abs i i gë > 
297 WS E | , ! 
Anlafsdruck 26 at abs“ \ 
Zi Ai Wo Filing 
Jr quessF 
LST x 
V 109,71 un 
E da más 


09% 


vi 200 
Füllung: 


"Abb. 39 

wird. Trotzdem dürfte ‘wenigstens bei .Handelsschiffen, 
wo es auf qrößte Einfachheit beim Bau der Maschinen 
ankommt und das Gewicht und der Raumbedarf eine 
weniger große Rolle spielen, dieser Vorteil den Nach- 
teil der umständlicheren Steuerung nicht aufwiegen. 

Beim Umstellen je der Hälfte der Arbeitszylinder 
auf Brennstoffbetrieb, kommt ein Anlassen, wobei wäh- 


rend ‚der Verdiehlung “derart entlüftet wird, daß bei `` 


einem bestimmten Druck «ie Luft durch ein Ueberdruck- 
ventil entweicht, wohl -kaum in Frage. 
Anlassen wäre z. B: bei 80 % Füllung und einem Quer- 
schnitt von f = 0,009 F mit 20 at Anlaßdruck mogl:ch, 
aber der mittlere Luftverbrauch betrüge 184 1 von 60 at 
für ein H-F = 1000 I und die Zahl der Arbeitshübe wäre 
3,62 (mit 1 cbm Luft von 60 at). ‘Um günstigeren Quer- 
‚schnitt und kleineren Luftbedarf zu, erhalten, müßte der 
Anlaßdruck erhöht werden. Man kommt dann auf Werte, 
wie sie die Abb. 38 zeigt, bei denen die Entlüftung mit- 
tels eines Ueberdruckventils von selbst hinfällig wird, 
da die Verdichtungsenddrücke nicht mehr wesentlich 
höher sind als die AnlaBdrucke. - 

Würde‘ ein Zylinder nach dem anderen auf’ Brenn- 
stoffbetrieb umgestellt, .so wurde man, ùm, dieselbe 
Kolbengeschwindigkeit zu erteichen wie seither, z. B. 
bei einer Maschine mi 6 Arbeitszylindern mit einem 


‚mittleren indizierten Druck von 4,52 kg/gcm beim 'An- 


lassen bei ruhendem Schiff und 6,5 ‘kg/gem beim Um- 
steuern bei voller Geschwindigkeit auskommen Tsiehe 
Seite 577 zu 3). Man würde dann, wenn während der 
Verdichtung nicht entlüftet wird, günstige Verhältnisse 
beim Anlassen mit 26 at abs., f = 0,0048.F und 35 % 
Füllung erhalten. Der mittlere Luftverbrauch betrüge 
60,5 I-von 60- at für F-H = 1000 L Zahl der Anlaßhübe 
= 9,38. Wird angenommen, daß zum sicheren Einsetzen 
der Zündung beim ersten Zylinder ebensoviele' Um- 


` drehungen gemacht werden müssen, wie. beim Umstellen 


von je 3 Arbeitszylindern auf Brennsioffbetrieb, so wür- 
den 5 Zylinder 'etwa dieselbe lufimenge verbrauchen, 
wie die 3 Zylinder bei der anderen Bauart. Hingegen 
könnten mit demselben 'Luftvorrat ungefähr 18% ' mehr 
Umdrehungen gemacht werden,‘ als beim Umschalten‘ 
von je 3 Zylindern auf Brennstoffbetrieb. Da aber beim 
Umschalten eines Zylinders nach dem andern, wie schon 
oben erwähnt, wesentlich mehr: Umdrehungen: gemacht 
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Ein Vergleich der günstigsten Werte aus 
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“Nr. 26 ` 
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werden müssen, ist bei dieser Art des Anlassens. eine 
größere Lutfmenge nötig.. Die einzigen . Vorteile dieser 


‚Anlaßart sind, daß ` der Wármeaustausch zwischen 
Wand und Luft, entsprechend den niedrigeren Drücken 


. 
mente renden Cesar ne, 
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- + ebwas geringer ist, und daß das Anlaßventil etwas klei- 


"ner gehalten werden kann; doch, beträgt- der Unter- 
` schied, im Durchmesser nur etwa 7%. 
‘Aehnlich ‘liegen die, Verhältnisse auch beim An- 
lassen, wenn während der Verdichtung entlüftet wird. 
Die‘ günstigsten Werte Weier bei ungefähr 20 at er- 
halten. t i 
l ‚Erfolgt das Anlassen mit 16 at, wobei durch die An- 
ordnung eines Ueberdruckventils sich ken höherer Ver- 
‘ dichtungsdruck als 16 at bilden kann, so muß bei emer 
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x Abb. 40 
Füllung von 58 % ein Ventilguerschnitt von f = 0,008 F 
gewählt werden. Der mittlere Luftverbrauch beträgt 891 
und de Zahl der Arbeitshübe,' die mit 1000 1 Luft: von 
60 at gemacht werden können, 8,25 gegenuber 9,38 beim 
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Anlassen mit 26 at ohihc Entlüftung. Auch hier bringi 
die Anordnung des Ueberdruckventils nicht die Moglich- 
keit, das Druckgefälle besser auszunutzen. Die Dia- 
gramme zeigt Abb. 41. 


Anlogdruch 15 at als 
38% Füllung . ` 
f -Qoos F 


Teia 6 WO ÑG/GCIa 
Y = 99l 


O 0 W M% 
\ Füllung 
Abb. 41 


Würde das Anlassen von Viertaktmaschinen im 


.. Zweitakt "erfolgen, so ließe sich das Druckgefálle beim 


Umstellen je der Hälfte der Zvlinder auf Brennstoffbe- 
trieb nur wenig besser ausnutzen, als zuletzt angegeben. 
Eine wesentlich günstigere Ausnutzung des Druckge- 
falles könnte beim Umstellen der einzelnen Zylinder er- 
reicht werden. Hier kann das Anlassen mit Verringe- 
rung des Verdichtungsenddrucks durch Anordnung eines, 
Ueberdruckventils in Frage kommen, wenn nicht der 
vollständigen Entlüftung während der Verdichtung der 
Vorzug gegeben wird. Da im allgemeinen durch das 
Anlassen im Zweitakt an und fur sich schon nötig ist, 
daß das Auspuffventil bei dem Anlaßvorgang anders 
gesteuert wird als gewöhnlich, hat dies keine verwickel- 
tere Sieuerung mehr zur Folge. Hierauf soll jedoch 
nicht weiter eingegangen werden, da Viertaktmaschinen 
mit sechs Arbeitszylindern, wie im zweiten Abschnitt 
gezeigt wurde, leicht im Viertakt angelassen werden 
können und dem Anlassen im Viertakt der wesentlich 
einfacheren Bauart wegen immer der Vorzug zu geben 
ist, ferner Vierzylindermaschinen für große Schiffe nur 
selten ın Frage kommen. (Schluß folgt.) 
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Se Schifibautechnische Versuchsanstalt in Wien. 
Von Friedrich Gebers. 
Schluß) 

M Die Schrauben - Dynamometer. 

Die Froudesche Anordnung der Apparate für die 
Propeller-Untersuchung in Verbindung mit dem Schiffs- 
modell hat ihre großen Schwächen, ja für Mehr- 
schrauben-Schiffe muß dieselbe als verfehlt bezeichnet 
‚werden. Froude schleppte bekanntlich die Propeller an 
einem besonderen Gestänge unabhängig hinter dem 
Schiffsmodell her. Umkleidet man dieses Gestange 
nicht, so ist de Wirkung des Schraubenstrahles auf das 
Gestänge und damit der Gestángewiderstand nicht aus- 
zumerzen, umkleidet man aber das Gestánge, so wird 
die Umkleidung immer einen solchen Einfluß ausüben, 
selbst wenn man sie noch so gering an Deplacement 
‚macht; daß sie auf.den Widerstand des vor ihr befind- 
lichen -Schiffsmödells wirkt: Außerdem hai man infolge 
` der . Trimmbewegungen des Modelles, mit Schwierig- 


keiten zu kämpfen, die Propeller während des Ver- 
suches am richtigen Ort zu halten. Es ist deshalb schon 
lange der Wunsch lebendig geworden, die Dynamo- 
meter Tur Schraubenuntersuchungen mit dem Modell 
zusammen ın letzteres direkt einzubauen, und wenn man 
es aufgab, so war wohl meist der Grund dazu der, daß 
man dıe Apparate nicht klein genug ausführen konnte. 

In "Wien ist jedenfalls die Aufgabe gelöst. Man 
hat nach einem Probeapparat nach und nach vier Appa- 
rate hergestellt und weitere in Arbeit genommen. 

Die Abb. 25 enthalt die halbschematische Darstellung 
eines solchen Schrauben-Dynamometers und seines An- 
triebes, die Abb. 26 und 27 geben eine Seiten- 
ansicht eines und eine Ansicht zweier Apparate von vorn 
wieder. An der Hand: der ersten mag eine kurze Be- 
schreibung Platz finden. Der Elektromotcr A, auf der 
vorderen Wellenseite mit einem Tachometer B` aus- 
gestattet, tragt hinten ein Zahnradvorgelege C mit aus- 
wechselbaren Rädern verschiedener Teilkreise, um einen 
möglichst großen Bereich der Umdrehungszahlen der 
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Antriebswelle D zu ermöglichen. Mit der Antriebswelle 


in Eingriff ist ein hier nicht gezeichneter elektrischer 
Umdrehungszähler, der eine bestimmte Zahl von Um- 


drehungen auf der Schreibtrommel des Widerstands- . 


Dynamometers markiert. Der Motor ist durch einen 
angeschraubien Querträger oben auf dem Mand des 
Schiffsmodells befestigt. Ebenso erfolgt auch der Ein- 
bau des eigentlichen Schrauben-Dynamometers und 
seiner Eichvorrichtung mittels der Quertráger E, F 


Abb, 24. 


Mebduse dur Wassergeshwindigkeit, unabhängig vom Druck 


und G. Die Verbindung zwischen den einzelnen Var- 
richtungen ist beweglich ausgeführt worden. 

Von der Antriebswelle D führt eine Wellenüber- 
tragung zu dem Kegelrad H und von diesem geht der 
Antrieb über auf die senkrechte Welle L entweder durch 
ein weiteres Kegelpaar oder bei zwei nebeneinander 
angeordneten Dynamometern durch vier Kegelráder und 
zwei Querwellen. Die Anordnung einer senkrechten 
Welle ist notwendig, damit man um diese die Dynamo- 
meter schwenken kann für divergierende Schrauben- 
wellen. l 

Die senkrechte Welle ] steht durch eine Kardan- 
welle K in Verbindung mit dem Zahndruck-Dynamo- 
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meter L. Der Antrieb führt nun weiter über. ein’ R 


Zahnráderpaar NM. welches leicht für andere Ueber- 


setzungsverhältnisse ` ausgewechselt werden kann, ZU 
der unteren Triebwelle N. Diese läuft in Kugellagerri, 
die auch eine leichte ungehinderte Längsbewegung be- 
schränkten Umfanges ermöglichen, und trägt hinten das 


und durch das Verbindungsstiick. P auf den Hebel Q 
des Schub-Dynamometers überträgt. Der Antrieb geht 
dann weiter durch eine Kardanwelle ‚zu der Propeller- 
welle R, die an ihrem inneren Ende mit einer e 
scheibe S ausgestattet ist. | 

- Nach der Verfolgung des Antriebes wollen: wir uns 
nun der Kraftmessung zuwenden. Von dem Zahndruck- 
Dynamometer führt aufwärts ein Hebel a (s. Ansicht 
von vorn), der.oben zwischen einer Kontaktvorrichtung b 
frei schwingen kann. Dieser Hebel steht durch ein Ge- 
stänge mit einer Laufgewichtswage c in Verbindung, 
die ihrerseits wieder mittels der llebertragungsteile d 


schließlich auch durch die Meßfeder e beeinflußt, wird.. 
Diese Feder wird durch den kleinen einpolig umsteuer- | 


baren Elektromotor f gespannt ünd entspannt, je nach- ' 


dem wie derselbe durch die Kontakte b gesleuert wird. 
Die jeweilige Dehnung der Feder wird auf der Schreih. 
trommel g aufgezeichnet. Die Gewichtsbelastung de 
Laufwage c und die Federzugkraft bestimmen das: Mal, 
der Drehkraft. 

Der Schub der Propellerwelle wird von dem 
Hebelarm Q der Laufgewichtswage h aufgenommen 
und zum größten Teil durch das verschiebbare Lauf- 
gewicht ausgeglichen. Zur ' Aufnahme des geringen 
Ueberschusses und etwaiger Schwankungen greift an 
dem nach oben gerichteten Arm der Laufgewichtswage 
eine Meßfeder i an, die auf ihre richtige Spannung 
durch den Elektromotor k und die Schließung der 
Steuerkontakte ! gebracht wird. 


Während: der gemessene Schub direkt dem Pro- 
pellerschub (bei geneigter Lage: plus dem wirksam wer- 
denden Gewichtsteil der Welle): entspricht, so bedarf 
das gemessene Drehmoment einer Berichtigung wegen 
der Reibung der Wellen in ihren Lagern und der Räder 
aneinander, obwohl die Lager des eigentlichen 
Dynamometers sämtlich Kugellager sind. Diese Eichung 
geschieht mit Hilfe der Reibungsbremse m, die auf. die 
Bremsscheibe og gesetzt wird. "Nun ist das Dynamo- 


meter mit einer äußerst einfachen Einrichtung versehen, 


um mit Hilfe der Schubmeßvorrichtung das Drehmoment 
eichen zu können. Es wird das Verbindungsstück P 
unten am Hebel der ‘Schubmeßvorrichtung gelöst und 
mit dem festen Arm des Dynamometergestelles ver- 
bunden, so daß die Lage der Schraubenwelle gesichert 
ist Nun wird der Bremszaum durch “einen einfachen 
Uebertragungsmechanismus o und einen dünnen Stahl- 
draht p mit dem oberen Arm der Laufgewichtswage h 
in Verbindung gebracht. Setzt man das Dynamometer 
in Betrieb und zieht den Bremszaum an, so erhält man 


das gemessene und das abgebremste Moment neben- 


einander auf der Trommel aufgezeichnet und kann so 
die Eigenreibung für verschiedene Belastungsfälle fest- 
stellen. ' 

Der Einbau der Schrauben-Dynamometer in die 
Schiffsmodelle ist in außerordentlich einfacher Weise 
dadurch ermöglicht; daß nur der Modellrand, der ent- 
sprechend erhöht oder erniedrigt wird, dazu benutzt 
wird. Sie lassen sich auch dicht aneinanderschieben 
und sind so eingerichtet, daß sie teilweise ineinander 
greifen können, z. B. mit dem seitlich innen heraus- 
ragenden Arm der Drehmomentslaufwage Für Drei- 
und Vierschraubenschiffs-Modelle kann man die Appa- 
rate zum Teil hintereinander anordnen, wenn die Wellen- 
a | 
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'Drucklager O, welches den Propellerschub” aufnimmt - 
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lage zu eng sein sollte. Alle weiteren Einzelheiten, 
wenn manche auch sehr wichtig sind, mögen hier als 
"nicht grundlegendes Material unerörtert bleiben, doch 
soll noch kurz ein Schleppversuch mit einem Schiffs- 
Modell und Propellern beschrieben werden. 


-= Die Anordnung eines solchen Versuches ist in 
Abb. 28 schematisch wiedergegeben. Wie bekannt, 
bringt das Umrechnungsverfahren des Reibungswider- 
standes es mit sich, dak das Schiffsmodell nicht seinen 
Gesamtantrieb von den Propellern erhalten darf, son- 
dern der sog, Reibungsabzug noch in anderer Weise 
zur Wirkung gebracht werden muß, d. h. es muß das 
Modell bei dem Schraubenversuch mit der der jewei- 
igen Geschwindigkeit entsprechenden Größe des 
Reibungsabzuges geschleppt werden. Diese Größe wird 
auf rechnerischem Wege bestimmt und ist im Vergleich 
zum Gesamtwiderstand des Modells nur klein. 


In Wien bringt man sie zur Wirkung dadurch, daß 
man einen’ dünnen Stahldraht a vom Modell aus uber 
eine Rolle b führt und von einer vierfach kleineren mit 
dieser verbundenen zweiten Rolle c einen gleichen 
Draht d zum Wderstands-Dynamometer leitet, Die 
Drähte sind auf dem Umfang der Rollen so befestigt, 
dak dem Schiffsmodell eine freie Bewegung zwischen 
der geöffneten Schere d der Klemmvorrichtung ge- 
stattet ist. Als weitere besondere Versuchsvorberei- 
tung wäre noch zu nennen die Verbindung der elek- 
trischen Stromleitungen zwischen Modell und Wagen 
so, daß dieselben einen Zug auf das Modell weder 
vorwärts noch rückwärts ausüben. 


Der Schleppversuch ist nun sehr einfach: Es wird 
das Widerstands-Dynamometer durch Gewichte mit 
dem vierfachen Reibungsabzug belastet und die Fahrt 
beginnt. Ist die Klemmvorrichtung geschlossen, 50 
wird diese zunächst geöffnet, das Modell wird sich 
dann gegen den hinteren Arm der Schere legen. Der 
Propellermotor wird eingeschaltet. Inzwischen wird 
die gewünschte gleichmäßige Geschwindigkeit des 
Wagens erreicht und der Propellermotor wird nun so 
einreguliert, dab das Modell frei kommt und mit dem 
Klemmklotz möglichst in der Mitte der geöffneten 
Schere bleibt. Es ist dieses erstaunlich genau und 
leicht zu erreichen; das Modell hängt jetzt nur an dem 
Widerstands-Dynamometer mit der Belastungsgrobe des 
Reibungsabzuges. Jetzt werden die Schreibtrommeln 
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Klemmvorrichtung nicht anstößt, und dementsprechend 
ein feiner Schiebewiderstand zu bedienen, alles andere 
spielt sich selbstlätig ab. 

Man vergleiche einmal hiermit die Umständlichkeit 
und die Unsicherheit der 


Schleppmethode mit den 


Abb. 26. Schrauben-Dynamomeler, Seilenansich! 


. 
Froudeschen Apparaten, wie solche z. B. Schaff- 
ran beschreibt) und wie viel Vorversuche dabei 
nötig sind, dann wird man die gewaltige Ueberlegen- 
heit der Wiener Apparate gerade für diesen Fall ohne 


| weiteres erkennen. 


Fs soll noch darauf hingewiesen werden, daß die 
Schraubendynamometer auch für allein fahrende 
Schrauben nach Vornahme einer einfachen Blech- 
umkleidung und Lagerung der Propellerwelle in einem 
aus derselben herausragenden Rohr Verwendung finden 
können. 


D) Weitere apparative Ausrüstung. 

Es ist schon oben erwähnt, daß die Vervollstan- 
digung des apparativen Teiles der Anstalt durch ein 
großes Dynamometer für allein fahrende Schrauben und 
ein Dynamometer für Schaufelräder in die Wege 
geleitet ist. Ersterer Apparat soll für Leistungen bis 


Abb. 26. Schrauben-Dynamomeler (halbschemalisch) 


der Schrauben- und des Widerstands-Dynamometers, 
auf welcher letzteren auch die „Schwankungen im 
doppelten Maßstab aufgezeichnet weiden, die das 
Modell zur Wagengeschwindigkeit ausführt, und die 
Schreibvorrichtungen eingeschaltet, und es ist auf 
weiter nichts zu achten, als daß das Modell in der 


zu 20 PS und Schubkräfte bis zu 200 kg ausreichen und 
bis zu 60 Umdrehungen in der Sekunde austuhren kon- 


1) K. Schaffran: Die Versuchsmethoden der Konigl. 
Versuchsanstalt für Wasserbau und Schiffbau, Berlin. 
Verlag der Zeitschrift „Schiffbau”, Berlin. 
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nen. Der Apparat wird auch für Messungen mit zwei 


gegenläufigen Propellern und mit festen Gegen- 
propellern geeignet sein. | 
Das Schaufelrad-Dynamometer soll für allein 


fahrende Schaufelräder bis zu 1 m Breite und bis zu 
I m Durchmesser genügen. 


Abb, 27.. Schrauben-Dynamomeler, Slirnansich! zweier Apparale 


Es ware noch eine Reihe einfacher besonderer 
Vorrichtungen zu nennen, wie z. B. für Gleitbootauf- 
hangung und Aufhängung ganz gering verdrängender 
Schiffsmodelle, die in Paraffin nicht so leicht aus- 
geführt werden können, um auf richtiger Wasserlinie 
zu schwimmen, aber diese sind meist so einfacher Art, 
daß sie nichts wesentliches bieten. 


1. Die Erbauer der Einrichtungen. 

Die Hauptbeteiligten an der Errichtung der Ge- 
báude, der Architekt Kaiser und die Firma. Ast 
& Co., sind bereits früher genannt. Auch sonst wurde 
älles von einheimischen Firmen hergestellt und ge- 
liefert. 
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das Widerstands-Dynamometer und die Kontaktuhr von 
Otto Ganser erbaut, Die übrigen feinmecha- 
nischen Apparate hat die Anstalt selbsi hergestellt. 
Auch hat sie zu allen Einrichtungen Pläne und zu den 
meisten sämtliche genauen Konstruktionszeichnungen 
geliefert. | 


12. Die Baukosten. 


Die Gesamtkosten der Anstalt haben sich auf 
1065252 Kronen belaufen, die sich folgendermaßen 
verteilen: 

1. Gebäude 526 771.75 K 

2. Heizungsanlage 33 044.55 K 
3. Gas- und Wasserleitungsanlage 6 795.84 K 
4. Gartenanlage, Einfriedung + und 

Pflasterung 35 000.— K 
5. Brunnenherstellung PI 3594.60 K 
6. Pumpenanlage einschl, elektr, Teil 6 646.99 K 
7. Schwimmboden RS p 78'551.03 K 
8. Roholmotor (System Diesel) 15748.— K 
9, Kraft- und Lichtanlage 79 984.47 K 
10. Modellschneidmaschine 19 201.25 K 
11. Versuchswagen 18 948.64 K 
12. Gleisanlage AA 10 598.24 K 
13. Widerstandsdynamometer 12 177.88 K 
14. 2 Paraffinschmelzofen 2959.— K 
15. Büroeinrichtung . . 9819,91 K 
16. Werkstätteneinrichtung . . »...13408.08 K 
17. Sonstige Apparate und Einrich- 

tungen 67 462.81 K 


18. Anfertigung der Konstruktions- 
plane, Bauleitung, Gehälter bis ` 
zur Inbetriebsetzung der Anstalt 124513.— K 


1 065 232.— K 


13 Die weitere Geschichte der Anstalt 


Am 16. Januar 1916 fand die feierliche Inbetrieb- 
setzung der Anstalt durch den Admiral Erzherzog 
Karl Stefan als Vertreter des Kaisers im Beisein 
einer großen Anzahl geladener Gäste, die teilweise 
auch aus Deutschland herbeigeeilt waren, statt. Im 
Mal des Jahres 1916 waren Personál und Einrichtungen 
eingefahren und es hat nun eine ununterbrochene Ver- 
suchstätigkeit stattgefunden, die sich auf Modelle aller 
Art erstreckte. War ein Augenblick nicht mit bestellter 
Versuchsarbeit ausgefüllt — aber deren hat es nur 
sehr wenig gegeben — so wurde er mit wissenschaft- 
licher ausgefüllt. Darüber wird an anderer Stelle be- 
richtet werden. Die Anstalt hat vom Anbeginn ihres 


Abb, 28, Schleppvorrichlung fur Schiffsmodelle mil Schraubenmodellen (schemalisch) 


Die österreichischen Sıemens-Schuckert- 
Werke lieferten die elektrische Ausstattung, die 
Firma Langen & Wolf die Anfriebsmaschine, die 
Firma Kurz, Rietschel & Henneberg die 
Heizungsanlage. Schwimmboden und Schleppwagen 
wurden von der Prager Maschinenfabrik, 


Detriebes bis zum Zusammenbruch des Staates ihre 
Betriebskosten reichlich erwirtschaftet, Sie ist dann 
hart mitgetroffen worden, aber bislang standhaft ge- 
blieben. Möge ihr ein neues Aufblühen beschieden 


sein, zu welcher Hoffnung die Güte ihrer Einrichtungen 
berechtigt! 
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HEEL 
| o. Allgemeines 
Oberflächenkondensatoren. Jn einem Auf. 
satze der Nr. 18 unserer Zeitschrift wurde der Haupt- 
inhalt eines Vortrags wiedergegeben, den Mr. Lovekin 
über von. ihm angestellte Versuche zur Verbesserung 
der Oberflächen-Kondensatoren vor der Society of 
-Naval Architects and Marine Engineers in New York 
im November 1920 gehalten und in dem er bestimmte 
Richtlinien für den Bau von Schiffskondensationen auf- 
gestellt hatte. Engineering vom 11. Febr. 1921 bringt 
nun eine Entgegnung eines Mr. H. Fothergill, London, mm 
Form. eines an den ` 
. Herausgeber der Zeit- 
schrift gerichteten 
'Briefes, aus dem 
wegen der Bedeutung 
der Kondensatorfrage | ` 
nachstehendes wie- ` l 
dergegeben sei: | 
- „Wahrend Mr. Love- 
kin mit Recht den 
Fortschritt anerkennt, . 
der im stationären 
Maschinenbau ge- 
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glaube ich nicht, daß 
er zu der Behauptung 
berechtigt ist, die 
Schiffsmaschinen - In- - 
genieure hätten alle- 
‚samt wenig Interesse 
für dieEntwicklung der 
Oberflächen-Konden- 
satoren aufgebracht. 
Vielleicht trifft das fur. 
Mr. Lovekin in bezug 
auf die Zeit bis vor 
‚einigen Jahren zu; aber 
ch kann ihm die Ver- 
sicherung geben, dag 
viele Schiffsmaschi- 
nenbauer meines Be- 
kanntenkreises in den 
letzten 10 Jahren sich 
sehr eingehend mit 
diesen Fragen befaßt 
haben. Als Beweis: 
dafür kann ich an- 
‚führen, daß die von 
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Lovekin: angegebenen Konstruktionen bei Maschinen- - 


fabriken von Ruf schon vor mehreren Jahren in Gebrauch 
gewesen sind. | E R 

Lovekin hát als Ergebnis seiner Versuche folgende 
Forderungen aufgestellt: | | : 

- 1. Möglichst große Rohroberfläche und möglichst 
großer Zwischenraum zwischen den Rohren am Dampf- 
eintritt. ee Her 

‚2. Die Dampfwege müssen in: der Richtung des 


Dampfstromes so liegen, daß der Dampf die Rohre sämt- ` 


lich bestreicht. ` ` A g | | 

a 3. Die Tiefe des Dampfweges muß verringert wer- 
en. E er Zr | 
4. Das Kondensat muß. von den oberen Rohrreihen 
mit möglichst hoher Temperatur abgeführt werden. 

5. Es muß eine besondere, reichlich bemessene 
Kühlkammer für die Luft und die noch nicht niederge- 
schlagenen Dampfmengen vorhanden sein. © 2 — 

R Diese Eigenschaften sind in der beigefügten Ab- 
bildung, die schon vor vielen Jahren veröffentlicht wurde 
und die Unterlage für eine große Zahl fabrikmäßig her- 


gestellter Kondensatoren gebildet hat, schon berück- 
‚sichtigt, nur daß der besondere Külhlraum hier: quer über ` 
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- Mittellungen aus Kriegsmarinen 
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der Grundflache des Kondensatois liegt. Der Ge- 
danke, nur einen Tel der Kuhlflache zu verwenden und 
den anderen Teil auszuscihalten, wenn die Anlage nur 
mit geringer Belastung arbeitet, ist bei Hilfskondensa- 
toren allgemein verwirklicht, und zwar deshalb, um dem 
Kondensate möglichst hohe Temperatur zu erhalten. 

Die in dem Vortrage bekanntgegebenen Versuchs- 
ergebnisse, die mit dem einzelnen Rohre gewonnen 
wurden, sind nutzlos; es wäre notwendig, sie zu wieder- 
holen, um daraus Schlüsse ziehen zu können, nicht 
etwa, weil sich überhaupt Differenzen in den Versuchs- 
ergebnissen zeigten 
sondern wegen der 
Große. dieser Diffe- 
renzen trotz nur ge- 
ringfugiger Verände- 
rungen on der Ver- 
suchseinrichtung. Fs 
wurde von grokem 
Interesse sein, wenn 
Lovekin seinen Vor- 
trag dadurch erganz- 
te, daß er genau an- 
gibt, wie er zu den 
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E von ıhm mitgeteilten 
TEA Zahlen gekommen ist. 
32329039 Versuche mit einzc'- 
HRT nen Rohren sind im 
823589 allgemeinen — abge- 
°o.0 


sehen von den durch 
Mr. Orrock ausge- 
führten — bel Atmo- 
sphärendruck oder 
doch annähernd beı 
diesem vorgenommen 
worden. Die Dampl- 
menge, die bei sol- 
chen Versuchen durch 
den Versuchsapparal 
geht, ist gewohnlich 
weit großer als die- 
jenige, die notwendig 
ist um die beobach- 
tete, Temperaturer- 
hohung zu bewirken. 
Unter ` praktischen 
Verhältnissen gibt cs 
keinen Dampfüber- 
| schuß ¡im Konden- 
sator, obwohl em solcher bei den obersten 
Rohrreihen vorkommt, wo die Ergebnisse den in 
dem Vortrage angeführten unter günstigen Umständen 
wohl ahnlich sein mögen. In den darunter liegenden 
únd in den untersten Rohrreihen sind die Verhältnisse 
aber ganz andere. A ) | 
Das von Lovekın beschriebene Verfahren, nach dem 
Luft und Dampf aus dem Kondensator von der Luft- 
pumpe durch einen Luftraum hindurch abgezogen wer- 
den, ist schon. früher erprobt worden. Als sch aber 
herausstellte, daß die dabei auftretenden Verluste gro- 
Ber waren als die zu erzielenden Gewinne, sind solche 


on 


c 
2 
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. durchlocherten Platten allgemein nicht mehr angewen- 


det worden. Ein besseres Mittel, um gleichmäßigen Zu- 
strom der Luft zur Saugpumpe auch bei großen Kon- 
densatoren sicherzustellen, liegt darin, daß man die An- 
zahl der Luftpumpenanschlüsse im Kondensatormantel 
erhöht. Auf diese Weise wird die angestrebte Wirkung 
ohne den Druckabfall erreicht, der von der Düsenwir- 
kung der verhältnismäßig kleinen Oeffnungen in den 
von Lovekin empfohlenen Platten herrührt. | 
Die Versuchsergebnisse des „Cantigny“ sprechen 
für die Bauart. Indessen ist es wohl besser, erst ein- 
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mal die Ergebnisse abzuwarten, die sich bei gründlicher 
Beobachtung zeigen werden, wenn das Schiff auf See 
fahrt. Die Probefahrisergebnisse, bei deren Gewin- 
nung der Kondensator rein und völlig luftdicht war, sind 
für die Beurteilung allein noch nicht maßgebend. 

Es wird enttäuschen, wenn ich Ihinzufüge, daß die 
Vorrichtung für die Luftabsaugung bei den in dem Vor- 
trage erwähnten Schiffen nicht empfehlenswert zu sein 
scheint. Man muß die Kondensatoranlage als Ganzes 
betrachten, wenn man sich ein Bild von seiner Lei- 
stungsfähigkeit machen will; die Tatsache, daß es nötig 
war, den Kondensatormantel mit einem Teeranstrich zu 
versehen, muß auf den Gedanken bringen, daß die Luft- 
pumpe emen sehr ‚schlechten Wirkungsgrad hatte, 
Lovekin sollte seinen Bericht daher nach Vornahme von 
Versuchen mit dem „Radjojet air extractor“ ergänzen, 
wobei er die Gesamtdampfmenge angeben sollte, die 
der Ejektor und die Kondensatpumpe gebrauchen. Diese 
Ergebnisse sollte er dann mit der Leistungsfähigkeit und 
dem Dampfverbrauche einer modernen Kolbenluft- 
pumpe vergleichen.“ (Engineering, 11. Februar 1921.) 


England 

Krıegsschiffbau 190. Ueber den Kriegs- 
schiffbau Englands im verflossenen Jahre ergeht sich 
Fngineer vom 7. Januar 1921 in längeren Ausführungen, 
aus denen hier folgendes wiedergegeben sei: Im Jahre 
1020 ıst in England kein Kriegsschiff für die englische 
Marine auf Stapel gelegt worden. Die Arbeit an den 
noch zu den Kriegsbauten zu rechnenden Schiffen 
wurde eingeschränkt, nur an dem Kleinen Kreuzer 
„Effingham“ ist weitergebaut worden. Die Pause im 
englischen Kriegsschiffbau ist von längerer Dauer, als 
ım allgemeinen angenommen wird. Die beiden modern- 
sten Schlachtschiffe, „Royal Sovereign“ und Royal 
Oak“, wurden schon 1914 auf Stapel gelegt, die Großen 
‚ Kreuzer „Renown“ und „Repulse“ genau ein Jahr spä- 
ter begonnen, und der Kiel der „Hood“ ist auch schon 
ım September 1916 gestreckt worden. Somit ist eine 
Zeitspanne von 51 Monaten seit der Kiellegung des 
letzten englischen Schlachtschiffes verstrichen, und 
diese lange Zeit der Untätigkeit fällt zusammen mit 
einer Periode ungewöhnlich großer Rührigkeit auf den 
Kriegsschiffswerften Japans und der Vereinigten Staa- 
ten, Die Erkenntnis, wie sehr sich damil die englische 
Seemachtstellung ım Verhältnis zu derjenigen der bei- 
den genannten Nationen verschlechtert hat, veranlaßte 
die Admiralität, neucrdings ein Schiffbauprogramm auf- 
zustellen, das auch vier Großkampfschiffe bewährten 
Typs umfaßt. Indessen sind doch Zweifel entstanden, 
ob es richtig ıst, große Geldmittel für einen Schiffstyp 
aufzuwenden, dessen Wert in einem künftigen Kriege 
ımmerhin fragwürdig ist. Die Admiralität hat sich frei- 
hch in einer im März 1920 veröffentlichten Denkschrift 
als Anhänger des Großkampfschiffs bekannt. Nach 
ihrer Auffassung hat gerade der vergangene Krieg 
scine Notwendigkeit erwiesen. Auf die Bewegungen 
der Schlachtschiffe hatten die feindlichen Untersee- 
boote in keiner Weise siorend eingewirkt; Schutz durch 
Zerstörer, ncue Angriffsmethoden und taktische Bewe- 
gungen hätten die Absıchten der Unterseeboote verei- 


telf Die Eniwickelung habe stets gezeigt, daß die Ein- 
führung eines Typs, der das Großkampfschiff ver- 
nichten sollte, nur die Entwickelung von Gegenmaß- 


nahmen zur Folge hatte, durch welche die Widerstands- 
kraft der Großkampfschiffe erhöht wurde. Aber rich- 
tig ist allerdings, daß das Schhlachtschiff der Zukunft in 
wesentlichen Punkten anders aussehen ` wird wie das 
bisherige. Fortschritte in der Elektrizität, im Verbren- 
nungsmaschinenbau, auch die Entwickelung der allge- 
meinen Wissenschaften müssen ihren Einfluß auf den 
Typ ausüben. Es ist sogar möglich, daß sich das 
Schlachtschiff zu einem halben Unterseebootsiyp, viel- 
leicht auch zu einem Flugzeugtyp entwickelt, aber 
solche Typen sind Zukunftsgebilde und vorläufig ohne 
praktische Bedeutung. Vorláufig muß am jetzigen 
Schlachtschifftyp festgehalten werden. 
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Es ist bekannt, daß dieser Standpunkt. der Admira- 
litat von einer ganzen Anzahl englischer Marinesath- 
verstandiger bekämpft wird. Nach ihrer Auffassung 
beherrscht ‘heute das Großkampfschiff die See nicht 
mehr. Um diese Meinungsverschiedenheiten zu beseiti- 
gen, hat die Admiralitat das Committee of Imperials 
Defence mit einer Untersuchung der einschlägigen Fra- 
gen betraut, und wahrscheinlich wird es daraufhin zu 
einem Kompromiß kommen dahingehend, daß eine be- 
grenzte Zahl von Großkampfschiffen gebaut, nebenher 
aber versucht wird, die Unterseeboote, die Luftwaffe 
und andere Spezialtypen weiter zu entwickeln. Als 
bewährten Typ des Großkampfschiffs empfiehlt die Ad- 
miralitát die „Queen Elizabeth“, allerdings mit wichti- 
gen Aenderungen hinsichtlich Panzerung und Bewaff- 
nung. Die Kosten eines Schlachtschiffes von der 
Kampfkraft der jetzt in Amerika gebauten würden in 
England nach allerdings nur inoffizieller Schätzung 
heute 9 Millionen Pfund Sterling betragen! 

Schlachtkreuzer „Hood“, erbaut von John Brown & 
Co., ist am 22. August 1918 vom Stapel gelaufen und 
am 7. Januar 1920 in Dienst gestellt worden. Ueber 
ihn behauptet der amerikanische Commander Land, daß 
er besser geworden wäre, wenn man ihm stärke- 
ren Deck- und schwächeren Seitenpanzer gegeben 
hätte; auch die Turmpanzerung müßte ‚starkdr sein. 
Im allgemeinen betrachtet er das Schiff jedoch als gut 
gepanzert. Konstruktion und Anordnung des Komman- 
doturms seien 'bewunderswert Das amerikanische 
System des Unterwasserschutzes sei freilich ganz an- 
ders, aber die amerikanischen Konstrukteure hätten in 
dieser Beziehung durch den „Hood“ ausgezeichnete 
Anregungen bekommen und würden sie ohne Zweifel 
verwenden. 

Philipp Watt lenkte die Aufmerksamkeit auf die 
großen Gewichtsersparnisse, die durch Getriebeturbi- 
nen und engrohrige Wasserrohrkessel erzielt worden 
seien. Hatte man beides schon bei „Tiger“ und „Queen 
Elizabeth‘ benutzt, so hätten diese Schiffe 32 bzw. 28,5 
kn Geschwindigkeit erreichen können. Würde man 
beim „Tiger“ außerdem den Schiffskörper etwas ver- 
langern und das Deplacement um etwa 4500 + erhöhen, 
so würde das denselben Schutz gegen Granatfeuer, 
dieselbe Bewaffnung und Geschwindigkeit wie be 
„Hood“ ermöglicht haben, wobei seine Gesamiwasser- 
verdrangung noch immer um mehr als 8000 + unter der 
des „Hood“ geblieben wäre; sein Schutz gegen Tor- 
pedoangriffe wäre allerdings dem des „Hood“ unter- 
legen. l 

Der „Hood“ war schon vor der Skagerrak-Schlacht 
konstruiert. Die Pläne wurden dann auf Grund der in- 
der Schlacht gewonnenen Erfahrungen geändert, ohne 
daß man jedoch noch alle Erfahrungen hälte in ihm 
verkörpern können. „Wir sind“, sagte Admiral Chat- 
field, Chef des Marinestabes, „gegenwärtig vollge- 
pfropft mit Erfahrungen. Wir sind voller wissenschaft- 
licher Gedanken, die uns. während der Kriegsjahre ge- 
kommen sind, denen Ausdruck zu verleihen wir aber 
noch keine Zeit gehabt haben. Wir sind voller Wissen 
und möchten es in unseren neuen Schiffen verwerten. 
Fs steht außer Zweifel, daß, wenn der Chefkonstruk- 
teur der Marine jetzt an die Neukonstruktion eines 
Großkampfschiffes heranginge, er keinen neuen 
„Hood“ bauen würde.“ Tennyson d’Eyncourt meint, 
das Gesamtgewicht der Maschinenanlage des „Hood“ 
mit seinen 150000 PS sei fast das gleiche wie das bei 
„Renown“ und „Repulse“, die weitrohrige Wasserkessel 
haben und 120000 PS entwickeln sollen, ‚Bei gleichem 
Gewicht hat man also fast 30% mehr Leistung unter- 
gebracht. Bei Verwendung «engrohriger Wasserrohr- 
kessel hätte man diesen beiden Schiffen, soweit das 
Gewicht in Betracht kommt, noch einen weiteren Ge- 
schützturm mit zwei 15”- (38 cm-) Geschülzen geben, 
also ihre Offensivkraft wesentlich erhöhen können. 

Die Probefahrten des „Hood“ waren durchaus er- 
folgreich, Er erreichte an der gemessenen Meile bei 
Arran mit 170000 W.P.S. eine mittlere Geschwindigkeit 
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von 32,07 kn. Am nächsten Tage wurden mit etwa der~ 
selben Leistung bei voller Heizöllast. 31,09 kn erzielt. 
Die Maschinen und Kessel arbeiteten fehlerlos und sehr 
wirtschaftlich. 


Der wichtigste Stapellauf des Jahres 1920 war der 
des Kleinen Kreuzers „Frobisher“ am 20. März in De- 
vonport, wo das Schiff fast drei Jahre lang auf Stapel 
gelegen hat. Es gehört zu der aus 4 Einheiten bestehen- 
den, bewährten „Birmingham“-Klasse. Der zuerst fer- 
tiggestellte „Hawkins“ war seit August 1919 Flaggschiff 
in China. „Raleigh“, bei Beardmore am 29. März 1919 
vom Stapel gelaufen, wurde am 11.September 1920 an 
die Admiralıtät abgeliefert und steht nach erfolgreich 
verlaufenen Probefahrten jetzt im Begriffe, als Flagg- 
schiff der nordamerikanischen Station nach den Ber- 
mudas zu gehen. „Effingham“ endlich, das vierte 
Schiff dieser Klasse, liegt seit dem 2. April 1917: ın 
Portsmouth auf Stapel. Im Juli 1920 wurde amtlich ge- 
meldet, das Schiff sei zu 35 % fertiggestellt; damals 
waren jedoch die Maschinenanlage schon zu 97% und 
die Geschützunterbauten ganz fertig. Der Stapellauf 
wird für spätestens Mai 1921 erwartet. Diese Schiffe 
sind gegenwärtig die größten, schnellsten und verhält- 
nismäßig am besten gepanzerten und am schwersten 
bewaffneten Kleinen Kreuzer, und die amerikanischen 
und französischen Marine-Sachverstandigen wollen ihre 
Konstruktionen mit gewissen Aenderungen übernehmen. 


„Emerald“, ein anderer Kleiner Kreuzer mit etwas 
geringeren Abmessungen, ist am 19. Mai 1920 bei Arm- 
strong, „Enterprise“, em Schwesterschiff, im Dezember 
1920 bei John Brown & Co zu Wasser gelassen worden. 
Der an Fairfield vergebene Auftrag auf ein drities 
Schiff dieser Klasse, „Euphrates“ wurde nach dem 
Waffenstillstande zurückgezogen. „Enterprise“ ¡und 
„Emerald“, die im Winter 1917/18 konstruiert und im 
Juni bzw. September 1918 auf Stapel gelegt waren und 
für den Ozeandienst bestimmt sind, haben 7550 + De- 
placement, stehen also zwischen der „D“-Klasse 
(4560 t) und der „Raleigh“-Klasse (9750 Ð. Ihre Haupt- 
abmessungen sind im “übrigen: Lange zwischen den 
Loten 565 (172,29 m), Breite 54%’ (16,61 m), Tiefe 
(depih) vorn 30’ 7” (9,32 m), mitischiffs 14%” (4,42 m), 
hinten 17 5,18 m), Tiefgang voll beladen 18%’ (5,638 m). 
Beide Schiffe sind für die ungewöhnlich hohen 
Geschwindigkeiten von 33 kn bei leichter Belastung 
und 32kn in voll beladenem Zustande konstruiert und 
damit die schnellsten Kreuzer, die je für die englische 
Marine gebaut wurden. Die Hauptmaschinenanlagen 
stammen von der. Wallsend Slipway and Engineering 
Co. für „Emerald“ und von John Brown & Co. für „En- 
terprise“; sie bestehen aus je einem Doppelsatz von 
Getriebeturbinen, die vier Wellen antreiben. 
triebsturbinen der äußeren Wellen liegen in den vorde- 
ren, die der inneren in den hinteren Maschinenraumen. 
Jeder Satz besteht aus einer Hochdruck- und einer Nie- 
derdruck-Vorwärtsturbine mit einer in das Gehäuse der 
‘Niederdruck-Vorwärts- mit eingebauten Rückwärtstur- 
bine. Acht Ölbeheizte, engrohrige Wasserrohrkessel 
stehen in vier Kesselräumen, und zwar sind die der bei- 
den mittleren Räume zu einem Schornstein zusammen- 
gefaßt, während die Kessel des ersten und vierten 
Raumes je einen eigenen Schornstein besitzen. Die 
Maschinenanlage soll 80000 WPS. entwickeln, und das 
Heizöl-Fassungsvermögen beträgt 1600 t Ein „bulge“- 
Torpedoschutz fehlt, jedoch wurde die Schotteinteilung 
besonders sorgfältig durchgeführt. Die Schiffe tragen 
sieben 6”- (15 cm-) Geschütze L 50, wovon 5 in der 
Mittschiffslinie, 2 an den Seiten aufgestellt sind, ferner 
drei 3”- (7,5 cm-) Flak und zwölf 21”- (53,3 cm) Torpedo- 
rohre. Angesichts dieser enorm starken Bewaffnung 
wird den Probefahrten beider ‘Schiffe mit lebhaftem 
Interesse entgegengesehen. „Enterprise“ wird in De- 
vonport, „Emerald“ wm Chatham fertiggestellt. 

Die beiden aus dem Kriegsprogramm noch übrig- 
gebliebenen Führerboote „Keppel“ und „Rooke“, beide 
von Thornycroft erbaut, liefen in Southampton am 
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23. April bzw. 16. September 1920 vom Stapel. Ihre 
Schwesterschiffe „Shakespeare“, „Spencer“ und „Wal- 
lace“ sind bereits fertig. Hauptabmessungen: Länge 
zwischen den Loten 318%’ (97 m), Länge über Alles 329 
(103,325 m), Breite 31%’ (9,525 m), Tiefgang 19%’ 
(5,87 m), Wasserverdrángung 1740 t. Die Haupimaschi- 
nenanlage besteht aus Curtis-Getriebeturbinen und vier 
Thornycroft - Oelkesseln, die dem Schiffe bei 40 000 
WPS 36 kn Geschwindigkeit geben. Die Artillerie um- 
faßt fünf 4,7”- (12cm-) Geschütze, ein 3”- (7,5 cm-) Flak 
und sechs 21”- (53,5 cm-) TorpedoausstoBrohre. 


Auch einige noch während der Kriegszeit ın Auftrag 
gegebene Zerstörer, hauptsächlich von der „Admiralıtat 
V“-Klasse, sowie mehrere Unterseeboote sind 1920 fer- 
figgestellf worden. Zu den letzteren gehört das Boot 
NM 3a“, das, als „Unterseebootsmonitor“ bezeichnet, 
mit einem 12” (30,5 cm-) Geschütz ausgerüstel ist (vgl. 
auch Heft 14, Seite 327 dieses Jahrgangs. Die Schriftl.). 
Mehrere Einheiten der „L-Klasse, darunter „L 33“, sind 
ebenfalls abgeliefert worden. Sie haben sich nach den 
bisherigen Erfahrungen bestens bewährt, besitzen eın 
mäßıges Deplacement (eiwa 1070 t +), eine Länge über 
Alles von 231” (70,4m) und werden von zwolfzylindrigen 
Motoren mit 2400 WPS-Leistung angetrieben. Ihre 
höchste - Geschwindigkeit hat sich zu 175 kn, die 
y Geschwindigkeit zu 10,5kn ergeben. Der Aufbau auf 
diesen Booten ist größer als bei älteren Typen und faßt 
zwei Geschutze (von 4” bzw. 3”), die besonders hoch 
stehen, so daß sie auch bei schlechtem Wetter verwen- 
dungsfähig bleiben. Die zuerst gebaute Gruppe von 
L-Booten hatte 4 Bug- und 2 Seitentorpedorohre; später 
wurden jedoch alle 6 Rohre am Bug untergebracht. 


Unter den kleinen Fahrzeugen, die 1920 für die eng- 
lısche Marine fertiggestellt wurden, befanden sich 
auch ein oder zwei Kustenmotorboote, die bei Thorny- 
croft gebaut sind. Sie erzielten 37kn mittlere Ge- 
schwindigkeit. Während des Kriegs wurden 3 Arten 
solcher „C.M. B.“-Boote konstruiert. Das erste Modell 
war 40 (12,19 m) lang und hatte nur ein Torpedorohr. 
Zwei größere Modelle von 55 (16,76 m) und 70° (21,34 m) 
Länge erhielten dagegen je 2 Torpedorohre und außer- 
dem noch Maschinenkanonen. Die besten Ergebnisse 
lieferte das 55'-Boolt, so daß die weiteren Fahrzeuge 
dieser Art nach seinem Muster gebaut wurden. (En- 
gineer, 7. Januar 1921.) 


Neubauten. Das Gerücht, die Admiralitat be- 
absichtige demnächst in Portsmouth das erste einer 
Reihe neuer Großkampfschiffe auf Stapel zu legen, 
entbehrt jeder Begründung. Ohne Genehmigung durch 
das Parlament und ohne Bewilligung der erforderlichen 
Geldmittel kann kein Schiff in Angriff genommen wer- 
den, und angesichts der Tatsache, daß die Neubaufrage 
noch immer beim „Committee of Imperial Defence“ 
schwebt, scheint es sehr zweifelhaft zu sem, ob eine 


‚Entscheidung durch das Kabinett schon anläßlich der 


im März zu erwartenden Vorlage des Marinehaushalts 
getroffen werden wird. Wahrscheinlich werden die 
Kosten für in Frage kommende Neubauten vielmehr erst 
in einem Nachtragsetat gegen Ende des Etatsjahres an- 
gefordert werden. (Marine Engineer and Naval Architect, 
Januar 1921.) 


Der Schatzkanzler stellte kurzlich im Parlamente 
fest, daß das Kabinett, bevor es ein neues Flottenbau- 
programm billige, zunächst einmal die Lehren des 
Krieges bis ins Einzelne hinein zu erforschen sich für 
verpflichtet halte. Das „Committee of Imperial Defence“ 
sei deshalb mit einer gründlichen Prüfung über alle 
Fragen der Seekriegstuhrung und der daraus zu ent- 
wickelnden Schiffstypen beauftragt worden. Man nimmt 
an, daß diese Prüfung etwa 6 Monate beanspruchen 
wird; bis dahin wird die englische Regierung dem Par- 
lamente voraussichtlich kein Bauprogramm vorlegen, 
das Großkampfischiffe enthält, (Scientific American, 
26. Februar 1921.) 
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Die Admiralität hat den Bau "von vier neuen Kreu- 
zern ersłer, Klasse beschlossen. Ferner wird beab- 
sichtigt, einen neuen Typ von Unterseebooten zu báuen. 
(Berliner Lokalanzeiger, 18. März 1921, Abendausgabe.) 
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Umbauten. Der Umbau des Großen Kreuzers 
„Repulse“, der schon Mitte Dezember. 1918 in Ports- 
mouth begonnen wurde und: durch die Erfahrungen der 
Skagerrakschlacht bedingt war, ist jetzt beendet wor- 
den, nachdem er 800000 Pfund Sterling gekostet hat. 
(Marine Engineer and Naval Architect, Januar 1921). 


Nachdem das Linienschiff „Ramillies“ ebenso wie 
„Resolution“ und „Revenge“ mit Torpedowulsten 'als 
Unterwasserschutz versehen worden war, konnte es am 
Stationsorte Devonport nicht gedockt werden und mußte 
zu diesem Zwecke nach Rosyih gehen. Es unterliegt! 
keinem Zweifel, daß die jüngsten Linienschiffe nicht nur 
ein ungeheuerliches Geld kosten, sondern auch yanz 
gewaltige Werftanlagen zur Unterhaltung, zum. Docken 
usw. verlangen. (Marine Engineer and Naval Architect, 
Januar 1621.) l 

Probefahrt. Der Kleine Kreuzer „Raleigh“ er- 
zielte bei der vierstündigen Volldampf-Probefahrt in 
6 Läufen über die gemessene Meile mit etwa 70000 PS 
eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 30kn. (Naval 
and Military Record, 16. Februar 1921.) 

Der Wert der großen Unterseeboote. 
In dem Meinungsstreite über Großkampfschiffe einer- 
seits und Unterwasser- bzw. Luftfahrzeug. andererseits 


vertritt Admiral Bacon den Standpunkt, daß das Unter- . 


seeboot infolge der durch die Konstruktion bedingten 
Umstände zweifellos einen erheblichen. Prozentsalz 
seines Ueberwasser-Kampfwertes. einbüßt. Der Ge- 
fechts- und Aufklärungswert eines Unterseeboots — 
gleichgiltig, welcher Große — beträgt nur 15%. von dem 
des Ueberwasserschiffs. George Q 
Schiffbaudirektor der Firma Vickers, weist nach, daß 
ein Unterseeboot von 5450} mit 30kn Ueberwasserge- 
schwindigkeit nur ein 5,5”- (14 cm-) und ein 3”- (7,6 cm-) 
Geschütz führen kann. (Scientific American, 26. Fe- 
bruar 1921.) 8 


Flugzeugmutterschiffe „Argus“ ıst. der 


Atlantischen Flotte zugeteilt worden, während „Eagle“ 
in Portsmouth in Reserve gestellt ist Es ist be- 


zeichnend, daß z. Z. bei den Flotten der heimischen. 


Gewässer nur ein einziges Schiff dieser Art Dienst tut; 
der Grund dafür liegt anscheinend in den hohen Unter- 
haltungskosten, die noch durch die besonders starke, 
aber für den Zweck des Schiffes notwendige Besatzung 
gesteigert werden. (Marıne Engineer and Naval 
Architect, Januar 1921.) 


Stützpunkte. Rosyth hat infolge der Zer- 
störung der deutschen Flotte seine Bedeutung als 


Stützpunkt verloren und deshalb aufgehört, die Rolle. 


einer Hauptbasis für die englische Marine in den nörd- 
lichen Gewässern zu spielen. Man beabsichtigt nun, die 
Hafenanlagen fur die Handelstlotte nutzbar zu machen. 
(Moniteur de la Flotte, 26. Februar 1921.) 


Die Marinestützpunkte an der Ostküste sind jetzt 
wieder auf den Vorkriegszustand zurückgeführt. Zwei 
neue, erst während des Krieges geschaffene Stützpunkte 
sind geschlossen worden, nämlich die Minenbasis in 


Immingham und die Transportbasis. in Leith. (Marine 
Engineer and Naval Architect, Januar 1921.) 

Frankreich 

Stützpunkte. Lorient dient nur noch als 


Stützpunkt 2. Ranges für Flottillen und Flugzeuge; ein 
Kontreadmiral befehligt den Hafen, der dem Marine- 
präfekten in Brest unterstellt ist. Der südliche Rest der 
Küste wird Rochefort zugeteilt. Die Marinefüsilier- 
schule und die Mechanikerschule bleiben in Lorient. 


zu weit entfernt legt. 


Owens-Thurston, | 
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Künftig bestehen fünf Kiistenarrondissements: Cher- 


bourg, Brest, Rochefort, Toulon ‘und Bizerta, letzteres 
für Algerien und Tunis. (Matin, 8. Januar 1921.): 
Dem Kriegshafen von Toulon wird kein strategischer 
Wert mehr beigemessen, weil er von der Verkehrsstrafe: 
In französischen Marinekreisen 
will man daher Bizeria an seine Stelle setzen und 
Toulon nur noch als Bau- und Reparaturhafen beibe- 


"halten. (Rivista Marittima, Jandar 1921.) 


Ausrangierung. Die Torpedoboote ‚269, 289, 
305, 307, 314, 335, 340, 355 und 364“ (96t Deplacement, 
26kn Geschwindigkeit) sind aus der Schiffsliste ge~ 
strichen worden. (Rivista Marittima, Februar 1921.) 

Seekriegsgeschichte. In Army and Navy 
Journal vom 12. Februar 1921 wird ein neues Buch des 
Konitreadmirals Davelny (Verlag Augustin Challamel, 
Paris), betitelt: „L’action maritime pendant la guerre 
antı-Germanique“, besprochen. 


| Italien | Ä 
„Leonardo da Vinci“. Das Lintenschiff „Leo- 
nardo da Vinci“, das im August 1916 gesunken war und 
kieloben schwamm, ist leer gepumpt und wieder auf- 
gerichtet worden. (Marine, Engineer and Naval Archi- 
tect, März 1921.) 
Es war beabsichtigt, dieses Schiff wegen des Welt- 
tonnagemangels in ‘ein Handelsschiff umzubauen; in- 
dessen: ist die Durchführung dieses Planes jetzt wieder 
ann geworden. (Moniteur de la Flotte, 12. März 
1921. 


Luftfahrwesen. Es wurde eine „Fliegeriruppe 
der Königlichen Marine“ gebildet, der alle beim Flug- 
wesen tätigen Seeoffiziere zugeteilt wurden. (Rivista 
Marittima, Januar 1921.) 


Funkentelegraphie Dem Marineministerium 
bleiben auch fernerhin Anlage* und Unterhaltung aller 
Küsten- und Uebersee-Funkstationen unterstellt. Das 
Postministerium überwacht nur den funkentelegraphi- 
schen Privat- und Handelsverkehr. (Rivista Marittima, 
Januar 1921.) 

| . Niederlande 

Aufgabe von Kreuzer-Neubauten. Die 
Regierung hat beschlossen, vom Weiterbau. der beiden 
Kreuzer „Java“ und „Sumatra“, die seit 1916 auf Stapel 
gelegen haben, abzusehen und die dafür bewilligten 
Mittel. für den Bau von Unterseebooten und Minen zu 
verwenden. (Marine Engineer and Nayal Architect, 
Januar. 1921.) Zu ' 

Venezuela l 

Neuorganisation der Marine. . Matin 
meldet, daß Frankreich den Auftrag übernommen: hat, 
die Marine von Venezuela neu zu organisieren.‘ (Ber- 
liner Lokalanzeiger, 18. März 1921, Morgenausgabe). - 


| Vereinigte 'Staaten 
Marinehaushalt. Im Senatsausschusse wurde 


- gegenüber den Beschlüssen des Abgeordnetenhauses 


(vgl. Schiffbau Nr. 25, Seite 591) der Marinehaushalt für 
1921/22 auf 496 023 130%, also um rund 100,5 Mill. höher 
festgestellt. Die wichtigste Aenderung bestand in der 
Heraufsetzung der Starke des Marinepersonals - von 
100 000 (nach den Beschlüssen des Abgeordnetenhausesl 
auf 120000 Köpfe. Die für den Luftdienst ausgeworfene 
Summe wurde von 6,9 Millonen $) auf 24579819 $ er- 
'höht, darunter 1 440 000% (statt 440 000) für den Bau tenk- 
barer Luftschiffe und 6 125750 $ (neu eingestellt) für Be- 
schaffung und Ausrüstung neuen Flugzeugmaterials. Neu 
wurden ferner eingestellt 800 000% für Errichtung einer 
Flottenstation im Key West, Fla. Die für. den Bau eines 
Trockendocks auf der Werft Charleston geforderten 


D ’ 


Nr. 26 - 


en 


der Bau soll bis 1924 


1150 Be de Br 
and Navy Journal, 


zurückgestellt werden. . {Army 
26. Februar 1921) 


Schießversuche auf Panzerschiffe. 
Ueber die in der Zeit vom 6. bis 18. Januar 1921 in der 
Nähe des Hafens . von . Pensacola .(Fla.) ausgeführten 
SchieBversuche ' auf das alte Linienschiff „Massachu- 
setts“ mit Küstengeschützen wird folgendes berichtet: 
Die Leitung lag mm den Händen des Coast Artillery 
Board. Geschossen wurde mit fest eingebauten 30,5 cm- 
Langrohrgeschützen in Verschwindlafette, fest einge- 
‚bauten 30,5 cm-Mörsern und mil 30,5 cm-Langrohrge- 


schützen und -mörsern, die auf Eisenbahnwagen mon- 


tiert waren. Es wurden Panzersprenggeschosse und 
Panzersprenggranaten verwendet, ferner von den Mor- 
‚sern — fur das Steilfeuer auf das Schiffsdeck — be- 
sondere Sprenggranaten mit dünner Wandung, aber er- 
heblich stärkerer. Sprengwirkung. Zuerst wurden mit 
fest eingebauten 30,5 cm-Morsern 475 kg schwere Ge- 
schosse auf eine Entfernung von etwa 4570 m verfeuert. 
Nach Erzielung einiger Treffer wurde festgestellt, daß 
die Geschosse von Deck aus das ganze Schiff durch- 
schlagen hatten. Dann wurden mit fest eingebauten 
30,5 cm-Langrohrgeschützen in Verschwindlafette 485 kg 


‘schwere DPanzersprenggeschosse auf eine Entfernung : 


“von etwa 5480 m verfeuert. Die Geschosse explodierten 
nach Durchschlagung des Seitenpanzers und zerstörten 
die innere Struktur des Schiffes vollständig. Die dar- 
auf folgenden Schießversuche mit auf Eisenbahnwagen 
montierten Langrohrgeschützen und Mörsern zeigten, 
..daß die Eisenbahnartillerie — selbst bei der erheblich 
größeren Schußentfernung — an Treffsicherheit den fest 
eingebauten Geschützen gleichwertig ist. 30,5 cm-Eisen- 
 bahnlangrohrgeschütze und -mörser wurden auf etwa 
18 300 m. abgefeuert; verwendet wurden dabei 317,5 kg 
schwere Panzersprenggeschosse und Granaten. Ein 
Vergleich der Geschoßwirkung bei Seitentreffern aus 
den Langrohrgeschützen und Decktreffern aus den Mör- 
sern lieferte den schlagenden Beweis, daß Steilfeuer 
das bei Weitem wirksamste Angr iffsmittel gegen Schiffe 
ist. Diese Feuerart wird mit denz . Z. in Bau begriffenen 
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Lafettierungen für die neuen 40,6 cm-Langrohrgeschütze 
und Mörser möglich sein, die eine Erhöhung bis zu 
einem Winkel von 65° gestatten. Verschwindlafetten 
sollen überhaupt nicht mehr gebaut werden, da sie nur 
feinen Frhöhungswinkel von etwa 30° zulassen. Wert- 
volle Aufschlüsse wurden bei den Schießversuchen auch 
in bezug auf das Funktionieren der Geschoßzunder ge- 
wonnen, die für die künftige Herstellung von Zundern 
fur die Panzersprenggeschosse von großem Werte sind. 
Die SchieBversuche gegen die „Massachusetts“ haben 
die Richtigkeit der im Kriegsamte herrschenden An- 
schauungen über die kunftige Gestaltung der Kusten- 
artillerie ergeben und die großen. Schwierigkeiten eines 
Angriffs von See aus auf Kustenbefestigungen gezeigt. 
(Army and Navy Journal, .12. Februar 1921.) 


Unterwasser-Maschinengeschulz. bel 
Versuchen mit einem neuen Unterwasser-Maschinenge- 
schutz L 45, wurden 1000 Schüsse abgegeben, bevor das 
Geschutz gereinigt wurde. Es funktionierte einwand- 
frei. (Scientific American, 26. Februar 1921.) 


Maschinenhavarıe des Linıenschiffs 


„Tennessee“ Nach einer -Mitteilung der Westing- 
house Electric and Manufacturing Co. der Erbauerın 
der turbo-elektrischen 'Maschinenanlage, hat die Re- 


Anlage ohne Schwierigkeit 
durchgeführt werden können. Als Ursache der Havarie 
wurde festgestellt, daß die rotierenden Feldmagnete 
eines Hauptgenerators ihre Lage geändert hatten, wo- 
durch ein Teil der Isolation durchgerieben wurde. Der 
Schaden notigte keinesfalls zu einer Konstruktions- 
anderung und hat nur deshalb eine ziemlich lange Werft- 
hegezeit bedingt, weil zwei Panzerdeckplatten heraus- 
geschnitten werden mußten, um den beschädigten Teil 
zu demontieren. Die Gesamtkosten der Reparatur wer- 
den 50000 $ nicht überschreiten. (Army and Navy 
Journal, 19. Februar 1921.) 


paratur der elektrischen 


Stapellauf. Das Unterseeboot „S 11“ lief am 
7. Februar auf der Staatswerft Portsmouth vom Stapel. 
(Army end Navy Journal, 19. Februar 1921.) 
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Patent- 


onn...ann 


Bericht 


Kl. 65a. ' Nr. 328 969. Steuerung mit Stelis 
hemmung und Fernbedienung für elek- 
trısche Ruderma- 
schinen. Ferdinand Grabe 
in Oliva. 

l Während die bisherigen 
- Fernsteuerungen «dieser Art 
sechs bis zehn Verbindungs- 
leitungen zwischen Geber 
und Empfänger und außer- 
dem besondere Einrichtun- 
gen zur Begrenzung des Ru- 
derausschlages 

. gen das AuBertritihalien er- 
fordern, ist bei der neuen 
Steuerung die Zahl der Ver- 

~ bindungsleitungen zwischen 
Geber und Empfänger auf 
zwei vermindert. Das Neue 
der Erfindung bestebt dem- 
nach darin, -daB am Geber 
und Empfänger je ein ein- 

| l teiliger oder zweiteiliger. Wi- 
dere a, b bzw. m, n, o angeordnet ist, die durch zwei 
über die Feldpole der -Motoren e, Í oder den Leonhard- 

- Dynamo i, k führende Leitungen c d miteinander verbun- 

den sind, und daß ferner der Strom über -die Wider- 

‚stände diesen. Leitungen durch eine. von Hand zu be~ 


sowie  ge-. 


tatıgende Bürste g am Geber zugeführt und durch eine 
von der Ruderspindel angetriebenen Bürste ı am Emp- 
fanger abgeleitet wird, so daß die Bürste g am Empfän- 
ger sıch selbsttätig so lange wie die von Hand betätigte 
Bürste k am Geber bewegt und zur Ruhe kommt, wenn 
sie die der Geberbürste g entsprechende Stellung er- 
reicht hat, indem Stromgleichheit in den beiden Leitun- 
gen und dadurch die Abstellung der Ruderbewegung 
herbeigeführt wird. Zwischen dem regulierbaren Teil 
und dem nicht regulierbaren Teil des Widerstandes kön- 
nen am Geber und Empfänger kurze Verbindungsleitun- 
gen vorgesehen werden, so daß eine Herabminderung 
der Spannungsdifferenz bei stark vorauseilender Ge- 
berbüurste eintritt, Die Widerstände der einzelnen Stu- 
fen werden von der Mitte nach den Anschlußstellen der 
Fernleitungen c, d hin allmählich verkleinert, um die 
Verbindungsleitungen zu vermeiden. In den nicht regu- 
herbaren Widerstandsteil o oder zu diesen in Neben- 
schluß ist ein Sirommesser s mit Gradeinteilung ange- 
‘ordnet, der die Lage des Ruders anzeigt. 


Kl. 65a. Nr. 306431. AntriebvonUntersee- 
booten mit zwei Schraubenwellen. Fried. 
Krupp Akt.-Ges., Germaniawerft in Kiel, Gaarden. Zu- 


satz zum Patent 301 370. 


Das Neue dieser für einen Antrieb mit zwei Schrau- 
benwellen nach der oben unter Patent 301 370 beschrie- 
benen Erfindung besteht darin, daß zur Erzielung einer 
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erhöhten Marschleistung der Strom beider Kraftdynamos SR 


gleichzeitig demElektromotor der einen von ihrer Haupt- 
maschinengruppe abgekuppelten Schraubenwelle zuge- 
führt werden kann, während die andere EIER 
durch ihre zugehörige Haupimaschinengruppe ange-N 
trıeben wird. | | 


Kl. 42c. Nr. 305129. Elektrische Kontakt- 
vorrichtung zur Auslösung der .Nach- 
| drehung an Kompassen. 
Gesellschaft für nautische 
strumente G. m. b. H. in Kiel. ` 
Diese Erfindung bezjehi sich 
auf eine solche elektrische Kon- 
taktvorrichtung der obengenann- 


ten Art, bei der ein bewegliches ` 


Kontaktglied zwischen zwei festen 
Kontakten spielt, und (das Neue 
bei ihr besteht darin, daß die festen Kontakte und gege- 
benenfalls auch das bewegliche Glied gedämpft nach- 
giebig gelagert sind und infolgedessen sowohl an den 
Kontaktstellen auftretende Vibrationen als auch die 
Schwingungen des mit dem beweglichen Kontaktglied 
verbundenen schwingenden Systems des Kompasses ge- 
dampft werden. ` l | | 


Kl. 35b. Nr. 304350. Schwimmkran. 
Maschinenfabrik A.-G. ın Duisburg. 

Die bekannten Schwimmkrane, die mit zwei vonein- 
ander unabhängigen, als Auslegerkrane ausgebildeten 
Hebezeugen verschiedener Tragkraft versehen sind, 
haben den Uebelstand, daß das Arbeitsgebiet des Last- 
organs für große Lasten nicht vom Lastorgan. für kleine 
Lasten bestrichen werden kann, d. h. das Arbeitsgebiet 
des einen Lastorganes greift nicht in dasjenige des 
andern l.astorganes ein. Nach der vorliegenden Er- 


Deutsche 


findung ist deshalb die Einrichtung so getroffen, dab 
der Ausleger des einen Hebezeuges ringsum drehbar 


ist und daß der Ausleger des andern Hebezeuges am 


Untergestell des ersten Hebezeuges angeordnet ist, 


Kl. 65a. Nr. 301370. AntricbvonUntersec- 
booten. Fried. Krupp Akt.-Ges., Germaniawerft in 


Kiel. 


Azetylen-Erzeugungs-Anlagen | 


Die autogene Metallbearbeitung, insbesondere die 
autogenen Schweiß- und Schneidverfahren haben auch 
im Schiffbau seit Jahren immer steigende Verwendung 
gefunden. Ohne entsprechende Einrichtungen ist heute 
keine moderne Werft mehr denkbar. Der wachsende 
Bedarf hat natürlich eine ganze Reihe von Azetylen- 
Entwicklungs-Apparaten 
lassen, denen von ihren Baufirmen die mannigfachsten 
Vorzüge nachgerühmt werden. Dem Verbraucher, dem 
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Die allgemein gebräuchlichen E Krafimaschinen = 
lagen von Unterseebooten, die fir Ueberwasserfalrt' 
unmittelbar mit der Schraubenwelle .zu kuppelndeDampf- 


turbine oder Verbrennungsmaschine und ' für . Unter- 
wasserfahrt auf der Schraubenwelle sitzende Elektro- 


motoren besitzen, die aus einer, Akkumulatorenbatterie. 
gespeist werden, wobei sic in der Regel so eingerichtet 
sind, daß sie, von der Hauptmaschine angetrieben, als. 
Dynamomaschine laufen und zum Laden. der Akkumu- 
latorenbatterie benutzt werden können, haben den 
Nachteil, daß die Hauptmaschinenanlage, wenn sie zum. 
Laden der Akkumulaforen herangezogen wird, sehr un- 
wirtschaftlich. arbeitet, da sie hierbei mit einer viel 
höheren als der normalen. Tourenzahl laufen muß. Dieser 
Nachteil soll nach der Erfindung dadurch beseitigt wert- 
den, daß außer der ihre Leistung unmittelbar an, die 
Schraubenwelle - abgebenden - Hauptmaschinengruppe 
(Dampfturbinen- oder 


falls zum Antriebe der Schraubenwelle bestimmten 


Elektromotor derart in Verbindung steht, ‘daß sie zur . 


Fortbewegung des ‘Schiffes sowohl bei ein- als auch 


Dieselmaschinenanlage) ' eine ` 
Krafidynamoanlage vorgesehen ist, die mit dem chen: _ 


bei ausgeschalteter Hauptmaschinengruppe verwendet ` 


werden kann | 


Kl. 42c. 
mechanischer Richtigstellung des durch 


die Eigenbewegung des Schiffes ent- 
stehenden ne | De gen 


Fahrt- 
fehlers. Anschutz « 
Co. in Neumuhlen-Ktel, 
Diese Erfindung liegt 
in der Anordnung von 
zwei Kompaßrosen, die 
durch einen Kupplungs- 
stift oder eine Kontakt- 
vorrichtung miteinander 


verbunden sind und (deren 


können. Für 
ist eine nach Maßgabe der Schiffsgeschwindigkeit eın- 
geteilte Skala angeordnet. Für die Einstellung des Ra- 


dius des Kupplungsstiftes ist ferner eine nach Maßgabe 


der geographischen Breite eingeteilte Skala ‚vorgesehen. 

Kl 65a. Nr. 313161. Verfahren zum Bau 
Eisenbetonschiffien. 
Berlin-Friedenau. ` ` 


| Das neue’ Verfahren besteht darin, daß das Schiff in ` 
einer einen dockartigen Schwimmkörper bildenden Form 
‚gebaut wird, die so eingerichtet ist, daß sie durch Ein- 
lassen von Wasser in eine geneigte Lage gebracht wer-. 
Dadurch wird es möglich, die ` Wandungen. 


den kann, Di | de? en 
des: Schiffes in eine ‚solche Lage zu bringen, daß das 
Betonmaterial sich ohne eine innere Verschalung hält und : 


Nr. 302517, Kreiselkompaß mit 


verstellt werden ` 


Otto * Wilhelmi Im ` 


also nicht abrutschen Kann. Ist. die eine Wand fertig, so | 


wird das Deck zunächst durch .Auspumpen von Wasser. 
wieder aufgerichtet und dann auf der anderen Seite 


Wasser eingelassen und die gegenüberliegende Schiffs- ` 
wand hergestellt. E: ON 


es bei Einrichtung seiner Anlage oft noch an genügen- 


der Sachkenninis auf diesem ‚Sondergebiete fehlen wird, 
erwächst damit für die Auswahl der geeignetsten Appa- 


ratur eine schwere. Aufgabe, bei deren Lösung ihm die EN 
nachfolgenden Fingerzeige eine willkommene Unter- ` 


stützung bedeuten werden. Wir folgen dabei im wesent- 


lichen Mitteilungen, die uns von der bekannten und seit 
langen Jahren auf dem hier besprochenen Gebiete mit ` 
Erfolg tätigen Firma Messer € Co. G. m. b. H, Frank- ı. 
furt a. M., in dankenswerter Weise zur Verfügung oe, ` 


stellt worden sind, ` 
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Die Anforderungen, die auf Grund der bisherigen 
Erfahrungen heute von einer neuzeitlichen Azetylen- 
Gaserzeugung erfullt werden müssen, lassen sich wie 
folgt zusammenfassen: 


1.DieKarbidbeschickung muß gefahr- 
los seın und geringe Bedienung verlan- 
gen; am besten wird sie selbsttätig 
durchgefuhrt Die Anlage wird zweckmäßig so 
grog gewählt, daß der gesamte Karbidverbrauch cines 
Arbeitstages auf einmal in den Karb'd-Vorratsraum des 
Entwicklers eingefullt werden kann. Die Gaserzeugung 
soll sich alsdann selbsttätig nach dem jeweiligen Gas- 
verbrauche wahrend des Arbeilstages regeln, und zwar 
geschieht das sehr zweckmäßig durch automatischen 
Einwurf von Karbid in das Entwicklungswasser, wobei 
aber durch Sicherheitsvorrichtungen dafür gesorgt wer- 
den muß, daß der Karbideınwurf nicht zu groß wird, was 
zu Gasverlusten führt und eine Gefahrenguelle bilAct. 
Die automatische Beschickung ıst bei guter konstruk- 
hver Durchbildung einfach und sauber, während sie bci 
sogenannter Handbesch'ickung ziemlich umständlich, un- 
sauber und zeitraubend ausfällt. Anlagen, bei denen 
automatisch dem Karbıd Wasser zugeführt wird, konnen 
heute als veraltet gelten; sie nutzen das Karbid schlecht 
aus und erzeugen heißes Gas. Auch "die in früheren 
Jahren vielfach gebräuchliche Anordnung, das ın vielen 
Einzelbehältern untergebrachte Karbid mit dem Entwick- 
lungswasser in Verbindung zu bringen, muß als überholt 
bezeichnet werden. 


2. Der Platzbedarf muß moglichst ge- 
ring sein, wobei natürlich die Zugänglichkeit der en- 
zemen Anlagentele nicht bee'ntrachtigt werden darf. 


3. Die Apparate müssen die Verwen- 
dung grobstuckigen Karbids gestatten; 
dieses hat nicht nur eine bessere "Gasausbeute als das 
feinkornige, sondern ist auch im Einkauf billiger, so daß 
sich durch seine ‘Benutzung beträchtliche Ersparnisse 
erzielen lassen, die 20% der gesamten Betriebskosten 
und darüber ausmachen konnen. 


4. Die Karbid - Vergasung und -Aus- 
nutzung muß möglichst vollkommen sein. 
Erreichen läßt sich das z. B. durch eine geschlossene 


Entwicklerbauart, bei der das Karbid in eme große. 


Wassermenge fallt und darın auf einem eingebauten 
Schlammrost selbst bei starker Beanspruchung der An- 
lage vollständig und ohne schädliche Wärmeentwicklung 
zur Vergasung gelangt. Bei manchen Systemen, be 
denen das Wasser zum Karbid fließt (Zulauf-Systeme), 
ebenso bei Entwicklern mit an und für sich geringer 
Wassermenge braucht das Karbid zur Vergasung län- 
gere Zeit; es entwickelt dabei Wärme, wodurch de Gas- 
ausbeute herabgesetzt, das Gas verunreinigt wird und 
auch eine gewisse Gefährdung der Betriebssicherheit 
entsteht. Werden solche Erzeuger überdies noch stark 
belastet, so f'ndet das Karbid nicht genügend Zeit zur 
vollkommenen Vergasung und wird meistens nur halb 
vergast aus dem Entwickler entleert, was natürlich Ver- 
luste ergibt. Bei offenen Entwicklern unter Benutzung 
zahlreicher Karbidbehälter, in denen das Karbid mit dem 
Entwicklungswasser in Verbindung gebracht wird und 
die mit einem durch das Wasser von der Außenluft ab- 
geschlossenen Gassammel- bzw. Entwicklungsraum ar- 
beiten, entweicht sehr viel Gas durch die infolge der 
Gasentwicklung im Wasser herumschwimmenden kleinen 
Karbidstückchen sowie durch Gasabgabe des mit Aze- 
tylengas übersättigten Entwicklungswassers an die 
Außenluft. 


5. Der Apparat muß stark überlasibar 
sein. In früherer Zeit, in der Azetylengas lediglich zu 
Beleuchtungszwecken Verwendung fand, war die Gas- 
entnahme verhältnismäßig gleichmäßig. Anders heute, 


wo die autogene Metallbearbeitung oft plötzlich hohe 
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Anforderungen stellt, z. B., wenn gleichzeitig viele und 
noch dazu große Schweißbrenner vorübergehend in Be- 
trieb gesetzt werden. Diese oft langdauernden starken 
Gasentnahmen bedingen näftürlich eine hohe Belasting 
des Gasentwicklers, die bei manchen Systemen Be- 
triebsgefahren in sich schließt. Diesen Ansprüchen wird 
auch wieder eine geschlossene, mit großer Eniwick- 
lungswassermenge arbeitende Entwicklerbauart , am 
besten gerecht werden können. Die Messerschen „Ober- 
flur-Apparate” z. B. ermöglichen es, daß innerhalb zwei 
bis drei Stunden d’e Karbidfüllung eines Entwicklers 
automatisch und störungsfrei vergast werden kánn. 


6. Das Azetylen muß unter Druck er- 
zeugtwerdenkönnen. Es hat sich in der Praxis 
gezeigt, daß es bei orisfesten Azetylengas-Entwicklern 
für das autogene Schwe'Ben unbedingt notwendig ist, 
das Azelylengas den Schweißbrennern unter e nem Druck 
von m'ndestens 300 mm Wassersäule zuzuführen. Hier- 
durch wird eine bessere Regulierfahigkeit der Azetylen- 
Sauerstoff-Schweißflamme erzielt, eine Schweißflamme 
mit Sauerstoffüberschuß auch bei sehr stark erhitzien 
Schweißbrennern verhütet und somit das Entstehen po- 
roser Schweißnähte, die bei Benutzung von mit Sauer- 
stoffüberschuß arbeitenden Schweißflammen vorkom- 
men, unmöglich gemacht. Die richtig eingestellte 
Schweißflamme erzcugl d'e graßte Hitze und damit die 
hochste l.eistung. 


Damit trotz der Widerstände in den Leitungen und 
Wasservorlagen an den Schweißbrennern ein Azetylen- 
druck von etwa 300 mm Wassersäule vorhanden ist, muß 
die Entwickleranlage für einen Gasdruck von 350 bis 
400 mm Wassersäule eingerichtet werden. Als Nachteil 
ergibt sich daraus natürlich eine Erhöhung der Anlage- 
kosten, jedoch dürften die damit verbundenen Vorteile 
doch überwiegen. 


7. Die Entschlammung der Entwickler 
muß ohne Luftzutritt erfolgen, das er- 
zeugte Gas luftfrei sein. Eine der wichtigsten 
Bedingungen ist der Luftabschluß während des Betriebs. 
Tritt Luft ein, so können sich in ‚den Apparaten leichf 
explosible Gasluftgemische bilden, die sehr.große Ge- 
fahren für die Betriebssicherheit in sich bergen. Die 
Möglichkeit des l.uftzutritts ist vor allem während der 
Entschlammung vorhanden, da an Stelle des abfließen- 
den Entwicklungswassers dann Luft einzudringen sucht. 
Es ist also notwendig, Vorkehrungen zu treffen, die das 


` 


mit Sicherheit verhindern. 


8. Die Karbidbeschickung,muß jeder- 
zeit ohne Betriebsunterbrechung mog- 
lich sein, auch wenn die Anlage nur mit einem ein- 
zigen Entwickler ausgestattet ist, weil sonst Störungen 
des von der Anlage abhängigen Betriebs unvermeidlich 
sind, die unter Umständen hohe Kosten verursachen. Es 
empfiehlt sich, bei der Auswahl des Systems den vor- 
stehend aufgeführten Gesichtspunkten größte Beachtung 
zu schenken, weil — ganz abgesehen von der selbst- 
verständl'ch in erster Linie slehenden Betriebssicherhsit 
— ihre Nichtberücksichtigqung die Betriebskosten in sehr 
hohem Maße nach der ungünstigen Seite hin beeinflussen 
kann. Bedenkt man, daß schon bei verhältnismäßig klei- 
nen Anlagen jährlich recht bedeutende Summen für Kal- 
zlum-Karbid ausgegeben werden müssen, so ergibt sich 
die Notwendigkeit, eine möglichst vollkommene Anlage 
zu wählen, ohne weiteres. Bei täglich 100 kg Karbid- 
verbrauch beträgt z. B. der Jahresverbrauch schon etwa 
30 000 kg, die heute einen Einkaufswert von 110000 M 
haben. Bei solchen Summen spielt die Ersparnis von 
rund 20%, also über 20000 M, für diese Anlage doch 
schon eine beträchtliche Rolle. 


Die beigegebenen Abbildungen zeigen eine Anlage 
der Firma Messer & Co. nach ihrem System „Ober- 
flur”, das den vorstehend entwickelten Anforderungen 
in allen Teilen gerecht zu werden sucht. 
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Nachrichten aus der Schiffbau- Industrie FS 


> Mittellungen aus. dem. Leserkreise mit ‚Angabe der Quelle werden. hierunter gern aufgenommen 
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Inland. ` 

u -Am 26. Februar 1921 lief auf der 
Werft der Lübecker Maschinenbau-Gesellschaft der für 
‘die Reederei Joh. M. K. Blumenthal, Hamburg, bestimmte. 
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-Frachtdampfer-Neubau ‚„ma-Lotte Blumenthal“ vom 
. Stapel. Das Schiff ist nach der höchsten Klasse des 
| Germanischen- Lloyd als Quarter-Deckschiff von etwa 
2500 + Tragfähigkeit erbaut und erhält eine hergestellte 
Dreifach- Expansionsmaschine von etwa 1000 PS und 
zwei Zylinderkessel mit Ueberhitzer und sonstigen mo- 
dernen Hilfsmaschinen. Weitere Schiffe gleichen Typs 
sind im. Bau. | en ar | 
Ausland. 


ER und Nıetäbstand fur oldichte 
Arbeit. Mr. Hugo P. Frear hat vor der Society of. 
. Naval Architect and Marine Engineering in New York 
im November einen Vortrag über „Niete und. Nietabstand 
fur oldichte Arbeit“ gehalten, in dem er darauf hinweist, 
daß hierbei die- Güte der Arbeit viel wichtiger sei als 
sonst Bei guter Arbeit könnte der Nietabstand größer 
sein. Für die Dichtigkeit der Nähte empfiehlt Frear auf 
. den ersten beiden Reisen Gasoline zu fahren; da hierbei 
ein Rosten eintritt und der Rost ohne Zweifel auch in 
de Nähte dringt, so daß diese völlig dicht werden. Er 
tritt dann für eine weitere Ausdehnung der einfachen 
 Nietung der Nähle cin, z. B. am Mittellängsschott, da 
selten in zwei nebeneinander liegerden Abteilungen ver- 
schiedene Oele gefahren wurden. Auf der Navy Yard 
in Philadelphia. ist durch Versuch festgestellt, daß bei 
der Verbindung schwerer Schotte die Stemmkante des 
Winkels zuverlässig war: zwischen Quer- und Mittel- 
langsschott' bei sechsfachem Nietabstand und zwischen 
 Qüerschott und Außenhaut bei fünffachem Abstand, bei 
- einer Druckhöhe von 18,30 m. Ebenso wurde auf der 
Navy Yard in New York ein Tank mit sechsfachhem Niet- 
-abstand geprüft, und zwar zunächst mit Wasser bei 
19,80 m Druckhöhe, wobei er dicht blieb. Dann wurde 
er während 24 Stunden einer Dauerprüfung mit Oel aus- 
‚gesetzt bei gleicher Druckhöhe. Dann wurde die Druck- 
höhe auf 28,36 m während vier Stunden erhöht. Es 
“sollte die Wirksamkeit eines sechsfachen Nietabstandes 
.. für T-Versteifungen und für Schottrandwinkel fest- 
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«gesiellt erden. Dus Ergebnis war, daß der sechsfeche 


Abstand bei hinreichend großen Materialstárken und 


wenn die Einzelteile keinen zusätzlichen Beanspruchun- 
gen unterliegen, fur dese Druckhöhe ausreicht. Die 


Dicke der Winkel sollte aber hierbei 9,5 mm nicht unter- 


schreiten. Die Erfahrung beim Bau von Oeltanks im 


- Doppelboden ‚scheint zu zeigen, daß bei normaler guter 


Arbeit die wasserdichte Nietung auch für oldichte Ar- 
bet genügt. 

Dem „Shipbinlder“,. der den Vortrag verkürzt wieder- 
gibt, entnehmen wir untenstehende wertvolle Tabelle. 
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Inland. 
Veran der Arbeitin Stettin. 


Die Wiedereröffnung der „Vulcan-Werke“ und die Ein- 


stellung der Arbeiter, soweit sie aufgefordert waren, ist 
in vollster Ordnung erfolgt. Auch in den anderen, bisher 
noch bestreikten Betrieben ist die Arbeit wieder auf- 
genommen. Nur in der A.-G. Bernhard Stoewer konnte 
die Arbeit noch nicht wieder aufgenommen werden, was 
aber lediglich auf eine technische Störung zuruckzu- 
führen ist. 


Brand auf der Germaniawerft Auf der 
Kruppschen Germaniawerft ın Kiel brach gestern abend 
ein Brand aus, der an den Oelvorraten reiche Nahrung 
fand und sich bald zu einem Großfeuer entwickelte. Die 
Ursache des Brandes ıst noch unbekannt. Der SE 
ist bedeutend. 

Ausland. 

Die Verhältnisseim englischen Schiff- 
bau. Die englischen Reeder klagen über besonders 
schlechte Zeiten, wie sie in der Geschichte des eng- 
lischen Handels noch nie dagewesen seien. Einer Mel- 


. dung aus Glasgow zufolge werden den Werften am 
-Clyne ungeheure Summen bezahlt, damit sie in eine 


Annullierung von kontraktlichen Bestellungen einwilligen. 
Bis 50 000 Lstr. sollen für die Einstellung der Bautätigkeit 
fur ein kontrakthertes Schiff angeboten werden. Der 
augenbickliche Preis fur den Bau von Schiffen ıst ` 
30 Lstr. die Tonne gegenüber 9 Lstr. vor dem Kriege. 


KI E fur öldichte lo. d.) und wasserdichte (w. d.) Arbeit 


T ~O | Martell 1894 ` Ge 1894 | Brit, Lloyd 1919/20 | Lloyd 1919/20 Amer. Bur. 1919/20 U. S. Navy Brit. Admir. 
gees d ` O. d. S wd |, RL d. ` | w. Ss ö. d. | Kë d. o. d. | w. d, 
Auesenhauinähle. a a a | 34 4 33, en 3%, 31/,—5 4 4—4!/, 
Decksbeplattungsnähte 8 3%, | 4%, 3°, 41, 31, 31/,—5 4 4-— 41), 
Schotinähte . . 3 211. 41, 331, 41, 34, | 31,,—5 4 4—41, 
Doppelbodennähte . 3 3 4 33/, 41), - 31, 31,—5 4 | 4—4! 
‘ Tunnelbeplałung. . . 3 3" :41/ ‚33%, 41, — 2 4 EE H 
.Spanten an Außenhaut . 6 6. 7 " 8 — 4 7—7" 
: Deckbalken .. — 5 |. Ai — — — 417, 4 41, 
Schottrandwinkel - 3 5 5 5 5 5. 527, 4 411, 
- Schottversteifungen 6 . 6. 7 Vi SE? 6 6 6. 7 
Tunnelversteifungen .- D ı 6. 7 7 | — = 6 8 
-"Außenhautstöße . . . A | 3 31/, 3%, 41, 3t, Ai A, | 4/5 
| ‚.Deckbeplattungstöße GL 3. MENA 4 Sé 4%, 34, 417, di 41, 8 
- SdhotistoBe . ... .-. ER 31), AL, 33;, 41, 34, 4, 4 | 4ta —5 
‚Doppelbodenstöße e 3 - 34, 4 33, NG SE au, 4 | AL, 


a bis zu 685 mm Spantentfernung; 6 über 685 mm Spantenfernung; 5*/, in Tieftanks. 
“) 7.im allgemeinen; 5*/, In Tieftanks; 4 für 15°% der Länge an den Enden. | 
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Die Verhältnisse sind sogar so traurig, daß ein Reeder 
erklärt hat, er würde glücklich sein, wenn er einen ın 
der Zeit der Hochkonjunktur für 300 000 Lstr. kontrak- 
herten Neubau jetzt für 100000 Lstr. abgeben Könnte. 


Italienischer Schiffbau. 
Jahres 1921 waren in Italien im Bau: 


1. Stählerne Schiffe. 


Bei Beginn des 


Seet, Fracht- u. Passa- 
An- dampfer An- Fahrgast- An- gier- 
zahl tdw zahl dampfer zahl dampfer ` 
$ t dw dw. 
Auf Stapel. . 29 215000 5 415000 
Abgelaufen u. 
inAusrustung 13 110380 A 21380 2 10800 
Zus 42 323380 9 36380 2 10800 
2. Holzerne Schiffe. 
Segel- + 
E Fracht 8 Schlep: An- chiff d 
ZP, al Se per zahl Hillsmolor 
Auf Stapel . . 9 6 859 6 390 139 27323 
Abgelaufen u. 
In Ausrüstung 8 7531 9 970 64 Li 865 
Zus. 17 14390 15 1360 203 39 188 
Eisenbetonschiffe. 
Auf Stapel 4 Segelschiffe, im ganzen 3140 1 
Abgelaufen und in 
Ausrustung 3 Segelschiffe, im ganzen 650 tł 
Zusammenstellung: 
Frachtschiffe . . . 59 für 337 777 t dw. 


Fracht- u. Passagierschiffe 9 für 62743 } dw. 


Passagierschiffe aller vg 2 für 10800 t dw. 
Segelschiffe mit Hilfsmotor 300 für 42 978 t 
Schlepper SCH 15 für 1360 1 


Zus. 385 für 368 750 + 


Schiffahrt und Schiffsbetrieb 


Inland. 


Die Abfindung der Reedereien. Eine m 
Hamburg abgehaltene Versammlung der deutschen Ree- 
dereien genchmigte den mit der Regierung vereinbarten 
Abfindungsvertrag. Der Arbeilsausschuß, der die Ver- 
handlungen bisher geführt hat, wurde beauftragt, auch 
die weiteren nötigen Verhandlungen über “die Aus- 
fuhrungsbedingungen zu führen. Ein der Versammlung 
vorgelegter Entwurf wurde als geeigneter Ausgangs- 
punkt für die weiteren Verhandlungen anerkannt. Der 
Vorstand des Kriegsausschusses wurde beauftragt, die 
Vorarbeiten für die Durchführung des Vertrages unver- 
züglich in die Hand zu nehmen. 


Heizöl- Bunkerstationen in Hamburg 
und Nordenham. Einem langgehegten Bedürfnis 
der Seeschiffahrt entsprechend, hat die Deutsch-Ame- 
rıkanische Petroleum-Gesellschaft auf ihren in den 
‘Häfen von Hamburg und Nordenham gelegenen Tank- 
anlagen Bunkerstationen fur Heizöl eingerichtet. Sie 
sind mit modernen Vorwärme-Einrichtungen versehen 
und gestatten infolgedessen ein Bunkern ın kürzester Zeit, 
Zur Ablieferung gelangt sog. Mexican fuel oil, eine Heiz- 
ól-Sorte von weit über 10000 Wärmeeinheiten, die den 
höchsten Anforderungen entspricht. Auf Wunsch kann 
das Heizöl auch von den Tankanlagen durch ebenfalls 
mt Heizvorrichtung versehene eigene Schuten der Ge- 
sellschaft an die Liegeplátze der Dampfer befördert 
werden. Die neue Einrichtung ist im Interesse der Schif- 


fahrt sehr zu begrüßen, weil nun die Dampfer bem .- 


Heizöl-Bunkern nicht mehr auf ausländische Bunker- 


stationen angewiesen sind. Die größten Seeschiffe kón- 
nen unmittelbar an den Tankanlagen Heizöl bunkern, 
und zwar sowohl in Hamburg als auch in Nordenham 
direkt auf dem Strom, so daß keine Einfahrt in den Pe- 
troleum-Hafen notwendig ist. 


Nach Meldungen aus Hamburg scheint es zu wei- 
teren Annäherungen zwischen einzelnen 
Reedereien und zwischen diesen und der 
Großindustrie zu kommen. Dem Vernehmen nach 
hat die Gewerksehaft Lolhringen, die dem Funke-Kon- 
zern nahesteht, die bisher im Besitze der Nationalbank 
für Deutschland und der Fürstlich Henckel von Donners- 
marckschen Vermögensverwaltung befindliche Aktien- 
majorität der Deutschen Dampfschiffahrtsgesellschaft 
Kosmos, Hamburg, käuflich erworben. Da derselbe 
Konzern sich bemüht, auch die Alktienmajorität der 
Deutsch-Australischen Dampfschiffahrts-Ges. in seinen 
Besitz zu bringen, die schon von sich aus im Begriffe 
steht, eine weitgehende Interessengemeinschaft mit der 
Kosmos einzugehen, so ist es nicht ausgeschlossen, daß 
es dem Funke-Konzern doch noch gelingt, beide Ree- 
dereen in seine Hand zu bringen. 


Unter der Firma ,Randstaatenlinie” 
haben sich Stolpmunder, Danziger, Königsberger und 
Memeler Reedereien zu einer Gemeinschaft zusammen- 
geschlossen, die den Verkehr mit den baltischen Staaten 
besonders pflegen wird. Bisher laufen bereits zwei 
Dampter, weitere sollen nach Bedarf eingestellt werden. 
Die Linie sieht Anschlüsse nach Berlin und Warschau 
vor. 


Ausland. 


Das letzte Geschäftsjahr der eny- 
lischen Reedereien. Die Jahresabschlüsse der 
großen englischen Reedereien liegen nun fast sämtlich 
vor. Nachfolgende Tabelle bringt den Reingewinn des 
letzten Geschäftsjahres, die diesjährige Dividende und 
den Gesamtbetrag der Kreditseite der Bilanz. Die Zah- 
len von 1919 und 1918 sind zum Vergleich beigefügt: 


Reingewinn 
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Name i Reederei 191011920 Bude La 
D € O. Steam Navigation Co. 710430 18 12 15 
Britisch-India-Steam . . 2371284 12 12 13 
Orient-Steam 218084 15 15 15 


Manchester Liners 


; ke 193439 25 15 15 
Furness, Wilhy & Co. . 


505 821.20 20 10 


Anchor Line . ee a a 258937 20 20 20 
Cunard . l 1066 116 20 10 10 
Royal Mail 953600 7 7 8 
Oceanic-Steam 1050738 20 17 20 


Elder Dempster 
Lampert & Holt 
Cairn Line 
King Line . 


523031 10 10 10 
302544 10 10 10 
125415 15 10 10 

70402 12 12 12 


Ein Rückgang im Reingewinn hat die P. & O. zu ver- 
zeichnen. Er erklärt sich aus der Notwendigkeit, im 
letzten halben Jahr die Mehrzahl der Frachtdampfer auf- 
zulegen. Die Britisch-India dagegen hat ihren Rein- 
gewinn sogar noch steigern können, sie ist nicht in dem 


Maße in der Frachtschiffahrt engagiert. Die Dividende . 


steigern konnte die Royal Mail. Die Cunard Line hat im 
u 1920: eine Kapitalserhöhung von 1 485 403 Pfund 
erling vorgenommen, im Januar 1920 eine nochmali 
um 4000000 Pfund Sterling. SS 


Die vor kurzem mit dem Sitz in New York unte 
dem Namen The Polish Navigation Co. o 
dete polnische Reederei hat jetzt zwecks Erweiterung 
ihres Flottenbestandes in Kopenhagen den dänischen 
Dampfer „Mitau“ von der Ostasiatischen Kompagni ge- 


‚kauft, um ihn für den Auswandererverkehr zwischen 


Danzig und New York zu verwenden. Der Dampfer 
„Mitau“ gehörte früher unter dem Namen „Birma“ der 
Russischen Ostasiatischen -Kompagnie- in Libau und 
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diente dem Passagierverkehr Libau— New York. Er ist 
1894 in Englánd gebaut, ist etwa 125 m lang und kann 


- 1000 Passagiere befórdern. Der Dampfer ist von Kopen- 


hagen abgegangen, um auf einer deutschen Werft einem 
Durchbau unterzogen zu werden. Der angekaufte 
Dampfer wird den Namen „Josef Pilsudski“ führen. Die 
Reederei ist nicht identisch mit der Polnisch-Amerika- 
nischen Dampfschiffahrtsgesellschaft. 
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Zu der Ablehnung der Ueberschichten 
im Ruhrgebiet wird noch gemeldet, dek der Eiñ- 
gungsvorschlag auch von dem Zechenverband ab- 
gelehnt worden ist. Es ergibt sich danach die Tatsache, 
daß‘ der Einigungsvorschlag — abgesehen von den 
christlichen Gewerkschaften und den national-polnischen 
Arbeiterverbänden —, sowohl von der Arbeitgeber- wie 
Arbeitnehmerseite verworfen worden ist. Die Wirkungen 
der Ablehnung machen sich bereits in den Revieren be- 
merkbar. Auf zahlreichen Zechen ist das Verfahren von 
tlleberschichten bereits eingestellt worden und es macht 
sich schon ein starker Ausfall der Forderung bemerkbar. 
Demzufolge ist auch die Sonderzuweisung von Lebens- 
mitteln an die Bergarbeiter eingestellt worden. Bel bei- 
den Teilen, bei Unternehmern und Arbeitnehmern, macht 
sich aber ein starkes Bestreben nach einer baldigen 
Neuregelung der Ueberschichtenfrage bemerkbar. ` 


Die Entsendung von Betriebsrats- 
mitgliedern in den Aufsichtsrat auf Grund 
des Betriebsrategesetzes stand in zweiter Lesung im 
Sozialpolitischen Ausschuß des vorläufigen Reichswirt- 
schaftsrates zur Beratung. Die zweite Lesung brachte 
verschiedene Aenderungen. In der zweiten Lesung wurde 
em Antrag Thyssen-Aufhäuser angenommen, nach dem 
bereits schon dann zwei Vertreter des Betriebsrates in 
den Aufsichtsrat aufzunehmen sind, sobald letzterer sich 
aus mehr als drei Mitgliedern zusammensetzt. Im Re- 
gierungsentwurf sollte erst in dem Falle die Enfsendung 
von zwei Betriebsratsmitgliedern Platz greifen, wenn der 
Aufsichtsrat aus mindestens fünf auf Grund des H.G.B. 
usw. in ihn entsandten Personen besteht. Ferner fielen 
im der zweiten Lesung alle Wahlbeschrankungen, so auch 
das in der ersten Lesung beschlossene Erfordernis, daß 
nur solche Angehörige des Belriebsrates wählbar sein 
sollten, die in dem betreffenden Unternehmen bereits 
mindestens zwei Jahre beschäftigt sind. Der ein- 
schlägige Absatz II des 8 5 lautet nunmehr: „Waählbar 
sind alle Mitglieder des Wahlkörpers“ (d. ı. der Betriebs- 
rad). Bei Genossenschaften entfällt auch die Bestim- 
mung, daß die in den Aufsichtsrat zu entsendenden Be- 
triebsräte selbst Genossen sein müssen. Sodann soll 
eine weitere Bestimmung ausschließen, daß Firmen durch 
eine Satzungsänderung über die ziffernmabige Zu- 
sammensetzung ihres Aufsichtsrates die Aufnahmepflicht 
eines Betriebsratsmitgliedes umgehen. Der Gesetz- 
entwurf wurde von dem eingangs erwähnten Ausschuß 
mit 15 gegen 6 Stimmen angenommen. Ausschlaggebend 
waren dabei die Stimmen der Verbraucher und der Ver- 
freter der freien Berufe. 
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Die Ruhrkohlenförderung im Februar 
betrug 8 174606 t bei 24 Arbeitstagen gegen 8072912 t 
in 24%, Arbeitstagen im Januar und 9 194 112 t in 24 Ar- 
beitstagen im Februar 1913. Die arbeitsiagliche Forde- 
rung stellte sich im Februar auf 340 609 t gegen 332 904 1 
im Januar und 383088 t im Februar 1913. Die gesamte 
Belegschaftsziffer, betrug Ende Februar 539094 gegen 
537399 Ende Januar. Die Steigerung der arbeitstäg- 
ichen Förderung im Februar ist in der Hauptsache auf 
die Zunahme der Ueberschichten und die Abnahme der 
Einzelstreiks zurückzuführen. Im Februar wurden arbeits- 
täglich 22431 Wagen gestellt bei einer Fehlziffer von 
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2358, im Januar 19 829 bei einer Fehlziffer von 5357. Die 
Lagerbestánde sind von 1082000 + Ende Januar auf 
973000 t Ende Februar zurückgegangen. 


Ermäßigung der Drahtpreise. Der Walz- 
drahtverband hai den Grundpreis fur Walzdraht um 
420 M pro Tonne herabgesetzt. Daraufhin hat die Draht- 
konvention die Preise fur Drahterzeugnisse [gezogener 
Draht, Drahtstifte, Stacheldraht) gleichfalls um 420 M 
pro Tonne ermäßigt. 


Die Ferro - Mangan - Gesellschaft hat 
die Preise für 80 prozentigen Ferro-Mangan von 6000 
auf 5700 und für 50 prozentigen Ferro-Mangan von 4950 
auf 4675 M per 1000 Kilo Frachtgrundlage Oberhausen 
bis auf weiteres ermäßigt. 

Herabsetzung der schweizerischen 
Kohlenpreise. Um den Kohlenpreis herabsetzen 
zu können, verlangt der schweizerische Bundesrat einen 
Kredit von insgesamt 27 Mill. Fr.. von der Bundesver- 
sammlung. Von dieser Summe sınd 19800000 Fr. als 
Entschädigung an die Baseler Kohlengenossenschaft be- 
stimmt, 2,6 Mill. Fr. als Entschädigung an die Bundes- 
bahnen und 4 Mill. Fr. an die Schweizerischen Gaswerke. 
Diese Situation ist dadurch entstanden, daß man sich ın 
Erwartung neuer Kohlenknappheit überreichlich mit 
Kohlen zu hohen Preisen eingedeckt hatte. 


IA a A- 
E Verschiedenes A 


Nr. 12 der Automobilwelt-Flugwelt 
enthalt: 


Die derzeitigen Konstruktions-Tenden- 
zenım Automobilbau 
Die Anpassung der Straßen an den Auto- 
mobilverkehr. Mit Abbildungen 
Das Ende der osterreichischen 
schiffahrt 
Neuheiten im Motorradbau 
Mit Abbildungen 
Rundschau 
Automobilclub von Deutschland 
Das ungarische’ Motorsportprogramm 1921 
Die neuen Motorfahrzeuge der Kruppwerke 
Das englische Luftfahrtministerium 
Von der Amsterdamer Motorrad-Ausstellung 
Freigabe von Mineralöl, Leuchtöl und Benzin in der 
Tschecho-Slowakei 
Ein Weltölhafen in Persien 


Luft- 


(Trıumph-Werke). 


Mitteilungen 


Das Inshtut fur Verkehrslehre ın Koln 

Die Schwierigkeiten in der rumänischen Erdol- 
industrie 

Ein Abkommen der Zeppelingesellschaft 
ländischen Gesellschaften 

Der Konkurs der Neuen Automobil-A.-G. Martini, 
St. Blaise 

Die Oelabwasser in den englischen Hafen 

Der Diesel-Motor ın einem englischen 14000 Ton- 
nen-Schiff 

Die Strecke des französischen Grand Prix 1921 

Englische Erdol- und Benzintanks im Piräus 

Amerikanische Rieseneindrücke 

Die Erdölgesetze Maltas 

Die Roholförderung der Vereinigten Staaten 


mit aus- 


Verlag der Automobilwelt-Flugwelt, Berlin, 
Neuenburaer Straße 8. 
Kataloge und Prospekte. 
Deutsche Allgemeine Zeitung. Der heu- 


tigen Nummer unseres Blattes liegt ein Prospekt der 
„Deutschen Allgemeinen Zeitung“ bei, dessen Durch- 
sicht wir unseren Lesern bestens empfehlen. Die „DAZ“ 
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ist seit ihrer zu Beginn dieses Jahres erfolgten Umgestal- 
tung zum großen deutschen Nachrichtenblatt in die erste 
Reihe der führenden Weltpresse getreten. 

Infolge ihrer unerreichten Nachrichtenorganisation 
im in- und Auslande und ihres ausgezeichneten ln- : 


tormationsmaterials in politischen und wirtschaftlichen - 


Fragen ıst sie schon heute dem schaffenden Deutsch- 


a 
AAA AAA 


E Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie P 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


e 
» 
H 
i Inland. 
| Kapitalserbohungen. 
Donner Bergwerks- und Hütten-Verein, A.-G, Ober: 


‘kassel, um 3,1 auf 6,6 Mill. M. 

Ilse, Bergbau A.-G., um 30 Mill. M. 

Braunkohlenwerke Leonhard A.-G., Zipsendorf, um 16 
auf 24 Mill. M. 

„Seefahrt“ Dampfschiffsreederei A.-G, 
34 auf 5 Mill. M. 


Dividenden. 
Fisenwerk Wulfel A.-G., Hannover, 22%. (16). 


Bremen, um 


Continental Caoutchouc- und Gutta-Percha- Companie 


30% (30). 
hse, Bergbau-A.-G., 22% (10). 
\inke-Hofmann-Werke, Breslau, 24% (17 + 6%, 24, 24, 
24 
Deutsche Schiffsbeleihungsbank, A.-G., 
(5%). 
Dusseldort-Ratinger 
& Co., 


Hamburg, 7% 
Rohrenkesselfabrik vorm. Dürr 
Dusseldorf, 187 a 12) + 10% (0) Bonus. 
„Seefahrt“ 
ın Bremen. Das am 31. Dezember abgelaufene Ge- 
schaftsjahr schließt mit cinem Rohgewinn auf Dampfer- 
betriebs-Konto von 2 724658 M G. V. 1874751). An Zin- 
sen wurden 256184 M vereinnahmt. Die allgemeinen 
Betriebsunkosten erforderten 2 472613 M (1 331 076), für 
Abschreibungen wurden abgesetzt 173451 M (587 961); 
es verbleibt einschließlich 7961 M Gewinnvortrag aus 
1919 ein Reingewinn von 342469 M, aus dem 20% (20) 


Dividende ausgeschüttet werden sollen. 14991 M (7691) : 


werden auf neue Rechnung vorgetragen. In der Bilanz 
stehen die Dampter mit 4162824 M (580 626) zu Buch. 
9704 947 M (1879705) Debitoren einschließlich 8 374 347 
Mark (1869374) Bankquihaben stehen 9619495 M 
(619 831) Kreditoren gegenuber. In ihrem Geschäfts- 
bericht teilt die Verwaltung u. a. mit: Im Berichtsjahre 
hat die Gesellschaft den bereits alteren Dampfer „Ami- 
sa“ verkauft; !herdurch-kam sie m die Lage, fur einen 
ihrer Neubau-Dampfer, der weder beihilfe- noch über- 
teuerungsberechtigt ist, einen Teil der Baugelder zu be- 
schaffen. Der Hauptversammlung wird eine Kapital- 
erhohung um 3% Mill. M auf 5 Mill. M in Vorschlag ge- 
bracht werden. Die Neubauten sind soweit gediehen, 
daß die Gesellschaft im Laufe der nächsten Monate uber 
drei moderne Frachtdampfer verfugen wird, mit denen 
sie zufriedenstellende Ergebnisse zu erzielen hofft. 


Bremen-Besigheimer Oelfabriken. Die 
Generalversammlung setzte die Dividende auf 2% Test. 
Konsul Robert Groß-Stutigart Jelbnte eine Wiederwahl 
ab. Für ihn wurde Kommerzienrat kLadenburg-Frank- 
furt a. M. neu in den Aufsichtsrat gewahlt. 
wurde von der Verwaltung mitgeteilt: Die seinerzeit 
reservierten 5 Mill. M Bremen-Besigheimer Aktien seien 
dem Oelfabrikenkonzern zumKurse von 200% übergeben 
worden. Wenn diese Aktien auf den freien Markt ge- 
kommen wären, hätte die Majorität, die die drei in der 
Interessengemeinschaft vereinigten Fabriken zusammen- 
faßt, nicht beibehalten werden können. Auch die deut- 
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Auf Anfrage .. 


Hp deelt 
‚politisch unabhängig und in ihrer Haltung ' mir vom natio- 
nalen Verantwortungsbewußisein geleitet ist, wed sie ` 
überall im Reich und auch im Ausland als wichtige In- 


tum DEE geworden. 


' formationsquelle und wahrer Spiegel der‘ deutschen 
Mentalität geschätzt. Ihr stofflicher Reichtum (10 'Bei- 
lagen!) macht sie auch der Familie wertvoll. 


ot 


schen Aktidháre hätten davon Vorteile. Der Konzern 
werde diese 5 Mill. M Aktien nicht auf den Markt brin- 
gen. Der Sitz der Bremen-Besigheimer Oelfabriken in 
Bremen seı gesichert. 


In der Generalversammlung der Köl-. 


nerReederei Akt.-Ges. wurde mitgeteilt, daß die 
holländische Exportfirma Müller & Co. in Rotterdam In- 
teresse an dem Unternehmen genommen habe. In Ver- 


bindung hiermit wurde in.den Aufsichtsrat neugewählt 


Generaldirektor van der Römer (Rotterdam). 
NT ee en Ei: 

Bugsier-, Reederei- und Bergungs- 
A - G. in Hamburg. In dem Prospekt, auf Grund 
dessen 15 Mill. M neue Aktien der Gesellschaft zum 
Handel und zur Notiz an der hiesigen Börse zugelassen 
worden sind, bemerkt die Verwaltung u. a.: Regelmäßige 
Frachtdampferlinien werden von: Hamburg nach Kopen- 
hagen und Amsterdam unterhalten, ferner findet ein 
Verkehr mt Schleppschiffen nach den 
Weser- und Ems-Häfen statt. Der Schiffspark besteht 
aus 41 Frachtdampfern und Schleppschiffen mit 26500 .t 
Tragfähigkeit, 23 Schlepp- und Bergungsdampfern mit 
9700 PS und 25 Bergungs- und Hafenfahrzeugen nebst 
Hafenschleppern. Außerdem befinden sich zum Teil ım 
Bau: 9 Frachtdampfer ‚mit etwa 14600 t Tragfähigkeit, 


3 Schlepp- und  Bergungsdampfer mit etwa. 1800 PS . 


sowie 2 Hebungsfahrzeuge. Der fur diese Neubauten 


aufzuwendende Betrag läßt sich unter den augenblick- ` 


lichen Verhältnissen nicht annähernd angeben, zumal die 
Bauten in Regie ausgeführt werden und sich die Bauzeit 
noch bis zum Jahre 1922 erstrecken wird. Der größte 
Teil der Baukosten fallt unter das Ueberteuerungs- 
abkommen vom 27. Februar 1919. Es ıst aber zurzeit 
nicht zu übersehen, in welchem Verhältnis die Ueber- 
teuerungszuschüsse zu den Baukosten stehen werden 
und. in welcher Höhe das Reich Ersatz leisten wird. Die 


Gesellschaft erwarb im Sommer 1920 die Dreiviertel-: 


Majoritat der Vereinigten Elbe- und Norderwertt A.-G. 
Die Belegschaft der Werft beträgt insgesamt gegen- 
wärtig etwa 1100 Mann. 
sind modern eingerichtet und zurzeit ausreichend be- 
schäftigt. Die Ergebnisse für das Geschäftsjahr 1920 


werden als gut bezeichnet. Es ist mit einer entsprechen-: 


den Dividende D V. 30%) zu rechnen. Die Aussichten 
für das laufende Geschäftsjahr sind in Anbetracht des 
fallenden Frachtenmarktes schwer zu beurteilen. Be- 


sie partei- > 


Beide Abteilungen der Werft . 


zuglich des Bergungsgeschäftes lassen SS Kee | 


bekanntlich nie ‚machen. . 


Die Gelsenkirchener Berg werks- 
gesellschaft, die jüngst das Baker. Dlotz 
erworben hat, begann jetzt mit dem Bau eines neuen, 
vierten Steinkohlenschachtes. | 


Flensburger Dampter-Cómpagnie. In- 
folge Einspruchs einer Aktionärgruppe unter Führung 
der Bankfirma Willi Seligmann, Hamburg, die der An- 
sicht war, daß das Ertrágnis der Gesellschaft die vom 


. Vorstand und Aufsichtsrat in Vorschlag gebrachten sehr 
hohen ‚Abschreibungen und Rückstellungen nicht recht- 


fertige, SECHS man, die Beschlußfassung über ae Ge- 
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nehmigung der Bilanz und die Höhe der zu verteilenden 
Dividende einer demnächst neu einzuberufenden Ver- 
sammlung zu überlassen. 


enee 


Maschinenfabrik Augsburg-Nuürn- 
‘berg A-G. in Augsburg. In dem Prospekt über 
die 46 Mill. M neuen Aktien und 50 Mill. M 5proz. Teil- 
schuldverschreibungen heißt és über die Aussichten: 
Die meisten Abteilungen sind mit Arbeit. hinreichend 
versehen. Es ıst auch auf den Eingang weiterer Auf- 
' trage und, damit auf den Fortbestand der Beschäftigung 
zu-hoffen,; so daß ein entsprechendes Geschäftsergebnis 
erwartet werden kann, wenn nicht Umstände oder Ereig- 
nisse besonderer Art eintreten. 

Arenbergsche A.-G. 
Huttenbetrieb. Die Verwaltung, beantragt bei der 
ordentlichen Generalversammlung die Genehmigung 
eines Pachlvertrages mit den Rheinischen Stahlwerken. 
Der Interessengemeinschaftsvertrag ist in den beidersei- 
tigen Generalversammlungen vom 25. Februar geneh- 
migt worden.. 


Hansa-Lloyd-Werke A.-G. in Bremen. Es 


war bisher, wie die Verwaltung mitteilt, noch nicht mog- * 


lich, den Jahresabschluß fertigzustellen. Jedoch läßt sich 
jetzt schon mit Bestimmtheit übersehen, daß das Ergeb- 
nis zufriedenstellend ausfallen wird. Lediglich die Höhe 
der Bestände, die sehr vorsichtig gewertet sind, sowie 
die starke Anspannung der Finanzen machen die Frage 
einer Auszahlung der Dividende bzw. ihrer Hohe im 
Hinblick auf die ungeklärte politische und wirtschaftliche 
Lage zu einer Frage der Taktik, über welche die Organe 
der Gesellschaft demnächst zu entscheiden haben. (m 
Vorjahre 10%: Dividende.) 

In Berlin ist ein neues Alktienunternehmen unter der 
Firma Telefunken Marconi Code A.-G. gegrun- 
det und mit 1 Mill. M 'Grundkapital in das Handels- 
register eingetragen worden. 


Internátionale Petroleum - Union. Die 
Verhandlungen, welche seit einer Reihe von Monaten 
zwischen der Gruppe der führenden deutschen Petro- 
leum-Gesellschaften einerseits und einer durch franzo- 
sisches Kapital vertretenen Gruppe namhafter Petro- 
leum-Unternehmen in Polen und den österreichischen 
Nachfolgestaaten andererseits .zu dem Zwecke der Zu- 
sammenfassung der beiderseitigen Interessen gepflogen 
worden sind, haben dazu geführt, daß am 1. März 1921 
in -Zürich unter der Firma Internationale Petroleum- 
Union eine neue Trust-Gesellschaft unter der Führung 
und: Beteiligung der Schweizerischen Bankgesellschaft 
gegründet worden el. 
= Das Kapital der neu gegründeten Gesellschaft be- 
trägt 210000000 schw. Fr, von denen zunächst 
150000000 schw. Fr. volleingezahlte Inhaber-Aktien 
Serie A und 7500000 schw. Fr. mit 50%. eingezahlte 
Namens-Aktien Série B ausgegeben worden sind. Letz- 
tere sichern durch das ihnen anhaftende verhältnismäßig 
größere Stimmrecht den an der Gründung beteiligten 
Gruppen in vertraglich festgelegter Weise dauernd die 
maßgebende Führung der Geschäfte und gewährleistet 
damit die Unabhangigkeit der Gesellschaft, die er- 
fahrungsgemäß im Weli-Petroleumgeschäft mangels 
solcher Schutzmaßnahmen leicht gefährdet ist. An- 
dererseits ist den Aktien Serie A statutarisch eine bes- 
sere Stellung im Dividendenbezug eingeräumt. 

Die neue Gesellschaft verfügt dunch Erwerb aus 


H 


der Hand von Groß-Aktionären unter anderem über 75% 
des kürzlich auf 100000000 M erhöhten Kapitals der 
Deutschen Erdöl-A.-G., Berlin, sowie über 75%. des 
ehestens auf 150 000 000 franz. Fr. zu erhöhenden Kapi- 
tals der Société des Pétroles de [Dabrowa, Paris, die 
ihrerseils wieder Inhaberin der Mehrheit des Gesell- 
schäftskapitals der Galizischen Karpathen Petroleum 


A.-G, vormals Bergheim & Mac Garvey und der’ 


D 
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für Bergbau und 


beschlossen. 
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„Schodnicia“ . A.-G. fur Petroleum-Industrie ist, sowie 
eine Reihe Erdöl-, Raffinerie- und andere Unter- 
nehmungen in West-, Mittel- und Ost-Galizien ganz 
besitzt. j 


Schlesische Dampfer Compagnie, Ber- 
liner Lloyd A.~ G. In der Aufsichtsratssitzung, 
wurde beschlossen, bei 734000 M (i. V. 660000) Ab- 
schreibungen 15% (12, 7%, 0, 6% in den Jahren 1919 
bus 1916) Dividenden zu verteilen und der auf den 
23. April einzuberufenen Generalversammlung vorzu- 
schlagen, das Stammkapital um 7 Mill M neue Aktien 
zu erhöhen, welche den alten Aktionären etwa zu 165 
bis 170% offeriert werden konnen, und außerdem 
14 Mill. M Vorzugsaklien auszugeben, die im Tausch 
gegen den gleichen Betrag Vorzugsaktien der Ham- 
burg-Amerika Linie von dieser übernommen werden 


‚sollen. 


In der Generalversammlung des Norddeutschen 
Lloyd wurde der Geschäftsbericht, die Bilanzen und 
die Gewinn- und Verlustrechnungen fur die Jahre 1914 
bis 1918, 1919 und 1920 genehmigt und die Verteilung 
einer Dividende von je 8% fur die Jahre 1919 und 1920 
Weiter wurde die Erhöhung des Grund- 
kapitals um 125 Mill. M durch Ausgabe von 125000 Stuck 
vom 1. Januar 1921 dividendenberechtigter Aktien auf 
250 Mill. M beschlossen. Die neuen Aktien werden von 
einem Bankenkonsortium übernommen und den Aktio- 
naren im Verhaltnis von 1:1 zu 120% angeboten. Der 
Aufsichtsrat, der in seiner Gesamtheit zurückgetreten 
ıst, wurde, wie folgt, neugewählt: Dr. H. Jordan, Schloß 
Mallinckrodt bei Wetter an der Ruhr, Generalkonsul 
Waten-Bremen, J). H. Kulenkamp-Bremen, Direktor 
P. Mankiewitz-Berlin, Generalkonsul F. R. Hincke-Bre- 
men, Senator H. Bomer-Bremen, Moritz Hoffmann-Brc- 
Graf Krafft-Henckell 


men, Philipp Heineken-Bremen, 

von Donnersmarck-Schloß Epten O.-S., Bankier 
L F. Schroeder-Bremen und Hermann Rodewald- 
Bremen. 


Auf Anfrage aus der Mitte der Versammlung über 
dıe Geschäftsaussichlen und die Reichsentschädigung 
erwiderte Generaldirektor Stimming etwa folgendes: 
Die Geschäftsaussichten der Zukunft hängen in erster 
Linie davon ab, ob es gelingt, eine cinigermaßen aus- 
reichende Entschädigung fur die verlorene Tonnage zu 
erhalten. Der dem Reichstage zur Beschlußfassung vor- 
hegende Reederaabfindungsvertrag stellt ein Kom- 
promiß zwischen den sehr viel weitergehenden, berech- 
hgten Ansprüchen der Reedereı und den Rücksichten 
auf die Finanzlage des Reiches dar. 

Die in Aussicht genommenen Reıchsleistungen, die, 
abgesehen von der Freigabe eines bereits früher ge- 
stellfen Sicherheitsdepots für die ausgelieferte Flotte in 
der Neubewilligung von 4,7 Milliarden Mark bestehen 
wurden, würden es voraussichtlich nur ermöglichen, 
etwa ein Drittel der verlorenen Tonnage ın einem Zeit- 
raume von eiwa zehn Jahren aufzubauen. Zu diesem 
Mindestmaße hat sich die Reederei verpflichtet. Es ist 
dabei zu berücksichtigen, daß nach sachverständiger 
Schätzung mehr als 80% aller für den Zweck zur Ver- 
fügung gestellten Summen in der Form von Löhnen für 
Materialherstellung und Schiffe unseren Arbeitsplan bc- 
fruchten werden. Es ist weiter zu berücksichtigen, daß 
unsere Produktionsverhältnisse heute bei der Herstel- 
lung von Schiffen im Inlande starken Mehrkosten gegen- 
über dem Kaufe im Auslande bedingen, für den nur 10% 
der Gesamtsumme aufgewendet werden dürfen. Aus 
desem Grunde darf angenommen werden, daß die Vor- 
lage allgemeinem Verständnis begegnen wird, ohne eine 
derartige Reichshilfe wäre ein Wiederaufbau unmoglich. 
Im übrigen sind die Aussichten für die transozeanische 
Schiffahrt, die der Lloyd im Laufe des Geschäftsjahres 
vielleicht mit einem oder. dem anderen eigenen Schiffe 
wieder aufnehmen kann, durch die gefallenen und weiter 
sinkenden Frachtraten im Augenblick nicht besonders 
günstig. Dagegen versprechen die Nebenbetricbe, die 
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geen 


Beteihgungen und die Agenturverträge fur auswartige 
Linien trotz der in der Schiffahrt stark rücklaufigen 


Konjunktur die Unkosten zu decken und eine angemes- ` 


sene Verzinsung zu ermöglichen. 

In der an die Generalversammlung anschließenden 
Sitzung des Aufsichtsrates wurde Herr Philipp Heineken 
‚zum Präsidenten und Herr LH Kulenkamp zum Vize- 
prasidenten des Norddeutschen Lloyd gewahlt An 


- Stelle des in den Vorstand eingetretenen. Ad. Stadt- ` 


lander wurde Herr Kapitän Zander zum Vorsteher der 
Agentur Bremerhaven ernannt, 


Ausland. 

Aus dem Wolff-Konzern. 
Monats werden Vertreter des „Phonix“ und der Rhei- 
nischen Stahlwerke unter der Führung des Großindustri- 
ellen Otto Wolff in Wien eintreffen, um die Durchfüh- 
rung umfangreicher industrieller Plane ins Werk zu 
setzen. Bei dieser Gelegenheit wird auch die konstitu- 
ierende Generalversammlung der Eisen und Stahl A.-G. 
stattfinden. Diese Gründung ist durch die Firma Otto 
Wolff kon im Verein mit dem „Phönix“ und den Rhein. 
Stahlwerken und der früheren Eisengroßfirma !.andmann 
& Co. erfolgt. Zweck der Verhandlungen sind Erwerb 
und Ausbau eisenarbeilender Industrien in Oesterreich. 


Seit einigen Wochen sind bereits Besprechungen zwi- - 


schen den rheinischen EES und deutsch- 
österreichischen Werken im Gana Der Otta-Walff- 
Konzern wird nach dem Neue Y Wiener Tageblatt“ ın 
seinem Wirkungskreis das Wiener Geschäft zum Aus- 
gangspunkt einer regen Verbindung mit den Balkanlän- 
dern ausgestalien. Der „Plhonix" sowohl als auch die 
Rhein. Stahlwerke werden in diese Organisation insbe- 
sondere den Absatz ihrer Röhrenprodukte einbeziehen. 
In den Sukzessionsstaaten werden Zweigniederlassungen 
der Eisen und Stahl A.-G. Wien errichtet, da auch in 
diesen Ländern der Bedarf an Röhrenerzeugnissen sehr 
bedeutend ıst. 


Stinnes und Alpine Montan. Wie das 
„Neue Wiener Tagblatt“ meldet, sind die Verhandlun- 
gen zwischen dem Finanzkonsortium und der Stinnes- 
gruppe wegen Verkaufs der Alpıne-Aktien zum defini- 
tiven Abschluß gelangt. Infolgedessen dürften dem- 
nächst die italienischen Mitglieder aus der Verwaltung 
der Alpine-Montan-Gesellschaft ausscheiden. 

Das osterr ich sche Syndikat fur Ei- 
senbetonschiffe, das unter der Führung der Kre- 
ditanstalt und der Bauunternehmung Gebruder Redlich 
A Berger stehen, hat nunmehr auch den Bau von Eisen- 
betonwaggons aufgenommen. Mitte vorigen Monats 
wurde ein Parallelsyndikat in der Tschechoslowakei mit 
dem Sitz in Prag qegrundet. 

Die Verhandlungen zwecks Ueber- 
nahme zweier baltischer Werften seitens 
eines englischen Konzerns sind zum Abschluß gelangt. 
Letzterer hat unter dem Namen British-Baltische Schiffs- 
baugesellschaft die Russisch-Baltische Werft in Riga 
und die Werft von Nobel & Leßner in Reval auf 10 Jahre 
gepachtet. Auf der ersteren Werft sollen nur größere 
Schiffe gebaut werden. 


Der E EE seal dei A.-G. Tecnico 
Italiano Brown, Boveri € Co. wird der auber- 


ordentlichen Generalversammlung am’ 31. März die Eı- . 


hohung des Aktienkapitals von 12 auf 30 Mill. Lire vor- 
schlagen. 


Nach Meldungen ae Blätter befindet sıch 
die Maschinenindustrie der Skoda-Werke 
in finanziellen Schwierigkeiten. Die Skoda-Werke haben 
einerseits Forderungen von 100 Mill. Kr. noch an das alte 
österreichische Aerar, 
chische Staat rund eine halbe Milliarde Kr. 
aber keine Aussicht, daß diese Beträge für das Unter- 
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een Hüssig demadi werden Wosst | 
ation hat sich auch nicht gebessert, seit de Beteiligung 


Den hat. 


Im Laufe dieses 


anderseits schuldet der tsche- ` 
Es besteht. 9% 


Diese. 
der französischen Firma Schmeider-Creuzot: begon-. i 


m 


Deubsche Industrie in Chile Nach PUR 


Pariser Blättermeldung teilte der Vertreter von Chile ` 


mit, daß die Regierung von Chile einem deutschen me- 
tallurgischen. Syndikat die Konzession zur Errichtung 
einer Eisenerzschmelze erteilt hał. Diese Nachricht soll ` 
eine frühere Meldung richtigstellen, wonach die Regie- o 


rung von Chile dem Hause Krupp Land zur Verfügung 


gestellt habe, um eine Fabrik zur Ne us von Ee i 
material zu errichten. | ee 


Die heutige a enthalt Beilagen folgender 
Firmen: 


1. Vereinigte Keitenweike G. m. b. H., Fröndenberg | 
a. d. Ruhr, betr. Ketten für jede Industrie; 


betr. Hydraulische Anlagen; | 
Deutsche Allgemeine Zeitung, Berlin SW. 2, Wil- | 
hhelmstraBe 30/32, betr. Bezugseinladung; | 
Gutehoffnungshütie, Oberhausen (Rhid), 
Schiffswinden, | 
Frankfurter Maschinenbau - Aktien - Gesellschaft 

vorm. Pokorny & Wittekind, Frankfurt a. M.-West. 
betr. ‚Turbo-Kompressoren, Turbo- Gebläse und’ 

Dampfturbinen, 


worauf wir besonders hinweisen. ` 
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| XXII. Jahrgang 


Modellversuche fur Fischereifahrzeuge 


Von Dr.-Ing. K. Schaffran. 


Im folgenden soll nun gezeigt werden, ‘daß es auf 
Grund der Versuchsergebnisse systematisch voneinan- 
der abgeleiteter Modellpropeller möglich ist, noch eine 
weitergehende Analyse der oben ermittelten “Versuchs- 
resultate vorzunehmen und bis zu einem gewissen Grade 
auch die Wirkungsweise anders dimensionierter Schrau- 
ben sowie deren Abhängigkeit von der gewählten 
‚ Tourenzahl der Maschine festzustellen. Für die Kon- 
_sbruktionsgeschwindigkeit des betreffenden Fisch- 
dampfers (Modell Nr. 648) von V, =10kn sind nach 
dem Diagramm Abb. 2 bei D = 408,4t Deplacement 
EPS = 173 effektive Schlepp-Pferdestärken ermittelt 
worden. Aus diesen kann man bei Kenntnis der Sog- 
und ` Nachstromziffern - zunächst die Propellerschub- 
Geh SPS ın folgender Weise ermitteln: 


d 
sps = >- SÉ 
75 


S = Propellerschub in kg: 
‚ Ve = Fortschrittsgeschwindigkeit in m/sec der hinter 
dem Schiff arbeitenden Schraube unter Berücksichh- 
gung der Größe des Nachstroms. 

Ve = Vm (1—w); 

Vm = Schiffsgeschwindigkeit in m/sec; » 


e 
~ W = Schħiffswiderstand in kg; 
Ww- V 1— e 
./. SPS = nn, 
15 1 ie 
=, 137 
Kaes ES ae | ermittelt durch den 
t= 0.1325 f Modellfahrtversuch Nr. 1255 
0,8055 : 
J. SPS = 173 - i 
l S > 0,8675 — 
Der Propellerschub ergibt sich danach zu: 
ap 
vV 
Ve = Vm (1—w) = Vs - 0,5144 (1—w); 


(Fortsetzung) 
Vs = 10 kn; 
.. Ve = 10 - 0,5144 -0,8055 = 4,15 m sec: 
D E 2920 k 
TNT = 


Ist nun ein bestimmter Propellerdurchmesser D ge- 
wählt, soliegtnach.den früheren Ausführungen des Ver- 
fassers in der Zeitschrift „Schiffbau“ Jahrgang 1914/15 
Nr. 19,5. 517 ein ganz bestimmter Wert für den soge- 
nannten Durahmesserbelastungsgrad der Schraube 


d BE = 

D. - Ve 
systematisch voneinander abgeleiteter Modellpropeller 
als Kriterium der Wirkungsweise verschiedener 
Schrauben bestimmte Werte fur den sogenannten Shp- 


vor, für welchen die Auswerfungsdiagramme ` 


pn. D 
grad Cs = DS den nominellen oder tatsächlichen 
e 
. nH — Ve A f en 
, Slip Sn P und den reinen Propellerwirkungs- 
n 
SP 
rad == - _ liefern. 
g np WDS rn 


Die oben mit dem Fischdampfermodell Nr. 648 
untersuchte vierflughige Schraube Nr. 460 hatte einen 
Durchmesser von D=280m. Mifhin liegt im vorlie- 
genden Fall bei der Fahrtgeschwindigkeit von Vs — 


10kn ein Durchmesserbelastungsgrad von Cu = cd 
Sg Ve 
2920 
> = 4,66 vor. ' 
Ta 8-4, 15 


Die Steigung der Schraube Nr. 460 war H = 3,1 m, 
also das Steigungsverhältnis H/D = SE 1,108, und das 


Flächenverhältnis A, /A, d. h. das Verhältnis des abge- 
wickelten Areals A, sämtlicher 4 Flügel zu dem Areal A 
der 'Diskfläche gleich 41,6%. Zur weiteren Auswertung 
mag nun das in Abb. 6 [Z. Nr. 18/2862) dargestellte Be- 
lastungsdiagramm einer Serie gesetzmabig vonein- 
ander abgeleiteter ebenfalls vierflügliger Modellpro- 
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peller herangezogen werden, welche bei den verschie- 
denen Steigerungsverhältnissen von H/D= 0,6 — 1,5 
durchweg das von der Schraube Nr, 460 ES unwesentlich 
andere Flächenverhälnis von A,/A = % aufwiesen. 
(S. Abb. 6a zweite senkrechte Reihe). Zoe: den Mo- 
dellfahrtversuch Nr. 1255a des Fischdampfers Nr, 648 
sind mit der Schraube Nr. 460 bei V; = 10kn n, = 
102 Touren pro Minute gleich n= 1,7 pro Sekunde cer- 
mittelt worden. Mit- 
hin lag in diesem Fall 


wis? 
SB 


ein Slipgrad BAH o 
nD ` 
Aa 1 1,7 2,8 
Ve 4,15 
= 1,15 yor, 


Fur diesen Wert von 
Cs 1,115 und den 
des oben festgestell- 
ten Durchmesserbe- 
lastungsgrades von 


VS 
DA Va 


ergeben A die! 7 Dia- 
gramme Abb, 6 aller- 
dings ein zugeord- 
netes Verhältnis von 
H/D = 1,14, während 
die Schraube Nr. 460 
ein solches von 1,108 
gehabt hátte. Dieser 
Unterschied durfte 
nicht so beträchtlich 
sein, um den relati- 
ven Wert der Ergeb- 
nisse der systema- 
tischen Propeller 
herabzumindern. Er 
ıst ın erster Linie 
darauf zurückzufüh- 
ren, daß die letzteren 
außer dem verschie- 


u mm | || nn 


mm 2 Ge? 7 Ka 5 


Jo 


| 
` 
i 


Ca = = 4,65 


Le E > > m 


RR 


denen  Flachenver- 

halinis Aa/A auch 

eme andere Flügel- 

form und andere e me 
Flügelquerschnitte als PICA 23 Gär A 


die Schraube Nr. 460 
gehabt hatten. 


Für den vorliegen- 
den Durchmesserbe- 
lastungsgrad von Ca 
— 4,66 sind nun in 
folgender Tabelle 2 
an Hand des Dia- 
qramms Abbildung 6 


— e ks gegen 


FBAU _Seile 65 
Ve ? 4.15 - 
ny = 60 ef ` F Cs = 60 Cs 89 ` ( 
D ER 
und auf Grund der Propellerwirkungsgrade ue die ab- 
e A SPS 161 
gebremsten ‚Wellenpferdestärken zu WPS 
d np 


berechnet und beide in den Spalten 5 und 6 verzeichnet. 
Wie daraus zu ersehen, verringern sich die Werte 
von WPS von 282 aul 


251, d s. um etwa 
11 9%,, mn dem Maße, 
wie die Sfeigungs- 


verhältnisse (ber glei- 
chen Propellerdurch- 
messern D) von H/D 

-08 bis 12 an- 
wachsen und die 
Tourenzahlen dem- 
zufolge von ns 132 
bis auf 100, d. s. um 


etwa 25! 0 


5456 
SO 


oy "IE? 


lallen. 


Die Abnahme 
del abgebremsten 
Wellenpferdestärken 
WPS erfolgt, wıe aus 
einem Vergleich der 
in Spalte »5 und 6 
eingetragenen Werte 
entnommen werden 
kann, durchaus nicht 
gleichmäßig mit dei 
Verminderung der 
Tourenzahlen, son- 


O 175 


SERI] 


$ 775 Wo 


dern findet zunachst 
in stärkerem, und 
dann in einem Immer 
schwächer werden- 
den Grade statt, so 
dak bei Reduktion 
der Umdrehungen 
von 132 aul 122 pro 
Minute em Gewinn 
von 5°/,, beim Ueber- 


gang von 122 aul 113 


ein solcher von 3%, 
von 113 auf 106 abel 


nur eme Leistungs- 


a EE VC nenn 


ep ÍA od 


een 150 es Zë: ersparnis von 2,2 Yla 
und schließlich ` bei 
Ermedriguna der Tou- 
ren von 106 aul 100 
pro Minute, der wohl 


kaum noch in Betracht 
kommende Gewinn 
von 1,5°/, erzielt wer 
denkann. Ansich wird 
man mit Rueksicht aul 


fur die verschie- Abb. 6a eine leichte und 
denen | Steigungs- bilhge Maschine be- 
verhaltnisse von H/D = 0,8 — 1,2 die zugehörigen Werte strebt sein mussen, möglichst hohe Umdrehungen zu 
3 : Ú nD AN wählen. Da letztere aber nach Obigem mit einem Ab- 
für den Slpgrad Us = " den. nominellen Slip dg RR | 

alo Ve | fall des Propellerwirkungsgrades verbunden sind, so ist 
n o Y a = 8 Wu , 3 TS ner à 2 » > 
Sn = H 7 und den reinen Propellerwirkungsgrad es Aufgabe des Konsirukteurs, zwischen den beiden 
n a auseinandergehenden Anforderungen das richtige Kom- 
SPS vr . a > TE ara Sr - ` s u. 

IP. i eti romi zu treffen. Um letzteres aber mit Sicherhe 
n = wps in den Spalten 1—3 eingetragen. j ` Ä cherheit fü 
` einen bestimmten vorlıegenden Konstrukhonstall 
Aus den jedesmalig festgestellten Slipgraden sind schheben zu konnen, ist eine Auswertung der; Versuchs- 
ferner die Tourenzahlen pro Minute zu ergebnisse systematisch voneinander abaelerteter 
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"schrauben in SE Form erforderlich, wie sie im obigen 


op dem Beispiel des: betréffenden Fischdampfers vor- 
E genommen; worden ist. - SCH 


WE e, Tabelle 2 5 EN 

Oe Co 466; D=28m; AR = 10kn; Z= 4 Flügel; 

EEE UE EE] NIN AA BE 
EL Di: | E | sn | pu | | 
II o 149 | 57,2 e 160. T 132 T -282 
.2 |. 09 ‚| 137, | 60,0 | 18,7 | 122 | 269 
3 | go: 1 127 +:618-| 21,1 |. 113 | 261 
Aal, A EI ez | 235 1.106 | 25 
5 Ya N 112 642 25,5 100° | 251 


Für den besönderen Fall daß bei der vorgesehenen 
Konstruktionsgeschwindigkeit von. V,=10kn eine ganz 
‚bestimmte Tourenzahl 
werden soll und der Durchmesser der Schraube. noch 
‚nicht festgelegt ist, kann zweckmäßigerweise von der 


1m' folgenden. gekennzeichneten Art der Auswertung der 


Ergebnisse systematischer Modellpropellerversuche Ge- 
brauch gemacht werden. Nach früheren Ausführungen 
des ‚Verfassers in der Zeitschrift „Schiffbau“ Jahrgang 
1914/15 Nr. 19 S. 519 liegt bei gegebener Umdrehungs- 
zahl“ der ‚Schraube für den erforderlichen Propeller- 
'schub S em ganz bestimmter Wert des sogenannten 


IER 


VS 


Tourenbelastungsgrades Cn = — — vor, für welchen. 


WI 


> Spee Ve 


die: :Auswertungsdiagramme systematisch voneinänder 


abgeleiteter Modellpropeller als Kriterium der Wir- 
kungsweise verschiedener Schrauben ebenfalls be- 
-nD | 
stimmter Werte für den Slipgrad. Cs +: v den nomi- 
C 


nellen Slip $n und den, reinen Propellerwirkungsgrad Np 
liefern. Letztere sind in folgender Tabelle 3 Spalte 
2 bis 4 für den bei dem obigen Fischdampfer vorliegen- 
den Tourenbelastungsgrad von 


Vs» -/ 2920 - 


ae 


2, 4,15? 


für die Daf H von H/D= == 
0,8—1,2 auf Grund des Diagramms Abb. 7 (Z. Nr. 18/2866) 
‚der geselzmabBig voneinander abgeleiteten  vierfliighgen 
‚Modellpropeller mit ‘durchweg -A¿/A =37% Flächen- 
verhältnisse zusammengestellt. Dabei ist als erforder- 
licher Propelterschub für die Geschwindigkeit von Vs = 
10kn wie früher S = 2920kg und eine konstante Um- 
drehungszahl für. die Maschine. von ns = 102 pro Minute 
gleich n = 1,7 pro. Sekunde vorausgesetzt worden. Die 
Fortschrittsgeschwindigkeit der Schraube beim Arbeiten 


== 5,35 


im Kielwasser hinter dem Schiff beträgt bei Annahme . 
Vnt-w) * 


=Vs: 0,5144 . DE 0,5144 - 0,8054 == 4,15 m/sec. . 


einer. Nachstromziffer von w = 0,1945; Ve = 


D 
Aus den Siipgraden Cs = — sind ‚die Propeller- 


i © 
Ve | | 
durchmesser zu D == Cs. q s Cs: EES == 2,44 - Cs 


auf Grund der Propellerwirkungsgrade ge die: abge- 

SPS -161 
bremsten Wellenpferdestärken zu WPS = wen 
berechnet und beide in den Spalten 5 -und 6 verzeichnet. 


Wie. daraus ZU «ersehen, verringern sich die Werte von. 


WPS von 301 bis auf 251, d s. um etwa 20 %, wenn. die 


Schraubendurchmesser: bei gleichzeitiger Erhöhung der 


_SCHIFFBAU 


für die, Maschine eingehalten 


liger 


i Seite E 


en besetzen 


A von a H/D = 0,8 auf 1,2, von 3,40 


bis. auf 2,73m verkleiner} werden. Allerdings beträgt 
der festgestellte Unterschied in den erforderlichen Ma- 
schirenleistungen für den Bereich von D = 2,75.— 2,98 m 
entsprechnd ‘den Steigungsverhältnissen von H/D = 
1,1 — 1,2 kaum noch 2%, so daß man daraus die Schluß- 
folgerung ziehen kann,. daß die für den vorliegenden 
Fischdampfer mit D=2,80m Durchmesser gewählte 


-vierfluglige Propeller an sich richtig dimensioniert war. 


Tabelle 3. 
Cá =5,35; ns = 102/min; V,= 10kn; Z= 4 Flügel. 
ah AR ES 
` : | np | Sn | D | | 
SC Eee Mo | Cs | BI | : Lh = {am YPS 
1 © 08 | 139 | 535 | 80 | 340 | 301 
2 1.09 1,30 |; 583 | 14,7 3,18 276 
3 10 | 123 | 613 | 189 | 3,00 | 262 
4 Ll 1,18 | 63,0 | 22,6 | 2,98 | 256- 
sa? 1,12 | 642 | 25,7 | 2,73 | 251 
| | i 


| 


Im allgemeinen ıst es ublich, bei Fischdampiern 
Propeller mit 4 Flugeln, bei Loggern und kleineren 
Fischereifahrzeugen dagegen solche mit nur 2 Flügeln 
zu wählen. Im folgenden soll nun der oft erörterten 


‘Frage näher getreten werden, wie sich wohl 3fluglige 


Schrauben bezüglich ihres Wirkungsgrades bei Fisch- 
dampfern verhalten würden. Zu diesem Zweck ist im 


“folgenden für den Fall des oben untersuchten Fisch- 


dampfer-Modells Nr. 648’ eine Auswertung an Hand der 
Ergebnisse Abb. 8 (Z. Nr. 17/2090) einer Serie dreiflüg- 
systematisch voneinander abgeleiteter Modell- 
schrauben mit verschiedenen Steigungsverhältnissen 
H/D aber mit den durchweg gleichen Flächenver- 


hältnissen von A,/A = 42 % vorgenommen worden. (S. 


Abb. 8a dritte senkrechte Reihe.) ; Wie früher liegt für 
die Dienstgeschwindigkeit von V;¿=10kn bei einem 


bestimmten Propellerdurchmesser von D-=280m ein 


l Wi 
'-Durchmesserbelastungsgrad von Cg= al ge == 4,66 vor, 


: e 
fur welchen die Diagramme Abb. 8 die in folgender Ta- 
belle 4 bei den verschiedenen Steigungsverhältnissen 
von H/D = 0,8 — 1,2 die in den Spalten 2—4 eingetra- 
genen Werte für die zugehörigen Slipgrade Cy, den 
nominellen Slip sn und die Wirkungsgräde me ergeben. 


Tabelle 4. 
Ca = 4,66, D = 280m; V, 


— 10kn; Z=3 Flügel. 


| E EC WE DR RESCH Dese: 
1 np de NN 
/ e d Sn Ns 
o (e| c AA 
l 0,8 1,52 60,8 18,0 135 ‚265 
2 0,9 1,39 64,5 20,0 123 250 
a 1,0 1,28 67,1 21,5 114 240 
4 11 119 | 688 | 234 | 106 | 234 
5 1,2 1,11 . 69,7 25,1 09 241 
Aus den Slipgraden Cs sind die Tourenzahlen: pro 


Minute ns und auf Grund der Wirkungsgrade n, für die vor- 
liegenden konstanten Propeller schubpferdestärken von SPS 


ses 161 die abgebremsten Wellenpferdestärken WPS :rech- 
- nerisch emie und beide in den Spalten 5 und 6 ver- 


zeichnet. Aehntich wie bei den vierflügligen Propellern 


‘verringern sich danach auch bei den dreiflügligen die 


Werte von WPS in dem Maße, wie die Steigungsver- 
hältnisse (bei gleichen Propellerdurchmessern D) von 


N 
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H/D : 0,8—1,2 anwachsen und die Tourenzahlen dem- 
zufolge von 135 bis auf 99 pro Minute abfallen. Auch 
hier findet die Abnahme der abgebremsten Wellen- 
nferdestärken WPS nicht gleichmäßig, sondern zunachst 
in stärkerem und dann in einem immer schwacher wer- 
denden Grade statt, so daß bei n; = 106 die günstigste 
IImdrehungszahl bereits erreicht zu sein scheint, und 
eine weitere Reduktion derselben auf ns = 99 pro Minute 
nur noch einen mabigen 
Gewinn von etwas uber 
1% mit sich bringt. An 
sich liegen aber bei den 
dreiflugligen Schrauben, 
wie aus einem Vergleich 
der Tabellen 2 und 4 
Spalte 3 entnommen wer- 
den kann, die Wirkungs- 
grade bei ungefähr glei- 
chen Tourenzahlen (und 
gleichen Durchmessern) 
durchweg um 7 bis 8% 
hoher als bei den vier- 
fuagligen Propellern, so 
dak bei Wahl von drei- 
Hugligen Schrauben mit 
einer Leistungsersparnis 
an abgebremsten Wellen- 
pterdestarken um den 
gleichen Prozentsatz ge- 
rechnet werden könnte. 
Der Vollständigkeit we- 
gen soll ım folgenden 
noch die Frage untersucht 
werden, wie sich drei- 
fluglige Schrauben . von 
noch nicht - festgesetzten 
Durchmessern bei einer 
bestimmten gleichen Tou- 
renzahl der Maschine ver- 
halten. In diesem Fall 
legt nach früherem für 
die Dienstgeschwindigkeit 
des obigen Fischdampters 
von Vs 10 kn bei 
ns ` 102 Umdrehungen 
pro Minute ein Touren- 
belastungsgrad 
í VS. n x 
Cn == Ve > > 535 


vor, fur welchen die Aus- 


Eng E 


wertungsdiagramme der 
Versuchsergebnisse Ab- 
bildung 9 (Z. Nr. 17/2095) 
von !dreiflügligen Modell- 
schrauben mit den ver- 
schiedenen Steigungsver- 
hältnıssen von H/D = 0,8 


bis 1,2 und den durchweg 

gleichen Flächenverhältnissen von Aa A = 42, die in 
Tab. 5 eingetragenen Werte für die zugehörigen Slipgrade 
Cs, nominellen Slips sn und Wirkungsgrade np ergeben. 
Auf Grund der SlipgradeC, und der Wirkungsgrade 7, 
sind dann nach dem früher gekennzeichneten Verfahren 
die in Spalte 5 und 6 aufgeführten Werte für die jedes- 
maligen Propellerdurchmesser D und die abgebremsten 
Wellenpferdestarken WPS verzeichnet. Hieraus gehi 
hervor, daß (bei der gleichen Tourenzahl) ebenso wie 
bei den vorher untersuchten vierflügligen Schrauben mil 
Erhöhung der Steigungsverhältnisse von H/D = 0,8 auf 
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1,2 und gleichzeitiger Verkleinerung der Propellerdurch- 
messer von D = 3,42 bis auf 2,74m die erforderliche 
Maschinenstärke ständig fálli Bei Durchmessern zwi- 
schen D = 2,74 — 286m ist dabei allerdings nur eine 
Leistungsersparnis von noch nicht ganz 1% festgestell 
worden, so daß die zweckmäßıgsten Durchmesser be- 
reits in diesem Bereich zu suchen sein wurden. Aus 
einem Vergleich der in den Tabellen 3 und 5 Spalte 3 


'Abb. 8a 


Tabelle 5. 


RR Prs e HER y 102/min; V, 10kn; Z=3 Flügel. 
| Säi: y FR 4 5 6 

Tio A a np Ir H IPS 

LA | d (9/0) (Bio) im) wi e 

08 | 140 | 582 | 15,5 | 3,42 277 

2 09 | 1,31 | 63,7 19,0 | 3,20 253 

3 KS 1.524, "Di 22,5 3,02 240 

4 De el Se A Br u a T o Ra 7 2.86 234 

5 kä: Lä 69,3 29,0 2,74 232 
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und 6 eingelragenen Werte geht schließlich hervor, daß 
die dreiflügligen Propeller bei ungefähr gleichen Durch- 
messern durchschnittlich um 8% bessere Wirkungsgrade 
np. aufgewiesen und demzufolge um denselben Prozent- 
satz. geringere abgebremste Wellenpferdestárken WPS 
erforderlich gemacht haben, womit ihre Ueberlegenheil 
‚gegenüber den vierflügligen auch bei gleichen Umdre- 
hungszahlen der Maschine gekennzeichnet sein dürfte. 


Zusammenfassung der Versuchs- 
ergebnisse. 


1. Die Modellversuche ergeben außer den eifektiven 
Schlepppferdestärken des Fischdampfers aucn die 
Tourenzahl des Propellers und die erforderliche 
Leistung der Maschine an abgebremsten Wellen- 
pferdestärken für die beabsichtigte Dienstge- 
schwindigkeit. - 


2. Es wird durch einen Vergleichsversuch der Nach- 
weis dafür erbracht, daß sich die Bassinversuchs- 
resultate auf die Verhältnisse des naturgroßen 
Fahrzeuges übertragen lassen. 
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3, Für die Geschwindigkeit von 10kn ist bei dem 
Fischdampfer ein Propeller Sog von 13,25% und 
ein Nachstrom von 19,45% ermittelt worden. 

4. Bei Kenntnis dieser beiden Werte laßt sich auf 
Grund systematischer Versuche mit gesetzmäßig 
voneinander abgeleiteten Modellpropellern die 
zweckmäßigste Schraube für einen bestimmiten 
vorliegenden Konstruktionsfall dimensionieren. 

5. Dreiflüglige Schrauben können bei Fischaampfern 
vierflugligen gegenüber bei gleichen Durchmessern 
und passenden Tourenzahlen sowie bei gleichen 
Tourenzahlen und passenden Durchmessern cınc 
Leistungsersparnis fur die Maschine bis zu 8 5. mu 
sich bringen. Diescr Vorteil bleibt annähernd auch 
bestehen, wenn bei gleichen Durchmessern gleiche 
Umdrehungen eingehalten werden sollen. 

6. Die ökonomische Geschwindigkeitsgrenze des be- 
treffenden Fischdampfers liegt nach den Ergeb- 
nissen der Modellversuche etwas uber 9 kn. Fine 
weitere Steigerung dieser Geschwindigkeit ıst nur 
unter Aufwand einer unverhalinismaBig hohen Ma- 
schinenleistung erreichbar. 


Ueber das Anlassen und Umsteuern von Dieselmotoren 
zum AUCH von Handelsschiffen mittels Preßlufi 


Von Dr.-Ing. Viktor Rembold. 


V. Eınfluß 
des Temperaturverlaufs während des An- 
lassens und Umsteuerns auf die Zylinder- 
wandungen. 


Bei einer schioffen Abkühlung der St 
gen ist die Gefahr vorhanden, daß die Wand den Tem- 
peralurspannungen nicht stand hält. Insbesondere sind 
die Stellen des Verdichtungsraumes gefährdet, an denen 
Ausschnitte für Ventile vorhanden sind. Es ist desnalb 
eine rasche Temperaturänderung nach Möglichkeit zu 
vermeiden. 
für verschiedene Arten des Anlassens bei ruhendem 
Schiff und kalter Maschine die Luftiemperaturen, die 
für den Wärmeübergang an den Wänden des Verdich- 
tungsraums in Frage kommen, in Abhängigkeit vom Kur- 
belweg aufgetragen. Bei dem Anlaßhub ist im Tempe- 
raturverlauf der Wärmeaustausch durch die Wand nicht 
berücksichtigt, während bei der Verdichtung auf die 
Kühlung Rücksicht genommen ist. Die Zylinderabmes- 
‚ „ungen und die Anlaßluff- und Raumtemperatur sind 
wie in Abschnitt III zugrunde gelegt. Bei der Ver- 
dichtung und dem darauffolgenden Antaßhub würde die 
Temperatur nach der Linie a verlaufen, wenn nach Abb. 
34 angelassen, und ähnlich wie in Abschnitt III ange- 
nommen wird, daß die Beschleunigungsperiode weg- 
(GI und die Maschine schon eine mittlere Kolbenge- 
schwindigkeit von 1,62 m/sek. erreicht hat, bevor die An- 
laßluft in die Zylinder, eintritt. Dies kann bei den Zylin- 
dern, die zuletzt Anlaßluft erhalten, auch eintreten, da 
zur Beschleunigung im allgemeinen weniger als eine 
Umdrehung ausreicht. Allerdings wird fast immer eine 
vorübergehende Geschwindigkeitsänderung damit ver- 
bunden sein. Die zuletzt genannte Annahme muß zur 
Ermöglichung einer einfachen Betrachtung gemacht wer- 
den und bringt, wie sich aus dem folgendem er gibt, für 
die dem ersten nachfolgende Anlaßhübe und damit für 
den längsten Teil der Anlaßperiode keine nennenswer- 
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In Abb. 42 find fur eine Zweitaktmaschine 


(Schluß) 


ten Fehler mit sich. Nach dem Auspuffen sinkt die 
Temperatur auf 142% abs. Vom Beginn der Spulung an 
wird eine Vermischung der Luft im Zylinder mit der ein- 
tretenden Spülluft von ungefähr 276° abs. eintreten. Es 
ist angenommen, daß beim Spülen die Temperatur nach 
der in die Abb, eingezeichneten Linie verlauft Wenn 
vom ersten Anlaßhub her noch 10 der kalten Luft ım 
Zylinder verbleibt, so ergibt sich eine Mischtemperatur 
von 225° abs. Der zweite Verdichtungs- und AnlafBlhub 
verläuft also bei niedrigerer Temperatur als der erste. 
Den Temperaturverlauf zeigt Linie b. Durch das Em- 
treten neuer Anlaßluft tritt wieder cin Ausgleich cin, 
so, daß bei einer Füllung von 30%: nur noch cin Tempe- 
raturunterschied von 3% gegenüber dem esten An- 
laBvorgang vorhanden ist Es ıst deshalb von hier aus 
nur noch die Linie a gezeichnet. In Wirklichkeit sinki 
bei jeder weiteren Umdrehung die Temperatur noch 
mehr, doch ist infolge des fortwährenden Ilinzutreiens 
neuer Spül- und Anlaßluft das Sinken so gering, daß 
die Darstellung, in der Zeichnung unmöglich ist und an- 
genommen werden kann, daß bei allen weiteren Huben 
die Temperatur nach der Linie b verläuft. Lime c 
zeigt den Temperaturverlauf, wenn nach Abb. 37 an- 
gelassen wird. Im ersten Teil des AnlaBdiagramms 
verläuft die Temperatur fasi ebenso wie beim Anlassen 
nach Abb. 34, so daß hier nur eine Linie gezeichnet 
werden konnte. Nach dem Auspuffen sınkt die Tempe- 
ratur auf 137,3° Ebenso wie der Linienzug a gilt auch 
der ‚Linienzug b teilweise für den Temperaturverlauf 
beim Anlassen nach Abb. 37. 

Würde nech Abb. 39 angclassen, so wurde die 
Temperatur beim ersten Diagramm nach Linie d ver- 
laufen und am Ende der Auspuffperiode würde sic 
136% betragen. Ber den folgenden Diagrammen ver- 
lauft sie nach der Linie e. Die Linien f und q zeigen 
den Temperaturverlauf beim Anlassen nach Abb. 4 
Am Ende des: Auspuffs betragt die Temperatur 148°. 
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Um ein richtiges Bild für den Wärmeübergang zu 
bekommen, müßten die Linien der az aufgestellt wer- 
den, wobei a die Wärmeübergangszahl und z den 
Unterschied zwischen der Wand- und, der jeweiligen 
Lufttemperatur im Zylinder bedeutet. Leider ist. dies 
nicht mit genúgender Genauigkeit möglich, da nicht 
bekannt ıst, mit welcher Geschwindigkeit die Luft wäh- 
rend des Einstromens beim Anlassen und Spülen sich 
an der Wand entlang bewegt. Doch ist schon aus 
Abb. 42 zu ersehen, dak mit Rücksicht auf die Er.. 
reichung einer hohen mittleren Wandtemperatur das 
Anlassen der kalten Maschine ohne Entlüftung während 
der Verdichtung günstiger ist, als wenn ganz oder auch 
nur durch ein Ueberdruckvenhl entluftet wird. Ob- 
wohl im zuletzt genannten Falle ein verhältnismäßig 
niedriger l.uftdruck für das Anlassen vorgesehen ist, 
wird doch auchhier cine Temperatur nach dem Auspuffen 
erreicht, die nur wenig höher ist als in den. anderen 
Fallen. Zwischen dem Verlauf der Temperaturen nach 
den Linien a und c ist nur wenig Unterschied. Wenn 
auch beim Anlassen nach Abb. 37 bei der Ausdehnung 
etwas niedrigere Temperaturen erreicht werden, ` als 
beim Anlassen nach Abb. 34, so ist dafür "hierbei die 
Geschwindigkeit der Luft niedriger und damit. der" 
Warmeubergang geringer, weil die Zuströmung der 
Luft aufgehört hat. Die niedrige Temperatur hat also 
nicht mehr den Finfluß auf die Abkühlung. Anderer- 
seits sind am Anfang des Anlaßhubs beim Anlassen 
nach Abb. 37 die Drücke höher, sodaß mehr Wärme 
als beim Anlassen nach Abb. 34 an die Wandung ab- 
geführt wird. Das Anlassen nach Abb. 37 kann also 
auch mit Rücksicht auf das Anwärmen der Wandungen 
des Verdichtungsraums als am günstigsten betrachtet 
werden. 


Achnlich wie bei der Zweitaktmaschine liegen die 
‚Verhältnisse bei der Viertaktbauart. Da jedoch die kalte 
Luft während des Ausschiebens im Zylinder verbleibt 
und auch während des Ansaugens infolge der Ver- 
mischung der Luft im Verdichtungsraum mit der ange- 
saugten Luft einc niedrigere Temperatur als die Auben- 
ist, 


temperatur vorhanden werden die Zylinder beim 


Cabs. 
/00 


600 


wä 


$ I Lufiremp. 
N 


i | 
a Un „. ..Verdichlen ___ Einströmen u. PER, 
oT” M 200° _ EEN og Ee Salle) 


Pym 


90 80 60 40 20 Aë Zë 20 wW 60 0 A bkolbenwe 


Abb. 42 


Anlassen der kalten Maschine wesentlich weniger stark 
angewaäarmt. 


Bei dem Betrachten der Abb. 42 könnte es den An- 
schein erwecken, als ob infolge des Anlassens wesent- 
lich niedrigere Verdichtungstemperaturen erreicht wer- 
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‚anfangs ebenfalls Wärme 


Jung beträgt die Temperatur 271,50. 
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den als die, die aus den Abb. 27 und ; 28 zu ersehen, 
‘sind. Dies ist auch am Ende des ersten Verdichtungs- 
hubs, der nach dem Anlassen erfolgt, der Fall. In 
Abb. 43 ist der Temperaturverlauf bei dem Verdich- 
tungshub - aus Abb. 42 
eingetragen. Würde nun 
das Brennstoffventil noch 
nicht öffnen, so würde 
die Ausdehnung nach der 
Linie a erfolgen, wobeı 


Ygbs 
700 > 
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500 - 
an die kältere Wand ab- 
geführt wird. Die Tem- 
peratur würde auf 220° 
und der Druck auf 
0,858 at sinken. Durch 
den Druckausgleich beim 
Oeffnen: der Auspuff- 
schlitze‘ und durch die’ 
Spülung mit Luft von un- 
gefahr 276° würde je- 
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doch, wenn wieder an- ; | 
` genommen wird, daß 106; ER m ne 
der kalten luft im Zv- Abb, 43 
linder verbleibt, dic 
Temperatur auf 272,5% abs. steigen. ela das Brenn- 
stotfventil und wird außerdem angenommen, daß 
m O. T. bei gleichbleibendem Druck  Einblase- 
luft von ciner Menge, die der ‚Lieferung des in 


“Abschnitt ll angenommenen Verdichters entspricht, je- 
doch noch kein Brennstoff in den Zylinder eintritt, so 
sinkt die Lufttemperatur auf 602°. Die Temperatur- 


linie verläuft nach der Linie. b, und es wird am Ende 


der Ausdehnung eine kleinste Temperatur von 215% bei 
cinem Druck von 0,92 at erreicht. Nach der Spii- 
In beiden Fällen 
wird bei dem zweiten Verdichtungshub nach dem An- 
lassen annähernd die Anfangstemperatur erreicht, die 
bei der Ermittlung der Linien in Abb. 28 zugrunde ge- 
legt wurde. Noch etwas günstiger wird die Anfangs- 
temperatur bei der Verdichtung bei Viertaktmotoren, da 
hier eine bessere Ausspülung der Zylinder erfolgt, als 
bei der Zweitaktbauart angenommen wurde. 


Abb. 44 zeigt den Temperaturverlauf für einen 
Zweitakimotor beim Umsteuern bei: voller Fahrt und bei 
warmer Maschine. Die Wandtemperatur im Verdich- 
tungsraum soll 270° C betragen. Die Buchstaben- 


- bezeichnung für die verschiedenen Fälle ist dieselbe 


wie in Abb. 42, Bei der Ermittlung der Verdichtungs- 
linie ist angenommen, daß die. mittlere Zylinderwand- ` 
temperatur 100° C und die Spül- und Anlaßlufttempe- 
ratur 15% C beträgt. Aus dem Temperaturverlauf allein 
laßt sich nicht mit Sicherheit feststellen, bei welcher 
Art des Anlassens die geringste Abkühlung der Wand 
des Verdichtungsraumes zu erwarten ist. Es muß da- 
her für jeden ‚Fall die Linie der or aufgezeichnet wer- 
den. Wie schon oben erwähnt wurde, ist dies leider, 
nur möglich, wenn bezüglich der ‚Geschwindigkeit, mit 
der die Luft während des Einströmens beim Spülen und 
Anlassen an den Wandungen vorbeiströmt, Annahmen 
gemacht werden. Wird mit ener Luftgeschwindigkeit' 
an der Wand während des Spülens mit 20 m/sek und ` 
während des Einströmens der Preßluft durch das An- 
laBventil mit 10 m Ka gerechnet, so erhält man die in ' 
Abb. 44 mit b,, c, e, und g, bezeichneten Linienzüge 
für die Werte ` von ar. Wenn die angenommenen Ge- 
schwindigkeiten auch mehr oder weniger unrichtig sind 
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e und: die 1 CH E | Eh den "Spülen biw. | Einströmerr : 
durch das Anlaßventil nicht- sofort beruhigt, wie hier 
‚vorausgesetzt ist, so: läßt sich doch der Wärmeübergang | 
besser beurteilen, ‘als nach «den Linienziigen DC Es 
‚und g, da außer dem Einfluß. der Geschwindigkeit auch ` 


der große Einfluß des Druckes zum Ausdruck 
kommt. Für den Wärmeübergang sind. die- 

. selben Voraussetzungen gemacht, wie im ` 
| Abschnitt IN. Die ‚Abbildung zeigt, daß beim ` 
` Anlassen ohne Entlüftung während des Ver- 
‚dichtungshubes- nach Abb. 37 verhältnismä- 
Big hohe Werte für ar erhalten. werden. Die. 
starke Kühlwirkung ist jedoch nur von kur- . 
zer Dauer ` Die niedrigen. Temperaturen wäh- 
rend des Auspuffens und Spülens haben we- 
gen der geringen Drücke im Zylinder nur 
einen verhältnismäßig geringen Einfluß auf fe 
die Abkühlung der Wandungen des Verdichtungsraumes. 
_ Werden die Flächen, welche die Linienzüge einschließen, 
o ausüewertet, 50 erhält- man als Mittelwerte für ar 


Y 


þeim Anlassen P Abb. 34: a.t = 29600, 
beim Anlassen nach Abb. 37: a.r = 25500, 
: beim Anlassen nach Abb. 39: or == 31900, 
beim Anlassen nach Abb. 41: a.t = 27200. 


Die Wandungen | des Verdichtungsraumes werden am 


wenigsten abgekühlt, wenn nacl Abb. 37 angelassen 
. wird.‘ Der Unterschied ist jedoch nicht sehr groß. Ein 


wenig NEE Verhältnisse können noch erreicht 
| | d 
Cats o, 

7/1 ` 
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e werden: wenn ein Zylinder n each dem andern auf Br enn- 


"stoffbeirieb umgeschaltet wird, da man | hierbei mit klei- 
Eigentlich müßte auch die 
-, Wärmeaufnahme der Luft im Zylinder während des An- - 


- neren Drücken auskommt. 


te berücksichtigt werden. Leider ist des, wie 
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maschinen, da dıe Temperaturen der 


- ar darstellen, 


us Go wehi mit E E Genauigkeit mog- 


lich. Auch ist für einen Vergleich der verschiedenen 
Anlaßarten der Fehler, der durch die Vernachlässigung 


der Wärmeaufnahme - der Luft gemacht wird wegen des | | 


Werte fur ar nicht von 


geringen Unterschiedes der 
großem Einfluß. 

Der Viertakimaschinen ist die Abkuhlung der Wände 
des Verdichtungsraumes beim Umsteuern bei einer Um- 
drehung im Mittel wesentlich geringer als bei Zweitakf- 


Wände niedriger 
sind und da außerdem während des Ausschub- und 
Ansaugehubes trotz der niedrigeren Temperatur wegen 
des geringen Druckes und der verhältnismäßig geringen 
Luftgeschwindigkeit weniger Wärme abgeführt wird. 

Um den Unterschied in der Abkühlung der Wände 
des Verdichtungsraumes bei Maschinen, bei denen die 
Arbeitszylinder Preßluft erhalten und bei solchen, die 
auf eine andere Art angelassen werden, zu zeigen, sind 
in die Abb. 44 die Linienziige h und h, eingezeichnet. 
welche den Verlauf der Temperatur und der Werte fur 
wenn die PBrennstoffpumpe abgestellt 
wird. Hierbei ist noch angenommen, daß nach der 
Verdichtung eine Luftmenge durch das Brennstoffvenhl 
einströmt, die der Lieferung eines Verdichters von einer 


Größe, wie in Abschnitt III erwähnt, entspricht. Die 
Abkühlung ist hierbei wesentlich geringer. Im Mittel 
beträgt «ar nur = 8750. Auch wenn nach dem Ab- 


- stellen der Maschine kurze Zeit gewartet wird, bevor 


die Zylinder PreBluft erhalten, was deshalb möglich ist, 


‚weil Motoren im allgemeinen in wesentlich kurzerer 


Zeit als Dampfmaschinen umgesteuert werden konnen, 
tritt noch eine schroffe Abkühlung ein, da die Wand. 
temperatur unter dem Einfluß des Kühlwassers nur sehr. 
langsam sinkt. Wird die Innentemperatur der Wand zu 
t = 270° C und die Kühlwassertemperatur gleich- 
bleibend zu ty == 45° C angenommen, so verlauft vom 
Augenblick des Abstellens des Brennstoffes an die 
Wandtemperatur bei einer 4 cm starken Wand und bei 
Zugrundelegung einer fiktiven Wand fur den Ueber- 


‘gangswiderstand zwischen Wand Wasser von 2,5 cm 


(siehe hierüber: Dr. Rehfuß, Der Oelmotor, V. Jahrg. 
Nr. 9) nach der Linie ti ta in Abb. 45. Wird nun an- 
genommen, daß nach dem Abstellen der Maschine ein 


 Wärmeübergang an der Innenwand nicht mehr statt. 


findet, und daB die Abkühlung der Wand derart erfolgt, 
daß nach bestimmten Zeiten die Temperatur nach den 
Linien ti, to,» tie ta, usw. verläuft, so kann die ın Abb. 45 


links dargestellte Abhängigkeit der Innenwandtempe- 


ratur von der Zeit ermittelt werden, wenn für Oußeisen 
das spez. Gewicht y = 7,25, die spez. Wärme = 0,126 
und die Leitfähigkeit = 5300 gesetzt wird. 

Das einzige Mittel, eine schroffe Abkühlung der 
Wandungen durch die Anlaßluft zu vermeiden, besteht 
in, dem Anwärmen der Anlaßluft. Dies könnte am ein- 
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_ fachsten durch die Auspuffgase mit Zuhilfenahme cies 
-_Warmespeichers geschehen. 


mäßigkeiten in der Verbrennung: im —Motorzylinder durch 
eine damit verbundene Erhöhung der Temperatur der 


Auspuffgase die Rohre und Behälter, die die Drebiuft 


enthalten, nicht gefährdet werden. Auch müßte die 
Durchbildung so getroffen sein, daß diese Teile nicht 
chemischen Einflüssen von seiten der Auspuffgase 
unterliegen, 


haltigem Brennstoff und bei direkter Berührung. von 


flußeisernen Rohrleitungen mit den Auspufigasen mög- 


hch ist. Die Schwierigkeit, in dieser Beziehung eine 
einwandfreie und einfache Lösung ohne zu großen 
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'Raumbedarf zu finden, ist wohl der Grund, weshalb von 


dem Anwärmen der Anlaßluft noch kein Gebrauch ge- 
macht würde, wodurch außer einer Schonung der Zy- 
linder eine Ersparnis an Anlaßluft erreicht würde. 
Wenn es gelingt, entweder die Zylinder in alen 
Fällen so zu bauen, daß sie der schroffen Abkühlung 


beim Umsteuern standhalten. oder wenn es gelingt, die 
Anlaßluft einwandfrei zu erwärmen, .so daß keine zu 


starke Kühlwirkung auftritt, ‘entfällt. der ‘Grund, Ma- 


schinen auf eine andere: Art, als mittels der Arbeits- ` 


zylinder anzulassen. Auch liegt dann kein Grund mehr 


vor, 


der einfachen. 
steuerung mit Umsteuerung vorzusehen ist. ei Kä 

Kurz soll hier noch auf die Abkühlung der Wan- 
dungen durch das Kühlwasser während. Betriebspausen, 
die beim Manövrieren auftreten, SESCH KE 
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‚Hierbei müßten allerdings ` 
Vorkehrungen getroffen werden, daß. dunch Unregel- ` 


_ wärmt werden. 


wie dies bei Verwendung von «schwetel-. 


| Deckel. 


men kann. 


) Drehmomente, 


Zweitaktmaschinen ‚mittels der Spülpumpen in 
Gang zu setzen, wobei die Spülpumpen außerordent- 
lich schwer ausgeführt werden müssen und an Stelle 

Ventile eine umsländliche er 


Um eine zu ade Abkühlung. "der. Wandungen he 
der Betriebspausen und damit ein 'schwierigeres” Ein- ` 
ist es vorteilhaft, ` 
wenn die Wandungen- während der Betriebspausen. nicht | 
| Andererseits aber. darf : 
durch die Wärmemenge, die die “Zylinderwandungen ES 
+ ‚enthalten, das ‚Kühlwasser . nicht. unzulässig ‘hoch er- ` 
Es ist deshalb‘ das: vollständige Ab- 
stellen des .Kühlwasserzulaufs. nach. dem Abstellen. der E 
- Maschine nur ‚möglich, wenn der Kiihlwasserráum go 
groß ist, daß die nach dem Abstellen der Maschine von ` 
.den Wandungen an das Wasser. abgegebene, Wárme- i 
menge- leicht: von dem im Kühlwasserraum sich befind- | 
‚lichen Wasser 
‘eigentlichen Zylinder, trıfft dies im. allgemeinen. zu, da, 
die. Wandtemperatur. im Mittel nicht sehr "hoch ist'und 
- außerdem; durch das Aufsteigen des warmen Wassers - 
an: der Wand des Verbrennungsraumes und die Ab- ` 


setzen der Zündung zu vermeiden, 


vollständig. abgekühlt werden. 


aufgenommen werden kann. 


e 


“Für den : 


kühlung an der äußeren Zylinderwand, ein‘ natürlicher. 


‘oft beim Zylinderdeckel und. beim Kolben. Wird, wie 


einschließt, - kommen, ` 


des Wassers um 9,59 ein, was. zulässig ist. 


-= Wassėrumläuf zustande’ kommt. „Anders ist es ‚hirgegen S 


des den Verhältnissen bei einer äusgeführten Maschine 
| `. entspricht, angenommen, daß beim Zylinderdeckel auf 

-1 gdm gasberührte Oberfläche 6 l Kühlwasser, das der 
so tritt, wenn mit den‘ 
- Werten aus Abb. 45 gerechnet wird, eine Erwärmung 
"Anders ist ` 
es, wenn, um eine moglichst große. Wassergeschwindig- T 
keit und damit eine gute Kühlwirkung zu erreichen, die 


Kühlwasserräume im. Deckel klein ‚gehalten : sind und. 


zu beschränken ist. 


i 


ein Nachkühlen’ von kurzer Dauer zu empfehlen. 


Die Beschleunigungsvorgänge, 
“beim Anlassen. 


leder lag keine Möglichkeit vor, 


MA 


darauf eingegangen werden: 


Sind die .der indizierten Leistung enden 
die mittels Anlaßluft- erzeugt werden ` 
. können, und ebenso die Drehmomente, die sich der Be-, 
| wegung. in der gewünschten Richtung' entgegensetzen, E 
bei den verschiedenen Geschwindigkeiten ‘bekannt, so 


erhält man als Unterschied «die Momente, die eine Be- 


‚ergibt sich. dann die Zeit, die zur Geschwindidkeits- 


‚änderung nötig ist, wobei bedeuten: 


‚liegen, in kg msk2, ` 


„M das Moment, das die. Geschwindigkeitsönderung - 


=. zur- Folge hat in mkg, ` 
w ‘die Winkeigeschwindickeit in Kä SCH 
Edie Zeit ì in sk. E A T S 


nicht eine Verbindung: mit. ‚großen Kiihlwasserráumen. 
besteht, so daß ein Wasserumlauf ermöglicht wird. Dann. 
kann auf ein Nächkühlen nach dem Abstellen der Ma- 
- schine nicht verzichtet ‚werden, wobei. jedoch, um. eine 
vollständige Abkühlung der Wand zu vermeiden, die, 
* Zeit, während der nachgekühlt wird, auf einige Minuten. 8 
| Beim Kolben ist: die Gefahr der" 
Dampfbildung besonders groß, da. bei ‚stehenden Ma- 
schinen kein natürlicher Wasserumlauf zustande kom- 

Es ist deshalb beim Kolben in allen Fällen 


1 


genauere Ne 
- suche uber die Beschleunigungsvorgánge an Maschinen- ` 
anlagen vorzunehmen; es kann: daher nur ‚rechnerisch | 


schleunigung bzw. Verzögerung bedingen. : Aus der‘ Be- ! 
| ziehung Ka e | | | 
H aa E EIER 3 
| AA P F 


O das polare- 'Trägheitsmoment. der E drehehden l 
‚Teile, die: der Geschwindigkeitsänderung® mier: 
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De Sontag SE Rechnung’ ah nur “an “einem ` 
“Beispiel. gezeigt. werden und: auf. verhältnismäßig. ein- ` 
` fache Weise mur erfolgen, wenn : vereinfachende An- ` 
` Als Beispiel: sel die. schon ` 


‚nahmen gemacht. werden. 


mehrfach ‘erwähnte ` 'Zweitaktmaschine mit sechs Ar- 


beitszylindern. ‚gewählt. Es, soll zuerst: das Anlassen bei l 


ruhendem ‘Schiff behandelt: werden. 


= - Ip Abb. 46 bedeutet W die Linie der Momente, die. | 
ión. «del, Bewegung entgegensetzen ‚(Propeller-- und: 
Reibungswiderstand). Diese Linie entspricht der. Linie e 
‚in Abb. 1. Md zeigt die- Linie der Drehmomente, die mit- 


einem: Zylinder. bei ` verschiedenen Umdrehungszahlen 
$ mittels ‚Preßluft- ‚erzeigt werden können (siehe Linie g 


S en 0 ermittelt a dene 
"imen, daß‘ 


: ‘Worin: Di det, ‚mittlere indizierte. Drock in kg /gem, E die" 


E Kolbenfládhe: in ‚gem: und R der Kurbelradius in m be- 
v deuten: Wird nun noch ‚vorausgesetzt, daß dieses mitt- 


- »setileunigen, náherungsweise. ermittelt‘ werden. 


voller Ges (nag Is | 


Hierbei ist. angenom- 
das Drehmoment «nur während des. Arbeits- 
EN hubes wirke und während: des halben Umgangs ` bei 

: einer bestimmién' Umdrehungszahl unverändert bleibe. 


St 2pi:F En 
"Die. ‚Oröhe des Moments ` wird erhalten. aus GË Sch, Des 


) 
s=|vdt, 
oder mt v = R -w und s = 360 SE worin x die Anzalıl 


~ dere Drehmoment, -das jeder Zylinder, der. Preßluft. er- ` 
ge halt, während des halben Umgangs. erzeugt, auch wa - 
. rend der Beschleunigung nach ‚der Linie Md abfällt), ` 
so kann die Zeif, -die nötig ist, ùm die Maschine zu be- 


ge erhält man A Linie 


l gw A SÉ 
> JM | 


l im Abb; 3 EE die Drehmomente noch bis: zur Um- i 


`~ 


0,5 sie ist eine Drehüng um 60° erfolgt 
"xch Wirklichkeit‘ sind die Drehmomente währ WR ea ee se 
Ko Beschleunigung etwas größer, da die Luftmenge,'die bei 
Eat ee Winkelgeschwindigkeit mehr in die Zylinder eintritt > 
als bel. ‚höherer, auch noch infolge der Ausdehnung Arbeit 
ep, nadidem. die höhere Geschwindigkeit erreicht ist 


Ee soll E Meee: so Ber seieren sein, daß 
nur ein Zylinder Preßluft: erhalten kann. Man bekommt 
dann die Linie M., welche die Momente darstellt, die. 


‚zur Beschleunigung zur Verfügung stehen, durch Ab- 
ziehen der-Werte der Linie W von denen der Linie Md. 
‘Wird mit dem Trägheitsmoment der sich drehenden 


Kurbelwelle, Wellenleitung, 
Schwungrad und Propeller; die hin- und hergehenden : 
Massen sollen unberücksichligt ` bleiben) der 
geführten Maschine © = 572 kgmsk? gerechnet, dann 


Massen (Triebwerksteile, 


$. 
— dø die Zeiten in 


Damit werden mittels 


Abhängigkeit von «der 


a 


-Winkelgeschwindigkeil erhalten. Die Wege, die aut ` 
dem Kurbelkreis zurückgelegt werden, sind: 


dei bei der Drehung der Welle Sürlickgelegfen Grad 


Daun: 


i 


180. 
= sar 
r 


x= 

ge ) lo 
womit: sich die Zeit, — Kirbeivänkei Linie ergibt Nach 
Wird angenom- 


halt, so- bekommt man die Winkelgeschwindigkeil, bel 


“der dies eintritt, wenn man von der Zeit — Kurbelwinkel 
Linie auf die t — o-Linie übergeht. 
steigt hier um die Strecke a und fällt dann mit zu- 


Das Drehmoment 


aus- 
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nehmender Geschwindigkeit nach der Linie M,. Nach 
einer weiteren Drehung um 60° setzt der dritte “Zylinder 
ein und das Drehmoment steigt ebenfalls und verläuft 
dann nach der Linie NM. 
den Maschine mit sechs "Zylindern nicht mehr als gleich- 
zeitig drei Zylinder mittels PreBluft arbeiten können, 
tritt von hier ab keine weitere Steigerung des Dreh- 
momenis mehr ein. Um sicher zu sein, daß alle Zylin- 
der Preßluft erhalten haben, bevor die Hälfte der Zy- 
hinder auf Brennstoffbetrieb umgeschaltet wird, muß 
wenigstens ein Winkel von 360° zurückgelegt werden. 
Hierbei steigt die Umdrehungszahl in der Minute auf 
84,5. Wird nun die Hälfte der Zylinder umgeschaltet, 
dann verlauft die Momentenlinie nach M, und die Gc- 
schwindigkeit nimmt ab, bis die Zündung ın den um- 
geschalteten Zylindern ceınsetz}. Die kleinste Um- 
drehungszahl in der Minute, mit der die Maschine ohne 
Finsetzen der Zündung weiter läuft, beträgt n — 65,5. 
Es „st hier angenommen, um die Abbildung nicht zu 
uberladen und unübersichtlich zu machen, daß das 
Drehmoment aller abgeschalteten Zylinder gleichzeitig 
zu wirken aufhört, was in Wirklichkeit natürlich nicht 
der Fall ist. Die Abbildung zeigt, daß schon nach un- 
gefahr 1,5 sk mit dem lUmschalten auf un be- 
gonnen werden kann. 


Auf ähnliche Weise ist die Abb. 47 entstanden, die 
die Verhältnisse beim Umsteuern darstellt. Die Ge- 
schwindigkeiten fur den WVorwärtsgang sind nach 
links, die für den Rückwärtsgang nach rechts auf- 
getragen. Die Linie der Propellerdrehmomente für den 
Ruckwartsgang entspricht der Linie g in Abb. 1. Für 
den Vorwartsgang ist der Propellerwiderstand bei vol- 
ter Umdrehungszahl bekannt. Der übrige Verlauf der 
linie mußte angenommen werden. Wenn derselbe auch 
vielleicht nichi ganz den Verhältnissen an Bord ent- 
spricht, so hat er doch fast nur auf die Zeit einen Ein- 
fluß, dic benötigt wird, bis die Maschine zum Stillstand 
gelangt, und kaum auf das Umsteuern mittels Preßluft. 
In der Abbildung sınd wieder de Momente, die die Be- 
wegung verzögern, nach unten aufgetragen. . Nach dem 
Abstellen des Brennstoffes wird die Bewegung außer 
durch den Propellerwiderstand noch durch den Ma- 
schinenwiderstand verzögert. Diese beiden Wider- 
stande ergeben wieder die Linie W, mit der die Linie 


der ai und die Zeit erhalten wird. Wird angenommen, 


daß zum Umstellen der Steuerung 3% sk gebraucht 
werden, dann erhält der erste Zylinder Preßluft, wenn 
die Maschine noch mit 12,5 Uml./min in der Vorwärts- 
rıchtung weiter lauft. Die Preßluft erzeugt das Dreh- 
moment M’ und in !/,, sk ist der Stillstand erfolgt. Nun 
kommt die Beschleunigung ähnlich wie beim Anlassen 
bel ruhendem Schiff. In der Abb. 47 sind dieselben 
Bezeichnungen gewählt wie in Abb. 46. Nach 5,4 sk 
nach dem Abstellen des Brennstoffes ist eine Um- 
drehung in der anderen Richlung erfolgt, dabei sind 
55 Uml./min erreicht. Nun können drei Zylinder auf 
Prennstoffbetrieb umgestellt werden, .wobei, wenn die 
Zundung nicht sofort erfolgt, die Umlaufzahl auf 35 in 
der Minute fällt. Die Abbildung zeigt, wie rasch Diesel- 
motoren im Verhältnis zu Dampfmaschinen umgesteuert 
werden konnen. Da, um sicher zu sein, daß die auf 
Brennstoffbetrieb umgestellten Zylinder zunden, noch 
einige Umdrehungen mit Preßluft gemacht werden müs- 
sen, und da auch noch die übrigen Zylinder auf Brenn- 
stoffbetrieb umzustellen sind, werden, bei der erwähnten 
Anlage 8 bis 10 sk zum Umsteuern benötigt. 
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Da bei einer einfachwirken- 
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Wichtig für ein rasches Umsteuern mit möglichst, ` 
wenig Prebluft ist, daß das Trägheitsmoment der sich 
drehenden Teile so klein wie möglich gehalten wird. 
Die untere ‚Grenze ist dadurch gegeben, daß die Ma- 
schine bei der niedrigsten Drehzahl, die noch erreicht 


“ werden muß, nicht zum Stehenbleiben neigen darf. 


Etwas ungünstiger als bei Zweitaktmaschinen liegen die 
Verhältnisse, was das rasche Umsteuern anbelangt, bei 
Viertaktmaschinen gleicher Zylinderzahl, wenn sie. im 
Viertakt angelassen werden, wegen der größeren 
Schwungmassen, und weil, um sicher zu sein, daß -alle 
Zylinder Preßluft erhalten haben, zwei Umdrehungen 
zurückgelegt werden müssen, bevor auf Brennstoff- 
betrieb umgestellt wird. Auch wenn die Einrichtung so 
getroffen ist, daß ein Zylinder nach dem anderen auf 
Brennstoffbetrieb umgeschaltet wird, geht die Be- 
schleunigung nicht so rasch vonstatten, wie dies die 
Abb. 46 und 47 zeigen, da ‚hier der Ueberschuß des 
Drehmoments, das für die Beschleunigung verbleibt, 
beim Anfahren mit allen Zylindern nicht so groß ist wie 
bei der Bemessung der Anlaßventile für das Umschalten 
je der Hälfte der 'Arbeitszylinder; vorausgesetzt, daß 
die Anlaßventile nicht so groß gehalten werden, daß 
eine unnötig hohe Kolbengeschwindigkeit mines Preß- 
luft erreicht wird. 


Aus dem verhältnismäßig raschen Den der 
Umdrehungszahl nach dem Abschalten je der Hälfte der 
Arbeitszylinder in den Abb. 46 und 47 ist auch zu er- 
sehen, daß beim gleichzeitigen Umstellen aller Arbeits- 
zylinder auf Brennstoffbetrieb große Schwungmassen 
vorgesehen werden müßten, die großen Luftbedarf und 
ein langsames Umsteuern zur Folge hátten. Diese Art 
des Anlassens kann daher, wie schon erwähnt, für 
Schiffsmaschinen nicht in Frage kommen, 


Schlußwort. i 
Das Ergebnis der Untersuchung kann im weserlt- 
lichen kurz im folgenden zusammengefaft werden: 


a) Was ‚die Leichtigkeit des Andrehens von der 
Ruhelage aus anbelangt, so bringt die Anordnung eines 
Ueberdruckventils, das die Höhe des Verdichtungs- 
drucks begrenzt, keine nennenswerten Vorteile und 
kann im Gegenteil bei bestimmten Anordnungen eine 
ungünstige Wirkung ausüben. Durch die vollständige 
Entlüftung während der Verdichtung hingegen kann in 
den meisten Fällen erreicht werden, daß die Maschinen 
bei gleichen Schlußzeiten des Anlaßventils mit niedri- 
gerem Luftdruck anlauten, als wenn keine Entlüftung 
vorgesehen ist, 


b} Durch die Wahl besonders niedriger Lufitdrücke 
zum Anlassen zur Erreichung größerer Druckgefälle 
werden bezüglich des Lufiverbrauches und einer gün- 
stigen Ausnützung des Lufivorrats keine Vorteile er- 
reicht; bei zu niedrigen Drücken ergeben sich vielmehr. 
Nachteile. Bei einem bestimmten Höchstdruck in den 
Anlaßbehältern können Luftdrücke von einer bestimm- 
ten Höhe als die günstigsten zum Anlassen betrachtet. 
werden. Diese Drücke liegen beim Anlassen bei voll- 
ständiger Entlüftung während der Verdichtung so hoch, 
daß im allgemeinen der unter a) genannte Vorteil die- 
ser Anlaßart verschwindet, vorausgesetzt, daß dafür 
gesorgt wird, daß das 'AnlaBventil solange ein wenig 
geöffnet bleibt, daß zum Andrehen von Ger Ruhelage 
aus keine größeren Drücke erforderlich sind, was leicht 
zu erreichen ist. Der Lufiverbrauch ist bei günstigen 
Verhältnissen beim Anlassen ohne Entlüftung und mit 
Entlüftung während des Verdichtungshubs ungefähr 

H 
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gleich; hingegen wird Be EE EE E Anlaßart 
ein etwas kleinerer Luftvorrat benötigt. Dieser Vorteil 
dürfte jedoch bei Handelsschiffen den Nachteil der um- 
ständlicheren Steuerung nicht aufwiegen. Das Anlassen 
mit Beschränkung der Verdichtungsdrücke durch An- 
ordnung eines Ueberdruckventils bringt, was den Luft- 
verbrauch und den Luftvorrat anbelangt, in keinem der 
untersuchten Fälle Vorteile. 

c) Die Zylinder- und Kolbenwandungen werden 
beim Umsteuern am wenigsten abgekühlt, wenn das An- 
lassen der Arbeitszylinder ohne Entlüftung während des 
Verdichtungshubs geschieht und die Füllung klein ge- 
halten wird, so daß hohe Lufigeschwindigkeiten nur 
kurze Zeit in: den Zylindern ‘auftreten. Um die Ab- 
kuhlung möglichst zu beschränken, ebenso um un- 
notigen Luftverbrauch zu vermeiden, empfiehlt es sich, 
dafür Sorge zu tragen, daß die Größe der Anlaß- 
diagramme auf das Maß beschränkt wird, das zum 
sicheren Einsetzen der Zündung erforderlich ist. Den- 
noch wird auch bei günstigen Verhältnissen beim An- 
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lassen der Arbenssyiinder wegen des großen Einflusses 
des Luftdrucks und der’ Luftgeschwindigkeit wesentlich 
mehr Wärme abgeführt, als wenn das Anlassen mittels 
der Spülpumpenzylinder geschieht und beim Aus- und 
Anlaufen der Maschinen die Zylinder keinen Brennstoff 
erhalten. Das Anlassen der Arbeitszylinder bedingt 
daher, daß die Zylinder der starken Abkühlung stand- 
halten, wenn nicht, um dieselbe zu vermeiden, die An- 


laßluft angewärmt wird. 


Bei den Betrachtungen ist auch auf die hauptsach- 
lichsten Arten, die Maschinen von dem AnlaBbetrieb auf 
den Brennstoffbetrieb umzuschalten, eingegangen und 
sind hierüber Vergleiche angestellt worden. Ferner 
sind die Beschleunigungsverhältnisse, so gut wie dies 
auf verhältnismäßig einfache Weise möglich ıst, an 
einem Beispiel gezeigt. 

Die Ergebnisse der Untersuchungen können nur auf 
Maschinen übertragen werden, bei denen die Verhalt- 
nisse beim Anlassen ähnlich liegen, wie ım Abschnitt | 
angegeben. 


Ge ee 


Allgemeines 


Die Wirkung von Lufibomben 
leberwasserschiffe. 
greg wurde die Frage aufgestellt, ob den anwesenden 
Militärsachverständigen General Mitchell, Assistent 
Chief of the Air Service, Admiral Sims und Admiral 
Fiske ein einziger Fall bekannt sei, in dem während des 
Weltkrieges en Bombentreffer aus der Luft auf ein 
Kriegsschiff erzielt worden ist Die beiden Erst- 
genannten konnten sich eines solchen Falles nicht ent- 
sinnen, während Admiral Fiske ein englisches Handels- 
schiff nannte, das von einer durch ein deutsches Flug- 
zeug abgeworfenen Bombe beschädigt worden sei. 


Aus dem Welikriege ist indessen doch ein, Kriegs- 
schiff bekannt, das durch feindliche Bomben getroffen 
worden ist, nämlich der türkische Schlachtkreuzer „Sul- 
tan Selim“ (die frühere deutsche „Goeben“). Dieses 
Schiff wurde 1917 von Bomben eines Handley Page- 
Flugzeuges beschädigt, freilich aber nicht so ‚schwer, 
daß es daran gehindert worden wäre, am 20. Januar 1918 
bei einer Kampflhandlung an den Dardanellen sich zu be- 
teiligen. Es-fuhr bei dieser Unternehmung auf Minen 
auf und wurde deshalb bei Nagara auf Strand gesetzt, 
später jedoch trotz der Flugzeugangriffe, von denen 
man englischerseits eine Vernichtung des Schiffes er- 
hoffte, wieder flott gemacht und. wiederhergestellt. Die 
Beschädigungen, die es dabei durch Fliegerbomben er- 
litt, waren offenbar nur geringfügig, sonst hätte Jellicoe 
in seinem Buche „The Crisis of the Naval War“ sie 
zweifellos erwähnt. In Sir Henry Newbolts „Naval 
History of the War“ heißt es über die Unternehmung 
vom 20. Januar 1918 u. a.: „Die „Goeben“ wurde von 
englischen Flugzeugen angegriffen und geriet bei den 
Versuchen, sich zurückzuziehen, auf eine Mine. Sie 
setzte an der nahen Küste auf Strand, und die Flugzeug- 
besatzungen hofften, sie zerstören zu können; sie wurde 
doch schnell zurechtgeflickt und wieder nach Kon- 
stantinopel zurückgebracht.“ (Army and Navy Journal, 
12. Februar 1921.) 


Nach Mitteilungen des „New York Herald“ hat der 
Brigade-General Miichell vor dem Appropriations- 
Kommittee des amerikanischen Reprasentantenhauses 
über die Wirkungen der Flugzeugwaffe in einem künf- 
tigen Kriege interessante Angaben gemacht Wenn er 
auch die Einstellung des Großkampfschiffbaues nicht 
empfahl, so behauptete er doch, daß jedes beliebige 
unter den jetzt vorhandenen Ueberwasserkriegsschiffen 


auf 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen Seege 


Im amerikanischen Kon-'‘ 


zerstort, vernichtet oder versenkt werden konnie, wenn 
es in den Bereich eines Flugzeugangriffs kame. El 
zeigte an einem Schaubilde, daß von 251 Bomben, dic 
aus einer Hohe von 6000” (1828,8 m) auf ein feststehen- 
des, ın Form und Größe einem modernen Großkampf- 
schiffe entsprechendes Ziel geworfen wurden, 55 Bom- 
ben unmittelbar trafen und weitere 50 so nähe dem 
Ziele niederfielen, daß ihre Explosion dem Schiffe ım 
Ernstfalle zweifellos erheblichen Schaden zugefuut 
haben würde. Somit betrug die Gesamtzahl der zer- 
störend wirkenden Einschlage 105, d. h. fast 42% der 
überhaupt abgeworfenen Bomben. Nun behaupten die 
Marinesachverständigen der Vereinigten Staaten zwar, 
es sei fur ein Flugzeug praktisch unmöglich, eine Bombe 
auf ein in voller Fahrt befindliches Schlachtschiff zu 
bringen, noch dazu, wenn es von seinen Abwehr- 
geschüutzen und den eigenen Flugzeugen Gebrauch 
macht, und daß im ubrigen selbst im Falle eines Tref- 
fers die Wirkung nicht stark genug sel, um das Schift 
seiner Bewegungsfähigkeit zu berauben. General Mit- 
chell bestritt diese Behauptungen, und es besteht auclı 
ein erheblicher Meinungsunterschied zwischen (hm bz» 
dem von ıhm vertretenen Luftamte und dem Marınc- 
Departement in bezug auf die Schlüsse, die aus den 
Ergebnissen der Versuche mit dem alten Linienschiffe 
„Indiana“ (vgl. „Schiffbau“ Nr. 12, Seite 277) zu ziehen 
sind. Das Marine-Departement hat darüber berichtet, 
daß die Unterwasserbomben keine erheblichen Bescha- 
digungen hervorgerufen hätten und daß die durch Luft- 
bomben verursachten Zerstörungen nur rein lokalei 
Natur gewesen seien; die in abgeschlossenen Räumen 
und ın gepanzerten Türmen untergebrachte Besatzung 
würde unter ihrer Wirkung nicht gelitten haben. Dem- 
gegenüber fand das Luftamt heraus, daß eine 1650 Pfund 
(~ 750 kg) schwere englische Bombe, die 900 lbs 
(~ 408 kg) Amatol enthielt und zwischen den beiden 
Schornsteinen des Schiffes explodierte, die Aufbauten 
und uberhaupt den ganzen oberen Teil des Schiffes zwı- 
schen den Schornsteinen vollständig zerstörte, den 
einen Schornstein abriB und auf das nachst höhere Deck 
schleuderte, die 8”- (203 mm-) Barbetien zersprengie 
und eine. der Turmplatten aufriß. Ein solcher Treffer ge- 
nugt nach Milchells Ansicht, um ein modernes Schlacht- 
schiff außer Gefecht zu setzen. Dabei sind sowohl in 
Frankreich als auch in England noch schwerere Bomben 
hergestellt worden. 

Um diese Meinungsverschiedenheiten zu beseitigen, 
ıst dem Kongresse ein Beschluß vorgelegt worden, wo- 
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nach das Marine-Departement angewiesen werden soll, 


die Versuche noch an anderen Schiffen fortzusetzen. 
Marinesekretär Daniels hat daraufhin veranlaßt, daß das 


früher deutsche Linienschiff „Ostfriesland“ diesem 
/wecke d.enstbar gemacht werden soll. (Engineering, 
11. Marz 1921.) 

Deutschland i 


Untersecbootszerstorer (U.Z. - Boote). 
Aus den Bedürfnissen des Krieges heraus hat das 
Reichs-Marineamt im Jahre 1916 bei 
Zahl als leistungsfähig bekannter Bootswerften 22 so- 
genannte U.Z.-Boote ın Auftrag gegeben. Sie sollten 
eigentlich, wie ihr Name besagt, der Zerstörung feind- 
licher Unterseeboote dienen, sind aber für diesen 
Zweck kaum jemals verwendet worden. Man machte 
sie vielmehr in allererster Linie dem Minendienst, 
Wasserschutz usw. nutzbar. Im Jahre ‚1917 wurde ein 
etwas größerer Typ derarliger Fehrzeuge bestellt, von 
denen aber nur noch U. Z. 23-30 und U.Z. 32-35, ins- 
gesamt also zwolf Boote, fertig geworden sind. 

Die Hauptanforderung an diese Boote war gute 
Secefähigkeit; großtmögliche Geschwindigkeit kam erst 
n zweiter Linie. Die Hauptabmessungen der zuletzt 
gebauten Boote waren: Lange uber alles 31 m, Breite 
auf Planken 4,4 m, Konstruktionstiefgang 1,2 m, großter 
Tıefgang 1,3 m, Freibord vorn 2,2 m, in der Mitte 1,7 m, 
hinten 1,5 m; Wasserverdrängung bei voller Ausrüstung 
60 t; Maschinenleistung 500 PSe [zwei Motoren), mitt- 
lere Geschwindigkeit 14 sm, Aktionsradius 910 sm ent- 
sprechend 65 Fahristunden. 

Wesentliche Bedingung fur die Motorenanlage war 
Betriebssicherheit. Man wählte kene Diesel-, sondern 
Verpuffungsmaschinen für Benzolbetrieb. Die Boote 


U.2. 1-22 besaßen zu Umstcuerzwecken Wende- 
getriebe, die ncucren hatten dagegen umsteuerbare 
Motoren. Jeder dieser umsteuerbaren Motoren wog in 


betriebsiertigem Zustande, also einschließlich Luft- 
flasche, Reibungskupplung, Drucklager, Filtern usw., 
rund 5000 kg, d. h. etwa 20 kg je PSe. Anlassen und Um- 
steuern erfolgten wie beim Dieselmotor mittels Preßluft. 
Die Brennstoffbehälter faßten 10000 | oder rund 8500 kg 
Benzol, die Schmierölbehälter 400 | Oel. Die Ergebnisse 
der Probefahrten haben den Erwartungen durchaus ent- 
sprochen. (Die Yacht Nr. 12 vom 18. März 1921.) 


England 


Abgabe von Kriegsschitten an andere 
Marinen. Die vier Kriegsschiffe, die der chilenischen 
Marine überwiesen worden sind (fruhere. Namen: Linien- 
schiff „Canada“, Torpedofuhrerschiffe ,Botha”, „Broke“ 
und „Faulknor‘) haben Devonport auf der Ausreise nach 
der neuen Heimat unter chilenischer Flagge verlassen. 
Ebenso sind der Kleine Kreuzer „Aurora“ und die Zer- 
storer „Patriot“ und „Patrician“ nach Halifax in See 
gegangen, um sich der kanadischen Flotte anzu- 
schließen. Dic beiden an Portugal verkauften Sloops 
(bisherige Namen: „Gladiolus“ und „Jonguil) liegen da- 
gegen noch immer in Devonport. (Marine Engineer and 
Naval Architect, Januar 1921.) 

Schulschiffe. Zur Finschränkung der Aus- 
cben hat die Admiralität die Zahl der Schulschiffe auf 
“ns herabgesetzt und dafür einen Kreuzer der „Orion“- 
Klasse ın Aussicht genommen. Die Artillerie-Schul- 
schiffe „Commonwealth“, „Terror“ und „Marshal-Soult“ 
snd abgerüstet worden. (Moniteur de la Flotte, 
12. Marz 1921.) 

Der alte geschützte Kreuzer „Thames“, der walı- 
rend des Krieges als Unterseeboots-Mutterschiff Ver- 
wendung fand, hat neuerdings den Namen „General 
Botha“ erhalten und soll als Werkstätten-Schulschiff 
nach Südafrika gehen. (Journal de la Marine, Le Yacht, 
12. Marz 1921.) ER 

Die Schlacht vor dem Skagerrak. 
Generalmajor Astal, Professor an der l.ondoner Univer- 
stat, ‘hat eme kinematographische Darstellung der 


einer, .großeren . 
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Skagerrakschlacht geschaffen. Die. Vorführung, die 
45 Minuten dauert, soll von erstaunlicher Natürlichkeit 
sein. (Moniteur, de la Flotte, 12. März 1921.) | 

Es. besteht auch eine deutsche 'kinematographische 
Darstellüng dieser Seeschlacht. Es wird interessant 
sein, "die englische und die deutsche Auffassung des 
weltgeschichtlichen Vorganges auf diese: Weise un- 


mittelbar miteinander vergleichen zu kömnen. Die 
Schriftlig. SES = 
Luftfahrtiangelegenheiten. Gegen die 


Annahme, daß Luftschiffe nur von geringem militärischen 
Nutzen seien, wendet sich die „Times“ mit dem Hin- 
weise, daß die Deutschen in der Schlacht vor dem 
Skagerrak nur durch ihre Zeppeline gerettet worden 
und die wiederholten Angriffe auf die englische Küste 
durch deutsche Seestreitkräfte nur mit Hilfe der Luft- 
schiffsicherung möglich gewesen wären. Bestimmend, 
für die Abschaffung der Militär lufischiffe sind wohl, 
die hohen Unterhaltungskosten gewesen und die Er- 
kenntnis, daß das Material zu leicht veraltet. Im Kriegs- 
falle kann man immer auf die Zivillufischiffahrt, zu der 
außer dem Luftschiffsmaterial und ihrem Zubehör auch 
das Personal zum größten Teile bereits übergegangen 
ist, zurückgreifen. Von der praktischen Verwendung im 
Zivilluftverkehr verspricht "man sich die Sammlung 
größerer Erfahrungen, als das bei militärischen 
Uebungsfahrten möglich wäre. Da die Zivillufifahrt 
ferner nach wirtschaftlichen Grundsätzen arbeitet, ist 
für sie in ganz anderem Maße -als für die militärischen 
Dienststellen ein Ansporn dafur ‚gegeben, die Herstel- 
lung und den Betrieb von Luftschiffen möglichst zu ver- 
billigen und auf diesem Gebiete zu Fortschritten zu ge- 
langen. Unter diesen Gesichtspunkten betrachtet, kann 
also die Ueberfuhrung der Militarlufischiffe in den 
Zivildienst (vgl. „Schiffbau“ Nr. 21, Seite 494) nur als 
ein Vorteil betrachtet werden. (Times, 1. und 2. Februar 
1921, Nachrichten fur Luftfahrer Nr. 6, 11. Februar 1921.) 


“ Das lenkbare Luftschiff „R 80“, das von der Firma 
Vickers erbaut wurde, hat seine Probefahrten erfolg- 
reich abgeschlossen und ist vom Ministerium für Luft- 
fahrt abgenommen und in Dienst gestellt worden. [Mo- 
niteur de la Flotte, 26. Februar 1921.) 

Im Mai soll das erste der drei bei Grays im Bau 
befindlichen Fairey-Flugboote vom Stapel laufen. Die- 
ser neue Typ kann ohne Mutterschiff einige Tage in See 
bleiben und hat einen Fahrbereich von etwa 1500 sm. 
Gewicht 15 t, Lange über alles 20,4 m, Flügelspannung 
42,7 m, Marschgeschwindigkeit 110 sm/St., Vier Rolls- 
Royce-Motoren entwickeln zusammen 2400 PS. Be- 
satzung 7 Mann, fünf Maschinengewehre. Diese Flug- 
boote sollen sich, wenn sie nicht in der Luft aufklären, 
wie die Zerstörer bei den großen Schiffen halten. Der 
Bootskörper ist durch besondere..Konstruktion biegsam, 
ohne Schotten, äußerst leicht und dabei doch stark ge- 
nug, um den Stoß auf dem Wasser auszuhalten. (Times, 
4. März. 1921; Manchester Guardian, 5. März 1921.) 


'T. Orde lees erwähnte in einem Vortrage vor der 
Royal Aeronautical «Society eine neue Erfindung, wo- 
durch die Kajúte eines Flugzeuges samt ihren Fahr- 
gästen mittels eines vom Flugzeugfúhrer zu bedienen- 
den riesigen Fallschirmes herausgehoben und somit Ab- 
sturze vermieden werden können. Die Erfindung sel 
schon patentiert, bedürfe aber der Erprobung und Ent- 
wicklung. (Times, 4. März 1921.) 


Frankreich 


Flottenvertcilung Das Marineministerium 
hat infolge der Geldknappheit die Verwendungsbereit- 
schaft der Flotte vorläufig einschränken müssen. Eine 
größere Zahl von Kriegsschiffen als bisher muß in den 
Hafen in Reserve gehalten werden, und nur ein ganz 
kleiner Kern kriegsstark besetzter Schiffe bleibt in vol- 
ler Dienstbereitschaft. In den verschiedenen Neben- 
dienstzweigen, besonders aber in den Hafenkompagnien, 
tritt eine weitere Einschränkung des’Personals ein. Die 
beabsichtigte Zusammenfassung der Mittelmeerstreit- 
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kräfte unterbleibt einstweilen. Das östliche Mittelmeer- 
geschwader wird erst aufgelöst, wenn die politischen 
Umstände es gestatten. Das westliche Mittelmeer- 
geschwader besteht aus drei Linienschiffen, zu denen 
später auch das Flaggschiff des anderen Geschwaders 
hinzutritt, und aus zwei Zerstorerflottillen zu je sechs 


ooten. Als Ergänzungsdivision dienen zwei Linien- 
schiffe mit beschränkter Verwendungsfähigkeit. Die 
Syrische Division wird aus der „Strasbourg“, einer 


Yacht und fünf Avisos bestehen. Die Westafrikanische 
Division wird durch eine Leichte Atlantische Division er- 
setz}, die aus „Jules Michelet“, „Gueydon‘“ und „Metz“ 
sowie vier Kanonenbooten gebildet wird und sowohl 
den Fischereischutz bei Island und Neufundland als auch 
die Sicherung der westafrikanischen Küste übernehmen 
muß. Die Division im Fernen Osten und die Stations- 
schiffe bleiben unverändert. — Jede Unterseeboots- 
flottille zählt vier vollbesetzte Boote und außerdem je 
eine Gruppe mit halber Besatzung als Reserve. Alle 
Känonenboote, Zerstörer und Minensuchboote des 
Küstenschutzes werden mit Ausnahme einiger völlig ver- 
wendungsbereiter Gruppen der Hafenreserve über- 
wiesen. {Matin, 8. März 1921.) ` 


nn en ae 


Linienschiffe. Im vergangenen Jahre sind die 
 Linienschiffe „Jean Bart“, „Paris“, „France“ und „Bre- 
tagne“ durch Verbesserung der Feuerleitungsanlagen 
und durch Zuteilung neuer Geschosse und Torpedos in 
ihrem Kampfwerte erhöht worden. Durch Umbau der 
Kohlenbunker und der Munitionsräume ist der Unter- 
wasserschutz gegen Torpedotreffer verbessert worden. 
— Im Haushalle 1921 sind 12 Mill. Fr. für Modernisierung 
von Großkampfschiffen ausgeworfen. (Rivista Marittima, 
Februar 1921.) 


Stapellauf. Am 22. Januar 1921 ist das Kanonen- 
boot „Baccarat“ in Port-le-Bouc vom Stapel gelaufen. 
{Moniteur de la Flotte, 29. Januar 1921.) 


Luftfahrtangelegenheiten. Gegen die 
deutsche Luftfahrt und deren technische Fortschritte 
richtet sich der Kampf, der nach der Pariser Zeitschrift 
„Auto“ vom 25, Januar 1921 Gegenstand eingehender 
Beratungen der Regierung ist. Es ist möglich, daß in 
nächster Zeit schon die „commission de reception“ bei 
der Zulassung eines Flugzeuges die Bedingung stellt, es 
müsse in wenigen Stunden aus einem Zivil- in ein 
Kriegsflugzeug verwandelt werden können. Ein ge- 
wöhnliches Transportflugzeug muß also Vorrichtungen 
haben, die es ermöglichen, an Stelle der Passagiersitze 
Bombenabwurfvorrichtungen anzubringen; ein Renntlug- 
zeug muß schnell in ein Jagdflugzeug, ein Reise-Zwei- 
oder Dreisitzer in ein Erkundungsflugzeug umzuwandeln 
sein, und zwar ohne lange und kostspielige Umbauten. 
Diese Umänderungsmöglichkeit muß die Vorbedingung 
für Regierungs- und Privatauftráge sein; dann kann im 
Falle kriegerischer Verwicklungen das zivile Flugwesen 
zu einer ganz bedeutenden Kriegsflugmacht werden, die 
den deutschen Anstrengungen gewachsen ist. (Nach- 
richten für Lúfifahrer, 11. Februar 1921.) 


Der Endzweck der französischen Luftpolitik ist, die 
strategische Stellung im Mittelmeer und an der Linie 
Brest—Dakar ‚derartig zu verstärken, daß in Verbindung 
mit Unterseebooten der mittelländische und der Süd- 
amerikaverkehr von Frankreich kontrolliert bzw. unter- 
` bunden werden konn. Der Marinekommandant von Ma- 
rokko soll seine Hauptaufgabe in dem Studium und der 
Vorbereitung dieses Planes sehen. In Agadir wurde des- 
"halb auch .ein -besonderes Vermessungskommando der 
Marine stationiert. (Rivista Marittima, Februar 1921.) - 


Fur schwere Bombenflugzeuge mit weitreichender 
Offensivkraft wird ein ‚Standardiyp gesucht; vom 
Marıneministerium wurde versuchsweise ein Seeflugzeug 
mit 2500 PS gebaut. Baupläne für 20 bis 30 t-Flugzeuge 
der Küstenverteidigung, die außer Geschützen und Luft- 
torpedos auch Bomben mit verzögerter Explosion tra- 
gen sollen, sind fertiggestellt. ; 
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In Marseille, Algier, Casablanca und Tunis werden 
Hallen für starre Luftschiffe beschleunigt errichtet. Zweı 
solche Luftschiffe sollen 1922 fertig sein. (Rivista Ma- 
rittima, Februar 1921.) 

Die Verwendung von Torpedo-Flugzeugen wird von 
„Aeroplane“ warm befürwortet. Große Kriegsschiffe 
seien bei plötzlichen Torpedoangriffen durch Untersee- 
boote oder Flugzeuge stets im Nachteil. Letztere eignen 
sich ganz besonders zur Ueberraschung großer Schiffe 
wegen ihrer hohen Geschwindigkeit. Ein in etwa 10 000 
Hohe fliegendes Torpedoflugzeug konnte lautlos mit 
120 kn Geschwindigkeit an sein Ziel herangleiten und 
mit Sicherheit einen Torpedoschuß anbringen. Da es 
weit beweglicher als ein großes Schiff ıst, so kann es 
mit Leichtigkeit dessen Ausweichbewegungen folgen und 
bildet seiner Kleinheit wegen selbst nur ein schlechtes 
Ziel. An Kosten würde erheblich gespart werden, denn 
eine Zerstorertlottille kostet 300000 bis 400000 Pfund 
Sterling bei 70 bis 80 Mann Besatzung je Boot. Rechnet 
man je Zerstörer etwa zehn Torpedoschusse, so kom- 
men auf jeden Schuß sieben bis acht Mann Bedienung 
und ein Materialverbrauch bzw. eine Materialgefa'hrdung 
von 30 000 bis 40000 Pfund Sterling. Bei der Verwen- 
dung von Torpedoflugzeugen wurde man je Schuß nur 
einen Mann und eine Maschine im Werte von 5000 Pfund 
Sterling benötigen. Flugzeuge wurden außerdem eine 
70 bis 80 kn großere Geschwindigkeit als jedes See- 
fahrzeug haben. Mit einem Torpedoflugzeuge der Black- 
burn-Company (Spannweite 486” = 14,78 m, ganze 
Lange 34 10” = 10,62 m, Höhe 17 3” = 3,73 m, Gesamt- 
gewicht 6300 engl. Ib = 2854 kg, Hochstgeschwindigkeiıt 
100 kn, niedrigste Geschwindigkeit 45 kn) sind zufrieden- 
stellende Versuche gemacht worden. (Nachrichten fin 
Luftfahrer, 25. Februar 1921.) 

In Frankreich betrachtet man die Frage der Tor- 
pedoflugzeuge vorläufig als Versuchsaufgabe. Mit dem 
ehemals österreichischen Panzerkreuzer „Prinz Eugen“ 
als Zielschiff hat man dort Versuche mit Lufttorpedo- 


Angriffen gemacht. (L’Auto-Paris, 10. Februar 19213 
Italien 
Zerstörer. An den Regatten in Cannes hat 


kurzlich der neue Zerstörer „Palestro“ teilgenommen 
und ist durch sein Aussehen angenehm aufgefallen 
„Palestro“ ıst 1919 vom Stapel gelaufen und verdrängt 
900 1 Er ist 82,3 m lang und ihat 2,65 m Tiefgang. Dic 
Maschinen entwickeln 27000 PS und geben dem Boote 
34 kn Geschwindigkeit; Aktionsradius bei 15 kn Fahrt 
18 000 sm. Die Kessel haben Oelheizung; Heizölvorrat 
150 }. Bewaffnung: vier 10,2 cm-, zwei 7,6 cm-Gc- 
schutze und zwei Doppel- Torpedorohre. 


Acht Boote dieses Typs sollten bei Orlando gebaut 
werden. Bis jetzt ıst aber nur „Palestro“ fertig, wäh- 
rend „Solferino“ demnächst vom Stapel laufen wird 
und drei weitere Boote noch auf der Helling hegen. Dic 
letzten drei Boote dıeses Typs sind noch nicht begonnen 
worden. Ebenso geht es einer anderen Serie von sechs 
Zerstorern, die projektiert sind und vermutlich bei Odero 
ın Bau gegeben werden dürften. (Journal de la Marine, 
Le Yacht, 12. Marz 1921.) 

e 
Japan 

Das neueste japanische Linienschiff 
„Nagato“ Angesichts des großen Interesses, daß 
zurzeit für die Kriegsflotten der Hauptseemächte be- 
steht, verdient auch die umstehend wiedergegebene Ab- 
bildung des ersten japanischen Linienschiffes, das auf 
Grund der ın der Seeschlacht vor dem Skagerrak ge- 
wonnenen Erfahrungen gebaut und kürzlich fertiggestellt 
worden ist, besondere Beachtung. Während allgemein 
die Linienschiffe aller Nationen zu ziemlich einheitlicher 
Aussehen gekommen sind, so daß es schon eines ge- 
ubten Auges bedarf, um sie auf größere Entfernung hin 
ist „Nagato“ schon 
auf den ersten Blick an seinem fiinfbeinigen Vormast 
und den zahlreichen übereinander angeordneten Platt- 
formen und Feuerleitungsstationen kenntlich. 
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„Nagato“ wurde mit dem Flottenbauprogramm 1916 
genehmigt und im Sommer 1917 auf Stapel gelegt. Es 
gehört zu den vier Schiffen derjenigen Klasse, von der 
„Mutsu“ ‚nahezu fertig, dagegen „Kaga“ und „losa“ 
erst im Januar 1920 auf Stapel gelegt sind. Diese Schiffe 
stellen überwiegend die Geistesarbeit japanischer In- 
genieure und Konsirukteure dar, wie auch alle Bauteile 
für Schiff und Maschinenanlage aus japanischen Werk- 
stätten hervorgegangen bzw. in ihnen noch im Arbeit 
sind. Sie fordern einen Vergleich mit den vier ame- 
rikanischen Sühiffen der „Maryland“-Klasse heraus, da 
sie elwa- gleiches Deplacement haben: und ungefähr zu 
gleicher Zeit in Auflrag gegeben wurden. Auch die 
Hauptartillerie ist gleich, nur die  Geschwindigkeil 
größer. Ueber ihre Panzerung ist wenig bekannt ge- 
worden, jedoch könn man im Hinblick auf ihre qroßere 
Geschwindigkeit und Maschinenleistung annehmen, daß 
die Defensivstarke geringer als die der ,Maryland”- 
Klasse sein wird. 

„Nagato“ ist zwischen den Loten 660’ (201,16 m) lang 
und 95° (28,955 m) breit; ihr mittlerer Tiefgang beträgt 
30 (9,144 m). Zweifelsohne ist auf Grund der Skager- 
rak-Erfahrungen der Unterwasserteil des -Schilfskorpers 
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durch Ausbildung von Torpedo-Abwehr-Einrichtungen 
besonders gut geschützt worden, ‚obwohl — nach der 
Schiffsbreite zu urteilen — Torpedowulste (bulges) an- 
scheinend nicht vorhanden sind. Die Dicke des Gurtel- 
panzers wird auf mindestens 12” (504,79 mm) geschätzt; 
die Decks über den Munitionskammern sind gegen Steil- 
feuer verstärkt. 

Die Bewaffnung ist sehr stark. 
erde Schlachtschiff mit acht Stuck 16”- (40,6 cm-) Ge- 
schützen, die paarweise in je zwei vorderen und hin- 
teren Panzerturmen aufgestellt sind. Das Geschütz 
feuert ein Geschoß von 2460 Pfund (1115,8 kg) mit einer 
Anfangsgeschwindigkeit von 2500 = 762 m /Sek. und 
ener Miindungsenergie `. von 106 000 Fußlonnen 
(~ 32300 mt); das Geschoß ist wesentlich schwerer 
als das amerikanische, das nur 2100 Pfund. (910 kg) 
wiegt, aber dafür über grokere Anfangsgeschwindigkeit 
(2800 = 854 m/Sek.) und großere Mundungsenergie 
(112000 Fublonnen ~ 34200 mi) verfügt. Auch dre 
Mittelartillerie ist schwer; sie besteht aus 20 Stuck 5,5"- 
(13,97 cm-) Geschutzen, die auf der Breitseite des Haupt- 
ind Spardecks untergebracht sind. Außerdem hal 
‚Nagato“ noch vier Stuck zwölfpfündige Flugzeug- 
abwehrgeschutze und. soll dann noch eme ganz un- 
gewöhnlich ‚schwere Bewaffnung mit acht "21> 
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„Nagato“ ist das 


(53,33 cm-) Torpedorohren besitzen, die allerdings viel- 
fach angezweilelt wird. | 


Mit „Nagato“ haben die Japaner zum ersten Male den aus 
Rohren bestehenden Dreibeinmast angenommen, den zu- 
erst die Engländer eingeführt haben. Er scheint ihnen 
so gut gefallen zu haben, dak sie ihm noch zwei weitere 
Beine hinzugefügt haben. Der Mast besteht somit ‚aus 
einem dicken Mittelrohr und vier um dieses herum- 
gestellten, geneigten Stützen. Das Ganze endigl in einer 
großen Gefechtsplatitorm, oberhalb deren dann noch 
die verschiedenen Feuerleitungsstationen — eine fur die 
schwere, cine zweite für die mittlere Artillerie — an- 
geordnet sind. Hervorzuheben ist die große Zahl von 
Scheinwerftern, die sowohl am Vor- als auch am ħin- 
teren Most in verschiedenen Höhen ‚aufgestellt sind, 
otfenbar auch eine Maßnahme, die sich auf die Er- 
fahrungen des Nechtgefechtes am Skagerrak stützt. 

„Nagato“ soll mit 46 000 PS, die in Turbogeltrieben 
erzeugt werden, 23 kn laufen. (Scientific American, 
26. Februar 1921.) 


| Japanısche Neubauten:in England, Der 
japanısche Marineattaché, Kapitan z. S. Kobayashi, gab 


Linienschilf „Nagalo" 


dem Marineschriftsteller Hector €. Bywater gegenuber 
zu den Gerüchten, daß auf englischen. Werften Grob- 
kampfschiffe für Japan im Bau seien, die Erklärung ab, 
dak von der japanischen Regierung Panzermaterial fur 
gewisse Linienschiffsneubauten in England bestellt, auch 
englische Fabriken einen Auftrag auf Panzerspreng- 
granaten erhalten hätten, daß ihm aber von dem Bau 
von Großkampfschiffen auf englischen Werften bisher. 
offiziell nichts bekannt geworden sel. Der auf der gan- 
zen Welt ruhende finanzielle Druck mache sich auch ın 
Japan fuhlbar, und die japanischen Schiffswerften litten 
sehr dringend unter dem Mangel an Aufträgen. Er 
könne sich deshalb nicht denken, daß unter diesen Um- 
ständen die japanische Regierung einen Bauauftrag aul 
Großkampfschiffe in einem fremden Lande erteilen 
würde, (Naval and Military Record, 9. Februar 1921.) 

Staatshaushalt. Dem Parlament wurde eim 
Zusalzhaushalt von etwa 60 Millionen Yen vorgelegt; 
davon werden 50 Millionen Yen zu Mehrausgaben fur 
Heer und Marine angefordert. (Temps, 10. März 1921.) 

Spanien 

Neubauten. Für die beiden ‚bei der „Sociedad 

Espanóla de Construction Naval“ in Ferrol zu erbauen- 


U 


Hosted by GoOgle 


+ von Mont “festgekommen. Er 


dung von vier Stützpunkten vor, 
` Flottenstation in Alameda in der Bucht von San Fran- 


Nr, 27 


pam ra eo nn een ini Se em nen eet Wee dere 
y en nn ee po Ver ns nn 7 Se 


den Kleinen E (vgl. „Schiffbau“ Nr. 21, Seite 496) 
werden folgende Angaben; gemacht: 


Wasserverdrän- 
gung 4725 tł. Maschinenleistung. 45000 PS, Lange 
140,82 m, Tiefgang 4,42.m, Konstruktionsgeschwindigkeít 
29 kn, Bewäffnung: vier 15 cm-, ein 7,5 cm- und vier 
4,7 cm- (Flak-) Geschütze, vier Mitrailleusen, vier Triple- 
‚Torpedorohre von 53,5 cm Bohrung. Kohlenvorrat 230 t, 
Heizölvorrat'500 t; Aktionsradius bei 15 kn Geschwin- 
digkeit 5000 sm mit Kohle, 5000 sm mit Oel. 


u Die „Sociedad Espanola de Construction Naval“ in 
Carthagena hat das Torpedóboot Nr. 21 (187 t; 4400 PS 
`” Turbinenleistung) fertiggestellt, Nr. 22, das dem vor- 
genannten ähnlich ist (50 m Länge, 27 kn Geschwindig- 
‘keit, drei Geschütze von 4,7 cm, drei Torpedorohre), im 
Bau. Dazu kommen: sechs Unterseeboote (550 t 7, Mo- 


i "joren der Electric Boat Company), jedes Boot hat zwei 


„achtzylindrige Motoren von je 700 PS Leistung; drei Zer- 
'störer. von 1145 ft, 34 kn. zwei Turbo-Zahnradgetriebe 
von je 3300 PS; drei Kustenkanonenboole von 1335 ft 
mil Dreifach-Expansions-Dampfmaschinen von 1700 PS 
2 073. m lang, Geschwindigkeit 15 kn, Bewaffnung: vier 
10 cm-, zwei 4,7 cm-Geschutze, zwei Mitrailleusen). 
Tonal de” la Marine, Le Yacht, 12. Marz 1921.) 


o Entro tat. RE „Espana“ (15452 tł, 
20 kn), der eine Kreuzfahrt an den südamerikanischen 
Küsten ausgeführt Ihat, ıst in Chile bei der Hafeneinfahrt 
konnte jedoch, ohne 
. schwere Beschädigungen erlitten zu haben, wieder floit 
gemacht werden. (Le Yacht, 12. März 1921.) 


Vereinigte Staaten 


“ Stützpunkte. Der im Jahre 1920 von Senat und 
EE eingesetzte vereinigte Ausschuß, 
der Vorschläge über die Errichtung von Flottenstiitz- 


_ pünkten en der pazifischen Küste machen sollte, hat am 


Er schlagt die Errich- 
und zwar einer großen 


31. Januar 1921 Bericht erstattet. 


cisco, einer Flugstation in Sand Point (Washington), 


Kl. 74d. Nr 302508. Unterwasserschall- `’ 
s end E Signal-Gesellschaft m. b. H. in Kiel. 


Diese: Erfindung liegt in einer Einrichtung zur Ver- 
groBerung, der Bewegungsamplitude an der Angriffs- 
; | stelle der erregenden Kraft bei kon- 
‚tinuierlich erregten Strahlengebilden 
von Unterwasserschallsendern, die an 
sich zu kleine Amplituden machen, 
G und das Neue bei ihr besteht darin, 

P SE A daß die leerschwingende Wasser- 
a UN masse am „Strahler gegenüber ihrem 

O zIRC normalen. Betrage durch Schaffung 

| künstlicher oder VergroBerung: vor- 
` Hhandener Abweichstellen vergrößert wird. An der sli An. 
enden Fläche oder inihrer Nahe sind als Ausweichstellen 
` kompressiblere Körper als, die Flüssigkeit selbst: ange- 
- bracht, die der Flüssigkeit eine drucklose Bewegung ge- 
‚statten. An kontinuierlich erregten Membransendern 
kann die Einrichtung so getroffen werden, daß um den 
Rand der Membrane eine dünnwandige, gasgefüllte 
© Röhre (Schlauch) gelegt ist. Dabei kann ferner’ durch 
. starre Befestigung ‚der Membrane in einer bestimmten 
- Linie - ihrer. - Oberfläche eine von verschiedenphasig 

schwingenden Flächenteile benachbarte Knötenlinie ge- 
schaffen. ‚werden. Das Verfahren zum Betriebe von 
 Schallsendern- mit mehrere. an sich voneinander. unab- 
. jhängigen Flächen. oder Flächenteilen besteht in einer 
- derartigen vegenseitigen Piasen- 


t 
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einer Linterscebootsstation in San Pedro im Hafen von 
Los Angelos und ener Lufischiffstation in Camp Kearny 
bei San Diego. Dic Kosten für die Errichtung .der 
Flugstalion in Sand Peint und der linterseebootsstation 
in San Pcdro dürfen 1% bzw. 4 Mill. Doll. nicht über- 
schreiten. Dic schon bestehende Station in Ediz Hook 
(Washington) soll fur: den Fall kunftigen 
beibehalten werden. (Army and Navy Journal, 5. Fe- 
bruar 1921.) | 

Admiral Sims hat kürzlich die Einrichtung einer 
großen Flottenbasis in der Bucht von Narragansett emp- 
fehlen, die so umfangreich ist, daß in ihr die gesamte 
amerikanische Flotte Unterkunft finden kann. (Monitenr 
de la Flotte, 26. Februar 1921.) 


Fertigstellungsgrade der Neubauten 


> | | Ferlig- | Geschäßl. 
l. Linien- | Bauwerft ‚ Slellungs- Ferlig- 
schifte | ge 
South Dakota . Navy Vard, New York 12%, | 1924 
Indiana ... > 7,1%% | 1924 
Montana . . 5 Mare Island | 8,3 0/1 1924 
North Carolina »„ — Norfolk. 12,1 °% | 1924 
Jowa Newport News 8 6 o | 1924 
im 
Massachusetts | Quincy, Mass. | a (mx 
g gelegt 
2. Große: m 
5 Kreuzer | 
Lexington Quincy, Mass. . . . 509% 1924 
Constellation . | Newport News 21%. | 1924 
. Saratoga Camden, N... 5,6%) | 1924 
Ranger Newport News 1924 


ai 32% 
| 


Constitution . | Navy Yard, Philadelphia al 1924 
United States | i BE 6". 1924 
(Engine er, 4. SS 1921) 
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Patent-Bericht 
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regelung der erregenden kratie, daß die cine Fläche 
für die andere als Ausweichstelle zur Regulierung der 
Bewegungsamplilude dient. 


Kl. 65f. Nr. 328862. . Planetienwendege- 
trıebe, insbesondere für Bootsmotoren 
Lufffahrzeugbau Schutte-Lanz in Mannheim-Rheinau. 

Bei dem neuen Wendegetriebe kann der Plancten- 
rádirager bei Gleichlauf, wie das an sich bekannt ist, 
durch Federdruck mit der antreibenden Welle gekuppelt 
werden, während er ber Leerlauf freigegeben und be 
Rücklauf festgestellt wird. ‚Wesentlich bei der Erfin- 
dung ist der Umstand, ‘daß der Kupplungsfederdruck 
und der: Kupplungshebeldruck 
nur von Teilen, die zur Kupp- 
lung selbst gehören, aufgenom- 
men und dadurch ungeteilt an 
ihre Ausgangsstelle zurück- 
geleitet werden, ohne dak sie 
dabei: durch die Motor- 
welle oder die angetriebene 
Welle nach außen hin fortpflan- - 


Kupplung ist deshalb in Dreh- 
punkt t und Rast u auf einer in der Achsenrichtung ver- 
schiebbaren, aber nicht drehbaren. Hulse q gelagert, die 
durch Drucklager p und o mit der Welle m verbunden 


‘ist. Der fur den Rückwärtsgang erforderliche Brems- 
Kae y kann ebenfalls an der Hülse q befestigt werden. 


Bedarfs als : 
Ausfallbasis für Flugzeuge, Zersiörer und Unterseeboote 
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Kl. 65a. Nr. 329038. Stockloser, aus meh- 
reren Teilen zusammengesetzter 
Schitisanker. Otto Rolhardt in Hamburg. 

Da die bekannten stociklosen Anker aus Stahlguß, 
- bei denen der Schaft meist in einem Kopfstuck mit an- 


ist, wegen ihrer umständlichen Form zu 
Lunkerbildungen neigen, werden ge- 
schmiedete Anker mit getrennt angefer- 
tigten Flügeln bevorzugt, die man mit 
einem einfacheren Kopfstuck durch Hin- 
durchstecken von oben verbindet. und 
durch einen Vorstecker gegen Durch- 
ziehen sichert. Damit !hierbei beim Zug 
der Ankerkette die Kraft nicht aus- 
schließlich auf den Vorstecker wirkt, 


Ko werden Ansätze am Unterteil der 
Flugel angebracht, die die Zugkraft aufnehmen, 
also den Vorstecker entlasten. Damit nun beim 
Aufstoken des Ankers auf den Grund nicht die 


Gefahr eintreten kann, daß der Vorstecker abgeschoren 


wird oder die Befestigungsbolzen des Schlußstückes ab- 

gerissen werden, werden nach der vorliegenden Erfin- 
dung die Flügel mit doppelten Widerlagern in das Kopt- 
stuck eingesetzt, von denen die äußeren fg den Zug 
ım Ankerlau und die ınneren de den Stoß beim Auf- 
stoßen des Ankers auf den Grund aufnehmen. 


Kl. 65a. Nr. 329278. Einrichtung 
Dampfen der Schlingerbewegung, 
Schiffen., Richard Bettac in Hamburg. 


zum 


Die bekannten . Einrichtungen zum Dämpfen der 


Schlingerbewegung von Schiffen mit im Schiff schwin- 
genden oder stechheberartig festgehalteren Wasser- 
massen erfordern wegen der nur einseitigen Einwirkung 


des Dämpfungswassers «auf die Schiffsschwingungen. 


verhältnismäßig sehr große Räume oder Kanäle, die 
nicht nur die Ausnutzung des Raumes entsprechend be- 
rl einträchtigen, sondern wegen Ihres 
\ zu le großen Gewichtes auch die Lade- 


Toys, fähigkeit verringern. Um diese 
Tu Den ‘Nachteile zu verringern, soll bei 


der neuen Einrichtung bei jeder 
eintretenden Schiffsneigung nicht 
allein die Eintauchseite, sondern 
auch die Austauchseite zur damp- 


schwingungen herangezogen wer- 
den. Zu diesem Zweck werden im 
Augenblick des Aufrichtens die 
Organe für den Luftein- und 
-auslaß e oder e auf der 
Austauchseite geschlossen, und zwar während der 
dabei einsetzenden Bewegung so lange, bis die 
kurze Zeitspanne (Winkel £) vor der Umkehrung 
der Bewegung einsetzt, ın der ein sicheres und leichtes 
Zurucksinken der beiden Tankwassersäulen auf die Null- 
lage stattfinden kann. Das umgebende Außenwasser 
wirkt alsdann beı der gedachten Bewegung als Druck- 
wasser auf die in den Austauchkanal eingeschlossenen 
Luft ein und übt dabei zugleich eine hemmende Wir- 
kung auf die Schiffsschwingungen aus. Durch eine 
künstliche Luftverdünnung auf der Eintauchseite oder 
eine Luftverdichtung- auf der Austauchseite kann die 
dämpfende Wirkung noch wesentlich erhoht werden. 


Kl. 65a. Nr. 329104. Verfahren zum Wen- 
den kieloben hergestellter Eisenbeton- 
schiffe. Gutehoffnungshütte, Aktienverein für Berg- 
bau und Hüttenbetrieb in Obenhausen, Rheinland. | 

Es ist bekannt, Eisenbetonschiffe in zylindrisch ge- 
stalteten Schwimmdocks so zu bauen, daß nach ihrer 
Fertigstellung das ganze Dock um 180 Grad gedreht 


werden kann und daß sich dann also die zu Wasser zu 


bringenden Schiffe in aufrechter Schwimmlage be- 
finden. Da bei dieser Herstellungsweise die Schwimm- 


docks während der ganzen Bauzeit belegt sind, so, ge- 


stalfet sich der Bau sehr kostspielig, und deshalb- sollen 


. SCHIFFBAU | 


gegossenen Flügeln drehbar angeordnet 


` die 


von. 


fenden Wirkung auf die Schiffs- 


nach der vorliegenden Erfindung zum Bau der ‚Schiffe 
besondere, für sich bestehende, schwimmende Arbeits- 


bühnen von flacher Form benutzt. werden, de so èin- ` 
gerichtet sind, daß sie mut. dem zum Ablauf fertig- 


gestellten. Schiffskörper in ein um seine Längsachse Leg 
‚drehbares Schwimmdock eingefahren werden können. 


In dem Dock wird dann die eingefahrene Arbeitsbühne 
samt dem Schiff so befestigt und abgestützt, daß das 
Ganze um 180 Grad gedreht werden kann. Da die 
flachen Arbeitsbühnen sich erheblich billiger herstellen 
lassen als die drehbaren Schwimmdocks, so werden: 
natürlich auch die Baukosten bei dem neuen Verfahren 
erheblich geringer. CR ' 


Kl. 65a. Nr. 309246. An Wasserfahrzeugen, 
insbesondere Unterseebooten, ange- 
brachte Netzschneidvorrichłung. Neufeldt 
& Kuhnke in Kiel. KÉ | | 

Bei dieser Erfindung handelt es sich um eine Netz- 
schneidevorrichtung, die im Scheitel der scherenarfi- 
gen Führung für die hin- E | 
eingleitenden Netzdrahte 
angeordnet ist. Ihr Zweck 
ist der, beim Anfahren : 
des Fahrzeuges gegen 
Netzdrahte oder 
Taue, diese selbsttätig 
und ohne Zutun vom Boot 
aus zu durchschneiden. 
Das Wesentliche der Er-. 
findung besteht deshalb 
zunächst darin, daß das 
Messer 3 mit einem Kol- |- 
ben ın einem Zylinder 4 | 
verbunden ist, der durch ein 
Druckluft, bewegt werden kann. Dabei ist ın der 
Bahn der Führung 2 ein Hebel 32 “angeordnet, ler 


Druckmittel; z. vB.. 


-- bei seiner Verdrängung durch einen die Führungsbahn 


entlanggleitenden Netzdraht mittels eines Armes 34 em 


in der Druckluftzuleitung 27,7 «eingeschaltetes Ventil 9 Sé 


öffnet. Das Ventil 9 besitzt einen als Steuerorgan aus- ' 
gebildeten Kolben, der nach dem Durchschneiden eines 
Drahtes unter dem Einfluß des Druckmittels selbsttätig 
in die Anfangslage zurückkelirt, den Hebel 32 in die 
Ausgangslage zurückführt und den DruckluftauslaB 26 ` 
freigibt. In die Druckluftzuführung ist ein Umsteuer- 
ventil 8 eingebaut, das eine Wiederholung des Schnei- 
dens ermöglicht. Zu ( 


Kl. 65a. Nr. 329233, Scheinwerfer für 
Unterseeboote mit einem optischen 
System, das die Lichtstrahlen ın einem 
Punkt vereinigt. Siemens-Schuckertwerke G. m. 
b. H. in Siemensstadt bei Berlin. 

Das Neue dieser Erfindung liegt darin, daß der 
Scheinwerfer 2 im Innern des Bootes derart angeordnet 
ist, daß der Vereinigungspunkt der Lichistrahlen in eine ` 
Oeffnung 6 der Bordwand 1 falt. = | 
Außerhalb der Bordwand 1 ist eine 
Linse 8 angebracht, ‘die die aus. der 
Oeffnung 6 austretenden Lichtstrahlen g 
angenähert parallel richtet. Infolge :. | 
dieser Einrichtung ergibt sich eine 
kleine und daher leicht verschließbare 
Lichtaustrittsofínung in der Bordwand, 
und zwar bei einer Anordnung des 
Scheinwerfers, bei der er leicht zu be-. — 
dienen ist und vor Wasser geschützt - 
werden kann. Bei Anbringung einer ` 
Lichtaustrittsoffnung von der Größe 
des Spiegeldurchmessers bliebe der ~ 
leicht be- ` 


Scheinwerfer zwar auch Wett d 
dienbar; aber bei einem Bruch des . Abschluß- 
glases würde eine so große 'Oeffnung in der 


Außenhaut entstehen, daß es. außerordentlich schwer 
wäre, sie wieder gut wasserdicht zu verschließen. Ist 
die Lichtaustrittsöffnung nur, klein, wie bei def neuen 
Denn, so wird diese Gefahr sehr erheblich ver- > 
ringert. | | ee 
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Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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G Schiffe . 

i S 
| Inland. ` 

. Stapellauf. Am 10. März lief auf der Nord- 

deutschen Werft in Bremerhaven der Dampfer 

R. C. Rickmers“, 8500 + groß, vom Stapel. Der 


Dampfer ist für eigene Rechnung gebaut. 


" Probefahrten. Der auf den Vulcan-Werken 
in Hamburg für die Deutsche Levante-Linie neuerbaute 
Dampfer „Aleppo“ hat seine Probefahrt vollendet 
und wurde übernommen. Der Dampfer ist 1283 Netto- 
Kubikmeter groß. 

Der Dampfer „Usaramo“, der bei der Werft von 
Blohm € Voß für die Deutsche Ostafrika-Linie neu- 
erbaut wurde, hat am 11. März seine Probefahrt aus- 
geführt und wurde von der Reederei übernommen. 


Eisenbetonschiffbau. Auf der Haupiver- 
sammlung des Deutschen Betonvereins, die am 11. März 
in Berlin stattfand, wurde die Frage des Eisenbeton- 
schiffbaus in zwei Vorträgen behandelt. Ingenieur Al- 
bert Marx der Firma Zementbaugesellschaft Johannes 
Mueller, Marx & Co. in Berlin berichtete über den Bau 
und Stapellauf der „Goötaälf“, eines für die Hochsee- 
fahrt bestimmten Motorfrachtschiffes von 1500 t Wasser- 
verdrängung. Das Schiff wurde zwischen Schalungen 
mit einem aus Zement, Traß, Elbkies und Lavabrocken 
bestehenden Beton gestampft und lief im Oktober 1920 
3 a bei Eisenschiffen üblichen Weise glücklich vom 

apel. 
i Direktor Dipl.-Ing. Karl Weidert, Vorstandsmitglied 
der Eisenbeton-Schiffbau-A.-G, in Bremen, streifte in 
seinem Vortrag zunächst die im Ausland mit dem Eisen- 
betonschifibau gemachten Erfahrungen. Soweit zu- 
treffende Nachrichten vorliegen, scheint ın Amerika und 
in England infolge des Widerstandes der mächtigen 
Eisenschiffbauindustrie, der Abneigung der Kapitäne 
und des Schiffspersonals gegen die neue Bauweise, so- 
wie infolge des Daniederliegens des Frachtenmarktes 
der Eisenbetonschiffbau zum Erlizgen gekommen zu 
sein, nachdem er gegen Ende des Krieges Gelegenheit 
gehabt hatte, sehr bedeutende und umfangreiche Auf- 
trage zu erledigen. Entgegen der neuerdings ın Eng- 
land empfohlenen Herstellung der Schiffe aus fabrik- 
mäßig angefertigten Formstucken tritt der Vortragende 
entschieden für die monolithische Bauweise mit voll- 
kommener Doppeleinschalung des ganzen Schiffs- 
rumpfes ein. Seine Versuche, das Guteverhalinis: 
Festigkeit durch spezifisches Gewicht, auf das es im 
Schiffbau vor allem ankommt, zu verbessern, - führten 
ıhn, im Gegensatz zu manchen anderen Forschern dazu, 
schweren Betonmischungen den Vorzug vor dem Leicht- 
beton zu geben. Hervorragend gute Probekorper wur- 
den mit Steinsanden und Splitt aus den Piesberger Koh- 
lensandsteinbruchen erzielt (522 kg/qcm Druckfestig- 
keit, 57 kg/gqem Zugfestigkeit nach 28 Tagen bei 
2,36 kg/Liter Gewicht). Als besonders widerstandsfähig 
gegen den Angriff des Seewassers zeigte sich der unter 
Zusatz von Eisenerzen hergestellte Erzzement. Licht- 
bilder -vom Bau eines großen Schiffes, einem 1200 t- 
Seeleichter, ließen die en Schwierigkei- 
ten der Herstellung von Schalung und Eiseneinlagen er- 
kennen, anderseits auch die peinliche Sorgfalt und das 
große Geschick, mit der die Eisenbeton-Schiffbau- 
A,-G. dieser Aufgabe Herr geworden ist. In der Er- 
örterung über den Vortrag wurde unter anderem auf die 
bemerkenswerten und  aussichisreichen Versuche in 


durch Verwendung von kera- . 


Amerika hingewiesen, 
leichten 


mischen Erzeugnissen als Betonzuschläge zu 
und dabei sehr festen Mischungen zu gelangen. 


bed `" N ` ze 


Ausland. 


Dampfer ,Simaloer” Am 15. März machte 
der -auf der Werft der Nederlandsche Scheepsbouw 
Maatschappy in Amsterdam für die Stoomvaart Maat- 
schappy Nederland erbaute Dampfer ,Simaloer” seine 
Probefahrt. Die Hauptabmessungen sind folgende: 
Länge zwischen den Loten 128 m, größte Breite 16,60 m, 
Seitenhöhe 853 m. Die Wasserverdrängung betragt 
13600 t und die Ladefahigkeit 9650 +. Das Schiff wurde 
gebaut nach der höchsten Klasse von Bureau Veritas 
und nach den Vorschriften der Holländischen „Schepen- 
wet“. Es wurde fur das Ueberbringen von Pilgern ein- 
gerichtet. Die Maschinenanlage wurde von Werkspoor 
geliefert und besteht aus einer Dreifach-Expansions- 
maschine von 3600 PSi und vier zylindrischen Kesseln 
mit 13 kg Druck und je 232 qm Heizflache. Die Abbil- 
dung auf Seite 654 zeigt das Schiff auf der Probefahrt. 


Stapellauf Auf der Schiffswerft von Burger- 
houts Machinefabriek & Schepswerf, Rotterdam, lief am 
19. März ein für Rechnung der N. V. Solleveld, 
v. d. Meer & T. H. v. Hattums Stoomvaart Maatschappij, 
Rotterdam, erbauter Frachtdampfer „Lingedijk“ von 
6700 t Tragfahigkeit vom Stapel. Die Hauptabmessungen 
des Schiffes sind: Lange 109,50 m, Breite 15,25 m und 
Höhe bis Hauptdeck 7,47 m, 1850 PSi, v = 11 kn. Der 
Dampfer ist nach der höchsten Klasse der englischen 
Lloyd als Shelterdecker erbaut. 

Durch die Umwandlung der „Olympic“ 
zur Oelfeuerung sind nur 60 Heizer erforderlich 
gegen 246 bei der Kohlenfeuerung. Die Heizer 
arbeiten jetzt unter den besten Arbeitsbedingungen, 
während fruher taglich etwa 12 bis 15 die Hilfe des 
Arztes in Anspruch nehmen mußten. Fur das Kohlen- 
ubernehmen waren jedesmal 300 Mann vier bis vierein- 
halb Tage erforderlich, oder mindestens 9600 Arbeits- 
stunden. Jetzt erfordert das Uebernehmen des Brenn- 
stoffes acht Stunden mit 10 Mann oder 80 Arbeiis- 
stunden, ohne daß diese Arbeit für andere Bordarbeiten 
hinderlich ist. Der Oelbedarf fur eine Reise stellt sich 
auf 3600 t. Da die Oelbunker 7500 } fassen, genügt eine 
einmalige Brennstoffubernahme für eine Rundreise nach 
New York und zurück. Die Oeltanks liegen nirgends ın 
der Nahe der Feuer und ein Brand ist auf Passagier- 
schiffen noch nicht vorgekommen. 


Die Schiffbaulcistung der Vereinig- 
ten Staaten betrug nach der offiziellen Statistik ım 
Januar 1921 208 967 Br.-Reg.-T., darunter 194 160 Br.- 
Reg.-T. Dampfer und 6491 Br.-Reg.-T. Segelschiffe. Die 


Gesamtzahl betrug 64, darunter 39 mit 16343 Br.- 
Reg.-T. aus Holz. ER ER 
Der Veritas Adviatico, früher Veritas 


Austro-Ungarico, ¡ist mit dem Registro Navale Italiano 
vereinigt worden. Beide Gesellschaften führen jetzt den 
letzteren Namen. 

Die Cunard - Linie hat jetzt den Ankauf des 
„Imperator“ offiziell bestätigt. Das Schiff ist Anfang 
März mit 400 Passagieren 1. Kl., -500 2. Kl. und 1300 
3. Kl. von Liverpool nach New York abgegangen und 
wird bei seiner Rückkehr in die Linie Southampton-New 
York eingestellt zusammen mit der „Mauretania“ und 
,»Aguitania”. 
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Die Instiiution of Naval Archie ects 

halt ihre Frühjalırsversammlung vom- 16, bis 18. März in 

London ab. Es werden folgende Vorlrage gehalten: 

Notes on Some Features of German Warship Con- 
struchon, von Sir Eustace D'Eyncourt. 


Ex-German batHesimp „Baden“, von Mr. S. V. Goo» 
dall. 

The Strength of Submarine Vessels, von Mr. W. R. O. 
Whiting. 


Mechanical Gears of Double Reduction for Merchant 
Ships, von Mr. R, J. Walker und Mr. S. S. Cook. 

Life-saving Appliances on Cargo and Passenger Ves- 
sels, von Mr. E. W. Blocks’dae. 

The Design of Balanced Rudders of ihe 
von Mr. M. E. Denny. 

Standardisation of Data for Airship Calculations, von 
Mr. H. B. Wyn Evans. 

A Sludy of. the Framing ol 
Y. Br Abel: 


Spade Type, 


Ships, von Profes: or 


SCHIFFBAU 


Lohnherabsetzung auf den amerika- 
nıschen Werten. Nach einer New Yorker Mel- 
dung werden die Löhne auf den gröten New Yorker 
Werften vom 1. April ab um 10% herabgeselzt. Als 
Crund h'erfiir wird die schlechte Geschäftslage Sowie 
die hohen Produktionskosten angegeben, 

Amerikanischer Schiffbau. Am 1. Januar 
1921 waren auf amerikanischen Werften für private 
Rechnung 275 Stahlschiffe mit 1067293 Br.-Reg.-T. in 
Beu gegen 293 Schiffe mit 1123946 PBr,-Reg.-T, em 
lehr vorher. 


Die Zukunft des Schiffbaues. Mr. Max- 
well Ballard hatte in einem Vortrag die Ansicht aus- 
gesprochen, daß die gegenwärlige Depression im Welt- 
schiffbau nur vorubergehend: sein werde. Darauf hal 
“ir Abell in einer Entgegnung sich oul Grund seiner 
Kenntnis cer Lage und eingehender Vergleiche mit frii- 


ni > 


Dampleı „Simalocı“ 


On Ihe Spacing- of Trensverse bBulkheads, von 
A. M. Robb. | | | 
Some Experiments on Tallows in their Use for ihe 


l.aunshing of Ships, von Mr, J. J Kıng-Saller. 


Werften 


Inland, | 
Die Norddeutsche Schi | fswer fi von 
Hans Tiedemann in Öluckstadt wurde im- Zwangsver- 
kaufstermin an die Kleinschiffs-G. m. b. H. Reuter in 
Altona fur 500000 M verkauft. 


Ausland. 

Die Kwang Nam Dock Co. ist die groble 
Werft in Kanlon und die einzige, die größere Schiffe 
baul, Augenblicklich befindet sich dort em Schiff von 
2000 Pr.-Reg.-T. im Bau, doch können Schiffe bis zu 
3000 Br.-Req.-T. aebaut werden. 
zwei größere Schiffe von 1800 und 1600 Br.-Reg.-T, und 
etwa sechs kleinere Schiffe verschiedener Große ge- 
baut worden. Die Werft baut auch Kessel und Ma- 
schinen. 


Im Jahre 1919 sınd 


auf der Probelahrl 


heren Jahren dahin ausgesprochen, daß wahrscheinlich 
cers} gegen das Jahr 1930 wieder ein grokerer Bedarf 
an Schiffsneubauten emireten werde. Fur die Jahre 
1922-24 sicht er eme Weltproduktion von nur etwa 
1,5 Milt Br.-Reg.-T. voraus, also nicht mehr als in dem 
schlechten Jahr 1909, Demgegenüber bleibt Mr. Ballard 
ber seiner Meinung und sagt, daß die Bedingungen jetzt 
infolge des Krieges so andere wären, daß eine mathe- 
malısche Ableitung aus den Verhältnissen vor dem 
Kriege ünmöglich- sel. 


Vor- und” Nachkriegslöhne auf eng- 
lischen Werften. Nach der „Labour Gazette“ sind 
die Löhne in der englischen Schiff- und Maschinenbau- 
industrie gegenuber der Vorkriegszeit um 39 s 6 d 
wöchentlich für Stundenlohnarbeiter gestiegen, außer 
einem Bonus von 12⁄2% des Gesamtverdienstes. In 
einigen Distrikten, in denen ‘mit Stundenlöhnen ge- 
erbeitet wird, beträgt die Erhöhung 40 s 4% d bei 
Stucklohnen beträgt die LEE he Zunahme 26 s 
D d wöchentlich, außerdem” 25% der Normalstiicklóhne 
und em Bonus von 74% des Gesamtverdienstes. 


Aus der folgenden Tabelle ist die durchschnittliche 
l.ohnerhöhung (einschließlich Bonus) ersichtlich, die. seit 
4. August 1914 bis Ende Dezember 1920 auf die Bezirks- 
siundenlohne fur Facharbeiter in 16 der hauptsächlich- 
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sten Maschinenbau- und +13 der hauptsöchlichsten 
Schiffbaudistrikte gewährt wurde. 

Die Zahlen entsprechen dem Lohn für eine volle 
Arbeitswoche, deren Länge 1914 53 bzw. 54 Stunden 


und gegenwärtig 47 Stunden beträgt, 


D ur ee Zunahme 

Beschäftigungsart 4. eo an Z Woche pro, 

. Maschinenbau: Ze ds d 3g d 
Fitters “and Türners ... 38 11 89 2 50 3 129 
GieBer . . ` o... Ai 892350 7 121 
Former . ..... . , dä 1 93 5 51 4 122 
Arbeiter . ,.. . ... . 22.10 70 8 47 10 209 

Schiffbau: ` , 

. Plattenleger TI 40 4 90 0 49 8 123 
"Nieter . >... =. 37 9 87 2 49 5 131 
; Schiffbauer un, A 4 91 3 49 11 121 
Arbeiter de 22 10 70 4 47 6 204 
‚> Die japanischen Schiffslieferungen 


an die: Vereinigten Staaten während des 
Krieges. haben sich auf insgesamt 30 Schiffe mu 
236 650 1: dw. belaufen. Der .crste Verirag wurde im 
April 1918 geschlossen und betraf die lieferung von 
zwölf .Dampfern mit 108 000 t dw. zu einem Preise von 
225 bis 275 $ fur. die dw.-Tonne, wogegen die Vereinig- 
ten Staaten die’ Ausfuhr von 108 000 t Stahlmaterial ge- 
staltete, das schon in Amerika bestellt war. Nach einer 
Zwischenbestellung von drei Schiffen crfolgte schon im 
Mai 1918 die zweite Bestellung zu cinem Preise von 
175 $ für die’ Tonne dw. und mit Verpflichtung der Frei- 
gabe des halben dw.-Gewichtes an Stehlmaterial. Dic 


, Gesamtlieferung an Schiffen verteilte sich in folgender 


Weise: 

Werten a, Sehiltes 
Asahi Scinfíbauges. ..... a 1 5 SUL 
Asano Schifibauges. . 7 2 13000 
Fujinagata Schiffswerft `, . . . . . . ¿1 6 300 
Ihıkawanma Seliff- u. Maschinenbauges. 2 5 0Uu 
Kawasaki Schifibauges. . . . . . . . 5 9 000 
Milsubichi Schiffbauges. 2 8 400 
Mitsui-Ges. (Uno-Werft) : 2 9 100 
Nitta Dampfschiff-Ges. 1 5 500 
Osaka Fisenwerke . l 4 10 500 
Suzuki Gcs. (Harima- Werft) . 1 5 000 
Suzuki Ges. (Harima-Werft) . 1 10 500 
uchida Schiffbau-Ges. 2 8 500 
Uraga Dock-Ges. * . 3 6 650 
Yokohama Dock-Ges, 3 6 300 
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| Schiffahrt und Schiftsbetrieb | 
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| Ausland. 

. Auf der Jahresversammlung der eng- 
lischen Schiffahrtskammer hat sich Sır 
Owen Philipps in seiner Presidential Adress mit der Lage 
der Weltschiffahrt beschäftigt. Er sagt, cs 'herrsche 
nicht eine Depression, sondern cin schwerer Zusammen- 
bruch in der Schiffahrt, hervorgerufen durch die 
anormal hohen ` Gestehungskosten der Waren, die jeden 
vernunftigen Stand überschritten hätten, während der 
Warenaustausch behindert! sci. Diese Verhältnisse WCr- 
den sich bessern, sobald die Produktionskosten in allen 
Lándern auf einen verniinftigen Stand sinken, auch wenn 
In England wird der Handel ferner 
durch dic auBerordentlich hohen Abgaben behindert. Für 
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das jetzige Daniederliegen gibt es nur ein Heilmittel, | 


das ist: Arbeiten. ' Diejenigen in allen Ländern, die scit 
dem Kriege glauben, sie brauchen nur wenig zu ar- 


beiten, werden das Gegenteil aus der harten Schule der ` 


Erfahrung lernen. Der englische Handel baut sich. auf 
billiger Kohle auf. Bis diese nicht auf den Preis ctwa 
von 1 £ fur die Tonne zurückgegangen ist, werden dic 
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“aber um ein Fünftel größer als vor dem Kriege 
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britischen Fabrikanten große Schwierigkeiten haben, ihre 
osten soweit zu ermäßigen, daß sie ıhren Handel auf 
die überseeischen Märkle ausdehnen können. Was dıe 
Zukunft der britischen Schiffahrt betrifft, so sind an die 
Stelle Deutschlands als Konkurrent die Vercinigten 
Staaten getreten. Deutschland liegt im Augenblick am 
Boden, aber es wird keine lange Zeit vergehen, bis die 
deutschen Schiffe wieder ın den Häfen erscheinen wer- 
den, in denen sie früher verkehrien. Deutschland wird 
mit allen Erfahrungen der früheren und der Kriegszcit 
cine hochwertige Handelsflotte bauen. An Deutschlands 
Stelle stelen Jatzt die Vereinigten Staaten. Während 
aber Deutschland nur etwas uber 5 Millionen Tonnen 
im Ueberseehandel hatte, haben dic Vereinigten Staaten 
über 16 Millionen Tonnen, von denen 14 Millionen dem 
Ueberseehandel dienen. Der Welthandel hat noch nicht 
den Stand vor dem Kriege erreicht, der a 
eber 
5 Millionen Brutto-Register-Tonnen liegen auf und, bc- 
vor eıne Besserung eintritt, wird sich diese Zahl noch 
beträchtlich erhöhen. Sir Philipps äußerte, dak er selbst 
Optimist wäre und daß cr aus Erfahrung wisse, dak 
nichts so schr den Reeder zwänge, die Wirtschaftlich- 
keit seines Betriebes zu prüfen, als schlechte Zeiten. 
Die Lebensdauer eines Schiffes betrage etwa 20 Jahre, 
so daß jährlich ctwa 3 Millionen Tonnen abgewrackt 
werden müßten. Infolge der gut gemcinten, aber falsch 
verstandenen Politik der Regierung, die vor Verkauf 
eines alten Schiffes ins Ausland vom Verkäufer 15% 
des Verkaufspreises als Sieuer fur die Gewährung de 
Verkaufserlaubnis verlangi habe, seien jetzt 3 Millionen 
britischer Schuffsraum vor handen, der 20 Jahre und dar- 
über alt sei Diese auch in anderen l.andern vorhandene 
ungewöhnlich große Zahl alter Schiffe sei fur den har- 
ten Weltbewerb ungeeignet. Je früher diese Schiffe 


abgewrackt werden, desto besser ist cs tur alle Bce- 
teiligten. Er 

Im Antwerpener Hafen hegen ` am zc 
79 Dampfer, die auf trachten warten, und uber 


1500 Leichterschiffe und Kanalschlepper, fur die keine 
Beschäftigung ıst. 31 Dampfer sind schon seit Herbst 
1920 aufgelegt. Dic Gemeindeverwaltung will nun den 
vielfachen Frsuchen nachkommen, um dic aufgelegten 
Schiffe, die aus der Fahrt gezogen sind, mit ener be- 
sonderen Steuer zu belasten, 


Industrie : 


Die Lage der FisengicBercien. In den 
Sitzung des Vereins deutscher Eisengießercien in Essen 
wurde dic gegenwärtige lage der Fisengiebercien als 
trostlos bezeichnel. Am gunstigsten ist noch der Bc- 
schäftigungsgrad der GieBereien von Rheinland-West- 
falen. Die Preise wurden wic folgt neu festgesetzt: 
Von 1 bis 5 kg 720 bis 560 M, von 10 bis 50 kg 510 bis 
475 M. von 100 bis 500 kg 465 bis 435 M, bis 1000 hg 
420 M, Stucke bis 3000 kg 415 M und bis 5000 'kg 405 M 
pro 100 kg. Da aber unter den gegenwärtigen Verhalt- 
nissen in den meisten Fallen zu diesen Preisen kaum 
Geschäfte zustande kommen werden, hat man die 
Gießereien ermächtigt, bis zu 30% in den Preisen her- 
unterzugohicn. 


Einführung der gesetzlichen Höchst- 
arbeitszeit im Bergbau. Das Reıchskabinctt 
hat die sofortige Einbringung des Gesetzentwurfes beh. 
die gesetzliche Höchstarbeitszeit im Bergbau unter Tage 
beschlossen. Hiermit wird die Regelung der Ucber- 
schichten zu einer Frage lediglich der Produktions- und 
Lohnhohe und entfällt der bei den Bergleuten zum Teil 
noch bestehende Verdacht, daß die im Schiedsspruch 
für das Ruhrgebiel vorgeschlagene Beibehaltung von 
vorlaufig vier Ucberschichitstunden zu einer Wieder- 
einführung des regelmäßigen Achtstundentages in dem 
Bergbau unter Tage führen könnte. 
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, Januar und Februar 1921 


Schaulinien über die Schwankungen der Preise für Zinn, Kupfer, Zink, Blei und Stahlbleche - 


während der Monate Dezember 1920 


februor 1929 


Januar 1921 


Kupfer 


Dezember 1920 


Zinn 


Zink, Blei, Stahlbleche 
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Februar 1921 


Janvar 7921 


Dezember L920 


W = Weihnachten 


Februar 1929 


Januar 1927 


Dezember 920 


Die Angaben für Zinn und Kupfer entsprechen den amtlichen Notierungen der Londoner Metall- 
Börse fur „foreign“- bzw. „standard“- Metall. 


Bemerkung: 


olisches, während die Zink-Preise sich auf amerikanisches 


Metall beziehen. 
Bei den Stahlblechen handelt es sich um Middlesbrou 


Die Blei-Preise gelten für en 


gh-Preise für Schiff-, Brücken- und 


Behälter-Qualitäten. 
Samiliche Preise gelten fur 11 


Schiffspreise 
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Auf die Tonne dw. bezogene Preise von nicht mehr neuen Schiffen für die Zeit von 1914 bis 1919 einschließlich Ge englischen Angaben) 
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Zufuhr endlischer Kohle.; zum masines 
bezirk. Auf dem Dorimund-Ems-Kanal wurden rund 
3000 t englischer Kohle für. die im Dortmunder Bezirk 
gelegenen ES Werke befördert. 


et EE EE Dumping. Französische 
Firmen liefern Bleche nach dem Auslande,' besonders 


‘nach der Schweiz, weit unter den französischen Inlands- 


preisen. Sie gewähren auf die Inlandspreise einen Nach- 
laß von 40 Franken für 100 kg. Das sind fast 40% der 
derzeitgen französischen Blechpreise. Dabei ist der 
französische Franken ungefähr 2% mal niedriger als der 
schweizer Franken. 
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Der Normenausschuß der deutschen 
Industrie veröffentlicht in Heft 12 seiner „Mit- 
teilungen“ (Heft 12 der Zeitschrift „Der Betrieb“) fol- 
gende Normblattentwurfe: 


D I Norm 396 (Entwurf 2) Handräder mit hohlem Kranz. 
D I Norm 397 (Entwurf 2) Handräder mit hohlem Kranz, 
mit einem Griff senkrecht zur Kranz- 
ebene. 

(Entwurf 2) Handräder mit hohlem Kranz, 
mit mehreren Griffen in der Kranzebene. 


Abdrücke der Entwürfe mit Erläuterungen werden 
den Interessenten auf Wunsch von der Geschäftsstelle 
des Normenausschusses der deutschen Industrie, Berlin 
NW. 7, SommerstraBe 4a, zugestellt, Bei der Prüfung 
sich ergebende Finwände konnen der Geschäftsstelle 
bis 15. Mai 1924 bekanntgegeben werden. 


D I Norm 398 


See Son) 
Narmenblátter des Handelsschiff- 
Normen ~ Ausschusses IN AL Aufgestellt 


für die Zeit vom 17. Dezember 1920 bis 2. März 1921 von 
der Firma Fried. Krupp A.-G. Germaniawerft, Normen- 
Abteilung, Kiel-Gaarden. Geschäftsstelle des Handels- 
schiff-Normen-Ausschusses: Dipl.-Ing. Zublin, Bremer- 
haven, Bogenstraße 17. Verlag der Normenblätter: 
Julius Springer, Berlin W. 9, LinkstraBe 23-24. 


Bisherige Veröffentlichungen: 1919: Hefte 22, 24 und 
3, 1920: Hefle 12, 33 und 6, 1921: Heft 20. 


Laufende Veröffentlichungen von Normenblaitern 
nebst Erlaulerungen finden in der Zeitschrift „Werft und 
Reederei“, Organ des  Handelsschiff-Normen-Aus- 
schusses, statt. 


. Seit dem 17. Dezember 1920 sind folgende vom 
Hauptausschuß angenommene Normenblätter im Druck 
erschienen: 


Für Schiffbau: 
Bezeichnung e Benennung 
.20 Runde Fenster, fest. 
Fe. 21 Rechteckige Fenster, klappbar. 
. 22 Rechleckige Fenster, klappbar. 
. 23 Rechteckige Fenster, klappbar. 
.24 Rechteckige Fenster, fest. 
Kl. 26 Bockleitrolle auf gebautem Sockel. 
Fingerlinge ohne Bezug, Gewichte. 
Fingerlinge mit Bezug, Gewichte. 
Stehende Keitenrollen. 
‚Liegende Kettenrollen. i 
Lagerung der Steuerstangen an Luksüllen. 
Lagerung der Steuerstangen auf freiem Deck. 
Lagerung der Steuerstangen. 
Schottdurchführung für Steuerleitung. 
Schottdurchführung für Steuerleitung. 
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Für Elektrotechnik: 


Bezeichnung Benennung 
Bel. 25 Beleuchtungskörper. Hülsen für Kerzenlampeh. 
Bel. 30 Beleuchtungskorper. Majolikaarmalur. 

lt. 3 Leitungsteile. Steckdose mit einpoligem Schal- 
ter und zweipoligem Stecker, 10 Amp. 

lt. 4 Leitungstcile. Wasserdichte Steckdose, 
. 10 Amp. 

Lt. 5 Leitungsteile. Wasscrdichte Steckdose mit 
einpoligem Schalter und zweipoligem Stecker, 
10 Amp. 

lt. 6 Leitungsteile. Wasserdichte  Ansteckdose 
10 Amp. für zweı Anschlüsse. 

LI 14 Leitungsteile. Sicherungselemente fur Schraub- 
stopsel 2—60 Amp. 

Lt. 16 Leitungsteile. Sicherungsclemente fur Schraub- 
stöpsel 80—100 Amp. 

Lt. 17 Leitungsteile. Sicherungselemente fur Schraub- 
stopsel 125, 160 und 200 Amp. 

Lt. 18 Leitungsteile. Einpoliger Eınsatzschalter. Aus- 
schalter bis 10 Amp. 

Lt. 19 Leitungsteile. Einpoliger Dosenschalter mit 
Kappe. Ausschalier bis 10 Amp. Umschalter 
bis 4 Amp. 

Lt. 20 Leitungsteile.e Einpoliger wasserdichter Aus- 


schalter bis 10 Amp. 


Vom Hauptausschuß angenommene, aber 
nıchtim Druckerschienene Blätter: 


Fur Schiffbau: 


noch 


Vorläufige Bialler 


Bezeichnung Benennung Ar besichen von: 
Fe. 25 Runde Decksglaser fur Holz- | 
decks. LC Tecklen- 
` Fe. 26 Runde Decksglaser für Eisen- i erg A.-G., 
decks. Geeste- 
Fe. 27 Rechteckige Decksgläser munde 
Holz- und Eisendecks. 
Ge. 14 Fan Strebe mit }Vulcan-Werke, 
Fuß „a“. Hamburg und 
Ge. 15 Gelanderstutzen. en EE Steitin A.-G., 
Lg. 51 Ee € pi in S Ge 
g. angerbloc! o 
Lg. 52 Hangerblock mit Wirbel. Gr 
Lg. 53 Hangerblock. Seilscheibe. een 
FurMaschinenbau: 
Bezeichnung Benennun Vorlauhge Blatter 
i g zu bezichen von: 
Ka. 1 Kesselarmaturen. Verstarkungs- 
flanschen. 
Ka. 2 Kesselarmaturen. Verstärkungs- 
' flanschen mit verjungtem Rand ALO: Weser 
und einreihiger Nietung. Bremen ~ 
Ka. 3 Kesselarmaturen. Wandstärken 
und Änschhlußstutzen. 
Ka. 4 Kesselarmaturen. Anschluß der 


inneren Rohre. 


Die in Heft 3, Jahrg. 1919, Seite 120, in den Listen 
enthaltenen Blätter „Lt. 18 und Lt. 19“ sind geändert 
worden und haben die obenstchende Ueberschrift er- 
halten. 

Fur Hılfsmaschınenbau: 


Bezeichnung Vorläufige Blätter 


Benennung zu beziehen von: 

Kw. 1 Kühlwasserpumpen. Abmessun- Vulcan-Werke, 

gen. Hamburg und 

Stettin A.-G., 
Hamburg 

Kw. 2 Kuhlwasserpumpen. Bauvor- Blohm & VoB, 
schrift. Hamburg 

Gb. 1 Kesselgeblase, Abmessungen. A.-G. „Weser“ 

Bremen 
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- Vor ige Blätter 5 


\ 


P zu bezichen von: 
„Ob. 2 Kesscihehlase: | Bauvorschrilt.) 
A D. 1 Antriebsmaschinen für | 
wasserpumpen und Kessel. 
_gebláse. . Abmessungen. mos 
A.D.2 Antriebsmaschinen für : Kühl- 
wasserpumpen und Kessel- 
- geblase. Bauvorschrift. 
Tür Elektro Le chn ik a 
Bezeichnung . ` Benennung Bé Häufige B e 
') bouvorschnft für elektrische Hamburg- -Siid- 
Anlagen auf Schiffen. amerikanische 
i - Dampfschiff- 
| Gesellschaft, 
e ) e? Hamburg 
11, 312) Leitungsteile. Kabel und Lei- 
2: Ausg. tungen. o | 
Li. 322) Leitungsteile. Einadriges eisen- 
2. Ausg. 'bandbewehrtes Gummibleikabel | 
Lt 33°) Leitungsteile. Zwei- und mehr- SER ER | 
2. Ausg. adriges  eisenbandbewehrtes an 
l Gummibleikabel.  ' elektrotechn. 
14. 342) l.eitungsteile. Metradriges U Industrie, ` 
2 Ausg. cisenbandbewehrtes | Fern- f Berlin W 30, 
=- sprechkabel. SC © | Martin-Luther- - 
14. 35%) l.eitungsteile. Verseilte Gummi- | Straße 13 
2. Ausg. aderschnur und Gummiader- 
leitung. ` 
lt. 36°) l.eitungsteile. Zweiadrige Hand- 
2. Ausg. lampenleitung, Fernsprech- ne] 
Klingelleitungsdráhte. 
Y Die Bauvorschrift für elektrische 


Anlagen wird vorläufig nicht. abgegeben, da siè nicht. 


ım Normenblatiformat ausgearbeitet ist, sondern in Form 
eines kleinen Handbuches gedruckt werden soll. Der 
Termin, wann dieses Buch fertiggestellt und zu beziehen 
st, wird snater bekanntgegeben werden. ` 


23) Von den bereits vorhandenen 
„lt. 31 und 11. 36“ ist 
Hauptausschuß angenommen, : Die älter mußlen m- 
folge der inzwischen eingetretenen Friedensverhalinisse 
geändert werden. 
von „Lt. 31 und 11. 36% abgegeben werden, der Ne udruck 
wird aber mit grobter Beschleunigung erfolgen. 
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| Inland. 

= Dividenden: E | 
Rhein. Metallwaren- und Maschinenfabrik 0% (0, 0). 
Dampfschiffahrtsgesellschaft „Argo“, Bremen, 30% (30, 


6, 24, 24). 

Bochumer Verein für Bergbau und Ouste hlfabrikation 
4% {für em Vierteljahr). | 

Ilse Bergbau A.-G. 22% (10). 

Hallesche Maschinenfabrik 
35%. 

Fssener Bergwerks- Verein König Wilhelm, Essen, 20% 
(12) auf Stamm- und 25% (17) auf Vorzugsaktien. 

Disseldorf-Ratinger. Röhrenkessel-Mabrik. vorm. 
& Co. 28% (18). D 


und Eisengiekerei, 


Die Ver EE zwischen der 
Australischen Dampfschiffährtsgesellschaft“ 
‚Deutschen Dampfschiffahrtsgesellschaft Kosmos“ in 
Hamburg, die vor kurzem als vorläufig ergebnislos ab- 
gebrochen worden waren, sind jetzt Wieder ängeknupti, 


eme zweite Ausgabe vom 


H 


Dürr 


„Deutsch-. 
und der 


Es konnen keine vorläufigen Blatter ` 
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Halle, ` 


‚eingerichtet werden, 
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"Benennung: 


'Leitungsteile.. Schalitafel 
Positionslaternen `. für. zwei=l 0.00 
0 polige Leitungsverlegung 110.V. Ti 
LI 7 l.cilungsteile. ` Verteilungstafeln | ` 
Dir 2 bis 20° ‚Siromkreise, tU ME a 
Schaltern und. - Sicherungen | A ae 
6-10 Amp. 110. V; für zweep e 
polige Leitungsverlegung. do 0 
l.citungsteile. Verte lüngstafeln | a 
für 2 bis 10 Stromkreise. mit |. EE a , 
Schaler und , Sicherungen |"Schucker ho: 
SE ee —25 Amp. 110. de für zwei- Weike B 
. polige l.eitungsverlegung. Eet EC 
LU 73 Letungsieile - Verteilunastafeln EENG 
Tur 2 bis 10 Stromkreise mit = 
Schaltern "und ` ` Sicherungen 
35—60 Amp. 110 V. für zwei- 
polige l.eitungsverlegung. E 
L.eitungsteile. Verteilungstafeln 
und Schalttafel für Positions- 
- laternen für; zweipolige Let. 
lungsverlegufig 110 Vs Ee? 
teile. 
L.eitungsleile. ttebersicht sámi- 
‚licher ` .Sickerungskásten ` Tur 
weipolige. | Heihmgsänle: gen: -geselischatl, 
110 V. ‚Hamburg ` | 
Das in Heft 24, Jahrg. 1919, auf Seite. 712 in der Liste 
enthaltene Normenblatt „R. V. 14% ist mif dem in Heft 5, ` 
Jahrg. 1920., auf Seile 120 mm der Liste enthaltenen - 
Normenblatt pR. V..13“ unter der gemeinsamen, Bezéieliz, 


bezeichnung 


Lt 20 firu 


PD 


— 


14,72) 


wo. 


lt. 74 


‚Allgeineine | 


11 76 
Sg i Elektrizi Ets- ` 


-nung „IR. V: 13“ ENEE worden. 


Sp Verschiedenes - 


€. 


Eine, schiffsbaugeschichiliche 
teilung ım Stettiner Museum wird demnächst 
Den Inhalt der Abteilung bildet 
die große und äußerst wertvolle Sammlung von Schiffs- 
modellen des „Vulcan“, die den Museum von dieser 
Gesellschaft als Leihgabe zur Verfügung‘ ‚gestellt wird. ` 
Die Sammlung wird in dem Mittelraume des ersten 
Obergeschosses, den jetzt. ein Teil der —Bronzensamm-- 
lung einnimmt, . aufgestellt werden. 


SEELEN 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie Li 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen. 


Der Kaufpreis. den der Funke- Konzern. für etwa nomi- 


nell 7 Mill. M Kosmós-Aktien der Nationalbank und dem ` 
Fürsten Donnersmarck gezahlt hat, soll etwa 500% be- ` 
tragen. Dic Lothringer Gruppe unterstützt offenbar das 
Zusammengehen zwischen beiden ` Reedereien. - Auch 
bei der Verwaltung von Deutsch-Austral, die ` durch 
2 Mill. M Vorzugsaktien vor der Ueberfremdung‘ ge- 
sichert ist, scheint die Ansicht vorzuherrschen; daß durch- 
eine solche Interessengemeinschaft mit der Kosmos- ` 
inie fur die ‚eigene‘ Gesellschaft. sich gute Aussichten. 
eröffnen. 


Gu z eho f f nuh igs shütte br ingt bei | i 
eine neue Zechenanlagc, die den Manier. RE ` 
erhalten soll, nieder. | Ee 


nn nn nn m 


HB Sioman'& Co, E O. f 
in Hamburg. Die in der Generalversammlung. vom 


‚4. Dezember beschlossene Transaktion zwecks Ueber- 


ganges des in Chile gelegenen Besitztumes des Unter- . 
nehmens an eine neue zu Gründende elülenische Gesell- 


' 


Abz ` 


GE ist nen: SO weh duichgeführt, daß die die ` 
Namen Compania Sali- - 


nische Gesellschaft unter dem. 
trera Tocopilla in Valparaiso ‚gegründet “und das chile- 


nische Eigentum der EE an diese 


Weed verkauft worden ist. 


"Die Er döipr dan der Welt 
einer Zusammenstellung des: Amerikanischen Detroleum- 
Instituts beträgt. die Weltproduktion an Oel im Jahre 1920 
‚insgesamt 688. 474000 Barrels. gegen 554 505 000 Barrels 


im Jahre. 1919, ‚Die: Ausbeute der wichtigsten Produk- : 
- bei 195000 M Aktienkapital arbeitet, erzielte im Jaltre 


Nonsaebiele beträgt Dn Millionen Barrels}: 


EE 190 1919 
Ee en Staaten 4434 377,71 
Mexiko... .“. .. 1598 - 870 
‚Rußland er 30,0 34,2 
d Niederländisch-Ostindien Te 160. 15,7 
-o indien.. e, 8,5 8,4 
Rumänien : . 74° 65 
~ Persien. 6,6 6,5 
.. Galizien o ODA 
„> Peru... | IE ege DT 25 
Se Japan und Formosa y 2,2 21 


"Düsseldorf - Rafinger Röhrenkessel- 
Fabrik vorm Dürr & Co. Rohgewinn einschließ- 
"lich Vortrag. aus 1919 9,828283 M DN 3478 548). Ge- 
'samtunkosten einschließlich Steuern  erforderten 
7896 980 M (1 866 905).. Aus dem verbleibenden Gewinn 
von 1931 302 M 1611 638) sollen 28% (18). Dividende 
verteilt, 130 855 M-(145 599) abgeschrieben und 56 236 M 
(43 881) neu. vorgelragen werden. Der Auftragsbestand, 
der nicht unerheblich weiter zugenommen hat, laßt unter 
den üblichen Vorbehalten auch für das laufende Jahr ein 
befriedigendes Ergebnis ‚erwarten. | 

Stalilwerk Back ES e o in Willich. Wie 
verlautet, sind ‘die Ver handlungen über einen Anschluß 
des Stahlwerks Becker: an die Rombacher Hüttenwerke 
‘in det Hauptsache zum Abschluß gelangt. Die Rein- 
heldhütte ‚soll: von dem Stahlwerk Becker abgetrennt 
werden und an Rombach übergehen. Zwischen beiden 
Gesellschaften soll: aber durch gegenseitige Beteili- 
gungen. einc- Arf ‚Interessengemcinschaft .geschlossen 
werden, wobei dem Stahlwerk Becker durch. die Ab- 
Arennung der Reimholdhutte an Rombach noch beträcht- 
liche Barmittel zufließen werden. | 

Germanischer L Ir d, Berlin. Die ordent- 
iche Generalversammlung des Germanischen Lloyd, 
. Schiffsklassifikations- Gesellschaft, hat fur das verflos- 
sene ‚Jahr am 8. März in Berlin im Geschäftshause der 
Gesellschaft stattgefunden. Die Gesellschaft verteilt 
auch in diesem Jahre an ihre Aktionäre eine sofort zahl- 
bare Dividende von 50%. In den Aufsichtsrat ist Herr 
E. Hartmann, Direktor der Dampfschiffahrts-Gesell- 

schaft., Hansa” in Bremen, wiedergewählt und Herr Pro- 
fessor H. Dieckhoff, Vorstandsmitglied der Wocrmann- 
linie À. -Q., Hamburg, neugewahlt worden. 


Meniteider Kupferseihieier bauende 
Gewerksch aft. Die Verwaltung hat auf Grund der 
ihr vom Gewerkentag früher erteilten Ermächtigung be- 
schlossen, ihre Kaliwerkeabteilung . m eme besondere 
Aktiengesellschaft umzuwandeln. Die Gründung der 
Gesellschaft mit einem Aktienkapital von 25 Mill. M, das 
in voller: Höhe von der Mansfeldschen Gewerkschaft 
übernommen ist, ist am 22. März d. J. erfolgt. 


Dee 1. nalen rabniki (An- 
ker-Marke). Der Betriebsüberschuß abzüglich Un- 
kosten beträgt im abgelaufenen Geschäflsjahre 3 699 930 

D V. 1084014) M. Nach Abschreibungen von 344 107 
(256147) M. üsw. verbleibt ein Reingewinn einschl. Vor- 
trag aus dem Vorjahre von 2435466 (664 361) M, aus 
‚dem 25 (6) %. Dividende auf die Vorzugsaktien verteilt 


‚und. 344 236 (298 361) M aul i neue SR EH agen 
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Durch mangelhafte Kohlenbelieferung 
stark behindert, mußte die Gesellschaft in größerem Um- 
fange ausländische Kohle aufkäaufen. Das erzielte gute 


Ergebnis ist auf die günstigen Auslandsgeschäfte, die 


aber in der letzten Zeit infolge der allgemeinen ge- 
schäftlichen Krise etwas nachgelassen haben, zuruckzu- 
fuhren, Zwecks Vereinheitlichung des Betriebes ist das 
Eberswalder Werk verkauft worden. ` 
Die Baltische Recderés A Dun F lens- 
burg, die mit nur einem Dampfer: (Buchwert 316 000 M) 


1920 einen Betriebsgewinn von 848 898 M G. V. 309 053 M) 
und einen Reingewinn von 722231 M, voraus 390 000 M 
als, 200% (1. V. 75) Dividende verteilt werden. Die Aus- 
sichten für 1921 bezeichnet die Verwaltung als: nicht 
gunstig, die Frachten sind enorm gefallen. Kasse und 
Bankgulhaben werden auf 1,97. Mill M, also mehr als 
das Zehnfache des Aktienkapitals, beziffert. 


l Bares L loyd A.G. in Regensburg. 
Bie Öcsellschaft schließt das Jahr 1918 mit einem Ge- 
winn von 75955 M, dagegen das Jahr 1919. mit einem 
Verlust von 1 910 744 M, der sich durch den Gewinn des 
Vorjahres . auf. 1834 789 M ermäßigt. und vorgetragen 
werden soll. Wegen der Rückgabe der von der Entente 
beschlagnahmten Schiffe der Gesellschaft ist noch kein 
Schiedsspruch von dem amerikanischen Schiedsrichter 
gefällt. Mit dem Wiederaufbau der Flotte ist bereits be- 
gonnen worden. Es wurden zwei Dampfer und zweı 
Warenboole in Auftrag gegeben und. auf der eigenen 
Werft ein Raddampfer und Zwei Schraubendampter neu- 
bzw. umgebaut. 
Ausland: 


Die Ostastatiske Kompagni in Kopen- 
hagen erzielte im Jahre 1920 cimen Reingewinn von 
55 906 364 Kr. (i. V. 53,59 Mill. Kr.), woraus an die Ak- 
tionäre 35% D V. 40) Dividende verteilt: werden. Dem 
Reservefonds werden 5 Mill. Kr. überwiesen. Als Tan- 
tiemen für den Aufsichtsrat usw. werden 3,2 Mill. Kr., 
für das Seemannsheim 1 Mill. Kr. verwendet, während 
2,95 Mill. Kr, für das neue Geschäftsjahr gutgeschrieben 
werden. Die Reederei hat in dem verflossenen Jahre 
ihre Bemühungen den regelmäßigen Limendienst in sei- 
nem fruheren Umfang wieder aufzunehmen, fortgesetzt. 
Die Linienfahrt nach Sud-Afrika wird im Frühjahr 1921 
aufgenommen werden. Die gesamte Tonnage der Rec- 
derei bestand am 1. Januar 1921 aus 130904 t Trag- 
nn Das Durchschnittsalter der Schiffe betrug 

Jahre. Im Jahre 1915 hatte die Reederei auf der. 
Wert von Burmeister & Wain in Kopenhagen 22 größere 
Motorschiffe in Auftrag gegeben. Infolge der, außer- 
ordentlichen schwierigen Verhältnisse sind im Laufe der 


Zeit 17 dieser Neubauten annulliert worden. — Die Ge- 
sellschaft hat beschlossen, ihr Bauprogramm erst wic- 
der ın größerem Umfange aufzunehmen, wenn Báu- 


. preise, Betriebskosten und Frachten in einem normalen 


Verhältnis zueinander stehen. 


Am nn 


Die Generalversammlung der Tor Torcesens 
linie Kristiania fand am 1. März in Kristiania 
staH. Wie aus dem Jahresbericht Ihervorgeht, sind in 
England zwei 2700 t große in Auftrag gegebene Ngu- 
bauten und ferner zwei 7500 große Neubauten annuliert 
worden. Die der Werft zufallende Annullierungssumme 
. betrug 3165000 Kr. Die Reederei hał nunmehr noch 


drei Schiffe ım Bau, und zwar zwei Schiffe von je 
2700t und eins von 1250. Im November v. La 
wurde der Dampfer „Ulefos“ für 79000 £ verkauft. 


Am 18. September gelangte ein auf Framnes mek. verx- 


= sted erbauter Neubau än die Reederei: zur Ablieferung. 


Insgesamt wurden 20650 t Schiffsraum der Flotte der 
Reederei im Jahre 1920 neu erbaut. Die gesamten 
Schiffe mit 41 150 + Tragfähigkeit sind zu einem Durch- 
schnittspreis von 376 Kr. pro Tonne Schwergut Trag- 
fähigkeit gebucht. Das Durchschnittsalter der Schiffe ` 
De im Januar 1921 drei ehe elf Monate. 
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Theoretischer Sehifibau 


Ucber Reibungswiderstände bei Schleppversuchen. Von 
Bruckhoff. Abhandlung über den Wert der Theorie 
von Froude bei Schiffen mit großer Länge oder hohen 
Geschwindigkeiten. Werft und Reederei, 2. Jahrg., 
Heft 4 vom 22. Februar 1921, S. 93-96. 

vergleichende Versuche zwischen Schlingerkielen und 
Kreiselwirkung am Modell des U. S.-Flugzeugschiffes 
„Langley“. Vortrag von William Mc. Entee vor der 
Soc. of Nav. A. a. Mar. Eng. im November 1920. Be- 
schreibung der Versuchsausführung und Anordnung. 
Ergebnisse. Schaubilder. Shipb., Vol. 24, Nr. 127 
vom Marz 1921, S. 175-179. 

Freibordregeln. Vortrag von David Arnolt vor der Soc. 
of Nav. Arch. a. Mar. Eng., November 1921, enthält die 
Grundsätze und geschichtliche Entwicklung.  Shipb., 
Vol. 24, Nr. 127 vom März 1921, S. 205-207. 


Konstruktion der Schiffe 


Bemerkungen zu Nieten und Nietabstand bei oldicihter 
Arbeit. Vortrag von Hugo P. Frear vor der Soc. of 
Nav. A. a. Mar. Eng. im November 1920. Verfasser 
tritt fur einfache Nietung, soweit wie möglich, und für 
Vergrößerung des Nietabstandes ein. Tabelle über 
den Nietabstand nach den verschiedenen Vorschriften. 
Shipb., Vol. 24, Nr. 127 vom März 1921, S. 179-181. 


Schitfsbeschreibungen 
Der neue Dampfer „Leda“ der Bergenske Dampskibs- 


skap. Fracht- und Fahrgastdampfer. Abmessungen: 
93 x 12,65 x 6,25 m. 100 Fahrgäste I. KI, 47 MI. Kl. 
Turbinen-Rädergetriebe 2800 WPS. Pläne. Skibs- 


byanıng, 5 Jahrg., Nr. 1 vom Januar 1921, S. 14-17. 

Frachtdampfer „Meaudves“ gebaut von Joh. J. Thorny- 
croft & Co, Ltd., Southampton, fur die Nationale 
Dampfschiffahrtsgesellschaft in Griechenland, für die 
noch weitere zwei Schwesterschiffe in Bau sind. Ab- 
messungen: 91,4 x 13,13 x 7,43 m, 4226 1 dw. Abbil- 
dungen. Plane. Shipb., Vol. 24, Nr. 127 vom Marz 
1921, S. 183-185. 

| racht- und Fahrgastdampter , Massiel gebaut von der 
Forges ct Chantiers de la Mediterranée fur die Com- 
pagnie Sudatlantigue fur den Sudamerikadienst Ab- 
messungen: 175 X 19,5 X 12,45 m. 1055 Fahrgaste. 
Vier Schrauben, zwei Dreifach-Expansionsmaschinen, 
zweı Turbinen, 20 000 WPS, 20 kn. Pläne. Shipb,., 
Vol. 24, Nr. 127 vom März 1921, S. 187-191. 

Die /weischrauben-Frachtdampfer „Eastern Merchant” 
und ,Fastern Trader“, gebaut von der Asano-Schiff- 
baugesellschaft fur’ das U.S. Shipping Board. Ab- 
messungen: 135,6 x 17,7 x 12,20 m, 8194 Br.-Reg.-T., 
4988 N.-Reg.-T., 13000 t dw., zwei Dreifach-Expan- 
sıonsmaschinen vier Einender-Kessel, 12 kn, Doppel- 
boden und Piektanks für Oel als Brennstoff. Be- 
schreibung und Planc. Shipb., Vol. 24, Nr. 127 vom 
März 1921, S. 192-194. 


Wertteinrichtung und -betrieb 


Ablauf von Schiffen in beschränktem Wasser. Vortrag 
von H. E. Saunders vor der Soc. of Nav. A. a. Mar. 
Eng. im November 1920. Beschreibung der Hemmvor- 
richtungen beim Ablauf des Linienschiffes ,Cali- 
fornia“, U.S.; Kurven über die beim Stapellauf ge- 
wonnenen Daten. Shipb., Vol. 24, Nr. 127 vom Marz 
1921, S. 173-175. 


Schitfsmaschinen urd Schifiskessel 


Oberflächenkondensatoren. Vortrag von Luther D. Love- 
kin vor der Soc. of Nav. Arch. a. Mar. Eng., November 
1921. Wirksame Angaben der Rohre. Versuchs- 
ergebnisse. Tabellen, Zeichnungen. Shipb., Vol. 24, 
Nr. 127 vom Marz 1921, S. 211-213. 


Zeitschriftenschau 
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Dampfverbrauchsmessungen, angestellt auf dem See- 
schlepper „Adana“ der Deutschen Levante-Linie. Von 
Dr. G. Bauer, Hamburg. Beschreibung der Maschinen 
von 700 PSi, der Versuche und der Ergebnisse. Zahl- ` 
reiche Zeichnungen und Schaubilder. Werft und Ree-' 
derei, 2. Jahrg., Heft 4 vom 22. Februar 1921, S, 89-93. 


Neuer Fortschritt in der Oelfeuerung. Vortrag von 
Ernest H. Peabody vor der Soc. of Nav. Arch. a. Mar. 
Eng., November 1921. Behandelt hauptsächlich dic 
Brenner und die Verbrennung. Schaubild, Zeichnung. 
Shipb., Vol. 24, Nr. 127 vom März 1921, S. 208-210 


Oelfeuerung fur Schiffskessel. Vortrag von Jans Wil- 
helmsen am 17. Dezember 1920 in Kristiania. Behand- 
lung der allgemeinen Anordnung, Düsen usw. Zeich- 
nungen, Abbildungen. Skibsbygning, 5. Jahrg., Nr. 4 
vom Januar 1921, S. 2-10. 


| Motorschitfe 


Der Umbau der Torpedoboote „H 186“ und „H 187“ in - 
Motorfrachischiffe, von Mau & Länge, Neumühlen- 
Dietrichsdorf. Beschreibung vom Schiff und Einzel- 
heiten. Zeichnungen, Pläne. Werft und Reederei, 
2. Jahrg., Heft 4 vom 22. Februar 1921, S, 96-100. 


Das Motorschiff „Adolph Sommerfeld“, von P. Rieppel, 
Mendelssohn und Machule. Umbau aus dem früheren 
Kreuzer „Gefion“. Beschreibung des Umbaues. Zeich- 
nungen, Abbildungen. Z. d. V. D.1., Bd. 65, Nr. 9 vom 
26. Februar 1921, S. 213-216. ` 


Verschiedenes 


Sicherheitsmaßnahmen gegen Brände auf Passagier- 
schiffen mit Oelfeuerung. Wiedergabe der vom Board 
of Trade in England ausgearbeiteten Vorschriften. 
Z. d. V. D. I, Bd. 65, Nr. 9 vom 26. Februar 1921, 
S. 224-225. 


Die heufige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: 


1. Eduard Schloemann Düsseldorf, |betr. Schwere 
Schmiede-Pressen; 
2. R. Reiss G. m. b. H., Liebenwerda, betr. Zeichen- 
utensilien aller Art, 
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Die Gleichstromdampfmaschine, 


auch nennenswerte Erfolge 
mm °  Schiffsdampfmaschi- 
nenbau verzeichnen. So 
hat die Firma Burmeister 
& Wains 'Maskin- ` ou 
Skibsbiggerı in Kopen- 
hagen wahrend des Krie- 
ges eine 1000. PSe-Ma- 
schine als Nachbestellung 
zu zwei vor etwa 10 Jeh- 
ren gelieferten Maschinen 
gebaut, ein Beweis, dak 
sich die Maschinen aus- 
gezeichnet bewahrt haben. 
Die in Abbildung 1 dar- 
gestellte Maschine hat 
655 mm  Zylinderdurch- 
messer und 915 mm Hub 
bei 84 Tp.M. Dank der 
Dreizylinder-Anordnung ist 
sie statisch ausgeglichen. 
Der Gang ıst- sehr ruhig 
und die Maschine hat auch 
sonst zu keinen Anstan- 
den Anlaß gegeben. Die 
' Maschine ist mit Klug- 
scher Steuerung ausgerüs- 
tet; die Kurbeln sind um 
120° versetzt; die größte 
Manövrierfullung beträgt 
etwa 40%, die Normal- 
führung etwa 10%, Durch 
gedrangte Zylinderanord- 
nung ıst eine Raumerspar- 
nıs ın der Länge von etwa 
1,75 m möglich. Der Kon- 


densator ist mit dem Auspuffwulst 

verbunden, außerdem sind die Auspuffwulste der drei 

Zylinder untereinander. verbunden, woraus sich reich- 
Ñ 


die auf allen An- 
wendungsgebieten bereits festen Fuß gefaßt hat, kann 


jedes 


/ylinders 


A bh, l 


Neuere Schifisgleichstromdampfmaschinen 


Von Dr.-Ing. E. Mrongovıus, Berlin 


liche Auspuffquerschnitte ergeben. Es werden-vermut- 
Nachbestellungen folgen. Große Ver- 


breitung hat die Gleich- 
stromdampfmaschine all- 
gemein in den letzten Jah- 
ren in den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika 
gefunden, Darunter seien 
folgende Schiffsgleich- 
stromdampfmaschinen er- 
wahnt. 

Abb. 2, 3 und 4 zeigen 
eine Schiffsgleichstrom- 
dampfmaschine von 18 Zoll 
Zylinderdurchmesser : und 
18 Zoll. Hub für em Fluß- 
boot, gebaut ` von der 


Firma Kingsford Foundry 


and. Machine Works in Os- 
wego NN Die Steuerung 
ist vorne, die Rohrleituna 
hınten angeordnet. Die 
stehenden Ventile sind in 
den vorne ausgebauten 
Ventilkasten untergebracht 
und werden von einer 
Nockenwelle aus durch 
Nocken betätigt. Die 
Nockenwelle . wird durch 
einen Hilfszylinder seit- 
lich verschoben, wodurch 
folgende fünf Füllungs- 
stufen eingeschaltet wer- 
den konnen: 75% rück- 
warts, Null, 75% vorwärts, 
Vollast vorwärts und Halb- 
last vorwárts. Der Schie- 
ber des Hilfszylinders wird 


durch einen Händhebel mit Rückführung: bewegt. Die 
Nockenwelle wird von der Hauptwelle aus durch zwei 
Paar Spiralzahnrader ' angetrieben. Um das seitliche 
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' Verschieben der Nockenwelle zu ermöglichen, sind die 


Nocken seitlich angeschrägt. Dazü ermöglichen die 
Nocken in der einfachsten Weise den Füllungsausgleich. 
Die Maschine arbeitet zur vollsten Zufriedenheit. 

Eine von der Stumpf Unaflow Engine Co., Syracuse 
U. S. A. vorzüglich durchkonstruierte sechszylindrige 
stehende einfachwirkende Schiffsgleichstromdampfma- 
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Abh. 2 


Abb. 6 


schine von 22 Zoll ©, 24 Zoll Hub und einer Leistung 
von 5000 PSe bei 250 T. p.M. zeigen die Abb. 5 und 6. 
Die ım Deckel liegend untergebrachte Doppelsitzven- 
tile werden durch konische Nocken von der Steuerwelle 
vermittelst Winkelhebel bewegt. Die ganze Steuerung 
ist leicht zugänglich und ausbaubar. Die Auspuffwulste 
werden zum Aneinanderschrauben der Zylinder verwen- 
det. Die Steuerwelle wird mittelst Handrad, Schnecke 
und Schneckenrad seitlich verschoben und auf diese 
Abh, A ` Weise mittelst der konischen Nocken die Füllungsein- 

| stellung und die Umsteuerung getätigt. 
Abb.6 zeigt einen Schnitt durch den Zylinder- 
deckel mit [dem darin untergebrachten 
Finlaßventil und seinem Antrieb, sowie 
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den zum Ausbau des Ventils dienenden Deckel auf der 
anderen Seite. Der ganze Aufbau der Maschine ist ein- 
fach, zweckmäßig und billig. 


Schließlich seı noch auf eine vierzylindrige stehende 
emfachwirkende Schiffsgleichstromdampfmaschine‘ von 
425 mm g, 425 mm Hub und einer Leistung von 400 PSe 
bei 250 T.p.M. nach Abb. 7 hingewiesen. Die Maschine 
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hlen und Steuerwelle mit ‚verdoppelter Drehzahi AUS~ 
gerüstet und stellt den neuesten Schritt in der Entwick- 


“lung der Gleichstromdampimaschine dar. 


Hieruber jedoch ein anderes Mal.*) 


*) Das soeben bei R. Oldenburg in München in 
zweiter Auflage neu erschienene Buch von: Prof. Stumpf | 
„Die Oleichstromdampimaschine” berichtet ‚ausführlich 


ist mit den neuen Stumpíschen Hocikhubdusentellerven- hierüber. 
Kesselanfressungen 
Neben den Anfressungen der Kondensatorrohre, die sind Fortschritte zu verzeichnen! Es gibt Babcock- ` 
insbesondere ım Kriegsschiffbau mit seinen gegen See- Wilcox-Kessel, die mit 500  Pfund/Quadratzoll 


wasser außerst empfindlichen Kesselanlagen gefürchtet 
sind und nur zu oft große betniebstechnische Schwierig- 
keiten herbeigeführt haben, spielen auch die Korrosionen 
ın diesen Kesselanlagen selbst cine für die Sicherheit 
des Betriebes gar nicht hoch genug einzuschätzende 
Rolle. Wenn auch die Ursachen dieser Erscheinungen 
durch eine Reihe verdienstvoller Arbeiten der letzten 
Jahre nicht mehr in das geheimnisvolle Dunkel fruhercr 
Zeiten gchullt sind und somit in weit höherem Maße die 
Möglichkeit besteht, diesen Ursachen mit Erfolg ent- 
gegenzuwirken, so kann doch jede ernste Bemuhung, un- 
sere Kenntnis auf diesem Gebiete zu erweitern und zu 
vertiefen, nur mit lebhaftem Danke begrüßt werden. In 
die Reihe dieser Bestrebungen gehort ein Vortrag, den 
John Dewrance kurzlich vor der Institution of Mecha- 
nical Engineers über „Die Dampferzeugung” gehalten 
hat und aus dem, ciner Veröffentlichung im „Engineer“ 
vom 18. Februar 1921 folgend, das Nachstehende wieder- 
gegeben sel: 

Emleitend führte der Vortragende aus, daß ins- 
besondere dic jüngere Generation der Ingenieure sich 
vorwiegend mit der Verbrennungskraftmaschine be- 
schäftige und demzutolge daran gewohnt habe, Dampf- 
maschine und Kessel als etwas Veraltetes, Ueberlebtes 
anzuschen. Aber man dürfe doch nicht vergessen, daß 
die Oelerzcugung der ganzen Erde nur etwa den zwolf- 
ten Teil der Kohleerzeugung ausmache und daß vor 
allem England genötigt sel, seinen gesamten Oelbedarf 
aus dem Auslande zu decken. Zwar wurde man künftig 
wohl vici Oel durch Destillation aus der Kohle gewin- 
nen; aber vorlaufig sei man noch nicht so weit, auf diese 
Weise genügend Treibol fur den Betrieb von Oel- 
maschinen herstellen zu konnen, und so würde denn dic 
Frzcugung von Dampf noch auf Jahre hinaus fur die 
Krafterzeugung als unerlablich zu gelten haben. . Tat- 
sachlich sind denn auch gerade in neuester Zeit ganz 
gewaltige Dampfkessel-Einheiten geschaffen worden. 
Fin in Detroit aufgestellter Kessel habe z. B. nicht we- 
nıger als 23600 QOuadratfuß (fast 2200 qm) Heizflache, 
dic auf vier Wasserrohrgruppen des Stirling-Typs ver- 
teit sind. Die Kohle wird dabei den beiden Rosten seit- 
hch mittels Fulltrichtern zugeführt, die ihrerseits den 
brennstoff von einem Förderband her erhalten. Auch 
fur automatische Wegschaffung der Asche ist gesorgt. 
Die Schlacken werden durch Stangen aufgebrocheh und 
fallen durch Trichter in 50 t-Forderwagen, die in Tun- 
neln neben den Rosten laufen. Fin anderer, auf den 
Ford-Werken stehender Riesenkessel mikt 80’ (24,4 in) 
im der Hohe und hat 20 400 Ouadratfub (1895 gm) Heiz- 
flache. Er besitzt nur ein Bündel mit Stirling-Rohren, 
die über emem sehr tiefen Verbrennungsraum angeord- 
net und für Beheizung mit Gaskoks, Teer oder Kohle 
bzw. auch allen zusammen cingerichtet sind. Auch hin- 
sıchtlich des zur Anwendung gebrachten Dampfdrucks 
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y 


| flache ın der durch Abb. 


(35,15 kg/qcm), und sogar solche, die mit 1000 Pfund- 
Quadratzoll (70,3,-kg/gcm) arbeiten, und der Vortragende 
glaubt, daß künftig 500 : Pfund/Quadratzoll normal, ın 
Ausnahmefällen aber: auch 3000 Pfund/Quadratzoll 
(210,9 kg/gcm) Kesseldruck möglich sein würde, mit 
welch letzterem bereits Versuche, in Gang seien. 

Der Vortragende hat selbst Versuche angestellt, um 
außerordentlich hohe Verdampfungsziffern zu erreichen. 
Dabei ergab sich die Notwendigkeit, die Kesselober- 
fläche vor Anfressungen zu schützen; aber unglück- 
licherweise war es fast unmöglich, genügend reines 
Wasser zu bekommen, und die Unreinigkeiten bilden ge- 
rade die Quellen der Anfressungen. Deshalb haben die 
Korrosionen bei Landanlagen auch nie die Rolle gespielt 
wie’ auf See, wo vor allem dre: Quellen zu bekämpfen 
sind: die Magnesiumchloride, Luft und Oel. Manche In- 
genieure behaupten, auch Kalk gehöre zu diesen Quel- 
len; jedoch braucht damit nicht gerechnet zu werden, 
weil es bei sorgfältiger Wartung leicht ist, Kalk vom 
Kesselinnern fernzuhalten. Dagegen bilden an Bord die 
Magnesiumsalze häufig de Ursache zu Störungen, weil 


sie sich an den Heizflächen festsetzen und dann die 


Bildung von Korrosionen begünstigen. 
Es ist nun auffallend, daß sich die Salze immer nur, 


- an der Heizflache festsetzen, nicht aber an anderen : 


Kesselteilen. Um den Grund zu dieser Erscheinung zu 
ermitteln, wurde ein kurzes Rohrstuck mit bJanker Ober- 
1 dargestellten Weise ver- 
schraubt und zur Hälfte mit eincr starken Magnesium- 
chlorid-Lósung gefüllt. Die über der Lösung befind- 
liche Luft wurde ausgepumpt und das Rohr dann längere 
Zeit hindurch in ein heißes Bad getaucht. Nach Heraus- 
nahme und Oeffnung des Rohres fand man im Innern 
keinerlei Ablagerungen, ein Beweis, daß das in der Lö- 
sung befindliche Chlorid das Stahlrohr nicht angriff. 
Eines Tages aber fand Dewrance in seinem Laboratorium 
einen Tiegel, in dem eine Chloridlosung eingedamptft 
worden war und um desscn Rand herum sich deutlich ein 
dunkelroter Ring abzeichnete. Diese Erscheinung 
brachte ihn auf die wahre Ursache der Korrosion. Die- 
rote Farbe, die bewies, daß das Eisen des Ticgels an- 
gegriffen war, trat nur da auf, wo die Lösung ein- 
gelrocknel!t war, und man mußte also folgern, daß 
die Kesselanfressungen durch Salze ‘ nur, durch 
trockenes Magnesiumchlorid herbeigeführt werden. 

Wie aber kann sich ONE Salz unter der Wasser- 

oberfläache bilden? 

Wie diese Erscheinungen zu erklären sind, suchte 
der Vortragende an der Abb. 2 zu verdeutlichen. An" 
den Kesselblechen befinden sich stets Stellen, an denen 
sich die Dampfblasen mit Vorliebe zu bilden pflegen. 
Das mag daher rühren, dab einzelne Stellen der Bleche 
etwas schwächer als andere sind, daß kleine Teile ab-' 


blátiern, kleine Rißbildungen vorhanden sind oder, der- ` 
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Saa, miehr. 
Blechteilchen: in der Entstehung. begriffen ist.. 
. Magnesiumchlorid,. das ` beim. Verdampfen ` aus ` dem 


"Wasser ausgeschieden. wird,. lagert: sich ab und trocknet 
-unter dem Schulz der. Blase, aus; Die Dampfblase wird 


d größer und steigt schließlich auf, das Blech wird also ` | 
¿an der” ‚vorher trockenen Stelle: von neuem naß. Wal, ` 


rend es aber trocken lag; hat sich, bei der hohen Tem- 


“peratur des Kesselwassers ‚aus. dem Chlorid Salzsäure ` 
gebildet, die. das Blech. an der betreffenden Stelle an- 


Der: ‚Vorgang wiederholt sich immer wieder; es 


AMBr. 


"bildet sigh ein. kleiner. Krater, der von einem Oxydwall. . 
| umgeben. ist, wie- das Zerplatzén der Blase ihn aufwirft ` 
und. schließlich st eine Art mit enger Oefínung ver- | 
«“sehener Tasche vorhanden, in der die Säure zum Sieden 


S erhitzt. wird. Es isf. nicht zu verwundern, daß unter die- 
‚Sen Einflüssen das Blech ECK schnell durch- 
‚Velressen wird. 


Um ‚einen Bes für ee oe ZU. bringen, 


S würde ` ein ‚kleiner‘ Versuchsapparat hergestellt, wie ¡hn ` 
| Das Gefäß wurde mit einer Chlor- ` 
magnesium- -l.ösung gefult die untere AbschluBplatte : 


` Abb: 3 zeigt. 


mittels Stichflamme erhitzt: Es konnte „festgestellt Wer- 


den, daß die Platte alle zwei Stunden um je ein Tau- . 


'sendstel Zoll ‚schwächer wurde, 


Nachdem der Vortragende dann dargelegt hatte, in ` 


wie hohem Maße die Benutzung von Speisewasserver- 


dampfern und die Verbesserungen In deren Konstruktion 


"Abb. 1 


die! Lebensdauer den Schiffskessel verlängert haben, 


‚suchte er eine Erklärung dafür zu geben, daß ın Ver- 


.dampfern ` Anfressungen hauptsächlich an den Dampf- 
Er ging dabei von der | 


raumen und Rohren auftreten. 
"Ansicht aus, daß. vom ‚Wasser trockenes Magnesium- 


-chlorid ' mitgeführt wurde, um die: Dampfblasen gelangte 


und. aus diesen “auf die Rohroberfláche oberhalb des 
Wasserspiegels geworfen wiirde. Dort bleibt es trocken 
und. ÁriBt durch Salzsäurebildüng die Rohrflachen an. 
‚Man. muß: also .geschlitzte Dampfeninehmerohre in die 
"Kessel ‚bringen, vor allem: dann, wenn auch noch ein 
‚Dampfüberhitzer vorhanden ist. Dieses Dampientnahme- 


_rohr sollte aus zwei konzentrisch ineinander gesteckten ” 


Einzelróhren.. -béstehen;' von. denen das äußere die 


Schlitze oben, das innere * die ‚Schlitze unten hat. Ein . 
nassen. 
'Damptes und trägt damit wesentlich dazu bei, Rohre und ` 


solches Rohr. ‚verhindert ` die  Fortleitung ` 
Maschinen. vor u durch, Anfressungen zu be- 
wahren. ER | 

mr oe zu. behandeln. = die Frage der. DEA 


anfressungen durch Luft. Im- Gegensatze zu der land-: 


laufigen: Anschauung, . daß die Luft sich beim Sieden ` 


leicht vom. Wasser trenne, dauert es tatsächlich recht 
lange, bis diese Trennung erfolgt ist, und die im Kessel 


enthaltene freie Luft findet leicht diejenigen Stellen an - 


den Blechen heraus, an. denen für Anfressungen gün- 
shige Vorbedingungen vorliegen. «Det 
zeigte einen mit Wasser gefüllten Deche vor, das vor 
1% Stunden ` aus, der. Wasserleitung entnommen war. In 
den Becher war ein Bündel Eisendraht eingelegt. Dieses - 
Wasser ‚war durch die Korrosion des Eisendrahtes. be- 
‚sets stark ‚gefärbt, Das beste Mittel, 
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Die Abb; 2 zeigt nun in hire SE 


Bilde, Wie eine Damptblase an: einem vorher. nassen ` 


‚Ein wenig. © hineinzuspritzen. 


; ausbalanzierten Ventils erfolgen, . eine Anordnung, die 


‚sungen ist das Oel. 


Vortragende | 
. Kesselbleche. 


aus dem Kessel 


die Luft hen Besteht N Ansicht des Vor: 
tragenden darin, das Speisewasser in den Dampfraum 


Die Einspritzung könne mittels eines 


Abb. 2 


Gë Auftreten von Wasserschlag in den Rohren ver- 
hindere; ein anderes System fuhrt das Speiserohr unter- 
halb des Wasserspiegels in den Kessel ein, laßt es aber 


‘dann über die Wasseroberfläche steigen und dort in 


einem vertikalen Stutzen endigen, von wo aus das ein- 
 tretende Wasser gegen eine davor gesetzte Platte prallt; 
die Wirkung dieser Einrichtung zeigt sich in kräftiger 
Zerstäubung, und auch auf diese Weise lassen sich Luft 
und Wasser gut trennen, bevor das letztere die Kessel- 
wand erreicht. Immerhin hat die zuletzt geschilderte 


Anordnung den Nachteil, daß Luft und Dampf gemein- 


sam den Kessel verlassen und die erstere dann ım 
 Ueberhitzer Schaden anrichtet. Dampf allein neigt dazu, 
beim: Durchgang durch den Ueberhitzer magnetisches 
Eisenoxyd zu bilden, das an den Rohren anhaftet und 
einen Schutzüberzug herstellt. Ist jedoch dem Dampfe 
Luft beigemischt, so entstehen einiae Halboxyde, die nun 
aber dazu beitragen, die Oxydschicht abzublätteri: und 


. so neue Oxydationsflachen zu schaffen; die Folge ist 


schnelle Zerstörung des Materials. Es ist daher von 
großer Wichtigkeit, das Kesselspeisewasser zu ent- 
lüften, und zwar möglichst, . bevor es ın den Kessel 
eintritt. | 

- Die an dritter “Stelle genannte Ursache zu Anfres- 
Sie hat. bei Dampfturbinenanlagen 
keine große Bedeutung, weil der Abdampf der Dampf- 
turbinen nahezu olfrei ist. Anders dagegen liegen die 


Verhältnisse bei Kolbendampfmaschinen, deren Abdampf 
‚ölfrei zu bekommen nahezu unmöglich ist. 


Das in die 


Abb, 3 ' 


Abb. 4 : 


gelangte Oel verhindert das Naßwerden der 
Abb. 4 dient dazu, den sich hierbei ab- ` 
spielenden Vorgang zu veranschaulichen. Wird Wasser 


Kessel 


- tropfenweise auf eine geneigte, von unten her erhitzte 
Platte gebracht, so kann man die Tropfzahl so ein- 
‚stellen, daß die Platte gerade feucht bleibt. 


Wird die 
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mit einem Olhaltigen en a 
wischt, so sind fünfzehn mal soviel Tropfen nötig, um 


Platte nun aber 


de Platte feucht zu erhalten. 
dem Speisewasser in erheblicher Menge abzuscheiden, 


wenn man dem Wasser Ferroaluminium zusetzt, wodurch 


das Oel qerınnt. 
und die gebildete Säure schließlich neutralisieren. 


i 
n 


Das 


» 


Es ist moglich, Oel aus 


Man kann die Masse dann filtrieren ` 


Velden ist aber redit umständlich ni achwierie; 
. "Weit 
Graphit, mit Wasser zusammengerührt, als Schmier 


einfacher ist es, wenn man feim “gemahlenen: 


mittel — statt des Schmieróls..— verwendet.  Dabeı 


` lassen sich sogenannte Tropföler verwenden, in denen 
statt der Mischung von Graphit und Wasser eine solche 


von grani und Den benutzt wird. ` Ja 
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Mittellungen aus Kriegsmarinen 


LA 


Allgemeines. 


Die E eng der Done In. 
einem sich mit der Entwicklung. der Schiffsdampfturbine - 


beschäftigenden Aufsatze weist „Shipbuilding and Ship- 
pıng Record“ auf die bemerkenswerte Tatsache hin, 
daß der Anteil der verbrennungsmotorisch angetriebe- 
nen Schiffe im Verhältnis zur Gesamtzahl trotz des all- 


gemein lebhaften Interesses für jene noch recht gering 
ast. Nach Lloyd's Register werden von insgesamt. 618 
Schiffen von zusammen 2055 624 t, die im Jahre 1920 

innerhalb des britischen Reiches vom Stapel gelaufen -: 


sind, nur 25 mit zusammen 86 940 } durch un 
angetrieben, also nur etwas mehr als 4%, 
95% — 566 Schiffe mit 1953014 + — Dampfmaschinen 
besitzen. Von den 
658 557 1 Gesamttonnage mit Dampfturbinen ausgerüstet, 
also 13% der abgelaufenen Schiffszahl mit 31 % “der 
entsprechenden Schiffstonnage. 


tur großere Fahrzeuge in Betracht kommen, etwa von 
14000 ft ab aufwarls. Aus diesen Zahlen geht hervor, 
dak der Verbrennungsmaschine eigentlich eine viel 


großere Aufmerksamkeit gewidmet wird, als ihr nach 


ihrer jetzigen Verbreitung zukommt. Das ist verständ- 
hch angesichts der großen Vorteile, die der ölmotorische 
Schiffsantrieb verspricht; aber man sollte deshalb die 
Entwicklung der Dampfmaschine, besonders der zwei- 
.Tellos noch sehr entwicklungsfähigen Dampffturbine, nicht 

vernachlässigen. 
Die Dampfturbine steckt noch 


immer gew ISSET- 


maßen in den Kinderschuhen; sowohl hinsichtlich der ` 


eigentlichen Turbinenkonstruktionen "als auch in bezug 


‚auf die zugehörigen Hilfsmaschinen, das Hebersetzungs- 
getriebe usw. bestehen noch zahlreiche Probleme, die 


der Losung harren. 


Im vergangenen Jahre ist däs Reaktionsprinzip wie- 
der mehr in Aufnahme gekommen. Nicht ‘etwa, weil 
sich das Akktionsprinzip nicht bewährt hätte, auch nicht 
ınsofern, daß nun die vielstufige Reaktionsturbine aus 
der ersten Zeit der Schiffsturbinenentwicklung wieder 
auflebte; nein, man ist jetzt vielfach bestrebt, 
Systeme zu vereinigen und ein einzelnes Aktionsrad am 
Hochdruckende, dagegen Reaktionsbeschaufelung im 
Niederdruckteil anzuordnen. (Die Engländer folgen also 


auch hierin einem bewährten deutschen Beispiel, ` 
das zuerst ın der deutschen Kriegsmarine verwendet 


wurde. Die Schrift.) Neben manchen anderen Vortei- 


len erreicht man dadurch, daß im Aktionsrade schon ein. 
Temperaturabfall eintritt und somit ein 


betrachtlicher 


Verziehen von Gehäuse oder Rotor weniger zu be- 


fürchten ist; andererseits sind damit auch Nachteile ver- - 
bunden, so z. B. die große Zahl von Druckstuten im Re- 
akhonsteil und die kleineren Schaufelspalten, die durch 


die Reaktionsschaufelung bedingt sind. Die Frage, ob 
diese kombinierte Turbine die zweckmäßigste Lösung 


des Dampfturbinenpfoblems darstellt, bleibt also noch ` 
Es gilt, gegebenenfalls neue Wege zu suchen, ` 
Ein anderes 
Problem liefert die Verwendung des uberhitzten Damp- ` 


offen. 
um Gehäuseverziehungen vorzubeugen. 


fes. Dem wirtschaftlichen Vorteil stehen hier nach- 
teilige Anfressungen gegenüber, Sg 
schneller Zerstorung der Maschine geführt haben. 


nungen, 


. ten, die der Verbesserung bedürfen, 


während 


letzteren werden 79 Schiffe mit: 


Dieses etwas eigen- ` 


artıge Verhältnis erklärt sich daraus, daß Turbinen nur and Shipping Record, 3. März 1921.) 


-— Umbau befindlichen Schiffs, 
beide _ 


die schon . öfters zu ` 


Die a T haben die. deen Hoff- 
die sich daran knüpften, durchaus erfüllt. - 
Nichtsdestoweniger haben sie noch manche ‘Eigenschaf- E 
Oft haben sich 
nach der ersten Reise des Schiffes Anfressungen der - 


Zähne im Teilkreise gezeigt, ohne daß man die Ursache + 


ni Erscheinung bisher klar genug. erkannt hätte. 
Der 


Erfolg der Uebersetzungsgetriebe _ auf. dem ` 
Schlachtkreuzer ` „Hood“, bei dem jedes Getriebe ` 
35000 PS zu übertragen hatte, bewei daß selbst für 
derartig große Leistungen- Turbogetriebe brauchbar . 
sind; aber mancherlei Mißerfolge bei anderen Anlagen ` 
zeigen wieder, daß das ganze Gebiet noch nicht gründ- 8 


tich genug durchforscht ist. 


Trotz ihres hohen Enlvickkingssiandes 1st o die. 
Dampfturbinenanlage durchaus noch nichts Mustergiil- ` 
tiges, Fertiges. Nur sorgsamste. Prüfung und gründliche ` 
Versuche können sie dazu ausgestalten. pana 


Stárkevergleioh. Auf die im englischen 
Parlamente durch den Lt.-Commander Kenworthy. am: 
16. März 1921 an den -Sekretär der Admiralität gerich- 
tete Frage, wie. viele Linienschiffe und Große Kreuzer 


-sidh gegenwärtig in England, Frankreich, den Vereinig- 


ten Staaten und Japan im Dienste befänden, antwortete: 
Sir James Craig wie folgt: 


. Linienschiffe Große Kreuzer: 
England . D e a) AN ` 
Frankreich . . | — 
Vereinigte Staaten I i bdo E 
Japan 12 c) Gel - 


a) ‚einschließlich eines zurzeit in einem größeren 


| Umbau befindlichen Linienschiffes. 


b) einschließlich dreier Schiffe, die infolge Perso- , 
nalverringerung nur beschränkt Dienst tun. 
c} ausschließlich: eines Linienschiffs, das für Schief | 
übungen. bereitgestellt ist. = 
d) einschließlich eines zurzeit in einem größeren d 


cl ausschließlich eines für 
zwecke bereitgestellten Schiffs. 
(Shipbuilding and Shipping Record, 24. ‚März 1921.) 


nn ENEE nern ne 


Torpedoausbildungs-. = 


E E DN In: einem 
Teil der Auflage des Heftes 26 vom 30. März’ ist auf 
Seite 619 die. Abbildung des Kondensators infolge eines ` 
Versehens auf den Kopf gestellt worden. Der verehrliche - 
Leser muß sich naturgemäß diese ng um 180% 


gedreht denken. 
Deutschland ` ` SE 
Persönliches. Marinebaurat Jaborg. gek zum 


Ober-Marinebaurat ernannt worden. (Marine-Verord- 
um Heft 8 vom 1. April 1921 ): == Sai 
| E "England ae ae 
Englische Bemerkungen zum deuf- 
schen Großkampfsc hiffbau. : Zwar hat sich 


der derzeitige Chefkonstrukteur der englischen Marine, 


Herr Eustace. Tennyson d'Eyncourt, auch in früheren S 


Fällen schon nicht gene als objektiv urteilender In- l 


4 


genieur erwiesen, und auch sein: am 16. "März 1921 vor 
der Institution of Naval Architecis gehaltener Vortrag: 
„Bemerkungen über einige Einzelheiten der deutschen 
Kriegsschiffkonstruktion“ bestätigt diesen auffälligen 
Mangel an Objektivität, den“mán bei einem Fachmann 
in der Stellung des Herrn Eustace, d’Eyncourt eigent- 
. Ach nicht in diesem Maße erwarten sollte. Trotzdem ist 
es für den deutschen Schiffbauer nicht ohne Inter- 
esse, die Auffassung dieses Mannes kennen zu lernen, 
und wir geben ‚deshalb nachstehend den Hauptinhalt 
‘seiner Ausführungen, soweit sie Sich auf den Grok- 
kampfschiffbau bezogen, im Auszuge wieder. Die 
Schriftleitung. ' 


Zunächst stellt der Vortragende mit sichtlicher Be- 
frıedigung test, daß die englische Admiralität infolge 
der Auslieferung der deufschen Kriegsschiffe’ eine bis- 
her nie gebotene Gelegenheit erhalten hat, die deut- 
schen Kriegsschiffe gründlich kennen zu lernen. In 
einigen Punkten waren die Deutschen zweifellos über- 
legen, so 7. B. in bezug auf die Entwicklung des Diesel- 
motors, besonders hinsichtlich seiner Anwendung für 
Unterseeboofszwecke, für die in Deutschland Maschi- 
nen mit Zylinderleistungen bis 300 PS gebaut worden 
‚sınd, während man in England nicht über 100 PS hin- 
auskam. „Irotzdem hatten wir Unterseeboote, die die- 
jenigen der Deutschen vin bezug auf Geschwindigkeit 
und Bewaffnung, übertrafen.“ (Diese wohl absichtlich 
'ırreführende Ausdrucksweise kennzeichnet den Mann; 
sie ıst so, wie er sie offenbar verstanden wissen 
möchte, selbstverständlich falsch. Die Schriftleitung.) 
„Die Deutschen hatten auch ausgezeichnete , wissen- 
schaftliche Apparate aller Art, denen sie große Sorg- 
` falt zuwandten, und in bezug auf einige waren sie uns 
gegenuber im Vorteil. Die Konstruktion ihrer Schiffe 
war auch im allgemeinen gesund und gut, und, soweit 
Ihre Großkampfschiffe in. Frage kommen, hatten sie den 
Vorteil breiterer Docks vor uns voraus, der sie bc- 
fähıgte, Schiffe mit besscrer Stabilität zu bauen.“ 
Während England während des Krieges angeblich auf 
eine Höchsfbreite von 90” beschränkt war, konnten die 
deutschen Konstrukteure bis fast auf 100° gehen. Jetzt 
¡st dieser Mangel behoben, wenn auch noch nicht an 
.allen Stellen, z. B. noch nicht am Clyde, wo viele der 
größten englischen Schiffe gebaut worden sınd. 


Die „Baden“, über die ein Herr Goodall noch eınen 
ıns Einzelne gehenden Bericht erstattet !hat, ıst kon- 
struiert worden, nachdem die Deutschen Kenntnis von 
der englischen „Queen Flizabeth“-Klasse erhalten hat- 
ten. Sie ist eine Kopie des englischen Vorbildes, und 
diese Kopie ist dem Original unterlegen (was die 
Schlacht vor dem Skagerrak ja wohl bewiesen hat? 
Selbst der Bericht des gewiß nicht deutschfreundlichen 
Herrn Jellicoe atmet die gegenteilige Auffassung. Die 
Schmitt), 


Die Hauptbewaffnung der „Baden“ ist die -gleiche 
wie die der „Queen Elizabeth“ und „Royal Sovereign”, 
aber ihre Geschwindigkeit ist geringer als die des erst- 
genannten und ihr Panzerschutz kleiner als der des letz- 
teren Schiffes. 
„Baden“ nicht durchweg ölbeheizte Kessel hatte (weil 
man in Deutschland nicht damit rechnen konnte, wäh- 
rend eines langen Krieges genügend Heizöl zur Ver- 
fügung zu haben. Die Schriftitg.). 
schen Sahlachischiffe sind unter Wasser sorgfältig 
unterteilt, teilweise besser als die englischen, an an- 
deren Stellen aber wieder schlechter, so daß im ganzen 
keme grökere Sicherheit als bei diesen herauskommt, 
Sehr gut durchgebildet ist auf den deutschen Schiffen 
das Lenz- und Flutsystem, und ihm ist es unzweifelhaft‘ 
. zuzuschreiben, daß nach der Skagerrakschlacht so wiele 
schwer beschädigfe Schiffe den Hafen crreichten. Be- 
merkenswert ist auch, daß mehrere deutsche Schiffe 
dem Verderben entrannen, obwohl ihre Munitions- 
Kammern in Brand geraten waren; aber sie Elder 
nicht,‘ obwohl die "Vorsichts maßnahmen hiergegen de- 
rıngwertiger waren als bei den englischen Schiffen. 
(Vielleicht aber hat Herr d’Fyncourt_diese deutschen 


FFBAU 
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Der Grund dafür liegt darin, daß die . 


Die neueren deut- ` 


_zentrische Hohe, was aber erfahtungsgemak für 


„Rolle 
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Verschtemäßnäimen nur bis jetzt noch nicht begriffen? 
Die Schriftl.) 


Die beigefügten Tafeln lassen einen guten Ver- 
gleich zwischen den englischen und den deutschen 
Großkampfschiffen zu. Die interessantesten Schiffe ın 
diesen Tafeln sind wohl die Großen Kreuzer. Der erste 
englisehe Schlachtkreuzer wurde 1906 begonnen. Die 
deutsche Antwort darauf war der ,Blucher”, ein Bau 
von ganz unterlegener Konstruktion. Nachdem die 
Deutschen die Einzelheiten der „Invincible“-Klasse 
kennen gelernt hatten; folgten sie mit „von der Tann“ 
und ,Molfke”, und von da ab zeigte sich der grund- 
legende Unterschied, daß die englischen Schiffe ın Ge- 
schwindigkeit und Bewaffnung überlegen waren, dıe 
Deutschen dagegen in der Panzerdicke. Nach dem 
„Tiger“ wurde englischerseits längere Zeit "hindurch 
kein Schlachtkreuzer mehr gebaut, weil inzwischen dit 
schnellen Linienschiffe der „Queen Elızabeth“-Klasse 
aufkamen; dagegen setzte Deutschland mit der Kon- 
struktion der „Hindenburg‘“-Klasse seine Baupolitik fort 
„Repulse“ und „Renown“ waren fur emen besonderen 
Zweck mit schweren Geschützen, großer Geschwindig- 
keit und leichtem Panzerschutz gebaut worden; sie 
solten auch als eine einem Sonderzwecke dienende 
Sonderklasse betrachtet werden. 


Eustace d’Eyncourt halt es fiir unglücklich, daß mit 
der „Indefatigable“ der eigentlich schon veraltete. „In- 
vincible“-Typ wiederholt worden ist, anstatt ihn in einer 
Weise fortzuentwickeln, daß die neuen Schiffe wenıg- 
stens den gleichzeitig gebauten deutschen „Moltke“ und 
„Goeben“ gleichwertig wurden. Indessen kann man 
doch zusammenfassend das Urteil abgeben, daß die 
britischen Konstruktionen den Angriff, dıe deutschen 
dagegen die Verteidigung und den Rückzug in den 
Vordergrund stellten. Diese Feststellung ıst ınteressant, 
weil sie zeigt, daß die Seestrategen beider Länder ganz 
richtig die Rolle vorhersahen, die diese Schiffe kunftia 
spielen sollten. (Vergil.  Skagerrakschlacht, weitere: 
Kommentar uberflussig. Die Schriftitg) Selbst am 
Kriegsende hatten die Deutschen auf ıhren Großen Kreu- 


zern noch keine schwereren Geschütze als die zehn 
Jahre vorher konstruierte ‚„Invincible“-Klasse. 
Was die Linienschiffe anbelangt, so folgten die 


deutschen Bauten im allgemeinen unserem Beispiele 
Aber wie bei den Schlachtkreuzern war England ın be- 
zug auf das Geschutzkaliber weıt voraus, und da somit 
die deutschen Schiffe sich gegen schhwereres Geschuf7 
zu verteidigen hatten, so kann der Panzerschutz als 
gleichwertig angesehen werden, obwohl er beı den 
deutschen Schiffen etwas dicker war. In der Geschutz- 
anordnung folgte Deutschland ebenfalls der englischen 
Fuhrung, und es ıst daher schwer, ın dieser Beziehung 
bei den deutschen Konstruktionen eine Ueberlegenheit 
nachzuweisen. Im Unterwasserschutz haben die Deut- 
schen ein ausgedehnteres Torpedoschott verwendet, 
während das englische größere Dicke aufweist. Mit 
alleiniger Ausnahme vielleicht der „Lützow“, die zuerst 
durch Geschützfeuer außer Gefecht gesetzt worden ist, 
wurde während des ganzen Krieges keın einzıges mo- 
dernes Schlachtschiff, das später als die „Dreadnought“ 
gebaut ist, durch Torpedoschuß versenkt — eıne Tat- 
sache, die man in Erinnerung behalten sollte angesichts 
des Geredes von der Verwundbarkeit des modernen 
Schlachtschiffes durch Unterwasserangrifte. „Marl- 
borouah“ wurde zwar torpediert, blieb aber in der 
Schlachtlinie und erreichte schließlich den Hafen. 


In bezug auf! 'Seefahigkeit 'unterscheiden sich die 
Schiffe beider Nationen kaum voneinander. Die Deut- 
schen hatten im allgemeinen eine etwas größere meta- 
die 
Geschútzptatformen in der Nordsee keine erhebliche 

spielt. Die Beanspruchungen in den Schiffsver- 
bänden waren bei den deutschen Schiffen etwa 10 bis 
20% größer als bei den englischen, jedoch scheinen due 
Materialstärken ' trotzdem vollauf ausreichend gewesen 
zu sein. (Engineering, 18. Marz 1921) 
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Indelatigable . 


Lion . 
Princess Royal . 


1 
Queen Mary . 


iger 


Repulse 
-Renown . 


Schiffsnamen 


Blücher 

von der Tann 
Moltke 
Goeben 


Seydlitz 


Dertflinger 


Lutzow 


1908-09 |23.2.09 ¡—. 4.11| 588' o ` 


Kriegsetal 


Seite 668 le _SCHIFFBAU 
AA ` ? |— 
a : 
“Dalum Datum Länge in der 
Schflsnamen Btatsjahr . der p Perig- Konstruktions- } 
1 Kiellegung | stettung Wassertitio 
l Geh Tou E EN Si SE CS EE REN 
inflexible . 1905-06 | 5.2.06 !—-. 10, 08 562: 6% 
Invincible 1905-06 | 2.4.06 |-—: 3.09| [171,5 m] 
Indomitable 1905:06 | 1.3:06 | 


— 6.08| 


[179,22 m] 


1909-10 | 6.8.10:|—: 5.12) 698° 0“ 
1909-10.| 2.5.10 | —.11.12| [212,75 m] 


1910-11 | 6.3.11 |—.'8,13| 698- 0" 
| | [212,75 m] 


1911-12 | 20.06.12 | —. 10 14 | 698° 0” 


| [212,75 m] 
er | 


| u eh | 
25.1.15 |>=. 8.161 787° 9" 
| 25.1:15 |—. 9.16) [240,1 m] 


UI 


124,38 m Bon ` Ca 


[26,97 m} | [8,534 m] EEN 
[27,127 m)| [8,534 m] | [27 433 t] 
[27,584 m]| [8,686 m] | [28 957 t]' 


S | 25° 6” 12650045 |. 32kn 
[27,432 m]| [7,772 m] | [26 9251] | . d 


Wasser- - Br ennstolt:” 
ed Geschwindigkeit, 
EEN ‘Vorrat SEH 
I. E SE Ge 
a $ "4 H + $ a “ +f y N 


$0 
be 

aro. E H 
, Ae 


-25kn + | 3080 tsKohle 


Im 250 ts |. 
SE 497 1] 23.3= 26,2 kn.| ION 
pd, Mile | en 
18 iso (Ze 25 ss EN Aer 
(24,7kn : | [31501]. 
a. d, Meile), | 830 ts Qel 1864 y 
26 350 ts 27kn- 3500 ts Kohle 
(27—28,25 kn + [35561] ` 
: a. e male) 1114 ts Oel: 
u; J1U5B Ho 
270001s.|- , 28 kn: 3700 ts Oel - 
(278kn: | [37594] . 
a, d, Meile) | 1100t Oel 
e. e a 11181] 
28 500 is 28kn | 3320 ts Kohle 
Pe aa 
E -8480 is Oel 
13586 +]: 


4000 ts. Oel 
. 140461] ` 


| 


Deutsche Großkampfschif, Le. 


Die a sind nicht durch Umrechnung aus den von der englischen Zeitschrift ` 


T smem ng nn nn en m E 


Datum SE E Länge n der 
Hate: ` e - 
ES, o ER Se, Wasserlinic 
Kiellegung | stellung ` | as 
1906 | 21 2.07 | 1.10.09 161,1 
1907 | 25.3.08 | 1.9.10 | 171,5 
1908 —. 1.09 | 31.3.12 186,0 
1909 —.8.09 | —. 7.12 
| 
1910 | 4.2.11 | 17.8.13 | 200,0 


J 


H 


1911 | —.4.12 |—.11:14| 210,0 


$ 


a E 


1912 | —.5,12 | Frühj. 15 | 2104 


' 
— 


rn ang a nn 


tr 

K : 

= DH 
t 


! | (28,4 kn 
[| a.d. Meile) |. | 


ge een een AD 
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verdrähgung Geschwindigkeit S 
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15.200 .| ` 24,25-kn ` | 2500 4 Kohle 
o es 1ekn ir, 
o d. Meile) |: 
-19400 |: 24,75 kn “| 2800 t Kohle- 
(27,398 kn lr ` 
a. d. Meile) 


23000 |: 25,5kn | 31004 Kohle 


25000 | ':27kn"' | 36001 Kohke. 
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er e | 10004 0el 
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Deckspänzernng 


l 
Geen Däi? « 
[38---50,8 mm! mittschiffs, 
111,7 [38 mm] vorn, 
21," [63,5 mm] hinten 


Panzerdeck (ii oz 
(38—-50,8 mm] mittschiffs 
‘vorn und hinten 2” [50,3 mmi 


Oberdeck 1” [25,4 mm] 

Panzerdeck 1” [25,4 mm] mitt- 
schiff, 21/, [63,5 mm] vorn, 

SE 31, 75—63,5 mm] 
hinten 


Oberdeck 1’ .|25,4 mm] 

Panzerdeck 1” [25,4 mm| 

11/,—21/," [31,75—63,5 mm! 
vorn und hinten 


Back 1‘ (25,4 mm], 1' „“ [38 mm | 

Oberdeck 1” |25, 4 mm] 

: Panzerdeck 1“ [25,4 mmj, 
vorn und hinten 1 |25,4 mm 


Back 1!/,"|38 mm], !' ,/28.6mm! 


: Panzerdeck 1” [25,4 mm] 


"ei 12%, "La ak l Kë dE gel Wera"(1ézmell 7' o- | Xh” neben den 
-E30,5: em]. lo: | "H [178 mm] Munitionskammern 
| 16 WW [10,2 cm] BN 1 [63,5 mm] 
5 18T.R. [45, Tem] ECH | 
12“, L 45[30,5.cm] ei SC vorn und hinten Ki 2! ,“ neben den 
- SE ry {10,2 cm]: [152 mm, Rn 2!/,“ (63,5 mm]| [178mm] - Munitionskammern 
2 18” T:R. [45,70] ` S [63,5 mm] 
f Gage i l e pe i 
8 185r L45. je gë > | 5° [127 mm] | o | 212" neben den 
134,3 cm] | „220mm, 152mm] 4“ [102 mm] [229mm] ¡  Munitionskammern 
16 4”. [10, cm]: S vorn undhinten | ' [63,5 mm] 
p 21“ T.R eegen $ Gë 
Ce 13, 5“ - 1848 cm]. 1 gr eu 5” 1127 mm] |. 9 14.12,,25,4u.38;1mm] 
16 4” [10,2 cm] a 152mm|| 4” [102mmf | -[229 mm] 21/, (63,5 mm] 
2 AUR nl vornund hinten neben den 
I ` - Munibonskammern 
oos ' \ l S 
10 13, 5%, 1:45. ob | 5. [127 mm] |. 0 21: neben den 
134,3. cm] [229 mm, 152 mm]! ge I102mm| ; [229 mm] Munitionskammern! 
0126“ [15,2cm] dE $ 3” [16mm] | [63,5 mm! 
4 21" T.R. [53, cm) d vorn und hinten | 
6.15“ [38 cm] 4 pr ` l4“|102mm] vorni gr: _ 
17. 4% [10,2 cm] | [152 mm] 3“ [76mm] hinten! [229 mm] 
2 2 TR: [sa e E? e": SC y 
Ea de 7 e | WS |. 


E: 


Grobe Ke ai 


lar ren em reese 


Hanptbewallnung' 


EC e 


un e e udn mr 


gr 


Seitenpanzer l 


. im oberen Teil, 
2“ [51 mm| in der Boschung, 
2°.“ [63,5 mm] vorn ú. hinten 


b veröffentlichten Zahlen ‚ermittelt; sie geben ee die eigen deutschen Zahlen wieder. 
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SA | Geschützturm | ~“ Torpedoschotl 
` pos A Aue Ss an den Senitsenden | mn ` mm. 
12; 21 cmL.45, wi 180mm 1:80 hm, 60 mm 180 30 
„8 15cmL.45 | SW nz 
Ip 8,8cml.45 : | | ` ' i 
¿4 45cmT.R.. | | o 
= 8 28cmL.45 .|.250mm oben, 100mm ` JI 200 | 25—30 
10 15 cm.L.45 150 mm unten | vorn und hinten | : 
16. 88cmL.45 4. Së — ) 8 
A A8 em TR |‘ TS = 
| E E | | 
10 28 cm L. 50. ' f - 270 mm, a 100 mm 200 . | 30---50 : 
t2 15emL, 45 oben 150 mm, ; vorn und hinten | i i 
12 8,8cmL.45 unten 130 mm d u 
4 50 em T. R. x St Kë | ZEL 
10, 28 cm L. 50. © 300mm, ` 100mm. 230 30—50 
12 15cm L. Ap Leben und unten | vorn und hinten E: 
+12 .88.cmL.45 |. 150mm. ` | 
Ge 50 cm LR AA S St | 
Ze 8- -30,5cmL.50 . = 300 mm, S 100 mm | - 260 30—45 
E 12 15 cmL.45, [| oben und unten | vornund.hinten | . . 
AR 12 8 8cmL.45 - . «150 mm. i SE e , 
D sl. 50`. 300mm, | “100mm<| 260" | 8 
-14.15.cmL.45 - I| oben und unten vorn und hinten SC 
8.:8,8cm:B.A.K.| - :150mm. a a a ; 
. S0cmT. R, ` SR La y 
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i Oberdeck 25—50 mm, 


nn en nn 


Deckspanzerung 
e 


Panzerdeck 30 mm, in der 
Boschung 50 mm, vorn 50 mm, 
hinten 60 mm 


Oberdeck 25 mm, Panzerdeck 
25 mm mittschiffs, in der 
Böschung 50 mm, vorn 50 mm, 
hinten 80 -50 mm 


Oberdeck 25 mm, Panzerdeck 
25 mm, ın der Boschung 
50 mm, vorn 50 mm, hinten 
80 mm 


Oberdeck 
30 mm, 
50 mm, 
80 nım 


ae 25—50 mm, Panzer- 
deck 30 mm, vorn 50 mum, 
hinten 50---80 mm 


25 mm, Panzerdeck 
in der Boschung 
'vora 50 mm, hinten 


Panzer- 
deck 30 mm, vorn 50 mn, 
hinten 80—50:mm 
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[Die eckig cingeklammerten Zahlen stellen: die durch =` 
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‚Datum ! Datum Länge in der. PER | a SN 
Schiffsna men Etatsjahr der l ar l Konstruktions- Breite Tiefgang Be Geschwindigkeit Ka , 
Kiellegung | stellung Wasserlinie 
Bellerophon . . . | 1906-07 | 3.12.06 | —. 2.09 522 SEW on |18600ts|' 20,75kn - [2650 ts Kohle 
Temeraire . . | 1906-07 | .1.1.07 | —.5.09 | [159,1 m] |. [25,14m] | [8,23 m] ||189001]| Gi kn. |[2700tKohle]. 
Superb . . . | 1906-07 | 6.2.07 | —.5.09 e 253 d. Meile) 840 Is Oel 
[853 t Oel] 
St. Vincent. . . . | 1907-08 |30. 12.07] --. 5.09 | 531'6"“ 84 zm |19250ts|' 21kn 2800 ts Kohle 
Collingwood . . . | 1907-08 | 3.2.08 | —.4.10 | [152,5 m] [25,6 m] | [8,23 m] K 19 550 1] (20,4—21,5kn [28401 Kohle] 
8 a.d. Meile) 940 ts Oel 
| [970 t Oel] 
Hercules. ! . . . 1 1908-09 | 30.7.09 | —,8.11 | 541'6" EA 27° 12000045 |\ 21 kn 12900 ts Kohle 
Colossus . `. . | 1908-09 | 8.7.09. | —.7.11 | [165,04 m] | [25,9 m] '| (8,23 m] [20 3001] |(21,3—21 5kn|[294014 Kohle] 
| | | a. d Meile) | 80015 Oel ' 
Zr = [8121 Oel] 
Neptune . . . . .:| 1908-09 | 19.1.09 | ul Sie 85° | 27 [19900ts| ' 2lkn ` [27105 Kohle 
[165,04 m} | [25,9m] | [8,23 m] | [20 200 t] (21kn  |[2750tKohle] 
| GES ) o d. Meile) | 79015 Oel 
l [800 t Oel], 
Orion DEE 1909-10 | 29. 11.09 Ge 1. 12 576' 3° 88’ 6” 276” |22 500 ts 21 kn . 13300 ts Kohle 
Thunderer . . . . | 1909-10 | 13.4.10 | —,6.12 | [175,63 m] | [26,97 m] | [8,38 a [22 200 t E enk [3350 t Kohle] 
Conqueror . . . . | 1909-10 | 5.4.10 | —. 11.12: A | j d. Meile) 800 ts Oel 
Monarch . . . | 1909-10 | 1.4.10 | —. 3.12 |  L- . | ee 
King George V. . $ 1910-11 | 16.1.11 | —. 11.12 5896” 89 27'6” | 23000 ts 2t kn 13150 ts Kohle 
Centurion . | 1910-11 | 16.1.11 | —.5.13 | [179,67 m] | [27.13m] | [8,38 m] 2 4001) [((21,1—21,4kn[13200t Kohle] 
Ajax . | 1910-11, ; 27.2.11 | —.10.13 | Be a. d. Meile) 800.45 Oel 
d | [812 t Oel] 
| 
Iron Duke ; 1911-12 | 15.1.12 -,3.14 | 6143" 90” - 28' 25 000 ts 21,25 kn 13250 is Kohle 
Marlborough . 1911-12 | 25.1.12 | -—. 6.14 | [187,22 m] | 127,43 m| [8,53 m} |[25 4001] 21, 521 ‚6kn/[3300 t Kohle] 
Benbow . . | 1911-12 | 30.5.12 }--. 10.14 |' d Meile) 1050 ts Oel 
Emperor of India | 1911-12 31.5.12 | —. 11.14 | =: [1066 1 Oel] 
\ | | >, : D | 
u R t \ 
Queen Elisabeth . | 1912-13 |21.10,12| —.1.15 | 6346“ 90.6" 289" |27500ts| \25kn | 3400 ts Oel 
Warspite 1912-13 | 21.10.12 .3.15 | [193,39 m] | [27,58 mj] | [8,76 m] |[28 0001] - 34501 Oel 
Barham 1912-13 | 24, 2.13 | —, 10. 15 gl 
Valıant 1912-13 | 31.1.13 | —. 2.16 |. 
Malaya 1912-13 |20. 10. 13 2.16 A Sr | E: 
= I 1 
Royal Sovereign 1913-14 | 15.1, 14 5.16 614° 6° 88'6" |. 28' 6“ 125 750ts |  23kn 3400 ts ob | 
Royal Oak 1913-14 | 15.1. 14 5.16 | [187,29 m] | |26,97 m] | [8,68 m] | [26 5001) ah 
Revenge . . 1913-14 |22.12.13| —.3, 16 Së | Bi E 
Resolution . 1913-14 |29. 11.13 | —. 12.16 an ou a u | 5" 
Ramillies 1913-14 | 12,11. 13] --.9, 17 E SE | e Ya Ger, Wes eg : 
Vergleichsversuche betr. Michell- Einringlager hat sich in 15 monatigem Betriebe durti 


Drucklager. Um ein Urteil über die Brauchbarkcit aus bewährt. , (Hansa, 26. März See | i = 
von Michell-Einringdrucklagern zu gewinnen, hat die | u ef 
englische Admiralität cine Welle cines 40 000 PS-7.er- E Frankreich u EE 
storers mit einem Finringlager ausrüsten lassen, wäh- Be: 
rend an der anderen das Kammlager beibehalten wurde. 'Schiffseintei: lung. Eine neue, Einteilung. der 
Dabei waren die Lagerfláchen des „Einringlag| = „Kriegsschiffe ‚sieht folgende Gruppen vor: 1. Schiffe 
1280 gem gegen 6400 gem beim Kammlager und der * in Bau (auf. Stapel, im Ausbau und. wm der ersten' Au 
“spezifische Flachendruck 38 kg/gcm gegen 8,4 ka/akm rüstung für die Probefahrten ` befindlich). 2. Sch 
ber diesem.. Eingehende Probefahrtsmessungen zeigen im Dienst. a) Voll; ausgerüstefe Schiffe‘ (mit voller 
das Finringlager 9° kühler als das Kammlager. Dos oder at ee b) verfügbare Schiffe i 


t 4 


" "e E i ni ien s ë Eh if le E a nn a L 
` Umrechnung. gewonnenen i deutschen Make dar” 


"Feiienpanzer g 


i Mitachita | 


 -Hauptbewaflriung ` 
ei Kg | an den Schiflsenden 


tia 


y -)50,8.mm hinten] 


e 


mir E bedeno oder” ‘normaler. Peeni 


e c) Nichtverfügbare Schiffe (Spezialreserve, - Schiffe ` 


während der Probefahrten);, 3. Außer Dienst ge- 
"stellte ‚Schiffe (ohne Besatzung). 


= Ge -Abwracken). 


= Die verfügbaren GE mit ver- 
ët ingerter Besatzung und Ausriistung unterstehen einem 


` Geschwaderchef und müssen innerhalb von vier Tagen 


nach der Vervollstándigung ihrer. Besatzung. verwen- 
Die in der norm BEN Reserve ! 


Stingsbereit sein. 


E 
| ‚Geschätzturm 


' Tage. nach 
a 4. Von der 
Schiffsliste gestrichen [Spezialverwendung _ ‚Verkauf | 


` Panzerung 


Torpedoscholt: ] u Deckspanzerung 
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-10- 12%, Las. 104 e. 251.907 ` gn vorn, 11° im än ` Ge 3" er P Im mm 
[30,5.cm]. | Ga mm, | ES hinten | [279,39 SS [25,4 mm; 76, 19 mm] | — 44,4 mm], vorn und hinten 
E ER 4" [10,2 ir Re: - 208, 2 E? ) WEE 6, 177, 8, 4 bis Ré [101, 6 bis 38, 1 un 
3: 21”. T. R. (ai du KE S S Ey 1152, 4 mm vorn, a 
- Ber A 4127mm hinten] u | | i 
10 12%, 150° 7 ËCH Ee 7“, 2142 vorn, 11” ET SP | Hauptdeck 1'/, [38,1 mm 
| [30,5 cm] - ,[254mm,: | 2%" ‚hinten | 1279, 39 mmi [25,4 mm; 76,19 mm] Panzerdeck 23/4” [69,8 mm), 
WO No2 ant | 203,2mm] |[177,8,63,49mm | | SC | 18/47 [44,4 mm] vorn 1/2" 
| 21" T.R. 153, 3 cm] A So ll vorn | (38, i mm], hinten 3” [76,2 m]. 
| Ab... |63,49mmhinien] A . 
do 12”, Lee 5 Un "ër 7“ vom ` 11“ 1” 3” neben | Hauptdeck 1*/,” [38,1 mm] 
[30,5 cm] [279,39 mm, [177,8mm vorn] | [279,39 mm] | Munitionskammern Panzerdeck 1%,” [44,4 mm], 
25 18-40 fr0,2cm] ` 203,2 mm] ` Cen | 007) [25,4 mm; 76,19 mm] | 2%/,” [69,8 mm], vorn 21. 
, 21*T, R. SCH E EE | d i [63,5 mm], (äu [44,4 mm), hint. 
Zu | | 3" [76,2 mm], 4” [101,6 mm). 
Wa 10 12“, Lan 0° 8% [7% 2142 vorn, Sa EE GE e Hauptdeck 1!/, [31,7 mm], ` 
13:4 [10.2 cm] | 1254 mm, ` 242” hinten - | [279,39 mm) | [25,4 mm; 76,19 mm] Panzerdeck 1*/,"[44, 4mm], 23, 
Au ER Se on 203,2 mm] [177,8, 63,49 mm ` i dÉ == [69,8 mm], vorn 1!/, [38,1 mm 
| © vom, ` hinten 3° [76,2 mm]. 
A E SE 63,49 mm hinten] o Ä | | 
10. 19,5 5", Las laa or 8% | :6% 4” vorn, pe 1° 13, neben | Oberdeck 1%/,” [44,4 mm], 117," 
[34 29 cm] [304,8mm, | 2“ hinten |[279,39 mm) | Munitionskammern [38,1 mm], Haupideck 1/,” 
Sc? 13 4" [10,2cm] ¿[| 228,6 mm, [152,4,101,6mm -| [25,4 mm; 44,45 mm] (38, 1 mm] vorn, Panzerdeck 
2’ TR. Ee 203,2 mm] | .. vom, . Ä 1 [254 mm], 2° [50,8 mm], vorn 
| SS Ge EE | Ze 150,79 mm hinten] 21/,” [63,5 mm], 1 [25,4 mm] 
ae wer u an hint. 4“ [101,6 mm], 3 [76.2mm]. 
| 10 13,5, L45. || 12° gor 8% | 6‘, 4 vorn, Ee 1‘ 1834” neben Oberdeck 2“ [50,8 mm], vorn 
(34, 29 em] -— [3048mm, | 2“ hinten | [279,39 mm] Munitionskammern 18/, [44,4 mm] hinten 11,“ 
12 4“[10,2cm]" ||. 228,3 mm, 1152, 4, 101,6 mm u. Maschinenräumen [38,1 mm], Panzerdeck 1“ 
21” T.R. [53,3 cm] + 203,2 mmj vorn, f [25,4 mm], 2” [50,8 mm], vorn 
EE EECH CN E 150, ‚79 mm hinten] 1 [25,4 mm], 2!/,* [64,5 mm], 
ee, | = | hint. 4 [101,6mm], 3° [76,2 mm]. 
10 13,5“, L45. || 12" 9 8” 6 Ai". vorn, u R 1° 11/,” neben Back 1” [25,4 mm], Oberdeck 
[34 29cm} - [304.8 mm, «| 6”, 4” hinten [279,39 mm] | Munitionskammern 11/,” [38,1 mm], 2” [50,8 mm], 
4 12 6"[15,2cm] | -228,6cm,.. 11824 101 ëmm) ES [25,4 mm; 38,09 mm] Hauptdeck vorn und hinten 
A 21" T.R.[53,3 cm]| 203,2 mm]: : | | 11/, [38,1 mm), Panzerdeck 
De ECH E | 7 2 (25, 4mm], 2” [50.8 mm], ed 
[63, 5 mm], (er [38,1 mm), 
vorn 2!/,” [63,5mm], U’[25,4mm|, 
8 15%, L42 ll ? EE | hinten 24/, [63,5 mm]. 
Ä ge em]. 118%, nach unten 6”, 4” vorn. WEN SE Back 1” [25,4 mm], über Mittel- 
RR 12 6” [15,2 cm]: | auf 8" ab- | . und hinten | [330 mm] [50,79 mm] artillerie, Oberdeck 2” 
4 21° T.R.[53,3 cm. nehmend (152,4, 10:1,6mm]| - ' d | | Bo 13/, [44,4 mm], 1*/,” 
SE [330 mm, Ge Wd 31,7 mmj, Hauptdeck vorn u. 
H 203,2 mmj z hinten 11/4,” [31,7 mm]. Panzer- 
Si | deck 2“ [50.8mm ], 1 [25,4mm], 
er en LA u gëlle vorn und hinten 214." [63,5 mm]. 
8. 15” [38 cm] 13" .6% 6", 4%, 1” vorn, ` (än ` ele 1 1” . Back 1” [25,4 mm], Oberdeck 
© 14 6*[15,2cm] - [330 mm, 16,4”, 2° hinten] : [330 mm] 138 25,4 mm] 14, [31,7 mm] b. IY“ [38,1 mm}, 
4:21” T.R. [53,3 em] 152,4 mm] Y [152,4, 101,6, Hauptdeck 1” |25,4 mm]. 11/,“ 
| ST # | 25,4 mm vorn, |- i [38,1 mm], 2” {50,8 mm], Panzer- 
152,4, 101,6, | CC : - deck vorn 2?/,” [63,5 mm bis 
Ce SCH 1[25,4mm] hint.2!/, [03.5mm], ` 


4” [101,6 mm], 3° [70,2 mm]. 


befindlichen Schiffe haben dauernd ihre Unter- 
offiziere in der Sollstärke an Bord und müssen zehn 
der Vervollstandigung ihrer Besatzung 
manovrierfahig sein. Sie unterstehen dem Obersten 
Marinekommando oder dem Generaldirektor des Arse- 
-nals.. Der Spezialreserve werden alle diejenigen 


-Schiffe überwiesen, die sich für längere Zeit in Repara- 


tur befinden; . sie treten unter den Befehl des General- 
direktors des Arsenals. Derselbe regelt den Dienst aller 
in seinem Arsenal befindlichen Kriegsschiffe, die nicht 
einem Flottenverbande angehören, auf Anweisung des 


A 


Marinepratekten des betreffenden Küstenabschnitts. 
Rivista Marittima, Februar 1921.) 


Marınchaushalt. Yves Lebreton klagt im 
„Mahn“ vom 16. März 1921, dak der diesjährige Marine-' 
haushalt mit rund 950 Mill. Fr. in Wahrheit hinter dem 
Haushalte des Jahres 1914 zurúckbleibe, wenn man den 
verminderten Geldwert in Betracht zöge. Aber selbst 
Seeleute stimmten in Frankreich der Ansicht dea Vize- 
prasidenten der Kammer, des früheren Kriegsministers 
Lefèvre, zu, daß dic Marine ein Opfer bringen müsse, 
um am Rhein die auf Leben und Tod gehende’ deutsche 
Angelegenheit kraftvoll erledigen zu können. Bedauer- 
hch ser nun aber, daß nur die eigentliche Flotte be- 
troffen werde, wahrend 35000 Werftarbeiter in neun 
Werften wıc bisher auf Staatskosten unterhalten wür- 
den. Obgleich der Oberste Marinerat befürwortet hätte, 
daß die Arsenale von Lorient und Rochefort der Privat- 
mndustrie übergeben werden, bliebe jetzt, 30 Monate 
nach dem Waffenstillstande, alles beim Alten. Der 
Flotte dagegen fehle das langdienende ‘Personal, ob- 
gleich man ım vergangenen November cin besonderes 
Werbeburo fur das Flottenpersonal eingerichtet habe. 
Wenn zwei oder drei Linienschiffe aus dem Kriegshafen . 
Toulon auslaufen sollen, sei die Besatzungsfrage kaum 
zu lösen. Die Milliarde Francs, die Frankreich für den 
Marinehaushalt ‚verwendet, mußte so verteilt werden, 
daß die Seemacht auch ım Frieden mehr gestärkt wird, 
da Frankreich doch 2000 km Küste zu verteidigen hat. 
Die überflüssigen Werftarbeiter könnten ganz. gut ander- . 
weitig beschäftigt werden, ` da * ein umfangreiches 
Flottenbauproaramm doch nicht vorliegt. (Malin, 
16. März. 1921.) | j | 

Bauprogramm. Zwischen dem Marineminister 
und dem Kammerausschusse wurde folgendes Einver- 
ständnis erzielt: Die ‘bisher geforderten sechs Kleinen 


-r 


i Marittima, März 1921) + 


- klarte der Marineminister. 
Rücksicht auf Amerikas Herrschaft iiber.65% der Oel- _ 


e dE A E E e se 
e 0, ¡Deutsche Großkampfsc a 
Die Angaben sind nicht durch Umrechnung aus den von der Englischen. Zeitschril E 
y nz Länge in der d | SU TE 
Datun Datum Ss A e u Wasser- ei i a 
- tions- Bre Tief € ! nn a Brennsfoß- 
Schiffsnamen Etatsjahr S der Faia E ee Res verdrángung Geschwindigkeit, a Vonat 
l Kiellegung | stellung mp t eS 
SS Wë SERA TA Aer, E | A A nn E EH EE S PO EEN WEE 
Nassau 1906 : —.7.07 | 1.10.09 145,65 26,88 8,07 18 900 19,5 kn 129001 Kohle 
Westfalen 1906 .| 12,8. 07 | 16. 11.09 26,95 l (20—20,25 kn) > 
| | g a. d. Meile) . 
| | | BR 
Rheinland 1907 | —.6.07 | 30.4.10 | 145,65 26,95 8,07 18900. |' 195kn  |2900t Kohle 
Posen . 1907 | —.6.07 | 31, 5.10 26,96 ¿A (QO—2M,1. kn | 
a. d. Meile) 
Ostfriesland 1908 |19.10.08| 1.8.11 166,50 28,50 EEN 22800 | über 20 kn |3000t Kohle 
Helgoland . 1908 |24.12.08| 23.8. 11 . (20,8—21,2kn) ` De 
Thuringen 1908 7.11.08 | 1.7.11 a. d Meile) 
Oldenburg . . 1909 —.3 09 | 1.5.12 CR | | 
Kaiser. 2... | 1909 |—.12.09| 1.8.12 171,80 29,0 8,30 | ‘24700 | 21 kn . |3600t Kohle 
Friedrich der Große 1909 26.1.10 | 15.10 12 E (22,4— 23,5 kn i 
Kaiserin : .... 1910 |—.11.10| 14.5.13 i a. d. Meile) 
König Albert. . . | 1910 | 17.7.10 | 31.7.13 a EEN bss 
PrinzregentLuitpold| 1910 —. 1.11 | 19,8. 13 171,80 29,0 . 8,30 24 800 22 kn 3200 t Kohle 
l 40011 Oel 
e Te | 
König . .. . . .| 1911 )—.10.11| 26.8.14 | 174,70 29,5 - 8,30 25 800 21 kn  |3000tKolle 
Großer Kurfurst . 1911 —,10.11| 19.8. 14 ¡ 6001 Oel ' 
Markgraf . . . .f 1911 —,11.11| 1.10 14 
Kronprinz Wilhelm 1912 —. 4.12 | —..12. 14 ; 
Baden . 1913 |—.12.13|—.11.16| 179,40 30,0 8.40 28 500 21 kn  |34004.Kohle 
Bayern 1913 —. 1.14 | —.3. 16 28 600 6201 Oel , 
; Ni" ; ' 
t H 


Kreuzer, zwölf Zerstörer und zwölf Unterseeboote sol- 
len so schnell als möglich gebaut werden; außerdem 
treten hinzu zehn Torpedoboote und ein Flugzeug- | 
mutterschiff. (Temps, 13. März 1921.) : S e 

Schiffsartillerie. Im Laufe des Sommers 
wird aut dem Schießplatze Gävres das neue für Neu- 
bauten von Linienschiffen bestimmte 45 cm-Geschütz 
erprobt werden. (Rivista Marittima, März 1921.) 


| Japan o y 
= Bauprogramm. Das Parlament bewilligte die . 
lolgenden, -bis 1927 auszuführenden Neubauten: vier 
Linienschiffe, vier Schlachtkreuzer, zwölf Kleine Kreu-. 
zer, 37 Zerstörer, fünf Kanonenboote, zwölf Spezial- 
schiffe, sechs Minensucher und eine noch nicht fest- 
gesetzte Anzahl von Unterseebooten. Ein Teil dieser 
Bauten soll im Auslande hergestellt werden, z. B. zwei 
Kleine Kreuzer von 7000 bis 8000 t Deplacement in 
England. (Rivista Marittima, März 1921.) ea: 


Zerstörer. Auf japanischen Werften sind Zer- 
störerführerschiffe des „Akikase“-Typs im Bau, die 
1921 fertiggestellt werden sollen: 1900 t, 106,7 m. Länge, 
10,4 m. Breite, vier oder fünf 12,7 cm-S.K., sechs 53 cm- 
Torpedorohre. Leistung 50000 . PS, Geschwindigkeit 
38 "kn, Oelvorrat 600 A Dampfstrecke 3500 sm. ` (Rivista 


Oelvorráte.: Im japanischen Reichstage er- . 


Kato, daß die Marine mit ` 
vorkommen der Welt und auf den.-englisch-amerika- 
nischen Wettbewerb um das Oel alljährlich: Oel auf . 
Lager legt, um für. künftige Notfälle gerüstet: zu sein, 
(Manchester Guardian, 19. Februar 1921.) ONE 


16. 


t 


l 160- 


14 


Derschifte, «Die A Mae hat sieben 


GC? Gelschiffe ‚mit Ae -15400 + .Deplacement und. 8000. + 
<. Fassungsvermögen in Auftrag gegeben, von denen vier’ 
- bereits vollendet sind, namlich „Mötoro“ und ‚Guisho“ 
` MM: Laufe des Sommers 1920, ,Kinaho” 
, „Sata“ im. Oktober 1920.. Mit dem Bau von „Shirija“, 


im August und 


u "Tsurumi“: und „Sekiro“ soll demnächst begona wer- 


ES : den. 


d Stoch almer. : 
-—Schifisverkehts, der; infolge der 'hohen und. felsigen ` 
S Küsten häufigen: atmosphärischen Störungen, der Nähe 
pi der Stadt, a ser. o a Tanana etai als 


Rivista; Monia Februar 1921.) . 


| E Li u cu i ah r W e sen. Der ` Bau von EE 


zeugen: nach Art der im Kriege Zum Bombenabwurf be- 
- nutzten ist von der japanischen. Marineverwaltung bë- 


' schlössen worden: zwanzig erfahrene englische Werk- 


< meister sollen die Leitung der Arbeiten übernehmen. 
ren 26. Januar. 1921) : $ KS? 


Von der: Aichi Electrical Machinery and Watch Co. 

AM der “ProvinzAichi ist kürzlich das erste in Japan ge- 
baute Wasserflugzeug fertiggestellt, worden. Die An- 
fertigung. von Flugzeugen ‚dieses Typs für die - jápa- 


- nische Marine ist in grobem Umfange geplant, falls die 
d demnächst. unter’ Aufsicht des Marine-Flugzeugkorps In 
“Yokusuka beginnenden ‚Probeflüge. zur Zufriedenheit ` 
= Keier 


AN un Flugwoche, 2 Med 1921.) 


a Ne Schweden | SE er 
Me ar in etu $ ti GEN Das ‚schwedische. Vanne- 


ugwesen. im.Jahre 1920 behandelt ein Immediatbericht 
des schwedischen Korvettenkapitáns Thor Lübeck. Trotz 
.. Mäterialmangels hat danach die Ausbildung des Flieger- ` 
- personals. gute -Fortschritte gemacht. 


. zuteichenden Mittel konnte de Königl. Werft das er- 
‚Torderliche: Flugmaterial_ nicht ‘herstellen. . Die: Lage der 
| Wee: hat sich ween des 


nn pn nn 


i Abteilung‘ 


Infolge der un- 


lebhaften ` 
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Panzerung 


EE Sei Sellenpamer 5 - Qeschútztarm y Torpedoschott” ment 
ees) a j - Ann | 
nen | e le Leen ae: 
La 28 aL 45 lana seil. der 140, romm S 250 ` 20. -20 EE 25 mm, Panzerdeck 
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ungeeignet tur Probefluge erwiesen. Ueberdies bietet 
sich von der Werft aus nur ungenugende Gelegenheit 


` zur Flugbeobachtung. Der Berichterstatter schlägt des- 
‚halb dıe Verlegung des Marineflugwesens nach Häger- 


näs auf den großen Värtansee, der im Sommer und 
Winter gleich gut benutzbar ist vor. Die auf der Werft 
in Stockholm erbauten Seeflugzeuge konnen zu Probe- 


- zwecken auf Prähmen nach dem See bugsicrt werden. 
Zunächst würde die Errichtung von Feldfliegerschuppen 


in Hägernäs genügen. — Im Berichtsjahre ereigneten 


sich verschiedene Unglucksfalle, davon zwei mit tot- 


lichem Ausgange; in der Hauptsache sind sie auf dte. 
ungunstige Lage der Stockholmer Werft zuruckzufuhren. 

Bisher war das Marineflugwesen keine selbständige 
innerhalb der Marineverwaltung. Obwohl 
auch in Schweden die Zusammenfassung von Militar- 


. und Marinelufffahrwesen zu einer dritten Waffengattung 


‚neben Heer und Flotte erwooen wird, fordert der Be- 
richt unabhängig davon die Bildung einer organisa- 
torisch selbständigen . Marinefliegerabteilung. (Nach- 


richten für Lufifahrer vom 4. März 1921 nach Stockholms 


Tidningen, 5. Februar 1921.) 


"Vereinigte Staaten 
Flottenverteilung. Nach „New York Tri- 


5 bune“ soll das neue Marineamt im Begriffe stehen, die 


Zusammenziehung der gesamten amerikanischen Flotte 
im onien Ozean anzuordnen, Das sei keine militärische 
Geste, sondern lediglich die Rückkehr zu gesunden 
strategischen Grundsätzen. In Washington wird jedoch 
freimütig die Hoffnung ausgedrückt, daß die Maßnahme : 
auf die diplomatische Regelung einer Reihe mit Japan 
schwebender Fragen einen gehörigen Druck ausüben 
werde. Die bevorstehende Abreise des Generalmajors 
Wood zu Besichtigungen auf den Philippinen wird in 
demselben Lichte angesehen. Wenn auch die aus- 
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reichende Gelegenheit zum Docken und Instandsetzen 
der gesamten Flotte im Stillen Ozean zweifelhaft er- 
scheint, so meint man in Marinekreisen doch, daß sich 
etwa herausstellende Mängel auf diese Weise’ um so 
cher behoben werden wütden. (Times, 15. März 1921.) 
Reuter meldet aus Washington vom 14. März 1921, 
amtlich werde abgestritten, daß man die Zusammen- 
ziehung der amerikanischen Flotte im Stillen Ozean und 
die Schaffung eines riesigen -Flottenstützpunktes in 
Oahu,' Hawaii, erwäge. Ungeachtet dessen berichtet 
der Washingtoner Mitarbeiter der „Times“ unterm: 
15. Marz, daß Präsident und Kabinett diese Frage er- 
wägen. Eine Entscheidung sei noch nicht gefallen, aber’ 
die Anzeichen sprächen für Annahme des Planes. Das 
wurde dann den ersten Schachzug einer. wohl erwoge- 
nen und beharrlichen Politik bedeuten. Die Anwesen- 
heit der amerikanischen Flotte und englischer Ge- 
schwäder im Stillen Ozean und die Ueberlassung der 
Aufsicht über den Atlantischen Ozean an England 
wurde, wie man glaube, all das Gerede von gefähr- 
lichem Wettbewerb zwischen den englisch sprechenden. 
Volkern zum Schweigen bringen und die Erörterung 
der Rustungseinschrankung bedeutend vereinfächen, 
wenn die Zeit dafür reif sei. (Times, 16. März 1921.) 


Stapellauf. 'Torpedobootszerstörer Nr. 332 lief 
am 9. März 1921 in San Francisco [Calif.) vom Stapel 
und erhielt den Namen „Farenholt“ (nach einem "Ad. 
miral dieses Namens). (Army and Navy Journal, 
12. März 1921.) | 


Luftfabrwesen, Torpedoflugzeuge. ’In 
einem enlaßlich von Schießversuchen mit Artillerie und ` 
luftiorpedos auf das früher deutsche Linienschiff 
„Baden“ von Hector C. Bywater veröffentlichten Auf- 
satze „Torpedos from the air“ finden sich folgende, 
offiziellen Quellen entstammende Angaben über die in 
der amerikanischen Marine verwendeten Torpedoflug- 
zeuge: 
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cord, 16.. Februar 1921.) 


schen töten. 


- gewinnen Jassen, (Times, 14. März 1921.) 
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- Ein Torpedoflugzcug von bedeutend’ größeren: Ab~ 
messungen würde 1920 durch die Glenn L. Martin. Co. 


. für die amerikanische Marine gebaut;. dies befindet sich ` 
wahrscheinlich noch in der Erprobung und ist deshalb: 
Jin der amtlichen Liste noch nicht aufgeführt. Sein Oe 


samtgewicht. beträgt 5400 kg, die Nutzlast 2245: kg, Ar- 
mierung: ein 748 kg-Torpedo, Bomben im ‚Gewichte von. 
240 kg (bei Fortlassung der Bomben ein. 952 kq-Tor- 
pedol); : F.T.-Einrichtung;  grófte Geschwindigkeit - 
107 engl. Meilen, Steigefähigkeit in zehn Minuten. 
1555 m, Flugdauer bei voller Geschwindigkeit vier Stun- . 
den, Doppeldecker. mit :«Schwimmsácken, zwei Liberty- 


Motoren. Die Flügel sind anklappbar, so daß das Flug- 


zeug in einem Raume von weniger als 11 m Breite 
untergebracht werden kann. ' (Naval and Military. Re- 


Eine. Havasmeldung: bringt aus | Philadelphia. fol- 


-gende merkwürdige ‚Nachricht: Ein Beamter der Marine- 


werft teilt mit, daß’ die. Artillerieingenieure von Pitts- 


burg die Formel entdeckt haben, deren sich die Dem 
- schen für die Konstruktion des Gerippes der Zeppeline 


bedienten und die lange, Untersuchungen der britischen 
und amerikanischen Behörden veranlaßt hatten.. (Ber- 


. liner Lokal-Anzeiger, 20. "März 1921, Morgenausgabe.) 


Nun. wird die Entente gewiß restlos glücklich. sem!. 
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Giftkrieg.. Die Abteilung für chemische Krieg- : 
führung der amerikanischen Armee hat ein Gift von so 
durchgreifender Wirkung. ausfindig. gemacht, daß drei 
Tropfen davon, auf die: menschliche Haut gebracht, 
schon: den Tod herbeiführen. Sächverständige erklären, 


‚daß de Flüssigkeit, wenn man sie von Flugzeugen aus ` 


Röhren iherausspritzte, jeden töten würde, «der davon 
getroffen wird, Ein Flugzeug könnte 2 t der Flüssigkeit 
tragen, damit einen 30 m' breiten ünd 11,2 km langen 
Streifen besprengen und alle darauf. befindlichen Men-. 
Die Flussigkeit sot leicht herzustellen ` 
sein und würde sich zu mehreren :1000 1 täglich. rasch 


u 


—— 


Nr. 3. 


Nr. 1 | S Nr.2 
Seeflugzei REN SEH e . 
Art mit? Set Gewúhnliches Flugzeug, | verbesserter Typ Nr. 2 
| Doppeldecker ` ‚. Doppeldecker ` R 
Flügelspannung . .......... | 17,4 m ` 21,8 m 
Länge über Alles . . ........ 10,2 m 14,1 m AS 
ION. ren dd ea EEN 43m 43m ` dẹ wie zu 2. 
Motori fi Liberty-Motor 360 PS, |2 Liberty-Motoren 400 PS, i E 
bake 2.270000" Uu 1650 Umdrehungen/Min. | 1700 Umdrehungen/Min. 
Größte Stundengeschwindigkeit in engl. ` , E $ 
Meilen... aa 92 110 100 
Landungsgeschwindigkeit 57 m 45 m ‚50 m.. 
Gesamtgewicht `... 2540 kg - 4670 kg - . 5400 kg 
NEIEN y ca da a rd de 1032 kg: © .. 1670 kg ` 2268 kg 
E 54 fi 1121, gall Treiböl 274 gall. Treiböl -283 galt. Treiböl ` ` 
EE EC l 10 gall Schmieröl 20 gal: Schmieröl | 22 gall Schmieröl ` 
Dienstflughöhe (service ceiling). . . . 2130 m 2560 m ` | y 2290 m : l 
Steigefáhigkeit innerhalb 10 Minuten 870 m 1600 m MN 1370 m 


Flugdauer bei voller Geschwindigkeit . 
Armierung 
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Kl. 65a. Nr. 315 237. 
Weıchardt in Bremen. | 

Bei dieser Erfindung ist davon ausgegangen, daß ` 
die Anwesenheit von unter Wasser fahrenden Untersee- 
booten dadurch dem Feinde verraten werden. kann, 
daß Oel an die Oberfläche steigt, daß durch die Pro- 


Ablenk a ppar at. Rudolf 


3 Stunden 54 Minuten - 
ein 407 kg-Torpedo f | 


-3 Stunden-30 Minuten . 

‚ein 748:kg-Torpedo, : | CN 
2 Lewis-Geschütze” - Í wie zu 2, 
| a 


~ / 


3 Stunden 45 Minuten- 
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_ peller, Pumpen und Kreiselkompasse ‘Geräusche er- 


zeugt werden oder daß elektrische Wellen yon ihm aus- 
gehen, die durch geeigneté Apparate aufgefangen wer- 


den konnen, .Um diese Gefahr zu ‘beseitigen, soll der . 


Verfolger über die Anwesenheit des 'Bootes getäuscht . 


werden. Zu diesem Zweck sollen dem Boot ein oder ' 


tie K Körper EE ‚werden, die ‚detärt ba 
un ihm verbunden sind,“ daß sie im- Falle der Gefahr 


“fre gegeben werden kónnen. und das Unterseeboot also 
“allein weiterfahren oder sich in- einer: anderen Richtung 
 eniiernen kann. Diese ‚Körper,. die entweder, nach dem 


 Ablëäsen liegen ‚bleiben oder mit Hilfe von Treibvorrich- 


ungen: im ihnen weiter‘ bewegt: ‚werden können, sind mit 


‘Vorrichtungen versehen, die 
- Unterseebooisgeráusche . nachahmen oder elektrische 


mel aussjrahlen und zugleich Oel ‚ausstoßen. 


KL 65a. Nr 329 222. . Einrichtung zur Er- 


kaltino der aufrechten Schwimmlage von. 


"Schiffen. Vulcan-Werke Hamburg und Steitin Act.- 
Ges, ‚in: Hamburg, - 


Bei deser. Einrichlung werden die DEE 


Kräfte, wie das an sich bekannt ist, durch Verschieben 
"von. Ausgleichsgewichten (Ballast) erzeugt, und‘ das 
Neue besteht. darin, daß mit der Vorrichtung zum Be- 
‚wegen ı der Gewichte eine zweite Vorrichtung verbunden 


Kä die die von der ersten Vorrichiung hervorgerufenen ` 


a des Schiffes verhindert oder 
| ' abdampft. Dabei sollen so~- 
wohl die Kräfte zur Aufrecht- 


um die Mitiellage durch die- 
selben Ausgleichsmassen cer- 
zeugt werden. Die Bewegung 


edel dd ein -Verstellorgan 9 bewirkt, 
Versichiebung sowohl mit der: momen- 


mëssen 
dessen ` 
tanen . Geschwindigkeit der Schwingungsbewegung - als 
- auch mit der momentanen Neigung der Mittellage des 


. Körpers zu- und abnimmt. 


organs, 9, der mit der momentanen Neigung der Mittel- 


lage zu- "und. abnimmt, mit einer besonderen ee 


10,versehen ist. 


u Ki EN Me 315238. Ablenkaäpparat. Bir 
deit Weichardt in Bremen. Zusatz zu Patent 315 237. 


Nach dieser Erfindung soll die vorstehend unter 
| ‚Patent 315237 beschriebene Erfindung dahin weiter ver- 
vollkommnet werden, daß die Geräuschgeber der von 
dem Unterseeboot löszulösenden Körper derart ein- 
` gerichtet sind, daß die von ihnen erzeugten Geräusche 
. die: von dem ot A nen, Geräusche 
übertönen. | 


Ri “420. Nr. 329 084; SE 
"Victor ‚Francis Marion in Paris. | 

‚Diese Erfindung betrifft, einen Magnetkompaß mit 
in der Mitte eines . Gehäuses beweglich gelagerter 
Magreinade!. Von den. bekannten Kompassen dieser 
Art unterscheidet. sich der neue dadurch, daß konzen- 
risch zu einen im Gehäuse festen Richtkreis F ein dreh- 
: barer : Richtkreis. H. angeordnet und mit einem Lineal 


Alain 


derart gekuppelt' “ist, daß er durch eine Winkelbewegung 


des Lineals um die Kompaßmitte um den gleichen Win- 
‚kei im: Sa Ried bei jeder Drehung 


de Lineäts- um die zentrale ` ls de Appar ates ver- 


E wird, ‚Dabei ist.eine Richtlinie X auf dem durch- ` 
e der zum Bau verwendete Beton unter gewissen Umstän- 


des Gehäuses vom. mr bis zu 


a 
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Fuin einer Kurve geführtist. 
Marten in Toronto, Kanada. 


de charakteristischen 


ist. Nach der vorliegenden Erfin- 


den 
` vollendet hat, in wagerechter Richtung parallel zu sich 
“selbst weiter. nach auBenbords zu verschieben, so daß 


erhaltung der Mittellage, als ` 
auch die Kräfte zur Dämpfung 
der‘schwingenden Bewegungen ` 


und Steuerung der Ausgleichs- ` 


Dabei ist die Einrichtung so. 
getroffen, daß der Teil der Verschiebung des Verstell- ` 


setzen und Einholen von Booten. 


. geregelt werden kann. Das Neue 


durch Langsverschiebung außer 
* Eingriff gebracht werden kann. 


de Selltrommel] fest gebremst isi. 


- rades 
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KL. 65a. N 329 040. 
Thomas Henry 


Die bekannten Davits dieser Art sind so eingerichtet, 


- daß die Führung ihres Fußes. mittels eines Lenkers er- 


Infolgedessen ist es nicht 
möglich, den Davit weiter nach 
außenbords zu bewegen, wenn 
seine Schwenkbewegung on 
Aussetzen eines Booies vollen'ict 


folgt. 


dung wird: deshalb der Fuß des 
Davits in einer Nut g geführt, die, 
wie sonst, zunächst nach außen- 
bords ` konkav verläuft und dann | 
wagerecht gerichtet ist. Hierdurch wird es möglich, 
Davit, nachdem er seine Schwenkbewegung 


das auszusetzende Boot beim Wegfieren besser von 
der Bordwand freikommt. 


Kl. 658. Nr. 329 695. E EE bel Lasi- 


—schiffen zur Verringerung des toten Ge- 


wichtes des Schiffskörpers in flachem 
Wasser. Dr.-Ing. Wilhelm Teubert in Minden 1. W. 
Bei Fahrzeugen, die in flachem Fahrwasser bei 
wechselndem Widerstand Lasten zu transportieren 
haben, ist es, ein Uebelstand, daß sie bei geringem 
Wasserstand, wo sie nicht tief beladen werden durfen, 
doch den ganzen. oberen Teil des Schiffes tragen miis- 
sen, der zum Unterbringen' von Ladung nicht nutzbar 


‚gemacht werden kann und dann also nur als eine Last 


betrachtet werden muß. Nach der Erfindung soll des- 


"halb der obere Teil des oben offenen Schiffskörpers so 


ausgeführt werden,- daß er ganz fortgenommen werden 
kann, sobald das Fahrzeug ın sehr flachem Fahrwasser 
zum Transport von Lasten benutzt werden soll. 


Kl. 654. Nr. 329039. Vorrichtung zum Aus- 
Anthonv 
Joseph Lewkowicz in New York, V. St. A. 

Bei dieser Vorrichtung wird, wie das an sich be- 
kannt ist, die Seiltrommel mittels eines Schneckenrades 
angeirieben, wobei die Bewe- 
gung mittels einer Bandbremse 


bei ihr besteht darın, daß zwecks 
schnelleren Fierens des Bootes 
beim Aussetzen das Schnecken- 
rad 16 mit der Schnecke 14 


Dabei ıst die Einrichtung so ge- 
troffen,_ daß die Längsverschie- 
bung erst erfolgen kann, sobald 


Damit die Schnecke 14 
auch vollständig mit der Verzahnung des Schnecken- 
16 außer Eingriff gelangt und in dieser 
Stellung verrieget wird, kann die verschiebbare 
Schneckenwelle 13 mit einer zweiten kegeltormigen 


© Schnecke 85 versehen werden, mit deren Verzahnung 
- ein drehbarer Hebel 83 während der Ausruckdrehung 
- der Welle. 


in Eingriff gelangt, so daß diese Hilfs- 
sehnecke die Weiterverschiebung bis in die vollständige 
Außereingriffslage übernimmt, worauf der Hebel hinter 
der Hilfsschnecdke einfallt und die Welle in der aus- 


© gerückten Lage verriegelt. 


Kl. 65a. Nr. 329694. Betonschiff mit glat- 


tem gegebenenfalls durch Stahlhaut ge- 


schhütztem Laderaum ohne E EE 


‚Dr.-Ing. Wilhelm Teubert in Minden i. W. 


Bei dieser Erfindung ist davon ausgegangen, daß 


den durch Oele und Kohlenstaub zersetzt wird, wenn 
diese längere Zeit. auf ihm legen. Dies, ist aber nicht 


A vermeiden, wenn die Innenfläche der Außenhaut, wie 
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e men mana Se 
das bei der üblichen Bauweise der Fall ist, mit den 
l.angs- und Querspanten und anderen Verbandteilen 
besctzt ıst, zwischen denen überall schwer zugängliche 
Ecken vorhanden sind, dic nicht genügend gereinigt 
werden können. Nach der Erfindung soll deshalb das 
ganze Spantengerippe an der Außenfläche der Auben- 
haut liegen. Dadurch erhält man die Möglichkeit, die 
aus Beton bestehende Außenhaut so herzustellen, daß 
ihre Inncnflache vollständig glatt und daher überall leichi 
‚uganglıch aist, so daß sich einerseits nirgend Ecken be- 
nden, in denen sich Oel und Kohlenstaub festsetzen 
konnen und daß andererseits eine gründliche Reinigung 
der ganzen Fläche möglich ist. Noötigenfalls kann die 
ganze Innenflache der Außenhaut durch cine dünne 
Blechverkleidung gegen Beschädigungen geschützt wer- 
den. Damit durch das außen liegende Spantengerippe 
der Wasserwiderstand nicht cin zu großer wird, kann 
außen cbenfalls eine Blechlhaut angebracht werden. 


a erenra 
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Schiffe 


Inland. 


Stapelläufe. Auf der Werft von Blohm & Voß 
ıst der für die Deutsche Ostafrika-Linie im Bau befind- 
hche Dampfer „Wangoni“, Baunummer 391, vom Stapel 
gelaufen. 


Auf der Germania-Werft in Kiel ist am 24. Mar: 
die Viermastbark „Magdalena Vinnen“, die fur Rech- 
nung der Bremer Recderci F. A. Vinnen & Co. erbaut 
ıst, glücklich vom Stapel gelaufen. Der Segler, der 
mit einem Motor ausgerüstet ist, hat cine Tragfähigkeit 
von 5200 + und ist das erste nach dem Kriege in 
Deutschland erbaute größere Segelschiff. 


Probefahrten. Der fur die Cuxhavener Hoch- 
scefischerci AO. auf aer Reihersticg-Werft erbaute 
Fischdampfer „Senator von Melle“ hat scine Probefahrt 
gemacht. 

Am 5. April hal der fur Rechnung der Reederei 
Hugo Stinnes in Hamburg auf der Werft des „Bremer 


Vulkan“ in Vegesack erbaute 12000 t-Frachtdampfer 
„Hindenburg“ seine Frbauerwerft zur Probefalwt ver- 
lassen. 


Dic Deutsche Dampi schitlahris - Ge- 
sellschaft „Hansa“ in Bremen stellte den an 
der Weser GE Dampfer „Sturmiels“ für die nieder- 
lindisch-indische Fahrt ab Hamburg an Dienst, Liu 
weiterer Neubau, der Dampfer ,Lauterfels”, folgt Ende 
April 


Inland. 


Suhıttbauın Cuxhaven. Durch Ausbau und 
Vervollkommnung der Mutzelfeldischen Werft in Cux- 
haven, ist es möglich geworden, dort in weit größeren 
Umtange als, bisher dort Schiffsreparaturen und Ueber- 
holungen auszuführen, Das hat sich nicht nur in den 
letzten Sturmperioden gezeigt, da die Cuxhaven als 
Nothaten anlaufenden Schiffe hier aucli durchwea alle 
reparieren konnten, ohne erst, wie früher, eine Ham- 
burger Werft aufsuchen zu müssen, sondern auch de hier 


stationierten Schiffe werden jetzt auf der Mützelfeldt- - 


MA Nachrichten aus 
KT 


der Schiffbau- Industrie e | 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hlerunter gern aufgenommen 
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Nr. 329 812, 
stellung von’ Eisenbetonschiffen in hohe 


len Dockkorpern. Kiel’ Eisenbeton-Werft A.-G. 
in Neumühlen-Dietrichsdorf. Se 
Während sonst zur Herstellung von Ee 
schiffen aus gegossenem oder gestampftem Beton bis- 
her immer eine äußere: oder inncre Holzverschalung 
oder sogar beide verwendet wurden, sollen nach dem 
neuen Verfahren an der Innenwand des Decks Lehr- 
spanten angebracht werden, deren Zwischienräume mit 
Sand ausgefüllt werden, so daß dieser also die sonst 
gebräuchliche teuere Holzverschalung ersetzt. Damit 
der Sand nicht abrutschen kann, wird er mit Pappe ab- 
gedeckt, die dann die Unterlage für den Beton bildet. 
Um durch Verwendung von Spanten verschiedener 
Höhe und Form Schiffskörper von verschiedener Form’ 
und Größe herstellen zu können, können die Spanten 
auswechselbar angebracht werden. i 


H 


schen Werft überholt. Arbeiten, die früher auf Ham- 
burger Werften ausgeführt werden mußten. So ist in 
den letzten Wochen der groge Hebeprahm Ostsee des 
Nordischen DBergungsvereins hier durchgreifenden 
Ueberholungsarbeiten unterzogen worden und die glei- 
chen Arbeiten werden an dem Schwesterschiff, . der 
„Nordsec“, ausgeführt. Den Reedereien werden da- 
durch besondere Vorteile geboten, denn sie: sparen die 
Kohlen für die Hin- und Rückfahrt ihrer Schiffe nach 
den Hamburger Werften, was bei den heutigen hohen 
Sa natürlich nicht unwesentlich ins’ Gewicht 
äl 


Verhaftungen auf den Kieler Werften. 
Auf den Kieler Schiffswerften fiel schon seit längerer 
Zeit das Verschwinden von Metallteilen und Werkzeugen 
auf, ohne daß es gelang, den Dieben auf die Spur zu 
kommen. Ein Ermitllungsbeamter aus Berlin hat nach 
melhrmonatiger Beobachtung der Werftbetriebe eine 
Aufklärung herbeigeführt. Er stellte fest, daß zwischen 
Arbeitern SHEI Angestellten verschiedener Werften und 
Produktenhändlern cin regelrechter Metall- und ' Werk- 
7cughandel im Gange war. Von. den Aufkáufern wut- 
den in der Nähe der Werften Preiszettel verteilt, die ` 
angaben, was für einzelne Stücke bezahlt wurde, und 
welche Werkzeuge zurzeit besonders erwünscht waren. 
Die Erkennungszeichen, mit denen scitens der Werften 
dic Werkzeuge bezeichnet waren, wurden abgeschliffen 
und es ist anzunchmen, daß von den Betrieben des 
öfteren dort gestohlenes Material zu hohen Preisen 
wieder angekauft wurde. Der Gesamtwert des gc- 
stohlenen Gutes — die Diebstähle sind seit Jahren be- 
trieben worden — läßt sicir nicht feststellen. Fr geht 
hoch in die Hunderttausende, wenn nicht m die Milli- 
onen. Mit der Verhaftung von 16 Personen — Arbeiter, 
Anakstellte und Produktenhándler — hat die Angelegen- : 
heil einen vorläufigen Abschluß gefunden, doch stehen 
weitere Festnahmen bevor. 

Div Gutchoffnung eshu tte errichtet auf ihrem 
am Rihein gelegenen Gelände in Walsum eine Fluß- 
schiffswerft, auf der in hochmoderner Weise gearbeitet 
werden soll. Diese Neuerrichtung erinnert daran, daß 
die Gutchoffnungshütte bereits in den Jahren 1828 bis 
1899 eine Werft auf der Insel bei Ruhrort unterhalten. 
hat, deren Leistungen auf dem Gebiete des Flußschiff- 
baues ausgezeichnete gewesen sind. Die Werft wurde 
ım Jahre 1899 aus wirtschaftlichen Gründen geschlossen, 
wcil damals eine Konkurrenz mit den holländischen 
Werften nicht mehr möglich war. In den Jahren ihres 
Bestehens sind auf der Werft 202 Neubauten jeder Art, 
Dampfschiffe und Kähne, darunter viele hochwertige 


\ y 


for 
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Spezialschiffe ausgeführt worden. Im Jahre 1919 wurde 
die Wiederaufnahme “des Flußschiffbaues beschlossen. 
Im Augenblick sind bereits zehn Typschiffe auf Stapel 
gelegt, während "gleichzeitig der Werftausbau weiter 
gefördert wird. : Der erste Neubau wird demnächst ab- 
laufen. Er führt die Neubaunummer 203 und knüpft da- 
mit an die Lleberlieferung der früheren-Werft an. 
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Pommernwerft A - G. ın Berlin. In der 
Nr. 25 brachien wir duf Seite 597 eine Notiz über dic 
Auflösung der Pommernwerft A.C. in Berlin. Ergänzend 
bemerken wir hierzu, daß die Firma „Pommern-Werft 
Gesellschaft mit : beschränkter Haftung, Berlin W., 
Bellevuestraße 5a“, mit der genannten Aktiengesell- 
‚schaft nichts zu tun hat. 


Si Ausland. 

Die Lage der englischen Schiffs- 
werften. Berichten aus Glasgow zufolge werden 
den Werften am Clyde riesige Summen angeboten, um 
sie zur Annullierung von Aufträgen zu bewegen. In 
einem Falle sind einer Werft 50 000 Did Sterl. gebötenı 
worden, wenn sie den Bau eines auf Stapel liegenden 
Dampfers einstellt. Augenblicklich betragt der Bau- 
preis pro Tonne 30 Pfd! Sterl. gegen 9 Pfd. Sterl. vor 
dem Kriege. 
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Schiffahrt und Schittsbetrieb | 


DUU 


Inland. 


Hamburger Seeschiffsverkehr. im Mo- 
nat März sind im Hamburger Hafen 566 Handelsschiffe 
angekommen mit 657352 N.-Reg.-T. gegen 543 Handels- 
schffe mit 672778 N.-Reg.-T. im Vormonat 
1227 Handelsschiffen mit 1242936 N.-Reg.-T. im Marz 
-1943. Vorlaufig ist also im ankommenden Seeverkehr 
des Hamburger Hafens die allgemeine Stagnation im 
internationalen Güterverkehr noch nicht zu bemerken. 
Abgegangen vom Hamburger Hafen sind: 643 Handels- 
schiffe mit 665 771 N.-Reg.-T. (556 Handelsschiffe mit 
628137 N.-Reg.-T. bzw. 1297 Handelsschiffe mil 
1123753 N.-Reg.-T) Der ausgehende Verkehr von 
Hamburg hat sich also gegen den Vormonat erhöht. 


Ausland. 


Die französısche Handelsflotte. In „Le 
Yacht“ beschäftigt sich G. de Raulin mit der Frage der 
Ueberproduktion von Schiffen. Der Zuwachs am 1. Juli 
1920 beitrug gegen den 1, Juli 19014 2340 Schiffe mit 
6 394 792 Br.-Reg.-T. Diese augenblickliche Lage wird 
“nicht für so bedenklich gehalten, weil der Zuwachs sich 
entsprechend dem inzwischen eingetretenen geringeren 
Bedarf sich gleichfalls vermindern wird. Weiter wird 
darauf hingewiesen, daß die Schiffe aus der Zeit vor 
dem Kriege in den Jahren seit 1914 weit überanstrengt 
worden sind und daß die während des Krieges gebauten 
Schiffe nicht die lange Lebensdauer besizen werden 
wie im Frieden erbaute Schiffe. Deshalb wird auch die 
Herabminderung des Ueberschusses schneller vor sich 
gehen. Andererseits entspricht der Zuwachs seit 1914 
mit einem Zehntel des Gesamtraumgehalts aller Schiffe 
nur dem. Ausfall an Bauten während des Krieges. ‘— 
Von Interesse sind die gegenwärtigen Zahlen für Frank- 
reich. Frankreich stand am 1. Juli 1920 mit 2 963 000 Br.- 
Reg.-T. an vierler Stelle unter den GroBsccmáchten. 
Sein tatsächlicher Bedarf an Schiffsraum wird auf 
6 000 000 Br.-Reg.-T. angegeben und darauf hingewie- 
sen, daß Frankreich 1919 allein für den Transport von 
Oel 2 Milliarden für Fracht an das Ausland bezahlt 
habe. Am 1. Februar zählte die französische Handels- 
flotte 3101199 Br.-Reg.-T. Darin sind 407000 Br.- 
Reg.-T. ehemals deutscher, aber nicht die von Brasilien 
abgetretenen Schiffe enthalten. In Bau befinden sich: 
in Frankreich 580 200, in England 373135, in Amerika 
10000 Br.-Reg.-T., so daß in zwei Jahren 4064 543 Br.- 
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Reg.-T. zur Verfügung stehen ‚werden, abgesehen von 
den eintretenden Verlusten. Zum Schluß fordert Raulin 
auf, in dem Aufbau der Flotte nicht nachzulassen, vor 
allem aber keine Schiffe an das Ausland zu verkaufen, 
sondern im Gegenteil aus der gegenwärtigen Lage 
Nutzen zu ziehen und aus dem Auslande Schiffe zu den 
zu erwartenden billigen Preisen zu kaufen. 

Für uns Deutsche sind aus diesen Ausführungen 
¿wei Zahlen von Wert. Zunächst die Zahl von 6 Millı- 
onen Br.-Reg.-T., die als notwendiger Bedarf fur Frank- 
reichs Außenhandel angegeben wird und die dem Raum- 
gehalt entspricht, den Deutschland vor dem Kriege hatte. 
Wenn auch der ausgedehnte‘ Kolonialbesitz, über den 
Frankteich gegenuber Deutschland verfugt, ım Augen- 
blick ein gewisses Mehr an Schiffsraum erforderlich 
macht, so ist Deutschland ein ungleich industrierciciheres 
Land als Frankreich und wird in kurzer Zcit, wie wn 
hoffen, den gleichen Bedarf an Schiffsraum aufweisen. 
Unsere chemaligen Feinde, die ja der deutschen Wirt- 
schaft nach wiederholten feierlichen Erklarungen keine 
Fesseln anlegen wollen, haben bisher dafur weng Ver- 
ständnis gezeigt. Weiter ist die Angabc, dak Frank- 
reich allem an Fracht fur Oci 2 Milharden an das Aus- 
land gezahlt hat, von besonderem Interesse. In weiten 
Kreisen, auch der auf die Ausfuhr angewiesenen Binnen- 
landsindustrie, fehlt das nötige Verständnis fur den 
volkswirtschäftlichen Wert ciner cigenen HandclsfloHte 
Es ware erwünscht, daß amtlich Statistiken uber die 
Milharden herausgegeben wurden, die Deutschland in 
jedem Jahre allein fur Frachten an das Ausland zu zahlen 
Die lebhafte Aufforderung Raulıns erscheint fur 
Frankreich allerdings besonders nöfig, wenn man liest, 
dag im Jahre 1920 die Gesamtproduktion dicses Landes 
an Schiffen nur 93449 Dr. -Rcg.-T. betragen hat gegen- 
über einer möglichen Leistung von 310 000 t, so daß die 
Reeder gezwungen sind, im Ausland Schiffe zu bestel- 
len. In England hefen im selben Jahre nicht weniger 
als 51 Schiffe mit 201 662 Br.-Reg.-T. für französische 
Rechnung vom Stapel. 


Die staatlıche Schiffahrt in Amcrika 
Ein fur den amerikanischen Senat ausgearbeiteter Kom- 
missionsbericht schätzt den voraussichtlichen Verlust, 
den der Betrieb der Dampfer des Shipping Board im 
ersten Halbjahr 1921 ergeben wird, auf 38 Mill. Doll. Im 


letzten Halbjahr 1920 wurde noch ein Nutzen von 
25 Mill. Doll. erzielt. 
mn 


Industrie e 


der Ausfuhr von 


Teilweise Freigabe 
Eisen- und Stahlwaren. Der Beschluß des wirt- 
schaftspolitischen Ausschusses des Reichswirtschafts- 
rats, die Ausfuhr solcher Waren, bei denen die Ausfuhr- 
kontrolle lediglich der Preiskontrolle dient und diese 
sich nach Anhörung der Fachkreise in den zuständigen 
AuBenhandelsausschussen und des Außenhandels- 
Kontrollausschusses des Reichswirtschaftsrates nicht 
mehr als durchführbar erweist, durch Aufhebung de 
Ausfuhrverbote oder durch Frmachtigung der Zellstellen 
freizugeben, hat zu einer teilweisen Freigabe der Aus- 
fuhr von Fisen- und Stahlwaren geführt. In einer am 
30. Marz abgehaltenen Sitzung hat der Außenhandels- 
ausschuB der Außenhandelsstelle für Eisen- und Stahl- 
erzeugnisse mit sofortiger Wirkung beschlossen, daß fu 
Fisendralit, blank und verzinkt, verzinkten ovalen Stahl- 
zaundraht, Stangendraht, Stacheldraht, Webelitzendraht, 
Kratzendraht, Drahtstifte, Springfedern, Drahtschlaufen, 
sechseckiges Drahtgeflecht, emaillierte, säurefeste Be- 
hälter und Apparate, Kipper, Gleise, Drehscheiben und 
Weichen Ausfuhrantrage nur noch zur statistischen Er- 
fassung und Abstempelung durch die Außenhandels- 
stelle einzurcichen sind und daß von einer Preisprüfung 


` und Beibringung einer Lieferwerksbescheinigung, deren 


Beseitigung scitens des Handels wegen der damit ver- 
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bundenen Schädigungen des Ausfuhrgeschäfts seit lan- 
gem gefordert wird, bis auf weiteres abzusehen ist. 
Auch bei solchen Waren, die voraussichtlich neu auf die 
Ausfuhrfreiliste gesetzt werden, haben die Auben- 
handelsstellen auf Anordnung des Reichskommissars für 
' Ein- und Ausfuhrbewilligung von einer Preisprüfung und 
der Beibringung einer Lieferwerksbescheinigung abzu- 
sehen. Weitere Beschlüsse zwecks Erleichterung der 
Ausfuhrtätigkeit bleiben vorbehalten. — Zu dem Be- 
schlug des wirtschaftspofitischen Ausschusses des 
Reichswirtschaftsrats, mit dem Ausfuhrabgabenausschuß 
des vorläufigen Reichswirtschaftsrats zu prüfen, inwie- 
weit die auch ferner der Ausfuhrkontrolle unterliegenden 
Waren von der (sozialen) Ausfuhrabgabe zu befreien 
sind, hat derselbe Außenhandelsausschuß dahin Stellung 
genommen, daß der Ausfuhrabgabenausschuß ` des 
Reichswirtschaftsrats und das Reichswirtschaftsministe- 
rium ersucht werden sollen, in eine Prüfung der gelten- 
den Abgabensätze mit dem durch die ,Sanktion“Y einer 
für Rechnung der Entente zu erhebenden Ausfuhrabgabe 
gebotenen Ziele ihrer vorläufigen und beschleunigten 
Aussetzung einzutreten. ; 
Preiserhohung für Kohlen. Am 30. März 
fand eine gemeinsame Sitzung des Reichskohlenver- 
bandes und des großen Ausschusses des Reichskohlen- 
rates slatt, die sich wieder mit Anträgen auf Kohlen- 
preiserhöhung befaßte. Das rheinisch-westfälische 
Kohlensyndikat forderte unter Hinweis auf den im Monat 
Januar gefaßten, aber infolge, Beanstandung nicht zur 
Durchführung gekommenen Beschluß, der eine” Preis- 
erhohung von 25 M pro Tonne ab 1. Februar vorsah, 
nunmehr cine Preissteigerung von 33 M pro Tonne: da- 
durch sollten auch die Verluste der Vormonate ab- 
gedeckt werden. 


Staatssekretär Dr. Hirsch vom Reichswirtschafts- 
ministerium erklärte, ein Beschluß auf Preiserhöhung 
werde nıcht Beanstandung finden, soweit diese 18 M 
pro Tonne nicht überschreite. Dieser Satz trage der 
festgestellten Erhöhung der Selbstkostem Rechnung. Er 
schließe auch sehr angemessene Abschreibungen in sich. 
Die Reichsregierung knüpfe an die Genehmigung dieser 
Preiserhöhung indessen die Bedingung, daß der Bergbau 
ab 1. April außerdem eine Preiserhöhung um 5 M je 
Tonne Steinkohle, um 2% M pro Tonne Braunkohlen- 
briketts, und um 80 Pf. je Tonne Rohbraunkohle be- 
schließe. 
den Bergleuten auch weiterhin billige Lebensmittel zuzu- 
fuhren, nachdem die Entente seit dem 1. Februar die 


Zahlung von 5 Goldmark für die Tonne Pflichtlieferung ` 


eingestellt habe. Der Redner wies auf die schweren 
Bedenken hin, die angesichts unserer Wirtschaftslage, 


der Frachtenerhöhung und der Sanktionen einer Preis- 


crhohung fur Kohle entgegen stunden. Man könne aber 
auch gerade ım Interesse der Verbraucher den Kohlen- 
bergbau nicht dauernd Not leiden lassen und ihn in sei- 
nen Einrichtungen ruckständig machen. i 

Das rheinisch-westfalische Kohlensyndikat hielt die 
Berechtigung seiner erwähnten Forderung aufrecht, 
stellte indessen angesichts des Standpunktes der 
Reichsregierung den Antrag auf eine Preiserhöhung von 
zusammen 23 M mit der Maßgabe, daß hiervon 5M die 
Tonne ın einen Fonds zur Beschaffung billiger Lebens- 
mittel fur die Bergleute fließen. Dieser Antrag fand 
gegen eme Stimme Annahme. Mit der gleichen Maß- 
gabe gebilligt wurde alsdann ein Antrag des Bezirkes 
Niedersachsen auf Preiserhöhung um 20 M je Tonne, 
ebenso einige Preiserhöhungen des Kalhlensyndikats für 
das rechtsrheinische Bayern. Auch das nheinische 
Braunkohlensyndikat wird ab 1. April die Preise um 
2% M je Tonne Brikctts und um 80 Pf. je Tonne Roh- 
kohle, entsprechend dem erwähnten Verlangen der 
Reichsregierung, zugunsten des Lebensmittelfonds, er- 
höhen. Die übrigen Syndikate konnten sich in der 
gestrigen Sitzung noch nicht entschließen, bezüglich 


ihrer Reviere entsprechende Anträge auf Verstärkung "` 


des Lebensmittelfonds im Wege der Preiserhöhung zu 
stellen. 


Dieser Ictztere Zuschlag solle dazu dienen, 
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Soziale Fragen: 


Lohnabbau in Schlesien. Auf Grund der 
Senkung der Indexziffern des Breslauer Lohnamtes; die 
ım Januar für Ledige 193, im Februar für Ledige 185, im 
Januar für Verheiratete mit drei Kindern 236 betrugen, 
sind die Löhne der Breslauer Metallarbeiter für den 
Monat März abgebaut worden. Die Kürzung beträgt für 
Jugendliche 5 Pf., für Arbeiter und Arbeiterinnen 10 PX, 
tur Verheiratete ohne Kinder 15 Pf., für Venheiratete mit 
Kinder 20 Pf. pro Stunde. Nachdem die Indexziffern 


A 


einwandfrei eine Senkung ergeben haben, ist: dieser" 


l.ohnabzug ohne Widerstand der Gewerkschaften durch 
geführt worden. Ca - 
Lohnabbau im belgischen Bergbau. Die 
gemischte Bergwerkskommission beschloß eine neue 
Herabsetzung der Löhne um 5%, die Anfang. April in 
Kraft treten soll. j 


Zum 80. Geburtstag von Howaldt im 
Alter von 24 Jahren gründete im Jahre 1865 Georg Ho- 
waldt, der am 24. März 1841 das Licht der Welt er- 
blickte, in Kiel eine Schiffswerft, die sich zu einer der. 
bedeutendsten und leistungsfähigsten Anstalten ent- 
wickelt hat. Von Anfang an wandte er sich dem da- 
mals nelen Eisenschiffbau zu, den er durch Verbesse- 
rung der Fabrikeinrichtungen so förderte, daß kurz vor 
seinem Tode, am 10. Mai 1909, eine Normalbauzeit für 
10000 t-Dampfer von sechs Monaten erreicht war. 
Starke Unterstützung fand der tatkräftige und erfolg- 
reiche Mann in seinem schon vor ihm verstorbenen jün- 
geren Bruder Hermann,, der als Konstrukteur, später als 
Direktor Hervorragendes leistete. 
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Nr. 13 der Automobilwelt .- Flugwelt 
enthalt: , 
Das gestörte Gleichgewicht der Weltindustrie. 

Der erste englische Massenerzeugungs-Wagen. Mit 
Abbildungen. y : l 
Der Lastkraftwagen im Dienste des Fischłransportes. 

Mit Abbildungen. 
Der Kraftwagen .im Dienste der Schmuggler. 
Wirtschaftliche Unmöglichkeit und die Rechtsprechung 
des Reichsgerichts. L.. ` 
Die Abblendung der Automobil-Scheinwerfer. Mit 
Abbildungen. . 
Rundschau: ; 
Die allgemeine Einführung des Metersystems als 
Weltmaß. 
Die Ausgestaltung des Lohnpflugwesens. 
Der belgische Grandprix 1921. . 
Das englische Starrluftschiff R 34. 
Automobilverbirdung Danzig— Warschau. 
Vom amerikanischen Erdölmarkt. , 
Der Absatz von Kraftwagen in Paraguay! 


Ausfuhr amerikanischer Erdölerzeugnisse nach 
"Deutschland. 

Eine Verbrecherjagd im Flugzeug. 
Mitteilungen: ` 


Automobilclub von Deutschland. 


Die britischen Entschädigungen an rumänische Erd- 


ölgesellschaften. ` | e 
Hochstpreise für Erdólerzeugnisse in Polen. 
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Auftotechinische Mitteilungen: | 


Hilfsvorrichtung gegen das Klappern des Brems- 


gestänges, 


Neues Nutzelektromobil mit benzinelektrischem An- 


trieb. 
Der Kraftwagen im Dienste des Pierde-Transportes. 
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Inland. ` 
Dividenden: 


Gebr. Körting A.-G., Hannover-Linden, 15% (15). 

Berlin-Anhaltische Maschinenbau-A.-G., 15% (12, 12, 10). 

Vulcan-Werke Hamburg und Stettin A.-G. 12% (8). 

Oberschlesische Kokswerke und Chemische Fabriken 
17% plus 130 M Bonus. 

Brückenbau Flender A.-G., Benrath, 15% (12, 8, 20, 16). 

Malhildenhütte, Bad Harzburg, 25% plus 25% Bonus 
(25 plus 0). i 


' Hamburg-Amerika Linie. Der Aufsichts- 
« rat der Hamburg-Amerika Linie hat die Abrechnungen 
- für die Jahre 1914 bis 1920 genehmigt und beschlossen, 
der Generalversammlung die Verteilung einer Dividende 
von je 8% für die beiden letzten Jahre vorzuschlagen. 
Der, Gewinn, den die Hamburg-Amerika Linie verteilt, 
entspringt hauptsächlich den zahlreichen Beteiligungen, 
die die Gesellschaft in den letzten Jahren an verschie- 
denen Unternehmungen genommen hat, teilweise stammt 
er aus Gewinnen, die die Hápag in der Ostseeschiffahrt 
und der Küstenfahrt während des Krieges und auch, nach 
Friedensschluß erzielt hał. Die nachfolgende Zu- 
sammenstellung zeigt die Dividendenentwicklung bei der 
Gesellschaft in den letzten zehn Jahren: 1920: 8, 1919: 3, 
1918: 0, 1917: 0, 1916: 0, 1915: 0, 1914; 0, 1913; 10, 
1912: 10 und. 1911: 9%. 


Gasmotoren - Fabrik Deutz. Die Gesell- 
schaft hat mit 5 Mill M Stammkapital die ,Deutz-Mo- 
toren-Ges., Otto (legitimo) m. b. H. in Koln-Deutz er- 
richtet. Das Arbeitsgebiet der Gesellschaft ist vor- 
nehmlich Süd- und Mittelamerika einschließlich Mexıko 
und Kuba. En 
Deutsche Welin - A. - G. Unter Beteiligung 
namhafter deutscher Reedereien und Fachmänner des 
Schiftbaues . ist in Hamburg mit einem Kapital von 
1,5 Mill. M eine Gesellschaft gegründet worden, welche 
. die Herstellung von Rettungseinrichtungen für See- 
schiffe, insbesondere von solchen nach den Konstruk- 
tionen des schwedischen Ingenicurs Axel Welin zum 
, Ziele hat. = WE 

Eine Kabelgesellschaftunter Reichs- 
beteiligung. Im Anschluß an die scıt 1912 ım Bau 
begriffene  Fernkabelverbindung von Berlin nach dem 
Rheinland, deren Vollendung‘ in den nächsten Monaten 
zu erwarten. ist, plant die Reichs-Telegrapihenverwal- 
tung die wichtigsten Sprech- und Telegraphenlinien des 
Fernverkehrs nach und nach zu verkabeln. Damit fur 
den Bau a deutschen Kabelnetzes alle technischen Er- 
fahrungen \ausgenutzt und von Anfang an durch Ver- 
cinheitlichungr der Ausführung größtmögliche Wirtschaft- 
‚ lichkeit und Leistungsfähigkeit erzielt werden können, 
ist beabsichtigt, die mit der Ausführung der Anlagen 
betrauten Kabelwerke unter Beteiligung des Reichs zu 
einer Gesellschaft zusammenzuschließen, die die Be- 
zeichnung „Deutsche ‚Fernkabelgesellschaft m. b. H. in 
Berlin“ führen wird. Außer ‚der Firma Siemens 
& Halske in Berlin, die bisher als einziges Werk Fern- 
kabelanlagen für die Reichs-Telegfaphenverwaltung 
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Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Sandstreuer für Lastautomobile. 

Ein Luftschrauben-Gleitboot. > 

Die zweckmäßige Gestaltung der Laderampen. 
Preis der Einzelnummer 75 Pf. — Bezugspreis für 
Verlag der Automobilwelt-Flug- 
welt, Berlin SW., Neuenburger Straße 8. 
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gebaut hat, werden zunächst de Firma Felten A 
Guilleaume in Köln-Mülheim und die Allgemeine Elek- 
trizitáats-Gesellschaft in Berlin der Fernkabelgesellschaft 
beitreten. Je nach dem Umfang der zu vergebenden 
Lieferungen ist für später in Aussicht genommen, noch 
weitere deutsche Kabelwerke, deren Leistungsfahigkeit 
im Fernkabelbau erprobt ist, ın die Gesellschaft aufzu- 
nehmen. ZE 

Howaldtswerke. Die Howaldiswerke haben 
das von ihnen vor einer Reihe von Jahren für die Be- 
lieferung der Kieler Werft erworbene und reorganisierte 
Stahl- und Walzwerk FEisenhutte Holstein, A.-G. in 
Rendsburg soeben mit erheblichem Nutzen an die Rom- 
bacher Huttenwerke verkauft. Das Aktienkapital betrug 
von fruher her nur 11% Mill. M, der Kaufpreis mutmaßlich 
aber etwa 8 bis 9 Mill. M. 


OttensenerEisenwerkA.-G.inAltona- 
Ottensen. In der Generalversammlung waren 
2638 Stammaktien und 2250 Vorzugsaktein vertreten. 
Dividende von 15% auf die Stamm- und 6% auf die Vor- 
zugsaktien genehmigt. In den Aufsichtsrat wurden dic 
Herren E Sickniewski und Carsten Rehder, beide in Al- 
tona, neu gewählt, während aus dem Aufsichtsrat die 
Herren Schulte-Berlin und Zitzewitz-Dusseldorf aus- 
scheiden. Die Verwaltung beabsichtigt, die 8 Mill. M 
jungen Aktien der Gesellschaft an der Berliner Börse 
und die gesamten Stammakltien im Betrage von 10 Mill. M 
an der Hamburger Borse einzuführen. 


Millionenauftrag Hollands an eine 
deutsche Betonbaufirma. Der Hamburger 
Firma Paul Kessel & Co. wurde durch die Stadiverwal- 
tung von Rotterdam ein Auftrag fur Kleinwohnungs- 
bauten in Höhe von 40 Mill. M übertragen. Die Aus- 
führung erfolgt nach dem Schnellbausystem der Firma, 
das sich in Hamburg bei der Langenhorner Siedelungs- 
kolonie und den zurzcit von der Deutschen Werft A.-G. 
fur ıhre Arbeiter vorgenommenen Siedelungsbauten be- 
währt hat Die holländische, belgische, englische und 
französische Konkurrenz ist von der Firma aus dem 
Felde geschlagen worden. 


Verein deutscher Waggonfabriken. 
Seit dem 1.. April tritt an die Stelle des Verbandes Deut- 
scher Waggonfabriken der Verein deutscher Waggon- 
fabriken. Diesem gehören mit Ausnahme von zwei Wer- 
ken die Werke des alten Verbandes an. Außerdem sind 
mehrere bisher außerhalb stehende Fabriken beigetreten, 
so daß dem neuen Verein bis jetzt 39 deutsche Waggon- 
fabriken angehören. Wegen weiterer Beitritte schweben 
noch Verhandlungen. 


Das Rheinische Eisenwerk Gebrüder 
Faber ist in eine G. m. b. H. umgewandelt worden. 


— 


Die Holland - Amerika ~ Linie schlägt 25% 
(50) Dividende vor. 


= Schiffswerft von Henry Koch, A.-G. in 
l.ubeck. Nach dem Geschäftsbericht der Verwaltung 
war das Jahr 1920 das erste nach dem Umsturz, das in 
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gleichmäßig ruhiger Arbeit verlaufen ist, Die Gesell- ` 
schaft konnte drei neue Schiffe zur Ablieferung brin- 
gen. Die Verlängerung des Dampfers „Helgoland“ 
wurde vollendet, wenn diese Arbeit auch nur mit größe- 
rem Zeitverlust zu ermöglichen war. An Reparatur- 
arbeiten hat cs nicht gefehlt, doch ist einc Abnahme in 
diesen Arbeiten ınfolge Fehlens der abgelieferten Schiffe 
mehr und mehr zu spüren. Die außergewöhnliche Ent- 
wicklung der Preise für alle Bau,- und Betricbsstoffe 
sowie der Lohne ım abgelaufenen Jahre, dic so uber- 
raschend sprunghaft erfolgte, hat eine ungeheure Sici- 
gerung der Unkosten gebracht, sie bietet noch ımmcı 
Veranlassung, ın die Zukunft mit einer gewissen Be- 
unruhigung zu schauen, zumal der Wiederaufbau der 
Nandelsflotte durch die schlechte Finanzlage des Rel- 
ches und den starken Rückgang der Frachtensalze' cin 
sehr verschleiertes Bild bietet, Die Verwaltung vermag 
deshalb keine Angaben über die Aussichten des laufen- 
den Jahres zu machen, das vorerst allerdings noch durch 
die bestehenden Aufträge Beschaftigung gewährt. 
Schwierig sind mmer noch die Verhältnisse bei der lie- 
terung der Schiffbaustoffe, da die Walzwerke nicht im- 
siande sind, die vorliegenden Auftrage so schnell zu er- 
ledigen, wie sie von den Werften verlangt werden mus- 
sen, wenn ein geregelter Arbeitsgang im Schiffbau ein- 
gehalien werden soll. — Nach der Abrechnung ergab 
sich nach Abschreibungen von 15595 (1. V. 697575) M 
ein Reingewinn von 649536 (323580) M, aus ihm soll 
u. a. eine Dividende von 10% (7%) verteilt und dem Er- 
neuerungsfonds 193553 M zugewicsen werden bei einem 
Vortrag von 13066 (1710) M: 


Bochumer Verein für Bergbau und 
Gußstahlfabrikation. Die Gesellschaft verteilt 
fur das Zwischengeschafisjahr Juli —September 1920 aus 


dem mit 6 340 259 (i. V. 17 412 496) M verbleibenden Rein-' 


gewinn eine Dividende von 4% (15). Nach dem Ge- 
schäftsbericht hat die auch weiterhin ungeklärte innere 
und weltpolitische Lage eine Besserung der wirtschaft- 
chen Verhältnisse verhindert, insbesondere hat das Ab- 
kommen von Spa zu den befurchteten Folgen fur unsere 
Kohlenversorgung und zu ciner Einschränkung’ der Er- 
zeugungsmöglichkciten geführt; andererseits 1st dic 
deutsche Volkswirtschaft durch Erhaltung des Arbeits- 
friedens wenigstens vor vernichtenden Ruckschlagen be- 
wahrt geblieben. Der Betrieb auf sämtlichen Zechen 
verlief ohne Störungen. Die Ergebnisse waren’ befriedi- 
gend. Die gesamte Belegschaft betrug in dem Zwischen- 
geschäftsjahr 22822. Was die Aussichten fur das lau- 
fende Geschäftsjahr anbetrifft, das den Zeitraum vom 
1. Oklober 1920 bis zum 30. September 1921 umfassen 
wird, so glaubt die Verwaltung cine Voraussage nicht 
machen zu konnen. Das Fndergebnis wird von der 
weiteren Entwicklung der politischen und wirtschaft- 
hchen Verhältnisse abhanaen, die sich zurzeit noch in 
keiner Weise übersehen laßt. 

Aus der Bilanz sind folgende Konten hervorzuheben: 


(in 1000 Mark) 


Juli—September 1920 1919/20 1918/19 1917/18 
Schuldner 157294 146937 29051 24155 
Waren f(fcrtige ` und 
halbferlıge) 8015 8151 7569 84053 
Rolistoffe l 16817 18120 17456 13480 
Gläubiger einschl. der 
Rücklagen fur die 
Kriegsgewinnsteuer 119289 118234 45515 34456 
Ruckstellung fur Ueber- 
führung der Betriebe 
ın die Friedenswirt- 
schaft 4 000 4000 4000 4000 
l.ssencı Pergwerks - Verein Konig 


Wılhelm un Essen. Laut Abschluß per Ende 1920 
wurden erzielt: Aus Kohlen, Koks, Ammoniak, Benzol 
und Teerproduktc 112754094 (i. V. 26 216 576) M, für 
Mielen 379693 (308 544) M und für „verschiedene Ein- 
nahmen“ 1334 695 (532618) M. Diese Beträge. erhöhen 
sich um einen Vortrag von 196 108 (316 315) M auf ins- 
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.20% (112) auf 7,3 Mill. 


‚ gleichen. 


gesamt 114 664 593 : 7 374 055) M: SE Sind: für i 


Löhne 73438 465 (20:842 436) M, ` 


oziale Lasten, Steirern 
und Zinsen' mit 36 310 677 2570 25) M und 'Abschrei-: 


bungen mit 2020610 (1833329) M. Demnach. verbleibt ` 


cin Reingewinn von 2894839 (2127364) M, aus dem 
1,2 Mill. M Vorzugsaktien verteilt und 235392 M auf 
neuc Rechnung vorgetragen werden sollen. Der anhal- 
tend slarke Bedarf an Brennstoffen und chemischen Er- 
zeugnissen machte eine Vergrößerung der Belegschaften 
und die Neuanlage verschiedener Einrichtungen noma: 
Entsprechend sicigerte sich die Förder ung. ` 


. — a m 


Krenbergsche p3 - G. für Bergbau und 


,Huttenbetrieb. Der Betriebsüberschuß der Gesell- 


schaft, die ihre gesamten Betriebsanlagen ‚an die Rhei- 


nischen Stahlwerke mit Wirkúng ab 1. Januar 1921 ver- ` 


en wird, belief sich im Jahre 1920 auf 8,73 Mill. M 
LN 4,6). Fur Abschreibungen sind 2,88-Mill. M (2,3) in 
GE zu bringen, und dem Konto der Erneuerung und 
Wertberichtigung werden 2 Mill. M zugeführt. Es ergibt 
sich danach ein Reingewinn von 3,89 Mill. M (2,37), aus 
welchem 300000 M für Unterstulzungszwecke verwendet 
und nach Abzug der Vergütung an den Aufsichtsrat 
345 M pro Aktie gegen 225 M im Vorjahre ausgeschüttet 
werden. Das abgclaufene Jahr hatte infolge des Ver- 
fahrens ven Ueberschichten auf Grund des bekannten 
Abkommens einc starke Forderungssteigerung zu ver- 
zcichnen. * Es wurden in den drei Schachtanlagen der 
Gesellschaft insgesamt 1,78 Mill. T. gegen 1,38 Mill. T. 
ım Jahre 1919 gefördert, so daß sich also eine Er- 
‚eugungssteigerung von 404 943 + = 29,43% ergibt. Von 
der Gesamtförderung wurden für Rechnung des Syn- 
dikats 1,52 Mill. T. = 68,08% der 2,24 Mill. T. betragen- 
den Beteiligungsziffer abgesetzt Der geldliche Ab- 
schluß des abgelaufenen Geschäftsjahres Kann, wie die 
Verwaltung ausführt, im Endergebnis nur unter Außer- 
achtlassung der Geldentwertung als befriedigend be- 
zeichnet werden. Die Kohlenpreiserhöhungen haben es 


der Gesellschaft in Verbindung mit den besseren Preisen 


tur die Nebenprodukte ermöglicht, die in den letzten 
Monaten des Jahres entstandenen Verluste auszuü- 
Die gegenwärtige Lage des Kohlenbergbaues 
ıst unbefriedigend. Es ist dabei noch in Betracht zu 
zıeben, daß in höherem Maße als bisher Abschreibungen 
tur Ueberbewertung und Rückstellungen- für Erneue- 
rungen vorgenommen werden müssen. Die Reederei und 
Kohlengroßhandlung Josef Schürmann, mit der de Ge- 
sellschaft verbunden ist, 'konnte “ein befriedigendes Er- 
gebnis erzielen. Auch die Beteiligung bei der Gesell- 
schaft fur Teerverwertung ‘hat im Berichtsjahre zu- 
triedenstellend gearbeitet. In der Bilanz stehen die 


M Stamm- und 25% an auf: 


Bergwerksanlagen einschließlich der Vorräte wesentlich : 


hoher zu Buche als im Vorjahre, namlich mit 55,2 gegen 
47,32 Mill. M. Wertpapiere stiegen von 823 auf 
9,79 Mill. M, Debitoren von 20,59 auf 73,25 Mill M. An 
Gläubigern werden 65,73 gegen 22,68 Mill. M aus- 
gewiesen. 

„neefahrt“ Dampfschiffisreederei A.-G. 
in Bremen. Die Generalversamnmlung, in der 


1092000 M Kapital vertreten waren, genehmigte die Er- 


höhung des Aktienkapitals um 3% "auf 5 Mill M. Zeit 
und Art der Begebung der neuen Aktien zu bestimmen, 
wurde dem Aufsichtsrat überlassen. 


ne ne on 


Hallesche Maschinenfabrik und Eisen- 
gıeßerei. Die Gesellschaft schließt ihr Geschäftsjahr 


1920 ab mit einem Belriebsüberschuß von 3818 496 M' 


(1 121 492). Hierzu treten Zinseinnahmen mit 581 173 M 
(468 048). Auf der anderen Seite erforderten Geschäfts- 
unkosten 2 955 679 M (843 860). Nach Abschreibungen von 


96983 M (60 159) ergibt sich einschl, Vortrag aus dem - 


Vorjahr ein Reingewinn von 1381 506 M [693 098), Hier- 
aus sollen 35 % Dividende auf das doppelte. Aktienkapi- 
tal (35% auf 1,8 Mill. M) verteilt und 14581, M (14 500) 
neu vorgetragen werden. Als besonders erfreulich ist 
die Tatsache zu. verzeichnen, daß die Auslandskuind- 
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schaft zurückgekehrt ist und ‘große Aufträge erteilt hat, 


e. ++ . 


y 


die, das Gewinnergebnis 
auf Beschaffung von Rohstoffen ist eine’ Wendung zum 
Besseren bemerkbar gewesen: .Die Aussichten für das 
taufende Jahr sind nach dem Bericht der Verwaltung 
günstig. Die Gesellschaft ist reich mit Aufträgen ver- 
sehen, die sie bis in die. letzten Monate des Jahres hin- 
ein beschäftigen, so- daß die Verwaltung hofft, auch im 
neuen Jahre ein quies Ergebnis zu erzielen. ` | 
i ” Ñ 
Ilse Bergbau A GO, Laut Abschluß per Ende 1920 
wurden erzielt: Rohertrag der Betriebe 59 687 841 M (i. V. 
17946 842) und Einnahmen aus Beteiligungen und Zin- 
sen mit 1628097 D V. nicht besonders ausgewiesen). 
Diese Betráge' erhöhen sich um einen Vortrag von 
52785 M (43392) auf insgesamt 61 368 724 M (17 990 234). 


H 


Abzuziehen sind für ‚Unkosten, Zinsen und Steuern . 


15 313 455 M [4 043 112), fur verschiedene soziale Lasten 
4740346 M (2143328), außerdem fur Zuschüsse für 
Lebensmittelbeschaffung mit 12375797 M (2 229 220) und 
für Abschreibungen 14 866 495 M (6 386 758). Aus dem 
somit in der Höhe von 12438 076 M (2233 146) verblei- 
benden Reingewinn sollen 22% (10) Dividende auf 


30 Mill. M Stammaktien und 6% (6) auf 15 Mill M Vor- 


zugsaktien verteilt und 63459 M neu vorgetragen wer- 
den. Durch eine Erweiterung in den Abraumbetrieben 
war es möglich, de Kohlenförderung so zu heben, daß 
eine ausgiebigere Versorgung sämtlicher Brikettfabriken 
stattfinden könnte. Die Leistungen pro Kopf der Beleg- 
schaft haben sich indem Berichtsjahre nur ganz weng 
gehoben. 


nn mm an 


. Dampfschiffs-Rhederei „Horn“ A.-G. 
ınLübeck. Geschäftsjahr 1920: Rohgewinn 420 338 M 
ti. V. 359552), allgemeine Unkosten 120373 M (40 742), 
Abschreibung 5000 M (5000), Reingewinn 250571 M 
(175024) einschließlich 13024. M (14903) Gewinnvortrag 
aus 1919, Dividendenvorschlag 6% (4). In ihrem Bericht 
über das abgelaufene Geschäftsjahr teilt die Verwaltung 
unter anderem mit: Falls in bezug auf das Beihilfegesetz 
und das Uebertcuerungsabkommen die Verhandlungen 
auf der bekannten Grundlage zu einem baldigen Ab- 
schluß gelangen, wies es den Anschein hat, müßte das 
Bauprogramm der Gesellschaft ganz wesentlich ein- 
geschränkt werden, und die Gesellschaft dürfte kaum 
damit rechnen, mehr Mittel zu erhalten, als für die Be- 
schaffung von drei bis vier Frachtdampfern von je etwa 
4000 t erforderlich sind, während sie bei Ausbruch des 
Krieges 13 Schiffe von durchschnittlich 5000 t zu nie- 
drigem Buchwert ihr eigen nannte. 


\ Ausland. 


Die Bethlehem Steel Corporation ver- 
einnahmte im letzten Jahre brutto 274 431 000 Doll., das 
entspricht einer Abnahme um 7025000 Doll. gegenüber 
dem Vorjahre, netto 14459000 Doll., das kommt einer 
Abnahme um 898 000 Doll. gleich. — Die Vanadium Stcel 
Co. bringt diesmal keine Dividende zur Verteilung. 


Burmeister& Wains Maskin- og Skibs- 
byggeri m Kopenhagen, hat nach dem Geschäfts- 
bericht für 1920 im vergangenen Jahre zwei Neubauten 
fertiggestellt und abgeliefert, nämlich cin Dieselmotor- 
schiff „Afrika“ von 8597 Br.-Reg.-T. und 4500 PSi für 
die Ostasiafische- Kompagnie und ein Dieselmotörschiff 


„Theodore Roosevelt“ von 7116 Br.-Reg.-To. und 3100 _ 


indizierten Pferdekräften für die Firma Frederik Olsen 
5 Co. in Kristianta: Daneben wurden Reparaturen an 
44 dänischen und 139 ausländischen Schiffen ausge- 
führt. Das Schwimmdöck wurde von 131 Schiffen, das 


Trockendock von 15 Schiffen -und de Hellinge. von 95. 


Schiffen if Anspruch ‚geriommen.: Während neue. Auf- 
träge infolge ‘des Sturzes auf dem! Frachtenmarkt von 


den: Reedern. richt mehr erteilf ‘wurden, wurden alte: 
L i Das . 
Schmiede- und Stahlwerk der Gesellschaft ist'nach. dem. 


Kontrákte in”.beträchtlichem Umfange “annulliert, 
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günstig beeinflussen, . In bezug. 
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Bericht gut beschäftigt gewesen, die Eisengießerei hatte 
vollauf op tun, um den cıgenen Bedarf der Gesellschaff 
zu decken,. Die Schiffsdieselmotoren der Gesellschaft 
erfreuten sich lebhafter Nachfrage, es wurden davon 
außer für die eigenen Neubauten auch mehrcre fur an- 
dere Schiffsbauanstalten geliefert. Von Dieselmotoran- 
lagen an Land wurden 14 ausgeführt. Auch eine bedeu- 
tende Anzahl von Dampfkesselanlagen mit einer Heiz- 
flache von zusmmen 4957 Quadratmeiern wurde abge- 
hefert. 


Ein deutsches Hochofenwerk in Chile 


- Die chilenische Presse verzeichnet mit Genugtuung die 


Tatsachc, daß ein deutsches Konsortium, ın dem angeb- 
lich Krupp eine hervorragende Stelle einnimmt, um eine 
Konzession für die Anlage eines Hochofenwerkes in der 
Provinz l.languihue eingekommen ist, und daß die Herren 
Otto Lenz und Paul Guerich durch ein von dem Präsi- 
denien Alessandri unterzeichnetes Dekret der chile- 
nischen Regierung tatsächlich auf 30 Jahre eine Kon- 
zession über 140000 Hektar bewaldetes Land in der ge- 
nannten Provinz erhalten haben. Mit dem Bau der An- 
lagen muß ınnerhalb von zwei Jahren begonnen werden. 
Innerhalb von funf Jahren muß der ganze Betrieb im 
Gange sein. Neben Eisen soll Stahl hergestellt und zu 
Schienen, Maschinen, Lokomotiven und Schiffen verar- 
beitet werden. . 


Þe: befriedigender Produktion kann die Konzession 
verlangert werden. Falls sie aber nach 30 Jahren er- 
scht gehen alle Gelandeverbesserungen wie Bauten, 
Brücken, Wege, Kanäle, aber- nicht die Maschinen in 
den Besitz des Staates uber. 


In Chile ist dies die erste große industriclle Anlage 
solcher Art, die durch Deutsche ausgefuhrt wird. Sie 
erweckt auch in der chilenischen Presse große Erwar- 
tungen. So spricht die „Nacion“ die Hoffnung aus, daß 
das Unternehmen einen schnellen und großen Erfolg 
haben möge, um die Reichtumer des verschwendgrisch 
mit Rohstoffen ausgestatteten Landes zu heben. Die 
Regierung und die Burger Chiles hatten dic patriotische 
Pflicht, dem großen Industrieunternehmen ihre ganze 
Unterstützung zu leihen.. 


Erwahnung verdient, daß em ähnliches fremdes, 
hauptsächlich mit franzosischem Kapital aufgebautes, 
Hochofen= und Stahlwerk in Chile bereits besteht, und 
zwar in Corral, das allerdings von Anfang an mit beson- 
deren Schwierigkeiten zu kampfen hatte und auch heute 
noch nicht zu florieren scheint. 


Nach einer Mitteilung des Pariser „lemps“ hat die 


Entente, der das deutsche Unternehmen sehr unbequem 


war, nun den Versuch gemacht, ihm Steine in den Weg 
zu werfen, und zwär durch einen diplomatischen Schritt 
bel der chilenischen Regierung. Der diplomatische Ver- 
treter der Alliierten in Chile rıchtete an die Regierung 
zuerst cine Verbalnote und übergab br darauf eine 
Denkschrift, worin er namens der Allierten die Auf- 
merksamkett der chilenischen Regierung auf die Bestim- 
mungen des Versailler Vertrages lenkte und auch auf 
die Möglichkeit der Konfiszierung deutschen Yigentums 
im Ausland hinwies. 

Wie der „Temps“ mitteilt, hat die chilenische Rce- 
gierung aber, wie seinerzeit die argentinische bei eine: 
ähnlichen Reklamation, geantwortet, der Versailler Ver- 
trag ginge sic und das deutsche Konsortium, mit dem 
sie den obigen Vertrag geschlossen habe, gar nichts an. 
Die Konzessionserteilung ser eine innere Angelegenheit, 
bci der sie ihre volle Freiheit bewahre. 

Nach dem „Temps“ erregt die Angelegenheit erheb- 
liches Aufschen in ganz Südamerika. (Voss. Ztq.) 

ds 

Ateliers de Constructions de la Sarre 
(vormals Méguin, A D Dillingen. Die fran- 
zösischen Nachfolger der Méguin-A.-G., die ihren Be- 
trieb nach Butzbach (Hessen) verlegt hat, firmieren jetzt: 
„Ateliers de Constructions de la Sarre et de Lillars 
(anciennement Méguin A.-G) (anciennement Paul Tri-. 
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quet), Société Anonyme“. In der Raten außerordent- 
lichen Hauptversammlung wurde die neuerliche Er- 
hohung des Grundkapitals auf 8 Mill. Fr. beschlossen; 
eingeteilt in 8000. Aktien zu je 1000 Franken, wovon. 


500 Herrn Fabrikbesitzer Paul Triguet in Lillers (Das-de- | 
In den ` 


- Calais) für sein Einbringen überlassen wurden. 
Verwaltungsrat gewählt wurden die Herren Joseph Roe- 
derer, Generaldirektor der A.-G. der Dillinger Hütten- 


werke, Bankier Max Lambert und Konstruktionsingenieur . 


Paul Triquet. 

Die AEG. ın Luxemburg. 
„Sociele luxembourgeoise pour entreprises, electrigques“ 
wurde in Luxemburg eine Aktiengesellschaft gegründet, 
welche cin Kapital von 3 Mill. Fr. mit 6000 Aktien zu 
200 Fr. besitzt. Davon erhält die A.E.G. in Berlin 
5944 Aktien, während die restlichen auf, einige luxem- 
burgische und deutsche und einen französischen Ak- 
tionär verteilt werden. Es handelt sich um eine Filial- 
grundung der A EG in Luxemburg. 


Kursbericht -5 g 
über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- 
Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Calmann, 
Hannover, Schillerstr. 21, TEL: Ami Nord 3631, 3632, 

Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. ' 
Name: ,  . Kurs: 
Argo Dampfschiffahrt . . . 180 — 
Badische A.-G. f. Rheinschiff. u. "Scetransporl — 
Blohm & Voß . TERN 111 — 


Bremer Schleppschiff- Gesellschaft . 500 — 
Bremer Vulkan . . 540 — 
Dampfschiff-Ges. f. d. "Niederrh. u. Mittelrhein 440 — 


Dampfschiff-Gesellschaft Neptun . . 800 — 
Dampfsch. Rhederei Horn . . 230 —: 
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Unter dem Titel . 


Pe ee 

Name : A DECH Ge € Ee 

Stettiner Vulcan'. . .. 350 — 

. Tecklenborg Schiffswerft ` a 520—=-: 
Vereinigte Bugsier- und Fröcht-Öedelschai ` 1400 — 
Vereinigte eo a . 332 — 
Weser A.-G. | bene. BO 
Woermann Linie ; Rn BE 


(Wiinsche betr. Kursmeldung anderer Werte werden 
SS berücksichtigt.) Be PA 


en 


- Devisenkurse 
‚Name: Kurs: Name: Kurs: 
Holland . , . 2135.35 | Bulgarien . ©. — 
Dänemark . 1113,85 Konstantinopel . EN 
Schweden , 1449 1/, |:Madrıd und . En 
Norwegen , 001 Yy. Barcelona . 861.60 
Helsingfors . . . 148.35 | Amerika. . . . . 61.55 
Schweiz . . 1066.40 | England 241.371), 
Wien (altes). . — Frankreich 436.55 
Wien, Disch -Oest. Belgien . , 454,— 
abgest.. . . . 16.48 Rumänien . : . 84.90 
Budapest -. . . 21. 22 Italien SC 266.70 


. Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen; 


I. Eduard Schloemann Düsseldorf, betr, Hydraulische 
Anlacıen; 

2. Frankfurter. Maschinenbau - Aktien - Gesellschaft 
vorm. Pokorny & Wittekind, Frankfurt a. M.-West 
betr. Die Preßluft, Zeitschrift Dir das Gesamtgebiet 
der Preßluft-Erzeugung und -Verwertung; 

3. Maschinenfabrik und. Eisengießerei Eulenberg, 
Moenting A Co. m. b. H., Schlebusch-Manfort bei 
Köln, betr. „Eumuco“ - Dambfhammer mit fester 
Chabotte bzw. „Eumuco‘-Universal-Doppel-Abgrat- 
Gesenkschmiede und Ziehpresse, | 
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XXII. Jahrgang 


Die neuen Kleinen Kreuzer der Vereinigten Staaten 
von Nord-Amerika 


Die zurzeit im Bau befindlichen Kleinen Kreuzer 
der Vereinigten Staaten werden einen Typ darstellen, 
der den gleichen Schiffstypen der anderen Kriegs- 
marinen in jeder Weise überlegen sein soll. Die Schiffe 
sollen die schnellsten der Flotte werden; sıe sollen groß 
genug sein, daß sie noch bei schwerem Wetter gute 
See-Eigenschaften zeigen; sie sollen den Mannschaften 
bequeme Unterkunftsräume bieten, und schließlich wird 
ihre Bewaffnung stark genug sein, um Zerstorern und 
anderen leichten Streitkräften überlegen zu sein. 


1, Der Schiffskorper (Abb. 1). 
Die Kreuzer haben eine Lange von 550° = 167,637 m, 
eine Breite von 55° = 16,764 m und eine Wasserver- 
drängung von 7100 ts = 7213,6 mê. Die Höchstgeschwin- 


digkeit-beträgt 35 kn. An Besatzung hat jedes Schiff 
330 Offiziere und Mannschaften. 

Die Bewaffnung besteht aus zwölf 6”- (= 15,24 cm-) 
Kanonen 1/53, die in Türmen auf dem Vor- und Hinter- 
schiff untergebracht sind. Ferner sind eine Reihe Tor- 
pedorohre und Ballonabwehrkanonen vorhanden. Ein 
leichter Gürtel- und Deckpanzer schützen die Maschı- 
nen- und Kesselräume. Als eine Besonderheit dieser 
Schiffsklasse ist zu erwähnen, daß jedes Schiff mil 
Finrichtungen versehen ist, um vier Wasserflugzeuge 
aufzunehmen und zu Wasser zu lassen. 

In dem gegenwärtigen Bauprogramm werden zehn 
Schiffe dieses Typs gefordert, von denen drei, die 
Omaha” die „Milwaukee“ und die „Cıncın- 
nati” auf der Werft der Todd Drydock and 


Abb, 1. 


Ansichl des neuen Kleinen/Kreuzers der Vereinigten Slaalen von Nord-Amerika 
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Abb. 2, Plan der Maschinenanlage 


Construction Co, Tacoma, Warte ihrer 
Vollendung entgegengehen und demnächst abgeliefert 
werden. 


2, Die Maschinenanlage (Ab. 2 und 3). 


Besonderes Interesse verdient die Maschinenanlage, 
die fur jedes Schiff aus einer Getriebeturbinenanlage 
von zusammen 90000 HP = 91251 PS besteht. Noch 
ne vorher ist eine solch gewaltige Leistung in einem 
so kleinen Raum untergebracht worden, und mit be- 
rechtigter Erwartung werden Maschinen- und Schiff- 
bau-Ingenieure die Probefahrten dieser Fahrzeuge ver- 
folgen. 

Jedes Schiff hat vier Westinghouse-Turbinen von 
je 22500 HP = 22813 PS, von denen jede auf einen 
Propeller arbeitet. Die Turbinen für die mittleren 
Schrauben liegen in dem hinteren Maschinenraum, die 
Turbinen für die seitlichen Schrauben im vorderen Ma, 
schinenraum. Beide Maschinenräume sind durch die 
Kesselraume getrennt. | 


Jede Turbine besteht aus einem Hochdruck- und 
einem Niederdruckteil, welche mittels eines gemein- 


Abb, 3, Rolor der Niederdrucklurbine 


samen Getriebes auf eine Propellerwelle wirken. Die 
Hochdruckturbine besitzt zwei Reihen Aktionsschau- 
feln, denen sich die Reaktionsbeschaufelung anschlie- 
ken, Ein besonderer Kranz dieser Reaktionsbeschaufe- 
lung wird bei Fahrten mit geringer Geschwindigkeit ge- 
braucht und ist bei Fahrten mit hoher Geschwindigkeit 
ausgeschaltet. Die Niederdruckturbine hat nur Re- 
aktionsbeschaufelung; sie empfängt den Dampf von der 
Hochdruckturbine und gibt ihn an den Kondensator ab. 
Eme Ruckwártsturbine, die zwei Kränze von Aktions- 
schaufeln besitzt, befindet sich in dem Gehäuse jeder 
Niederdruckturbine. Wenn die Rückwärtsturbine die- 
selbe Dampfmenge erhält, wie für Vorwärtsfahrt, dann 
kann sie 30% der Leistung entwickeln, die für Vor- 
wärtsfahrt erforderlich ist, und dem Schiff eine Ge- 
schwindigkeit von etwa 20 kn erteilen. : 


3. Das Hauptubersetzungsgetriebe (Abb. 4), 


Das Uebersetzungsgetriebe ist nach dem „Westing- 
house floating-frame type“ gebaut. Jedes hat zwei 
Ritzel, eines für den Hochdruckrotor und eins für den 
Niederdruckrotor. Beide Ritzel treiben nur ein großes 
Rad, welches direkt auf der 
| Ri. Propellerwelle sitzt. Die Ge- 
A KÉ ` schwindigkeitsverminderung 
SN ` "EE ist einstufig im Verhältnis 
EN A 71:1. 
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4. Die Marschturbinen. 


Die Haupimaschinen kön- 
nen dem Schiff Geschwin- 
digkeiten von 12 bis 35 kn 

erteilen. Für geringere 

Dauergeschwindigkeiten 
sind Marschturbinen vor- 
handen. Jedes Schiff be- 
sitzt deren vier, die aus je 
einer Reihe von Aktions- 
schaufeln bestehen und bei 
6000 Umdrehungen in der 

` Minute 420 Wellenpferde- 
stärken (SHP) = 425,8 WPS 
entwickeln können. Jede 
Marschturbine liegt mit einer 
Haupthochdruckturbine in 
einem Gehäuse und kann mit 
dem großen Rad des Hoch- 
~ druckrotors durch ein Ritzel 
bei einer Geschwindigkeits- 
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übersetzung von 6:1 ver- 
kuppelt werden. 

Die Reihenfolge der 
Kraftübertragung ist nun fol- 
gende; Marschturbine — 
Ueberselzungsgetriebe für 
Marschfahrt — Kupplung — 

Haupthochdruckrotor — 

Hauptniederdruckrotor — 

Hauptritzel — Propeller- 
welle. Der Dampf geht zu- 
erst durch die Aktıons- 
schaufeln der Marschtur- 
bine, dann durch die Re- 
aktionsbeschaufelung des 
Marschturbinenteiles des 
Haupthochdruckteiles, dann 
durch die übrigen Reak- 
tionsschaufeln von beiden 
Elementen und schließlich in 
den Kondensator, Mit die- 
ser Anordnung kann jede 
der vier Turbinen 1000 HP 
— 1013,9 PS erzeugen, die 
dem Schiffe eine Marschge- 
schwindigkeit von 12—15 kn 
bei äußerst ökonomischem 
Dampfverbrauch erteilen. 

Die Kupplung zwischen Marschturbine und Haupt- 
turbine wird durch Hand bedient. Um beide Turbinen 
zusammenzukuppeln, werden sie auf gleiche Tourenzahl 
gebracht; dann kann die Verbindung mit Sicherheit 
hergestellt werden. 


Besondere Sorgfalt ist darauf verwendet worden, 
dak Marschturbinen und Hauptturbinen mit gleicher 
Tourenzahl laufen, wenn die Marschturbinen mit eige- 
nem Dampf arbeiten oder wenn sie zufällig mit den 
Hauptturbinen verbunden sind und von diesen ange- 
trieben werden. Ein Fliehkraftregler kontrolliert die 
Dampfdrosselung jeder Marschturbine und ebenso durch 
ein Relais das Manövrierventil der Hauptturbine. Wenn 
die Marschturbine z. B. mit 10% höherer Tourenzahl 


Abb, 4, Ueberselzungsgelriebe 


läuft, sperrt der Regler den Dampf fur beide Turbinen 
ab. Bei Versagen des Reglers, was bei Ueberschrel- 
ten der Tourenzahl von 12 % eintreten kann, wird der 
Dampf für die Marschturbinen durch ein Schnellschluß- 
ventil abgesperrt und die Kupplung gelöst. 


ce 


5. Besondere Hilfsmaschinen. 


Das fur den Betrieb der Turbinen erforderliche Va- 
kuum von 29” = 736,6 mm wird durch Westinghouse 
Luftpumpen erzeugt. Das Kondensat wird durch vier 
Westinghouse-Zentrifugalpumpen gefördert, die durch 
Turbinen angetrieben sind. Jede Pumpe fördert 500 000 
Ibs. = 226800 kg in der Stunde bei einer Forderhohe 
von 65 — 19,8 m. Ht. 


Siedekuhlung bei Dieselmotoren 
Von W. Schlachter, Wiesbaden. 


Die Dieselmotoren werden durchweg mit kaltem 
Wasser gekühlt. Als Grund hierfür wird im allgemeinen 
das Bestreben angeführt, die Wärmebeanspruchungen 
des Zylindermaterials möglichst niedrig zu halten. 
Hierin liegt nun ein erheblicher Irrtum, welcher dadurch 
veranlaßt ist, daß die Verhältnisse des Wärmedurch- 
ganges durch die Zylinderwand nicht genugend geklärt 
sind. 

Es würde zu weit führen, auf diese Frage des 
Wärmeüberganges vom Gas an die Wand beim Verbren- 
nungsmotor hier näher einzugehen, und ich behalte mir 
vor, dies an anderer Stelle zu fun. Hier seı nur gesagt, 
daß rechnerische Untersuchungen eines normalen Vier- 
takt-Dieselmotors einen Wärmedurchgang von etwa 
16 WE/cm? stündlich ergeben haben für Stellen, die in 
gleicher Größe unmittelbar vom Wasser gekuhlt sind. 
Für alle Stellen, an denen aus irgend einem Grunde 
Wärmestauungen eintreten, ändern sich die Verhältnisse 
natürlich entsprechend. 


Nimmt man nun fur einen solchen Motor mittlerer 
Abmessungen eine Wandstärke von 40 mm an, so ergibt 
sich ein Temperaturgefälle in der Wand von 

) 160 000 
Le Ke 
F | 
Ai 350: 
Ò 0,04 

Bei Annahme von Spannungslosigkeit in der Mitte der 
Wand bedeutet das eine Dehnung an der Außenwand 
von 

128 0,11 
SA IU AL 
2 100 


Bei einem E — 1000000 fur Gußeisen bewirkt dies 
eine Zugbeanspruchung von 
1 000 000 - 0,0007 = 700 kg/cm?. 


Hierzu kommen noch die Beanspruchungen durch 
den Zunddruck sowie etwaige Gußspannungen, und es 
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ist schon hieraus zu erkennen, welchen gewaltigen Xn- 
strengungen das Material eines Dieselmotorzylinders 
unterworfen ist. 


lichen Wandstárken . zu versehen, . 


strengung ausmacht, mit der Wandstärke wächst: So 
ist cs wohl möglich, daß die Gesamtbeanspruchung mit. 
fallender Wandstärke fallen kann. 
zylinder ist das sogar bis zu einem gewissen Grade 
zweifellos der Fall. 


den sind, treten an den Kanten durch die Zünddrücke 


Randspannungen auf, die eın Heruntergehen unter eine 


gewisse Dicke der Wand nicht gestalten. Aber auch hier 
wird eine überreichliche Bemessung der Wand sehr 
schädlich wirken. Ich komme 
Ventilöffnungen später noch zurück. 


Es ıst nun ohne weiteres’ klar, 


peraturunterschied zwischen Gas und Wand richtet, und 
zwar. falk derselbe linear mit dem Temperaturunter- 
schied. Man könnte sich also vorstellen, daß der Wärme- 


dürchgang überhaupt aufhörte, wenn die Wand eine ent- ` 


sprechende Temperatur angenommen hätte. Diesel hat 
ja anfangs tatsächlich versucht, seinen Motor ohne Kuh- 
lung laufen zu lassen. Natürlich ergab dies einen Mib- 
erfolg, und die Rechnung zeigt, daß dies nicht anders 


zu erwarten war, denn, um im Mittel keine Wärme aufzu-. 


nehmen, mußte die Innenwand eines normalen Viertakt- 
Dieselmotors etwa 800% C. heiß sein. Sie ist aber in 
Wirklichkeit für den betrachteten Fall bei 40° Kühl- 
wassertemperatur etwa 200° warm. Daraus folgt, daß 
bei 600° Unterschied 16 WE/cm? stündlich übergehen, 
d. h. fur je œ 38° eine: WE. 


Wenn man nun zur Siedekühlung übergeht, so steigt, 
Demzufolge 


die Temperatur des Wassers um 60°. 


würde auch die innere Wandtemperatur steigen. Der 


6N at he 
Wärmedurchgang ide dabei angenähert Se 1,6 WE 


geringer sein, d.h. nur noch 144 WE. Der 
unterschied Im der Wand folgt daraus mit 


128 7 1150C. 
Hieraus geht hervor, ‚daß die Wärmebeanspruchung 
der Wand bei Siedekiihling nur 700 - e - 630 kg 
d. h. um 10% niedriger ist als bei Kalfkühlung. Dem- 


gegenüber ist es nicht von Belang, daß die Temperatur 
der Wand an sich bei Siedekühlung etwas hoher liegt, 
da die Festigkeit des Materials hierdurch ‘nicht beein- 


flußt wird und dic Temperatur der Lauffläche eine gute. 


Schmierung ohne weiteres ermöglicht, zumal sie noch 
wesentlich niedriger liegt als bei manchen Neißdampf- 
maschinen. 


Die gefährlichen Stellen bel einem Dieselmotor lie- 
gen aber bekanntlich gar nicht in der Kolbenlaufflache, 
sondern im Deckel. 
in der Durchdringung des Deckels durch die Ventil- 
öffnungen, durch welche die Festigkeit des Deckels an 


sich natürlich schon wesentlich geschwächt wird. Dic. 
Haupiursache hegt aber auch hier in den Warmespan- 
nungen, die in diesem Falle besonders durch die Ventile 


erzeugt werden. Dicse werden im allgemeinen für 
solche Maschinen solange nicht gekühlt, wie ihr Materia! 
den: entsiehenden Temperaturen gewachsen ist, 


Es ist aber auch.ohne weiteres er sicht- E 
lich, däß es bedenklich erscheint, die Zylinder mit reich, ` 
da die :Wärme- ` 
beanspruchung, die den weitaus größten ‚Teil der An- 1227 

e eine "Wärme von, SE 


Fur den glatten Läuf- . 


Bei Durchbrechungen der Wand,“ 
wie sie namentlich im Deckel durch die Ventile vorhan- ` 


daß der Names: 
durchgang an das Kühlwasser sich nach dem Tem- - 


Temper au -_ 


Die Ursache hierfür besteht einmal- 


Dabei 
übersicht man aber den Finfluß, den die Ventile auf den ` 


SERA ERR 


` “$ sie deis: Sitz ausüben, 
E spiel erläutert. | = 

_ Nimmt man ein Ventil von eins 120 1 mm’ EI an. das, 
de es ‚wärmer | als die Zylinderwand ist, mit mur elen 
14: WE/em? stündlich beheizt wird, ‚so nimmt dasselbe > 


des ‚1600 WE auf, Von dieser E 


É Wärme känn nur ein. verschwindend "kleiner Teil durch. 
den Schaft an seine Führung und damit, an das Kühl- - 
Rechnet man nämlich. eine 


„wasser abgegeben‘ werden, | 
E Schaftstärke von 20 mm und eine Schaftlánge. bis zur 
Wasserkühlung von vielleicht. 150 mm, so folgt bei einem 


insbesondere auf. de ' 


.. Dies, ist. etwas über 1%. der, zugeführten Wárine. 


‚Dieser sei an einem T3 


x 


bestehenden. Temperaturgefälle von höchstens 20 die 


ableitbare Wärmensenge Zu. 


| ze E one 
ee E ae A bien À ene 200. - $ D. a. 
o Br 5 | Gare ` = 
| 002 WE/Stde. 


diesen Verhältnissen: wind auch durch Wahl eines besser 
leitenden Metalls oder durch Abweichung von den Ab- 


messungen wenig geändert, ‚und man erkennt deutlich, f 
-da das Ventil gezwungen ist, fast die ganze zugeführte 
Wärme an den ohnehin. schon s 


An 


scharf beheizten Sitz ab-. 


zuführen, wobei es natürlich eine entsprechend höhere 


hervorrufen, 


Temperatur annehmen muß, . 


Die Ableitung deser großen Wärmemengen eizeugt 


in den Ventilsitzen, und zwar besonders in den. vet- 


haltnismäßig schmalen Stegen. zwischen den Ventilen, 
ihrerseits wieder erheb- 


starke Wärmestauungen, die 


liche Temperatursteigerungen und Wärmespannungen. 


die leicht zu Rissen fuhren. 


klären sich auch die beobachteten erheblich höheren 


due sonst nicht gerechtfertigt wären. 


“ peratursteigerung an dieser. Stelle mit entsprechenden 


vo leichtschmelzendem Metall 
ee E bei Warmwerden des Ventils und leitet die vom 


Es. erscheint daher dringend: notwendig, '. die Ver- 


Hieraus er- 


' Temperaturen des Deckels’ gegenüber der. Zylinderwand, j 


hältnisse durch Ventilkuhlung zu bessern, unabhängig. 


von der Wärmebeständigkeit der Ventile selbst. Die 
Ventilkuúhlung durch zu~- und abgeführtes Wasser ergibt 


jedoch eine ziemlich verwickelte Ausführung und emp- 
Dagegen ist ein anderer sehr 
der darin besteht, daß man 


fichlt sich daher nicht. 
einfacher Weg gangbar,- 


se Ventil hohl ausführt und mit einer teilweisen Füllung. 


versieht. Dasselbe 
Teller aufgenommene Wärme, da es beim Betriebe stan- 
dig geschüttelt wird, ohne ein wesentliches‘ Temperafür- 
gefälle, zu der langen Schaftführung, wo sie dann be- 
guem an das Kühlwasser abgeführt werden .kann.. Auf 


‚diese Weise wird der Ventilsitz von dieser Wärmeabfuhr 


nahezu vollkommen entlastet und wird: nun auch -bei 
Siedekühlung. eine Temperatur annehmen, die. erheblich 
niedriger liegt. als bei Kaltkühlung ohne Ventilkühlung. 
Auch trägt. eine solche Anordnung zur Schonung‘ und 
besseren Dichihaltung der ‚Ventile þei.: 


Ein weiterer Nachteil der normalen A dekoni 
tion liegt darin,.daß die Teilfuge zwischen Zylinder und‘ 
Deckel im Verdichtungsraume angeordnet ist. Hier tritt 


die höchste Wärmeentwicklung auf, während. gleichzeitig. 


die Flanschen der Teilfüge eine ausreichende Kühlung 
verhindern. Die: Folge davon muß eine erhebliche Tem- 


Wärmespannungen sein. 
"Wenn eine Teilung von Zylinder und Deiker an e 

ser Stelle auch wegen des glatten Kolbenlaufs wohl das 

Naturgemäße ist, so würde es. sich doch ‘empfehlen, die 


Fuge tiefer zu legen, wo der Wärmedurchgang, wie «die 
Recilnung zeigt, sehr schnell fällt. Die Fuge müßte: dann 


p ` 


S un GC 


ES einen’ SÉ Mobeast: mit: einer ‚Büchse WEE SH 
Eine solche Laufbüchse würde sich aber mei- 


werden. 
nes Erachtens ohnehin: grundsätzlich‘ 'empfehlen, da man 


‚sie aus sehr gutem Material und: dementsprechend mit 


geringer Wandstärke ausführen. könnte. ` Führt man das 
‚Kühlwasser‘ zwischen. sie und den. cigentlichen Zylinder- 
- mantel, so würde man. die gefährlichen Warmespan- 
nungen. ganz. "außerordentlich - ‚verringern. 
‚würde, wie oben gezeigt wurde, bei Siedekühlung in 
‚noch. ‘erhöhtem Make in die- Erscheinung treten. 


> Ich: habe im: vorstehenden’ nachgewiesen, daß der 
Uebergang' zur Siedekühlung- bei Dieselmotoren -durch- 


aus keine Verringrung, sondern eine Erhöhung der Be- 


triebssicherheit mit sich. bringt. Nun ist aber durch ein- 
gehende Untersuchungen 1) nachgewiesen worden, daß 


der thermische Wirkungsgrad eines Dieselmotors mit ` 


- der Kiihlwassertemperatur steigt. Die Ursache ergibt 
| sich leicht aus folgender Ueberlegung: 


‚Eine Steigerung der Kiihlwassertemperatur um 600 | 


bringi eine Verringerung des Wärmedurchganges und 


dann des Wärmeverlustes im Kühlwasser von 10% mit ` 


sich.. Nun beträgt aber dieser Verlust bei Diesel- 
"maschinen insgesamt eiwa 40% der Brennstoffwärme. 
Die übrigen 60% werden in Nutzarbeit und Reibung um- 
gesetzt oder gehen in den Auspuff. Die Ersparnis an 
'Kühlwasserwärme muß also notgedrungen einen ent- 
sprechenden Gewihn der anderen Faktoren bedeuten. 
Verteilt sich der Gesamtgewinn auf diese gleichmäßig, 
so. ergibt sich eine Verbesserung der Nutzarbeit um 
10 - 40 da = 51%. 

- Dieser Gewinn wird vermutlich noch etwas höher, wenn 


man bedenkt, daß erfahrungsgemäß. die. Reibungsarbeit | 


nn nenn 


WW Münzinger, Z. d V. D. I, 1914, 3 1049. 


sessaneuns 


Er "Das Acknlichkeitogesetz 
für den Flächenwiderstand® im Wasser geradlinig 
fortbewegter, politierter Platten. 


Versuche, e, ausgeführt von der Schiff bautechnischen Versuchs- 
| anstalt in Wien, : 


Von F riedrich Gebers. 


Vorwort. 


“Die” 'vorliegende Arbeit. enthält ‚die 
wissenschaftlicher Untersuchung während ` der 
Kriegsjahre, de bedeutend größer angelegt, nur zum 
Teil bislang ausgeführt. wurde und deren Fortsetzung 
und Abschluß nicht vorausgesehen werden kann. 


Ergebnisse 


Die Bearbeitung war ursprünglich als Vortrag vor 


einer Fachversammlung gedacht, wurde dann aber von 
maßgebender Seite für die Veröffentlichung .in einem 


` Amisorgan. angesprochen, deshalb abgeändert und er- ` 


gänzt, und nach Vollendung als zu umfangreich wieder 
zu anderweitiger Veröffentlichung freigegeben. Dieses 
‘erklärt die Art der Abfassung und die Hinzufügung des 
Anlhanges. 


noch Pflegestätten bereitet sind: 
Së Wien, , im ‚November 1919, | | | 
Se | en ‚ Friedrich Gebers. 


e wesentlich steigt. 


„Dieser Vorteil 


man keine Verwendung für ihn hat, 
- Kondensator mit Frischwasser nieder. 


wie sie der Dieselmotor abgibt. 


daselbst findet man weitere 
‘sten bekannt geworden als Forscher auf diesem Gebiet 


letzten. 


| selben fur Platten, also fur e 


vorgangen 


- Mag sie nun so bleiben wie sie ist, und ihren — 
Weg in die Welt nehmen als Zeichen, daß auch in den 
‚Zeiten und: an den Stellen. bitterster eng der Forschung | 
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Le SE E mit del Belastung nicht oder nur un- 


Bei Verwendung der Siedekühlung ist die >. 


nutzung. von Frischwasser natürlich nicht zulässig, da 
das Wasser schon mit einer nahe dem Siedepunkt lie~- ` 
‘genden Temperatur in den Zylinder treten soll, und dá 
dauerndes Zuspeisen von Frischwasser auch Abschei- 


dungen zur Folge haben würde. Diese können übrigens 


auch bei Kaltkühlung eintreten, da eine verhältnismäßig 
niedrige, mittlere Austrittstemperatur des Kuhlwassers 


durchaus keine Gewähr dafür gibt, daß sich das Kuhl- 


wasser an einzelnen Stellen des Mantels stärker erhitzt. 


Man verwendet, daher zweckmäßig Kühlung im 
Kreislauf und schlägt den entstehenden Dampf, wenn 
in einem kleinen 

Im allgemeinen 
wird aber für den Abdampf sowohl bei Landanlagen wie 
an Bord ausgedehnte Verwendung möglich sein, sei es, 


um Hilfsmaschinen damit zu betreiben, sei es zu Koch- 
“oder Heizzwecken. 


Auf diese: Weise kann die ther- 
mische Ausnutzung des Brennstoffes noch ganz erheb- 


lich gesteigert werden, wenn man bedenkt, ‘daß in dem 


Abdampfe etwa dieselbe Energiemenge vorhanden ist, 
Diese kann, da sie 
eben in Form von Dampf geliefert wird, in weitaus bes- 
serem Maße ausgenutzt werden als bei dem niedrigen 
Temperaturniveau der Kaltkühlung. | 

Die Einführung der Siedekuhlung in den Diesel- 
motorbetrieb bietet daher durchaus günstige Aussichten, 
und es wäre nur zu wünschen, daß die maßgebenden 
Firmen in der heutigen Zeit der Brennstoffnot und Teuc- 
rung, in der wir daruaf angewiesen sind, mit allen Mit- 


teln zu sparen, dieser Sache ihre Aufmerksamkeit zu- 


wenden, zuaml auch der Betrieb des Motors, wie aus 
Vorstehendem hervorgeht, dadurch vorteilhaft beeinflußt 


l würde. 
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Kiem au den m Varzesheneen ln Spe [== 


1. Einte itung Frühere Versuche. 
‘ Ueber das E 1) bei Reibungsvor- 


= gängen von Flüssigkeiten in Rohren ist in den letzten 


Jahren eine ganze Anzahl von Veröffentlichungen er- 
schienen, Es sei hier nur auf die von Blasius?), von 
Gumbel3, von Stanton und Pannel+*) verwiesen, 
Quellenangaben. Am mei- 


sind wohl außer dem ersteren und den beiden letzteren 
besonders Saph und Schoder, Darcy, Nusselt, 
Reynolds und Lang; aber die Rehe könnte noch 
wesentlich verlängert werden. 

Während so für Rohre das Achnlichkeitsgesetz viel- 
fache Bestatigung gefunden hat, ist die Gültigkeit des- 
bene Flächen, bislang von 

1) Siehe Anhang. 

2) Blasıus: „Das Achnlichkeitsgesetz Ee Rerbungs- 
in Flüssigkeiten“, Mitteilungen über For- 
schungsarbeiten, herausgegeben vom Verein Deutscher 
Ingenieure, Heft 131, Berlin 1913. 

3) Gumbel: „Das Problem des Oberflächenwider- 
standes”, Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesell- ' 
schaft 1913, Seite 393 u. f. 

3 Stanton und Pannel: „Similarity of motion in rela- 
tion to the surface frichon of fluids“, Philosophical 
Transachons of the royal society of London. ‚series A. 
Vol. 214, Seite 199 u. E 
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A A A an men or eg e men un nennen. 


keinem einzigen Forscher gt gegeben, obwohl 


die Theorie unbedingt dafür eintritt. 


Die Ursache liegt einmal in der bedeutend 


Schwierigkeit und Kostspieligkeit solcher Versuche, 


zweitens darin, daß die Ergebnisse der klassischen Ver-- l 


Abb. 1. 


suche Froudes?) allgemeine Anerkennung fanden, 
und daß man daher auf eine mehr oder weniger an- 
genäherte Wiederholung verzichten zu können glaubte, 
und schließlich darin, daß man erst in neuerer Zeit die 
Gültigkeit des Aehnlichkeitsgesetzes für Flüssigkeiten 
verschiedener Zähigkeit mehr und mehr erkennen lernte, 
und die immer mehr ‚gesteigerte Genauigkeit der Mes- 
sungen beispielsweise auch eine geringe Wärmeände- 
rung der betreffenden Flussigkeit in die Rechnungen als 
Faktor einzusetzen zwang. 


Vielleicht die einzigen Versuche, die seit den be~- 


ruhmten Berichten P roud es, über den gleichen Gegen- 


stand bekannt gegeben wurden, sind vom Verfasser $) 


6) W. Froude: „Experiments on surface friction by 
a plane moving through water“. 
British Association Brighton 1872. 

W. Froude: „Report to fhe Lords Commissioness of 
the admirality on experiments for the determination of 


SCHIFFBAN. 


führe 1908 - ‚veröffentlicht, 
Versuche hatten im. Vergleich zu den Froudeschen 
mur einen Sehr geringen Umfang, : waren. aber in durchaus 


ähnlicher, Weise. sonst angelegt. 
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Kleine Plattenschleppvorrichtung, schemalisch 


Paper read before the ` 


Diese EE 


Sie. sollten auch mr 
für die Frou d € schen Formeln für die Bestimmung des - 


„suchen für. einen bestimmten An- 
strich von Holzmodellen die Bei- ` 
werte liefern. Sie hatten auch die. 
. gleichen Fehler. wie de Froude- 
schen, einmal die Vernachlässigung. 
der Wasserwärme und zweitens die 
Begrenzung der zur Verwendung 


. blanke Messingschneiden an den 
- beiden Enden. Außerdem waren die 
o Platten nicht einander ähnlich ` 
in ihren Abmessungen, sondern: die 
kürzere Platte wurde einfach jeweils _ 
aus der längeren schon untersuchten, 
durch Abschneiden eines Stückes 
gewonnen, und die betreffende 
i Schneide an die so gekürzte. Platte 
wieder angesetzt; es konnten also s 
l Wiederholungen von Versuchen später e 

mit den einmal schon untersuchten Platten nicht mehr 
stattfinden. Im übrigen sind diese Versuche mit großer 
Sorgfalt ausgeführt worden und haben etwas geringere 
Werte als die Untersuchungen Froud es geliefert, òb- 
wohl die Platten eine größere Dicke, 8 mm gegen 
48 mm aufwiesen und für de Auswertung der Ergeb- 
nisse der geringere Widerstand der beiden allein ge- 


' schleppten blanken Messingschneiden durch den größeren . 


einer lackierten zugeschärften Stahlplatte von 2 mm Dicke 
ersetzt wurde, was bei Froude nicht der Fall gewesen ist ` 


Der Versuch, das Aehnlichkeitsgesetz áus 
diesen Ergebnissen mit unähnlichen Platten zu er- 
gründen, ist von Blasius") gemacht worden und wenn 
auch eine erhebliche Anpassung an die theoretischen 
Ueberlegungen herausgefunden wurde, so bleibt doch . 


- immerhin Unsicherheit. genug schon durch die Streuung. 
der Punkte und besonders in der Einführung der als 
. wärme bestehen. oz 


u im x a een nme EA 
` 


„Abb. 2. GioBe Plallenschleppvorrichlung, scheinalisch 


the frichonal estate of vaiet on a sirate Sindet 


various conditions, performed at Chelston Cross, under 
the aufhority of their Lordship, read at Belfast 1874. 
6) Gebers: „Ein Beitrag zur experimentellen Ermitt- 
lung des Wasserwiderstandes gegen bewegte Körper“, 
Zeitschrift: Reiben: IX. Jahrg. Heft 12 u. 33. 


2. Versüchd - Vorbereitungen. | 
Im. Jahre 1914 fakte das Kuratorium der Schiff-. 


baurechnischen Versuchsanstaltin Wien ` 
. auf Vorschlag des. ME den ‚Beschluß, Versuche | 


Schifiswiderstandes aus Modellver=-: 


kommenden Holzplatten durch lange _ 


Nr. 29 EE 


Be 
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e Ergrlindung e de ; Achinficiiccifegesetzes ausführen zu 
lassen, Es sprachen dafür auch. noch andere. Gründe; 
SO VOr- allem hoffte man durch die zur Verfügung ste- 


‘hende: ganz bedeutend größere:Geschwindigkeit, afs bei ` 


den Froudeschen Versuchen, und die. ‚Vervollkomm- 
nung der apparativen Einrichtung. auf eine nachhaltige 
Förderung der ganzen Frage, und dann glaubte man im 
Anfang der Betriebsaufnahme des neuen Institutes nicht 


an eine ausreichende ` Beschäftigung durch bezahlte 


“Schleppversuche, sondern an viel Zeit für wissenschaft- 
‚liche Untersuchungen: 
sehr unvollständige ‚Einrichtung aber hätte für manche 
andere .-wissenschaftliche ` Untersuchung, selbst wenn 
‚solche ‚verJockender EE ER im Anfang nicht aus- 


gereicht. en, ER er 4 
BE E D Nor 
E A AE EE EE 
IE EE E Ee ] 
VE EE | 
CA aa liga e OS — 
Be E AR 
E E | 
Ee ut Me ann Ana ue l. 
Lä T MES $ 6 | 
A a O ee 
LN ES | 
| 
Po 
| 
2 
E 


| a ZE ) & = en _ RL 

Ge Er A, E 

ae | 

Ä > | e | | 

re er ME nn e 
eet a E 

BI? Mmessngblech 
| ES ónge der Sehne . See 


E Zi d ` E enge over San 


wa Abb, 3. Messingschneide für Platten 


Besonderes Verdienst um das Zustendekönmen der 
Versuche‘ hat sich der Präsident‘ des Technischen Ver- 
suchsamies und. Schöpfer der Wiener Anstalt, Dr. Wil- 
helm Exner, erworben, der sich auch für die Bewilli- 
gung und Aufbringung der nicht unbeträchtlichen Geld- 
mittel stets einsetzte, | 
Da die. Inbetriebsetzung des lestifules fur den An- 
fang des Jahres 1916 in Aussicht genommen werden 


konnte, wurde im Sommer 1915 mit der Vorbereitung der 


Versuche begonnen; man kann sagen: „zum Glück schon 
begonnen“, denn später wäre kaum mehr das notwendige 
Material aufzutreiben gewesen. 

‘Nach früheren Erfahrungen konnte für die Herstel- 
lung längerer Platten, die. aufrecht stehend: im Wasser 
geschleppt werden sollten, kaum etwas anderes als ein 
möglichst steifes, gleichmäßiges Holz in Frage kommen. 
Es wurde : kalifornisches Rotholz gewählt, und es gelang 
noch gerade einige geeignete Blöcke einzukaufen, die in 
zweckentsprechender Weise geschnitten wurden. ` Mit 


rode auf richtigen Tiefgang trimmte. 


Die vorhandene, zunächst noch ` 


' Weise wie die Platten 


GEIER Ee der Platten mußte man sich nach den 
| Abmessungen dieser Blöcke richten. Es war noch mög- ` 


lich, eine 10. m: lange Platte von reichlich 0,50 m Breite 


in einfacher Weise durch Aneinanderfügen zweier Bret- 


ter herzustellen. Die Holzplatten. selbst sollten in ähn- 
licher Weise, wie auch schon Froude es gemacht 
hatte, mit einem Bleikiel versehen werden, der sie ge- 
Im übrigen aber 
sollten sie noch wie bei den Dresdner Versuchen ge- 
nügend .: austauchen, also nicht vollkommen unterge- 
taucht, wie bei F r owd e, geschleppt werden. 

Es war dafür die Ueberlegung maßgebend, daß viel- 
leicht an der oberen und unteren Plattenkante andere 
Widerstände als an den Seiten der Platte hervorgerufen 
würden. Diese Störung wollte man nur einmal haben. 
An beiden Enden sollten die Platten auch eine er- 
hebliche Zuschärfung erfahren und, um gerade hier die 
größte Gleichmäßigkeit aufzuweisen, mit Schneiden aus 
Messingblech versehen werden. Schärft man eine Holz- 
platte selbst auf das beabsichtigte Maß zu, so wird 
jedenfalls die Schneide rauh ausfallen, und sie ist außer- 
ordentlich leicht zu beschädigen. Vorversuche hatten 
ergeben, daß Messingblech und auch Blei in der gleichen 
selbst mit Schellack- 
politur politiert werden konnten. Diese war als An- 
strichmittel fur die ganzen Oberflächen bestimmt. 

Es wurden nun folgende Abmessungen der Platten 
zugrunde gelegt: 

| Tabelle La 


| 
| 
| 
| 
| 
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IO O BE RR ER: A O E O O GE 
z L 50 
Länge | Höhe E Länge E Hóhe 
Platte einschl, einschl. | Dicke me S SE = der 
Nr. . Schneiden | Bleikiel | in mm gang in | Schneide | (Se |Schnei 
| inm |in mm mm in mm | aas | de 
WE 
e EE EE EE > A nn ee ee ie E 
I) 125 | 70| 25 | 625| 60 | 50 | 1125 
11 2,5 135 5 125 120 100 175 
MI 5 275 | 10 250 240 200 | 350 
IV 7,5 410 | 15 375 360 300 | 500 
480 | 400 | 650 


V 10 535 | 20 500 


Außerdem wurde noch eine Platte von 10 mm Dicke, 
500 mm Tauchtiefe und 5 m Länge vorbereitet und zwei 
Platten, um die 10 m-Platte auf 15 und auf 20 m verlän- 
gern zu können. Die breitere 5 m-Platte sollte Auf- 
schluß darüber geben, ob der spezifische Widerstand mit 
der Hohe der Flache sich ändere. Zu dem Zwecke war 


auch eine verschiedene Tauchung der Platte II gleich- 


zeitig in Aussicht genommen. 

; Die Höhe der Schneiden mußte für die Einspannung 
unter den Schleppapparat größer als die Plattenhohe 
gewählt werden. 

Das Holz war von einer ausgezeichneten Gleich- 
mäßigkeit und Astfreiheit. Es erwies sich als weit ge- 
eigneter als das. bei den Dresdener Versuchen verwen- 
deie Kiefernholz. Die Platten warfen sich nicht und 
schüsselten nicht. Der Politurüberzug war leicht und 
gleichmäßig auf das vorher gut mit Leinöl getränkte, 
gehobelte und geschliffene Holz aufzutragen. Das spe- 


‚zifische Gewicht des Holzes wurde für eine unpolitierte 


Platte von 10 mm Dicke und für eine Platte von 20 mm 
Dicke durch Abwiegen für erstere zu 0,3925, für letztere 
zu 0,3967 festgestellt. Das spezifische Gewicht des 
Bleies wurde mit 11,6 angenommen und die Höhe der 


l $) Siehe auch Abbildung 3, 
gd Hatte keinen Bleikiel. 


nn 


Bleikiele so berechnet, daß die: Platten durch das 


gewicht der Schneiden ein wenig tiefer tauchten als fur. 


den Versuch beabsichtigt war; sie konnten dann durch 
Anhängen an die Schleppvorrichtung stets mit Leichtig- 
keit richtig getrimmi werden. 

Das fur die Versuche zur deer, stehende 
Becken hatte cine Breite von 10 m, eine länge von 


180 m und cinc Wassertiefe von reichlich 5 m und on. ` 


genähert 50 gm Querschnitt. ‚Die Geschwindigkeit des 


darüber laufenden Schleppwagens könnte normal bis 


auf 7,5 m und bei einer Ueberlastung der Motoren bis 
auf 8,5 m in der Sekunde gesteigert werden. Während 
man zu Beginn der Versuche ohne Bedenken. diese hohe 
Geschwindigkeit mit heranzog, hat man später, als im 
l.aufe des Krieges die Zeitdauer eines Ausfalles un- 
absehbar und die Reparaturkosten elektrischer Ma~ 
schinen beinahe unerschwinglich wurden, | 
zıchtet. Als Meßapparate waren das Widerstandsdyna- 
mometer der Anstalt und eine Aufhängevorrichtung für 
die vordere Schneide der Platten vorhanden, deren 
schematische Darstellung in Abb. 1 wiedergegeben ist. 
Sie hat unter Anwendung einer Hilfsfeder bis zu 70 vg 
an Widerstand gemessen. 


die bis zu 200 kg unter Zuhilfenahme des Dynamometers 
aufnehmen konnte. 


Die hintere Schneide «der Platte wurde mittels eines 
dünnen Stahldrahtes von etwa 2% m Länge am Mittel- 


SE 


Neubauten. „Engineer“ vom 25. März 1921 be- 
spricht in einem „Some Notes on Naval Policy“ über- 
schriebenen Aufsatze u. a. auch die jetzt in Aussch? 
genommenen Kreuzerneubauten, Bei diesen vier Schif- 
fen soll es sich danach um verbesserte „Hoods“ han- 
deln, auf welche die Erfahrungen des Krieges Anwen- 
dung finden. Danach hat es den Anschein, als ob die 
Kosten Jedes einzelnen dieser Schlachtkreuzer erheb- 
lich höher als die ursprünglich vorgesehenen 8 Millionen 
Pfund Sterling sein werden. Soll die Verbesserung 
jede fur den Kampf wertvolle Einzelheit umfassen, so 
wurde das Deplacement naturlich weit großer, als das 
der „Hood“ sein mussen, das 41200 } beträdt. Man 
wird dann also wohl hinsichilich der Schiffsabmessun- 


gen nicht mehr allzu weit von dem „Ueberschiffe“ Sir. 


George Thurston’s entfernt sein, dessen Entwurf eine 
Lange von 932” (284 m), cine Breite von 112 (134,14 m), 
eine Wasserverdrangung von 57000 E und einen ge- 
radezu märchenhaften Tiefgang vorsah, 
Maschinenleistung von 200000 WPS dem Schiffe eine 
Geschwindigkeit von 3315 kn geben wollte und eine 
Hauptbewaffnung von acht 18%- (45,7 cm-) Geschutzen 
1.45 vorschlug. Wenn man jedoch auf die große Ge- 
schwindigkeit nicht den Hauptwert legt — und es 


scheint, als ob der Flottenstab jetzt anderen Eigen- 


schaften eine großere Bedeutung beimißt —, so könnten 
Armierung und Panze rung weitergehende Berücksichti- 
gung finden, sogar ohne daß man über das Deplace- 
ment der „Hood“ hinausgeht. In: dieser 
die Hauplmasghinenanlage mit 144000 WPS 13% des 


Gesamtdeplacements, also etwa ebenso viel wie die ` 


Hauptarmierung. Fine Geschwindigkeitsverringerung auf 
1. B. 28 kn würde wahrscheinlich so viel Gewicht sparen, 
daß dafür noch ein weiteres Geschützpaar untergebracht 
oder die Panzerung wesentlich verstärkt werden könnte. 
ls bleibt Ge ob die Forderung nach größerer 


„SCHIEFBAU 


- wichtes, 
de kleinere Vorrichtung mit Platte-bis zu 10 g und die 
- größere bis zu 40 g Meßfehler im ‚Ruhezustand des 


darauf ver-. 


Für größere Kräfte wurde 
eine besondere Vorrichtung (sieche Abb. 2) geschaffen, : 


Alle Lager waren an den Vorrich-: 
tungen als Kugellager oder Schneidenlager ausgebildet. 


| wendung finden, 


der mit einer 


beansprucht - 


field, eins. bei Vickers- 
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] träger des Wagens oder einem E desselben a 
‚gehängt. 
-Mittellage ein. 


Die Dynamometer "spielten ‘dabei in. ihrer“ 
Die Eichung geschah unter: Anwendüng ` 
eines Rades lim ersten Fall eines leichten auf Kugeln.. 


»Jaufenden Aluminiumrades von 250 mm, im zweiten Fal 


des Rades eines Fahrrades, von welchem Mantel und 


Schlauch entfernt war) und eines "darüber: gelegten ` 


Stahldrahtes und angehängten ` entsprechenden Ge- 
Das Dynamometer selbst hatte weit unter 1.9, ` 


Wagens. Bei Erschütterungen. aber war die Trägheit 
eine weit ‚geringere. (F ortsetzuhg folgt.) g 


| Berichtigung. | | 
In dem ‚Aufsatz: „Die Schitfbautechnische. Versuchs 
anstalt in Wien“ sind nach Angaben des Verfassers fol- 
gende Fehler zu berichtigen; 
In Nr. 22/23, Seite 527, Abb. 4, muß. die Unterschrift 


heißen: Baustadium „Einr üstung der großen Halle“ 
(außen längs), Abb. 5 „Einrüstung der großen Halle“ 


A 


(quer). Auf derselben Seite, 2. Spalte, 15. Zeile von unten ` 
muß ce heiBen: „Breitflanschige T-Tráger”, ant Ho 
T - Trager. En N io 


In Nr. 24, Seite 551, 2. Spalte, 2. Absatz, 6. Zeile 
muß es „dicht“ statt „direkt“ heißen. Abb. 14 auf Seite 555 
muß eine Vierteldrehung im Sinne des Uhrzeigers erfahren, ` 

In Nr. 26, Seite \618, AS die Abb. d um 180 ° ger 
dreht werden. 


-o Offensivkraft Jani. ermuntern sida) noch se a l 
-15”- (38 cm-) Geschütze vorzusehen, die zurzeit in Eng- : 


land das schwerste Kaliber darstellen. Betrachtungen : 
anderer als rein technischer. Natur werden zweifellos ` 
Einfluß auf die endgültige Gestaltung der Projekte aus- | 
üben. 18”-Geschütze sind im Kriege hergestellt und auf 
See erprobt worden, und viele Offiziere treten dafür 
ein, daß sie auf ‚den künftigen Großkampfschiffen Ver- 
Ein derartiger Schritt. würde aber 
hochstwahrscheinlich von anderen Mächten. nachge- 
macht werden. Betrachtet man das technische Pro- . 
blem der Aufstellung. so schwerer Geschütze, so ist 
erwähnenswert, daß die gesamte Ausrüstung mit acht 
Stück. 18”-Geschützen 1.45 einschließlich Unterbauten, 
Barbetten usw. etwa 8900 + wiegen würde gegen 5300 t- 
der „Hood“-Armierung, mit acht. 15”-Geschützen 1.45. 


. Würde man zehn 15”-Öeschütze einer geringeren An- ` 


zahl von 18” -Geschützen. gegenüber vorziehen, so lie- 


Ben sie sich in einem Schifie unterbringen, das die- 


selbe Verdrängung und Panzerung wie die „Hood“, 
aber freilich ` eine geringere Geschwindigkeit als. diese 
haben wurde. 


Interessant ist es, bei dieser. Gelegenheit zu er- 
fahren, daß außer den vier Großkampfschiffen auch 


noch ein Unterseeboot und ein Minenleger auf Stapel 


gelegt werden sollen, beide als Versuchsschiffe. Diese 
Tatsache beweist, daß die Admiralität die Unterwasser- 
kriegführung nicht aus dem Auge lassen will, obwohl: 
sie Sich im wesentlichen nun doch für das Großkampf- 
schiff als. Haupteinheit entschieden hat. (The Engineer 
vom 25. März 1921.) 


Die Frage, wo die neuen Schlachtschiffe gebaut 
werden sollen, wird in Schiffbaukreisen viel bespro-. 
chen. Es verlautet,. daß nur eins davon bei einer 
Staatswerft.— und zwar in Portsmouth — auf Stapel 
gelegt werden wird; ein zweites soll angeblich in Fair«: 
in Barrow und eins auf der 


Nr, 29 
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nn: gebaut. werden 


a worden ist. (he Engineer vom 1, April 1921.) 


Nachrichten aus Kriegshäfen. 1. Pona 
Es ist ‘bekannt, daß durch den neuen Ma- 
‚Großkampfschiffe. angefordert worden 


month 
_Fineetat vier 
“sind, die noch in diesem Jahre als Ersatz für veraltete 
Schiffe auf Stapel gelegt werden sollen. Im ganzen 


wird: beabsichtigt, ‚acht‘ Schiffe. dieses Typs neu zu 


bauen, und zwar sollen zwei auf Portsmouth, zwei auf 
Devonport entfallen. 

2 Für Portsmouth bringt dee Marineetat ` iberhaupt- 
anche: Ueberraschung. „Royal Sovereign” 
nown“ sollen im Laufe des Jahres größeren Umbauten 
unterzogen werden, Für eine neue Torpedowerkstatt 
wurden, 199:500 Pfd. Sterl., 
in Frater. 67 500 Did Sterl. gefordert. 

-Linienschiff . ` Temeraire“ soll“ nach seiner am 
95, April zu erwartenden Riickkehr aus dem Mittel- 
meere als Kadettenschulschiff benutzt werden. Der 
Kleine Kreuzer „Glasgow“, berühmt durch seine Teil- 
nahme an der Coronel- Schlacht (aus der es. ihm zu 
entkommen gelang, die Schriftleitung) und durch die 
Versenkung des deutschen Kreuzers „Leipzig“ in der 
Schlacht bei den Falklands-Inseln, hat den „Diadem“ 
ersetzen: müssen, der aus der Schiffsliste gestrichen 
worden ist. ` 

+2 Devonport. 
neue Marineetat reichlich Arbeit bringen, wenn auch 
mancherseits noch mehr. von ihm erhofft worden ist. 
Für den Kreuzer „Frobisher“ werden nur 186 427. Did. 
Sterl.. angefordert; obwohl er schon im August 1916 
auf Stapel gelegt worden ist, kann er demnach auch 


im laufenden Etatsjahre noch nicht fertiggestellt wer- 


den. Fertig werden indessen der Kreuzer „Durban“, 
der: Zerstörer „Witch“ und das Flugzeugschiff „Hermes“, 
u. sämtlich schon . 1917 in Auftrag gegeben worden 
sin 

“3 Chatham nimm: im neuen Marineetat keinen 
Platz von besonderer Bedeutung ein. Von den sieben 
Schiffen, die, aus den Kriegsaufträgen her noch im 
Dau: sind, 
field. im Laufe dieses Jahres fertig werden.. Die Arbei- 
ten am Kreuzer „Emerald“, an den Zerstörern „Shikari“ 


und. „Whit&hall“ söwie den Unterseebooten „K26“, 

a 23 und Sch 33 werden fortgesetzt werden. | 

2 SCH E nn AL Deutsch 
a Kleiner Kreuzer „Köln“ 
B EE EE eg e AR os 


Länge in der Konstruk- S Ca 
| 489 


SCHIFFBAU_ 


tit: es: 


Soler. dése SEN = 


‘gaben. zutreffen, so. würde Lady Astor die Regierung 
um Auskunft ‚ersuchen, warum Devonport. nicht berück- 


und „Re-. 


für ein neues Minendepot 


Auch fur Devonport wird der. 


wird nur der Kreuzer „Despatch“ bei Fairs ` 


(5 mm) Dicke bemessen wurde. 


A mn er 


a Seite EI 


ern eet 
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In Von E eesse war ‚die: kaien er- 
folgte Ankunft des amerikanischen Zerstörers „Kane“, 

der am 12. März 1921 ins Trockendock eingebracht 
wurde. Er war bei Riga auf eine Mine gelaufen und 
bedarf umfassender Reparatur, da sowohl Schiffskör- 
per als auch Maschinen stark gelitten haben. „Kane“ 

ist so groß wie die englischen Flottillenführerschiffe der 
„V“-Klasse, verdrängt 1308 1 bei- voller Belastung; seine 
Westinghouse-Getriebeturbinen entwickeln 27000 WPS 
und geben dem Schiffe 35 kn Geschwindigkeit. Er ist 
erst im Juni 1920 bei der New York Shipbuilding Com- 
-pany fertiggestellt worden. (The Marine Engineer and 
- Naval Architect, April 1921.) 


Englische Bemerkungen zum deut- 
schen Kriegsschifibau. Im vorigen Hefte des 
„Schiffbau“ war bereits "über die Stellung berichtet 


worden, die der englische Chefkonstrukteur Eustace 
` Tennyson d’Eyncourt in seinem vor der diesjährigen 
Hauptversammlung der Institution of Naval Architects 
gehaltenen Vortrage zum deuischen Großkampfschiffbau 
eingenommen hat. Nachstehend wird im Auszuge wic- 
dergegeben, was. der Vorfragende über die kleinen 
- Kriegsschiffstypen zu sagen wußte. Zunächst nahm er 
die Kleinen Kreuzer unter die Lupe. 
Veraleichszwecken dient die folgende Zusammen- 
‚stellung, die Einzelheiten des Kleinen Kreuzers „Köln“ 
und der englischen „D“-Klasse bringt. 
Kein einziger von den deutschen Kleinen Kreuzern 
hatte ausschließlich Oelheizung, wie das in England 
seit der „Arelhusa“-Klasse bereits eingeführt , war. 
Das bedeutete fur England einen gropen Vorteil, da es 
eine. Mehrgeschwindigkeit von etwa 2 kn ermöglichte. 
Die Hauptbewaffnung wurde bei den meisten der zu- 
letzt gebauten englischen Schiffe in der Mittellinie des 
Schiffes angeordnet. Das war für die Feuerleitung 
günstig und auch insofern vorteilhaft, als alle Geschütze 
nach beiden Seiten hin verwendet werden konnten; es 
erspart der anderen Anordnung gegenüber, bei der die 
- Geschütze an den Schiffsseiten aufgestellt sind, Ge- 
wicht, sofern man in beiden Fallen dasselbe Breitseit- 
feuer verlangt. Der Hauptunterschied der beiden in der 
Tabelle verglichenen Typen liegt aber darin, daß die 
Deutschen ein leichtes Schutzdeck uber den Maschi» 
nenanlagen anbrachten, den Seitenpanzer aber nur 
etwa 2” (50 mm) dick machten, während in England un- 
mittelbar über der Maschinenanlage kein Schutzdeck 
vorgesehen: wurde, dafür aber der Seitenpanzer auf 3” 
Uebrigens war das 


A A A SE es e 


Englisch ` ` 
Letzter Kleiner Kreuzer der D-Klasse 


Senna. „ann. rennen eure 


m nn een 
ne, nn nn nenn anne — nn u 


we 151,787 m 4651/4" 141,729 m 
"Breite ... .... 7 14,325 m De 17,217 m 
‚Tiefgang . ; 16,55‘ 5,01 m ËU 427 m 
Deplacement I | ‚5600 ts 5700 t 4750 ts 4830 t 
Gewicht von Schitiskörper - | Ense | 
und Panzerung . | 2777 ts - 2820 t 2940 ts , 2980 t 
Gewicht. der Maschinen- | | d | | 
anlagen . ....... 1332 ts 1353 t | | 945 ts 960 t 
. Brennstoffvorrat Insgesamt - 1800 ts 1830 t ; 1050 ts 1067 t 
..davon: Koble ... . 1118 ts 1138 t . | — — 
| Oel oos ‚682 ts 692 t. 1050 ts’ ` 1065 t 
i Kessel E 2 E E 14 in fünf Kesselräumen, 8 davon brennen 6 in zwei Kesselräumen 
CO Kohle und Oel, 6 nur, Oel | 
WPS ` d 3.29 000. 40 000 
Geschwindigkeit | 27,5 kn | 29--30 kn 
Bewaffnung St ¿>| acht 5,9"-Geschútze acht 15 cm-Geschütze | sechs 6°-Geschütze | sechs 15,2 cm-Geschütze 
davon: Breitseitfeuer . | fünf 5,9"-Geschiitze |(finf 15 cm-Geschütze | (sechs 6”- Geschütze. | (sechs 15,2cm-Geschiitze 
—Bugfeuer . | {vier 5,9.Geschütze (ves 15 cm-Geschitze fas 6'"-Geschiitze [zwei 15,2 cm-Geschütze 
—Heckfeuer.. vier 5,9“-Geschiitze |lvier 15 cm- -Geschütze zwei 6“-Geschütze |lzwei 15,2cm-Geschütze 


- drei 8,8 cm-Geschütze . 


e:o Br A 


RER a 


4 Binzélrohre von 60 cm Durchinesser 


4“-Geschiitze | zwei 10 cm-Geschütze 
(3 in älteren Schiffen) 
4 SE von 21” (53,33 em) 


zwei 


Seile | 692 A t 


TE ern SIT 


Oberdeck bei den; ee Schiffen dieses Typs Son 


Festigkeitsgründen schon so stark, daß es zugleich 


-= einen beträchtlichen Schutz für Maschinen und Kessel . 
abgab. Die englischen Oelkessel waren weit größer als ` 


die deutschen Kohle- bzw. Kohle- und Oelkessel; sie 
erforderten daher, weil an Zahl geringer, weniger 
Grundfläche, aber dafür größere Raumhöhe. 


Wie bei den Großkampfschiften, so. sind auch bei 
. den Kleinen Kreuzern in Deutschland größere Material- 
beanspruchungen zugelassen worden als in England. 
Trotzdem aber waren die deutschen Schiffe langer, 
halten größeres Deplacement und liefen langsamer. Die 
Einrichtungen für die Bequemlichkeit der Besatzung 
waren zweifellos denjenigen der 
unterlegen. Die Wirksamkeit der Unterteilung in was- 
serdichte Abteilungen wurde auch bei den deutschen 
Kleinen Kreuzern stark durch die Durchbrechungen be- 
eintrachhigt, welche die wasserdichten Schotte durch 
Luftschächte usw. erfuhren. Der Brennstoffvorrat war 


praktisch wohl gleich groß; aber große Teile der Kohle ` 


waren bei den deutschen Schiffen schwer zugänglich 
verstaut. Die Baugeschwindigkeit konnte in Deutsch- 
land nie auf die Hohe des englischen Kriegsschiffbaus 
gebracht werden. Die englische Leistung, daß „Re- 


nown“ und „Repulse“ von der Aultragserteilung ab ge- 


rechnet in 20. Monaten fertiggestellt worden sind, war 
den Deutschen unerreichbar. 


Auf die Torpedoboote übergehend, stellte der 


Vortragende fest, daß die Vorkriegsboote in England 
qroßefes Deplacement und größere Abmessungen 
hatten, weil man von Ihnen großere Seefähigkeif ver- 
langte. Die deutschen Boote haben etwa 2 weniger 
Freibord und nur eine ganz kurze Back, so daß sie 
schon bei mäßiger Geschwindigkeit viel Wasser über- 
nehmen. Hinsichtlich der Geschwindigkeit ist bei den 


älteren Booten kaum ein Unterschied zu bemerken; bei 


den neueren Booten aber tritt die englische Ueber- 


legenheit zutage, weil die Deuischen sich nicht das 


Uebersetzungsgeiriebe zunutze machten (was wieder 
einmal unwahr ist, die Schriftleitung) und daher ge- 
ringere Schraubenwirkungsgrade in Kauf nehmen 
mußten. 


In bezug auf die Bewaffnung hatten die Deuischen 
weniger Geschutze von geringerem Kaliber als die 
Engländer, dagegen mehr Torpedos, wobei aber bis auf 
die letzten Bauten die Durchmesser der Ausstobrohre 
auf englischer Seite größer waren. Allgemein kann 
man also sagen, daß die deutschen Boote mehr wirk- 
liche Torpedoboote waren, weniger Zerstörer, und 
daß sie nicht so seetuchtig wie die englischen waren. 
Die Wohnräume sind bei den deutschen Bauten sehr 
beschränkt; ein betrachtlicher Teil der SES auch Tur 
Offiziere ist achtern untergebracht. 


Die Unterbringung der mas in zwei 
Abteilungen und jedes Kessels in einer besonderen Ab- 
teilung, ferner die Lagerung des Heizols, wo solches 
vorhanden ist, 
schaften aller deutschen Boote, die infolgedessen 
achtern nur beschränkten Raum für die Bemannung und 
fur Vorraträume haben. Die englische Anordnung hal 
den Vorteil, 
Raum verbleibt. 
auch wohnlicher und obt den Zugängen zu den Mann- 
schaftsräumen besseren Schutz. Hinsichflich der Ma- 
terialbeanspruchung gilt das gleiche wie das bei den 
größeren Schiffen Gesagte: die deutschen Konstruk- 
teure ließen höhere Spannungen zu. Bis zu den Boo- 
ten von 1912/13 behielt man in Deutschland die Kohle 
als Hauptbrennstoff bei. Erst von 1914 ab ging man 
zur Oelheizung über. 
her im allgemeinen geringeren Aktionsradius und einen 
höheren Besatzungsetat; die Unterbringung der Kohle 
neben den Maschinenräumen ist in vielen Booten nicht 
glücklich, und es muß bei Seegang recht schwierig ge- 

wesen sein, damit zu arbeiten. In einigen Fällen wurde 
der Kohlenvorrat dadurch vergrößert, daß man eine 
erhebliche Menge ın Säcken auf Deck verstaufe. | 


englischen Schiffe 


ın Tanks auf Schiffsmitte sind Eigen- 


daß an den beiden Schiffsenden mehr 
Die längere Back macht die Boote 


Die deutschen Boote haben da- ` 


EES SE 


In den neueren Konstruktionen, die zu des 1913/14 


| Klasse gehören, war das Deplacement etwas kleiner als 


1100 t; sie behielten den niedrigen. Freibord und: die 
kurze Back der früheren Bauten bei. 
‘hatten zwei direkt angetriebene Schrauben, und wm 
“einigen Booten waren Fötlinger-Transformatoren on E 


Diese Fahrzeuge 


gebaut, die aber bei späteren wieder aufgegeben wur- 


- den. 


+ Y“ oder 


| Schiffstyp knüpfte. 


hatte 40 Fahrzeuge im Bau. 


Auf Massenherstellung und Typisierung scheinen . 
die deutschen Konstrukteure nicht viel Aufmerksamkeit, 
verwendet zu haben, da offenbar jede Baufirma der 
eigenen Praxis folgen konnte. An Torpedoführerschif- 


fen bauten die Deutschen während des Krieges zwölf 


Stück, die Engländer 28. Im August 1916 gaben die ` 
Deutschen die „S 113“-Klasse in Auftrag, große Führer- 


 boole, die. vier 59”. (15 cm-) Geschütze und sechs 
23,6” - (60 cm-) Torpedorohre trugen; aber keins deser ` 


Fahrzeuge war bis zum Waffenstillstand im Dienst. Eine - 


Klasse großer Torpedobootszersiörer sollte außerdem 


anscheinend 1918/19 auf Stapel gelegt werden, aber 
Einzelheiten darüber. sind nicht zu bekommen; diese 
Fahrzeuge entsprachen wahrscheinlich der englischen - 
„W“.-Klasse. | 

Zusammenfassend ist zu sagen, daß ‚die Deutschen 
im allgemeinen hinsichtlich Größe, Geschwindigkeitszu- 
wachs und Bewaffnung den Engländern folgten. Sie 
verwandten große Sorgfalt auf Gewichtsersparnis. Aber 
ganz zweifellos waren die deutschen Boote nicht von. 


E gleicher N wie die englischen derselben l 


Bauzeit. 


Nachdem Herr E d’Eyncourt so die Ueber- 
legenheit des englischen- Ueberwasser-Kriegsschiffbaus 
behauptet hatte, ging er zu den Unterseebooten 
über, bei denen nun allerdings selbst er Feststellungen 
dieser Art nicht wohl machen konnte. Man sollte mei- ; 
nen, sagt er hierüber, daß in; der letzten Kriegszeit die 
deutschen Werften fast‘ ausschließlich mit dem Unter- 
seebooisbau beschäftigt gewesen sind, und es ist be- 
Kalk wie übertriebene Hoffnungen (ach, Herr Tenny- 
son! 
Beim Waffenstillstande waren 14 
Werften im Unterseebootsbau tätig; eine einzige Werft 
46 Boote waren in Auftrag 
gegeben, als der Krieg ausbrach; zusammen mit den 
764 während des Krieges gebauten ergibt sich. also eine 


Gesamtzahl von 810. Von diesen wurden aber nur etwa . 


die Hälfte —:380 Stuck — fertiggestellt, wovon 203 ver-, 
loren gingen. Während der lefzten zehn Monate des 
Krieges war die Zahl der fertiggestellten Urfterseeboote 
nur wenig größer als der Verlust, und tatsächlich ist die ` 
Zahl der zerstörten im Verhältnis zu derjenigen der neu 


_ gebauten in schnellem und stetigem Wachstum gewe-. 


- boote. 


sen. Diese Tatsache sollten diejenigen sorgfältig be- 


achten, die für den Bau von Unterseebooten an Stelle Ä 


anderer. Kriegsschiffstypen eintreten. 


Die deutschen Unterseeboote 
Hauptgruppen geteilt werden: 


a) Die kleineren, zur Küstenverteidigung Gerten : 
und in Belgien stationierten „U B“-Boote und 
- „UC“-Boote, darunter viele Minenleger, : | 

b) die für den Patrouillendienst gebauten, eigentlichen 
„U“-Boote mittlerer Größe, | 

c) den großen ,Kreuzertyp”, für große Fahristrecke 
ausgerüstet und wahrscheinlich in erster Linie zum‘ 
Gebrauch gegen die amerikanische Küste ‚und: 
amerikanische Transporte gebaut. 


Jede dieser drei Gruppen kann: wieder unterteilt 
werden in die beiden. Typen: Minenleger und Torpedo. — 
Zuletzt führten alle Boote außerdem noch Ge- 
schütze.. Auf Grund der Erfahrungen wurden die Boote ` 
aller dieser Gruppen immer größer, bis das letzte Boot 


‚können in. ee, 


' der einen fast so groß war wie ‚das zuerst gebaute des ` 


nr 


nächstgrößeren Typs. 
‘Die ersten Boote der. Killer aloe Wegen in en- ` 


-zelnen Teilen gebauf und. ‚mit: der Eisenbahn an den ` 


belgischen 
zusammengesetzt. 


Stationsort. befördert; sie wurden an der 
Küste, in Pola, in Konstantinopel. 


Spätere Boote derselben Gruppe. waren fur den SES | 


Die Schiftleitung) man ın Deutschland an. diesen- 


„Nr. 29 


‚sehr: kurze Bauzeit der deutschen Unterseeboote über- 


_friebene Berichte. 


(Hat die. englische Marine es. wohl 


fertig gebracht, U-Boote in 100 Tagen zu bauen? Die 


‚Bauzeiten benutzt. 


Schriftleitung.). Diese: wurden von hochstehenden Per- 
sonen zu ungünstigen Vergleichen. mit den. englischen 


geht aber hervor, daß die verlangte Bauzeit größer ge- 


wesen ist, als bei den englischen Booten gleichen De- 


waffe der Unterseeboote zu. 


placements. . 
leitung.) 


(Und die wirkliche Bauzeit? Die Schrift- 


Der Preis der deutschen Boote war -auch 


Während des Krieges nahmen Torpedo- und Schub- 
Die ersten Boote hatten 
45 cm-Torpedos, de späteren dagegen 50 cm. Vier 


Bug- und. zwei Heckrohre bildeten die übliche Anord- 
“nung bei allen Booten. 
“deutschen Unterseeboote uberhaupt keine Geschütze; 
später wurden 8,8 cm-, dann 10 cm-, schließlich 15 cm- 
‚Geschütze verwendet. 


Vor dem Kriege hatten die 


Der Vorteil des Geschülzes ge- 


. genüber dem Torpedo liegt im .Handelskriege ja auch 


cn 


auf der Hand, besonders wenn das Kaliber größer als 
das auf dem Handelsschiffe benutzte ist. Ein ähnliches 


` Anwachsen der Kalibergrößen für Geschütz und Tor- 
pedo war auch auf den englischen Unterseebooten zu 


beobachten, wenn auch 21”- (53,3 cm-) Torpedos schon 
bei den Vorkriegsentwurfen vorgesehen waren. 


_ U-Bootstyp war der „Kreuzer“, 


dern; jede Maschine entwickelte 1750 PSe. | 
-war noch eine Hilfsmaschine von 450 PSe vorhanden, 


Der interessanteste von den Deutschen gebaute 
Die größte noch fertig 
gewordene Klasse war diejenige von „U 139—141“ mit 
303 (92,353 m) Länge, 29%’ (8,99 m) Breite, 157 (4,572 m) 
T iefgang und 1950 t Ueberwasser-Deplacement. Diese 
Boote hatten zwei Hauptmaschinen mit je sechs Zylin- 
Außerdem 


so daß die Gesamtleistung sich auf fast 4000 PSe be- 


het, 


- pellerantrieb für 
werden konnte. 


Mit entsprechender 


„schütze bildeten die Bewaffnung. 


Die Hilfsmaschine trieb einen Generator, der zum 
Laden der Akkumulatorenbatterie oder. auch zum Pro- 
geringe Geschwindigkeiten benutzt 
Die größte Ueberwassergeschwindig- 
keit betrug 16 kn, der Aktionsradius 18000 sm bei 8 kn 
Fahrt. Der normale Brennstoffvorrat war auf 100 ł be~ 


Aus deutschen Veröffentlichungen ` 


Bei den kleineren Booten war allerdings die 
- Zeit zum Zusammensetzen der schon fertigen Teile oft 
. nur: kurz. 

größer und: wuchs schnell. 
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ERBEN zu ind T mipien. deher auf dem m . 
. wege an ihren Bestimmungsort gelangen. Während des 
` Krieges brachte die alliierte Presse über die angeblich 


3 


messen; da indessen auch Ballasttanks als Oeltanks be- ` 
nutzt werden konnten, so war eine Erhöhung auf 390 1 


Vergrößerung des Fahrbereichs 
möglich. Die größte Unterwassergeschwindigkeit be- 
trug 8 kn. Die Bewaffnung bestand im wesentlichen aus 
zwei 15 cm-Geschützen. ` 
Von dieser Klasse wurden drei Boote ausgeliefert; 
nur eins davon war Jedoch ım Dienst gewesen. Eine 
größere Kreuzerklasse befand sich zur Zeit des Waffen, 
stillstands. im Bau; diese Boote sollten zwei Motoren 
von je 3000 PSe (in zehn Zylindern) erhalten, außerdem 
noch einen Hilfsmolor von. 450 PSe. Drei 15 cm-Ge- 
Das Ueberwasser- 
Deplacement betrug 2160 t, der Aktionsradius 25 000 sm 
bei 8 kn Fahrt. Niemals haben die Deutschen ein Boot 
mit der Geschwindigkeit der englischen K-Boote ge- 


baut, noch auch haben sie Dampf für die Ueberwasser- : 
- fahri verwendet (Gott sei Dank «haben sie keine „K“- 


. Boote gebautl Vergl. „Schiffbau“ Nr. 14 vom 25. Fe- 


bruar 1920, Seite 441/42, und Nr. 20 vom 16. Februar 


1921, Seite 466/67. Die Schriftleitung.), wie England es 


bei den , K“-Booten zu tun gezwungen (aha!) war, um 
die nötige Leistung herauszuholen. ` 
Zu Kriegsanfang “wurden die deutschen Unlersee> 


boote zum Kampfe gegen Kriegsschiffe verwendet; spä- 


ter aber war ihr Hauptverwendungszweck die Versen- 
kung von Handelsschitfen, Demgegenüber hatten die 
englischen Unterseeboote kaum einmal feindliche Han- 
delsschiffe zu bekämpfen. Diese Verschiedenheit der 


"Aufgaben erklärt viele Unterschiede in der Konstruktion. 
Im allgemeinen waren de Unter- und Ueberwasserge- ` 


schwindigkeiten der DIE Boote größer als die der 


müssen!“ 


deutschen. 


Untierseebootsabwehr 


Ss Seite 693 693 _ 


So lief z. B. „U 135“ mit Maschinen von 
3500 PSe 17% kn, die englische „]“-Klasse mit 3600 PSe 
(drei Maschinen mit je zwölf Zylindern!) . 19 bis 19% kn. 
Ganz deutlich tritt in Erscheinung, daß man in Deutsch- 
land die spáteren Unterseeboote zum Angriffe gegen 
Handels-, nicht mehr gegen Kriegsschiffe baute. 


Wenige Worte widmete der Vortragende schließlich 
noch den kleinen Hilfsfahrzeugen, über die er 
aber nichts Interessantes zu berichten weiß. Daß 
Deutschland in dieser Beziehung wenig geleistet hat 
(was unwahr ist, die Schriftleitung), ist natürlich einer- 
seits darauf zurückzuführen, daß es mit dem Bau der 
Großschiffe, der Torpedo- und Unterseeboote genug zu 
tun hatte, andererseits aber auch darauf, daß ein gro- 
Ber Teil seiner Leistungsfähigkeit auf den Bau star- 
ker Luftschiffe gerichtet war, die ohne Zweifel den 
Platz seegehender Schiffe für Rekognoszierungs- und 
Aufklärungsaufgaben ausfullten. (Engineering, 18. Marz 
1921.) 


Italien | 


‘Umbenennung. Die Zerstörer „Francesco 
Nulo“, „Agostino Bertani“, „Pilade Bronzetti“ und 
„Espero“, die Torpedoboote „66 PN“ und „68 PN“ so- 
wie die Motorboote Tur Unterseebootsabwehr MAS 22, 
88, 109, 112 und 310 erhielten die Bezeichnung: „Fratelli 
Cairoli“, „Enrico Cosenz“, „Giuseppe Dezza“, „Tur- 
bine“ „IJ0oPN‘“, „MPN“ — MAS 16, 89, 104, 264 und 
296. (Rivista Mariftima, März 1921.) 

Ausrangierung. Die beiden Motorboote fur 
„MAS 259“ und „MAS 261% wur- 
(Rivista Marittima, 


— 


den aus der Schiffsliste gestrichen. 
März 1921.) 


Schweden 


Handelspropaganda durch Kriegs- 
schiffe. Der schwedische Kreuzer „Fylgia“ (vergl. 
auch „Schiffbau“ Nr. 19 vom 9. Februar 1921, Seite 443), 
der Anfang März in Marseille lag und diesen Hafen am 
14. Marz 1921 verließ, soll dem Vernehmen nach haupt- 
sachlich der Handelspropaganda dienen und führt des- 
halb Filme mit, deren Vorführung dem Zuschauer ein 
Bild von den wichtigsten Handels- und Industriezentren 
sowie von den durch Touristen besonders bevorzugten 
Gegenden Schwedens gibt. Auch in Marseille 
wurde eine derarlige Vorstellung in einem Kinotheater 
gegeben, und zwar mit ausgezeichnetem Erfolge; sie 
war von einem schwedischen Handelsaftache veran- 
staltet worden, der auf der „Fylgia“ eingeschifft ist. 


„Journal de la Marine“: „Le Yacht“, dem diese Mel- 
dung entstammt, fügt folgenden Stoßseufzer hinzu: 
„Man hat in unserer Handelswelt durchaus anerkannt, 
daß diese Art, die produktiven Kräfte Schwedens vor- 
zuführen, außerordentlich geschickt und praktisch ist, 
und man fragt sich, weshalb die Franzosen in solchen 
Organisationen immer anderen die Führung überlassen 
(Le Yacht, 19. März 1921.) 


 Vereinigle Staaten 


A usrangıerung. Nach einer Ankündigung des 
Admirals R. E Coonty, Chief of Operations, werden die 
folgenden sechs alten Linienschiffe: „Minnesota“, „New 
Hampshire“, „Kansas“, „Connecticut“, „Souih Caro- 
lina“ und „Michigan“ dazu verwendet werden, mif 2000 
Seekadetten eine Sommerreise zu Ausbildungszwecken 
zu unternehmen. Hiernach sollen sie entweder aus 
dem Marinedienste ausscheiden oder als Hilfsschiffe fur 
die Flotte — mit geringer Besatzung — benutzt werden. 
Admiral Coonty sagte: „Es wird ihre letzte Fahrt sein.“ 
(Army and Navy Journal, 12. März 1921.) 


-Hebung gestrandeler Unterseeboote. 
Die Unterseeboote „O7“ und „O8“ die am 3. März 
1921 an der Sudkuste von Fishers Island bzw. in der 
Buzzard-Bay auf Grund liefen (vergl. „Schiffbau“ 
Nr. 25 vom 23. März 1921, Seite 593) sind am 5. März 
gehoben und nach der Unterseebootsbasis von New 


London, Conn, eingeschleppt Sören 
sollen. nur wenig beschädigt sem. 


Journal, 12. März 1921 J | | 
| Minenleger „Swan“ Be flott Minen- 
leger, „Swan“, der am 20 November 1920 beim Ver- 


suche, eine Marine-Oelbark flott zu machen, in der 


Nähe von Duxbury [Mass.) strandete, ist am 22. Februar ` 


1921 bei außergewöhnlich 


hoher Flut wieder aufge- 
schwommen. 


Er wurde zur Untersuchung und Wieder- 


instandsetzung nach dem Hafen von Plymouth einge- 


schleppt. (Army and Navy Journal, 5. März 1921.) 


Schiffsunfall. Am 26. Februar 1921 


West Coiba Island — gerade gegenüber der Küste von 
Panama — cin Zusammenstoß des amerikanischen Tor- 


pedobootszerstörers „Woolsey“ mit dem Handelsdamp-' 


Kl. 65a. Nr. 329 811. Einrichtung zum 
.Gıeken von Eısenbetonsc hiffen, BL 


»enjamin in Voß, Norwegen. 
Die neue Vorrichtung besteht aus quer zum Schiff 


verfahrbaren Wagen 2, auf denen die Formen 4 zum 


Gießen der Schiffswände an- 
geordnet ' sind. Für kleinere 
Schiffe können diese Formen 
aus einem Stück bestehen, wäh- 


mehreren Teilen zusammengese&t 
werden können. Um die Wagen 
mit den Formen nach Fertig- 
| stellung des Schiffes von die- 
sem leicht wieder entfernen zu können, werden die 
Schienen 3, auf denen die Wagen laufen, so gelegt, daß 
sie zum Schiff etwas ansteigen. 


KL et Nr. 329452. Kühlanordnung für 
die elekfrischen Maschinen von ge- 
mischten Schiffsantrieben Siemens- ` 


Schuckertwerke G. in Siemensstadt bei Berlin. 


Bei der neuen Kuhl- 
anordnung wird die 
—Ventilationsluft der 

Ä elektrischen Maschinen 
` gund min geschlosse- 


m. b. H. 


einen Rückkühler r ge- 
leitet,dessen Kühlmittel 
zur Kesselfeuerung k 


gehende Frischluft ist. 
"Während ` der 
C ierten Fahri kann dabei dem Rückküller r ein Wasser- 
kühler hinzugecshaltet und bzw, oder den elektrischen 
Maschinen q und m Frischluft direkt zugeführt werden. 


Kl. 65a. Nr. 329327. Aus Dampfturbinen, 
elektrıschen Maschinen und. Ueber- 
seizungsgetrieben bestehende ` Ma- 
schinenanlage für Untersechoote, EL 
Kramer in Blankenese-Dockenhuden. 


Wesentlich bei dieser Erfindung ist, daß Wa: 
dampfantrieb Verwendung findet, der neben dem elek- 
trıschen Antrieb für Unterwasserfahrt hauptsächlich fur 
Ueberwasserfahrt bestimmt ist, aber durch eine eigen- 


artige Maschinenschaltung mit dem elektrischen Antrieb 


so zusammenarbeitet, dab beide Antriebsarten beim 
Manövrieren, insbesondere aber bei Beginn der Unter- 
wässerfahrt, neinandergreifen. konnen, indem die in den 
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Beide Boote 
u and EE 


EE ‘Steel Inventor“ | 
der Pazifik-Flotte wurden 112 Offiziere und. Mannschaf-. 
ten des Zerstórers, gerettet; 15 Mann wurden 'vermißt, 


men 3600 PS entwickeln. 
gegen 
6 Uhr nachm. erfolgte 13 engl. Meilen südwestlich von. 


SEENEN EE EENS 


dem sie für den Antrieb nutzbar gemacht wird 


rend sie für größere Schiffe aus Neue der Erfindung, bei der hauptsächlich Dreiwellen- 


nem Kreislauf st über. 


der Dampfmaschine d- 


for- 


elektrische Maschine E auf 


ve AA mine me ee ne 
e ET A 


WW 


Pm. e ep eener went: E zu a 
en 
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"Nach einer EE E Lë 


2 1 Mann ist gestorben. 


‚(Army and ‚Navy, "oft 
nal, . März 1921) | e 


ee nn nenn 


see angelegenheiten. | Einen Bauauf: 


PS auf 30 4-Luffkreuzer mit 2100 (engl.)' Meilen. Ak- 


tionsradius hat das amerikanische. Marinedepartement 
vergeben. . Es handelt. sich um Flugboote mit drei Paar 
Tragflächen und neun .Antriebsmaschinen, die zusam- 
Das Gesamtgewicht der Luft- 
fahrzeuge soll 30 t betragen, wovon 15 t auf Besatzung 
und Ladung entfallen: (Anscheinend handelt es sich um. 
Caproni-Riesenflugzeuge, von denen Amerika eins in 
Italien bestellt hat.» (Nachrichten für Luftfahrer.. vom 
4. März 1921 nach‘ Times ` vom G EE) 19211 


AAA AAA AAA AAA AAA, 
A . 


Kesseln aufgespeicherte Wärme weiter Dampf zum: An- 
trieb der Dampfmaschine zu liefern imstande ist. Diese 


, , arbeitet also bei Ueberwasserfahrt mit. Heißdampf ‘und 


bei Beginn der Unterwasserfahrt mit allmählich fallen- 


dem Dampfdruck, wobei die elektrischen Maschinen 


noch nicht eingeschaltet sind. Der beim Außerbetrieb- 
setzen der feuerung unbequem werdenden Wärme- 
anstauung wird auf diese Weise entgegengearbeitet, in- 
Das 


antrieb in Betracht kommt, besteht hiernach darin, dak 
auf die AuBenwellen' Niederdruckdampfturbinen Tı und 
Flüussigkeitsgetriebe Tr (Fottinger-Transftormatoren) mit: 
höherer Drehzahl und auf die Mittelwelle über ein 


Radergetriebe G eine Hochdruckturbine Ta, mit kleinerer 
Drehzahl und ein Elektromotor E arbeiten. 
der Elektromotor E allein oder. 


‚Dabei treibt 


mit der Hochdruckturbine T, 


zusammen die Mittelwelle an _ 
und kann nach ` Abschaltung 5 7, | 
einer Kupplung K zum Laden . pa mm 


BA Kl Im È 


von Akkumulatoren . benutzt 
werden. Der  Betrieb kann > | 
so eingerichtet . werden, daß Yo 


bei Beginn der Unterwasserfahrt | 
nach AuBerbetriebsetzen der Feuerung. die Turbine T: 
von dem in den Kesseln noch vorhandenen Dampf bis 
zu dessen völliger Entspannung als Niederdruckturbine 
betrieben wird, während der Elektromotor E nach Ver- 
brauch des Dampfes die Mittelwelle allein antreibt, 

Kl. 65a. Nr. 


329 328. Aus Damai binen 


elektrischen Maschinen und. Ueber- 
setzungsgetrieben bestehende Ma- 
schinenanlage für Untersee boote, ‚Zusatz. 


zum Patent 329 327. 


Die neüe, E EE fur Dreiwellenantrieb be- 
stimmte Maschinenanlage unterscheidet sich von. ger im. 
vorstehenden ` Patentbericht ` gf 
beschriebenen Einrichtung da- 
durch, daß je. eine schnell- 
laufende Turbine T mit Flüssig- eeng 
keitsgetriebe Tr und je eine Halle: À z 


den Außenwelten angeordnet | 
sind, wobei die elektr. Maschinen E Se tele aus- 
rückbarer. Kuppelungen K mit den Turbinen T verbunden 


‚werden können, oder andererseits auf ein die Mittelwelle 


antreibendes Rádergetriebe G schaltbar ` sind, ` Hier- 
durch wird die Einrichtung sowohl wie die. Bedienung 


‚wesentlich vereinfacht, weil für den Uebergang auf 


ads ung! on beim llebergang: des Betriebes 


E bi 29 
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en Aukenwellen auf die Milchweile mit Ee d 


für die Ueberwasserfahrt dienenden Maschinen weiter- 
‘gefahren werden kann. - Besondere Maschinen für die 
Mittelwelle. sind also. nicht: erforderlich. | 


-KR 35b. Nr. 329712. Radial Verfährbärer 
Kabelkran für Hellinge und dergleichen. 
Gesellschaft für Förderanlagen Ernst Heckel m. b. H. in 
Saarbrücken. D 

Bei dieser Vorrichtung‘ isf das Tragkabel mittels 
‚eines Kabelwagens a an dem 'hinteren Ende der Helling 


an einem kreisbogenförmig. gebogenen Träger, wie das. 


an sich bekannt ist, derart verfahrbar, daß das Kabel 
beim Bewegen des "Kabelwagens von dem einen Ende 
des Trágers zum anderen die ganze Helling bestreicht. 
Zu diesem Zweck ist das Kabel mit seinem anderen 
Ende. in. GENEE Entfernung von dem vorderen Ende 

E J der Helling in einem Punkt 
befestigt, der den Mitlelpunkt 
zu dem Kreisbogen bildet, 


=] in dem das Verfahren des 


Kabelwagens stattfindet. 
Das Neue der Erfindung be- 
steht darin, daß der Kabel- 
wagen a mit seinem das 
Kabel tragenden oberen Teil 
den Obergurt c des Quer- 
des Stützportales übergreift, um em Ueber- 


tragers c 
fähren der seitlichen Portalständer e zu ermöglichen. 
Zur Aufnahme einseitiger Kippmomente ist dabei auf 
dem vorderen Teil des Obergurtes noch eine gerade 
oe 1 angebracht, auf die sich der Kabelwagen 
aurneg’ 


KI. 65. Nr. 328 856. Vorrichtung zur Er- 
zeugung eınes Gemisches van Verbren- 
nungsgasen und uberhitziem Dampf für 
Torpedomotoren. Whitehead & Co. Akt.-Ges. in 
Fiume. Zusatz zum Patent 326 791. 

- Nach der im Patentbericht im Heft Nr. 20 des 
„Schiffbau“ vom 16. Februar 1921 beschriebenen Aus- 
führungsform der Erfindung nach Patent 326791 wird 
zwecks Erhöhung der inneren Energie des Treibmittels 
das zur Erzeugung des hochüberhitzten Dampfes ver- 
wendete Wasser im Gleichstrom zu den Verbrennungs- 
gasen in spiralförmigen, einen Wassermantel bildenden 
Windungen um die eigentliche Heizkammer geleitet, 
hierauf im EE zu den  Verbrennungsgasen zu 


Breve rr rss ss e 6osnenoos vos eme ee e m. om ee, 


f Schiffe , : 
da S 
Inland. 

Se des Frachtdampfers „Lu- 
dendorff“ Am 7, April ist auf dem Bremer Vulkan 


im Vegesack der Frachtdampfer „Ludendorff“ Tur die 
Stinnes-Reederei in Hamburg abgelaufen. 
handlungen mit den Arbeitern war vorher ausgemacht 
worden, daß der Stapellauf ohne Gäste und ohne Feier- 
lichkeit geschehen sollte und daß die Belegschaft vor- 
her die Werft verlassen wurde. Der Stapellauf fand 
nach der Arbeitszeit statt, und es waren nur die für 
seine Ausführung Re Arbeiter auf der Werft ge- 


blieben. 


Der ee | inserer Handelsflotte. 
ie Hapag stellt Ende dieses Monats den in Hamburg 
auf der Deutschen Werft im Bau befindlichen Dampfeı 
„Niederwald“ in Dienst. ‚Der 7350 t große .Dampfer 
wird dem Siid-Amerika-Dienst Ge Auf der Werft 
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eingerichtet. 


Durch Ver- 


fertenSchiffe. 
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. einem Bars geführt, aus dem der 'hochüberhitzte 
` Dampf abermals im Gegenstrom in die Verbrennungs- 


gase einströmt, um sich mit ihnen. zu vermischen. Nach 


der vorliegenden Erfindung ‚werden die genannten 


schraubenförmigen Win- 
dungen so ausgeführt, 
daß ihr Querschnitt bis 
zu der Stelle, wo der 
Dampfaustritt stetig + ZU- 
nimmt und sie sich 
also: der Volumenver- 
größerung des durch- 
stromenden Mittels an- 
passen, um schädliche 
Rückstauungen auf den 
Wasserzufluß zu verhufen. 
Außerdem werden die Düsen, durch die der überhitzte 
Dampf in die Verbrennungsgase eingeleitet wird, so ge- 
stellt, daß ihre Achsen 1, 2,3... . in denen die Dampf- 
strahlen sich bewegen, mit der Erzeugenden eines para- 
bolischen Rotationshyperbolords zusammenfallen, wo- 


‘durch nach Ansicht der Erfinderin eine besonders innige 


Mischung des Dampfes mit den Heizgasen herbeigeführt 
wird. 


Kl. ont Nr. 328860. Wellendrucklager, 
insbesondere fur Schiffsschrauben- 
wellen. Fried. Krupp Akt. - Ges. Germaniawerft in 


Kiel -Gaarden. Zusatz zum Patent 324 482. 


Das neue Lager, das cine andere Ausführungsform 
des im Patentbericht im Heft Nr. 15 des „Schiffbau“ 
vom 12. Januar 1921 unter Patent 324 482 beschriebenen 
Lagers darstellt, ist besonders fur solche Anlagen be- 
stimmt, bei denen die Wellen vorwiegend in einer und 
derselben Richtung umlaufen. Das 
Neue bei ihr besteht darin, daß die 
zwischen den GleitschuhenF gebildeten. 
Oelumlaufkanäle zum Umfange der die 
Gleitschuhe tragenden Welle geneigt 
liegen. Infolge dieser geneigten Lage 
der Kanäle wird beim Umlaufen der ¿Y 
Welle während des Durchganges der 
Gleitschuhe durch das im unteren 
Teil des Lagergehäuses befindliche Oel eine schöpfende 
Wirkung hervorgerufen, durch die die Oelforderung 
gegenuber der Einrichtung nach dem Hauptpatent 
wesentlich gesteigert wird. | | 


des Bremer Vulkan ın Vegesack gehen dıe Dampfer 
„Bayern“ und „Württemberg“, Schiffe von 12400 t, 
ihrer Vollendung entgegen. Die letzten beiden Damp- 
fer sind auch für den Passagierdienst eingerichtet und 
werden ım Nord-Amerika-Dienst Verwendung finden. 
Alle drei Dampfer sind für Oel- und Kohlenfeuerung 
Weiter befinden sich auf der genannten 
Weserwerft noch drei Dampfer von gleichen Dimen- 
a wie die Dampfer „Bayern“ und „Württemberg“ 
im Dau. 


Die Wertfestsetzung für die ausgelic- 
Zwischen Vertretern der deutschen 
Regierung und der Reparationskommission finden zur- 
zeit in London neue Verhandlungen über den Wert der 
ausgelieferten deutschen Schiffe statt. Wie crinnerlich, 
hat die deutsche Regierung den Wert dieser Schiffe auf 
7 Milliarden Goldmark veranschlagt, während die eng- 
sche Regierung nur 700 Millionen Goldmark in An- 
rechnung bringen will. Die neuen Beratungen sollen 
vor allem die verschiedenen Wertbemessungen zu einem 
Ausgleich RER 
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Das Monel-Metall, eine aus Amerika ein- 
geführte Nickel-Kupferlegierung, enthält etwa 68% 
Nickel, während der Rest aus Kupfer mit einigen Pro- 
zent anderer Metalle, hauptsächlich Eisen besteht, Ihren 
Namen führt sie nach Ambrosius Monel, dem Direktor 
der International Nickel Company. Sie wurde wegen 
ihrer Widerstandsfähigkeit gegen Meerwasser in erster 
Linie für Propeller von Seeschiffen, Metallbolzen von 
Kondensatoren, dann aber auch wegen ihres quien Ver- 
haltens gegenüber Heikdampf für Turbinenschaufeln 
benutzt. Nach Versuchen, bei denen verschiedene 
Metallproben in fette Erde eingegraben und sechs Mo- 
nate lang durch zeitweise Zugabe von sehr verdunnten 
Salzlösungen feucht gehalten wurden, hatten verloren: 
Phosphorbronze 0,09, Monelmetall 0,12, Manganbronze 
0,12, Muntzmetall 0,33 und Stahl 1,04%. Aus der neuen 
Legierung läßt sich auch ein schmiedbares Metall her- 
stellen, das sich auch für die Anfertigung von Turbinen- 
schaufeln eignet. Das Monelmetall hat bei Erwärmung 
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über die Legierungen von Propellerbronze gemacht hal. 
Dr. Silberrad ist zu dem Ergebnis gekommen, daß die 
chemischen Einwirkungen gering sind und galvanische 
Wirkungen überhaupt keine Rolle spielen. Auch 
schlechte Gußstellen sind nur von geringer Wirkung. 
Die wahren Ursachen sind mechanischer Art, und zwar 
erstens die Reibung des Wassers und zweitens in der 
Stoßwirkung des Wassers, die durch luftleere Räume 
bei deren Zusammenfallen hervorgerufen wird. Beide 
Wirkungen treten bei Schiffen mit großer Geschwindig- 
keit .und dementsprechender hoher Tourenzahl beson- 
ders stark auf. Dr. Silberrad stellte fest, daß Legie- 
rungen, die «-Kristalle enthalten, nicht geeignet sind, 
daß aber solche mt f-Kristallen den größten Wider- 
stand gegen Anfressungen bieten. Die Kupfer-Zink- 
Legierung mit -Kristallen genügte nicht, es gelang aber 
durch Zusatz von geringen Mengen von Aluminium, 
Mangan, Eisen usw, ihr die mechanischen Eigenschaften 
der «-Bronze: zu geben. Die „Mauretania“ hatte zu- 


Abb. 1. Oelhulk „Rose Shell“, gebaut von Smiths Dock Co, Lid. nach dem Sınilh-Cameron-Syslen 


die Eigenschaft, daß das sich bildende Oxyd eimen dun- 
nen, festhaftenden Ueberzug gibt, der allmählich star- 
ker wird. Der Schmelzpunkt liegt bei 13609 C. 


Ausland. 


Die Danziger Werft (truher Reichswerft) hal 
bisher drei Handelsschiffsbauten neben verschiedenen 
kleineren Fahrzeugen zu Wasser gelassen. Das ene 
ist ein Frachtdampfer von 3000 t, der ursprünglich fur 
die Deutsche Levantelinie bestimmt war. Der Dampter 
ist nachher nach Norwegen verkauft worden und wird 
demnächst fertiggestellt. Bereits zur Ablieferung ge- 
langt sind zwei Hochseeschleppdampfer „Diomedes” 
und „Herkules“ von je 450 PS, die von der Bugsier- 
Reederei und Bergungsgesellschaft in Hamburg bestellt 
wurden. Beide Fahrzeuge haben unmittelbar vor Ostern 
ihre Probefahrten ausgeführt und werden nun für den 
Schleppverkehr über See Verwendung finden. Auch 
für die Reparaturen an Handelsschiffen wird die Dan- 
ziger Werft neuerdings immer stärker herangezogen. 


Die Ursachen der Anfressungen von 
Bronzepropellern. Vor der London Sechon ol 
ihe Society of Chemical Industry ‚berichtete Dr. CH 
Silberrad über Untersuchungen, die er in Verbindung 
mit Chas. und D D Parsons in den Jahren 1908—1920 


nächst Propeller aus «-Bronze. Diese wurden in drei 
Monaten unbrauchbar. Im Januar 1909 wurden neue 
Propeller aus -Bronze aufgesetzt, die nach sechs Mo- 
naten noch wie neu waren. 


Der großte Dieselmotor, der bisher in 
Holland gebaut worden ist, ist vor kurzem von 
Werkspoor für das für die Firma Ollo & Thor Thoresen, 
Christiania, auf der Werft von J. K. Smit. Kinderdijk,' im 
Bau befindliche Schiff „Sardinia“ abgeliefert worden. 
Der Durchmesser der Zylinder ıst 670 mm, Hub 1200 mm, 
Umdrehungen 110 in der Minute, Anzahl der Zylinder 
sechs, Leistung insgesamt 2150 iPS. Das Schiff hat 
folgende Abmessungen: Länge = 92 m, Breite = 12,9 m, 
Höhe — 8,65 m; 3000 t dw.; 14 kn. 


Oelhulk „Rose Schall“ und Dampier 
‚Saint Ambroise“ Die beiden Abbildungen in 
diesem Heft entnehmen wır dem „Marine and Naval 
Architect“. Abb. 1 zeigt de Seitenansicht der Oelhulk 
„Rose Schall“; deren Schotten und Außenhaut nach 
dem Smith-Cameron-System gebaut sind, dessen grund- 
satzliche Bauweise wir schon in einem früheren Hefte 
dieses Jahrganges gebracht haben. 


Abb. 2 gibt ein typisches Beispiel des Puissoneau- 
System für die Masten und die Anordnung des Lade- 
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scheint auch die hohe Lage nA ` SÉ 
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der Ankerwinden, die dem 
Mann an der Winde einen 
sehr guten Ueberblick qe- 
währt. Schiffe dieser Art 
sind auch schon in deut- 
schen Häfen, z. B. Ham- 
burg, gewesen. Das abge- 
bildete Schiff ist der Damp» 
fer „Saint Ambroise“, 1920 
gebaut von Messrs. Wm. 
Gray € Co, Ltd, West 
Hartlepool, fur französische 
Rechnung, 


Reinigungsgeral 
fur Schiffsseiten- 
wande und  -boden, 
Untenstehend und auf S. 696 
geben wir zwei Abbildun- 
gen des mehrlach beschrie- 
benen Reinigungsgerates 
fur Schiffsseitenwände und 
-boden. Die Lange des Ge- 
rates, das elektrisch ange- 
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trieben und durch gleich- Abb. 2. Dampler „Saint Ambroise“ mit Maslen nach dem Puissonneau-Syslem, 


falls elektrisch angetriebene 
Schrauben an die Schiffs- 
wand gedrückt wird, betragt 5. Die Reinigung 
eines Dampfers von 7000 | dw. soll in acht Stunden 
fertig sein. _ Bestimmte Angaben über die Verwendung 
des Gerätes unter dem horizontalen Teil des Bodens 
und im Bereich der Schlingerkiele sind bisher noch 
nicht gemacht worden. Die Arbeit des Gerätes an 
sich soll oul, sein. Die Abbildungen sind dem „Marine 
Engineer and Naval Architect” entnommen. 


| Werften 


Inland. 

Wiederaufnahme der Arbeit auf den 
deutschen Werften. Auf den deutschen Werf- 
ten, auf denen die Arbeit wegen des Kommunistenauf- 
standes eingestellt worden war, ist in der Woche nach 
Ostern die Arbeit allmählich wieder aufgenommen 


worden unter Bedingungen, die den Werftleitungen um 


Zukunft hoffentlich großere Sicherheit gegen den Terro- 
rısmus gewähren, durch den der Betrieb bisher immer 


Der Unlerwasser-Außenhaulreiniger 


gebaul von Messrs. Wm. Gray A Co Lid, Wesl-Harllepool 


wieder gestört und unsicher gemacht wurde. Charak- 
terıstisch für den Ausgang der eben zusammengebro- 
chenen Bewegung ist der Verlauf der Versammlung, im 
der die Belegschaft der Vulcan-Werke ıp Hamburg den 
Bedingungen der Direktion fur die Wiedereimstelluna 
der Arbeiter zustimmte. Wir folgen dabei dem „Ham- 
burger Echo“, das folgendermaßen daruber berichtet 


„Im großen Saale des Gewerkschaftshauses faate 
heute morgen eme stark besuchte Versammlung de 
Vulcanwerftarbeiter. Hirte gab einen Bericht uber die 
Verhandlungen mit der Direktion. Die Verhandlungs 
kommission habe versucht, die Zeit der Aussperrung 
nach Moglichkeit abzukurzen. Nach mehrfachen Ver- 
suchen gelang es, auf Grund von 11 Punkten die Wie- 
deraufnahme der Arbeit zu erreichen. Die Punkte be- 
ziehen sich ım wesentlichen auf allgemeine Fragen. Be- 
deutsam ist u. a., daß erstens gesagt wird: innerhalb 
des Werkes muß jede politische Betätigung unterbleı- 
ben. Das Werk ist eine Produktonsstatte und där? 
mch zum Tummelplatz politischer Leidenschaften be- 
nutzt werden. Daraus ergibt sich, dag alle Anschläge, 
Plakate, Bekanntmachungen zu unterbleiben haben, 
auch die Bekanntmachungen, die bisher 
an den Ausgängen an den schwarzen Ta- 
feln im parteipolitischen Interesse erfolgt 
sınd. An den schwarzen Tafeln sınd nur 
Anschläge der Firma gestattet. Des wei- 
teren heißt es, dak Betriebsversammlun- 
gen während der Arbeitszeit und auch 
während der Pausen ohne Eınwilligung del 
Direktion nıcht abgehalten werden durfen 
Die weiteren Punkte sınd von weniger 
großer allgemeiner Bedeutung. Doch 
muß vor allem noch Punkt 10 hervorge- 
hoben werden, der besagt, dak von deı 
Wiedereinstellung ausgeschlossen sind die 
Personen, die durch hr Verhalten zul 
Schließung des Betriebes beigetragen 
haben, ferner auch solche, deren sonstiges 
Verhalten ein Verbleiben im Betriebe un- 
möglich macht. Diese Personen werden 
direkt benachrichtigt unter Einsendung 
ihrer Entlassungspapiere und des Rest- 
Iohnes, Es bleibt der Direktion vorbehal- 
ten, solche Personen auch nach Wieder- 
aufnahme der Arbeit noch nachträglich zu 
entlassen. — Der Berichterstatter brachte 
ferner zum Ausdruck, dak, sofern die Be- 
dingungen, angenommen werden wurden, 
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morgen, Freitag, vorerst die Hälfte der Belegschaft 
wieder eingestellt werden könnte, Die Einstellung des 
übrigen Teiles der Belegschaft erfolgt Sonnabend. Mit- 
geteilt wurde noch, daß bei Revision der Werkzeug- 
kasten seitens der Meister eine ganze Menge Munition 
und Waffen vorgefunden worden ist. Deshalb soll auch 
noch eine Revision der Kleiderspinden vorgenommen 
werden. 

Danach fand eine Debatte statt, in der zunächst 
Göldner versuchte, mit großen politischen Worten die 
kommunistischen Aktionen zu rechiferhigen. Senge- 
speik (USP) und Loges (USP) traten dem Redner 
sehr energisch entgegen. Sie wiesen besonders darauf 
hin, dak die kommunistische Partei die allein Schuldige 
an den Aktionen sei. Nachdem noch einige weitere 
Redner gesprochen 
hatten, wurde zur Ab- 
stimmung geschrilten. 
Mit allen gegen 6 Stim- 
men wurden die ge- 
stellten Bedingungen 
angenommen.“ 


Ausland. 


Holländischer 
Schiffbau. „Het 
Ship“ gibt um seiner 
Nr. 4 vom 25. Februar 
d. J. eine vollständige 
Uebersicht über alle 

von holländischen 
Werften ım Jahre 1920 
abgelieferten - Schiffe, 
von den groten bis zu 
den kleinsten herunter. 
Die Zusammenstellung 
enthält: Bauwerft und 
Art, Schiffsname, Ree- 
dereıi, Art des Schiffes, 
Tragfähigkeit, Lange, 
Breite, Höhe, Maschi- 
nenfabrikant, Al der 
Maschine, Leistung. Es 
ist u. W. das erste Mal, 
dak eme so vollstän- 
dige Liste über eın 
Land zusammengestellt 
und veröffentlicht wird, 
Solche anscheinend 
trockenen Zusammen- 
stellungen sind von 
größter Bedeutung für 
alle wirtschaftswissen- 
schaftlichen Arbeiten 
auf dem Gebiete des 
Schiffbaues, ferner für 
die Beantworlung tech- 
nischer und kaufmännischer Fragen. Allein schon die 
lückenlose Zusammenstellung der vorhandenen Schiff- 
baubetriebe kann gar nicht hoch genug bewertet wer- 
den. Es wäre außerordentlich zu begrüßen, wenn auch 
in den übrigen Ländern solche Zusammenstellungen er- 
möglicht würden. Allerdings ist hierzu ein so verstáand- 
nisvolles Entgegenkommen der Werftlleitungen erforder- 
lich, wie es „Het Ship“ offenbar gefunden hat. In der 
folgenden Nummer brachte die Zeitschrift eine gleiche 
Zusammenstellung über alle am 1. Januar 1921 ım Bau 
befindliche Schiffe. 


Englische Werftkäule in Reval. Nach- 
nichten aus Estland zufolge sind einige größere Werf- 
ten in Reval von einem englischen Konsortium ‚gekaufl 
worden, und zwar für die Dauer von zehn Jahren. 


Dre 
Schiffbauindustrie 
schreinerstreik. Der 


Lahmlegung der englischen 
| durch den Schiffs- 
Londoner „Daily Tele- 
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graph“ beschäftigt sich mit der Lahmlegung der eng- 
lischen Schiffbau- und Schiffsausbesserungsindustrie 
durch den bereits im Dezember vorigen Jahres infolge 
einer angekündigten Lohnherabsetzung ausgebrochenen 


ner und -zimmerer, etwa 10000 Mann, und führt aus, 
daß bereits Dutzende im Bau befindlicher englischer 
Schiffe sowie Löhne im Betrage von mehreren Hundert- 
tausend ‚Pfund in das Ausland gegangen sind. Das 
Blatt belegt seine Angaben mit zahlreichen Einzelfällen. 
Unter anderem konnte ein großer Passagierdampfer nicht 
fertiggestellt werden und seine Ausreise, für die bereits 
1300 Passagiere gebucht waren, nicht antreten. Zweı 
große dänische Dampfer mußten ohne Passagierein- 
richtung vom Clyde nach New York gehen, wo ihre 
Inneneinrichtung voll- 
endet wurde. Von Eng- 
land hatten sie nur 
Fracht mitnehmen kon- 


nen. Ein großer Auf- 
trag von etwa 200000 
Did die Ausbesserung 
von sieben kanadı- 
schen Pacific - Liners, 
der den Clyde- und 
den Mersey - Werften 


. übertragen werden 
sollte, ging nach Ant- 
werpen. Ferner mußte 
die Ausbesserung von 
drei groen chemals 
deutschen» Dampfern 
unterbleiben; die 
Dampfer wurden von 
ihren jetzigen Glas- 
gower Besitzern ohne 
Neuinstandsetzung ` mm 
den Dienst gestellt, 
(Wes.-Ztg.) 


Harland & Wolff, 
Belfast, haben von 
der  Holland-Amerika- 
Linie den Auftrag auf 
vier Dampfer erhal- 
ten, darunter einen von 
32000 Br.-Reg.-T. Die- 
ser letztere ıst der Er- 
satz für den Dampler 
„Statendam, der bei 
Beginn des Krieges im 


lischen Regierung be- 
schlagnahmt und später 
unter dem Namen „Ju- 
sticia” versenkt wurde. 
Weiter erhielten Har- 
land & Wolff gleichfalls von der Holland-Amerika-Linie 


den Auftrag auf die Maschinen für zwölf neue 
Dampfer. 
Die Lage des estnischen Schıffbaus. 


Anfang März hat in: Reval ein Kongreß der Schiffbauer 
und Reeder Estlands stattgefunden, der sich eingehend 
mit der schwierigen Lage der Reeder be der gegen- 
wärtigen Stockung auf dem Frachtenmarkt beschäftigte. 
Die Wünsche der estnischen Schiffbauer und Reeder 
gehen dahin, von der Regierung für die, einheimischen 
Werften gules und billiges Baumaterial an Holz zu er- 
Ad, Außerdem benötigen die Werften langfrishge 
redite. 


Der Schiffbau der Vereinigten Siaa- 
ten betrug im Februar 95 Schiffe mit einem Bruttoton- 
nengehalt von 121404 +. Das ist seit Februar 1918 die 
niedrigste Monatsziffer im Schiffbau. ` Damals waren 
84 Schiffe mit 11/601 } gebaut worden, In dem am 
28. Februar 1921 endenden 12 Monaten wurden 1717 
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Schiffe. mit 2677 498 + gebaut gegen 2351. Schiffe mit 
4243276 t-in den 12 vorhergehenden-Monaten... , .- 


- Japanische Schiffbaupolitik.. Die. japa- 

nische Regierung hat beschlossen, dem Reichstag einen 
Entwurf zur Abänderung der Einfüuhrzölle vorzulegen, 
der den Zweck verfolgt, den Schiffsbau zu stützen. 
Der Vorschlag 'geht_dahin,. daß für den Bau und die 
Ausbesserung von Schiffen erforderlicher Stahl und 
Holz, ferner in Japan nicht herstellbare Maschinen und 
Teile davon und neue Erfindungen frei vom Einfuhr- 
zoll sein sollen. 
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- Inland: ... 
~ Passagierverkehr nach den Vereinig- 
ten Staaten. Die transatlantischen Dampferlinien 
beförderten im Jahre 1920 705 413 Passagiere von euro- 
päischen Häfen nach den Vereinigten Staaten, davon 

500 527 Auswanderer, die in der Ill. Klasse befördert 
- wurden, 69349 Personen fuhren in der I. Klasse und 
135 537 Personen reisten in der Il. Klasse. Die Aus- 
wanderung aus den Vereinigten Staaten war so ‘groß, 
daß‘ die Zahl der nach Europa ausreisenden Personen 
mur ùm 241 005 Personen kleiner ist als die der Ein- 
reisender. Der Verkehr in der I. Klasse hielt sich ziem- 
lich die Wage, da 69000 einreisenden Personen 65 000 
austeisende Personen gegenüberstehen. 2389 Personen 
wurden deportiert. Ein Vergleich zwischen den Ein- 
und Ausreisenden gibt folgendes Bild: 


e 
a 


WS y von Europa nach Europa 
© L Klasse 69 349 63 766 
II. Klasse . 135 537 92 764 
IL Klasse . 500 527 303 383 
Konsularisch . . . . _ 2.106 
Deportierte . . . . — 2 389 
705 413 464 408 


Der Hauptstrom der Ausreisenden war im Frühjahr 
und im Sommer zu beobachten, während der Haupt- 
“verkehr von Europa nach Amerika vom August bis An- 
fang, November stattgefunden hat. 


Ausland. y 
» Der Jahresbericht der englischen 
Schiffahrtiskammer für 190 enihält noch fol- 
gende interessante statistische Nachweisungen, die wir 
der „Börsenhalle“ entnehmen: ` ` 
Ueber die Betriebsunkosten der Schiffahrt werden 
Vergleiche zwischen der Vorkriegszeit und dem Jahre 
1920 gezogen. Für die Binnen- und Kiistenfahrt sind 
die Preise für Bunkerkohlen um 327% und für die 
Ueberseefahrt um 437% «gestiegen. Für Inventar und 
Maschinenvorräte betrug die Preissteigerung 164% in 
inländischer und 326% in ausländischer Fahrt, ferner 
sind die Heuern der Besatzungen um 184 bzw. 284% in 
die Höhe gegangen. Die Hafenunkosten sind um 103 
und 190%, die Versicherungsgebúhren um 130 und 320% 
und endlich die Reparatur- und Besichtigungskosten um 
193% für: Schiffe: in -inlandischer und um 358% in aus- 
ländischer Fahrt gestiegen. ` Ä 
v ‚Besonderes Interesse sbieten, die Ausführungen -des 
Berichtes über die Heuern der Besatzungen in den ver- 
schiedenen Ländern während des verflossenen Jahres. 
Aus der Aufstellung geht hervor, daß einerseits die 
amerikanischen Heuern. in einzelnen Fällen doppelt so 
: hoch sind als die englischen, während andererseits die 
deutschen Heuern eine Konkurrenz mit Deutschland fast 
‚unmöglich machen. Nachstehende Aufstellung bezieht 
sich auf Schiffe von über 7000 Br.-T. Die Monats- 
heuern: die in englischen Pfund aufgestellt sind, ergeben 
nach dem Kurs vom .1. Januar. 1921 in- dänische Kronen 
umgerechnet ‚folgendes Bild: . Ri 
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‚feuern der Besatzungen: 


zes 57 England .Ameıika .Deulschland 
1. Offizier . . . . 637° 1375 120 
2. Offizier. . . . 531 1203 107 
3. Offizier. . . . 438 1059 95 
Zimmermann . . . 375 600 70 
Bootsmann . . . 350 571 69 
Matrose . . . . 316 ` 511 64 
Leichtmatrose . 202 , 394 34 
Leitend.. Maschinist 637 1375 120 
2, Maschinist. . . 531 1203 .107 
3, Maschinist. . . 375 1059 95 
4. Maschinist . . . 350 600 69 
Hilfskesselwärter . 350 571 _ 
Schmierer . . . . 339 571 69 
Heizer e, 327 542 64 
Trimmer 316 360 53 


Die ausländische Konkurrenz in den britischen Häfen ' 
hat sowohl die englische Kustenfahrt, als auch die eng- 
lische Ueberseefahrt sehr stark beeinflußt und die dies- 
bezüglichen Zahlen stellen die starke Veränderung, die 
hier seit Ausbruch des Krieges eingetreten ist, dar. Im 
Laufe des Jahres 1913 verkehrte in englischer Küsten- 
fahrt 44 497000 t englischer Schiffsraum und 569000 t 
fremder Schiffsraum. Die entsprechenden Zahlen fur 
1920 sind 25287 000 bzw. 553000 t. Demnach ist in der 
englischen Tonnage ein Rückgang ihres Anteils an der 
Küstenfahrt um 43%, für fremde Tonnage ein solcher 
von nur 6% eingetreten. In der ausländischen Fahrt 
stellen sich die Zahlen fur die englische Tonnage eben- 
falls sehr unvorteilhaft, wie aus der nachstehenden Auf- 
stellung ersichtlich ist Beachtenswert ist, daß, trotz- 
dem die englische Handelstonnage seit dem Jahre 1890 
erheblich zugenommen hat, der Verkehr derselben in 
britischen Häfen geringer geworden als im Jahre 1890. 
Der Schiffsverkehr in den britischen Häfen ergibt für 
die Jahre 1890, 1900, 1910 und 1920 folgendes Bild: 


Engl. Schiffe Fremde Schiffe Insgesami 
Nello-Tonnen Nello-Tonnen, Nelto-Tonnen 
1890: 25 267 018 8 590 065 33 857 083 
1900: 27906 035 15 765 781 43 671 816 ` 
1910: 36238 813 21 088 135 57 236 948 
1920: 23 408 613 13 180793 36 589 406 


Die Entwicklung der Handelsflotten. 
In einer Umfrage, die „The Shipping World“ aus An- 
laß der Hauptversammlung der Inst. of Nav. Arch. uber 
verschiedene Gegenstände angestellt hat, stellt W. ]. 
Noble, der Präsident der Baltic and White Sea Con- 
ference und der englischen Schiffahrtskammer, fol- 
gende Vergleiche an: :' i 

Nach Lloyds Register 1920 betrug der Bruttoraum- 
gehalt aller Schiffe über 100 Br.-Reg.-T.: - 


1914 1920 
Br.-Reg.-T. Br.-Reg.-T. 
England 19257000 18330 000 
Brit. Kolonien 1 788 000 2 252 000 
Vereinigte Staaten . 5368000 16049 000' 
übrige Länder 22687000 20669000 + 
49 100 000 57 300 000 


darunter seegehende Dampfer aus Stahl und Eisen: 


Br.-Reg.-T. Y, Br.-Reg.-T. ui, 
England 18877000 443 18075000 “36,6 
Brit. Kolonien 1547000 * 3,6 1721000 3,5 
Vereinigte Staaten 1837000 4,5 11189000 236 
übrige Länder 20 393000 47,8 18 395 000 "37,0 

42 654 000 . 49 380 000 
: Danach beträgt der Zuwachs an Damptern' 6 726 000 
| Br.-Reg.-T., der sich wie folgt verteilt: E da 
e i ` Br.-Reg.-T. 
Zuwachs in den Verein. Staaten . 9 352 000 
Zuwachs in den brit. Kolonien . 174 000 
` Abnahme, in England a a 802 000 
Abnahme in den übrigen Länderna 2 002.000 
rn 6726.00 
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Auf Grund eingehender Erwägungen kommt Noble 
zu dem Ergebnis, daß die Dampferflotte ohne den Krieg 
ım Jahre 1920 betragen haben würde: 


Br.-Reg.-T. 
England . 21 420 000 
Vereinigte Staaten 2155 000 
Deutschland . . 6478000 
übrige Länder . . 21050000 

51 103 000 


Unter Berücksichtigung der noch nicht verteilten 
trüuher deutschen Tonnage sind heute tatsächlich an 
Dampfern vorhanden: 


Br.-Reg.-T. 
England . . . 18500000 
Vereinigte Staaten 10992 000 
Deutschland 375 000 
ubrige Lander 17 720 000 

47 587 000 


‚ Im Vergleich mit der vorstehenden Schätzung er- 
geben sich folgende Verschiebungen: 


Br.-Reg.-T. 
Mehr in den Vereinigten Staaten . 8 837 000 
weniger in England . . an 2 920 000 
weniger ın Deutschland ee 6 103 000 
weniger in den übrigen Ländern . 3 330 000 


also ein Verlust an Dampferweltonnage von 3516 000 


gegenuber dem Wert bei ruhiger Weiterentwicklung. 
Rechnet man also nur die Dampferflotte als ausschlag- 
gebend für den Handelsverkchr, so ist der augenblick- 
hche hierfür zur Verfügung stehende Schiffsraum nicht 
57 300 000, sondern nur 47587000 Br.-Reg.-T. Zu be- 
achten ıst weiter, daß die Flotte an Tankschiffen von 
1478 988 Br.-Reg.-T. im Jahre 1914 auf 3 354 314 Brutto- 
Reg.-T. im Jahre 1920 gestiegen ist. Diese scheiden für 
den gewohnlichene Handelsverkehr aus, also verringert 
sich der Ueberschuß um 2000000 Br.-Reg.-T. Ferner 
ist zu beachten, daß sich auch die Altersverhältnisse 
wesentlich verschoben haben. Eine eingehende Unter- 
u der englischen Schiffe zeigt folgendes Er- 
gebnis: 


Din der Gesamt- %/, der Gesamt- 


tonnage 1913 tonnage 1918 
1-3 Jahre alt an fr ch 20 19 
4—8 Jahre alt TET" 23 25 
9—13 Jahre alt = Zë 24 18 
14—18 Jahre alt, 18 17 
über 18 Jahre at . .. , 15 21 


In den Jahren 1908 bis 1913 wurden in England im 
Mittel 109 000 Br.-Reg.-T. im Jahr abgewrackt, 1914 bis 
1919 nur 135000. Im Ausland stellten sich die Zahlen 
auf 133000 und 23000 Br.-Reg.-T. Noble empfiehlt den 
englischen Reedern daher, ihre alten Schiffe, wenn 
auch mit Verlust, an das Ausland zu verkaufen. Fer- 
ner weist er auf die noch immer nicht behobenen Ver- 
zögerungen in den Häfen hin. Die außerordentlich 
große Zahl von im Bau befindlichen Schiffen wird dazu 


fuhren, alte Schiffe abzuwracken und keine neuen mehr: 


zu bestellen. Werften und Reeder befinden sich da- 
her in einer schlimmen Lage. Ein Schiff, das heute 
von der Werft geliefert wird, hat tatsächlich nur den 
halben Wert der Summe, die der Reeder dafür bezahlt 
hat, und die Aussichten auf gewinnbringende Beschäfti- 
gung sind gering. Noble weist darauf hin, daß es Kri- 
sen ımmer gegeben habe und daß es nicht richtig sei, 
zu düster ın die Zukunft zu sehen und schließt mit dem 
Ausdruck seiner Ueberzeugung, daß die jetzige Lage 
zu dem wirtschaftlichen Gesundungsprozeß gehöre nach 
dem größten Zusammenbruch, den die Welt gesehen 
habe. en 

„Vaterland“. H 
Gazette“ wird vorgeschlagen, den „Leviathan“, früher 
„Vaterland“, in ein Flugzeugmutierschiff umzubauen. 
Der Umbau werde viel billiger sein, als der in ein erst- 
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‚ auf die Osikuste Nordamerikas. 


In einer Zuschrift an „Nautical -- 
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klassiges Fahrgastschiff und die amerikanische Flotte 
beabsichtige, solche Schiffe zu bauen. Die monatlichen 
Unterhaltungskosten des Schiffes in seinem jetzigen 
Zustand werden in der Zuschrift auf 65 000 Dollar an- 
gegeben. BSG ` 

Die Tschecho-Slowakei hat in Japan 
ihren ersten Handelsdampfer, die „Taikai Maru”, gė- 
kauft. Das Schiff ist unter anderem Namen in Triest 
eingetragen, wo 'die Tschecho-Slowakei eine eigehe 
Hafenabteilung besitzt. | 
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Argentinien. Zur Ueberführung eines deut- 
schen Schwimmdocks nach Buenos-Aires hat die argen- 
tinische Regierung eine Ausschreibung eröffnet. Sie 
veranschlagt die Kosten selbst auf 280000 Goldpesos. ' 
Es ist nicht ausgeschlossen, daß die eingehenden Offer- 
ten im Zeichen der gedrückten Weltfrachtraten diese 
Summe noch um ein Beträchtliches unterbieten. 

Panamakanal. Der Verkehr durch den Panama- 
kanal im Kalenderjahr 1920 umfaßte insgesamt 2814 ab- 
gabepflichtige Schiffe sowie 221 amerikanische Re- 
gierungsfährzeugc, hauptsächlich Kriegsschiffe, die von 
der Abgabe befreit sind. Die Zahl der Handelsschiffe, 
die im vorigen Jahre den Kanal passierten, überstieg den 
bisherigen Rekord (Fiskaljahr 1919—20) um 13,6% und 
war 31,9% größer als die Anzahl in 1919. Die vorjährige 
Nettotonnage von 2814 Fahrzeugen betrug etwa 10,4 Mil- 
lionen T., und die den Kanal passierende Warenmenge 
betrug etwa 11,3 Mill. T. Die Einnahmen an Kanal- 
gebühren beliefen sich auf etwa 10,3 Mill. Doll. Netto- 
tonnage, Kanalgebühren und Warenmenge waren 21,4, 
20,9 bzw. 19,9% großer als im Fiskaljahr 1919-20. Im 
Vergleich zu dem Kalenderjahr 1919 waren die Netto- 
tonnage 50, die Einnahmen aus den Kanalgebiihren147,2 
und die Warenmenge 50,5% größer. Von den passieren- 
den Flandelsschiffen gingen 1414 vom Atlantischen 
Ozean nach dem Stillen Ozean und 1400 Schiffe 
in umgekehrter Richtung. Die Ladungsmenge in 
erstgenannter Richtung belief sich auf etwa ,5,3 Milli- 
onen Tonnen, und die vom Stillen Ozean 'kom- 
mende Ladung betrug etwa 6 Mill. T. Der größte Ver- 
kehr bezieht sich auf die Westküste Südamerikas und 
Von der sudamerika- 
nischen Westküste gingen über 1,4 Mill. T. Waren nach 
der nordamerikanischen Ostküste, was den vierten Teil 
der vom Stillen Ozean nach dem Atlantischen Ozean 
passierten Gütcrmenge ausmacht. Die: nächste der 
Größe der Warenmenge nach in Betracht kommende 
Route ıst diejenige von der Ostküste der Vereinigten 
Staaten nach Ostasien (Japan, China, Philippinen usw.). 
Diese Ladungen umfaßten etwa 1,35 Mill. T. Dann kommt 
die Route von der Westküste Südamerikas nach Europa 
mit etwa 1,07 Mill. T., ferner von der Ostküste der Ver- 
einigten Staaten nach der südamerikanischen Westküste 
mit 893 000 }, von der Westküste der Vereinigten Staaten 
nach Europa mit 75000 E und von Mexikos atlantischer 
Kuste nach der" Westküste Südamerikas mit etwa 
660 000 t. Unter den 2814 Handelsschiffen, die im vorigen 
Jahre den Kanal passierten, befanden sich 1281 ame- 
rikanische, 867 britische, 122 japanische, 111 not- 
wegische usw, 
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Die Kohlenförderung des Ruhrgebie- 
tes einschließlich der linksrheinischen Zechen) stellte 
sich im Monat März nach den vorläufigen tägliehen An- 
schreibungen an 25 Arbeitstagen auf 7430000 t. Er- 
fahrungsgemäß erhöht sich diese: vorläufige Schätzung 
bei den endgültigen Feststellungen um efwa 200 000 L 
so daß mit einer Förderung von rund 7,63 Mil, t oder 
arbeitstäglich 305200 1 zu rechnen ist. Im Monat Fe- 
bruar betrug die Gesamifórderung an 24 Arbeitstagen 
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AOP 1 ader arbeitstäglich 340609 ł. Es ist mithin In den übrigen Werken herrscht nach wie vor freie 


em Rückgang von etwa 35000 } täglich zu verzeichnen. 
Diese Minderlieferung ist in der Hauptsache darauf zu- 
rückzuführen, daß seit dem 13. März keine Ueberschich- 
ten mehr verfahren worden sind. In der zweiten Hälfte 
des Monats März hat sich der Rückgang in der arbeits- 
täglichen Forderung sögar auf etwa 45000 t belaufen. 


Die oberschlesische Kohlenproduk- 
tion ist infolge der politischen Wirren im Monat 
März hinter der der Vormonate ` erheblich zu- 
rückgeblieben. Sie belief sich an 25 Arbeits- 
tagen auf 2696072 + gegenüber der des Fe- 
bruar mit 23 Arbeitstagen von 2811 904 }. Die durch- 
schnittliche Tagesleistung ging auf 107 843 1 zurück (Fe- 
bruar: 122257 H Ins Ausland gingen 698979 t. Der 
, Auslandsversand nach Polen und nach Deuisch-Oester- 
reich hat beträchtlich zugenommen. Nach Polen gin- 
gen 305 315 t (Februar: 264 804 H nach Deutsch-Oester- 
reich 202215 + (170865 Ð). Die Wagengestellung war 
vollkommen regelmäßig. 

Die Einigungsverhandlungen im Ruhr- 
bergbau über die Ueberschichtenfrage sollen ın 
diesen Tagen wieder aufgenommen werden. Nachdem 
seitens der Regierung einer Erhöhung der Kohlenpreise 
bis zu einer gewissen Grenze zugestimmt worden ist, 
hält der Reichsarbeitsminister den Zeitpunkt für ge- 
kommen, die Ueberschichtenfrage erneut zur Erörte- 
rung zu stellen. Man erwartet im Zusammenhang hier- 
mit neue lohnforderungen der Bergarbeiter. Da durch 
die “bewilligte Kohlenpreiserhöhung den berechtigten 
Wünschen der Zechen nur zu einem kleinen Teile Rech- 
nung getragen worden ist, werden neue Lohnerhöhungen 
den an sich schon geringen Vorteil, den die Zechen hin- 
sichtlich des Selbstkostenausgleichs aus der Preiser- 
hohung erzielen, völlig ıllusorisch machen. 

Zur Erhöhung der Kohlenpreise. Die 
Bewilligung der Kohlenpreiserhöhung um 23 M pro 
Tonne ist mit allen gegen die Stimme eines Vertreters 
der Arbeiterschaft der verbrauchenden Industrie er- 
folgt. Sämtliche -übrigen Verbrauchervertreier haben 
mit samtlichen Delegierten der Arbeiterschaft und Be- 
amtenschaft für die Kohlenpreiserhöhung gestimmt. 
Ausschlaggebend für die Bewilligung war der Bericht 
der Technischen Kommission des Reichskohlenrates, 
der bewies, daß ohne eine ausreichende Kohlenpreiser- 
hohung die Bergverwaltungen nicht mehr imstande 
seien, die Gruben auf dem Stand der Technik zu halten, 
der eine Förderungssteigerung garantiert. 


Von den 23 M Kohlenpreiserhöhung werden der Re- 
qierung 5 M für Beschaffung billiger Lebensmittel und 
Deckung des Defizits für Lebensmitte] zur Verfügung 
gestellt, Nach Aeußerung der Sachverständigen sollen 
die den Bergwerken verbleibenden 18 M kaum hinrei- 
chen, die Aufgaben des technischen Ausbaues zu er- 
füllen. Mehrkosten, die durch Lohnerhöhung entstehen 
können, sind in die Erhöhung nicht einkalkuliert worden. 


Die Rheinisch - Westfälische Zink- 
blechhändlervereinigung erhöhte mit Wir- 


kung ab 6. April die Lagerverkaufspreise für Zinkblech : 


um 10 M per 100 kg. Die Preise betragen danach für 
die erste Zone 963 M, für die zweite 966 M und für die 
dritte 969 M fur 100 kg. 


Eintritt der Saareisenindustrie In das 
Comptoir Siderurgique de France. Nach 
langwierigen Verhandlungen ist der Ett der Saar- 
eisenindustrie in das Comptoir Sidérurgique de France 
nunmehr erfolgt. Die Gemeinsamkeit beschränkt sich 
jedoch auf den äußeren Markt, d. h. auf Frankreich, 
Elsaß-Lothringen, die französischen Kolonien, Marokko 
und das Saargebiet. In diesem Bereich hat ‚das. Comp- 
toir Sidérurgique de France die Kontrolle über die Fa- 
brikate der saarländischen Hütten. Die Erriehtung eines 
Verkaufsbiiros in Saarbriicken steht unmittelbar bevor. 
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Konkurrenz, nachdem die Saareisenwerke einem wel- 
tergehenden Anschluß an den ausländischen Markt 
widerstrebten. 

Die Vereinigten deutschen Messing- 
werke haben den Grundpreis für Messingbleche von 
2050 auf 1850 M und für Messingstangen von 1200 auf 
1000 M herabgesetzt. 


Lohnkürzung im Bergbau. Auf verschie- 
denen Gruben des Saargebiets ist eine 10 prozentige 
Gedingekürzung vorgenommen worden. Dieses Vor- 
gehen steht im Widerspruch mit der von der Saarberg- 
verwaltung selbst diklierten, vom 15. März ab gültigen 
Lohnregelung, nach der eine Kürzung des Gedinge- 
lohnes nicht erfolgen sollte. 


Preisabbai = der franzosıschen > 
Montanindustrie. Die französische Regierung 
setzte den Preis für Importkoke auf 125 Fr. dıe Tonne 
fest, so daß es den Engländern in Zukunft nicht mehr 
möglich sein wird, ihren auf etwa 140 Fr. berechneten 
Koks nach Frankreich einzuführen. Auch  fixierte 
Frankreich weiter den Preis für Hochofenkoks {mit Aus- 
schlug des Giekereikoks) auf 110 Fr., was eine Ermäßi- 
gung von 25 Fr. per Tonne darstellt. Fur die anderen 
Kokssorten fallt künftig die offizielle Preisregulierung 
weg; diese Wiederherstellung der Handelsfreiheit ist 
aber fur die Verbraucher von Gießereikoks nıcht sehr 
günstig, weil die Hersteller von Roheisen immer mit 
niedrigeren Kokspreisen rechnen dürfen. Eine allge- 
meine Eisenpreisermäßigung ist nıcht zu erwarten als 
Folge der Kokspreisherabseizung, da diese schon längst 
erwartet wurde und die Eisenpreise sich derselben schon 
teilweise angepaßt hatten. — Als Folge der Ermäßigung 
der Preise fur Hochofenkoks wurde das Hämatitroh- 
eisen erneut von 575 auf 535 Fr. die Tonne im Preise er- 
mäßigt. Die Roheisenpreise stellen sich ab Longwy auf 
285 bis 315 Fr. pro Tonne fur glattilachiges und auf 260 
bis 280 Fr. die Tonne fur rauhflachiges Roheisen, ob- 
schon der offizielle Grundpreis 320 gegen 370 Fr. be- 
trägt. Walzfabrikate werden mit 410 Fr. stark unter 
dem offiziellen Preis von 500 fur die Tonne angeboten. 
Ueberhaupt zeigen die Preise weier die Tendenz zum 
Sinken. 

Luxemburgische Werke offerieren Roheisen für den 
Export zu 275 Fr. fur die Tonne zollfrei Grenzstation. 
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Die Krise der ıtalienischen Schwer- 
industrie, Die Krise in der italienischen Schwer- 
industrie hat an Ausdehnung gewonnen. Die große 
Eisenindustrie-, Maschinen- und Schiffbau-Gesellschaft 
„ilva“ in Toscana hat die Einstellung der Erzeugung be- 
schlossen. 50000 Arbeiter und Beamte sollen entlassen 
worden sein. Die Turiner EisengieBerei hat die Pro- 
duktion vollkommen eingestellt. Auch die Werften 
schreiten zu Arbeitseinschränkungen. 


Industrieller Kapitalbedarf ım Monat 
Marz. Die Summe der seitens der Industrie an den 
Kapıtalmarkt gestellten geldlichen Ansprüche ist im 
März d L gegenüber den Vormonaten stark zurück- 
gegangen. Die von der Bankfırma Stenger, Hoffmann 
& Co. Kommanditgesellschaft, Berlin-Essen, geführte 
Statistik ergibt folgende Ziffern: 

Vrz.-Akt. Vrz.-Akt. 


(in Mill. M) Stamm- m.mehrÍ. m. einf. SE Insges, 
Stimmr. Stimmr. E 

Januar 908 57 190 396 1551 

Februar . 1329 38 390 636 2393 


März, . 557 19 90 183 809 


Dabei ist zu berucksichtigen, daß im Monat Februar, 
der die Rekordsumme von nahezu 2400 Mill. M zeigte, 
besonders Bus Kapitalserhöhungen zu verzeichnen 
waren, u. diejenigen des Norddeutschen Lloyd, der ` 
A. E.G. und: der Daimler-Gesellschaft, daß ferner in den‘ 
Vormonat das Zeichnungsergebnis auf die Anleihe der 
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Bayerischen Wasserkraftwerke mit 500 Mill..M fiel. ` Die 
Anzahl der ‘Gesellschaften, die mit Kapitalserhöhungen 
und Obligationen 'herauskamen, hat sich dagegen kaum 
gemindert. Das beweist, daß die geldlichen DEU 
nisse der Industrie weiter 'andauern. 


Mit demlebergangElsaß- engen: 
an Frankreich stieg seine Roheisenerzeugung 
schätzungsweise von 5,2 auf 11 Mill. T. im Jahr und seine 
Eisen- und Stahlindustrie gewann eine glänzende Zu- 
kunft und man nahm an, daß Frankreich sogar 4 Mill. T. 
werde Ausführen können. Alle diese Erwartungen sind 
nicht eingetreten. Wahrend die französısche Roheisen- 
erzeugúung im ersten Halbjahr 1914 2,5 Mill. T. beträgen 
Kat, betrug sie in den Ersten sechs Monaten des letzten 
Jähres trotz der Angliederung, der reichen lothringischen 
Erzgruben nur 1,358 Mill. T. In dem gleichen Zeitraum 
war ‚die Erzeugung der vom Kriege nicht berührten 
Stahlwerke nur 70% derjenigen vor dem Kriege Als 
Erklärung werden .hierfür verschiedene Gründe an- 
geführt, zunächst der Umstand, daß der Friedensvertrag 
Frankreich zwar enorme Erzlager, aber keine Kohle 
gebracht hat, und daß Deutschland mit der Lieferung 
von ‚Koks sehr zurückhält. Dann, daß die Reihen seiner 
eigenen Arbeiter durch den Krieg sehr gelichtet und die 
Mehrzahl‘ der deutschen Metallarbeiter in Lothringen 
veririeben oder ausg&ewändert sind. Polnische und ita- 
henische Arbeiter sind nicht in genügender Anzahl zu 
beschaffen. Schließlich verfügt Frankreich nicht über 
die nötigen Transporteinrichtungen, um die großen 
Materfalmengen zů befördern, die für eine starke Eisen- 
und Stahlerzeugüng ` erforderlich sind. Solange in die- 
sen Verhältnissen keine Abhilfe geschaffen ist, wird 
Frankreich nur einen Bruchteil der Erzeugung liefern, 
zu der cs an sich imstande ware Diese Verhältnisse 
wirken auch auf die Produktion im Schiffbau 
zuruck und verhindern, daß sie so groß wird, 
wie offizielle Kreise es nach dem Waffenstillstande an- 
genommen hatten. (Nach Nautic. Gaz.) 
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Soziale Fragen 


Ueber die sozialen Zuschläge zu den 
Kohlenpreisen, die augenblicklich für den Bau 
von Bergarbeiterwohnungen und für die Verbilligung 
der Bergarbeiterlebensmittel erhoben werden, erlabt 
der Reichskohlenrat eine Bekanntmachung, deren erster 
Punkt lautef: 

„Die schon durch Beschluß des Reichskohlenver- 
bands vom 30. Dezember 1919 erklärte Notwendigkeit, 
die Kohlenförderung zu steigern und zu dem Zweck 
einerseits die Belegschaften zu vermehren und hierzu 
hinreichend Bergarbeiterwohnungen bereitzustellen, an- 
dererseits die Lebensmittel. der Bergarbeiter zu ver- 
billigen, dauert an. Angesichts dieser Notwendigkeit 
dürfen, auch soweit es bisher nicht geschehen, die 
Kohlensyndikate und Bergwerksbesitzer Brennstoffe nur 
dann liefern oder ın. eigenen Anlagen verbrauchen, 
wenn zum Bau von ‚Bergarbeiterwohnungen und, zu 
Verbilligung von. Bergarbeiterlebensmilteln für jede 
Tonne Brennstoffe vom Empfänger oder Selbstverbrau- 
cher ein Betrag in folgender Höhe ‚entrichtet. wird: 


1. für den Bau, von Bergarbeiterwohnungen: 
6M fur H i l 
p ọhne 
Słeuer 


9 M für, Kok Al 

2 M für Schlammkohlen 

3 M für Koksgrus, 

6 M für Braunkohlenbriketts, eg 

y + steine und  Örudekoks, 
2 M für Rohbraunkohlen; - - a 


+ für. Verbilligung der" Bergarbeiterlebensmittel 


"zm M' für -Steln- und Braunkohlen‘ aller, ‘ohne, 
Sorten "außer Rohbraunkohlen’ ' ‘Steuer 
dan M für Rohbraunkohlen, ` / 
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Zu diesen unter Ziffer 2 EE Beträgen tre- 

tén mit ‚Wirkung vom 1.. April 1921 folgende’ Zuschläge: 
5,00 M ‚für Steinkohlen des Niederrheinisch-West: - 
fälischen und des Niedersáchsischen Berg- 


baubezirks, ` 
2,50 M für Steinkohlen, Pechkohlen DS für Braun- 
kohlenbriketts des Bergbaubezirks ` des 


rechtsrheinischen Bayerns sowie für Braun- 
EH des Rheinischen Bergbau- 


bezirk 
0,80 M für eier des Bergbäubezirks 
l des rechtsrheinischen, Bayerns und des 


rheinischen Bergbaubezirks. 


' Ausgenommen sind nur der Zechenselbstverbrauch 
und die Deputatkohlen. Der Reichskohlenverband kann 
aus wichligen .Gründen sonstige Ausnahmen. gewähren. 


Die Beträge sind an die Kohlensyndikate zu ent- 
richten oder an sie abzufuhren und von diesen, soweit 
die Beträge für den Bau von Bergarbeiterwohnungen 
bestimmt sind, gemäß den „Bestimmungen über die Ge- 
währung von Beihilfen aus Reichsmitteln zur Errich- 
tung von Bergmannswohnungen” (Reichszentralblatt 
1920 Nr. 4 S. 65) an: vom Reichswirtschaftsminister be- 
stimmte Stellen zur Verfügung der Reichsarbeitsgemein- 
schhaft, soweit sie für die Verbilligung von Bergarbeiter- 
lebensmitteln bestimmt sind, an das Reichswirtschafts- 
ministerium abzuführen. 


‚Die Beträge sind in den vom Reichskohlenverbande 
veröffentlichten Brennstoffverkaufspreisen enthalten. 


Lehrlingswesen. Der Arbeitgeberverband 
für den Bezirk der Nordwestlichen Gruppe des Vereins 
deutscher Eisen- und Stahl-Industrieller, die Nordwest- 
liche Gruppe des Vereins deutscher Eisen- und Stahl- 
Industrieller, der Deutsche Metallarbeiter-Verband und 
der Gewerkverein der deuischen Maschinen- und Me- 
tallarbeiter haben im Herbst 1919 einen unparteiischen 
Ausschuß eingesetzt mit der Aufgabe, das Lehrlings- ' 
wesen für den Bezirk der‘ Nordwestlichen Gruppe zu 
ordnen. In dem Ausschuß ist eine Vereinbarung zu- 
stande gekommen, die in dem Rahmenvertrag Aufnahme 
gefunden hat. Die wichtigeren Bestimmungen des Rah- 
menverirages sind folgende: 


1. Lehrzeit. Die Lehrzeit soll im allgemeinen drei 
Jahre betragen. In solchen Betrieben, in denen eine 
mehrseitige hochwertige Ausbildung gegeben‘ wird, ist 
eine Lehrzeit bis zu vier Jahren zulássig. 


2. Arbeitszeit. Die Arbeitszeit darf bei Gehilfen 
acht Stunden täglich und 48 Stunden die Woche ein- 
schließlich des pflichtmäßigen Schulbesuches nicht 
überschreiten. 


3. Entlohnung. Die Vergütungen für Lehrlinge wer- 
den als Stundenlöhne gewährt und jeweils bei Abschluß 
der Tarıfe mit vereinbart. 

. Akkordarbeit ist für Lehrlinge nur im letzten Drittel 
der Lehrzeit gestattet, Ausnahmen hiervon können ge- 
an werden, sofern die Ausbildung nicht darunter 
eide 


4. Erziehung. Die Erziehung des Lehrlings soll sach- 
lich und wohlwollend geleitet werden. Soweit fachlich 
theoretische Ausbildung im :Betriebe gegeben werden 
kann, ist dies durchzuführen... In jedem größeren Be- 
triebe wird ein praktisch und theoretisch‘ vorgebildeter 
Ingenieur oder Meister mit der Ueberwachung der Lehr- . 
lingsfragen verantwortlich betraut. 


5. Ausbildungsberechtigung. Jeder dazu geeignete 
Betrieb mit Berufsarbeitern ist gehalten, Lehrlinge, ein- 
zustellen, doch’muß die: Zahl ‚derselben in einem. ange- 
messenen Verhältnis zu den Berufsarbeitern stehen. und 
darf im allgemeinen ein ‚Drittel von BEEN nicht: ber- 
steigen. 

Eine angemessene Drobez in der es Beiden Tei- 
len möglich: ist, vom Lehrvertrage zurückzufreien, . Asi 
vorzusehen. 

Am Schluß der Lehrzeit hat eine Prüfung zu erfol- 
gen, über deren Ergebnis’ ein Zeugnis: auszustellen- ist. 
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6. Aerztliche Mendut Die Lehrlinge werden 
vor ihrer Einstellung daraufhin untersucht, ob ihre kör- 
perliche und- geistige Beschaffenheit den Anforderungen 
des: gewählten Berufes entspricht. 


"H. Allgemeine Bestimmungen. Jetzt bestehende 
Verträge sollen nach Möglichkeit in gegenseitigem Ein- 
vernehmen zwischen den Vertragsparteien diesen Ver- 
einbarungen entsprechend abgeändert werden. 

Die durch die Pflichtstunden der Fortbildungsschule. 
versáumien Arbeitsstunden dürfen bei der Entlohnung 
nicht in Abzug gebracht werden. 

Es ist unzulässig, in dem Lehrvertrage Bestimmun- 


gen festzulegen, die den Lehrlingen das gesetzliche . 


Vereins- und Versammlungsrecht nehmen. 

8. Fachausschuß. Die Ausbildung liegt in der Hand 
der Werksleitung. Zur Regelung sonstiger, das Lehr- 
lingswesen beireffender Fragen und zur Behebung von 
Streitigkeiten wird in jedem Werk ein Fachausschuß ge- 
bildet, der aus Vertretern der Werksleitung und ein bis 
drei älteren erfahrenen Facharbeitern besteht, die nach 
Möglichkeit dem Arbeiterrate zu entnehmen sind. Dre- 
sem Fachausschuß untersteht auch die Abschlußprüfung 
an die Ueberwachung und Durchführung ae Ver- 
Tages. 


Arbeitsstreckung oder neue Arbeit? 
Zu der Frage, ob die bestehende Arbeitslosigkeit durch 
Streckung der vorhandenen oder durch Beschaffung 
neuer Arbeit behoben werden soll, macht die „Vereini- 
gung der deutschen Arbeitgeberverbände“ in Berlin 
folgende Ausführungen: 

Von den freien Gewerkschaften aufgestellte Forde- 
tungen zum Zwecke der Linderung der Arbeitslosennot 
haben die Unterlage für Besprechungen gebildet, die 
kürzlich im Reichsarbeitsministerium zwischen Arbeit- 
gebern und Arbeitnehmern stattfanden. Die Forderun- 
gen, die in der Hauptsache auf ene" anderweitige Ver- 
teilung der Arbeitsgelegenheit durch eine weitere Ar- 
beitsstreckung sowie auf die Beschaffung von Arbeit 
hinauslaufen, waren der Gegenstand einer lebhaften De- 
batte. Arbeitgeberseits wurde die Erklärung abgegeben, 
daß man bereit sei, an der Linderung der Arbeitslosen- 
not tatkräftig mitzuhelfen. Diese könne jedoch nicht 
durch eine Umlegung der vorhandenen Arbeit auf die 
Arbeitskräfte geschehen, sondern lediglich durch „Ar- 
beitsbeschaffung“. 

In den Kreisen der Industrie wird die Lage folgender- 
maßen beurteilt: Angesichts des Versailler Diktats und 
der Gewaltmaßnahmen der Entente geht es nicht an, 
durch gesetzliche oder anderweitige Zwangsmaßnahmen 

noch weiterhin ın die Betriebswirtschaft einzugreifen, 
ae mek kann nur durch eine rationelle Betriebsweise 
eine schlimme Entwicklung der Dinge ihingehalten wer- 
den. — Die allgemeine Einführung der verkürzten Ar- 


beitszeil würde eine weitere Verteuerung der Produk- - 


hon zur Folge haben; denn es ist doch sehr zweifelhaft, 
ob die jetzigen Vollarbeiter gewullt sind, zugunsten der 
einzustellenden Erwerbslosen den durch eine Verkürzung 
der Arbeitszeit entstehenden Lohnausfall zu tragen. Die 
Folgen würden sicherlich neue Lohnforderungen auf der 
ganzen Linie und damit eine allgemeine Hebung des 
Lohnniveaus sein. Hinzukommt, daß die Kurzarbeit eine 
Leistungsminderung nach sich zieht. Dies ist eine er- 
fahrungsmäßig nachgewiesene Tatsache. ‘Wir hätten 
also auf der einen Seite eine Lohnsteigerung und auf der 
anderen Seite eme Leistungsminderung, somit eine neue 
Steigerung der Preise. Das aber verträgt sich keines- 
wegs mit den bisherigen Forderungen der Gewerk- 
schaften hinsichtlich des Preisabbaues. Eine weitere 
Verkürzung der Arbeitszeit würde auch die -Einhaltung 
der Lieferfristen unmöglich machen und dom das Ver- 
rauen. des Auslandes auf die Güte der deutschen Ware 
und die Pünktlichkeit der Lieferung: erschúttern. 
Ueberall dort, wo bis jetzt die verkürzte Arbeitszeit 
eingeführt war, hat man unter dem Gesichtspunkt der 
Wirtschaftlichkeit ungünstige Erfahrungen gemacht. Es 
muß deshalb dringend davor gewarnt werden, die Ar- 
beitslosigkeit mit einem Mittel, wie es die geplante 
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Kurzarbeit darstellt, lindern zu wollen. Das einzige Mil- 
tel, das diesem Zwecke wirklich dienen kann, ist die Be- 
schaffung von Arbeit. In dieser Beziehung sei erinnert 
an die Belebung des Baumarktes und des Schiffbaues. 
Nur durch Beschaffung neuer Arbeit kann eine Besse- 

rung der Verkältnisse kommen. , 


mn Ee 


Lohnsbbai Die Newport News Shipbuilding 
and Drydock Company hat am 15. März eine allge- 
meine Lohnverkürzung um 123 bis 15% eingeführt. Hier- 
von werden 9000 Arbeiter betroffen. Der Lohnabbau 
gewinnt in Amerika überhaupt weitere Ausdehnung. Ir 
New York haben 24 Werften zum 1. April die Löhne her- 
abgesetzt in Uebereinstimmung mit zahlreichen anderen 
Werften an der atlantischen Kuste. 
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Normung. Vom 4. bis 22. April tagien in Berlin im 
Hause des Vereins Deutscher Ingenieure die Arbeits- 
und Fachausschiisse des Normenausschusses‘ der Deut- 
schen Industrie, e. V. Die Arbeiten wurden in 38 Unter- 
ausschussen geführt. 


N z 
AE Verschiedenes 


Gesellschaft für wissenschaftliche 
Erderforschung. Die Aufsuchung von Boden- 
schätzen und die Vorbereitung von Wasser- und Tief- 
bauarbeiten bedingte bisher stets umfangreiche Erd- 
arbeiten, um die Beschaffenheit des Untergrundes an 
solchen Stellen, in die man nicht unmittelbare Einsicht 
gewinnen kann, kennen zu lernen. Es ist daher von der 
größten Bedeutung, daß die wissenschaftliche Arbeit der 
letzten Jahre dazu führte, eine größere Anzahl physi- 
kalıscher Methoden zu entwickeln, die auf streng wissen- 
schaftlicher Grundlage mit Hilfe physikalischer Mes- 
sungen die Beschaffenheit der nicht unmittelbar zugang- 
lichen Bodenschichten von der Erdoberfläche aus fest- 
zustellen erlaubt. 

Es werden dazu verwertet Messungen der elek- 
trischen Leitfähigkeit und der Durchlässigkeit des Bo- 
dens fur elektrische Wellen, die Fortpflanzung von 
Schallschwingungen oder künstlicher oder natürlicher 
Frdbebenwellen, die magnetischen Eigenschaften der 
verschiedenen Gesteine, die Radioaktivität der verschie- 
denen Bodenarten und die Eigentumlichkeiten, welche 
die Verteilung der radioaktiven Substanzen an solchen 
Stellen der Erdoberfläche zeigt, unter denen sich Erze, 
Erdöl, Kohle usw. oder Verwerfungen befinden. Alle 
diese Messungen, die mittels besonders dazu konstru- 
ierter Apparate durchgeführt werden, geben im Verein 
mit der geologischen Durchforschung auch ın solchen 
Fällen ein sicheres Bild von der Beschaffenheit des 
Untergrundes, in denen die bisherigen Methoden ganz- 
lich versagten. 

Die große Bedeutung dieser Verfahren hat dazu ge- 
führt, daß sich in Göttingen auf breiter Grundlage eine 
Gesellschaft für wissenschaftliche Erderforschung unter 
dem Namen „Erda“ gebildet hat, welche nach lang- 
jährigen Erfahrungen die als sicher bekannten und mit 
Aussicht auf Erfolg heute anwendbaren Verfahren und 
einen Stab von Physikern, Physikochemikern und Geo- 
logen als Mitarbeiter und Sachverständige in sich ver- 
einigt, um Interessenten zu unterstützen und solche 
Untersuchungen auf Grund reichster Erfahrungen mit 
sicherster Aussicht auf gunstigen Erfolg auszuführen. 
Die Anwendung der physikalischen Aufschlußmethoden 
bedeutet die Möglichkeit der Inangriffnahme ganz neuer 
Aufgaben, wo alle bisherigen geologischen Verfahren 
versagen mußten,. und sie werden in Zukunft sicher. eine 
außerordentlich große Bedeutung erlangen. 
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Erhöhung der transatlantischen 
Frachtraten. “In New York ist die Konferenz der 
transatlantischen  Scinffahrislinien zusammengetreten 
und hat beschlossen, daß mit sofortiger Wirkung die all: 
gemeinen transatlantischen Frachtraten auf 16 Dollar für 
die Tonne erhöht werden. Bei Verschiffung nach Ham- 
burg und Bremen soll eın zehnprozentiger Zuschlag zu 
den Frachtraten hinzugeschlagen werden, der für Sen- 
dungen nach den französischen atlantischen Häfen da: 
gegen nicht berechnet wird. ` Vor einem halben lahre 
bracht ein Frachtratenkrieg zwischen den an der trans. 
atlantischen Fahrt beteiligten Schiffahrtslinien aus, da 
die Compagnie Générale Transatlantigue den Eintritt in 
die Konferenz abgelehnt hatte. 


Deutscher Seeschiffahrtstag,. Am 
4. Aprıl wurde der vom Deutschen Nautischen Verein 
und vom Verband deutscher Seeschiffervereine einbe- 
rufene 8. deutsche Seeschiffahrtstag in der Aula der 
Berliner Handelshochschule von dem Vorsitzenden, Se- 
nalor Dimpker-Lübeck, eröffnet. Als Vertreter des 
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Reichspräsidenten war Staatssekretär Dr. Albert er- 


schienen, ferner Ministerialdirektor v. lonquiéres,, der 
Chef der Marineleitung Admiral Behncke, sowie Vertre- 
ter des Reichstags, des Reichswirtschaftsrats, des 
Sn) Winselalleminisielioms und anderer leitender 

ellen. 


Senator Dimpker verband mit dem Dank an die Re- 
gıerung den Ausdruck der Genugtuung über den kürzlich 
zustande gekommenen Abfindungsvertrag zwischen Re- 
gierung und den Reedereien: wenn auch nicht alles er- 
reicht sei, was die Reedereien hätten erwarten durfen, 
so sei doch nunmehr eine feste Grundlage geschaffen, 
auf der der Wiederaufbau unserer Handelsflotte in An- 
grıff genommen werden könnte. Besonders zu begrü- 
Ben sei es auch, daß dadurch den Werftarbeitern neue 
Arbeitsmöglichkeiten in ausgedehntem Maße geschaffen 
wurden. — Von den Vorträgen erwähnen wir besonders 
den des Generaldirektors der Hapag, Geheimer Ober- 
regierungsrat Dr. Cuno, der über den Wiederaufbau 
unserer Handelsflotte sprach. der mit der Wiederher- 
stellung der deutschen Wirtschaft überhaupt in engstem 
Zusammenhang stehe. Ein Blick in unsere Häfen zeige 
das Ueberwiegen der ausländischen Flaggen, nur zó- 
gernd zeige sich die deutsche Flagge auf kleinen Schif- 
fen und es gelte, alle Kräfte zusammenzunehmen, um 
allmählich dem Wettbewcrb mit dem Ausland entgegen- 
treten zu können. Das neue Abfindungsgesetz stelle 
die Mittel zur Verfügung, um vielleicht ein Drittel unse- 
res früheren Schiffsbestandes wieder bauen zu können. 
Der Vertrag biete nichts weiter als eine Abfindung; der 
Wiederaufbau selbst müsse auf dem Boden der Selbst- 
verwaltung der Recdereien erfolgen. Wir müßten uns 
darauf beschränken, in erster Linie Frachtschiffe zu 
bauen, während der Wiederherstellung des Passagier- 
verkehrs nur in der Vereinigung von Fracht- und Der- 
sonenschiffen Rechnung getragen werden könne. Red- 
ner berührte kurz die Bestimmungen des Versailler 
Friedens, bei denen menschlicher Wille glaubte, der 
natürlichen Entwicklung der Dinge vorgreifen zu kön- 
nen. Was habe die Wegnahme unserer Schiffe den 
Feinden genützt, Gegen alle Mutmaßungen der Sach- 
verständigen habe der Weltschiffsraum jetzt schon wie- 
der den Stand vor dem Kriege weit überschritten, so 
daß ın englischen, französischen, japanischen usw. Hä- 
fen unscre früheren Schiffe auflägen und nur Konser- 
vıerungsarbeit benötigten. So - wurden uns unsere 
Schiffe allmählich auf dem Umweg über ausländische 
Firmen zuruckverkauft Für die Wiedereinführung der 
alten Manneszucht, ohne die ein Schiffsbetrieb undenk- 
bar wäre, mußten wieder gesetzliche Grundlagen ge- 
schaffen werden. 


SchmidPsche Ueberhitzer. Am 1. April 
d. J. waren über 2300 Schiffe mit insgesamt reichlich 
2% Millionen Pferdestärken mit Schmidt’schen Ueber- 
hitzern ım Bau bzw. Betrieb. Trotz der durch den Krieg 
verursachten Erschwernisse ist diese Zahl mehr als dop- 
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pelt sq hoch, wie am 1. April 1914. Unter den mit die- 
sen Apparaten ausgerüsteten Fahrzeugen befinden sich 
große Ozeandampfer mit vielen Tausenden und kleine 
Schlepper mit wenigen Hunderten Pferdestärken. Die 
starke Zunahme der Verbreitung der SchmidPschen 
Ueberhitzer im Schiffsbetriebe besonders: in den letzten 
Jahren ist wohl zum größten Teil dadurch zu erklären, 
daß bei den hohen Kohlenpreisen die mit Heißdampf er- 
zielten Ersparnisse um so stärker ins Gewicht fallen. 


Die in allen Teilen der Welt mit dem gleichen 
Ueberhitzersystem ausgeriisteten Lokomotiven nähern 
sich der-gewaltigen Zahl von 100 000. 


, Im März wurden durch die. Deutsche 
Betricbsgesellschaft für drahtlose Te- 
legraphie m. b. H. mitFunktelegraphiefol- 
gende Schiffe ausgerüstet: Dampfer „Murla“, 
Roland-Linie A.G., Bremen; Dampfer „Gbtenhof“, Neue 
Dampfer-Compagnie, Stettin; Dampfer „Wartburg“; 
Neue Dampfer-Compagnie, Stettin; Dampfer „Orla“, 
Rhederei A. G. von 1896, Hamburg; Dampfer „Usaramo“, 
Deutsche Ost-Afrika-Linie, Hamburg; Dampfer „Aleppo“, 
Deutsche Levante-Linie, Hamburg; Dampfer „Sturmfels“, 
Deutsche Dampfsch.-Ges. „Hansa“, Bremen. 
Ausstellung für Wasserstraßen und 
Energiewirtschaft München 1921, Die Er- 
öffnung der ' Ausstellung ist auf Samstag, den 18. Juni, 
vorgesehen. Der organische Aufbau dieses gewaltigen 
Unternehmens hat solche Ausdehnung angenommen, daß 
von dem ursprünglichen Plan, dafür die sogenannten 
„kleineren Hallen“ IN, IV, V und VI. zu belegen, abge- 
kommen und dafür beschlossen wurde, die Hallen I und 
II mit einer Grundfläche von zusammen ungefähr 
9000 om und die umliegenden Höfe von ungefähr 
8000 qm in Anspruch zu nehmen. Auch diese großen 
Flachen werden vollständig belegt werden, denn der 
Stoff ıst ein derartig reichhaltiger, daß angesichts der 
sorgfältigen und übersichtlichen Einteilung es aller Um- 
sicht bedürfen wird, um mit den zur Verfügung ste- 
henden Flächen und Räumen noch auszukommen. — 


Das Unternehmen erstreckt sich auf die volkstüm- 
liche Veranschaulichung des Ausbaues der Wasser- 
straBen und Wasserkräfte, die Verteilung der elektri- 
schen Arbeit über das ganze Land und auf die Ein- 
führung ciner rationellen Wärmewirtschaft bei der Ver- 
wendung aller Brennstoffe. Die Ausstellung wird nach 
dem bisherigen Plan der vorbereitenden Stellen geglie- 
dert in folgende Hauptabteilungen: 

1. Main—Donau-Stromverband. 

2. Energiewirtschaft: 

a) Wasserkraftausstellung, Ausstellung des Mi- 
nisteriums des Innern, Ausstellung privater In- ` 
genieurburos; 

b) Bayernwerk; 

c) Ausstellung für Torfwirtschaft. 

. Ausstellung der Landeskohlenstelle. 
Historische Ausstellung von Wasserkraftmaschinen. 
Industrie-Ausstellung, ausschließlich nur für in den 
Rahmen der Ausstellung passende Industrien. 
Bufherei-Ausstellung von Werken über die Rhein— 
Donau-Schiffahrt, die  Energiewirtschaft und 
Wärmewirtschaft. — 


Während der Daucr der Ausstellung werden ver- 
schiedene Tagungen von technischen und Wirtschafts- 
verbänden und Vorträge von hervorragenden Fach- 
leuten abgehalten. Ein Folge der Veranstaltungen wird 
späterhin bekanntgegeben. 


Außerdem ist für die Ausstellung die Herstellung 
cines eigenen großen Filmwerkes geplant, welches sich 
in streng wissenschaftlicher sachlicher Aufmachung über 
die Rhein—Main—Donau-Schiffahrisstrafe, also über 
den ganzen Wasserweg von der Nordsee bis zum 
Schwarzen Meer, auf sämtliche an dieser Wasserstraße 
liegende Häfen, den Schiffsverkehr, die Beladung und 
Entladung, die Durchschleusung der Schleppkähne usw. 
in gemeinverständlicher Weise verbreitet. In einer eige- 
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 amregenden biologischen . Vorgänge bei 
‚klärung werden dabei einen eigenen besonders sehens- 
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en. Filmabieilung: in die Bauvorgänge des an Ai 


Werkes an der „Mittleren Isar“ vorgeführt werden. Die 
der Wasser- 


„werten und belehrenden. Raum einnehmen. ` ` 
| Durch ‚Führungen von technischen Vereinen, Ge- 


. werkschaften, Schulen usw. durch. eigens dafür aufge- 
stellte Fachmánner. soll. die -Ausstellung den weitesten 
Kreisen. nicht nur allgemein bekannt, sondern leicht ver- ` 


ständlich gemacht: werden. 


"Diese Ausstellung verspkicht eine der für alle ae, 
 achichien ohne Unterschied wichtigsten Veranstaltungen 
der Gegenwart zu werden, zumal alle Gebiete, welche ` 


die Ausstellung umfaßt, für jeden. einzelnen Volksge- 
nossen ohne Unterschied von Stellung und Beruf ange- 
sichts der heutigen wirtschaftlichen Verhältnisse un- 
_ mittelbare Lebensinteressen berühren. Die Ausstellung 


„wird also aller Voraussicht nach eine Tat werden, wel. 


che ale, Kennzeichen des Wiederauflebens unserer Wirt- 


schaft und unserer allgemeinen Erwerbsverhältnisse auf 


- allgemeine Anteilnahme rechnen darf. ` ` 
Anmeldungen. und Anfragen werden von der Ge- 


- schäftsstelle im Ausstellungspark München erledigt. Be- 
.“schleunigung der Anmeldung ist geboten, weil starker ` 


si Andrang besteht. 


v 
a 
& 
. 0 
R’ 
e 
e 
e 
9 
e 


a EE gt Inland. 
| E 


|  Eisfleiher \ Werft A.-G,, Elsfleth, 15%. 


Danziger Reederei A. Rei Danzig, 150% (70%). 
. Cuxhaven-Brunsbúttel Dampfer A.-G., Cuxhaven, 15% 
(6%) und 10% Bonus. 
| Bugsier-Reederei. und Berai O. Hamburg, 20% 
2 (30, 26, 30, 25%). | 

Deutsche Seefischerei A.-G., Cuxhaven, 10% (0,0%). 

` Oldenburg-Portugiesische Dampfschiffsreederei A.-G., 
-. Hamburg, 20% (20, 15, 0,0%). 
$: Sachsenwerk, Dresden-Nieder sedlitz, 16%. 
AS Schleppschiffahrtsgesellschaft Unterweser A.-G.; Bre- 
„men, 30% (25, 12, 13, 10%). 


Kapitalserhöhung: 


| -. Sechsenwerk, Dresden-Niedersedlitz, um 15 auf 58 Mill. 


Mark. 


Die E Werke bringen. 12% Dividende 


auf die Stammaktien zur Verteilung. Dabei sind reich- 


‚liche Abschreibungen vorgesehen, und es ist noch vor 
Feststellung des Reingewinns ein Betrag von 6 Mill. M 


- dem Werkerneuerungsfonds zugeführt worden. Die Ent- 
i wicklung. der Verhältnisse bei der Gesellschaft in den ` 


letzten vier Jahren wird durch die folgende Tabelle ver- 
‚enschaulicht: 


(in 1000 M) 1920 1919 1918 1917 
Ueberschuß- 12628 - 6319 6353 . 7121 
Abschreibungen . 4556 4974 5014 5621 

" Werkerneuerungsfonds 6000 — — ee eg, 
> Reingewinn ` 2071 °1245 1338 1499 
' Dividende ` 1837 1200 1200 1200 
— Dividende in % 12 bzw. 6*) 8- 8. 8 
Tanhémen g = AS. . 67. 67 67 


- Die Verwaltung führt in dem Geschäftsberichte das 


-© giinstige Ergebnis auf das, im Berichtsjahre sehr lebhaft 


- '¡gewesene Dock- und Reparaturgeschäft zurück. Da- 
gegen 


e ungünstigen Beurteilung, die der Arbeitswille und die 
a auf 1 250000. N Vorzugsaktien für 6 Monate. 
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-summe mit 13658 258 M (7 382 191). 


-weiter ` 


$e ist die Beschäftigung im. Schiffsneubau noch ` 
' schleppend und die Auftragsakquisition leidet unter der 
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Der technische Leiter Si Oertzwerke m. b. H. 
Hamburg, Herr Dr.-Ing. h. Max Oertz, feiert: am 
20. April d. L seinen 50. "Geburtstag. 


| Herr ELSE Baurat Grundt .ıst von 
der Handelskammer. Berlin zum öffentlich beeidigten 
Sachverständigen für Schiffbaumaterial und Erzeug- 
nisse der Werftindustrie ernannt worden. Geheimrat 
Grundt besitzt ‚jahrelange praktische Werfterfahrung, 
ferner ınfolge seiner Tätigkeit in Marineabnahmeämtern 


eine genaue Kenntnis der rheinischen und oberschle- 


sischen Industrie und als Direktor der Abteilung der 
Marine der Reichstreuhand-Gesellschaft einen um- 
fassenden Einblick in die Werte und Wertschwankungen 
aller die Schiffahrt beruhrenden Gebiete. Da sich Ber- 


‘An immer mehr zum Zentralpunkt für Verhandlungen, 
:, auch auf reedereitechnischem und schiffbautechnischem ` 


Gebiete entwickelt, ist es erfreulich, daß die Handels- 


‚kammer fur: diesen Zweck einen in der Schiffbautndu- 


strie bewährten Fachmann auserwählt hat. 


Arbeitsdisziplin der Vulcan-Belegschaft im Kreise der 


Besteller findet. 


Die Bilanzziffern stellen im immer mit der 


- Geldentwertung gewaltig gestiegene Summen dar. 


haben sich die Debitoren von 73,7 auf 158,79 Mill. M 
erhöht. Das Konto der „fertigen und in Arbeit befind- 


lichen Gegenstände“ einschließlich der Materialvorráte 


weist eine Vermehrung von 240,12 auf 402,18 Mill. auf. 
Auf der anderen Seite belaufen sich die Anzahlungen 


einschließlich der laufenden Kreditoren auf 539,72 gegen 


303,96 Mill. M im Vorjahre. 


Gebr. Körting, A. SC (pn Hannover - Lin- 
den. Laut Abschluß per Ende 1920 wurden erzielt: 
Betriebsergebnisse mit 13 467 866 M DV 6663023) und 
Zinsen mit 10460 M (585682). Durch Hinzuzug des Vor- 
trages mit 179931 M (133485) ergibt sich die Gesamt- 
Abzuziehen sind: 
fur Handlungsunkosten 4085 776 M (1 604 036), fiir Obli- 
gationen-Zinsen 601 912 M (603 360), für Unterstützungen 
1 Mill. M (641 922) und für Abschreibungen 2948 342 M 
(1 221 759). Der demnach mit 5 022 226 M (3 311 116) ver- 
bleibende Reingewinn soll zur Verteilung von 15% (15) 
Dividende auf 25 Mill. M Aktienkapital dienen. Der Neu- 
vortrag ist mit 311255 M vorgesehen. Mit Befriedigung 
wird festgestellt, daß wesentliche  Arbeitsunter- 
brechungen nicht stattgefunden und die Arbeitsleistungen 
sich gehoben haben. Die Ueberseehäuser: vermittelten 
umfangreiche Aufträge. Die Außenorganisation wurde 
ausgebaut. Die Beschäftigung war ungleich- 
mäßıg; während die Abteilungen Verbrennungskraft- 
maschinen, Strahlapparate und Kesselschmiede be- 
friedigend beschäftigt waren, litt die Abteilung Zentral- 
heizung unter dem vollständigen Daniederliegen der 


Bautätigkeit; die Ausfuhr. aber wurde durch. die behórd- 


lichen MaBnahmen und im besonderen: durch die Aus- 


| fuhrabgaben stark behindert. 


Vereinigte Elbeschiffahrts - Tesei 
schaft in Dresden. Nach Abzug der Abschrei- 
bungen von 1.263:741 (1919: 481 292) M ergibt sich bei der 
Gesellschaft ein Reingewinn von 5281 935 M D V. Ver- 
tustvorirag 3552012'M). Die Dividende -beträgt 6% To fur 
die Vorzugsakiten und 30% fur die Stammaktien, der 
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Vortrag äuf neue Rechnung 111 935 M. Die Verwaltung 
bemerkt, daß sich die Binnenschiffahrt in der Erwartung, 
daß durch die .neueste ab 1. April d. J}. in Gültigkeit tre- 
tende Neuregelung die notwendige Wettbewerbsmög- 
lichkeit hergestellt würde, insofern enttäuscht sieht, als 
fur die ausschlaggebenden Rohstoffe unter Beibchal- 
tung der billigen Staffeltarife eine Erhöhung nur in be- 
schränktem Ausmaße von etwa 50 bis 60%. der “bis- 
herigen Tarifklassen vorgeschen ist. In der drohenden 
Abgabe von Betriebsmitteln auf Grund’ des Friedens- 
vertrages ‘erblickt die Binnenschiffahrt eine ernste Ge- 
fahrdung ihrer Zukunft und erwartet für die Enteignungs- 
falle die. Zubilligung angemessener Entschädigungen aus 
Reichsmitteln. ‚Im neuen Geschäftsjahr, in welchem der 
Betrieb gleich zu Jahresbeginn eingesetzt und seither 
nennenswerte Störungen nicht erfahren hat, entwickelt 
sich der Verkehr der Jahreszeit entsprechend. Aus der 
Bilanz sind Debitoren mit 25719921 (4160925) M und 
Kreditoren mit 19 051 040 (5 962 985) M zu erwähnen. 


co Eılvese, G. m. b. H. Fine neue Gesellschaft ist 
in Berlin unter der Firma Eilvese G. m. b. H. mit einem 
Stammkapital von 14% Mill. M gegründet worden. Ge- 
genstand des Unternehmens ıst der Erwerb und die Ver- 
wertung der in Filvese errichteten Station für drahtlose 
Telegraphie. 

Die Hamburg-Amerika Linie hat. durch 
groBeren Aktienbesitz Interesse an der Lübeck-Wybur- 
ger Dampfschiffahrts-Gesellschaft arnommen, die für 
1920 eine Dividende von 20% verteilt. Direktor Hulder- 


mann von der Hamburg-Amerika Linie ist Im den Auf- 


sichtsrat eingetreten. 

Aus dem Stumm-Konzern. Die Rhemisch- 
Westfälische Bauindustrie A.-G. in Düsseldorf beantragt 
Erhöhung des Kapitals um 6 Mill. M mit Dividendenbe- 
rechtigung ab 1. Januar 1921. auf 9 Mill. M sowie die Ge- 
nehmigung des Interessengemeinschafts-Vertrages mit 
der Deutschen Bau-Industrie A.-G. in München. Das 
Münchener Unternehmen wurde erst Anfang dieses Jah- 
res mit 200000 M gegründet. Beide Unternehmungen SE 
horen zur Stummgruppe. 

Die Kommanditgesellschaft Matbias 
Stinnesin Mülheim (Ruhr) wurde, wie gemeldet 
wird, in eine G. m. b. H. mit einem Stammkapital von 
20 Mill. M umgewandelt. Die Gesellschafter sind Mit- 
glieder der Familien Stinnes und Haniel. 


Hasper ae ind Stahlwerk. Die 
Klockner-Gruppe soll den Besitz der Stumm-Gruppe an 
Hasper-Aktien, der 27% des gesamten Aktienkapitals 
von Haspe beirug, zu einem Kurse ZWISCHEN 800 und 
900% übernommen haben. Zu 


Ausland, ` 


Danziger Reederei A.-G. Die Generalver- 
sammlung genehmigte den Abschluß. Der Ueberschuß 
beträgt 8 463000 M (2536 598 M), wovon 5 Mill. M zum 
Wiederaufbau der Flotte noch ım Jahresverlauf bestimmt 
sind.‘ Es gelangt eine Dividende von 150% 170%) zur 
Verteilung. Die günstigen Zeiten für die Reederei, die 
zu diesem Dividendenrekord führten, dürften aber in- 
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zwischen beendet sein, da: Holz- und -Erzfrachten fast 
auf ein Viertel: bzw. em Achtel gesunken; andererseits 


Assekuranzprämien weiter gestiegen sind. 


Eine E E Schi itahrii geti 
dung für den Auswandererverkehr Bisher 
versahen den Transport der amerikanischen Auswan- 
derer "ous Jugoslavien die Cunard-Line und die franzo- 
sische Compagnie Transatlantigue. Nunmehr wird die 
dieser Tage gegründete Schiffahrts-Gesellschaft jugo- 
slav-Transatlantigue den direkten Verkehr zwischen 
Gravese und New Vork einführen und ihre ersten Fahr- 
ten Anfang Juli mit drei 9000 t-Dampfern beginnen. Ar 
der Gründung sind sämtliche südslavische Banken be- 
teiligt. Die jugoslavische Regierung bereitet ein Aus- 
wanderergesetz vor, und aller Wahrscheinlichkeit nach 
wird die neueste heimische Gesellschaft große Vorrechte 
fur die Auswanderertransporte erhalten. 


Kohlenschürfungen im Elsaß, Im Ver- 
folg der Bohrversuche, die seit Mai 1919 ın der -Gegend 
von Rappoldsweiler wieder aufgenommen wurden, sind 
soeben neue Schurfungen vorgenommen worden. Zwei 
neue Kohlenlagerstätten sind entdeckt worden und man 
hofft, noch weitere zu finden. Die bereits entdeckten 
Lager lassen eine anfängliche Ausbeute von 80 bis 100 } 
taglich erwarten, die jedoch vermehrungsfähig ist. 


Die heutige 
Firmen: 

un Maschinenfabrik , „ und Eisengießerei  Eulenberg, 
“ Moenting A Co. m. b. H, Schlebusch-Manfort bei 
- "Köln, betr. Spezial-Börtel- und Schweißhammer 
für Dampf- oder Preßluftbetrieb bzw. Reinhydrau- 
lische Schnell-Schmiedepresse; 

2. Deutsche Werke Aktiengesellschaft, Berlin W. 9, 
betr, Qualitäts-Werkzeuge, 
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Die neuen Zerstörer der Vereinigten Staaten 
von Nord-Amerika 


Beim Ausbruch des Weltkrieges hatten die Ver- Während des Krieges sınd die Abmessungen der 
‚einigten Staaten von ‚Nordamerika ungefähr 40 Zer- Schiffe immer mehr vergrößert worden. Die typischen 
störer dienstbereit. Als aber die Bedeutung dieser Zerstörer aus dem Jahre 1914 ‚hatten eme Lange von 


|; e 
ODD 
O 
ES ELEI 
mn en 
N Abb. 1. Zerslörer vom „Clemson“-Typ in voller Fahri 
Schiffsklasse für die Landesverteidigung erkannt wär, ungefähr 300° = 91,438 m, eine Breite von 26° = 7,925 m, 


wurde mit dem reihenweisen Bau dieser Fahr-, eine Wasserverdrangung von etwa -900 ts — 914,4 m? und 
` zeuge begonnen, sodaß bei Unterzeichnung des Waffen- eine Maschinenstärke von rund 15 000 HP = 15 208,5 PS, 
stillstandes über 350 Schiffe dieses Typs teils schon die dem Schiff eine Geschwindigkeit von 30 kn ver- 
im Dienst, teils noch im Bau waren. liehen. Diese kleinen Fahrzeuge bewährten sich wäh- 
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Abb. 2, Zerstörer in Ausrüslung auf der wert der New York Ship Building Corporation 


rend des Krieges sehr gut. 
grokerer Seetüchtigkeit und höherer Geschwindigkeit 
trat bald zutage. Jede neue Klasse erhielt deshalb 
größere Abmessungen und Geschwindigkeit, bis die 
Schiffe der letzten Klasse, die im Oktober 1917 etwa 
m Auftrag gegeben wurden, mit einer Länge von 310 
94 486 m, Breite von 531’ 9449 m, Tiefladever- 
drángung von 1308 ts — 1329 m? und mit einer Geschwin- 
digkeit von 35 kn bei einer 
Maschinenleistung von 28000 


Aber ein Bedürfnis nach 


HP 28389 PS gebaut 
wurden. 

27 Schiffe dieser Klasse, 
die unter dem Namen 
Clemson - Klasse bekannt 


sind (Abb. 1), sind jetzt fer- 
tig gestellt. 14 Schiffe hat 
die Newport News Ship 
Building and Dry Dock Com- 
pany, 13 die New York Ship 
Building Corporation gebaut 
(Abb. 2). 

Die Maschinenanlage die- 
ser Fahrzeuge (Abb. 3 bis 
5) besteht aus je zwei Westinghouse Compound-Ge- 
triebeturbinen, von denen jede 14000 HP = 14195 PS 
leistet Die Maschinenanlage ist wegen des beschrank- 
ten zur Verfügung stehenden Raumes so gedrängt ge- 
baut, daß sie mit allen Hilfsmaschinen nur 1550 Qua- 
dratfuß 144 m? einnimmt und somit wohl eme Ma- 
schinenanlage darstellt, die die größte Leistung auf den 
kleinsten Raum konzentriert. 

jede Turbine besteht aus einem Hochdruck- 
einem Niederdruckelement, die beide mittels 


und 
eines 


Abb, 3. Plan der Maschinenanlage eines Zerslörers vom „Clemson“-Typ 


gemeinsamen „floating-frame“-Uebersetzungsgetriebes 
eine Propellerwelle treiben. Die Elemente können 
unabhängig voneinander arbeiten, sodak das Schill 
bei einem Ausfall von drei Elementen mit dem vierten 
noch manövrierfähig bleibt. Eine Rückwärtsturbine ist 
in das Gehäuse der Niederdruckturbine und eine 
Marschturbine in das der Hochdruckturbine eingebaut. 
Die Marschturbinen erteilen dem Schiffe noch eine 


Geschwindigkeit bis zu 
15 kn. 
Das erste Boot dieser 


Klasse, das seine Probe- 
fahrt machte, hieß „Clem- 
son”. Auf der ersten Pro- 
befahrt arbeitete das Ueber- 
setzungsgetriebe zu ge- 
rauschvoll. Aber dieser 
Ulebelstand wurde schnel 
beseitigt, sodaß die übrigen 
26 Boote auf ihren offiziel- 
len Probefahrten sich sehr 
qui bewährten, 

Das fünfte der in Newport 
News gebauten Boote 
mit Namen „Satterlee“ machte bei Rockland, Maine, 
Höchstleistungsprobefahrten. Das Boot lief auf fünf 
Fahrten mit höchster Geschwindigkeit 37,25 kn im Mittel, 
bei. 486 Umdrehungen der Maschinen in der Minute und 
einer Wasserverdrangung des Bootes von 1250 ts 
1249,68 më. Die höchste dabei erreichte Geschwin- 
digkeit betrug 38,24 kn, die bisher noch von keinem 
anderen Schiff der Vereinigten-Staaten-Flofte bei 
einer Probefahrt erzielt worden ist, Die - „Satterlee“ 
brach noch einen weiteren Rekord, indem sie eine Ma- 
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schinenleistung von 31 225 HP 51 657 PS 
entwickelte, 

Von der „Satterlee“ wird weiter be- 
richtet, daß diese Leistungen noch von 
keinem der Boote derselben Klasse uber- 
troffen worden sind, daß sie bisher ohne 
Unfall zur vollsten Zufriedenheit gearbeitet 
hat, trotzdem sie von allen Schiffen der 
Klasse am längsten im Dienst war. 


Das zweite der in New York gebauten 
Schiffe, die „Brooks“, machte ebenfalls bei 
Rockland die gleichen Probefahrten, aul 
denen es bei okonomischem Brennstoll- 
verbrauch hohe Geschwindigkeiten erzielte. 
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| Abh, 5, Maschinislensland im Maschinenraum eines 


j Zerslórers vom „Clemson“-Typ 
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| Abb. 4, Ueberselzungs- | 
¡ gelricbe und Turbine į 
eines Zerslorers vom 
| „Clemson*-Typ | 


Schwebebahnen zur Dees von Schifisanlegepunkten 
im tiefen Wasser und an der Küste 


Das letzte Jahrzehnt brachte der Fördertechnik eine 
neue Aufgabe ın der Forderung, an steilen oder untiefen 
Kusten ohne Herstellung kostspieliger Bauten auf mög- 
lichst einfachem Wege eine selbsttätige, ununterbrochen 
arbeitende, vom Wetter und Seegang unabhängige. Ver- 
bindung zwischen dem draußen im tiefen Wasser lie- 
genden Schiffe und den Speichern am Lande zu schaf- 
fen. Es handelt sich dabei zumeist um die Verladung 
von Massengutern, insbesondere Erzen von Bergwerken 
an abgelegenen Kusten mm die chte. seltener wurde 
die umgekehrte Förderrichtung verlangt, so beispiels- 
weise ber der Rubenforderung aus Schiffen in Zucker- 
fabriken am Lande, noch seltener der ‚Verkehr in bei- 
den Richtungen. i 


In diesen Fällen, wo es-sich nicht um den dauernden 
Verkehr eines Hafens mit ausgedehntem Hinterland han- 
delt, wird der Bau einer Mole oder eines Piers zu teuer; 
ber seichten Küsten verbietet sich em Molenbau viel- 
fach -auch deshalb, weil die Mole einen Sand- und 
Schlammfānger bilden würde, der nach und nach die 
Untiefen vom Ufer weiter hinausschiebt, so dak nach 
einiger Zeit auch am Molenkopf tiefergehende Fahr- 
zeuge nicht mehr anlegen können. Pieranlagen.und 
Brücken auf Pfeilergrundung, die den Sandstromen 
freien Durchlak gewähren, würden zu schwer und zu 
teuer ausfallen, weıl der Verladebeitnieb auf ihnen immer 
n großeren Zügen stattfinden wurde, weil also auf 
ihnen, wenn auch in grokeren Zeitabständen, große 
Massen bewegt werden mubten, die entsprechende: Un- 
terstutzung verlangen. 

Es war daher ein -glücklicher Gedanke, 
Massen, und um solche-handelt es sich in jedem Falle, 
denn die Schiffe sollen möglichst schnell beladen. oder 
entladen ‘werden, in kleinere, sich in kleineren Abstän- 
den regelmäßig folgende -Einzellasten áufzulósen, so 
daß an Traganlage leichtes Gitterwerk ja schließlich das 
einfache, frei durch die Luft gespannte Drahtseil genugt, 
Damit trät die Drahtseilschwebebahn in den Dienst der 
unmittelbaren Schiffsbeladung und -entladung. Aller- 
‘dings war man bei ihr, eben der Eigenart der Draht- 
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leicht, und für großes Sperrgut scheidet sie ganz aus. 
Für Menschen und Tiere kann sie dagegen ein Förder- 
mittel sein: So ist ihre Verwendung in größerem Maß- 
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Abb. 1a. Beladeslalion der Drahlseilbahn in der. Adychlhny: agi Spilz- 
bergen unmiltelbar am Slollenmundloch des Kohlenbergwerkes 


stabe eben nur zur Verladung von Bergwerkserzeug- 
nissen und im Dienste von chemischen Fabriken erfolgt, 
wobei nicht verkannt werden soll, daß sie auch als Be- 
kohlungsanlage an seichten Küsten vorzüglich geeig- 
net ist. 

Wie so oft in der 


Technik, wurde auch beim Bau 


von Anlagen für die Schiffsbeladung und Entladung mil 


Drahtseilschwebebahnen, sofern es «sich nicht um ver- 
hallnismabig kleine Stundenleistungen handelt, für die 
die gewöhnliche Drahtseilbahn genügte, : zunächst. der 
umständlichste und teuerste Weg eingeschlagen. G. Die- 
Irch berichtet darüber in Glasers Annalen 1915 
Nr. 671 bis 672. Die einfacheren und wirtschaftlicheren 
lösungen der Aufgabe folgten erst später. Es mußten 


Tür größere Leistungen erst ergänzende Erfindungen ge- 


macht werden, namentlich durch Schaffung des vier- 
radrigen Laufwerkes für die Wagen, um das freige- 
spannte und nur in größeren Zwischenräumen durch Un- 
terstutzungen getragene Drahtseil als Fahrbahn ver- 
wenden zu können. 


Bei der Verladung durch Schwebebahnen in das 
Schiff liegen die Verhältnisse in der Regel so, daß die 
dauernde Leistung an Förderqut des Bergwerkes oder 

der Fabrik eine verhältnis- 

\ mäßig kleine Tonnenzahl in 

der Stunde ist, so daß ein 
Schiff unwirtschaftlich lange 
anliegen müßte, wenn es im 
normalen Arbeitsgang des 
Bergwerkes oder der Fabrik 


Entladestatlon 


WEE 
orron + ul 
| sonicontdle=ao 1 L L A L e de d ï i beladen werden sollte. Man 
Aea Mier aca. AN | cn ` arbeitet daher auf Lager, in- 
Abb, 1. Anordnung der Drahtseilbahnanlagen in der Advenibay oul Spilzbergen, dem man von den verschie- 


seilschwebebahn entsprechend, auf die Förderung von 
teilbarem Massengut in kleineren Einzelmengen be- 
schränkt; wenn hierbei auch die Gesamtleistung eine 
große ist, die heute bei einzelnen Anlagen bis zu 500 1 
in der Stunde erreicht hat. Für Stückqut unregelmäßi- 


| denen Gewinnungs- und Her- 
slellungspunkten aus Forderanlagen, Drahtseilbahnen, 
Standbahnen, Bänder, Becherwerke zu einem Stapel- 
platz anordnet und dann von hier aus in das Schiff 
fördert, sobald es fest gemacht ist. Es handelt 
sich also bei den  Schiffsbelade - Drahlseilbahnen 
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wie bei den Massenförderanlagen darum, nach dem 


Anlegen sofort mit der Förderung zu beginnen, 
und die Förderleistung so zu steigern, daß das 
Schiff in möglichst kurzer Frist beladen wird und 


wieder abwerfen kann. Die Verbindungs-Drahtseilbahn 
zwischen Schiff und Lager muß also eine moglichsi 
große Leistung aufweisen, selbst, wenn dadurch die An- 
lagekosten höher werden sollten, so wird sich die ver: 
‚größerte Leistung doch. in der Ersparnis an Schiffraum 
“und den Liegegeldern bald bezahlt machen. Um die 
Leistung einer Drahtseilbahn zu steigern sind nun zwei 
Wege möglich, nämlich enge Folge der einzelnen Wagen 
in kurzen Zeitabständen und moglichste Steigerung der 
Finzellast in jedem Wagen. Durch beide Maßnahmen 
werden die Tragseile über die die Laufwerke der Wagen 
rollen, stark beansprucht und abgenutzt, wird also die 
Betriebssicherheit der Anlage gefährdet. Eine solche 
Gefährdung darf aber nicht eintreten, wenn eme schnelle 
Beladung der Schiffe sichergestellt werden soll. Daher 
wandte man bei den ersten 
*Drahtseilbahnen dieser Art 
keine freigespannten ‘Seile als 
Schienen fur die Wagen;an, son- 
‚dern enischloß sich, trotz des 
‚höheren Preises in der -Anlage 
zu einer festen Rüstung aus 
Brucken=, Gitter- oder Stabwerk 
‘und brachte an ihr feste Hänge- 
bahnschienen an, .über die die 
‚Fahrzeuge durch em ständig 
umlaufendes Zugseill gezogen 
‚wurden. Es waren also Drahi- 
serlbahnen mit festen Hänge- 
'bahnschienen, denn der Name 
Drahlseilbahn bezieht sich nicht 
auf das Tragorgan, sondern auf 
das Zugorgan der Wagen. 


Eine Aenderung und "damit 
eine Verbilligung der Anlage irat 
erst ein, als man: dazu überge- 
ugangen ‚war, statt der zweiradri- 
gen Laufwerke ‚vierrädrige zu 
verwenden. Ursprünglich stand 
der "Benutzung der vierradrigen. 
Laufwerke die Erwägung i im Wege, daß durch sıe Arterefingg 
der Raddruck vermindert wurde, dak aber das tote 
‘Gewicht des  vierrädrigen Laufwerkes großer als 
das des zweiradrigen ist und daß eben durch die- 
ses größere tote Gewicht der Vorteil durch den ver- 
minderten Raddruck wieder aufgehoben wird. Erst län- 
gere ‚Erfahrung zeigte, daß diese Bedenken hinfällig 
sind. Die Erfahrung lehrte nämlich, daß durch die vier- 
radrigen Laufwerke nicht nur an Raddruck gespart wird, 
sondern daß dadurch, dak sich das vierradrige Lauf- 
werk länger baut, als das zweirädrige, der Krummungs- 
halbmesser des Seiles unter dem l.aufwerk bedeutend 
größer wird als bei den bisherigen Fahrzeugen und daß 
hierdurch das Seil weniger geknickt und dadurch ganz 
wesentlich geschont wird. So ging man dann dazu 
über, bei größeren Leistungen für Schiffsbeladebahnen 
das vierrädrige Laufwerk mit Einzellasten im Wagen bis 
zu 25 t zu nehmen, die sich in acht Sekundenabstand 
zu folgen vermögen, so daß auf einer solchen Bahn im 
günstigsten Falle über 1100 t in der Stunde verladen 
werden konnten, wenn im Schiffe die Möglichkeit be- 
stand, diese Fördermenge in der gleichen Zeit im Raume 
unterzubringen und zu verteilen, aber selbst bei Erz- 
schiffen mit besonders dazu eingerichteter Raumeintei- 
lung ist es kaum möglich, über 500 t in der Stunde zu 
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verstauen, Ja man ging sogar noch einen Schritt wei- 
ter und baute diese Bahnen als Doppelbahnen, damil 
die eine für die andere beı etwaiger schadhafter Bahn 
einzutreten vermochte, so daß volle Betriebssicherheil 
unter allen Umstanden gewahrleiıstet ist. 

Die: Drahtseilbahn ıst also in der Lage, den An- 
sprüchen, die an sie beı der Schiffsbeladung gestellt 
werden können, ım vollen Maße und bei nicht zu hohen 
Anlagekosten zu genugen. Für die Schiffsentladung 
kommen weniger große Leistungen in Frage, als eben 
angegeben, weıl das Kranen selbst unter Benutzung von 
Selbstareifern mehr Zeit beansprucht, als die Beladung 
der Drahtseilbahnwagen unter selbsttätigen Fullrumpf- 
ausläufen, das Verwiegen der Ladungen auf selbsttätigen 
Wagen und das selbsttätige Kippen auf Schurren uber 
dem Schiffe, 


Im folgenden mögen nun eınıge Beispiele von 
Schiffsbeladeanlagen mit Drahtseilbahnen angefuhrt 
werden, um die verschiedenen Bauformen, wie sie durch 


Abb. 2, Kohlenvorralshalde an der Küsie und Enlladesfalion der Drahlseilbahn auf Spilzbergen 


die Leistungen und Verhältnisse an der Kuste gegeben 


werden, zu erlautern. 

Eine der bekanntesten einfachen Drahtseilbahnen 
kleinerer Leistung zur Schiffsbeladung ist die Anlage 
in der Adventbay auf Spitzbergen, Abb. 1, 1a und 2. 
Hier betreibt seit mehreren Jahren eine amerikanische 
Gesellschaft in etwa 200 m über Meereshohe ein gro- 
Reres Kohlenbergwerk, von dem aus die Kohle mittels 
einer Drahtseilbahn unmittelbar in die Schiffe verladen 
werden kann. Die Bahn ist von gewöhnlicher Bau- 
art. Ein Drahtseil dient zum Hinlauf der beladenen Wa- 
gen, ein zweites zum Rücklauf der entladenen. Die Wa- 
gen selbst werden durch ein maschinell in Umlauf ver- 
setztes endloses Zugseil mitgenommen, an das sie in der 
Beladestation mittels eines Klemmapparates angeschlos- 
sen werden. Sıe lösen sıch während der Fahrt über die 
Strecke nicht vom Zugseil, umfahren am Ende der 
Strecke ebenfalls ohne Lösung vom Zugseil die Endum- 
fuhrungsscheibe und kehren wieder zur Beladestation 
zuruck, wo sie sich von selbst vom Zugseil lösen, um 
dann von Hand unter die Füllschnauzen des Kohlenfüll- 
rumpfes geschoben und dort durch Oeffnen der Klap- 
pen beladen zu werden. Die Entladung über den Schif. 
fen erfolgt durch Anstoßen der Wagenkastenverriege- 
lung an einen Anschlag. Der Wagenkasten dreht sich 
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dann um seinen Zapfen und läßt seinen Inhalt über eine 
Schurre ın das Schiff gleiten. Während des Winters ist 
das Bergwerk, trotzdem die Zufahrt durch Eis gesperrt 
ıst, doch ım Betriebe. Die Belegschaft, meist Norweger, 
wohnt während dieser Zeit in Hütten, die aus mehrfacher 
Bohlenlage mit siebenfacher Zwischenlage aus Pappe 
bestehen. Es ist so eine ganze Ortschaft entstanden, 
Long-Year-City, mit Garten, Häusern und anderen Be- 
quemlichkeiten. Die Förderung wird während dieser 
Zeit von der Drahtseilbahn an der Küste selbsttahg auf 
die Vorratshalde gestürzt, die Abb. 2 ım Vordergrund 
zeigt. Während des Sommers werden dann die Kohlen 
von dıeser Vorratshalde mittels einer kleinen, über ein- 
gerammte Pfähle verlegten Standseilbahn zu den Schit- 
fen gebracht. Die Bahn selbst unterscheidet sich ın 
nıchts von einfachen Drahtseilbahnen kleiner Leistung, 
nur bot ihre Aufstellung naturgemäß ın Anbetracht des 
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wählte man, um genugend Wasser zur Erzaufbereitung 
zu haben, das gemahlen, geschlammt und nach dem 
mechanischen Verfahren konzentriert wird. Das fertige, 
aber noch feuchte Konzentrat gelangt in einen Stapel- 
raum, der 8000 t zu fassen vermag und lagert hier so 
lange, bis eın Dampfer zur Abholung anlegt. Den An- 
legepunkt wählte man etwa 250 m weit draußen im 
freien Wasser, wo man einen Pfahlrost einrammte, der 
mit dem Konzentratspeicher durch eine Drahtseilbahn 
von etwa 60 1-Stundenleistung verbunden ist. Auf dem 
Pfahlrost ist eine hochklappbare Schurre angebracht, 
uber die das Konzentrat in den Raum läuft. Man mußte 
dıe Neigung der Schurre in diesem Falle besonders 
steil wahlen, weil das feuchte Ladegut sonst ankleb! 
und den Beladevorgang hindern wurde. Daher baut sich 
die Entladestation, abgesehen von der Berücksichtigung 
der Höhe des Oezeiten-Unterschiedes, in diesem Falle 


Abb. 5. Gesamiansichl der Förderanlagen von Ofolens Malmfeld 


Klımas Schwierigkeiten, da der Boden ständig gefroren 
ist und daher zur Aufnahme der Stutzen aufgetaut "und 
mit Dynamıt gesprengt werden mußte, Der Pfahlrost, 
im tiefen Wasser, auf dem die Endstation steht, wurde 
durch Locher ım Eis in den Grund gerammt. Die Bahn 
hat sich trotz der großen Kälte und der damit verbun- 
denen Unzutraglichkeiten sehr gut bewährt und ist heute 
seit etwa zehn Jahren in regelmabigem Betriebe. 

Fine ganz ähnliche Anlage ist auch an Thamshavn 
in Norwegen zur Verladung von Eisenerz aufgestellt. 


Das Beispiel einer Schiffsbeladeanlage von eıner 
Gutersammelstelle an der Küste aus liefert Abb. 3 und 4 
in der Förderanlage von A. B. Ofotens Malmfeld in Bo- 
gen in Norwegen. Her befinden sich mehrere Eisenerz- 
aruben im weiteren Hinterlande, deren Fördergut durch 
Drahtseilbahnen zu der Aufbereitungsanlage geführt 
wird. Die Aufbereitungsanlage ist in Abb, 3 zu erken- 
nen. Von rechts aus läuft die Zuführungsdrahtseilbahn 
von den Gruben aus ein, Die Lage an der Meeresbucht 


außergewöhnlich hoch. Im übrigen zeigt sie aber ahn- 
liche Bauart, wie die Verladestationen in Adventbay und 
Thamshavn. 


Die Regel ist, daß die Drahiseilbahnendstationen im 
freien Wasser bei kleineren Stundenleistungen auf fester 
Pfahlrostgründung aufgestellt werden. Nur ausnahms- 
weise ordnet man die Station auf Práhmen schwim- 
mend an. Professor Stephan beschreibt einen sol- 
chen Fall in der Anlage der Zuckerfabrik Ficarolo am 
Po, dıe von einer Mailänder Firma ausgeführt wurde, 
lechnische Rundschau vom 1. 6. 1910. Man wählte in 
diesem Falle die schwimmende Ausführungsform, um 
die ganze Drahtseilbahn-Anlage bei Hochwasser des 
Po ausfahren zu können. Die schwimmende Anordnung 
hat allerdings den Vorteil größerer Billigkeit und voller 
Unabhängigkeit von den Gezeiten, sie dürfte aber nur bei 
ganz kleinen Schiffen verwendbar sein, denn große 
Schiffe wurden beim Anlegen die Station in Bewegung 
versetzen, dadurch dıe Trag- und Zugseile schlapp machen 
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Abb. 4. Verladedrahlseilbahn von OfolensiMalmfeld von der Endstalion aus gesehen 


und wieder straff anspannen, so, dab Beschädigungen in 
der Seilverankerung und in der Maschinenanlage, Sto- 
rungen durch Abfallen des Zugseiles von den Scheiben 
und Herunterfallen der Wagen vom Tragseil mit Be- 


Das Aehnlichkeitsgesetz 
für den Flächenwiderstand im Wasser geradlinig 
fortbewegter, politierter Platten. 


Versuche, ausgeführt von der Schiffbautechnischen Versuchs- 
anstalt in Wien. 


Von Friedrich Gebers. 
(Forlselzung) 


3. Die beabsichtigte Feststellung 
des Formwiderstandes. 
| Es ist leider praktisch nicht möglich, eme Platte 
von unendlich kleiner Dicke zu schleppen, sondern mil 
zunehmender Länge und weit mehr mit zunehmender 
Breite wird aus Gründen der Festigkeit und vor allem 
der Steifheit die Dicke größer und großer gemacht wer- 
den müssen, besonders wenn man gleichzeitig noch zu 
größeren Geschwindigkeiten übergeht. Froude kam 
‚noch mit einer Dicke von 4,76 mm selbst fur Platten von 
15m Länge und 480 mm Breite aus, allerdings nur fur 
Geschwindigkeiten dabei bis zu 3,05 m/sek. Fur diese 
neuen Versuche mit ähnlichen Platten aber war schon 
die Ueberlegung maßgebend fur die Wahl der Dicke, dab 
bei einer Holzstárke von 2,5 mm gerade noch die Schnei- 
den für die kleinste Platte von 1,25 m Länge befestigt 
werden konnten. Es ergab sich bei dieser Wahl von 
selbst für eine 10 m-Platte eine Dicke von 20 mm. 
Auch erschien es unzweckmäßig, die Länge der Zu- 
schärfung der Schneiden auf mehr als die 20 fache 
Dlattendicke zu steigern. Bei einer solchen Vergröße- 


stimmtheit zu erwarlen wären. Die Anlage auf dem Po 
bildet daher eine Ausnahme, die fur größere Leistun- 
gen und größere Schiffe kaum jemals Anwendung fin- 


den dürfte. (Fortsetzung folgt.) 
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Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau 
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rung der Dicke überhaupt und den erwunschten hohen 
Geschwindigkeiten glaubte man nicht mehr den wellen- 
bildenden Einfluß gänzlich vernachlässigen zu durfen, 
wie es Froude getan hatte, oder einfach den Wider- 
stand der anemandergefugten blanken Messıngschneiden 
durch den einer dünnen gestrichenen Stahlplatte, wie 
bei den Dresdener Versuchen, ersetzen zu durfen. 

Aber man mochte die Sache anfassen wie man 
wollte, genau, war der Einfluß der Dicke und damit der 
Zuschärfung nicht festzustellen und dessen Ausschaltung 
herbeizuführen. Wenn es fur die vordere Schneide auch 
noch bedingt möglich war, fur die hintere, die in dem 
durch die ganze vorgeschaltete Platte mitgerissenen 
Wasserstrom sich befand, war es selbst be: Messung 
der Wassergeschwindigkeit an dieser Stelle, wie uber- 
haupt, unmöglich, genau den Verdrangungs- oder Form- 
widerstand zu bestimmen. 

Um wenigstens angenähert eine Große 1% dafur ein- 
setzen zu können, wurde folgendes Verfahren beschlos- 
sen: Aus den beiden Schneiden von der 10 m-Platte 
sollte durch Zwischenschaltung einer kurzen, politierten 
Holzplatte ein Körper von 1 m Länge gebildet werden, 
ebenso aus den beiden Schneiden der 7,5 m- und der 
breiteren 5 m-Platte, nachstehend bezeichnet als „20 mm, 
15 mm und 10 mm Schneiden“. Ihre Widerstände sollten 


10) Ein Luftwiderstand fur den Apparat konnte nicht 
durch besondere Versuche festgestellt werden; für die 
Platten wäre er durch das angewandte Verfahren meist 
mit ausgemerzt. 
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tiges Hämmern und schließlich ën Balen "Abschleifen 
mit immer “feinerem Schmiggel. Die Platte wurde sorg-' 
fällig mit Schellack politiert und hatte im fertigen zur 
stande eine Dicke von 2,3 mm! 
Die Schneiden wurden für die kleinste Platte aus. 
‚diem Vollen, sonst aus :Messingblech hergestellt, das 
über eiserne gehobelte” -Keilstiieke gezogen und mit 
Kupfernieten miteinander ‚verbunden wurde (siehe 
Abb. 3). 
wurden mit. Paraffin ausgegossen. 


für den beabsichtigten: Geschwindigkeitsbereich feste 
gestellt wenden. Außerdem sollte eine politierte, an bei- 
den Enden stark zugeschärfte Messingplatte von .etwa 
2 mm Stärke gleicher: Länge, wie die zusammengesetz- 
ten Schneiden, «bei ‚der gleichen Tauchung von 375 ‚mm 
geschleppt werden. Der: Widerstand dieser Platte sollte 
cals reiner Reibungswiderstand der Schneidenpaare gel. 
ten und der -Verdrängungswiderstand für die übrigen 
Schneiden nach dem ‚Aehnlichkeitsgesetz berechnet wer- 
den, obwohl ja die Achnlichkeit nur bedingt. zutraf. Da 


Die Zwischenráume zwischen ‚den Keilstücken , 
Die Verbindung mit 
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| Abb. 4 

aber sicherlich der Verdrangungswiderstand der beiden ` 
Schneiden einer Platte, wenigstens der achteren, ge- 
rınger sein mußte, als der so bestimmte, so sollten nur 
drei Viertel des gesamten schließlich in die Rechnung 
eingeführt werden. Der Widerstand der achteren 


den Platten geschah durch versenkte Sehen: alle 

Unebenheit wurde gespachtelt und überpolitiert. | 
Die 'Bleikiele wurden ebenfalls mit 'versenkten 

Schrauben unter den Platten befestigt und überpolitiert; 


«auch hier waren alle Fugen und Unebenheiten aus- . 


Schneide an der Platte wäre demnach nur mit der Hälfte 
der zusammengebauten zur Anrechnung gekommen, eine 
willkurliche aber nicht unbegründete Annahme! 


Es wurden daher zunächst diese drei Schneiden- 
paare und eine entsprechende vorn und hinten stark zu- 
geschärfte Messingplatte vorbereitet. Die Herstellung 
der letzteren .als vollkommen eben war schwierig. Sie 
gelang nur durch wiederholtes Ausglühen und vorsich- 


geglichen, so daß die Platten eine ga nz gle ichmäßige, 
glatte. Oberfläche aufwiesen. 


4. Die Ausführung der naa: 
mit Schneiden und ähnlichen Platten 
bei niedriger Wasserwárme. . ` ` 
Am 11. April 1916 wurde mit den Versuchen be~: 
gonnen, und zwar wurde zuerst die Messingplatie. unter | 
den Schleppapparät gespannt, i | 
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Es - ne sich schon gleich die ganzen Schwierig- 
keiten des Plattenschleppens, die mit gesteigerter Ge- 
 schwindigkeit schnell anwuchsen, * Es ist nicht leicht, 

eine Platte mit vollkommener Genauigkeit in jeder Rich- 
tung in die Fahrtebene nur an einem Kanienstück ein- 
zuspannen; auch die geringste Verspannung gibt Unter- 
schiede in den Messungen. Die Schienen des Beckens 
sind bis auf Zehntel Millimeter genau in die Erdkrüm- 
mung verlegt, sie sind an allen Laufflächen auf das ge- 
naueste behobelt, genau in der gleichen Einspannung, 
die sie später auf den Beckenwänden erfahren haben. 
Auch bei dem Bau des Schleppwagens ist die großle 
Sorgfalt auf möglichste Schwingungslosigkeit gelegt. 
Trotzdem fing die Messingplatte an, um die Einspann- 
telle Schwingungen in der Querrichtung auszuführen, 
Und bei einer Geschwindigkeit von 6 m/sek knickte sie 
plötzlich um. Sie wurde sorgfältig wieder gebogen, 
ausgerichtet und hergestellt. Die Einspannung, der man 
vielleicht hätte Schuld geben können, wurde mit groBter 
Gewissenhaftigkeit überprüft. 

Am 14. April war die Platte wieder fahrbereit. In- 
zwischen wurden die Versuche mit den zusammen- 
gefügten Schneidenpaaren begonnen. 

Da sich bei dem Schleppen der 20 mm- und.10 mm- 
Schneiden auch Schwingungen einstellten, wurden die 
Versuche nur bis zu einer Geschwindigkeit von etwa 
6 m in der Sekunde ihinaufgetrieben, um Beschädigungen 
hintenanzuhalten. Die 15 mm-Schneiden hingegen konn- 
ten auch mit höheren Geschwindigkeiten noch ge- 
schleppt werden, da die Schwingungen geringer waren. 

Die Messingplatte hat noch zweimal bei etwa 6 m 
Geschwindigkeit in der Sekunde den gleichen Unfall des 
Umknickens erlitten, so dak sie schließlich in der Höhe 
gekürzt und nur auf 200 mm en eingestellt und 
geschleppt wurde. 

In der Zwischenzeit, in yelda die Platte sich ın 
ihrer Wiederherstellung befand, wurde sofort mit den 
Schleppversuchen der Holzplatten be- 
gonnen, denn man mußte die Zeit aus- 
nutzen, um möglichstgleichmäßige Wasser- 
wärme für alle Versuche zu haben, und 
auf eine rasche Zunahme derselben mukte 


man in der Jahreszeit gefaßt sein. Ge- 

fährlich werdende Schwingungen 

sind hierbei nicht aufgetreten. Die 

Versuche wurden am 1. Mai vor- $ 2 
descá Qe lI 


läufig beendet; alle Platten mit 
Ausnahme der 10 m-Platie waren 
geschleppt. Diese letztere war nicht 
fahrtbereit und konnte erst ein Jahr später, am 17. April 
1917, bei einer Wasserwärme von 8,3% C zu Wasser ge- 
bracht werden. Die Wasserwärme der ersten Versuche 
war im Mittel etwa 10°C. 


Die Ergebnisse dieser Versuche sind auf Abb. 4 
und 5 in der üblichen Weise zusammengestellt. Jede 
Fahrt lieferte ‚einen Punkt in einem Koordinatensystem, 
dessen Abszisse die sekundliche Geschwindigkeit, des- 
sen Ordinate den dabei gemessenen Widerstand dar- 
stellt; durch diese einzelnen Punkte “sind später mög- 
lidhst genau eingemittelte Kurven hindurchgelegt, auch 
sind die Zeitdaten angegeben. 

‚ Betrachten wir zunächst die Ergebnisse der Abb. 4! 
Die Bezeichnung der einzelnen Kurven mit : Nummern, 
1, 2, 3 usw. ist in der Reihenfolge der Schleppversuche 
geschehen. 

Für die Messingplatte kommen für eine Tauchung 
von 375 mm die Kurven 1, 4, 7, 8, 9 in Betracht. Es sind 
nur die Kurven 4 und 7 ausgezogen (die drei übrigen 
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dagegen als unwichtiger und verwirrend weggelassen) 
und man bemerkt auf den ersten Blick für den unteren 
Geschwindigkeitsbereich eine erhebliche Abweichung 
voneinander. Die Kurve 7 ergibt beträchtlich größere 
Widerstandswerte als Kurve 4, ja die letztere laßt sich 
überhaupt nicht glatt durch die einzelnen Punkte hin- 
durchlegen, sondern man erhält zuerst eine schwächer 
ansteigende Kurve, dann einen steilen Uebergang und 
für größere Geschwindigkeiten eine wieder schwächer 
ansteigende neue Kurve. Man geht wohl nicht fehl ın der 
Annahme, dag man es bei Kurve 4 zunächst mit lamı- 
narer Reibung, dann mit einem Uebergangsstadium und 
schließlich mit turbulenter Reibung zu -tun 'hat, während 
für Kurve 7 der laminare Zustand überhaupt nicht her- 
beigeführt werden konnte.!1) Die übrigen Kurven hätten 
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11) Es sei an dieser Stelle erwahnt, day man fur 
Schiffsmodelle häufig auch zwe: deutlich getrennte Wi- 
derstandskurven ‘erhält. Dabei gibt es keine Streuung 
der Ergebnisse, entweder fallen sie in die obere Gabe- 


- Jung oder in die untere Cabelung der Widerstands- 


kurve. Als Beispiel sei hier die Abbildung A beigefügt. 
Wie es kommt, daß einmal die obere Linie und cinmal 
die untere erschleppt wird, entzieht sıch noch heute 
aller Beurteilung; man hat keine Möglichkeit bis jetzt 
gefunden, eine von beiden zu erzwingen, denn die Ein- 
zelergebnisse fallen hintereinander an einem Tage oft 
in die eine Gabelung, und am nächsten Tage \hınterein- 
ander oft in die andere. Dabei sind die Meßeinrich- 
tungen der Wiener Anstalt so vervollkommnct, daß sel- 
ten eine Widerstandsmessung für Modelle sonst außer- 
halb der später durch die einzelnen Meßpunkte der Auf- 
tragung ihindurchgelegte Kurve fällt. Nur fur Geschwin- 
digkeiten von 1,1 bis 1,4 m/sek. zeigt sich häufig für 

5 m-Modelle die erwähnte Gabelung. Dagecen übt die 
a Wärmeänderung des Wassers sofort die er- 
wartete Wirkung auf die Schleppergebnisse der Mo- 
delle aus. 
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scheinbar einen gemischten Zustand erreicht; für höhere 
Geschwindigkeiten fallen alle Kurven in eine Kurve 
turbulenten Reibungswiderstandes zusammen. | 

Die Streuung, die bei den Plattenversuchen auch 
sonst noch aufgetreten ist, kann nur durch eine aller- 
dings unbemerkbare Verspannung der Platten, oder 
durch einen geänderten Zustand der Plattenoberfläche, 
etwa dorch längeres Belassen im Wasser (Aufquellen 
von geleimten: Sprüngen oder Veränderung der Politur), 
oder durch Schwingungen erklärt werden. 

Das 10 mm-Schneidenpaar hat Widerstände er- 
geben, die beinahe ganz mit der oberen Gabelung der 
Widerstandskurve der Messingplatte zusammentfaHen. 

Das 15 mm-Schneidenpaar hingegen crgab eine 
Widerstandskurve, die zum Teil mit der unteren Gabe- 
Jung der Widerstandskurve der Messingplatte zusammen- 
fallt, später aber nach oben abrückt. 

Es ist möglich, daß bei einer Wiederholung der 
. Schleppversucihe mit diesen beiden Schneidenpaaren 

- vielleichf jedesmal die andere Gabelung der Wider- 
standskurve der Messingplatte, oder Zwischenwerte er- 
zıelt worden wären. 

Fur größere Längen wäre sicherlich genau, wie bel 
den Schiffsmodellen die Gabelung schon bei niederen 
Geschwindigkeiten zu Ende gewesen, und man geht 
woh nicht fehl m der Annahme, daß genau wie bei Roh- 
ren auch bei Platten eine gewisse Länge vonnöten ist, 
um den Zustand vollkommener Turbulenz herbeizuführen. 
Für Rohre fordert Blasius etwa den 50 fachen Durch- 
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messer als Vorlauístrecke. Die Länge derselben ist ab- 
hangig von der Geschwindigkeit. Fbenso wird man 
auch für Platten ein bestimmtes Produkt aus Länge mal 
der Geschwindigkeit einhalten mussen, dessen Große bel 
etwa 5 m*/sek zu liegen scheint. | 

Fur Schiffsmodelle wird dabei nicht de ganze Lange 
der Oberfläche, sondern nur bis zu der Stelle, wo die 
Reibungsschicht des Wassers sich ablost, zu rechnen sein. 

Zu der Widerstandskurve des 20 mm-Schneiden- 
paares ist etwas Besonderes nicht zu bemerken. 

Auch ist dieses nicht der Fall zu den auf Abb. 5 
zusammengestellten Ergebnissen der Versuche mit den 
Holzplatten, abgesehen von der sonst ganz ungewohn- 
ten Streuung der Meßwerte, in welcher em Zeichen fur 
die Schwierigkeit solcher Plattenversuche erblickt wer- 
den kann. Wenn auf allen Froudeschen und den 
Dresdener Darstellungen eine so merkbare Streuung 
sich nicht zeigt, so hegt es daran, daß cınmal bedeutend 
geringere Geschwindigkeiten zur Verfugung standen und 
daß scheinbar die Platten nur mit wenig Fahrten und 
stets an einem Tage untersucht, also nıcht wıederholt 
eingebaut wurden. Damit wurde sich erklären, daß der 
Tageseinfluß, der jetzt sich zeigt, sel cs, well eine Ver- 
änderung der Oberflache, oder weil eine Verspannung 
eingetreten warc, bc diesen früheren Versuchen un- 
bemerkt geblieben ware. Empfehlen durfte es sich in 
Zukunft, die Platten me langer als einen Arbeitstag im 
Wasser zu lassen und vor jedem neuen Einbau neu uber 


zu politieren. (Fortsetzung folgt.) 
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— Mitteiiungen aus Kriegsmarinen 


Dänemark 


Kanonenboot. Das von England gekaufte Ka- 
nonenboot (sloop) „Asphodel“ hat den Namen „Fylla“ 
erhalten; es soll in der Fischereiaufsicht in den islän- 
dreschen Gewässern verwendet werden. (Norsk Tids- 
skrift for Sjoeväsen, Heft 2, 1921.) 


Deutschland 


Persönliches. Dem Marinebaurat Krankenhagen 
von der Abwicklung der Unterseeboots- und Tor- 
pedoinspekfion ist die erbetene Entlassung aus dem 
Reichsdienste mit Pension erteilt worden. Marinebau- 
meister (auf Wartegeld) Meyer (Rudolf) ist als Marine- 
baurat in die Reichsmarine wieder eingestellt worden 
(Marine-Verordnungsblatt, Heft 10 vom 15. April 1921.) 


England 

Marinehaushalt. „Times“ vom 15. März 1921 ent- 
halt den Marinehaushaltsplan für 1921 im Auszuge, 
ferner den Wortlaut der als Weißblatt herausgegebenen 
Erläuterung der Admiralität zum Haushaltsplan sowie 
eine längere Denkschrift. Letztere behandelt: Die künf- 
tige Marinepolitik der Tochterstaaten; die Admiralstabs- 
ausbildung; die Verminderung der Offizierstärke; die 
Spezialoffiziere; die Trennung des Dienstzweiges der 
Seeoffiziere von dem der Ingenieuroffiziere, nachdem 


ste im Dartmouth - College und auf dem Schulschiffe 


eine gemeinsame Ausbildung genossen haben, die dem 
allgemeinen Bildungsgange der höheren Schule ent- 
spricht und zum Verständnisse für die Ideale und die 
Manneszucht der Marine genügt; die Beförderung aus 
dem Mannschaftsstande; wissenschaftliche Forschung; 
Artillerie und Torpedo; Unterseebootsabwehr; Verwen- 
dung der in der Marine entwickelten wissenschaftlichen 
Forschungsergebnisse im Handel; Richtungs-Funkentele- 
graphie; Marineflugwesen; Werften. 


Die Erlauterung zum llaushaltsplan hat folgenden 
Wortlaut: „Der Voranschlag für 1921/22 beläuft sich 
auf 91 186 869 Pfd. Sterl. brutto und 82 479 000 Pfd. Steri. 
netto gegen 105 283 281 Did Sterl. brutto und 90 872 300 
Did Sterl. netto im Jahre 1920/21, was eine Verminde- 
rung von uber 14000000 Did Sterl. im Bruttoanschlage 
und von mehr als 8 250 000 Pfd. Sterl. im Nettoanschlage 
bedeutet. Nicht wiederkehrende Kriegsverbindlichkei- 
ten und Endzahlungen betragen etwa 8250000 Did 
Sterl., darunter etwa 3 250 000 Did. Ster! für die Fertiu- 
stellung der Kleinen Kreuzer, Flugzeugschiffe, Zerstö- 
rer und Unterseeboote, die während des Krieges be- 
gonnen wurden. Fs wird angenommen, daß nur sehr 
geringe Lasten dieser Art nach dem Ende des Jahres 
1921/22 noch zu bestreiten bleiben. In den Erlauterun- 
gen des letzten Jahres war ein Vergleich mit dem Vor- 
anschlage fur 1914/15 gemacht worden. Ohne die Ein- 
zelheiten zu wiederholen, ist zu erwähnen, daß der 
BruHovoranschlag von 91 186 869 Pfd. Sterl. für 1921/22, 
der 3250 000 Did Sterl. für Fertigstellung von Schiffen 
einschließt, rund 2500000 Pfd. Sterl. für den Beginn 
des Ersatzes veraltender Schiffe (nach den nötigen Ab- 
zúgen für nicht wiederkehrende Kriegsverbindlichkeiten 
und das Anschwellen der Preise, Lohne, Ruhegehälter 
usw.) einer Vorkriegszahl von ctwa 34 500 000 Pfd. Sterl. 
brutto entspricht. Die wirkliche Zahl für 1914/15 war 
335/3261 Did Sterl. brutto. Mithin zeigt der gegen- 
wartige Voranschlag gegen 1914/15 eine verhältnis- 
mäßige Abnahme von mehr als 19 000 000 Did Sterl. 


Ein Voranschlag läßt sich nur auf Politik gründen, 
und die Marinepolitik der Regierung, wie sie am 17. März 
1920 seitens der Regierung im Unterhause dargelegt 
wurde, ist die Befolgung eines „Eine-Macht-Maßstabes“, 
d. h. die englische Marine sollte an Stärke derjenigen 
keiner anderen Macht .nachstehen. Fs ist die Aufgabe 
der Admiralität, diese Politik so sparsam wie möglich 
und unter voller Berücksichtigung der besonderen geo- 
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graphischen, internationalen und sonstigen Umstände 
durchzuführen, die sich seit dem Kriege ergeben haben. 
Sie tut das nicht in mechanischem Geiste, noch indem 
sie auf Zahlengleichheit besteht; sondern indem sie in 
vollem Maße die Notwendigkeit einer Einschränkung der 
Ausgaben auf die niedrigste, mit nationaler Sıcherheit 
verträgliche Grenze anerkennt, hat sie sich scharfer 
Sparsamkeit befleißigt und eine Gefahr auf sich genom- 
men, die sich unter gewöhnlichen: Umständen nur schwer 
mit der vollen Aufrechterhaltung der: erklärten Politik 
Ger Regierung, vereinbaren lieke. 

Die Einzelheiten dieser Finschraáankungen 
werden bei den Forderungen in Erscheinung tre- 
ten. Es mag aber hier gesagt sein, daß sie umfassen: 


a) Die Verminderung der voll ın Dienst gestellten 
Großkampfschiffe von 20 auf 16 (im Vergleich zu 38 im 
März 1914). Dies ist die geringste Zahl, die gestattet, 
die seemännische und technische Ausbildung von Offi- 
zieren und Mannschaften richtig durchzuführen. 


b) Das Inreservestellen einer der vier Zerstörer- 
flottillen der Atlantischen Flotte. 


cl Die Verminderung des Nordamerikanischen und 
des Sudafrikanischen Geschwaders um je einen Kleinen 
Kreuzer und die gänzliche zeitweilige Einziehung des 
Sudamerikanischen Geschwaders. 


d) Die Verminderung des Personals der Flotte im 


l.aufe des Jahres 1921 auf 121 700 Offiziere und Mann-' 


schaften (gegenüber 127500 im Jahre 1920 und 151 000 
im Jahre 1914). 


e) Die Verminderung des Zivilstabes in der Admi- 


ralitat und an anderen Stellen sowie Einschränkungen in 
den Werften. 


Diese Aenderungen sind fast durchweg Huren das 
dringende Bedürfnis nach Sparsamkeit geboten, und 
sie machen es der Admiralitat zur Pflicht, die verklei- 
nerte Marine in einem Zustande der höchstmöglichen 
Leistungsfähigkeit zu erhalten. Im Verfolg dieser Poli- 
tik gilt es nicht mehr als richtig, die acht Linierischiffe: 


„Hercules“, „Colossus“, Neptune”, „St.  Vinceni”, 
„Collingwood“, „Temeraire“, „Bellerophon“ und CHE 
perb“, die mit 30,5 cm-Geschutzen bewaffnet sind, in 


Reserve zu halten; sıe werden daher ‚ausrangiert. Da- 
durch geht die Zahl der Großkampfschiffe in der Flot- 
tenliste auf 30 (mit Einschluß der „Australia‘) zurück, 
von denen 14 in Reserve sichen werden. Von diesen 
30 Schiffen sind die älteren auch bereits am Veralten 
und konnen nur noch ein paar Jahre als leistungsfähig 
angeschen werden. Die Notwendigkeit ihres allmäh- 
lichen Ersatzes durch neue Schiffe, 
des Krieges verwertet sind, kann daher nicht 
unberücksichtiat bleiben. Dabei muß man sich er- 
innern, daß seit 1916 kein Großkampfschiff fur die Ma- 
nne auf Stapel gelegt und fertiggestellt worden ıst, und 
es ist klar, daß, wenn die Flotte an Zahl Keiner wird, 
die Schiffe, aus denen sie sich zusammensetzt, von der 
neuesten Art und höchster Leistungsfähigkeit sein müs- 
sen. Eine Summe von 2500 000 Did Sterl. ist daher als 
erste Rate fur Ersatzschiffe angesctzi worden. Weitere 
Finzelheiten über die beantragte Ausgabe werden dem 
Parlamente so bald als möglich zugehen. 
nicht stark genug betont werden, daß die Regierung, 
wenn sie diesen lanse verzogerten Anfang mi dem 
Frsatze veralteter Schiffe macht, sich weder auf ein 
Pauprogramm als Antwort auf Programme einer ande- 
ren Macht festlegt noch dergleichen überhaupf ins Auge 
faßt. Sie hofft vielmehr, 
gebnis offener und freundschafflicher Besprechung mit 


den hauptsächlich in Betracht kommenden Seemächten - 


alles zu vermeiden, was einem Wettbau nahekommt, so- 
wohl jetzt als auch in der Zukunft. ‘Inzwischen wäre es 
jedoch eine Pflichtverletzung seitens der Admiralitäl, 
wollte sie die Leistungsfähiakeit. die Ausbildung und den 
Geist der Königlichen Marine verfallen lassen, indem 
sie es unterläßt, sie mit demjenigen Material zu ver- 
schen, das dem besten gleich ist und auf das sie un- 
hedingt vertrauen kann. Geboten ist es auch, einen un- 
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dia Verlust an Zeit und Baumöglichkeit 
zu vermeiden, der. es unmöglich machen würde, die 
Sicherheit Englands zur See zu bewahren, falls sie be- 
droht werden sollte. Auf dieser ‚Grundlage der Politik 
und in voller Würdigung der Notwendigkeit, sparsam zu 
sein, ist dieser Voranschlag aufgestellt worden.“ ' (Ti-. 
mes, 15, März 1921.) 


Marinepolitik. Bei Einbringung des Marineháus- 
halts im Unferhause suchte Sir James Craig die von 
der Regierung geübte Sparsamkeit durch den Hinweis 


‘auf die Verminderung der in Dienst gestellten Grok- 


kampfschiffe von 20 auf 16, und die Schließung der : 
Werften von Haulbowline und Pembroke nachzuweisen: * 
Wie vor etwa 30 Jahren M. Kay-Shuttleworih den 
Zweimächte-Maßstab festlegte, so stellte James Craig 
jetzt den Einmacht-Maßstab auf, was einmal als’ Mark- 
stein in der englischen Geschichte gelten mag. Im 
Kriegsschiffbau stellte er sich endgültig auf die -Sejte 
der alten Schule und lehnte die Ansprüche des Unter- 
seeboots gegenüber dem Linienschiffe ab, ohne «sich 
auf weiteres einzulassen. Er glaubt auch nicht an die 
Aussichten des Flugzeugs ‘gegen das Linienschiff und. 
führte den Fall der „Goeben“ an, als sie in den Darda- 
nellen aufgelaufen war. Die vier neuen „Hoods“ sollen 
sämtlich noch dieses Jahr begonnen werden. — Asquith 
beanstandete den Einmacht-Maßstab und verlangte, die 
Marine solle immer dazu ausreichen, um die Sicherheit 
der Sceverbindungen gegen vernünftigerweise zu. er- 
wartende Gefahren zu gewährleisten. — Major, Asher- 
Shee forderte, daß.mehr Großkampfschiffe auf Stapel 
gelegt würden, und fand dabei die Unterstützung. Sir' 
Edward Carsons, der an Hand von Zählen nachwies, dak 
England 1925 den Vereinigten Staaten an Seegeltung 
weit nachstehen würde. Man solle das dem Volke und 
den Tochterstaaten sagen. Wenn man kein Geld übrig 
habe, dann solle man es in Mesopotamien sparen und 
dafür Schiffe bauen. (Times, 16. März 1921.) 


„limes“ vom 18. März 1921 bezeichnet die Erórte- ; 
rung des Marinehaushalts im Unterhause als „geeignet, 
die Besorgnis wegen der Lage des ‚englischen Reiches 
zur See zu erleichtern. Ein offenes Wort an die Ver- 
einigten Staaten hat viel für sich. und man kann an- 
nehmen, daß das amerikanische Volk es nicht mißver- 
steht. Die englischen Staatswesen haben immer ein be- 
sonderes Verhältnis zur See gehabt; aber das englische 
Volk hat seine Seemacht nie zu kleinlicher Selbstzucht 
aebraucht (sondern zu großzügiger Selbstsucht! Die 
Schriftltg.), sondern zum Wohle aller, Nationen. Das 
eigene Wohl erheischte: ungehinderten Verkehr; doch es : 
ist nie monopolistisch oder tyrannisch- und den berech- 
tigten Interessen anderer Völker feindlich gewesen. (Wie 
wahr diese Darstellung ist, web Deutschland aus Er- 
fahrung am eigenen Leibe nur zu gut! Dic Schriftltg.) 
Für England und seine Kolonien ist Sicherheit zur See 
unbedingt notwendig. Das ıst der Anfang und das Ende 
der englischen Marinepolitik, we Asguith sagte, und sein 
Einspruch gegen die Redensart vom Einmacht-Maßstab 
war sehr oul: ausgedruckt Der einzig verläßliche, Grund- 
satz sollte sein, das Reich gegen jede. ermeßbare Ge- 
fahr zu sichern, und darin liegt kein Wettbewerb. In 
England wic in den Tochterstaaten weiß jeder, daß man" 
sich keinen Wettbau in Kriegsschiffen leisten kann. Jeder 
ist überzeugt, daß der Bau ciner Flotte. gegen die Ver- 
einigten Staaten unnötig und cin Verrat an dem künf- 
tigen Wohle der Menschheit sein würde. Gewiß denkt 
auch die Mehrheit des amerikanischen Volkes ‘ebenso. 
Auch dort wünscht man einen Marinewettbewerb zu ver- 
meiden. In der Erörterung des: Unterhauses trat das 
Gefühl hervor, daß ein Marinewetibewerb in feindlichem 
Geiste eine unverzeihliche Dummheit, wäre, und. ‚dieses 
Gefühl überschattefe — vielleicht zuviel — . sogar den 
Streit um die Großkampfschiffe, der möglicherweise mit 
der Verwerfung aller früheren Maßstäbe der Seemätht 
enden mag. Für dieses Jahr sagt die Ädmiralität' nur, 
daß das Gr oßkampfschiff sich noch als ausschlaggebend S 
behauptet, ohne seinen Vörrang als für immer unverletz- 
lich hinzustellen.“ (Times, 18. März 1921.) Së 
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Das Wettriisfen, Beim Festessen der Institution of 
Naval Architects hielt Lord Lee of Fareham, der erste 
Lord der Admiralität, eine Rede, Im der er das Verhält- 
nis Englands. zu den Vereinigten Staaten berührte. Es 
sei schwer, anzunehmen, daß Völker, die Seite an Seite 
gekämpft aben, um die Zivilisation zu reiten (ohne 
derartige unsinnige Phrasen scheint kein englischer Po- 
litiker mehr auszukommen. Die Schriftleitg.), nun Flot- 
ten gegeneinander bauen sollten. Es sei jedoch besser, 
offen über die größte Seemacht neben der englischen 
zu sprechen: Die Vereinigten Staaten haben als Grund- 
satz aufgestellt, sie wollten eine Flotte unterhalten, die 
der einer anderen Macht zum mindesten gleich ist. Das 
ist ein Anspruch auf Gleichheit, den England früher nie 
hingenommen hat und auch jetzt nicht hinnehmen würde, 
wenn er sich nicht auf eine große englisch sprechende 
Nation bezöge, die unseren Landen entsprungen isf und 
immerdar - einen besonderen Platz in unserer Achtung 
und unserem Vertrauen einnehmen muß. England hat in 
der förmlichsten Weise sich für die Zukunft zu eınem 
Einmacht-Maßstabe bekannt. Der Unterschied 
zwischen beiden Formeln ist zu gering, um Anlaß zu 
einem Meinungsstreite oder gar zu Reibung und Feind- 
schaft zu geben. Man soll jedoch ‘die Erörterung der 
Frage nicht vermeiden. Kriege werden nicht unmöglich 
dadurch, daß man nie an sie denkt, und hier liegt eine 
Sache vor, an die man fortwährend mit der festen Ab- 
sicht denker sollte, sie unmöglich zu machen.“ (Der 
Unterschied zwischen den beiden Formeln scheint uns 
doch recht beträchtlich zu sein, da eben jede der beiden 
Nationen eine größere Flotte als die andere zu unter- 
halten, also der anderen überlegen zu sein 
wünscht. Die Schriftleitg) „Herr Denby, der amerika- 
nische Marinesekretär, hat ausgeführt, das größte Un- 
glück, das die Menschheit treffen könnte, sei ein Krieg 
zwischen England und Amerika, beide Nationen zusam- 
men aber können das Meer beherrschen. Das ist un- 
zweifelhaft richtig; aber die Frage ist die, ob man hin- 
sichtlich der Marinen richtig vorgeht, wenn man sich 
nicht miteinander ins Einvernehmen setzt. England hat 
dieses Jahr ein Beispiel der Einschränkung gegeben 
und ist bereit, in gütlichem Abkommen darin so weit 
wie irgend möglich zu gehen. Es genügt jedoch nicht, 
von „übers Meer ausgestreckten Händen“ zu reden; 
auch die Köpfe mussen übers Meer gehen, und der ge- 
sunde Menschenverstand muß ins Spiel kommen. Es 
handelt sich nicht um ein Pokerspiel oder um einen 
„Bluff“; man sollte vielmehr die Karten auf den Tisch 
legen und offen mit den Freunden über die Zukunft 
sprechen. England wird wegen der Frage, wer den Vor- 
tritt haben soll, keine Umstände machen. Wenn Washing- 
ton eine Einladung ergehen läßt, so wird England bereit 
sein, sich an einer Sache zu beteiligen, die dringender 
ist, als irgend ein sonstiges Geschäft in der Welt.“ 
{Times, 17. März 1921.) 


Frankreich 


Marinepolitik. Der frühere Marineminister Landry 
warnte in der Kammer davor. die Seegeltung Frank- 
reichs in der as: Ser Rolle einer. Seemacht: zwei- 
ten Ranges, die es nur noch innehabe, zu. vernach- 
lássigen, wie es aus Ersparnisrücksichten in der Absicht 
eines Teils der Abgeordneten läge. Es sei noch nicht 
allzu lange her, daß Frankreich mit England zur See in 
Wettbewerb .gestanden habe, und erst 1905 habe es den 


Rang der zweitstärksten Seemacht aufgegeben. 'Bráche ` 


ein neuer Krieg aus, so müßten die Verbindungen mit 
Algier und Dakar unbedingt aufrecht erhalten werden 
können. Wenn die ‚ersten Seemächte sich .unterein- 
ander bekämpften, müsse Frankreich doch wenigstens 
imstande sein, seine Neutralität zu behaupten. Auch für 
die jetzt noch schwebenden wichtigen Verhandlungen 
sei es von Wert, wenn Frankreichs künftige Seegeltung 
nicht zu minderwertig sei. (Moniteur de la;Flotte, 5. März 


1921.) 


Typenfrage. Kapitänleutnant Coindreau fordert im 
Januarheft der „Revue Maritime”, daß neben Untersee- 
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booten und Seelufiverkehr” auch “eine Neichter‘,Stoß- 
waffe“ aus Motorbooten, Seetanks usw. gebaut wird. 
Vorbedingung müsse aber sein, daß diese Typen bis zur 
Verwendung geheim blieben, um eine vorbereitete Ab- 
wehr derselben zu verhindern. Besonders fur schwache 
Seemächte wie Frankreich, deren Industrie aber sehr 
leistungsfähig sel, komme eine planmaBige Vorbereitung 
dieser Angriffswaffe in Frage, die den». Zweck der ur- 
sprünglich klein gedachten Torpedoboote zu erfüllen 
hätte. (Revue Maritime, Januar 1921.) 

Umbau. Um die während des Krieges unerträglich 
gewesenen Wohnungsverhältnisse zu verbessern, soll 
auf der „Bretagne“-Klasse das 14 cm-Buggeschútz ent- 
fernt werden. (Rivista Marittima, Marz 1921.) 


Personal. Um die Schwierigkeiten der verkürzten 
Dienstzeit zu überwinden, macht Kapitän z. S. Bréchig- 
nac folgende Vorschläge: Das Flottenpersonal ist orga- 
nisch von dem Personal der Küstenverteidigung zu 
irennen; die einzelnen „Sektionen“ der „Meeresfron- 
ten“ führen selbständig das Personal ihrer „Sektoren“ 
in den Listen (als Mittelpunkt der Küstenverteidigung ist 
Paris gedacht), wodurch die 1914 unangenehm empfun- 
dene Anhäufung einer aufgeregten Masse in den Haupt- 
häfen der Küstenarrondissements vermieden wird. Auf 
die kostspieligen Sonderschulen werden nur Unter- 
offizieranwärter gesandt. Alle Matrosen erhalten die- 
selbe Grundlöhnung wie die Soldaten, jedoch Seefahr- 
zulagen, um länger dienende Freiwillige für die Flotte 
zu gewinnen. (Revue Maritime, Januar 1921.) 


Luftfahrwesen. Auf "dem Flugplatze Villacoublay 
sollen demnächst Versuchsflüge mit einem Fernlenkflug- 
zeug gemacht werden. Bereits im September 1918 fan- 
den Versuche mit einem ausländischen Fernlenkflugzeug 
in Etampes statt, die jedoch nicht vollständig befriedig- 
ten. In Crotoy wurden im Jahre 1920 bereits bessere Er- 
folge erzielt. Inzwischen ist durch eine neue patentierte 
Erfindung das schwierige Landen erleichtert worden. 
Die Versuche mit dieser Vorrichtung werden sorgfältig 
vorbereitet. (Matin, 29. Marz 1921.) 

Explosionsungluck. Eine Versuchsstation fur Spreng- 
stoffe in Toulon wurde wahrend der Fertigstellung von 
200 kg schweren Bomben, die zur Vernichtung von Un- 
terseebooten bestimmt waren, durch eine Explosion 
vollig zerstört. (Temps, 2. April 1921.) 


' Italien 


Marinehaushalt. Das neue Marineprogramm deckt 
den Bedarf für zwölf Monate und beginnt mit dem Juli 
1921. Es ermächtigt die Regierung, alle während des 
Krieges begonnenen Bauten, soweit sie noch nicht 
annulliert worden sind, fertigzustellen. Dazu gehören: 
Drei Aufklärungskreuzer vom „Leone“-Typ (etwa 2200 }), 
sechs Zerstörer vom Typ „Giuseppe-La-Masa“ (etwa 
800 1), acht Zerstörer vom „Palestro“-Typ (900 t), sechs . 
Kanonenboote [Geleitschiffe), das Flußkanonenboot ,,Er- 
manno-Carlotto“ (200 Im sowie mehrere Hilfs- und Hafen- 
dampfer. Außerdem sind in den Staatsarsenalen noch 
fertigzustellen: Acht Minenleger und Vorratsschiffe von 
800 TL ein Oeltankschiff von etwa 7000 } und vier Unter- 
seebuote von je etwa 600 t Unterwasserdeplacement. 

In den Staatsarsenalen oder auf Privatwerften kön- 
nen nach dem neuen Programm begonnen werden: Ein 
oder zwei Kleine Kreuzer von 5000 1, vier Zerstörer von 
etwa’ 900 t und acht bewaffnete Motorfahrzeuge, deren 
Abmessungen aber noch nicht festgelegt sind. Die Kon- 
struktionseinzelheiten für diese Neubauten sind in Zu- 
sammenarbeit mit dem Ausschusse der Admirale fest- 
zustellen und vor Baubeginn den parlamentarischen 
Ausschüssen mitzuteilen. 

Die Kreuzer „Leone“, „Tigre“ und „Pantera“ sollen 
folgende Hauptabmessungen erhalten: Länge 110 m, 
Breite 10,3 m, Leistung 40 000 PS, Geschwindigkeit 34 kn, 
Bewaffnung acht 4%”- (12,3 cm-) Geschütze L 45 auf 
Zwillingslafette, zwei Flugzeugabwehrkanonen von 3” 
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(7,6 cm) und TorpedoausstoBrohre in noch nicht festge- | 


setzter Zahl. 

In dem neuen Programm fallen die 5000 }-Kreuzer 
besonders auf, denn die italienische Marine hatte sich 
auf solche von 3200 bis 3500 t spezialisiert (vergl. 
„Quarto“ und „Nino-Bixio“). Sie werden wohl mehr 
als 30 kn laufen und sechs schwere Geschütze tragen. 
(Naval and Military Record, 16. März 1921, und Moni- 
teur de la Floite, 2. April 1921.) 


Japan 

Kriegsschiffs-Neubauten. Die neueste offizielle Er- 
kläarung, die über den derzeitigen Stand des japanischen 
Kriegsschiffbaues im Unierhause vom Finanzsekretär der 
Admiralität abgegeben wurde, besagt folgendes: Das 
genehmigte Floltenbauprogramm erstreckt sich his auf 
das Etatsjahr 1927/28. Zu den größeren Schiffen, deren 
Fertigstellung bis dahin in Aussicht genommen ist, zählen 
sieben Linienschiffe, acht Schlachtkreuzer und vier 
Kreuzer. Dazu kommen noch 22 Kleine Kreuzer, 70 Zer- 
störer sowie eine Anzahl von Flußkanonenbooten und 
Unterseebooten. Im Bau sind zurzeit fünf Linienschiffe. 
Zwei davon haben 43600 + Deplacement, eine schwere 
Artillerie von acht 16”- [40,6 cm-) Geschützen und 23kn 
Geschwindigkeit; zwei andere haben 40600 + Deplace- 
ment, acht oder zehn 16”- (40,6 cm-) Geschütze und 
23 kn Geschwindigkeit; das fünfte endlich verdrängt 
33800 t, tragt acht 16”-Geschütze und soll ebenfalls 
23 oi Geschwindigkeit erzielen. (The Engineer, 8. April 
1921. 

Vereinigte Staaten 


Stapelláufe. Am 22. März 1921 ist in Camden (New 
Jersey) das Linienschiff „Colorado“ na vom Sta- 
pel gelaufen. Die Taufe wurde — echt amerikanisch — 
mu einer Flasche Mineralwasser vollzogen. 


„Colorado“ ist ein Schwesterschiff von „Maryland“, 
„Washington“ und „West-Virginia“, von denen nur das 
erstgenannte bisher seine Bauhelling verlassen hat. ,Co- 
lorado“ ıst also das zweite der elf Großkampfschiffe, die 
durch den „Naval Appropriation Act“ vom 29. August 
1916 bewilligt worden sınd. Die Hauptabmessungen sind: 
Lange uber alles 624° (190,2 m), größte Breite 97 5%” 
(29,7 m), mittlerer Tiefgang 30 6” (9,3 m), Deplacement 
32600 t, Geschwindigkeit 21 kn. Die acht schweren 
Geschütze (16° = 40,6 cm) stehen zu je zwei in vier 
Turmen ın der Mittellinie, und zwar zwei davon vor und 
zwei hinter dem mittleren Aufbau. Die Nebenartillerie 
umfaßt vierzehn 5”- (12,7 cm-) Geschütze und vier A. 
(7,6 cm-) Flugzeugabwehrkanonen. die Torpedoarmie- 
rung zwei Unterwasser-Ausstoßrohre. Besatzung: 65 
Offiziere, 1345 Mann (nach anderen Angaben insgesamt 
1448 Köpfe). 

„Colorado“ hat den großen Aktionsradius, der alle 
neuen Großkampfschiffe der Vereinigten Staaten aus- 
zeichnet. Zu den neuen Errungenschaften gehört auch 
ein besonderer Schutz gegen Unterseebootsangriffe, der 
auf Grund der Kriegserfahrungen ausgebildet wurde; 
diese Schiffe sollen gegen Torpedoangriffe so „immun“ 
sein wie nur überhaupt denkbar. Die Kessel sind aus- 
schließlich für Oelfeuerung eingerichtet, die Haupt- 
maschinenanlage, natürlich turboelektrisch, besteht aus 
zwei Hauptgencratoren, die vicr Propellermotoren an- 
treiben. Die Westinghouse-Turbinen sind fur eine' Lei- 
stung von 29000 PS konstruiert. 


Das Schwesterschiff „Maryland“ nähert sich in 
Newport News der Fertigstellung und kommt voraus- 
sichtlich noch in diesem Jahre ın Dienst. Die nächste 
Klasse, „Massachusettis“-,Jowa“, bekommt vier Dril- 
lingstürme und eine Geschwindigkeit von 23 kn. (Tjmes 
vom 23. März, Army and Navy Journal vom 26. März 
1921.) - 

Am 26. Februar ist auf der Werft der Lake Torpedo 
Boat Co. in Bridgeport, Conn., das lInterseeboot „S 48“ 
vom Stapel gelaufen, und zwar als erstes von den zehn 
Booten der Serie „S 42-51“; es ist etwa 75% fertig- 
gestellt. In dieser Unterseebootsklasse vereinigen sich 
angeblich die neuesten Erfahrungen und Verbesserungen 
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auf dem einschlägigen Gebiete. Die Verdrängung: be- 
trägt 993 t. Die Boote sind, über alles gemessen, 240’ 
(73,15 m) lang und 21’ 6” (6,553 m) breit; ihr Tiefgang in 
normaler lleberwasserlage ist 13° 6” (4,114 m). 

Das Boot ist mittschiffs etwa auf halber, Bootslänge 
doppelhüllig; die übrigen Teile haben nur eine einfache ' 
Außenhauft. Die Schiffshülle muß mit Sicherheit einen . 
Prüfungsdruck aushalten, dèr einer Wassertiefe von 
200” (60,96 m) entspricht, und der Widerstandsfähigkeit 
gegen Unterwasser-Explosionen (Wasserbomben) ist be. 
sondere Aufmerksamkeit gewidmet worden. Starke 
Querschotten teilen das Bootsinnere in sechs wasser- 
dichte Abteilungen, die so verteilt sind, daß das Fahr- 
zeug noch schwimmfähig bleibt, wenn irgend eine Ab- 
teilung beschädigt und vollgelaufen ist. E dä 

Für die Ueberwasserfahrt sind wie üblich zwei Die- 
selmotoren, für die Unterwasserfahrt zwei Elektromoto- 
ren vorgesehen, die dann von Akkumulatoren gespeist 
werden. Die Bewaffnung besteht aus vier 21”- (53,3 cm-) 
Torpedorohren am Bug und einem solchen am Heck. 
Ein 4”- (10 cm-) Geschütz L50 ist an Deck vor dem: 
Kommandoturm aufgestellt. Die Munition dazu wird 
durch einen Aufzug herausgebracht, der oben. mit einem 
durch Federkraft betätigten Deckel abgeschlossen wird. 
An Sehrohren sind drei Stück vorhanden. Eins davon 
hat sein Okular im Kommandoturm, und zwar ist dieses 
auf einer Plattform in einem Schachte so angebracht, 
daß der Beobachter mit dem Sehrohr zusammen auf- 
und absteigen kann, um so die Beobachtungen in jeder 
beliebigen Höhe auszuführen. Die Okulare der- beiden 
anderen. Sehrohre „befinden sich im Kontrollraum. 

Die verschiedenen Ballasttanks haben genug Fas- 
sungsvermögen, um unter allen nur denkbaren Verhält- 
nissen eine Ölejichgewichtslage herbeizuführen. Die 
Flut- und Lukenverschluß-Einrichtungen sind möglichst 
einfach und so konstruiert, daß die Tauchzeit nur etwa 
eine Minute beträgt. Die Funksprechausriistung ist für 
Ueber- und Unterwasserfahrt zu verwenden, ebenso die . 
Empfängereinrichtungen dazu. Auch Unterwasser- 
Schallsignalapparate zur Nachrichtenübermittlung an 
andere Boote sind vorgesehen. | 

Den Unterkunftsräumen für die Mannschaft ist be- 
sondere Aufmerksamkeit gewidmet worden. Die Innen- 
flächen der Außenhaut sind in diesen Räumen mit Kork 
isoliert. An Deck ist ein besonderer Raum zur Aut. 
nahme eines 14'- (4,27 m) langen Rettungsbootes vor- 
handen. {Army and Navy lournal, 5. März 1921.) 


Flottenreisen und Flottenkonzentration. Nach Mel- 
dungen der amerikanischen Tagespresse soll die Paci- 
fic-Flotte in den Monaten Juli bis September eine Fahrt 
nach Australien unternehmen. Der frühere Marinesekre- 
tar Daniels wollte seinerzeit die Pacific- und die Atlan- 
tk-Flotten auf getrennte Reisen schicken, und zwar 
sollte die erstere die Südseeinseln, die, Häfen von 
Australien und Neuseeland sowie, vielleicht auch noch 
Tasmanien und Van Diemensland anlaufen, die letztere 
dagegen die Ostküste Südamerikas, dann Kapstadt und 
andere afrikanische Häfen aufsuchen. Nach einer Mel- 
dung der „New York Tribune“ vom 14. März 1921 ist 
neuerdings aber beabsichtigt, binwen kurzem beide Flot- 
ten im Pacific zusammenzuziehen, und in der Tat gehen 
zurzeit im Marinedepartement zu Washington viele Offi- 
ziere aus und ein, von denen man weiß, daß sie ausge- 
sprochene Gegner ener Teilung der ` amerikanischen 


Flotte bei der jetzigen politischen Lage sind. [Army 
and Navy Journal, 19. März 1921.) 
Das Marineministerium soll den Befehl gegeben- 


haben, sämtliche Marine-Streitkräfte im Pacific zusam- 
menzuziehen. Es wird behauptet) daß es sich dabei 
nur um eine strategische Uebung handle. Indessen kann 
es keinem Zweifel unterliegen, daß sich diese Maßnahme 
in Wirklichkeit gegen Japan richtet, dessen Expansions- 
politik und Flottenbauprogramm die amerikanischen In- 
teressen erheblich tangiert. Der Marineminister steht im 
Begriffe, den Generalmajor Wood nach den Philippinen 
zu enisenden, um festzustellen, welche Rolle diese Insel- 
gruppe im Falle eines Krieges zu spielen berufen sei. 


! 
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In den Zeitungen ist. zwar ein offizielles Dementi . 


über die Zusammenziehung der Flotte im Pacific und 
de Schaffung einer großen. Marinebasis in Oahu (Ha- 
wail-Inseln) veröffentlicht worden. Das ändert nichts 
‚an der. Tatsache, daß die amerikanische Politik — von 
der Präsident Harding selbst gesagt hat, daß sie sich 
von den europäischen Angelegenheiten desinteressieren 
würde— ganz und gar auf die Pacıfic-Fragen und den 
. Panamerikanismus eingestellt ist und daß der Senat 
dem Marinehaushalt von 100 000 000 -Pfd. Sterl. noch 
“einen Nachtrag von 25 000 000 Did. Steri. hinzugefügt hat. 
(Moniteur de la Flotie, 2, April 1921.) | | 


Die Abriistungfrage. ‚Senator Borah hat im Senat 
aufs neue seine Resolution eingebracht, in der die Be- 
rufung,-£iner Konferenz 
einigten. Staaten zwecks! Verständigung über Abrüstung 

' zur Sec vorgeschlagen wird. Eine weitere von Senator 
Borah eingebrachte Resolution ‘verlangt, daß: die Ver- 
einigten Staaten den Bau von Kriegsschiffer für sechs 

. Monate einstellen, damit während dieses Zeitraumes 

' yergleichende Feststellungen über den Wert von Grok- 
kampfschiffen, Unterséebooten, Luftschiffen und Flug- 
zeugen vorgenommen werden, ehe man sich uber ein 
küunftiges Flottenbauprogramm schlüssig werde. (Ber- 
liner Lokalanzeiger, 14. April 1921, Abendausgabe.) 


- Marinehaushalt. Der Mafinehaushalt 1921/22. kann 

in der gegenwärtigen Tagung des Kongresses nicht mehr 

= verabschiedet werden, weil die Beratungen im Senate 
trotz ‚viertägiger Verhandlungen nicht zum Abschlusse 

kamen.. Die Beschlußfassung muß deshalb einer außer- 

‚ordentlichen Tagung des neuen Kongresses überlassen 
werden. {Army and Navy Journal, 5.' März 1921.) | 


Marinestationen. . Neuerdings sind Aufträge ver- 
geben worden, die beweisen, daß die ständige Marine- 
station in San Diego, für: die der Kongreß im Juni 1920 
eine Million Dollar bewilligte, jetzt im Bau begriffen ist. 
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Nr. 330 116. Verfahren zur Herstellung 


Kl. 653, 
von Scheuerleisten für Eisenbetonschiffe. . Kieler Eisen- 
beton-Werft A.-G. in Neumühlen-Dietrichsdorf. ` ; 


Nach dem neuen Verfahren wird die Scheuerleiste 


aus Asbestbeton oder einem anderen elastischen, 
schneid- und nagelbaren Beton her- 
gestellt und mit dem Beton des 
Schiffskörpers dadurch monolithisch 
verbunden, daß der Asbestbeton auf 
eine FEisenbewehrung aufgetragen 
| wird, die sowohl durch das Material 

Ss des Schiffskörpers als auch die 
Scheuerleiste hindurchgeht. Als solche Eisenbewehrung 
kann z. B. ein schhraubenförmig gewundener Eisendraht 
verwendet werden, der zum Teil: in das Material des 
Schifiskorpers eingebettet ist und zum Teil in der 
Scheuerleiste liegt. ` 


Kl. 14c. Nr. 331 490. Mehrzylindrige Dampfiurbine 
für großes Druckgefälle. Karl Spörri in Bern. 
= Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 
bekannten Art vort mehrzylindrigen Dampfturbinen:' für 
großes Druckgefälle mit einem als gegenläufige Turbine 
ausgebildeten Hochdruckteil und. einem Niederdruck- 
teil, der als einfachlaufige Turbine ausgebildet ist, wel- 
che letztere zusammen mit einem Glied der gegenlaufi- 
gen Turbine einen Teil "des Kraftaufnehmers: antreibt, 
während das andere Glied der gegenläufigen Turbine 
den: anderen Teil des Kraftaufnehmers antreibt Das 
Neue der Turbine besteht denn, daß der achsiale 


‚Druck des. mit dem Niederdruckteil gekuppelten Glie-. 
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150756 Mann, zusammen 163 581. 
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Das Angebot der Firma Lange und Bergstrom in San 
Diego, das 915 155 Dollar verlangte, wurde angenommen, 
Der Bau soll in 360 Tagen fertiggestellt werden. Der- 
selben Firma wurde außerdem noch ein Auftrag auf Er- 
richtung einer Seeflugzeug-Halle in San Diego erteilt. 
Diese Halle soll aus mit Asbest abgedeckter Eisenkon- 
struktion bestehen und in 230 Tagen fertig sein. (Army 
and Navy Journal, 12. März 1921.) 

Das Anwachsen der Geschützgrößen an Bord. „Sci- 
entific American“ glaubt, daß die Großkampfschiffe bald 
auch 20”- (50,8 cm-) Geschütze erhalten werden. In 
Amerika ist man vom 12”- (30,5: cm~) zum 14”- (35,6 cm-) 
und neuerdings sogar zum 16”- (40,6 cm-) Geschütz 
übergegangen. Die Engländer bauten’ — und verwen- 
deten bereits im Kriege — ein 18”- (45,7 cm-) Geschütz, 


‘und trotz des dadurch bedingten starken Anwachsens 


der Deplacements scheint noch keine Seemacht in der 
Vergrößerung der Geschuizkaliber Halt machen zu wol- 
len. (Scientific American, 2. April 1921.) 

Personalstárke. Am 28. Februar 1921 befanden sich 
nach amtlicher Feststellung im aktiven Dienst der Ma- 
rine einschließlich Marineinfanterie 12825 Offiziere und 

An der efatemakig 
zulässigen Mannschaftszahl von 143396 fur die Flotte 
und 27400 fur die Marineinfanterie fehlten 17 175 bzw. 
5785 Mann. (Army and Navy Journal, 5. März 1921.) 


Inspektionsreisen des neuen Marinesekretárs. Die 
Atlantic-Flotte soll demnächst durch den Marinesekretäi 
Denby in der Guantanamo-Bucht (Cuba) inspiziert wer- : 
den. Denby wird die Reise dorthin von Key West aus 
mit einem Zerstörer ausführen; er begründete diese 
Reise damit, er wünsche soviel wie möglich bei der 
Flotte zu sein, um so möglichst viel davon in sich auf- 
zunehmen. Auf der Rückreise will Denby in Charleston 
landen, um die dortige Staatswerft zu besichtigen. 
(Army and Navy Journal, 19. März 1921.) Ä 


des der gegenläufigen Turbine zum Ausgleich des ach- 
sialen Enddruckes des Niederdruckteiles mit herange- 
zogen wird. Der Niederdruckteil ist in zwei Teile ge- 
spalten, von denen jeder mit je einem Glied der gegen- 
laufigen Turbine starr gekuppelt ist. 


KI. 65 f. Nr. 330327. Wendegetriebe für Motor- 
boote. Robert Schwenke in Charlottenburg. 

Bei dieser Erfindung handelt es sich um ein Wende- 
getriebe, bei dem die Motor- und die Schraubenwelle 
durch je ein Kegelr- ' 3, 4 mit einem Planetenrad 5 in 


- Verbindung stehen, wobei das Planetenrad unter der 


Wirkung einer Bremse steht und durch eine Lamellen- 
kupplung an die eine Welle anschließbar ist. .Das Neue 
besteht darin, daß ein zum Steuergesfänge gehoriger, 
zum  wechselweisen Ein- | 


lung 7, 8 und der Bremse 
20 dienender, an der Wel- 
lendrehung nicht teilneh- 
mender Hebel 16 in einer 
Ebene quer zu den Wel- 
len 1 und 2 schwingt und 
Viermitttung eines 


15 mit Schraubenflachen 
24, 25, das ebenfalls an der Wellendrehung nicht teilzu- 
nehmen braucht, auf die Lamellenkupplung einwirkt. Das 


Kurvenscheibenpaar 14, 15 ist mittels Kugelkränzen 13 


und 17 zwischen einem als Einstellmutter ausgebildeten, 
am Planetenrädergehäuse 6 angeordneten Gegenring 18 
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en 


und einer mit dem Gehäuse 6 auf Mitdrehung, jedoch 
längs verschiebbar gekuppelten Scheibe 10 gelagert, die 
zum Einrücken der Lamellenkupplung dient. Die Kupp- 
lungsscheibe 10 kann so ausgebildet sein, daß sie meh- 
rere sich gegen je einen Druckstift 11 legende blatt- 
federartige, durchbiegbare Arme 10a besitzt. 


Kl. 49b. Nr. 323 622. Metallsägeblait mit 
eingesetzten Zähnen oder dergl. Emil Schulte 
in Remscheid. 

Das neue Metallsägeblatt besteht aus einem 
gefalzten Metallstreifen b, der die Zähne oder, 
dergl. federnd zwischen sich faßt, wobei die 
Zähne dadurch in ihrer Stellung gesichert wer- 
den, daß das Material des Metallstreifens in Bohrungen 
c der Zähne eingeprekt wird. 


Kl. 35b. Nr. 328463. Kabelkran. Maschinenfabrik 
Augsburg-Nürnberg A.-G. in Nürnberg. 

Die bekannten Kabelkrane, bei denen die Laufkatze 
auf einem zwischen zwei Stützen ausgespannten Draht- 
seil läuft, haben den Uebelstand, daß das Arbeitsfeld 
der Katze bzw. ihres Hubwerkes nur ein sehr beschränk- 
tes ist, weil das Aufnehmen und Absetzen der Gegen- 
stände nur etwa senkrecht unter dem Drahtseil erfolgen 
kann. Um en größeres Arbeitsfeld fur die Laufkatze zu 
erzielen, läuft sie bei dem neuen Kabelkran auf zwei 
parallelen Drahtseilen und trägt an ihrer unteren Seite 
einen schwenkbaren Auslegerarm, von dessem Kopf- 
ende der Lasthaken nach der Helling iherunferhängt. 


Kl. 46a. Nr. 322267. Verbrennungskrafimaschine. 
Johannis van Male in Breskens, Holland. 


Das Neue dieser Maschine, bei der der Brennstoff 
mittels hochgespannter, von einer mehrstufigen Pumpe 
gelieferter Luft eingeblasen wird, besteht darin, daß ein 
absperrbarer Hochdruckbehälter derart ın die Einblase- 
hochdruckleitung eingebaut ist, daß er einerseits wäh- 
rend des Anlassens von der Hochdruckleitung abge- 
schaltet und mit einem zwischen der Niederdruck- und 
der Hochdruckstufe der Pumpe angeordneten Aufnelhmer 
in. Verbindung gesetzt und anderseits während des Be- 
triebes vom Aufnehmer abgeschaltet und an die Hoch- 
druckleitung angeschaltet werden kann. 

Kl. 13d. Nr. 325716. Verfahren zum Reinigen von 
Frischdampf. E. Hausbrand ın Berlin. 

. Nach diesem Verfahren wird der Dampf, ehe er 
zum Ueberhitzer geht, dadurch von seinen Unreinigkei- 
ten befreit, daß er einmal oder mehrere Male durch 
ein oder mehrere reine Wasserschichten geführt wird, 
deren Oberflächen groß genug sind und über denen sich 
ein hinreichend großer Raum befindet, damit der Dampf 
die Vorrichtung mit geringer Geschwindigkeit durch- 
stromt. 


Kl. 65a. 
boote. Dr. Rudolf Wagner in Homburg. 
Das Neue dieser Anlage besteht darin, daß mittels 


einer Strahleinrichtung e die Verbrauchsluft angesogen : 


und verdichtet wird, wobei als Fördermittel der Strahl- 
einrichtung eine im Kreislauf k befindliche Luftmenge 


dient, die von der gesamten. 
Forderluft der Strahleinrichtung 
abgezweigt ist und dem Saug- 


raum eines Gebläses g für die 
Strahleinrichtung e zustromt. Die 
durch den Ventilatorkopf b ein- 
tretende Luft gelangt bei der in 
nebenstehender Abbildung darge- 
stellten Ausführungsform der Er- 
findung zu der Strahleinrichtung 
e, wo durch die Düsen f die von 


dem Gebläse g auf z. B. 800 bis ` 


1000 mm Wassersáule verdichtete, im Kreislauf befind- 
liche Förderluft in den Diffusor ıh der Strahleinrichtung e 
gefordert wird. Die auf diese Weise geforderte Luft- 
wenge triH entweder frei in den Raum aus, oder sie 
gelangt zum Teil durch ein Rohr i zum. Kessel oder zu 
der Verbrennungsmaschine, während der übrige Teil 
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` durch. die Zweigleitung k nach dem Saugraum des Ge- 


blases zurückströmt. Die gezeichnete Einrichtung. kann ` 
auch dahin abgeändert werden, daß nur das Gebläse 
innerhalb des Druckkörpers untergebracht wird, wäh- ` 
rend die Strahleinrichtung e außerhalb desselben liegt. ` 


Kl. 46b. Nr. 322764. Viertaktverbrennungsmotor 
mit Luftverdichtung im Kurbelgehäuse, Edward: Tilston 
in London. | T 8 

Bei dem neuen Motor sind außer den an den ent- 
gegengesetzten Zylinderenden angeordneten Hauptein- 
laßöffnungen für das Gasgemisch And den Auslaßöffnun- 
gen für die in. bekannter Weise durch einen Kolben- 
schieber gesteuerten Verbrennungsgase noch on dem- 
selben Zylinderende mit den Haupteinlaßöffnungen 'Ne- 
beneinlaßöffnungen für die im Kurbelgehäuse verdich- 
tete Druckluft angeordnet, die ebenso wie die Haupt- 
einlaßöffnungen durch den Arbeitskolben gesteuert wer- 
den, und zwar in solcher Weise, daß während des Saug- 
hubes die Haupt- und Nebeneinlaßöffnungen offen sind, 
während am Ende des Arbeitshubes nur die” Nebenein- 
laßöffnungen offen, die Haupteinlaßöffnungen dagegen 
durch den Kolbenschieber geschlossen sind. 


Kl. 65a. Nr. 330616. Verfahren zum Bau von 
Eisenbeionschiffen. Kieler Eisenbeton-Werft A.-G. in 
Neumühlen-Dietrichsdorf. | 

Bei dem Bau von Eisenbetonschiffen in einer aus ` 
zwei auseinander ziehbaren Teilen bestehenden dock- 
artigen Form sind die Teile der Form, wenn die Ent- 
schalung _ stattfinden FE 
soll, mit dem vollen = 
Schiffsgewicht belastet. . 
Infolgedessen ergibt 
sich nicht .nur eine 
vom Gewicht des. 
Schiffes abhängige 
große Reibung, son- ' 
dern, auch ein sehr starkes Haften zwischen Schiff und 
Form, was sich schon bei einem Schiff von mittleren 
Abmessungen so stark geltend machen kann, daß das 
Abziehen einer ganzen Formhälfte kaum möglich ist, 
ohne daß die Form oder der Schiffskörper beschädigt 
wird. Damit diese Gefahr nicht eintreten kann, sollen 
nach der Erfindung in der inneren Dockwandung Oeff- 
nungen vorgesehen werden, so daß. zwischen dem 
Schiffskörper und der Dockwandung Wasser eindringen 
kann. Zugleich kann für den Fall, daß das gebaute 
Schiff einen sehr flachen Boden hat, an dem sich eine 
starke Reibung ergibt, die Einrichtung so getroffen 
werden, daß die Dockhälften sich beim Abziehen schräg 
nach unten bewegen. | 


RL 654 Nr. 350523. Verfahren zum Dämpfen 
schwingender Bewegungen von Körpern, insbesondere 
der Rollbewegungen von Schiffen. Vulcan-Werke Ham- 
burg und Stettin Arı.-Ges. in Hamburg: Zusatz zum 
Patent 302 527. 

Nach dieser Erfindung soll die in dem Hauptpatent 
302527 angegebene Art der Steuerung für den Antrieb 
der Dampfungsvorrichtung, die in dem Patenbericht im 
Heft Nr. 20 des „Schiffbau“ vom 8. Dezember 1920 auf 
Seite 228 beschrieben ist, durch besonders einfache und 
betriebssichere Mittel erreicht werden. Dabei ist davon 
ausgegangen, daß ein an einem schwingenden Körper 
angeordnetes Pendel, dessen Eigenschwingungszahl mit 
derjenigen des schwingenden Körpers oder mit der Fre- 
guenz der den Körper in Schwingung versetzenden Im- 
pulse übereinstimmt, durch die Schwingung des Körpers 
selbst in schwingende Bewegung versetzt wird, die ge- 
gen die Bewegungen des Körpers in der Phase ver- 
schoben ist, und zwar beträgt diese Phasenverschiebung 
etwa eine viertel Periode, wenn die Eigenschwingungs- 
zahl genügend genau abgestimmt oder die Dämpfung 
passend gewählt ist, Dabei ist dann die Bewegung des 
Pendels phasengleich mit der Geschwindigkeit der . 
Schwingungsbewegung des Körpers, weil die Geschwin-. - 
digkeit gegen den Ausschlag gleichfalls um eine viertel - 
Periode phasenverschoben ist. Ein solches Pendet kann ` 
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daher ebenso gut, wie die im Hauptpatent angegebenen diese Schwingungen phasenverschoben ist. Dabei kann 
Mittel zur Steuerung des Antriebes für die Dämpfungs- die Bewegung der Dämpfungsvorrichtung proportional 
vorrichtung benutzt werden. Statt eines Pendels könnte dem Ausschlag des frei beweglichen Systems oder 
natürlich auch irgend ein anderes zu freien Schwingun- proportional der Beschleunigung desselben gesteuert 
gen befähigtes, bewegliches System verwendet werden, werden. Zweckmäßig wird die Schwingung des steuern- 
wie z. B. hin- und herrollende Gewichte, hin~ und her- den, frei beweglichen Systems durch eine besondere, 
schwingende Flüssigkeitssäulen . und dergl. Das neue durch die schwingende Bewegung des Körpers ausge- 
Verfahren besteht hiernach darin, daß die Vorrichtung löste Zusatzkraft verstärkt. Um die gestellte Aufgabe 


zur Erzeugung der dämpfenden Kräfte durch ein an dem zu lösen, soll die Einrichtung so getroffen werden, dak 
das steuernde, frei bewegliche System mił einer so 


schwingenden Körper angeordnetes Pendel gesteuert Ss H l I 
] kräftigen Dämpfung ausgerüstet ist, daß seine Eigen- 


wird, das durch die Schwingungen des Körpers selbst in 
eine schwingende Bewegung versetzt wird, die gegen 


D 


Schiffe 


Inland. 


Stapelläufe. Auf der Rostocker Neptunwerft wurde 
der neue Frachtdampfer „Barcelona“ vom Stapel ge- 
lassen, ein 5000 t-Schiff, das im Auftrage der Hambur- 
ger Reederei Sloman gebaut ist. 


Neubauten. Von den für de Hamburg-Ame- 
rika Linie im Bau befindlichen Dampfern werden .ın 
nächster Zeit drei Dampfer abgeliefert. Von der Deut- 
schen Werft, Abteilung Tollerort, wird Ende April de 
für den Südamerikadienst bestimmte 7350 + große Damp- 
fer „Niederwald“ abgeliefert. Auf der Werft des Bre- 
mer, Vulkan in Vegesack gehen die 12400 t großen 
Dampfer „Bayern“ und „Württemberg“. ihrer Vollendung 
entgegen. Diese beiden für den Nordamerikadienst be- 
stimmten Dampfer besitzen Einrichtungen für Passagiere 
der ersten und der dritten Klasse. Außerdem befinden 
sich noch drei Schwesterschiffe der letzteren beiden 
Dampfer beim Bremer Vulkan im Bau. 


Ausland. 


Stapelläufe. Für den Kon. Holland. Lloyd lief bei 
Barclay, Curle & Co. in Whiteinch, der 8520 Br.-Reg.-T. 
große Frachtdampfer „Zaanland“ vom Stapel. Die 
Abmessungen sind: 140 X 18,35 x 11,80 m. Der Dampfer 
ist für Kohlen- und Oelfeuerung eingerichtet. 

Auf der Lindholmens-Werft in Gothenburg ist vor 
kurzem der für die Rederi a. b. Transatlantic. erbaute 
Liniendampfer „Boren“ vom Stapel gelaufen. Er ist 
der erste einer Serie von drei 8000 t Tragfähigkeit be- 
sitzenden Schwesterschiffen, die die Reederei auf der 
genannten Werft in Auftrag gegeben hat. Der Dampfer 
„Boren“ wird beladen eine Fahrgeschwindigkeit von 
10% sm erzielen. 

Auf der: Oeresunds-Werft in Landskrona ist am 
18. März das für die Rederi-a. b. Sverige-Levanten, Go- 
thenburg, erbaute, 4450 + Tragfähigkeit besitzende Mo- 
torsehiff „Sulina“ vom Stapel gelaufen. Die Haupt- 
abmessungen des Schiffes, das einen 1600 PS indizieren- 
den Dieselmotor enthält, sind 91,4 x 13,4 X:8,84 m. Auf 
der gleichen Werft befindet sich zurzeit ein 10000 t 
großes Motorschiff für die Svenska Ostasiatiska Com- 
paniet im Bau. 


soawuwanums 
concavo 


- Die Holland-Amerika-Linie hat bei Harland A Wolff 
in Belfast ein Fracht- und Fahrgast-Motorschiff von 
14000 + dw., 6600 iPS. und 13kn Geschwindigkeit be- 
stellt. Es wird ein Schwesterschiff des "Motorschiffs 
„Glenogle“, über dessen erste Reise nach dem fernen 
Osten wir: nebenstehend berichten. 


Holzschiffe in Italien. Aus den neuesten Statistiken 
kann man entnehmen, daß der Bau von Holzschiffen 
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Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


- schwingung ganz oder nahezu aperiodisch verläuft. 
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38,97% der Bauten in Eisen erreicht hat. Diese starke 
Zunahme erklärt sich durch die Tatsache, daß Italien, 
nachdem es durch den Trentino und Deutsch-Sudtirol in 
den Besitz zweier holzreicher Gegenden gelangt ist, 
nicht mehr so große Mengen Holz wie früher vom Aus- 
land zu teueren Preisen importieren muß. Daraus muß 
naturgemäß ein Aufschwung des Holzschiffbaues her- 
vorgehen. 


Schiffe mit dieselelektrischem Antrieb. Wie „Mo- 
torsk“ mitteilt, hat sich das U.S. Shipping Board ent- 
schlossen, 70 Schiffe des A-Typs, die in Hog Island ge- 
baut sind, in Dieselschiffe oder Schiffe mit dieselelek- 
trischem Antrieb umzuwandeln. Es handelt sich um 
Schiffe von 7500 + dw., die ursprünglich mit Wasser- 
rohrkesseln und Räderturbinen ausgerüstet waren. Die 
meisten von ihnen sind jetzt wegen der Frachtnot auf- 
gelegt und sind reparaturbedürftig. Da sich die Räder- 
turbinen in mancher Hinsicht als den Ansprüchen nicht 
genügend erwiesen haben, sollen jetzt die ganzen 
Dampfmaschinenanlagen entfernt und durch Dieselmoto- 
ren ersetzt werden. 


Motorschiff „Glenogle“. Das bei Harland A Wolff, 
Belfast, gebaute Motorschiff der Glen-Line „Glenogle“ 
hat seine erste Reise nach dem fernen Osten beendet. 
Es hat 14000 + dw., 6600 iPS auf zwei Wellen und ist 
mit Burmeister & Wain-Motoren ausgerüstet. Ein Schwe- 
sterschiff und zwei weitere Motorschiffe gehen auf der 
Werft ihrer Vollendung entgegen. Auf der ersten Reise 
nach dem Osten und zurück legte das Schiff 25 000 sm 
mit einer mittleren Geschwindigkeit von 121% kn zu- 
rück. Von Suez nach Colombo betrug die mittlere Ge- 
schwindigkeit 13 kn, bei einem Höchstwert von 14,6 kn. 
Der Oelverbrauch betrug 140 g/iPS und Stunde. Bel 
123 kn betrug der tägliche Oelverbrauch 19,05 1. 


Werften : 
E E 


Zu dem Gescháfisberichte der Vulcan-Werke be- 
merkt das „Hamburger Echo“: „Für die Arbeiterschaft 
von besonderem Interesse ist eine Stelle im Bericht, die 
über die Arbeitsmöglichkeit berichtet. Es heißt da, daß 
die Beschäftigung im Schiffsneubau auch heute noch als 
schleppend bezeichnet werden muß; „das Hereinholen 
von Aufträgen leidet unter der ungünstigen Beurteilung, 
die der Arbeitswille und die Arbeitsdisziplin der Vul- 
can-Belegschaft im Kreise der Besteller findet“. 

Wenn man nun auch ohne weiteres vielleicht einen 
Teil als Uebertreibung abziehen muß, so ist diese Fest- 
stellung im Bericht immerhin sehr bezeichnend dafür, 
welchen Einfluß die Belegschaft auf den Geschäftsgang 
hat. Auf jeden Fall wird dem geschulten und überlegen- 
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den Teil der Arbeiterschaft klar werden, daß wilde Ak- 
honen, wie die am 23. März, nieht nur augenblickliche 
Schäden hervorrufen, sondern auch Nachwirkungen 
haben, und schließlich sind es immer wieder die Arbeiter 
und besonders die Erwerbslosen, die unter der vermin- 
derten Beschäftigungsmöglichkeit leiden.“ l 


Ausland. 


England und das Reparaturgeschäft. Vor einiger 
Zeit wurde aus London gemeldet, daß sich die große 
englische Werft Harland & Wolff mit dem Plan beschäf- 
tige, sich in größerem Umfange mit der Reparatur von 
Schiffen zu befassen. Die Werft erwarb bedeutende 
Anlagen in der Nähe von London und in anderen eng- 
lischen Hafenplátzen. Man sieht hierin einen Beweis, 
daß sich die ausländische Konkurrenz in fühlbarer Weise 
geltend zu machen beginnt. Besonders gilt dies für die 
belgischen Werften, und eine Meldung von Rotterdam, 
daß die Schiffe der Red Star Line in Zukunft in Antwer- 
pen docken werden und nicht mehr wie früher in Eng- 
land und Amerika, zeigt, daß die Stellung, die die eng- 
lischen Werften während der letzten sechs Jahre einge- 
nommen haben, bei weitem nicht mehr so unerschütter- 
lich fest ist wie vordem und daß England die schärfste 
Konkurrenz vom Kontinent zu erwarten hat. Allerdings 
ist Antwerpen die Endstation der Red Star Line und es 
mogen viele Vorteile daraus erwachsen, die Schiffe in 
einem solchen Hafen überholen zu lassen. Die Vollen- 
dung des neuen Trockendocks ın Antwerpen ermöglicht 
dies noch in höherem Grade. ‚Wenn ein 17500 t großes 
Schiff, wie die „Kronland“, in Antwerpen repariert, so 
ist dies ein Beweis fur die erhöhte Kapazıtat dieses Ha- 
fens, die sich zweifellos in Kürze auch andere Linien 
zunutze machen werden. Es ist noch nicht sehr lange 
her, daß eine große Schiffsreparatur, die eigentlich an 
der Tyne ausgeführt werden sollte, einer Rotterdamer 
Firma übertragen wurde, da die Tynewerften weder in 
der Zeit noch im Preise mit dieser konkurrieren konn- 
ten. Ein schlagendes Beispiel hierfür ist der Dampfer 
„Linerton“, der während der Probefahrten auf der Tyne 
strandete und ın der Mitte durchbrach. Nach langen und 
schwierigen Bergungsarbeiten gelang es, zunächst die 
eine, dann die andere Schiffshälfte nach dem Tyne zu- 
ruckzuschleppen. Die Preise und Lieferungsgarantien 
von Holland waren so günstig, daß der englische Reeder 
das Risiko übernahm, beide Hälften über die Nordsee 
zur Reparatur nach Rotterdam schleppen zu lassen. Daß 
dieser Linerton-Kontrakt mit Rotterdam abgeschlossen 
wurde, bedeutet fur eine an der Tyne gelegene Werft 
einen Verlust von etwa 100000 Pfd. Sterl. 


Schiffahrt und Schiffsbetrieb |: 


Inland. 
Die kommunistischen Unruhen und die Schiffahrt. 
Wie von einem Cuxhavener Lotsen berichtet wird, hat 
ein großer französischer nach Hamburg bestimmter 


Dampfer, auf dem er als Lotse an Bord war, auf See. 


funkentelegraphisch wegen der im Lande sich abspie- 
lenden Unruhen Gegenorder bekommen und ist nach 
Antwerpen gegangen, um die für Deutschland bestimmte 
Ladung dort zu löschen. 

Aufgelegte Schiffe. Während der letzten Wochen 
hat sich die Zahl der aufgelegten Schiffe bedeutend er- 
höht. Wie aus New York berichtet wird, sind außer den 
hölzernen Schiffen des U.S. Shipping Board nicht we- 
niger als vier Millionen Tonnen Schiffsraum aufgelegt. 
Nach den angestellten Ermittlungen sind zurzeit von der 
gesamten Welthandelsflotte zehn Millionen Tonnen 
Schiffsraum oder 20% Prozent. aus der: Fahrt gezogen. 
In der Hauptsache 'handelt es sich um englische, ame- 
rikanische, skandinavische, holländische, französische, 
belgische und japanische Tonnage. 
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Hamburgs Seeschiffsverkehr im ersten Vierteljahr 
1921 gestaltete sich im Vergleich mit dem Verkehr in 
Antwerpen, Rotterdam und Nieuwe Waterweg wie folgt: 


Hamburg: | 

l ; ‚Schiffe _ Netto-Reg.-T. 
1924 .... 4 1634 1985 577 
1920 923 699 619 

Unterschied + 711 + 1285958 ' 
l Nieuwe Waterweg: 

| Schiffe Netto-Reg.-T. , 
1921 . 2701 2 746 676 
1920 .: . 1034 1 260 997: 
i Unterschied + 1067 ` + 1485679 
Antwerpen: | l 

. Schiffe Netto-Reg.-T. - 
1921 1799 2 546 685 
1920 1874 1 922 406 
Unterschied — 75 + 624 279 

_ Rotterdam: 
Schiffe Netto-Reg.-T. 
1921 i 1904 2 524 699 - 

1920 EES 910 1 152 610 
Unterschied -} 994 + 1372 089 


Dem Geschäftsbericht der Hamburg-Amerika Linie 
über die Kriegsjahre entnehmen wir folgende Ausfuh- 
rungen: i 


„Von den mehr als 22000 Mitarbeitern unserer Ge- 
sellschaft traten im Verlaufe des großen ‘Krieges über 
11000 unter die Waffen zur Verteidigung des Vater- 
landes, während 4000 ım Auslande interniert wurden; 
von ihnen versuchten viele unter Gefahren und: Be-: 
schwerden 'hartester Art den Weg in die Heimat zu fin- 
den.’ Für ihrer aller Opfermut spricht es, daß 133 mil 
dem Eisernen Kreuz erster Klasse, 1330 mit dem Eiser- 
nen Kreuz zweiter Kla5se ausgezeichnet wurden, und, 
soweit uns bekannt geworden, 854, deren Namen wir 
hier in dankbarer Erinnerung verzeichnen, ihr Leben dem 
Vaterlande zum Opfer brachten.“ 

Des Todes Albert Ballins gedenkt der Bericht mit 
folgenden Worten: i 

„Kaum eine der großen deutschen Erwerbsgesell- 
schaften hat während der unheilvollen sieben Jahre so 
schwere Schädigungen erlitten wie die unstige, Zu 
dem durch den Krieg und den Friedensvertrag herbei- 
geführten Verluste unserer‘ sämtlichen Seedampfer, zu 
der Einbuße an wertvollem Besitz und unentbehrlichen 
Stutzpunkten in überseeischen Gebieten, zu der Zer- 
trúummerung unserer großen, in langen Friedensjahrzehn- 
ten aufgebauten Organisation in den Vereinigten Staa- 
ten gesellte sich der unersetzliche Verlust, den unserer 
Gesellschaft durch das Ableben Albert Ballıns am 
9. November 1918 erlit. Sein Wirken war zu groß und 
zu umfassend, um es in kurzen Worten zu erschöpfen. 
Er war, wenn auch nicht der Zeit, so der Tal nach, der 
Gründer unserer Gesellschaft und einer der großen 
Baumeister der deutschen Weltwirtschaft, die wir er- 


. lebt haben, und die wir im und durch den Krieg und die 


sich daran anschließenden Ereignisse in Trümmer fallen 


. sahen. Für die Größe und das internationale Ansehen 


seiner ureigensten Schöpfung ist nichts mehr bezeich- 
nend als die Tatsache, daß die Vernichtung der deut- 
schen Seegeltung, die Albert Ballin in erster Linie mit 
aufgebaut hatte, das vornehmste Kriegsziel unserer 
Feinde während des Krieges und ganz besonders beim 
Friedensschluß gewesen ist. In klarer Erkenntnis dieser 
Tatsache und der vorauszusehenden verhängnisvollen 
Wirkungen des Krieges widmete ‚Albert Ballin seine 
ganze Sorge und Arbeit schon während der Kriegsdauer 
der, Vorbereitung des 'Wiederaufbaues unserer Welt- 
wirtschaft und unserer Seeschitfahrt. _ Seiner Initiative 


ist das 1917 erlassene Gesetz für den Wiederaufbau der 
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Handelsflotte in erster Linie zu verdanken. Daneben 
stellte er seine Erfahrung, seine Tatkraft und seinen 
leider nicht genug genutzten klugen Rat zur Verfügung 
fur alles das, was man unter dem wirtschaftlichen 
Durchhalten Deutschlands im Kriege verstand, und für 
de Wiederherstellung internationaler wirtschaftlicher 
Beziehungen nach dem Kriege. Ein Ergebnis all seiner 
Arbeit und Mühe zu sehen, war ihm nicht beschieden. 
Die Vorbereitungen für den Wiederaufbau der Handels- 
flotte und die Wiederaufnahme der internationalen Be- 
ziehungen weiterzuführen, 
Ballins das vornehmste Bestreben der Verwaltung unse- 
rer Gesellschaft gewesen und hat bis zum 'heufigen 
Tage den Hauptteil unserer Tätigkeit ausgemacht.“ 

Die Gesamtzahl der im Kriege verlorenen Ozean- 
dampfer der Gesellschaft betragt 178 mit 1235357 
Br,-Reg.-T. / 

Weter kommt der Bericht auf die schmerzliche Not- 
wendigkeit der Verringerung des Personalbestandes zu 
sprechen. Dieser umfaßte bei Kriegsausbruch: 1561 
Landangestellte, 936 Kapitane, und Offiziere, 795 Inge- 
nieure und Elektriker, 862 Schiffsangestellte des Ver- 
pflegungs- und Verwaltungsdienstes, 15300 Personen 
im Mannschaftsverhältnis und 3100 Arbeiter im Werk- 
stätten- und Baubetrieb. Am Schluß des Jahres 1920 
waren vonhanden: 850 Landangestellte, 146 Kapitäne und 
Offiziere, 158 Ingenieure, 14 Schiffsangestellte des Ver- 
' pflegungs- und Verwaltungsdienstes, 547 Personen im 
Mannschaftsverhältnis, 1300 Arbeiter im festen Arbeits- 
verhältnis in den Werkstätten und 560 im Kaibetrieb, zu- 
‚sammen 3575 Personen gegen rund 22000 vor dem 
Kriege. f 

` Ueber die Verbindungen mit den auswärtigen Ree- 
dereien sagt der Bericht: 

„Die ersien Beziehungen zum Auslande kamen mit 
der amerikanischen Kerr Steamship Line zustande, deren 
Dampfer im Juli 1919 einen Dienst zwischen den Ver- 
einigten Staaten und Hamburg eröffneten. Dieser 
Dienst dehnte sich schnell aus und wurde bald um 
einen solchen zwischen Hamburg und Brasilien und dem 
La Plata erweitert. Mit den englischen Reedereien 
Alfred Holt € Co. in Liverpool und Ellerman & Bucknall 
Steamship Co: Lid. in London wurde eine Vereinbarung 
wegen-der Abfertigung ihrer Dampfer im Verkehr zwi- 
schen Hamburg und dem fernen Osten getroffen. Nach 
Cuba und Mexiko wurden im April:1920 monatliche Ab- 
fahrten mit gemieteten Schiffen aufgenommen. Die 
Notwendigkeit, das Verhältnis zur Kerr Steamship Line 
zu regeln, welche mit dem amerikanischen Shipping 
Board ` Verhandlungen wegen einer Erweiterung ihrer 
Fahrten unter Mitwirkung der Hamburg-Amerika Linie 
angeknüpft hatte, führte im Frühjahr 1920 drei Mitglie- 
der unseres Direktoriums nach New York. as Schei- 
tern der Verhandlungen mit der Kerr-Gruppe hatte durch 
" Vermittlung des inzwischen verstorbenen Leiters der 
American Hawaiian Steamship Line, Herrn George S. 
Dearborn, Besprechungen mit der Harriman-Gruppe im 
Gefolge, welche bis zu einem Vertragsabschluß gedie- 
‚hen. Der,Vertrag umfaßt alle von der Hamburg-Amerika 
Linie vor dem Kriege betriebenen Fahrten — außer der- 
jenigen nach dem fernen Osten, bezüglich welcher schon 
die vorerwähnten Vereinbarungen mit englischen Ree- 
dereien getroffen watch — und erstreckt sich auf eine 
Dauer von 20 Jahren. Grundsätzlich stellen die Parteien 
die erforderlichen Schiffe je zur Hälfte, wobei der Ham- 
burg-Amerika Linie nach Maßgabe der Durchführung 
ihres Bauprogramms das Hineinwachsen in ıhren Anteil 
gewährleistet ist. Die United American Lines, New York, 

in denen die Schiffahrisinteressen der Harriman-Gruppe 
‚ zusammengefaßt sind, nehmen das gemeinsame Oe 
- schaft auf der amerikanischen Seite wahr, während die 
Hamburg-Amerika Linie die gesamte Abfertigungstätig- 
keit in Deutschland übernimmt. Die beiderseitigen Un- 
ternehmungen wahren bei diesen Vereinbarungen die 
Unversehrtheit ihrer Identität und ihres nationalen Cha- 
rakters . Die Bestimmungen des Vertrages sind im übri- 
gen so getroffen, daß sie der Fortführung freundschaft- 
licher Beziehungen zu anderen ausländischen Reede- 
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ist nach dem Tode Albert 


Seite 725 


reien ebenso wie einer unter den heutigen Verhält- 
nissen mehr denn je erwünschten Zusammenarbeit mit 
den übrigen deutschen Reedereien nicht im Wege ste- 
hen, die insbesondere auch zwischen uns und unserer 
Schwestergesellschaft, dem Norddeutschen Lloyd, er- 
strebt wird. Die Monate, die hinter uns liegen, haben 
gezeigt, daß die freundschaftlichen und vertrauens- 
vollen Beziehungen, die zum Abschluß des Vertrages 
mit der Harrıman-Gruppe führten, fortlaufend eine wei- 
tere Ausgestaltung und Vertiefung gefunden haben. Wir 
sowohl wie unsere amerikanischen Freunde sehen der 
zukünftigen Entwicklung, die erst den inneren Wert 
unserer Vereinbarungen erweisen wird, trotz der unver- 


“kennbaren' Schwierigkeit der gegenwartigen Lage der 


Ueberseeschiffahrt mit Zuversicht entgegen.“ 

Schließlich äußert sich der Bericht zur gegenwarti- 
gen Lage und über die Zukunft der Schiffahrt in folgen- 
der Weise: 

„Schneller und einschneidender als erwartet wurde, 
hat sich die Krise im Welthandel eingestellt, in die auch 
das Schiffahrtsgewerbe derart hineingerissen wurde, 
daß gegenwärtig etwa 30% des Weltschiffraums aufge- 
legt sind. Trotz dieser alles fruher Dagewesene uber- 
steigenden Stillegung von Schiffen besteht ein Ueber- 
angebot von Schiffsraum fort, und viele neue, während 
des Krieges entstandene  Reedereiunternehmungen, 
denen durch den Friedensschluß ihre ephemere Er- 
werbsquelle entzogen ist, suchen unter verlustbringen- 
den Kämpfen Unterkunft ın den sich allmählich wieder 
herausbildenden regelmäßigen Fahrten. Es ergibt sich 
aus dieser Sachlage der Eindruck, daß eine Rückkehr 
zu stabilen und lohnenden Verhältnissen fur die.Schiff- 
fahrt nicht eher zu gewärtigen ist, als bis dieser Wett- 
bewerb beendet und der Druck, den der bedeutende, für 
sein Wıederinfahrttreten auf eine Besserung des Frach- 
tenmarktes harrende Schiffsraum ausubt, durch ein 
Wachstum’ des Weltverkehrs absorbiert ist. Nur er- 
proble Sachkenntnis im Verein mit außerster Sparsam- 
keit kann unter diesen Umständen hoffen, in den kom- 
menden Jahren ın der Schiffahrt sich zu behaupten. Die 
Erfahrungen unserer Gesellschaft in ihrer Betätigung 
auf einigen ihrer früheren Fahrtgebiete haben die als 
Folgeerscheinung des Krieges eingetretenen zum Teil 
als dauernd anzusprechenden, sehr wesentlichen Ver- 
schiebungen ın den Handelsbeziehungen, zum Nachteil 
nicht nur Deutschlands, sondern ganz Europas, bestätigt. 
Dieser Tatsache wird man namentlich auch in den Me- 
thoden des Wiederaufbaus Rechnung zu tragen haben. 
Vor allem aber sollten zu den vorhandenen naturlichen 
Schwierigkeiten keine künstlichen durch administrative 
Maßnahmen, wie Ausfuhrkontrollen, Einfuhrkontingen- 


“tierungen und dergleichen mehr, "hinzugefügt werden. 


Weder die deutsche Seeschiffahrt noch der deutsche 
Ueberseehandel konnen sie ertragen, während gerade 
an diese sich. unter den wenigen ihm verbliebenen, eine 
der wesentlichsten Hoffnungen des deutschen Volkes auf 
einen wirtschaftlichen Wiederaufstieg knüpfen.“ 


KZ Ausland. 


In Halien standen nach Mitteilungen aus zuständiger 
Quelle folgende Schiffe am 1. Januar 1921 unter italie- 
nischer Kontrolle: 

1. Iahenısche Schiffe von einem Netlo-Raumgehalt 
von 50 i aufwärts 570 Schiffe, insgesamt 2 133 834 t. 

2. Beschlaanahmte deutsch-österreichische Schiffe: 
33 Schiffe, insgesamt 175 084 t. 

3. Ausländische Schiffe auf timecharter: 17 Schiffe, 
insgesamt 112 875 1. 

4. Ausländische Schiffe, fur einzelne Reisen gechar- 
tert: 7 Schiffe, insgesamt 49 900 t. 


Summe: 627 Schiffe, insgesamt 2 471 693 | 


Oelfeuerung. Ueber 16% aller Seeschiffe sind 
bereits mit Oelfeuerung ausgerüstet. Durch das Reini- 
gen der Oelbunker und das Entleeren der Rückstände 
in den Häfen tritt eine starke Verunreinigung der Häfen 
und eine Erhöhung der Feuersgefahr ein. Diese Um- 
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stände haben in den Vereinigten Staaten auf Veran- 
lassung der Versicherungsgesellschaften schon zu einer 
Umfrage bei den Behörden der einzelnen Hafenbehör- 
den geführt, welche Maßnahmen dagegen getroffen 


worden sind, und es hat sich hierbei gezeigt, daß man ' 


sich erst in einigen ganz wenigen Häfen mit dieser 
Frage beschäftigt hat. Es wird empfohlen, die Reim- 
gung der Oelbunker im Hafen nur durch eigens hierzu 
eingerichtete besondere Fahrzeuge vornehmen zu 
lassen, durch deren Einrichtungen aus den Rückständen 
zugleich noch ein Teil des Oeles wiedergewonnen wird 
und das Auswerfen von Rückständen nur auf hoher 
See in großer Entfernung von der Küste zu gestalten. 

Der Anteil Japans an der Suezkanalschiffahrt ist 
so gestiegen, daß es jetzt den zweiten Platz mit 9% 
oder 1602000 Netto-Reg.-T. einnimmt. Die folgende 
Tabelle zeigt diese starke Entwicklung. 


1911... 362000 Br.-Reg.-T. 
1912 .. 319 000 m 
1913... 344000 EN 
1914... 334000 ” 
1915... 566000 i 
1916... 70 000 ji 
1917 .. 155 000 ee 
1918 ... 502 000 > 
1919 ... 1449000 e 
1920 .. . 1602 000 


Vor dem Kriege stand Deutschland an zweiter 
Stelle im Suezkanal-Verkehr. 


Industrie 


In der Ueberschichtenfrage ist eine Einigung in den 
in Essen stattfindenden Verhandlungen im Kohlenberg- 
bau erzielt worden. Es sollen kunftighin nur noch vier 
gegen sieben Ueberstunden in der Woche verfahren 
werden, und die Arbeiter erhalten fur den durch den 
Fortfall bedingten Lohnausfall einen entsprechenden 
Lohnausgleich. Die vier Uleberstunden sollen in zweimal 
zwei Stunden in der Woche verfahren werden, Die 
neuen Lohnerhöhungen treten mit Wirkung vom 20. April 
in Kraft, mit der Verpflichtung, mit dem Verfahren der 
Ueberschichten am 1. Mai zu beginnen. Im Laufe der 
Zeit sollen die Ueberschichten abgebaut werden, so daß 
späterhin nur noch zweimal eine Stunde verfahren wer- 
den soll. Ueber die genaueren neuen Lohnfestsetzun- 
gen für die einzelnen Arbeiterklassen wird noch ver- 
handelt. 

Die großen Bergarbeiterorganisationen des Ruhr- 
gebiets sind am 17. April zu neuen Vertrauensmänner- 
Versammlungen zusammengetreten, um zu dem Vor- 
schlage des Zechenverbandes zur Neuregelung der 
Lohn- und Ueberschichtenfrage Stellung zu nehmen. Der 
Vorschlag sieht beträchtliche Lohnerhöhungen vor, die 
bei Háuern 8,80 M, bei Schießlöhnern über 20 Jahre 8 M 
pro Schicht ausmachen. Die Ueberschichtenregelung ist 
als langsamer Abbau unter der Berücksichtigung der 
wirtschaftlichen Notwendigkeiten eingestellt Der Alte 
Bergarbeiterverband tagte gemeinsam mit den Verbän- 
den der Metallarbeiter, Maschinisten, Heizer, dem Bund 
technischer Angestellten (früher Steigerverband) und 
dem Werkmeisterverband in Essen. Er lehnte den 
Schiedsspruch vom 11. März entschieden ab und be- 
schloß, über die Essener Vereinbarung vom 12. bis 
14. April am 24. April eine Urabstimmung vorzunehmen. 


Feldersteuern in Preußen. Den Oberbergamtern ist 
ein Gesetzentwurf über die Besteuerung, der unver- 
ritzten Felder zur Begutachtung vorgelegt worden, der 
demnächst auch den Landtag beschäftigen wird. 


Eine stärkere Ermäßigung der Roheisenpreise ist in 
einer Versammlung der Roheisenhändler angekündigt 
worden. Das : Gießerei-Röheisen der. Mathildenhütte, 
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däs den mitteldeutschen Gießereien zugeteilt wird, sol]. 


um 100 auf 1200 M die Tonne ermäßigt werden, da die 
mitteldeutschen Gießereien bisher dem billigeren Luxem- 
burger Gießerei-Roheisen den Vorzug gegeben haben 


Ententekontrolle über den Eisenwirtschaftsbund. Die 
Außenhandelsstelle Düsseldorf ist seit Sonnabend unter 
die Kontrolle der Ententekommission gestellt. Welche 
Folgen diese Maßnahme auf die Geschäftstätjgkeit' der 

„Außenhandelsstelle ausüben wird, laßt sich gegenwärtig 
noch nicht übersehen. 


Herabseizung der Nietenpreise. Der Verein deut- 
scher Nietenfabriken hat folgende PreisermaBigungen 
vorgenommen: Kessel-, Bricken- und Schifisnieten von 
420 bis 500 M auf 370 bis 450 M je nach Stärke pro dz. 
Der Aufschlag für. Blech- und Hartgitter-Nieten wurde 
von 750 auf 700% ermäßigt. l 


Lohnabbau in der Schweiz. Der Verband der 
schweizerischen Maschinen- und Metallindustriellen hat 
beschlossen, um die Konkurrenzfähigkeit der schweize- 
rischen Industrie wieder herzustellen, einen Lohnabbau 
vorzunehmen. Es sollen zunächst die im Kriege be- 
willigten Teuerungszulagen vom 1. Mai ab auf die Hälfte 
herabgesetzt werden, was einer Lohnverminderung von 
ungefähr 9% entspricht. 


Der Normenausschuß der deutschen Industrie ver- 
öffentlicht in Heft 14 seiner „Mitteilungen“ (Heft 14 der 
Zeitschrift „Der Betrieb“) folgenden Normblatt-Entwurf: 

E 545 (Entwurf 1) Formstücke für AbfluBrohre. 
Abdrücke des Entwurfes mit Erläuterungen werden den 
Interessenten auf Wunsch von der Geschäftsstelle des 
Normenausschusses der deutschen Industrie, Berlin 
NW.7, Sommerstraße 4a, zugestellt. Bei der Prúfung 


sich ergebende Einwände können der Geschäftsstelle bis ` 


15. Juni 1921 bekannt gegeben werden. 
Im genannten Heft werden außerdem die Blätter 


D t Norm 138 Bohrungen, Nuten und Mitnehmer für 
Fraser, Reibahlen und Senker; 
D I Norm 351 Handgewindebohrer für Whitworth-Ge- 


winde mit Spitzenspiel nach D I Norm 12; 

352 Handgewindebohrer für metrisches Ge- 
winde nach D I Norm 13 und 14; 

D I Norm 353 Handgewindebohrer fur Rohrgewinde nach 

D 1 Norm 260; 

D 1 Norm 354 MuHer-Gewindebohrer mit kurzem Schaft 
für Whitworth-Gewinde mii Spitzenspiel 
nach D 1 Norm 12; 

355 Mutter-Gewindebohrer mit kurzem Schaft 
für metrisches Gewinde nach D I Norm 13 
und 14; 

356 Muter-Gewindebohrer mit langem Schaft 
fur Whitworth-Gewinde mit Spitzenspiel 
nach D 1 Norm 12; 

357 Mutter-Gewindebohrer mit langem Schaft 
fur metrisches Gewinde nach D I Norm 13 
und 14; 

358 Schneideisen-Gewindebohrer für Whit- 
worth-Gewinde mit Spitzenspiel nach D I 
Norm 12; 

359 Schneideisen-Gewindebohrer für metri- 
sches Gewinde nach D I Norm 13 und 14; 

360 Schneideisen-Gewindebohrer für Rohrge- 
winde nach D I Norm 260; 

361 Handbacken-Gewindebohrer für 
Whitworth-Gewinde mit Spitzenspiel nach 
D I Norm 12; 

D I Norm 362 Handbacken-Gewindebohrer für metri- 

sches Gewinde nach D I Norm 13 und 14; 

D I Norm 363 Handbacken-Gewindebohrer für Rohrge- 

winde nach D.I Norm 260; 


D I Norm 


D I Norm 
D I Norm 
D I Norm 
D I Norm 


D I Norm 
D I Norm 
D I Norm 
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D 1 Norm 510 Maschinenbacken - Gewindebohrer für Rundschau: 


Whitworih-Gewinde mit Spitzenspiel nach Neue Sachverständige im Automobil-Flugwesen. 
D I Norm 12; , Zusammenschluß der deutsch-österreichischen Auto- 
D I Norm 511 Maschinenbacken - Gewindebohrer für mobilindustrie. 
' metrisches Gewinde nach D I Norm 13 Ueber die deutsche Schmierol-Einfuhr. 
und 14; À Die Baseler Automobil-Ausstellung. ` 
D I Norm 512 Maschinenbacken - Gewindebohrer für Die neuesten französischen Schmutzfänger-Vor- 
richtungen. Mit Abbildung. 


Rohrgewinde nach D I Norm 260 


als Vorstandsvorlagen veröffentlicht. Es handelt sich bei Vom Rohgummi-Weltmarkt. 


Die japanische Kautschuk-Industrie. 


den Vorstandsvorlagen um die Fassung der Blätter, wie , A ant 
sie dem Vorstand zur Genehmigung unterbreitet werden. nn NR a o 
eE E PAA EEN AES EA ANE Mitteilungen : E 


Die amerikanische Dunlop-Fabrik. 
Der Kautschukmarkt 1920. 
Preisminderungen auf dem amerikanischen Petro- 


Verschiedenes BEER 
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i inf tional ıen-Einteil u 
Automobilwelt-Flugwelt Nr. 14 enthält: E EE 
Biotechnik und Erfindungsgeist. ` Die Aussichten des Ford-Schleppers in Deutsch- 
Ein Einblick in die Wissenschaft der Biotechnik, die land. 
für jeden Erfinder und für jeden Techniker von hoher Die Fliegerstationen der französischen Heeresver- 
Wichtigkeit ist. d ' waltung. 
Die Gondeln der Zeppeline. Mit Abbildungen. Absatzaebiete für landwirtschaftliche Motorgeräfte. 
Der offene Auspuff. ‘ Erschließung von Erdölfeldern in Australien. 
Al lerlei Neues vom Aluminium. ` Einzelheft 75 Pf. Bezugspreis für ein Vierteljahr 
Die Londoner Automobil- Ausstellungen. 8 M. Automobilwelt-Flugwelt,. Berlin, Neuenburger 


Mit Abbildungen. Straße 8. 
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Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie L 
5 Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen Ñ 


Inland. l doppelte Aktienkapital um fast 6 Millionen. Die 30% 
Dividenden: Dividende, welche die Gesellschaft entsprechend der 


e Vorjahrshöhe verteilt, stellt daher nur einen geringen 
Ludw. Loewe & Co, A.-G., Berlin, 247 (18, 20, 32, 32%). Bruchteil des erzielten Nettogewinns dar. Der weitaus 


"E KSC Bübeland und 2016 29, EN größte Teil desselben, nämlich 20.75 Mill, M, wird für 

erks e i i l 1 ucklagezwecke verwendet. ie Entwicklung der Ge- 

en Ms sellschaft in den Jahren nach Kriegsausbruch illustriert 
12%, (8, 6, 5, 5%). i ’ de folgende. Tabelle: 


E A.-G., Duisburg, 20% (8, 10, (in 100 M) 1920 1919 1918 1914—17 
A ol. a 
nn Rhederei A.-G., Hamburg, 11%. (6, 0, 10, ea a en Be m: 
1%). ; : ; Zinseneinnahmen 932 549 513 905 
A ne ste e vorm. LA. Hil- Abschreibungen 643  1328*) 1038*) 3039 
PETI nberg, Ge nd i Handlungsunkosten 2441 1162 32 1070 
SE EE Compagnie—Berliner Lloyd A.-G,, Reingewinn einschl 
15% (12%). a 
Essener Steinkohlenbergwerke A.-G., 12% (12%). EE SE Ge SCH e 
Gebr. Böhler & Co, A.-G., 16% (12, 12, 26, 30%). . Dividende GE E a 0 
Danziger Reederei A.-G., Danzig, 150%. (70 + 55%). Dividende in % 30 30 6 34 
Eo Eisenwerke, Wetzlar, 12% (7%, 94%, 10, Neuer Vortrag 376 240 173 168 
Lloyd Dynamowerke A.-G. ‚Bremen, 8% (7%). Der Bericht beschränkt sich darauf, mitzuteilen, daß 
Rütgerswerke A.-G., 15% + 150 M Bonus. der Gesellschaft im abgelaufenen Jahre fünf weitere 
Bugsir-, Reederei- und Bergungs A.-G., Hamburg, 20% Dampfer mit 9824 } Tragfähigkeit enteignet worden sind, 
50%). SC l e wodurch die Gesellschaft im ganzen infolge des Krieges 
ee Dampfschiffs-Rihederei, Ham- sl an von hl 40 692 t na hat. 
urg, la I). em Unternehmen sind für die enteigneien Schiffe 
Kapital 8 , 4,17 Mill. M zugeflossen, außerdem sind ihr an Reichs- 
a pita. serhöhungen: beihilfen zur Ersatzbeschaffung für die übrigen verlore- 
Continentale Rhederei A.-G., Hamburg, um 10 auf nen Schiffe insgesamt 29,8 Mill. M überwiesen worden. 
20 Mill. M. Beide Beträge sind dem Wiederaufbaukonto zugeführt, so 
‘Brückenbau Flender A.-G., Benrath a. Rh, um 12 auf daß nach Zuweisung der in den oben erwähnten Rück- 
30 Mill. M. ` lagen enthaltenen 15 Mill. M das Wiederaufbaukonto mit 
Rombacher Hüttenwerke, um 20 auf 80 Mill. M. 49,45 Mill. M ın der Bilanz erscheint. Unter den sonsti- 


REN gen Ziffern der Vermögensaufstellung ist besonders 
Die Argo-Dampischiffahrisgesellschaft in Bremen erwähnenswert der Barbestand und die Bankguthaben, 
legt einen sehr günstigen Abschluß vor, Der Reinge- die von 6,69 auf 42,89 Mill. M gestiegen sind. Weiter 
winn für das Geschäftsjahr 1920 ist fast siebenmal so werden aufgeführt: Debitoren mit 7,49 (i. V. 2,38) Mill. M, 
groß, wie derjenige des vorangegangenen Jahres und ———— l 
übersteigt das im Vorjahre von 14 auf 22 Mill. M ver- *) einschl. Kursverluste. 
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Wertpapiere mit 14,69 (11,38) Mill. M., Anzahlungen auf 
Dampferneubaukonto 27,13 Mill. M (957466 M), Kredi- 
toren 9,24 (3,27) Mill. M. 


Neue Dampfer-Compagnie in Steitin. In der außer- 
ordentlichen G.-V., in der 14272000 M Kapital vertreten 
waren, beschäftigte man sich mit einem Antrage der 
Opposition, die 2% Mill. M Aktienkapital vertrat und 
unter Führung der Bankkommandite Sick A Co. in Ham- 


burg stand, auf Aufhebung des Beschlusses vom 29, Ja- * 


nuar, der den Aufsichtsrat ermächtigt, das Aktienkapital 
der Gesellschaft um 6 Mill. M zu erhöhen. Davon sollen 
2,8 Mill. M an ein auf zehn Jahre gebundenes Konsor- 
hum zum Kurse von 112% begeben werden mit dem 


Zwecke, die Gesellschaft nicht nur vor Ueberfremdung : 


durch ausländisches Kapital, sondern auch gegen inlän- 
dische Interessentengruppen zu schützen. Die Oppo- 
sition sah in dieser Art der Begebung einen :Sondervor- 
teil einer kleinen Gruppe zum Schaden der Allgemein- 
heit der Aktienbesitzer und forderte aus diesem Grunde 
die Annullierung des Beschlusses vom 29. Januar. Nach 
stundenlanger, recht stürmisch verlaufener Auseinander- 
setzung wurde schließlich beschlossen, den Antrag der 
Opposition mit 12428 Stimmen gegen 2600 abzulehnen. 
Auf Antrag der Verwaltung wurde ferner beschlossen, 
die Kosten der ON den Antragstellern. aufzulegen. Die 
Opposition gab Protest gegen die Beschlüsse der Ver- 
sammlung zu Protokoll. 


Die Dividende für das Sachsenwerk Licht und Kraft 
A.-G., Niedersedlitz, soll fur das abgelaufene Ge- 
schäftsjahr mit 16% auf das Gesamtkapılal von 
40 Mill. M Gi. V. 20% auf 9 Mill. M Aktien) vorgeschla- 
gen werden. Weiter soll eine Erhöhung des Aktien- 
kapitals um 15: Mill. M geplant sein, auf die den bis- 


herigen Aktionären ein Vorzugsrecht offengehalten 
werden soll. — Wenn die jetzt vorgeschlagene 
Kapitalsvermehrung genehmigt sein wird, wird sich 
das Kapital des Unternehmens auf 58 Mill. M 


belaufen, bestehend aus 55 Mill. M Stamm- und 3 Mill. 
Mark Vorzugsaktien. Der Kapitalbedarf der Gesell- 
schaft ist außergewöhnlich groß. Eine G.-V. vom 7. De- 
zember v. }. beschloß die Ausgabe von 3 Mill. M 7 pro~ 
zentiger Vorzugsaktien, nachdem wenige Wochen vor- 
her das Stammkapital von 20 auf 40 Mill. M verdoppelt 
worden war. Im April 1920 wurde eine Kapitalserhöhung 
um 5 auf 20 Mill. M beschlossen, vorher im November 
1919 eine solche von 9 auf 15 Mill. M. Das Unternehmen 
hat mithin in nicht ganz 1% Jahren viermal das Kapital 
erhöht und noch außerdem 10 Mill. M Obligationen be- 
geben. 


In dem Bericht der Deutschen Schiffspfandbrief- 
bank, A.-G. in Duisburg, für das Geschäftsjahr 1920 wird 
ausgeführt: 

Das Jahr 1920 brachte in der Seeschiffahrt den vor- 
ausgesagten Frachtensturz und damit Abbau der uber- 
trieben hohen Schiffspreise. Mit rund 57. Mill. Br.- 
Reg.-T. Weltschiffsraum übertrifft das Jahr 1920 um 
8 Mill. T. die Welthandelsflotte des Jahres 1914. Diese 
Vermehrung mußte in Verbindung mit dem verminderten 
Güterverkehr zu einer Krisis führen. Ende 1920 betrugen 
die Frachten bei einzelnen Fahrten, wie beispielsweise 
im Kohlengeschäft von Nordamerika nach Europa, nur 
noch ein Fünftel der im Januar geltenden Sätze. Bei 
den gesteigerten Selbstkosten schwand die Verdienst- 
möglichkeit, und die Reeder sahen sich gezwungen, 
einen Teil ihrer Flotte aufliegen zu lassen. Wir haben 
nie den Marktwert eines Schiffes als Grundlage einer 
Beleihung angesehen, sondern uns in der Hauptsache 
durch den jederzeit erzielbaren Verkaufswert eines 
Pfandgegenstandes leiten lassen. 

Der Binnenschiffahrt brachte das Jahr 1920 im all- 
gemeinen Gewinn. Wenn auch Schlepplöhne und Frach- 
ten großen Schwankungen unterwerfen waren, so boten 
die Sätze dem Schiffer trotz der hohen Betriebskosten 
doch gute Verdienstmöglichkeit. Die Schiffspreise sind 
nicht wesentlich zurückgegangen; doch wechseln die 
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Schiffe nur noch selten die Hand. Ein Kahn zu den 
jetzigen hohen Preisen erworben oder bei den heutigen 
Eisenpreisen und Lohnsätzen neu erbaut, kann «auf die 
Dauer nicht gewinnbringend sein. Für einen nicht zu 
alten Kahn von nur 1000 t wurde am Schlusse des Be- 
richtsjahres noch das Fünfzehn- bis Siebzehnfache des 
Vorkriegswertes verlangt und bewilligt. Die Neubau- 
kosten für einen Kahn dieser Größe würden sich auf 
N das Fünfundzwanzigfache des Friedenspreises 
stellen. 


-Durch die Abgabe von Schiffsraum an die Ver- 
bandsmächte wurde die Bank nicht betroffen. Auch 
durch die Auslieferung eines Teiles des Rheintlotté wird 
sie in keiner Weise geschädigt, so daß sie Schiffspfand- 
briefe nicht aus dem Verkehr zu ziehen brauchte. Im 
Berichtsjahre sind 7551 700 M 4%%. Schiffspfandbriefe 
begeben worden. Der Darlehensbestand betrug am 
31. Dezember 1920' 8508 702 M. Verteilung des Rein- 
qewinnes von 162562 M Dm Vorjahre 142955 M) wie 
folgt: wieder 5% Dividende auf das eingezahlte Aktien- 
kapital von 1750000 M — 87500 M, Rückstellung fur 


‚Bogensteuer 30000. M, Gewinnanteile 18 261 M, Vortrag 


26 801 M. 


Interessennahme der Hapag an der Speicherei- u, 
Speditions-A.-G .in Riesa. Die Verwaltung der Spei- 
cherei- & Speditions-A.-G. in Riesa a E. beantragte die 
Schaffung von 8 Mill. M 6 prozentiger Vorzugsaktien, 
die gegen den gleichen Betrag 6 prozentiger Vorzugs- 
aktien der Hapag eingetauscht werden sollen. > Auber- 
dem soll das Stammaktienkapital der Riesaer . Gesell- 
schaft um 3,2 auf 8 Mill. M erhöht werden. Den alten 
Aktionären sollen 2,4 Mill. M neuer, Aktien zu 150% ım 
Verhältnis 2:1 angeboten werden. während 800000 M 
neue Stammaktien in der Hauptsache gegen Anteile der 
Lager- und Speditions-Ö. m. b. H. Hambufg umge- 
tauscht werden sollen. Die 'nichtverwendeien Reste 
sollen unter Ausschluß des Alktionarbezugrechts zu 200% 
den Interessenten überlassen ‘werden. Die Dividende 
der Speicherei A.-G. wird mit 18% gegen 12%2% in Vor- 
schlag gebracht. Die alten Aktien nofieren zurzeit an 
der Dresdener Börse 423%. 


Deuische Welin G. m. b. H. Dieses Unternehmen, 
das die Herstellung und den Vertrieb von Vorrichtungen 
auf Schiffen zur Lebensrettung auf’See zum Gegenstand 
hat, ist nunmehr mit 1,5 Mill. M Kapital in das Hamburger 
Handelsregister eingetragen worden. Große deutsche 
Reedereien sollen an dıeser ursprünglich schwedisch- 
englischen Gesellschaft beteiligt sein. 


Rütgerswerke A.-G. Nettogewinn in 1920: 13 Mill.M 
DV 4,8), nach Abschreibungen von 3800000 M (i. V. 
4056914), zum  Werkserhaltungskónto 3000000 M, 
2000000 M für Pensionszwecke. Dividende 15% auf 
37500000 M und Bonus von 150 M, je Aktie auf das 
gleiche Kapital [gegen 12%% in den vier Vorjahren). 


Die Chemische Fabrik Griesheim-Elektron in Frank- 
furt a. M. hat die Herstellung von Ferro-Legierungen für 
die Edelstahl-Industrie als neuen Betriebszweig aufge- 
nommen. Die Erzeugung dieser Legierungen erfolgt in 
der kürzlich käuflich übernommenen Anlage der Deut- 
schen Molybdaen-Werke Teutschen bei Halle. 


Maschinenbau ‚A.-G. Balcke in Bochum. 10% Divi- 
dende und 20% Bonus. Ein Vertreter der Bankfirma 
Stenger, Hoffmann & Co., die zu der Oppositionsgruppe 
gehört, welche gegen den Beschluß der letzten a.-o. 
G.-V. auf Ausgabe vor Vorzugsaktien mit mehrfachem 
Stimmrecht die Anféchtungsklage angestrengt halte, 
bemängelte verschiedene Posten der Bilanz. Als Ver- 
trefer von mehr als 10% des Kapitals verlangte er Ver- 
tagung der Beschlußfassung. Die Verwaltung erklärte 
zu der bemängelten Schaffung eines Fonds für Werker- 
haltung, daß es sich hier eigentlich um eine ‚Verstärkung 
der Abschreibungen handle. Die Tantieme verteile sich, 
abgeseheh von der, Aufsichtsratstántieme, auf 33 Per- 


j 


„Sonen. Schließlich zog der betreffende Aktionär seinen 
Verfagungsantrag zurück, nachdem am (und den übrigen 
Vertretern der Oppositionsguppe. nähere Aufklärung 
von der Verwaltung gegeben war. 


E Ausland, 
Dividenden: 
König]. Holländischer Lloyd, 8% (18%). 
Société Métallurgigue des Terres Rouges (früher Gel- 
senkirchener Bergwerks-Gesellschaft) 6%. 
Oesterr. Alpine Montangesellschaft, 25% (10%). 
Poldihütte, 10% (5%). 


“Die Poldihütte beantragt eine Kapitalserhóhung von 
100 auf. 150 Mill, Kr. l 


Das größte déutsch - österreichische " Indüstrie- 
unternehmen. Die im vorigen Sommer in das in- 
‚ternationale Schraubensyndikat aufgenommene Schrau- 
ben- und - Schmiedewarenfabrik A.-G.  Brevillier, 
an der große englische und französische Schrau- 
benfirmen beteiligt sind und die vor kurzem ihr Aktien- 
kapital durch Aufstempelung von 192 auf 96 Mill. Kr. 


erhöhte, beantragt neuerdings, wie uns drahitlich aus 


Wien gemeldet wird, eine Kapitalsverdoppelung auf 
192 Mill. Kr. Die Gesellschaft wird dadurch nach dem 
Aktienkapital zur größten deuisch-osterreichischen In- 
dustriegesellschaft. 


Danziger Reederei A.-G., Danzig. Das Unternehmen, 
das die Dividendensteigerung von 70 (neben einem spä- 
ter gezahlten Bonus von 55%) auf die außerordentliche 
Höhe von 150% vofnahm, teilt in seinem Berichte mit, 

, daß die Auslieferung von Dampfern ihrer oder der Flotte 
der Hamburg-Amerika Linie nicht mehr in Frage komme; 
es erscheine noch recht zweifelhaft, inwieweit die Ge- 
sellschaft auf Rückgabe oder auf Ersatz für die im 
Kriege verlorenen Schiffe rechnen könne., Es seien ganz 
enorme Summen erforderlich, um die im Kriege ver- 
lorenen Schiffe zu ersetzen, die Flotte sei von 15 aut 
3 Dampfer zurückgegangen, ihre Wiederaufstellung sei 
eine Lebensfrage für die Gesellschaft. Es wird en Ge- 
winn auf Generalbetriebs-Konto von 7 (2,45) Mill. M für 
1919/20 verzeichnet, ferner ein Provisionsgewinn von 
1,27 (0,17) Mill. M. eine Einnahme auf Partenkonto 
Behnke A Sieg mit 0,50 (0) Mill. M. Für Abschreibungen 
sind 21599 M abgesetzt, für den Kesselerneuerungs- 
fond 400 000 - (100000) M. Danach ergaben sich 8,11 
(etwa 2,50) Mill. M Gewinn, wovon 5 Mill. M.bereitge- 
stellt werden: für Wiederaufbau der Flotte, die 150 pro- 
zentige Dividende ‚erfordert 1,50 Mill. M, die Tanhémen 
gehen mit 1,19 (0,52) Mill. M nennenswert über das Ak- 
tienkapital hinaus, wonach als Vortrag 0,42 (0,63) Mill. M 
verbleiben. Für 1921 dürfe man keine zu großen Hoff- 
nungen hegen. ’ 


"Die Firma Krupp soll in Chile eine Konzession von 
100 000 Acres bewaldeten Geländes zugesprochen er- 
halten haben, auf dem Schiffswerften errichtet werden, 
die die größten von ganz Südamerika darstellen sollen. 


Die Brown Boveri A.-G. in Polen. Die A.-G. Brown 
Boveri & Co. in Baden und die Bank der vereinigten 
polnischen Landesteile in Warschau errichten gemein- 
sam Elektrizitatswerke unter dem Namen „Polnische 
Elektrizitatswerke Brown Boveri A.-G.“ mit dem Sitze 
in Warschau. Aufgabe der neuen Gesellschaft wird 
nicht nur die Lieferung der Installationsmaterialien der 
schweizerischen. Werke sein, sondern gleichzeitig auch 
die Fabrikation von elektrischen Maschinen, Apparaten 
und von Installationsmaterialien: in Polen selbst. Zu 
diesem Zwecke werden eine Fabrik‘ in Trzebin und 
außerdem die Werkstätten der Elektrizitäts-A.-G. vor- 
mals Sokolnicki und Wisniewski in Lemberg, die in den 
Besitz der polnischen EE übergehen, in 
Betrieb gesetzt werden. 
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` über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- 


Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Imann, 


Hannover, Schillerstr. 21, Tel.: Amt Nord 3631, 3652, 


y 


Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 


Name: Kurs: 
Argo Dampfschiffahrt . . . 1080 — 
Badische A.-G. f. Rheinschiff. u. ‚Seetransport — 
Blohm & Voß . ? — 
Bremer Schleppschiff-Gesellschaft . 471 — 
Bremer Vulkan . . 565 — 
Dampfschiff-Ges. f. d. Meder. u. Mittelrhein 420 — 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun . 740 — 
Dampfsch. Rhederei Horn . 290 — 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft . 390 — 
Deutsche Dampfschiff-Gesellschaft Kosmos 500 — 
Deutsche SC Dee 268 — 
Elsflether Werft . : 232 — 
Emder Rhederei . 240 — 
Flender Brückenb. und Schiffswerft . 425 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie . 495 — 
Flensburger ee von 1869 395 — 
Flensburger Schiffsbau ’ . 415 — 
Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. Mainschiff . — 
Hamburg-Amerika-Paketfahrt . . ; 181 !), 
Hamburg-Bremen-Afrika . . 210 
Hamburg Süd-Amerika Dampfschiff 372 — 
Hansa Dampfschiffahrt . 310 — 
Howaldtswerke e 338 — 
Mannheimer Dampfschleppschiffahrt ; . 100 — 
Midgard Die Seeverkehrs A. > e . . 550 — 
Mindener Schleppschiff . 366 !/, 
Neue Dampfer Comp. Stettin. . . 410 — 
Neue Norddte. Fluss Dampfsch. Ges. 540 — 
Neptun Schiffswerft . . 296 — 
Niederrhein. Dampfschleppschiff Des. — 
Norddeutscher Lloyd . . 2 150 — 
Ocean Dampfer Flensburg . y 320 — 
Preuss. Rhein. Dampfschiff- Gesellschaft . — 
Reiherstieg Schiffswerft . . Pei 289 — 
Reederei Ee von 1896 2% 230 — 
Rhederei Frisia . . e 130 — 
Rhederei Juist . ES i 3 — 
Reederei Visurgis I. Ei; Wf 355 — 
Rhein- u. Seeschiffahrt-Oesellschafl y — 
Rolandlinie . . ade de 410 — 
Schleppschiffahrt a. d Neckar Ee 135 — 
Schleppschiff-Gesellschaft en 720 — 
Schles. Dampfer Comp. . 610 — 
Schiffswerft Henry Koch 248 — 
Sächs. Böhmische Dampfschiffahrt . 126 — 
Seck, Dresden . ; . 301 — 
Seebeck Schiffswerft . ; A 325 — 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei ; 405 — 
Seekanal Schiff. Hemsoth DS — 
Stettiner Vulcan . . 325 */, 
Tecklenborg Schiffswerft E 577 — 
Vereinigte Bugsier- und Fracht-Gesellschaft . 1100 — 
Veremigte SE i 285 — 
Weser A.-G. 300 — 


Woermann Linie . . 


242 — 


(Wünsche betr. Kursmelding es Werte werden 


gern berücksichtigt.) 


Devisenkurse 

Name: Kurs: Name: Kurs: 

Holland . . 2375.10 y Bulgarien . . . — 

Dänemark. . 1229./, | Konstantinopel. . — 

Schweden . 1615.85 | Madrid und 

Norwegen . 1083.90 Barcelona . 924.05 
ale i 140.35 | Amerika . . . . 68.18 
chweiz . 1167.30 | England. . . . 268.70 
a altes) . — Frankreich . . . 493.1, 
Me Dich -Oest. Beigien . 501.95 
abgest. . . . . 17.28 | Rumänien . . . 98.90 
Budapest «. . 25.17 | Italien . . . 319.65 
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Scehiffskonstruktion 


Umwandlung von Kriegsschiffen in Handelsschiffe. Um- 
wandlung französischer und englischer Schiffe; Ab- 
bild., Zeichng. La Marina mercantile lialiana, 18. )g., 
Nr. 11 v. Nov. 20, S. 380 bis 382. 


Schiffsmaschinen 


Kugellager als Schiffsdrucklager, v. Dipl.-Ing. Zenner, 
Berlin. Vorteile: Keine Schmierung während des Be- 
triebez, Oelersparnis, geringere Reibung, Abnutzung 
nur an Kugeln und Laufringen, billigere Welle; Abbild,, 
Zeichng. Werft und Reederei, 2. Jg., Nr. 5 v. 7. März 
21, S. 132 bis 136. 


Die Anfressungen an Bronze-Propellern, Bericht von 
Dr. O. Silberrad über Versuche vor der Soc. of Chem. 
Industry, London, mit dem Ergebnis, daß die Ursachen 
mechanischer Art sınd. Engin. and Industrial Manage- 
ment, Vol. 5, Nr. 10 v. 10. März 21, S. 302. 


Spezialschitte 


Rheinschiffe mit Kühleinrichtungen. Beschreibung der 
Anforderungen und Einrichtungen.. Rohlmann-Isolie- 
rung; zahlreiche Abbild. und Zeichng. Scheepsbouwen 
Scheepvaart, 3. Jg, Nr. 3 vom Marz 1921, S. 47 
bis 55. 


Werfteinrichtungen 


Stabilimento Tecnico Triestino. Werftbeschreibung mit 
Werfiplan. La Marina mercantile Italiana, 18. Jg., 
Nr. 11 v. Nov. 20, S. 364 bis 365. 


Schilisbeschreibungen 


Der Zweischrauben-Kabeldampfer „All America“, geb. 
von Swan, Hunter & Wigham, Richardson, Walker- 
on-Tyne, für die All America Cabels-Gesellschaft. 
Abm. 82,3 x 11,3 x 7,53 m; 4 Kabeltanks; 1750 t dw: 
Oelfeuerung. Einrichtungspläne. The Shipb., Vol. 24, 
Nr. 126 v. Febr. 21, S. 124. 

„Patrie“, größter Fischdampfer, geb. von Cochrane A 
Sons, Lid., Salby, für Eugene Louvet, Concale b. St. 
Malo. Abm. 61 x 9,75 x 4,88 m; Verdr. 1720 tł; 800 
iPS; v = 11% kn. Besch mit Plänen und Zeichng. 
vom Schiff und Maschine. Shipb. and Shipp. Rec. v. 
17. Febr. 21. 


Theoretischer Sehitfbau 


Wirtschaftliche Schiffe, einige Modellversuche, Vortr. 
von Afred LC Robertson vor der Soc. of N. Arch. 
and Mar. Eng., New York. Die Versuche erstrecken 
sich auf Veränderungen und Verlängerungen des pa- 
rallelen Mittelschiffes und dadurch bedingte Verände- 
rungen İder Linienführung im Vor- und Hinterschiff. 
Schaubilder. The Shipb., Vol. 24, Nr. 126 v. Febr. 1921, 
S. 126 bis 130. 

Stabilitätsfragen, Bemerkungen zu den im Jahre 1919 
von den Herren Dr.-Ing. Wrobbel und Dr.-Ing. Com- 
mentz von der Schiffbautechnischen Gesellschaft ge- 
haltenen Vortrágen, von Dr.-Ing. h. c. H. Techel, Kiel. 
Werft und Reederei, 2. Jg., Nr. 5 v. 7. März 1921, S. 123 


bis 128. 
Statistik 


Vollständige Liste aller in Holland überhaupt im Jahre 
1920 gebauten Schiffe mit Angaben über Werft, Ree- 
der, Größe, Maschinenleistung. Die Liste scheint voll- 
ständig zu sein. Het Ship v. 25. Febr. 1921. 

Die Entwicklung von Weltschiffbau und Welthandels- 
flotte seit 1900, von Artur Bode, Berlin. Behandelf die 
Verschiebungen durch den Krieg. Werft und Reede- 
rei, 2. Jo, Nr. 5 v. 7. März 1921, S. 128 bis 132. 


Verlag: Rei 
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Liste der in Frankreich, Belgien, Italien, Spanien, Ver- 
einigten Staaten, Schweden, Norwegen, Dänemark, 
Holland, Japan, Finnland, Deutschland gebauten 
Schiffe, geordnet nach Werften mit Großenangabe 
und Maschinenleistung. Die Angaben sind unvoll- 
ständig. Mar. Eng. and Nav. Arch. Nr, 520 (Vol. 43, 
Heft 6) v. Jan. 1921, S. 204 ff. 


Die heutige Ausgabe enthált Beilagen folgender 


Firmen: 

1. Maschinenfabrik und Eisengießerei Eulenberg, 
Moenting & Co. m. b. H., Schlebusch-Manfort bei 
Köln, betr. „Eumuco“-Dampf- oder lufthydraulische 
Schnellschmiede - Gesenk - Ziehpresse bzw. Rein- 
hydiaulische Gesenk- und Rahmenpresse; ` 

2. Deutsche Werke Aktiengesellschaft, Berlin W. 9, 
betr. Parallel-Schraubstöcke; 

3. R. Reiss GO. m. b. H., Liebenwerda, Fabrik tech- 
nischer Artikel, betr. Präzisions - Planimeter und 
Pantographen; 

4. Maschinenfabrik Rheinwerk . Aktien - (Gesellschaft, 
Langerfeld bei Barmen, betr. Preßluftwerkzeuge, 


worauf wir besonders hinweisen. 
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Nr. 31 Berlin, 4. Mai 1921 XXII. Jahrgang 
Die neue Betonschifíbauwelse 
Von Regierungsbaumeister Dr.-Ing. Wilhelm Teubert. 
Die großen Erfolge, die der Eisenbetonbau im sammlung des Beton-Vereins) nötig, dab die beiden 


Wettbewerb mit dem Eisenbau auf vielen Gebieten ge- 
zeitigt hat, regte seit fast 50 Jahren in zunehmendem 
Maße auch seine Verwendung im Schiffbau an. Ge- 
wisse Fehlschlage blieben nicht aus, Kinderkrankheiten 
mußten überwunden werden, und wenn auch in ge- 


wissen Ländern die wirtschaftlichen Verhältnisse den ` 


Beton-Schiffbau begünstigten, so kann man doch 
sagen, daß er eine eigentliche Bedeutung erst gefunden 
hat, seitdem im Kriege die Wirkung unserer U-Boote 
zur Ausnutzung aller‘ Möglichkeiten im, Schiffbau 
zwang. Dieses galt besonders fur die uns feindlichen 
Länder; Deutschland kam erst nach dem Kriege in- 
folge des Mangels an Eisen und der Notwendigkeit, auf 
jedem Gebiete an Löhnen und Baustoffen zu sparen, 
dazu, die hier und im Ausland gemachten Erfahrungen 
durch Verfeinerung der Konstruktionsmelhoden, wis- 
senschaftliche Verbesserungen der Betonmischung und 
sorgfältigste Bauausführung für den Wiederaufbau sei- 
ner verlorenen Handelsflotte nutzbar zu machen. 

Die großen deutschen Betonbau-Gesellschaften 
haben weder Mühe noch Kosten gescheut, die der 
Verwendung des Betons im Schiffbau entgegenstehen- 
den Schwierigkeiten zu überwinden, und es ist kein 
Zweifel, daß die von Wayß € Freytag, Dyckerhoff A 
Widmann, Züblin & Co., Müller, Marx & Co., Ellmer und 
der Kieler Eisenbeton Werft A.-G. herausgebrachten 
Schiffsbauten den früher im Ausland hergestellten 
Schiffen gegenüber in mehrfacher Hinsicht einen Fort- 
schritt bedeuten. Gleichwohl kann nicht verkannt wer- 
den, daß gewisse Mängel, die dem Baustoff an sich und 
namentlich der Herstellungsweise nun einmal anhatten, 
der allgemeinen Verwendung des .Baustoffs noch im 
Wede stehen; das ist außer dem großen Leertiefgang 
und der unzureichenden Widerstandsfähigkeit gegen 
Stöße vor allen Dingen der Preis. Denn bei der heute 
noch üblichen Herstellung durch Gießen zwischen dop- 
pelter Holzschalung ist ein derartiges Maß von Ge- 
nauigkeit und Sorgfalt in der Herstellung der Schalung 
und im Verlegen der Eisenbewehrung (vergl. den Vor- 
trag ‚von Direkior Weidert auf der letzten Hauptver- 


” 


‘ steht darin, 


hauptsächlichsten Vorteile des Betonschiffbaues, Billig- 
keit und kurze Lieferfrist, noch nicht in dem Mabe ver- 
wirklicht werden, wie es der Wettbewerb mit dem heutc 
bis aufs äußerste vervollkommneten Eisenschiffbau er- 
fordert. 

Da sich trotz dieser Verhältnisse die Zahl der Be- 
tonschiffswerften in Deutschland und damit die hierin 
gesteckte Summe an Kapital und geistiger Arbeit ver- 
mehrt, scheint die uns allen gebotene Sparsamkeit die 
Entscheidung darüber zu fordern, ob der Eisenbeton 
wirklich fur den Bau von Schiffen technisch und wirt- 
schaftlicih wettbewerbsfählg ist, oder ob scine Ver- 
wendung nur auf den Bau einfacher Schwimmkorper, 
Pontons, Schwimmdocks usw. beschränkt bleiben soll. 

Die Erkenntnis der Unzulanglichkeit der bisher 
üblichen Herstellung von Betonschiffen zwischen dop- 
pelter Schalung an Land und der damit verbundenen 
Nachteile veranlaßte im Herbst 1919 cine Gruppe von 
Kieler Industriellen, die Patente fur das Wilhelmische 
Krangungsdock vom Verbund-Schiffbau-Studien-Aus- 
schuß zu erwerben und daraufhin die Kieler Eisen- 
beton Werft A.-G. zu grunden. Nach diesen Pa- 
tenten sollle das Schiff in einem um 45% gekrangten 
Schwimmdock gestampft werden, dessen Innenwand 
genau der Außenhaut des Schiffes entsprach. Durch 
die Ungunst der Verhältnisse wurde die Ausführuns; 
dieses Docks verzögert, so daß die ersten Bauten die- 
ser Werft — verschiedene leichter und cin Dreimast- 
gaffelschoner — noch in doppelter Holzschalung gc- 
baut wurden. Die dabci gemachten Erfahrungen be- 
stärkten wieder die Erkenntnis, daß diese Herstellungs- 
weise nicht glücklich ist, und die Werft erwarb deshalb 


die vom Regierungsbaumeister Dr. Ing. Wilhelm Teubert 


erfundene Dauerschalform, für die die im 
Sommer 1920 gegründete Mindener Eisenbeton 
Werft A.-G. das Alleinausführungsrecht für das Ge- 
biet der Weser und des Mittellandkanals erwarb. 

Diese ncue Beton-Schiffbauweise be- 
daß das Schiff in einem Schwimmdock 
gebaut wird, dessen in Breite und länge veránderliche 
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Innenhaut für die ganze Länge des parallelen Mittel- 
schiffes genau der Schiffsaußenhaut entspricht. Die 
Wegerung und Heckform besteht aus dünnen Beton- 
platten, die durch eine nach dem Spanten- und Wasser- 
linienriß an Land aufgestellte genaue Holzlehre (Abb. 1 
Vor-, Abb. 2 Hinterschiff) hergestellt und dann in das 
Dock gesetzt wird. Auf diese Innenhaut wird die Eısen- 
bewehrung . aufgebracht, durch besonders patentierte 
Abstandhalter in der genauen Lage gehalten und darauf 
der Beton mittels des von der Deutschen Torkret-Bau- 
gesellschaft Berlin gelieferten Tektors aufgespritzt 
(Abb. 3). Für die Herstellung der Bodenwrangen, Span- 
ten und Schotte, sowie des Decks wird eine besonders 
einfach konstruierte Holzschalung verwendet, Flechten 
und Betonieren des Schiffes kann an verschiedenen 
Stellen des Schiffes gleichzeitig begonnen werden, 
nachdem die Spanten und Bodenwrangen schon vorher 
an Land fertig geflochten sind. Wenn der zuletzt eın- 
gebrachte Beton sechs Tage alt ist, wird der im Boden 
desDocks befindliche Schieber 
geöffnet. Durch das zwischen 
Dockaußenhaut und die die 
Schalung darstellende Innen- 

haut eintretende Wasser ver- PATA a 
liert das Dock den Auftrieb kauen 3 
und sinkt langsam auf die Sohle 
des Hafens ab, während das 
Schiff unter der langsam zu- 
nehmenden Wirkung des Auf- 
triebes sich aus der nach oben 
etwas sich verbreiternden 
Schalung löst und nach Oell- 
nen der einen Dockquerwand 
aus dem Dock herausgefahren 
wird. Hierauf wird das Dock 
wieder verschlossen und von 
Land aus durch eine Pumpe in 
einigen Stunden wieder aus- 
gepumpt, so daß schon am 
nächsten Tage mit dem Ein- 
bringen des  Eisengeflechtes 
für das nächste Schiff begon- 
nen werden kann. Das erste 
nach diesem Patent erbaute 
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'Dock (Abb. 4) ist 80 m lang, 
10 m breit, 3,5 m hoch und hat 
5 cm dicke Wände, Es hat 
eine Gesamtbauzeit von sechs 
Wochen gehabt, geht 65 cm 
tief und kostet etwa 150 M- 
cbm umbauten Raum. Es 
wurde nicht auf der Helling 
gebaut, sondern auf dem Bo- 
den des zu diesem Zwecke ab- 
gelassenen Mindener Industrie- 
häfens (Abb. 5), durch dessen 
Wiedervollaufen es am 
21. April 1921 seinem Element 
übergeben wurde (Abb. 6), wo- 
bei Festigkeit, Stabilität und 


Wasserdichtigkeit allen An- 
sprüchen genügte. Das Dock 
dient gleichzeitig zur Auf- 
nahme fertiger Schiffe zur 


Besichtigung und eventuellen 
Ausbesserung der Außenhaut. 


Die technischen Vor- 
"teile dieser Bauweise sind 
folgende: Sie erspart die 
Hellinganlage und den Stapellauf, der für Beton- 


schiffe besonders - unangenehm ist, weil sie, 
namentlich . bei. der : Verwendung von Traß, erst 
nach Monaten ihre volle. Festigkeit erhalten und 


weil dementsprechend die Ablieferung sehr verzögert, 
oder eine besondere Verstärkung der Verbände und da- 
mit eine Gewichtsvermehrung notwendig wird. Sie hat 
den Vorteil, daß die auf eine feste, unnachgiebige, glatte 
Betonschalung gespritzte Schiffshaut härter, Tester, 
wasserdichter und glatter wird als die Untertage in die 


` Holzschalung eingegossene, der gegenüber sie auch. die 


Sicherheit einer genauen Lage der Eisenbewehrung und 
der Innehaltung einer geringen Wanddicke voraus hat. 
Dieser Beton ist nach den ‘gemachten Versuchen 
namentlich auch gegen die Wirkung von Stößen und 
Reibungen bedeutend widerstandsfähiger als der ge- 
gossene Beton. Die Glätte der Außenhaut ist größer 
als die von eisernen Schiffen, besonders wenn letztere 
angerostet oder bewachsen sind. 
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Ein sehr großer Vorteil der Banweise: 
Schnelligkeit der Herstellung: Da sich der Bau der 
außeren Schalung ganz und der der inneren fast: ganz 


beiten einfacher ist, als bei einem auf Helling stehen- 


dem Schiff, kann wohl damit gerechnet werden, dak- 


monatlich ein Schiff im Dock fertiggestellt werden kann. 
Der Schnelligkeit der Herstellung dient es auch, daß die 
auf beiden Langswánden des Docks laufende Arbeits- 
bühne eine Laufkatze trägt und. von einem breiten Dach 
überdeckt wird, so.daß man den in Arbeit befindlichen 
Teil des Schiffes im Winter durch Koksöfen so erwärmen 
kann, 
Betons erforderliche Tempe atur niemals unterschritten 
wird. we: 


Die ee hate a Ge 


für die Werft in der Ersparnis der teuren Helling- und ` 
Krananlage, den iheute nicht unerheblichen Kosten für . 
den Stapellauf (Versicherung), dem geringen Bedarf an 


Bearbeitungsmaschinen, der einfachen. Arbeit der Her- 
‚stellung, zu der auch ungelernte Arbeiter verhältnis- 
mäßig schnell herangebildet werden können. 
beiten werden sehr vereinfacht und in ihrer Genauigkeit 


sichergestellt durch dos Uebertagearbeiten beim Spritz- ` 
Der Fortfall der Holzschalung ist infolge: der: 
sehr großen Ersparnis an Holz, Nägeln und Löhnen der- 


verfahren. 


art einschneidend, :dak die nach dieser Bauweise her- 
gestellten Schiffe bei technischer Gleichwertigkeit 20 


bis 30% billiger sind als eiserne, auch wenn das Schiff-: 


baueisen noch mehr, ‚m Preise fallen sollte. Damit er- 
geben sich für. den. ‘Reeder ‚ folgende Gesichtspunkte: 


Durch Herstellung der Außenhaut auf einer unverrück- 
baren glatten Unterlage entsteht ein Beton, dem die bis- 
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- Ausnutzung "wissenschaftlicher. 
erübrigt, da ein großer Teil der Bewehrung an Land . 
vorher geflochten werden kann und da das Einbringen 
der Bäustoffe in das Schwimmdock sich einfacher voll- : 
zieht und da die ganze Uebersicht und Leitung der Ar- 


bs 30% weniger kostet, Ré 
schreibung, selbst wenn man. für. das Betorischiff keine ` ~ 
größere Lebensdauer als. für das eiserne rechnet, kleiner 


daß die für die sachgemäße Herstellung des 


Die Ar- 


sch, 


‚möglich wird. En 


L Giel? 


herigen Nachfeile nicht mehr anhaften. Die, mit diesem 


na 


"Konstruktion BEE 


spanten, Kantenschutz u. a. m:) sowie durch. de -Ver= 

ous ‚besonderen ‘Versuchen, .heryor- u 
gegangenen Betonmischung bei: ‚gleichem, Tiefgang und ` 
_ gleicher Völligkeit nur 10% : weniger. Tragfähigkeit als» 
eiserne. 
last tritt nicht ein, da dieser. geringe Unterschied . der : 
Wässerverdrängung: durch de größere ‚Glätte. ` der. | 


wendung einer. 
'Mehrbedarf an Máschinenkraft oder: Schlepp- . 


AuBenhaut. _ ‚besonders im Vergleich zu älteren Eisen- 


schiffen ' — reichlich ausgeglichen wird. Der Minder-: S j 


einnahme von 10% steht aber eine: diobe Verringerung. 
der Betriebskosten gegenüber: Da das -Betonschiff 20 ` 
ist der Betrag für die Ab- ` 


als bei jenem.: Infolge des fast gänzlichen Fortfalls von : 


Bodenreinigungen, Aufschleppen: und Wiedererneuerung 


des Anstrichs sind die Instandhaltungskosten nach dem. 


Urteil mehrerer Betónschiffsreedereien. kaum ein Fünftel a 


so hoch wie von eisernen Schiffen;, Kosten fur die. 
Klassifikation älterer Schiffe fallen fort, weil das Beton- - 
schiff mit dem Alter an ‚Stärke. zunimmt... Etwa not-. 
wendig werdende Ausbesserungen ‚sind erheblich ein- 
facher und billiger als bei Eisenschiffen. Daraus ergibt 
(daß das in einem -Betonschitf' angelegte Kapital. 
sıch, je nach den Frachten und Linien. verschieden, etwa 


‚doppelt so hoch verzinst als das eines eisernen Schiffes. 


(Vgl: „Werft und: Reederei“ 1921 Heft Nr, 1.) y 
Das kann für die "Allgemeinheit insofern. von Be- 2 


debiung werden, als: durch den Bau einer. größeren. a 


Reihe von Betonschiffen. an Stelle der vom Feinde. ge~ 
raubten, 'namentlich in der Binnenschiffahrt eine Herab- 


setzung der Schiffsfrachten und damit eine Verbilligung 


der Kohlé — bei gleichbleibendem. EE SCH 


Schwebebahnen zur Verbindung von  Schiffsanlegepunkten = 


im tiefen Wasser und an der Küste ` 
SO daß Pfahl- 


Liegen die Verhältnisse schwieriger 
grundungen nicht möglich sind, so muß man zu Senk- 
kästen greifen, wodurch die Anlage einer solchen Bahn 
allerdings beträchtlich, verteuert wird.. ‚Immerhin muß 
man berücksichtigen, daß unter den Verhältnissen, unter 
denen man Senkkästen wählt, andere Mittel, wie Pier- 
und Quai-Anlagen, überhaupt versagen. 


Die erste An» ` 


Fortsetzung) 


lage or Senkkästengründung. war die Drähtseilbahn auf i 
Thio in Neukaledonien, die sich über sieben. ‚Stützen. 


‚ hinaus, eiwa über; 2000 m in. das, freie. Meer erstreckte, 


Sie wurde im jakie. 1903/4. gebaut und hat bis zum Jahre. 
‚1914: ununterbrochen iin Betrieb gestanden, bis "zu dem 


Augenblick, wO en Taifun ein Segelschiff abdrängte und 


unter die, die Endstation. tragende. Brücke ‚Anieb. Mier 


a’ Smior istan, u 


N E A E 


f H AN s E A 


: A E E ` ge" 2% D $ d ` d 
Beet BS 
Tea DEE, Deech mii 


€ ¿ral òlalion 
‘ 


BZ? ~ 
“ne -T En 
n HU! A 


wruentahs-00... 1 PT pr 


1 
i 
i t 
1 
e Kenn EE EE 
i 


` — Io Wie. AN Ka a 
Sr = SIS d SS Se 
A t i f 


ANIE a 


„mu mm m A "` 


Abb. 5. Verladeanlage für Nickelefze in Thio in Neukaledonien . = 
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saß das Schiff eingekeilt zwischen Wasser und Brücke, 
arbeitete mit dem Seegang und riß schließlich die Brücke 
mit der Endstation von den Senkkästen herunter, wobei 
das Schiff selbst in Trümmer geschlagen und versenkt 
wurde. Wegen des 
Krieges ist es bis- 
- hernichtzur Wieder- 
herstellung der 
Bahn gekommen. 
Die Schiffsbelade- 
anlage in Thio ist 
in Abb. 5 darge- 
stellt. Von der Be- 
ladestation an der 
Kuste geht die Bahn 
über die, auf Senk- 
kästen gegründeten 
Stutzen in gerader 
Richtung zu einer 
großen Plattform, 
die auf drei mäch- | 
tigen Senkkästen | = 
im freien Wasser E 
errichtet ist. Auf u 
. der Plattform stehen Gët 
(vgl. Abb. 6) Krane Fr © 


mit hochklappbaren Abb. 6. Krananlage auf der Verladeplalllorm in Thio in Neukaledonien 


Auslegern, die das 

Fordergut, das die Drahtseilbahnwagen in kleine Fiillriimple 
auskippen, aufnehmen und in die Schiffe verladen. Umgekehrt 
können die Krane auch aus den Schiffen in eine zweite, 
höher gelegene Reihe von Füllrumpfen arbeiten, von denen 
aus das tiber See herangebrachte Ladequt, insbesondere 
Kohlen durch die Drahtseilbahn an Land gebracht wird. 
Selbstverständlich kann aus den Schiffen auch Stück- 
gut bis zu bestimmten Raummassen mit der Drahtseil- 
bahn befördert werden. 
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In Thio wird das sehr hochwertige Nickelerz in ver- 
schiedenen Gruben gewonnen, von denen aus ein Netz 
von Seilbahnen und Drahtseilschwebebahnen zu einer 
Hauptschwebebahn führt, die das Fördergut am Ufer aut 

Vorratshalde stürzt. 
Von dieser wird es 
beim Anlegen eines 
Schiffes durch die 
Verladebahn ent- 
nommen. Durch die 
Verladebahn selbst 
haben die Lan- 
dungsverhältnisse 
aul der Insel, die 
früher überaus un- 
günstig waren, eine 

- glückliche Lösung 
A gefunden. Die Was- 

| sertiele nimmt bis 
= auf etwa 1 km von 
der Küste nur sehr 
langsam zu, so daß 

die Schiffe ` mme 
| mehrere 100m vom 


Te Kg | Land entfernt An- 


ker werfen müs- 
sen. Vorgelagert ist 
der Kuste ein 
breiter  Brandungsgürtel, der. den Bau einer Mole 
oder Landungsbrücke ausschließt, Die Grundverhält- 
nısse unter Wasser sind für Kunstbauten nicht gerade 
günstig. Zwar zieht sich bis auf etwa 100 m Entfernung 
eın fester Korallengürtel um das Eiland, dann aber be- 
steht der Boden aus feinem Sand und weichem Schlamm, 
so daß Ramm-Gründungen nicht durchführbar waren, 
wie sie »beispielsweise bei einer ähnlichen, wenn auch 
etwas kleineren Anlage für eine norddeutsche Zucker- 
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Abb. 7. Drahlseilbahnanlage zur Bekohlung von Schilfen in Poeloe Laoel auf Borneo 
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GL Gë verhältnissen, also beispielsweise 
d Ban HA bei Riffen, die dicht vor der 
> ` Küste im tiefen Wasser liegen, 
CN | | wirtschaftlich ist und ihre Vor- 
l bn Bi | teile hat, seien, wenn auch nur 
| in aller Kürze, einige Beispiele 

angeführt, 

Abb. 9 zeigt zunächst eine 
große Anlage, die für das Hül- 
tenwerk Portoferajo auf Elba 
geliefert wurde, Hier kommen 
Kohle und Erze zu Schiff an und 
werden von acht Schwenkkranen 
EEE A auf einer Plattform im freien 
de VE SR NZ Wasser übergenommen und an 

Ce G zwei Drahtseilbahnen von je 

| | 150 t- Stundenleistung verladen. 

Die Hängeschienen der beiden 
Drahtseilbahnen sind an der obe- 
ren Gurtung einer großen Krag- 
Bleichert trägerbrücke gelagert, die sich 

ZE RE oul gemaüerte Fundamente 
Abb. 8. Ansicht der Drahlseilbahnanlage in Thio stützt. Im Werk setzen sich die 
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Abb. 9: Enllade- und Förderanlage für das Hüllenwerk in Porloferrajo auf Elba, bestehend aus 6 Schwenkkranen und 2 Drahlseilbahnen, 
für je 1501 Slundenleislung 


fabrik an der Ostsee, in Spitzbergen, Thamshavn und Bogen Drahtseilbahnen zu den einzelnen Lagerplätzen, Schup- 
möglich waren. Auch als Schiffsbekohlanlagen finden der- pen und Vorratsrampen fort, wo die selbsttätige 
artige Bahnen in einfacher Anordnung Verwendung (siehe Entladung der Wagen erfolgt. Eine doppelte Seilbahn- 
Abb. 7). Man mußte demnach zur Senkkastengründung anlage wurde in diesem Falle gewählt, um den Betrieb 
schreiten. Die Senkkästen für die Endstation im Meere ` des Werkes vor allen Zufälligkeiten sicher zu stellen und 
hatten 12 m Höhe und 14 m Auken- 

durchmesser. Die Leistungs- EE ER 
fähigkeit der Bahn in Thio be- Pe, ee E 
trägt stündlich 100 4 in der Rich- , . | A 
lung vom Land zum Schiff, Die | (e Ce | 
Finrichtung ist dabei so getrot- 
fen, daß gleichzeitig zwei Schiffe 
beladen werden können (vergl. BET: ege GC SD SS 
Abb. 6). Abb. 8 zeigt die Bahn j Be, EZ 


vom Land aus, nach der See zu Ban, 1 DS? 


gesehen. 

Wie schon gesagt, glaubte man 
bei größeren Leistungen, also 
etwa 100 + in der Stunde, noch 
vor wenigen Jahren  freige- 
spannte Drahtseile nicht ver- 
wenden zu dürfen, sondern be- 
nutzte feste Hängebahnschienen, 
die natürlich eine recht kosispie- 
lige Unterstützung und damit 
auch eine teure Gründung in kur- 
zen Abständen verlängten. Auch Bleichert 
für diese Bauart, die allerdıngs _ s , e, 
heute nur bei geeigneten Ufer- Abb. 10, Ansicht der Endstrecke der Zuführungsbahn und der Verladebahn der Vivero Iron Ore Co, 
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GE 
für den Fall, daß eine Seilbahn einmal infolge Aus- 
besserungsarbiten 'stilliegen sollte, stets eine betriebs- 
fertige Aushilfe zu: haben. i 

In Abb. 10 und 11 ist eine zweite, ältere Anlage, 
die mit 250 t-Stundenleistung zu den bedeutendsten 
Drahtseilbahnen gehört, wiedergegeben. Die Zufüh- 
rungsstrecken dieser Bahn, die inzwischen noch verlän- 
gert sind, bringen die in den Eisensteingiuben Nord- 
spaniens in der Levandeiraschlucht und am Monte Sil- 
varosa gewonnenen: Erze nach der in der Nähe von 


Ferrol gelegenen lee: für Dampien die in Ge. 


A 


Abb. 11. 


stakt einer Kragtrágerbrijcke besonders geschaffen 
wurde. Die Entfernung der beiden hauptsachlichsten 


Erzlager von der Anlegestelle beträgt etwa 5—6 km. 
Die Lager der Fundstätten und das Gelände bedingte 
die Anordnung der verbindenden Drahtseilbahnen in ver- 
schiedenen Winkeln.. 

' Die Zuführungsbahn bringt die Erze zu. der Sammel- 
stelle an der Küste, wo sie durch Kippen der Wagen- 
‚ kästen auf eine, unter: ihrem natürlichen Böschungs- 
winkel aufgeschüttele Halde abgestürzt werden. 
. Halde wird unten .durch einen Erdwall abgeschlossen, 


der den Druck der lagernden Erzmassen aufnimmt. Ihre 


Höhe beträgt senkrecht gemessen. etwa 16.m, ihre Länge 
59 m. Sie faßt einen Vorrat von 30000 t Erz. Die Zu- 
führungsbahn -hat eine Stundenleistung von etwa 67-1. 
„Die SE der Verladebatn mit: 250 2 t wurde in Base 
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Höhe gewählt, um die Erzverladedampfer von etwa 


- 2000 t Fassungsraum möglichst an einem Tage beladen 


zu können. Die Verladebahn ist unter Benutzung dieser 
Klippe etwa 116 m in die Meeresbucht in Form einer 
Verladebrücke hinausgebaut. Ihre Beladestation liegt 
vor dem, den Abschluß der Halde bildenden Erdwall, 
von wo die Beladeweichen in einem, durch Träger und 
gemauerte. Kappen vollkommen drucksicher abgedeck- 
ten Tunnel nach der Erzverladestelle führen. Diese 
Einfahrts- und Ausfahrtsöffnungen ermöglichen das 
gleichzeitige Beladen einer genügend großen Anzahl von 
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Längsschnilt und Grundriß der Erzverladeanlage der Vivero Iron Ore Co. 


Drahtseilbahnwagen, aus den hierfür in Frage kommen- 
den 24 Verladeöffnungen. Die Hängebahnschienen der 
Verladebahn werden von leichten Brücken getragen, die 
sich auf Stutzen auflegen, die ihrerseits ım Gelände 
bzw. auf der großen Kragtragerbrucke aufgestellt sind. 
Am Ende der Kragträgerbrücke kuppeln sich die ein- 
laufenden Wagen vom Zugseil los und werden in einer 
Schleife zu einer Schurre geführt, über die ‘ihr Inhalt 
unmittelbar in die, an Bojen festgemachten Dampfer ent- 
laden wird. Die Schurre ist drehbar aufgehängt und 
kann teleskopartig verlängert und verkürzt werden, wo- 
mit in vollkommener Weise auf den wechselnden Tief- 
gang der Schiffe und die Schwankungen der Höhe des 
Meeresspiegels bei Ebbe und Flut Rücksicht genommen 


worden ist. 
| (Schluß folgt.) 
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Das Aehnlichkeitsgesetz 

für den Flächenwiderstiand im Wasser geradlinig 
foribewegter, politierter Platten. 
Versuche, ausgeführt von der Schiffbautechnischen Versuchs- 
anstalt in Wien. 
Von Friedrich Gebers. 
(Forlsctzung) 
5. Die Größe des Formwiderstandes. 


Es soll nun der Versuch gemacht werden, zunächst 
aus den ungeregelten Messungen der Widerstände der 
Messingplate und der Schneidenpaare fur den Ver- 
drangungswiderstand der Platten die von den 
Platten widerständen notwendigen Abzüge festzu- 
setzen, um den Flacihenwiderstand zu finden. Dazu 
soll der Weg betreten werden, der schon oben als 
Grundlage fur die betreffenden Versuche angegeben wurde. 

Beginnen wir mit der Bestimmung der Große des 
Widerstandes der Messingplattel Die geringere Tauch- 
tiefe hat die großcre Beständigkeit ergeben. In der 
Tabelle II sind die abgelesenen Werte enthalten. Man 
sieht, daß dieselben ganz gui einem quadratischen Ge- 
schwindigkeitsgeseiz sich anpassen. Aus ihnen sind die 
Werte fur die tiefertauchende Platte errechnet, ent- 
sprechend der GroBenzunahme der benetzten Fläche und 
es sind diese und die abgelesenen Werte für den oberen 
Zweig der Gabelung ebenfalls in Tabelle II zusammen- 
gestellt. Beide Werte haben eine ziemlich gute Ueber- 
einsimmung ergeben, so daß man fur meist turbulente 
Reibung die Werte als genügend ansehen kann. Auch 
hier würden’ die Werte einem quadratischen Geschwin- 
digkeitsgesetz sich anpassen, wie die Spalte e) zeigt. 
Um den Messungen fur 200 mm-Tauchung und 375 mm- 
Tauchung gerecht zu werden, wurde durch graphische 
Ermittlung die Spalte d) bestimmt und die Werte der- 
selben als Flachenwiderstand angesehen. 


Tabelle Il 
a | b | c | d | e | Mon: 
nn di ; W 

Ge- umgerechnet| Widerstand iderstand 
schwin- widerstand aus dem für | ermittelt | nach quadr. Anmer- 
digkeit | gemessen Platte I er- | aus b und c | Gesetz in kungen 
m/sek. | in Gramm | mittelten | in Gramm Gramm 

| in Grammi _ \ 
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politiert, 1 m lang, 200 mm tauchend, 
Wasserwarme 10,7% C. 


Messingplatie |, 


1 73%) 63 | 1) Werte 
2 2381) ` 250 stark 

3 551 563 | schwan- 
4 1001 .1000 kend 

5 1552 1562 

6 2225 2250 

7 3036 3060 

8 4000 4000 

(7,5) (3502) (3520) 


Messingplatte II, politiert, 1 m lang, 375 mm tauchend, 
Wasserwärme 9,7% C. 


l 106?) 137 106 117 2) abge- 
2 449 446 448 470 lesen vom 
3 1112 1033 1090 1053 oberen 
4 1968 1876 1935 1875 Zweig der 
5 2955 2920 2940 2940 Gabelung 
6 4165 4170 4170 4222 
7 5690 5690 5750 
8 7500 7500 7500 

(7,5) 16570) «| (6570 (6600) 
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Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau 
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Weit unzuverlässiger erscheint die Bestimmung des 
Formwiderstandes für die Schneiden. In der Tabelle Il 
sind die Ergebnisse der Widerstandsmessungen in 
Spalte b) enthalten. Zieht man davon den Flachenwider- 
stand ab, so erhält man die in Spalte” c) befindlichen : 
Werte als Formwiderstand. Dieser kann aber unmöglich 
negativ werden, und es, ist klar, daß hier die mehr oder 
weniger laminare Reibung eine solche Unordnung her- 
vorgerufen hat: Dabei wird vielleicht der bei den dünne- 
ren Schneiden längere Mittelkörper auch eine besondere ` 
Wirkung hervorgerufen haben. Aber wie soll man diesc 
aus den vorliegenden Ergebnissen bestimmen und welche 
Werte soll man schließlich für die ähnlichen langen 
Platten einsetzen? 

Tabelle HM. 


a | b | i ` c | d 
EE E Verdrängungs 
Geschwindigkeit | Widerstand Differenz gegen widerstaga Bach 

gemessen Plattenwiderstand uadr. Gesetz 
m/sek. in Gramm in Gramm k _in Gramm | 


E, 


an nn e A e 


Schneidenpaar 10 mm dick, 375 mm Kee Im lang, 
Wasserwärme 10,5% C. 


l 46 13 
2 461 y? 22 
3 1112 — 2 
4 1933 - 18, 
5 2958 80 
6 4250 155 


Schneidenpaar 15 mm dick, 375 mm tauchend, 1 m lang, 
Wasserwärme .9,7% C. i 


l 95 ze] E 9 
2 ı 322 ' —126 ' 36 
3 881 —209 ' 80 
4 1845 — 90 142 
5 3040 --100 222 
6 4490 320 320 
7 6095 405 435 
(7,5) (7000) (430) (500) 


Schneidenpaar 20 mm dick 375 mm tauchend, 1 m lang, 
Wasserwärme 10,2% C. 


1 130 24 ' 2 
2 573 125 67 
3 1300 210 150. 
4 2225 * 290 267 
5 3400 460 420 
6 4770 600 600 


Es wurde der für die Geschwindigkeit von 6 m für 
die 20 mm dicken Schhneiden erschleppte Wert von 600 g 
als reiner Formwiderstand angesehen und angenommen, 
daß er dem Quadrat der Geschwindigkeit folge Es 
würde «also sich Spalte d der Tabelle lll ergeben. 

Weiter wurde die Annahme gemacht, daß der Form- + 
widerstand dem Froudeschen ` Aehnlichkeltsgesetz 
folge, daß also für Geschwindigkeiten, die sich wie die 
Quadratwurzeln aus dem Achnlichkeitsverhältnis ver- 
halten, und für ähnliche Platten der Formwiderstand mit 
der dritten Potenz des Aehnlichkeitsverhältnisses zu- 
nehme. Sc erhielt man die Spalte € der. Tabelle IV. 
Schließlich wurde noch der schon. früher genannten 
Ueberlegung Folge geleistet und drei Viertel des Wertes 
des so bestimmten Formwiderstandes von den Wider- 
ständen der geschleppten Platten in Abzug gebracht 
und der verbliebene Rest zunächst als Flöchenwider- 
stand angesehen. X 


a Nr, 3. 


| TabelleW. "` 
Widerstände politierter Holzplatten, alle ähnlich, mit 


'politierten Messingschneiden, niedrige Wässerwärme. 
Si Beer Eet EE 


EE E a EE Ai 
S Ver- Verdrángungs- | Fláchen- 
Ge- Gemessener- drängungs- | widerstand der | derstand 
schwit-| der Platten | Widerstand | Schneiden im | Wderstan 
digkeit i und d. ae u DE der Platten 
allein ohne | mit den Platten ; ii 
inm/sek, Seele . Platten |` in Gramm e Ger 
SE in Gramm (abgerundet) (abgerundet) 


m mu e 
EE er A gran een 


Platte 1,25 m lang, Wasserwärme 10,2° C 


U 15 0,35 0 15 
2 120 | 14 1 120 
3 28) 3,2 l 2 280 
4 480 56 4 480 
5 750 8,7 7 740 
6 1035 12,5 9 1025 
7 1380 17 13 1365 
8 1770 22,4 17 1750 
(7,5)| (1570) | (19,5) (15) (1550) 
Platte 2,5 m lang, Wasserwärme 9,9% C. 
1 110 1,39 © 1] 110 
2 410 5,56 4 410 
3 880 | 12,5 9 870 
4 1550 22,2 17 1530 
5 2320 34,7 26 ' 2290 
6 3220 50 ` 37 3170 
7 4400 68 5I 4340 
8 5840 | 89 67 5770 
(7,5) | (5120) | 178,2) (59) - (5050) 
Plate 5 m lang, Wasserwarme 9,7% C. 
1 400 5,56 4 400 
2 1560 22,2 17 1540 
3 3310 50 37 3270 
4 5700 89 67 5620 
5 8620 139 104 8520 
> 6 12040 200 150 11890 
7 16200 272 204 16000 
8 21180 356 267 29910 
-(7,5) | (18590) | (313) (235) (18350) 
Platte 7,5 m lang, Wasserwärme 10,7% C. 
l 840 12,48 9 830 
2 3240 49,9 : 37 3200 
3 6860 121,4 91 6770 
4 11790 200 150 11640 
5 18010 312 236 17770 
6 25320 | 450 337 24980 
7 34000 612 459 33540 
8 44000 799 599 43400 
(7,5) | (38860) | (703) (527) (38330) 
© ` Platte 10 m lang, Wasserwärme 8,3% C. 
`l 1450 22 17 1430* | "für 0,5 
2 5670 89 67 5600 | W/Sek. 
3 12360 200 150° 12210 |=400Gr. 
4 21240: 356 267 20970 
5 31780 556 417 31360 
6 44320 800 600 . 43720 
7 59600 1090 817 58780 
8 —. 1420 1315 — 
(7,5) | (68300) | (1252) (940) (67360) 


Wie man aus der Tabelle IV sieht, ist bei der Unter- 
suchung der. Schneiden und dem Vergleich ihrer Wider- 
.stände mit dem einer dünnen politierten Messingplatte 
nicht viel herausgekommen, denn der schließlich durch 
vielerlei Ueberlegung und eigentlich nur wenig durch 
direkte Messung ermittelte Formwiderstand stellt durch- 
weg nur bis zu 1% des Gesamtwiderstandes dar, so daß 
auch ohne seinen Abzug der Flachenwiderstand wenig- 
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'stens der kleinen Platten genügend genau durch den‘ 


einfachen Schleppversuch der Platte in ihrem Gesamt- 
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widersfande ermittelt zu sein scheint. Erst bei den großen 
Platten macht sich der bestimmte Formwiderstand 
schließlich bis zu etwa 1,5% bei der 10 m - Platte be- 
merkbar. 

Die weitere Auswertung der Ergebnisse geschah so- 
fort nach Feststellung des Flachenwiderstandes durch 
Eintragung desselben in die Abb. 9; es lagen also schon 
im Mai 1916 die richtigen Schlüsse in ihren Grundlagen 
fest, die man aus ihm ziehen konnte und die durch alle 
weiteren Versuche ihre Bestätigung fanden. 

Bevor aber darauf eingegangen werden soll, scheint 
es zweckmäßig zu sein, den Fortgang der Versuche und 
die dadurch gewonnenen Werte kennen zu lernen und 
zum Schluß erst die Zusammenfassung aller und de 
durch sie geschaffenen Gesetze wiederzugeben. 


6.Diebreite5m-Platteunddie5m-Platte 
bei verschiedener Tauchung. 


Es ist schon bei den oben geschilderten Versuchs- 
vorbereitungen die Herstellung einer Platte von 5 m 
Länge und von der doppelten Tauchtiefe der für die 
Aehnlichkeitsversuche benutzten gleich langen Platte 
erwähnt und auch kurz der Grund dafür angegeben. Er 
sei zunächst hier weiter erörtert. 

Betrachtet man eine im Wasser befindliche senk- 
recht stehende aber noch austauchende Platte unendlich 
kleiner Dicke von vorn, so ist klar, daß die oberen 
Flachenteile ihre Wirkung bei einer Bewegung der Platte 
in horizontaler Richtung in der Plattenebene nur auf 
seitliche Wasserschichten ausüben, und da alle Flachen- 
teile gleiche Geschwindigkeit haben, kann man vielleicht 
sogar annehmen, genugende Breite der Platte voraus- 
gesetzt, daß jedes obere Flachenteildhen seine Wirkung 
auf ein Masern, welches senkrecht zu ıhm steht, 
ausübt. 

Aber an der unteren Plattenkante muß von der Be- 
wegung der Wasserteilchen auf der einen Plattenseite 
zu der auf der anderen der Uebergang gefunden werden 
und, da die Schicht bewegten Wassers mit wachsender 
Lange einige Dicke, bei großer Plattenlange sogar eine 
sehr beträchtliche Dicke besitzen wird, so ist klar, daß 
auch unter der unteren Plattenkante noch eine Schicht 
Wassers entsprechender Dicke, und zwar durch die un- 
teren Teile der Platte mitbewegt werden muß. 


Dazu ist sicherlich Kraft erforderlich und die not- 
wendige Folge wurde sein, daß schmalere Platten einen 
großeren spezifischen Flachenwiderstand haben müßten, 
als breitere. Es wäre demnach erforderlich, daß für die 
Feststellung des allgemeinen Gesetzes des Flächen- 
widerstandes rechteckiger Platten nicht allein Platten 
verschiedener Lange, sondern auch Platten gleicher 
Länge aber verschiedener Breite geschleppt würden. 
Dieser Forderung sollte Folge gegeben werden quich 
Versuche, die schon oben angedeutet sind. 

Die breitere 5 m-Platte konnte schon zusammen mit 
den ersten Versuchen mit ähnlichen Platten am 25. und 
= April 1916 geschleppt werden. Die Einzelergebnisse 

„die eingemittelte Widerstandskurve sind daher mit 

SL 5 eingetragen. Die Schleppunkte haben bei 
En höchsten Geschwindigkeiten eine erhebliche Streu- 
ung aufzuweisen, die wohl als eine Folge der schon 
öfter als sehr störend genannten Schwingungen an- 
gesehen werden Kann. Es ist ja begreiflich, daß eine so 
breite Platte von so geringer Dicke leichter federt als 
eine stärkere und daß eine größere Länge der federnden 
Masse leichter die Haltevorrichtung, mag sie noch so 
starr gebaut sein, zu stärkeren. Schwingungen mitreißt. 
Das Bestreben ging daher dahin, die eingemittelten Kur- 
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Abb. 6 


ven möglıchst durch die Punkte des geringsten, jeweils 
gemessenen Widerstandes, besonders bei: den Nöchst- 
geschwindigkeiten, hindurchzulegen. 


Tabelle V. 
a |] b | c | d | e 
Verdrángungs- Umgerechneter 
Ge- Widerstand | widerstand der Flächen- Flächen- 
schwin- der Platte Schneiden im widerstand | widerstand aus 
digkeit | mit Schneiden | Zusammenhang | in Gramm | dem der Platte 


mil der Platte 
in Gramm ` 


in m/sek.| in Gramm (abgerundet) |250 mm tauchend 


in Gramm 


nun 


geen 


en en ne anne ans men 


Platte Sn m idang, 500 mm tauchend, Wasserwärme 10,20 C. 


1 780 8 770 784 
2 2950 34 2920 3050 
3 6360 ` 74 6290 6480 
4 10980 134 10850 11130 
5 16800 208 16590 16870 
6 23700 300 23400 23550 
7 31910 408 ' 31500 31700 
8 41940 534 41010 41400 
(7,5) | (36680) (470) (36210) (36150) 


Die Tabelle V enihält die Zahlenwerte des ermittel- 
ten Widerstandes, die für den Formwiderstand ein- 
gesetzten und als Differenz beider ın Spalte d den 
Flächenwiderstand für verschiedene Geschwindigkeiten. 
Zum Vergleich wurde in Spalte e) der Flächenwider- 
stand der 250 mm tauchenden 5 m-Platte proportional 


der größeren Fläche der 500 mm tauchenden Platte ein- 


gesetzt. Die Umrechnung erfolgte also, wenn der 
Flächenwiderstand der ersteren Platte mit w bezeichnet 
wird nach der Formel: 


Wie man sicht, ist also durchweg der ermittelte spe- 
zifische Flächenwiderstand der breiteren Platte kleiner 


„gewesen als der aus dem der schmaleren Platte für die * 


breitere errechnete, obwohl die Möglichkeit größerer 
Schwingungen, wie schon betont wurde, dem EISEN y 
stand. 


In diesem Ergebnis fand man erneute een 


der Notwendigkeit, nun auch noch in der schon an- 


gedeuteten Weise durch Austauchenlassen der 250 mm 


. breiten 5 m-Platte schmaler und schmaler werdende be ` 


netzte Flächen zur Untersuchung zu bringen. Aber. erst 
im April 1917 fand man bei dem lebhaften Geschäfts- 
gang Zeit, die Untersuchung im beabsichtigten Umfang 
auszuführen. Die Wasserwärme betrug im Durchschnitt . 
etwa 8° C.. 


Zuerst wurde die 5 m-Platte bei der E E von 
250 mm wieder gesahleppt, um den Anschluß an die - 


‘früheren Versuche herzustellen und zugleich eine Kon- 
trolle zu haben. ‘Dann wurde die Platte noch bei Tau- 


chungen von’ 150, 100, 50 und 25 mm geschleppt. Die 


Ergebnisse sind auf Abb. 6 angegeben. 


Es wurde sofort deutlich, daß in der Tat der Wider- | 
stand nicht proportional der Tauchung, sondern mit zu~ ` 
nehmender Tauchung langsamer wuchs. Um ganz sicher 
zu gehen und nicht etwa vielleicht in dem Bleikiel und . 
seiner Verbindung eine Ursache suchen zu müssen, ` 
wurde schleunigst eine Platte ohne Bleikiel hergestellt 
und in gleicher Weise geschleppt. Die Ergebnisse stim- 
men, wie Abb. 6 lehrt, mit den erstgemessenen durch- 
weg überein. 


Der Einwand, daß etwa durch größere Schwingungen .. 


der untere Flächenteil größeren Widerstand ergeben 
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hat, ist nicht von der Hand zu weisen, trotzdem ergab 
sich der kleinere spezifische Widerstand der doppelt so 
breiten Platte. Zr l 

l Tabelle VI. 
Widerstand einer politierten Platte von 5 m Länge, 
10mm Dicke bei verschiedenen Tauchungen; 
Wasserwärme im Mittel 8° C, geschleppt im April 1917. 


un neigen ae 


a | b | c | d 
Geschwin-| Gemessener Widerstand | Verdrängungs- | Flächenwiderstand 
digkeit | der mit Schneiden ver- | widerstand er- in Gramm 
in m/sek, | sehenen Platte in Gramm | rechnet in Gramm (abgerundet 
Tauchung 25 mm. 
1 50 | 0,4 50 
2 220 1,7 220 
3 490 3,1 490 
4 840 6,7 830 
5 1200 10,4 1190 
6 1610 79 15 1595 
7 2180 20,4 2160 
(7,5) (2550) (23,5) (2525) 
Tauchung 50 mm. 
l 90 0,8 90 
2 360 , 3,4 360 
3 785 7,4 780 
4 1370 13,4 1355 
d 2085 20,8 2065 
6 2935 30 2905 
7 3950 40,8 3910 
(7,5) (4500) (47) (4450) 
Tauchung 100 mm. 
l 160 : 1,6 160 
2 630 6,8 625 
3 1405 14,8 1390 
4 2480 . 26,8 2455 
5 3750 41,6 3710 
6 5240 60 5180 
2 7030 | 81,6 6950 
(7,5) (8060) (94) (7965) 
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PP nz 


nme 


| c 


d 
Verdrängungs- | Plächenwiderstand 
widerstand er- in Gramm 
rechnet in Gramm (abgerundet) 


nn en nen en een 


a | 


b 
Geschwin-| Gemessener Widerstand 
digkeit | der mit Schneiden ver- 


Tauchung 150 mm. 


lo 244 2,4 240 
2 | 995 | 10,2 985 
3 2105 22,2 2080 
4 3565 40,2 3525 
5 5390 62,4 5330 
6 7560 90 7470 
7 10250 122,4 10125 
(7,5) (11850) (141) (11710) 
Tauchung 250 mm. 
I | 400 4 395 
2 | 1570 17 1555 
3 3330 37 3290 
4 5730 67 5660 
5 8700 104 8595 
6 12340 150 12190 
7 16630 204 16425 
(7,5) (18980) (235) (18745) 


Die Zahlenwerte dieser Versuchsergebnisse und der 
daraus in analoger Weise wie früher ermittelte Flachen- 
widerstand sind in Tabelle VI enihalten. Der Verdran- 
gungswiderstand wurde proportional der Tauchtiefe ein- 
gesetzt und aus Tabelle IV entnommen. 

Vergleichen wir den fur die 5 m-Platte und einer 
Tauchung von 250 mm jetzt gefundenen Flachenwider- 
stand mit dem früheren, so sehen wir, daß derselbe jetzt 
durchweg etwas großer ermittelt wurde. Zum Teil wird 
die Ursache davon die niedrigere Wasserwärme sein. 
Was noch übrig bleibt, darf wohl durchaus als innerhalb 
der Grenzen der erreichbaren Versuchsgenauigkeit fur 
derartige Versuche angesehen werden. 

Die weitere Auswertung der Versuchsergebnisse 
wird ebenfalls weiter unten im Zusammenhang mit allen 


anderen gebracht werden. (Fortsetzung folgt.) 


Zuschriften an die Schrifileitung 


(Ohne Verantwortlichkeit der Schriftleitung) 


Die nachstehende Zuschrift bringen wir zum Ab- 
druck in der Annahme, daß sie vielleicht zu einem Ge- 
dankenaustausch unserer Praktiker Anlaß gibt. 


Wiesdorf a. Niederrhein, den 21. Oktober 1920. 


Eine Anregung zur Buchführung nach technischen 
Gesichtspunkten auf Werften. 


Die Buchführung selbst großer Fabrikationsbetriebe 
wird meistens nach rein kaufmännischen Gesichtspunk- 
ten geführt. Einnahmen und Ausgaben auf das Ge- 
naueste zu erfassen, ist Wesen des Kaufmanns; die 
meisten Geschäftsbücher und Akten dienen vornehmlich 
dem oben genannten Zweck. 

Der Techniker ist gezwungen, für seine Sonder- 
"zwecke eigene Akten anzulegen. — Die kaufmännische 
Buchführung ist einheitlich; der neu in ein Geschäft ein- 
tretende Buchhalter überblickt gar bald die ihm ge~- 
stellten Aufgaben. — Der konstruktiv tätige Techniker 
mag in den vorhandenen Zeichnungen eines Werkes ein 
reichhaltiges Material vorfinden; das Alktenmaterial 
über rechnerische Unterlagen, Kalkulation und Material- 
beschaffung kann dagegen selten als gleichwerlig be- 
zeichnet werden. Am schlechtesten schneidet bei der 
heute üblichen Registrierung der Geschäftsvorgänge der 
Betriebstechniker ab. Das verwaltungstechnische Ma- 
terial liegt dermaßen zerstreut in den ‚Akten, daß der 


neu eintretende Betriebstechniker aus den Akten wenig 
Brauchbares schnell greifen kann und allzu sehr auf die 
persönliche Fúhlungnahme mit anderen Abteilungen an- 
gewiesen ist. Die guten Unterlagen, welche man als 
Techniker bei den Reichswerften vorfand, geben Ver- 
anlassung, eine ähnliche Buchführung, Registratur und 
Aktenlegung, wie dort in den technischen Ressorts 
üblich, fur die Privatindustrie zu empfehlen. Die Voll- 
kommenheit unserer Großkampfschiffe ist sicher we- 
sentlich durch die planmäßige Aktenlegung des Reichs- 
marineamts und der Reichswerften gefordert worden. 
Die sorgfältige Verbuchung aller Vorgänge zur Ver- 
besserung eines Konstruktionselementes erleichtert die 
Arbeit aller beteiligten Stellen und ermöglicht Höchst- 
leistungen. Der während des Krieges bei einer Reichs- 
werft neu eintretende Techniker läßt sich beispielsweise 
in der Registratur die Akte „Isolierungen“ geben und 
ersieht aus dieser schnell, wie er die Isolierung von 
Munitionskammern auf einem Panzerkreuzer einzurich- 
ten hat. Der Schriftverkehr wird von technischen Se- 
kretaren geführt, die Akte ist sachlich geordnet und 
enthält Angebole der Produzenten, Leistungsfaktoren, 
technische Berechnungen, aufgetretene Mängel im Bord- 
betriebe, Erfahrungen anderer Werften, Neuerungen, 
kurz alles, was der Schriftwechsel über Isolierung von 
Munitionskammern ergibt. Jedes Schreiben trägt eine 
Buchnummer. Die Buchnummern verweisen auf die zu- 
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gehörigen Zeichnungen, Die Zeichnungen erhalten wie- 
derum Vermerke, die auf die bezüglichen Schreiben hin- 
weisen. 

Die Marinewerft Emden war während des Krieges 
angelegt worden. Der Posten des schiffbautechnischen 
und maschinentechnischen Leiters hatte 5 bis 6 mal die 
Person gewechsclt, der stetige Ausbau der Anlagen gab 
wenig Zeit zu einer so sorgfältigen Aktenlegung, wie 
auf den Marinestammwerften üblich, und doch konnte 
man bel der Abwicklung in ein paar Tagen das ganze 
Werden und Wirken der Anlage überblicken, weil eben 
das System gewahrt und die Gliederung der Akten eine 
zweckdienliche war. 

Dem Kaufmann mag dic heutige Buchführung auf 
Privatwerften für die meisten Fälle genügen, allein der 
Techniker sucht Verbesserungen. 

Dem folgenden Vorschlag zur Verbesserung der 
Verwaltung einer Schiffswerft liegt eine Werft mit 400 
bis 700 Arbeitern zugrunde. Registratur, Ko.respondenz 
und Zeichnungsarchiv werden unter Leitung cines tech. 
nischen Sekretärs vereinigt. 

Der technische Sckretär ist Ingenieur und gilt als 
Assistent dcs technischen Direktors. Die Registratur 
versicht alle Eingangs- und Ausgangsschreiben mit fort- 
laufenden Buchnummern und ordnet die Akten, besorgt 
dic Post. Allce Abteilungen, als da sind: Kassenver- 
waltung, Einkauf, Technisches Büro, Magazinverwaltung, 
l.ohnburo, Betricbsburo und Kalkulation, führen von der 
Leitung der Werft bestimmie Akten nach einheitlichen 
Grundsätzen. Soweit als angánglich; werden die Akten 
nicht in den einzelnen Abteilungen behalten, sondern 
der Registratur wieder zugeführt. Der technische Se- 


Allgemeines 


Oelelektrischer und Oelmotoren-Antrieb für Schiffe. 
„Schentific American“ bemüht sich, die Vorzüge cines 
ölelektrischen Schiffsantriebes dem reinen Oel- 
masclhunenantrieb gegenuber darzulegen. Ohne den An- 
gaben und Behauptungen des Verfassers zustimmen zu 
konnen, ser das Folgende aus dem Aufsatze wieder- 
gegeben: 


Die Diesclelektrische Anlage besteht aus einer oder 
mehreren Gencratoranlagen, deren jede wieder aus 
emem Dieselmotor von 250 bis 425 Umdrehungen und 
cinem dirckt mit rhm gekuppelten Elektrogenerator be- 
steht. Die Gencratoren sind in Reihen geschaltet und 
hefern den erzeugten Strom an einen oder melırere 
langsam laufende Elekiromotoren von ctwa 100 minut- 
lichen Umdrehungen ab, dic auf die Propellerwellen 
arbeiten. Gegenwärtig sind Oclmotorschiffe selten als 
Finschraubensciufíc ausgebildet. 

Geschwindigkeit und Drehrichtung der Propeller- 
motoren sind in cinfacher ‚Weise, regulierbar ein- 
gerichtet. Durch Betätigung eines Schalters oder cines 
Druckknopfes kann der Erregerstom in jeder Dreh- 
rıchtung der Motoren von Null bis zu einem Hochst- 
werte verändert werden. Dementsprechend ändert sich 
auch die Stromstärke des von den Generatoren an die 
FElcktromotoren abgegebenen Stromes. Die Dicsel- 
maschinen laufen dabci mit gleichbleibender Drehzahl 
und in gleichem Drehsinne ständig weier, 


Man mochte glauben, daß der Wirkungsgrad des 
dirckten dieselmotorischen Antricbs im Vergleich zum 
dıeselelcktrischen besser sei, weil ja die clektrische 
Ucberiragung einen unvermeidlichen l.eistungsverlust 
von 9 bis 15% — je nach Größe der Anlage — bedingt. 
Da indessen der Dieselantrieb — ohne Uebersetzungs- 
getricbe — fast stets nur bei Zweischraubenschiffen ver- 
wendet wird, während man dieselelektrisch angetriebene 
Schiffe unbedenklich als Einschraubenschiffe bauen 
kann, so gleicht sich dadurch der Uebertragungsverlust 


en 


kretár überwacht den Gescháfisgang, alle beteiligten 


Stellen erhalten die Korrespondenz zugeschrieben. Ein ' 
‘zuverlässiger Botendienst' befördert Ein- und Ausgänge 


nach der auf den Reichswerften bewährten : Methode. 
Nur der technische Sekretär gibt Schreiben zu den 
Akten. Schreiben, welche zu zwei Akten Bezug haben, 
erhalten in der untergeordneten Akte Aktenvermerk. 
Das neue Aktenverzeichnis erhält beispielsweise über 
Holz die Akten: Rundholz, Decksholz, Stapel-- und 


‚ Stellagenholz, Kiefern und Tanne, Laubholz und Hart- 


holz. Die Akte „Rundholz“ mag herausgegrifien wer- 
den. Betriebsbüro will Mastspieren bestellen. Ein Läu- 
fer bringt die Akte auf Anruf. Der Aktenband läuft 
beispielsweise schon sechs Jahre. Das Betriebsbiiro 
hat in der Akte sofort alles, was von den Abteilungen: 
Einkauf, Technisches Büro, Betriebsbüro oder sonst 
irgend einer Stelle über Mastspieren in einem Zeitraum 
von sechs Jahren getätigt wurde. Fine weitgehend ge- 
alıcderte Registratur wird in kurzer Zeit vielen Segen 
bringen und die dafür aufgewendeten Gehä.ter mehr- 
fach wieder einbringen. i 


Kurz zusammengefaßt der Vorschlag: 


1. Straffe, zentralisierte Registratur und Aktenlegung 
unter technischer Leitung. 

2. Dic Leitung der Werft bestimmt die von den ein- 
zelnen Abteilungen zu führenden Akten. Sonder- 
akten dürfen nicht geführt werden. 

3. Aktengliederung nach technischen G esichtspunk- 
ten. Kaufmännische Gesichtspunkte sind bei der 
Gliederung selbstverständlich nicht zu’ vernach- 
lassigen. H. Grell. 
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aus, ja, cs ergibt sich sogar die einigermaßen über- 
raschende Tatsache, daß für Handelsschiffe mit geringer 
Maschinenleistung der dieselclektrische Antrieb tatsách- 
lich wirtschaftlicher arbeitet als der direkte Antrieb 
durch Oclmotoren. Bei letzterem sind gewöhnlich zwei 
große Maschinen von je ctwa 115 minutlichen Um- 
drehungen vorgeschen. Kommt eine dieser beiden Ma- 
schinen außer Betrieb, so ist das Schiff in Gefahr, ver- 
sagen beide Maschinen, so ist es hilflos. Beim diesel- 
elektrischen Antriebe kann man dagegen drei, sechs 
oder noch mchr kleinere Dieselmotoren anordnen, und 
wenn von diesen zwci versagen, so ist nur eine Ge- 
schwindigkeitsverringerung die Folge. Diese kleineren 
Motoren lassen sich auch auf Sce leichter reparieren 
als große, sie sind einfacher gebaut und deshalb zuver- 
lassiger als diese, ihre Zylinder sind leichter kühl. zu 
halten, sie brauchen "keine Kolbenkühlung und der- 
gleichen mchr. 

Was den Belrieb sebst anbelangt, so liegt auch 
hier der Vorteil auf Seiten des dieselelektrischen An- 
tricbs, da die Dieselmotoren ja dauernd in gleicher 
Drehrichtung umlaufen; sie brauchen, solange das Schiff 
fährt, weder umgesteuert noch in der Drehzahl reguliert 
zu werden. Demgegenüber braucht die große, fur den 
dirckten Schraubenaniricb gebaute Dieselmaschine 
komplizierte Umsteuervorrichtungen. Bei dieselelek- 
trischem Antriebe ist die Umsteuerung von „volle Kraft 
voraus“ nach „volle Kraft rückwärts‘ durch Bewegung 
‚eines cinzigen Mandhebels in fünf Sekunden möglich. 
Fine diesclelcktrische Anlage ist auch leichter und ver- 
langt weniger Raum als der direkte Oelmaschinen- 


antricb, weil der 'hochtourige Motor natürlich kleiner und ` 


leichter ausfällt als der langsamlaufende gleicher 
Leistung. 
Obwohl die Anlagekosten des dieselelektrischen 


Antriebs höher sind, gleicht sich das durch "das wirt- 
schaftlichere Arbeiten der Anlage bald aus Man haut 
heute Dieselmotoren für direkten Schraubenantrieb bis 
zu 6000 PS, so ‚daß cin Zweischraubenschiff 12000 PS | 


x 


A Sab 
‚Nr. 31 
- erhalteri kann. Als bee Grenze für die Größe einer 
dieselelektrischen- Schiffsmaschinenanlage können, etwa 
-6000-PS je Schiff gelten, eine Grenze, de künftig natür- 
lich auch wird überschritten werden können. 
- American, 2. April 1921.) 


Stärkevergleich. Auf eine Unterhausanfrage gab die 
engligche Admiralitat neuerdings den folgenden Ver- 
gleich der gegenwärtigen Stärken der Hauptseemächte 
‘ bekannt, Sie bemerkte dazu, die Stärkeverhältnisse 


1924/25 vorauszusagen, sei unmöglich, weil diese nicht ` 


nur von dem Fortschritte der verschiedenen Schiffbau- 
programme, sondern auch von der etwaigen Streichung 
älterer. Schiffe aus den Listen abhängen. Somit liege der 
rs Stärkevergleich pur 1924 nicht im offentlichen 
nteresse 


In der folgenden TEST bezeichnet „A“ Schiffe, 


bei denen nach ihrem Baudatum angenommen werden 
“kann, daß die Krieqserfahrungen berücksichtigt sind. 
=D bezeichnet die vor diesem Zeitpunkte konstruierten 
Schiffe. Bei Linienschiffen und Schlachtkreuzern be- 
deutet „B 1“ Großkampfschiffe, „B 2“ frühere Schiffe. 
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Eine Anfrage nad den Personalstárken der eng- 
lisehen, amerikanischen und japanischen Marine ım 
Jahre 1921 /22 beantwortete Sir ]. Craig folgender- 
maken: ` 


England: Bewilligte Stärke 123 700. Diese Höchst- 


stärke soll sobald als möglich auf 121 700 Köpfe herab- 


gesetzt werden. In den 121700 sind enthalten: 3250 ' 
Mann Küstenwehr, 5100 Schiffsjungen und 624 Kadetten, 
die sämtlich zur Bemannung der Schiffe nicht verfüg- 
bar sind. 


Vereinigte Staaten: Die Kopfstärken sınd 
noch nicht endgültig bewilligt, werden aber wahrschein- 
lich ebenso wie im Vorjahre sein, d. h. 150800 Köpfe, 
darunter 120 000 angeworbene Mannschaften, 9800 Offi- 
ziere, 1000 Marineinfanterie-Öffiziere und 20 000 Mann 
Marineinfanterie, sämtlich zur Bemannung der Schiffe 
verfügbar. 


Japan: Die am 19. Januar 1921 festigesetzte Per- 
sonalstärke betragt 76000 Mann, darunter etwa 7000 
Offiziere und 69600 Mann, sämtlich zur Bemannung der 
Schiffe verfügbar. 


Klasse | England auge Japan Italien (Frankreich Rußland 
D . i ( e 1 =>, T Se 
Linienschiffe 5 5 Fo 4--1n) 
| 8 3h) - 91) 11+1n) 
. 7 gefechisunfahig 
| 22 14 8 16 15-420) 
Y e 1 A Sa era 1: — — == 
Schlachtkreuzer * Bl. ; . . . 7a) sa 4 — — — 
| ME E > RE — — ER — 
= H Summe 8 — 7 — — == 
{A T a S = e je HE 
(eigens als solche B = u ch Ce e DS Bes 
gebau!). da AS | 
, Summe 3 ER | — | — — — 
Mi sa eg —' — — — — — 
Kreuzer. f De | 2 15 | 8 5 17m) 9+1mı 
| BCEE Summe 2 15 SI 5 17 9-+-1n) 
; A. 38 — 3 — — — 
Kleine Kreuzer d GE 430) 15 4 10 11 2-+1m) 
| Summe 51 15 17 10 11 | 2+11) 
Arog 10 — 2 ] es 
Flottillen- Führerschiff Í BO sd) 2 6 Ei BE 
z | Summe 15 |. — = A 8 1 = 
Re AS | 123e 232 30 19 214-61) 
Zerstörer a ae EE 621) 52 | 57 461) 50 67-+41) 
SCHEER Summe 185 284 87 52 69 = 88+-10n: 
MER A a 62 |. 45 7 11 15 34-)4n) 
Unterseeboote De ae 348) 58 | 6 54k) 34 10 zweifelhaft 
Summe || | 96 | |103 | | 23 | | 65 | | 49 | | 3444n) 


Erklärungen zu vorstehender Zusammenstellung. 


Es : bedeuten: 


a) einschl, 1 Tochterstaaten ~ Schiff: „Australa“, 

* Klasse B1; | 

b) einschl. „Furious“, „Argus“, „Eagle“, die zwar 
nicht eigentlich als Flugzeugträger KOUSITUIETT, 

- aber stark umgebaut sind; 

o einschl. 3 Tochterstaaten - Schiffe: bres 
„Sidney“, „Melbourne“, ferner einschl. 1 Tochter- 
staaten-Schiff (Kanada): „Aurora“; ferner einschl. 
1 Tochterstaaten-Schiff (Neuseeland): »Chaham'; 


d) einschl. 1 Tochterstaaten-Schiff: „Anzac“, Klasse B; 
e) einschl. 5 Tochterstaaten-Schiffe, Klasse A; 


f) einschl. 6 Tochterstaaten-Schiffe und 2 kanadische 


Fahrzeuge, Klasse B; ` | 


g) einschl. 6 Tochlerstaaten-Schiffe und 2 kanadische 
Fahrzeuge, Klasse B; 

h) der Marineminister ist ermächtigt, diese Schiffe zu 
verkaufen; 

1) der Marineminister ist ermächtigt, 6 dieser Schiffe 
zu verkaufen; 

k) der Marineminister ist ermächtigt, 14 dieser Schiffe 
zu verkaufen; 

N bei 5 dieser Linienschiffe sind die Haupttürme be- 
seitigt; 

m) bei zweien dieser Kreuzer ist die Bestückung teil- 
weise entfernt; 

n) diese Fahrzeuge befinden sich unter franzosischem 
Schutze in Bizerta; sie gehörten früher zu Wran- 
gels Flotte. (Times, 15. März 1921.) 
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Die Stärken für 1914/15 waren: England 151 000, 
Vereinigte Staaten 67644 und Japan (Stärke von Ende 
1914) 55 712. (Times, 17. März 1921.) 


Lufischiffahrt. Der Holländer A. Boerner hat einen 
neuen Luftschiffiyp erfunden, der angeblich keinen 
Ballast braucht, keinen Gasverlust erleidet und bei dem 
die Explosionsgefahr ausgeschaltet ist. Der eigentliche 
Ballon besteht aus zahlreichen einzelnen Gaszellen, die 
mit der aus Duraluminium hergesiellten Brückengondel 
verbunden sind. Die gesamten Maschinen befinden sich 
in der letzteren. Ein Passagierdeck bietet Platz für 
Kammern und Eßräume für die Fahrgäste bzw. die Be- 
satzung. Das sogenannte „Dreikammersystem“ soll 


Schutz gegen Fxplosion, Blitz und Entzündung bieten 


und den Verlust an Wasserstoff — im Vergleich zu 
anderen Systemen — auf 1% verringern, Es besteht 
in der Verwendung von Wasserstoff, Stickstoff und 
Luft. Der Wasserstoff in der Ballonhülle wird auf allen 
Seiten von der atmosphärischen Luft durch eine Stick- 
stoffschicht getrennt. Würde die äußere Ballonhülle 
Feuer fangen, so soll die Flamme durch den aus dem 
hincingebrannten Loche ausstromenden Stickstoff ge- 
löscht werden. länge des Luftschiffs 290 m; 32 Gaso- 
linmotoren mit je einer Schraube; 6400 PS. Mit halber 
Leistung wird eine Stundengeschwindigkeit von 72 Mei- 
len erzielt werden. Die Lufiscihrauben sind so angeord- 
net, daß sie zusammen oder in Gruppen das Luftschiff 
nach jeder Richtung bewegen. Tragfähigkeit für 300 
Köpfe. (Times, 30. Marz 1921.) 


England 


Die neuen Großkampischiffe. Die Versuche im Par- 
lament, von der Admiralität eine Stellungnahme zu der 
Frage zu hören, ob die neuen Großkampfschiffe 18”- 
(45,7 'cım-) Geschütze erhalten werden, sind erfolglos 
geblieben; die Antwort lautete vielmehr dahın, es lage 
nicht im öffentlichen Interesse, hierüber Näheres be- 
kanntzugeben. Interesse erregte auch die Frage — so- 
wie die darauf erteilte Antwort —, auf welchen Werften 
diese neuen Schiffe gebaut werden dürften. In der Ant- 
wort wurde hervorgehoben, die Hellingabmessungen auf 
den Staatswerften seien nicht so beschaffen, daß sie 
Großkampfschiffe aufnenmen könnten. Die Kosten- und 
die Zeitfragen, die sich an den notwendigen Umbau der 
Hellinge knüpfen, werden nach der regierungsseitig ge- 
gebenen Antwort zurzeit noch geprüft; man werde aber 
bald klar darüber sein, wann die Zeit zur Vergebung 
der Bauten gekommen sein wird. Allem Anschein nach 
wird vor Ablauf von drei Monaten nichts geschehen, und 
jedenfalls deutet die Feststellung über die Unzulänglich- 
keit der auf den Staatswerften vorhandenen Hellinge 
darauf hin, daß die Bauten durchweg an Privatwerften 
vergeben werden sollen. (The Engineer, 5. April 1921.) 


Forschungsarbeiten für die Marine. 
der Admiralitát, die „Admiralty Research Station“ in 
Shandon, Dumbartonshire, Ende März 1921 ganz zu 
schließen, wird zu einer Zusammenfassung der experi- 
mentellen Forschungsarbeit in dem neuen Institut von 
Teddington führen, das jetzt nahezu fertiggestellt ist 
(vgl. „Schiffbau“ Nr. 18, Scite 418). Obwohl dieses 
Institut "unmittelbar neben dem National Physical Labo- 
ratory erbaut worden ist, wird es doch unter der Leitung 
und Aufsicht der Marine bleiben. Das Bedürfnis nach 
einer solchen Anstalt leuchtet allen ein, die in irgend 
welchen näheren Beziehungen zu den schwierigen, von 
der Admiralität zu bewältigenden Aufgaben stehen. Die 
jetzt im Gange befindlichen Versuche sind der Zahl nach 
umfangreicher als vor Jahresfrist, und es ist sicher, daß 
sıch die Notwendigkeit zur Durchführung solcher Ver- 
suche noch vergrößern wird. Die Zusammenfassung 
der Versuche in Teddington, wo sich eine enge Zu- 
sammenarbeit mit dem Stabe des National Physical 
Laboratory leicht ermöglichen lassen wird, dürfte große 
Vorteile haben. (The Engineer vom 25. März 1921.) 
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Luftfahrwesen. Die Fairey-Flugzeugwerke haben ein 
viermotoriges Großflugboot für die englische Marine 
fertiggesiellt; zwei weitere sollen binnen kurzer Zeit 
folgen. Bei den neuen Flugbooten ist auf Seefähigkeit 
besonderer Wert gelegt worden. Die Spannweite be~ 
trägt 42,6 m, die Gesamtlänge 20,5 m. Zum Antrieb die- 
nen vier Rolls-Royce-„Condor“-Motoren von je 600 PS 
Leistung. Das Boot ist nach einem besonderen: Ver- 
fahren ohne Querschotte hergestellt. Die Flügel haben 
veránderliche Wölbung. Das Gesamtgewicht beträgt 
15,2 ł, übersteigt also bei weitem das der deutschen 
R-Flugzeuge. Das Flugzeug ist für Fernaufklärung über 
See bestimmt und soll 178 km/Std. erreichen können. 
Die Besatzung besteht aus sieben Mann. Als Bewaff- 
nung sind fünf — teilweise auf den Flügeln aufgestellte 
— Maschinengewehre vorgesehen. Der Flugbereich 
wird mit 2400 km angegeben. 

Fin neues zweimotoriges Flugboot ist von der Firma 
Vickers für das Luftministerium hergestellt worden. Zum 
Antriebe sind auch ‘hier wieder 600 pferdige Rolls- 
Royce-,„Condor“-Motoren angeordnet. Dieses Flugzeug 
ist ebenfalls ein reines Kriegsflugboot. Die Spannweite 
beträgt hier „nur“ 34,1 m, die gesamte Länge 17,65 m, 
die Höhe 6,70 m. Das Boot ist aus ,Consuta”, einem 
mit Kupferdraht vernähten Sperrholz, hergestellt. Als 
Nutzlast können 2,54 } mitgeführt werden. Das Flugboot 
soll sich bei 160 WEE Durchschnittsgeschwindigkeit 
acht Stunden in der Luft halten können und mit Vollast 
in 19 Minuten auf 3 km Höhe steigen. 
woche, 30. März 1921.) 

Es ist nicht ausgeschlossen, daß es sich bei diesen 
der englischen Fachpresse entstammenden Nachrichten 
lediglich um Propaganda handelt: de Angaben sind da- 
her mit Vorsicht aufzunehmen. 

Ueber den 1000 PS-Napier-Flugmotor (vgl. „Schiff- 
bau“ Nr. 22-25 vom 2./9. März 1921, Seite 531) werden 
jetzt folgende Einzelheiten bekannt: Der Motor hat 
sechzehn Zylinder in X-Form; die beiden oberen Reihen 
liegen, um im Flugzeuge die Sicht des Führers und den 
Platz für die Rumpfholme nicht allzu sehr einzu- 
schränken, in engem V-Winkel zusammen, die beiden 
unteren Reihen '— wohl aus dem gleichen Grunde — 
mehr wagerecht, denn sonst würden sie den Raum für 
die Unterholme versperren. Die beiden oberen Reihen 
haben Dekompressionshebel, die beiden unteren nicht. 
Vorn befinden sich ein großes Uebersetzungsgetriebe 
und die beiden Vergaser, von denen je einer zwei 
Zylinderreihen speist. "Am hinteren Ende liegen der An- 
trieb für die vier Nockenwellen, vier Zindapparate, Oel- 
ns sein inne (Mustrierte Flugwoche, 30. März 


(IHustrierte Flug- 


Frankreich 


Marinehaushalt. Bei der Beratung des Marinehaus- 
halts 1921 erklärte der Marineminister im Senate, daß 
dic Kammer Gelegenheit erhalten würde, das endgültige 
Programm für den Ausbau der Flotte zu prüfen, das ' 
cigentlich schon im Juli 1920 vorgelegt werden sollte. 
Fs wird alles geschehen, um den Ersatz der Mann- 
schaften sicherzustellen und den Offizieren Vertrauen 
einzuflößen. Seit Oktober 1920 haben sich beinahe 
10 000 Freiwillige gemeldet. — Für die einzelnen Flotten- 
verbände wird die Bereitstellung von Schiffen mit ver- 
schiedener Verwendungsbereitschaft als Reserven all- 
gemein durchgeführt: werden. — Das Programm für das 
Marineluftwesen wird gleichfalls bald fertiggestellt sein. 
— Für die Unterhaltung der an der Küste Syriens und im 
Schwarzen Meere verwendeten Schiffe sind 62 Mill. Fr. 
in den Haushalt 1921 eingestellt. — Der Bau von 
Handelsdampfern auf den Staatswerften der Marine 
wurde :eingestellt, um der Industrie nicht zu schaden. 
(Temps, 4. April 1921.) 

Das vom Marineminister im Senate ‚angekündigte 
Flottenbauprogramm kann naturgemäß -nur sehr be- 
scheiden ausfallen, weil sonst die Vereinigten Staaten, 
denen Viviani gerade jetzt die finanzielle Notlage aus- 


- einandersetzt, Frankreich des maritimen Größenwahn- 


sinns bezichtigen könnten. Es handelt sich nicht um die 
Aufstellung neuer Geschwader, sondern nur um Er- 
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gänzungsbauten: drei Kleine Kreuzer, zwölf Untersee- Auch gibt es infolgedessen in den Schotten keine 
boote von etwa 1000 t, zwölf Torpedoboote und sechs schwachen Stellen, die vom Wasserdruck eingedrückt 
Flottillenführerschiffe von etwa 2000 t. — Die Admiralität werden könnten. Bei „New Mexico“ liegen die Ver- 
hatte 12000 1 für die Aufklärungskreuzer vorgeschlagen. hältnisse weit ungunstiger; das geht schon aus der Tat- 
Die Kammer lehnte indessen ab, so daß man sich mit sache hervor, daß bei ihr die Generatoren, Motoren, 
8000 t (vor zwei Jahren hatte Minister Leygues 6000 t in Schaltanlagen und Hilfsmaschinen sämtlich in demselben 
Vorschlag gebracht) begnügen wird. Die Verwendung Raume „untergebracht sind, während auf „Tennessee“ 
der neuzeitlichen Ringgeschütze wird diese Kreuzer den jeder Generator mit den zugehörigen Hilfsmaschinen 
amerikanischen „scouts“ ebenbürfig machen. — Frank- einen besonderen Raum einnimmt; das gleiche gilt für 
reich muß mit einem umfangreicheren Bau von Unier- jeden der beiden äußeren Motoren, für die beiden innen 
seebooten solange zurückhalten, bis es seiner Industrie liegenden Motoren und die Schhaltstation. 
gelungen sein wird, einen geeigneten Motor herzustellen. Eine andere einzigartige Einrichtung auf „Tennes- 
— Es ist bedauerlich, daß bisher nur die „Béarn“ in see“ ist die Zusammenlegung der Schaltstellen für die 
einen Flugzeugträger umgewandelt wurde, denn zur Auf- gesamte Antriebsanlage in einen einzigen Raum. Auf 
klárung und Feuerbeobachtung sei das Seeflugzeug für „New Mexico“ liegen die verschiedenen Schaltvorrich- 
ein Kampfgeschwader unentbehrlich. (Temps, 6. April jungen im ganzen Maschinenraum verstreut, auf 
1921.) „Tennessee“ dagegen zusammengeschlossen in einem 
Polen kleinen Raum mittschiffs an der wohl am besten ge- 


Kriegshafen. Die Frage des Baues eines von Danzig sSchützten Stelle des ganzen Schiffes. Die Turbinen- 
ganz unabhängigen eigenen polnischen Hafens an der Manövrierventile und die Schalter zur Erregung der 
Ostsee ist noch immer Gegenstand der Erörterungen. Feldmagnete sind in der Mitte der Schalttafel angeord- 
Polen müsse, so wird angeführt, einen Stützpunkt für net, die Schalter für den hinteren Generator und die 
seine Kriegstlotte haben, wozu Danzig nach den Be- Backbordmotoren an der Backbord-, diejenigen für den 
stimmungen des Versailler Vertrages nicht dienen könne. vorderen Generator und die Steuerbordmotoren an der 
Sowohl die amtlichen als auch nichtamtliche polnische Steuerbordseite der Schalttafel. Unmittelbar neben den 
Kreise befassen sich mit dieser Sache, Vor einigen Schalthebeln liegen die Meßapparate, aus deren Stel- 
Tagen ist in Warschau ein einschlägiger Plan des In- lung das Arbeiten der verschiedenen Teile des Antriebs- 
genieurs Rafalski besprochen worden. Nach ihm müßte mechanismus jederzeit festgestellt werden kann, hinter 
ein solcher Hafen im nordwestlichen Teile der Putziger den Hebeln außerdem Telegraphen und sonstige Mittel 
Bucht ausgebaut werden durch Abschneiden dieses Teils zur Befehlsübertragung von der Kommandobrücke her. 
von dem Rest der Bucht mittels eines großen Dammes, Diese Zusammenlegung aller Schalt- und Kontrollvor- 
der zwischen Hela und dem Lande an der Stelle der richtungen stellt eine geradezu ideale Lösung der Frage 
Sandbank Rafa Czajeza durchzuführen wäre unter dar und dürfte sich auch als ein wichtiger Faktor zur 
gleichzeitigem Durchstich der Halbinsel Hela an der Erhöhung des Gesamtwirkungsgrades des Schiffes er- 
schmalsten und hierfür zweckmäßigsten Stelle. Die weisen. 
natürlichen Tiefenverhältnisse in diesem Teile der Bucht Die Hauptmaschinenanlage der „Tennessee“ besteht 
gestatteten den Ausbau des in jedem Hafen nötigen aus zwei 15000 KVA-Westinghouse-Turbo-Gencratoren 
Bassins, und die Aufhöhung der flachsten Stellen: der und vier 8000 PS-Propellermotoren. Das System ist 
Bucht werde das Hafengelände bieten. Neben der dem auf „New Mexiko“ gewählten sehr ähnlich, nur daß 
Schaffung eines großen eigenen Hafens mit unmitte- der Strom dreiphasig, nicht zweiphasig ist. Die Tur- 
barem Ausgang in die See wäre auch die unentbehrliche binendrehzahl wird hydraulisch — nicht mechanisch wie 
strategische Verteidigung der eigenen Küste erleichtert; bei „New Mexico“ — geregelt, auch weist die Schaltung 
vor allem aber würden sich breite Aussichten für den einige Aenderungen auf. Ueber die Zweckmäßigkeit 
polnischen Handel eröffnen und steigern. (Gazeta dieser Aenderungen werden die Ingenieure wohl sehr 


Gdanska, 27. März, 1921.) verschiedener Meinung gewesen sein, aber im all- 
gemeinen kann man doch die ,Tennessee“-Anlage als 

Vereinigte Staaten : einen enischiedenen Fortschritt bezeichnen. 
Das „elektrische Schlachtschiff“. Das erste Linien- Auf der leizten Probefahrt der „Tennessee“ trat 


schiff, das von vornherein für elektrischen Schiffs- eine Störung ein, die mit der Erdung der Feldspulen an 
antrieb konstruiert wurde, ist die „Tennessee“. Das den Hauptgeneratoren in Zusammenhang stand. Diese 
erste Großschiff mit elektrischem Schiffsantriebe ist Havarie war rein mechanischer Natur, und der Schaden 
allerdings „New Mexico“; aber sie sollte ursprünglich ließ sich verhältnismäßig leicht beseitigen, wenn auch 
nur Dampfturbinenantrieb erhalten und ist erst während die Herausnahme des Feldmagneten nicht ganz einfach 
des Baues zur Aufnahme der turboelektrischen Anlage war. (Scientific American, 26. März 1921.) 
bestimmt und entsprechend umgestaltet worden. Bei Ser 
„Tennessee“ waren die Konstrukteure von Anfang an in ° Der Wert der Unterseebootswaffe. „Scientific Amc- 
der Lage, alle Möglichkeiten auszuschöpfen, die der rican“ vertritt den Standpunkt, daß die Unterseeboote 
elektrische Antrieb bietet, und daher ist die „Tennes- nicht imstande seien, Großkampfschiffe zu versenken. 
see“ als Typschiff für diesen Antrieb anzusehen. Der Nur wenn ein Großkampfschiff allein und unbewacht 
Wert der Antriebsart — sowohl vom militärischen als auf See ist, was im Kriege nicht vorkommen sollte, droht 
auch vom technischen Standpunkte — kann erst auf ihm von den Unterseebooten Gefahr. Den Beweis hier- 
Grund der „Tennessee“-Anlage richtig beurteilt werden. für liefert angeblich der letzte Krieg. „Obwohl die 
Fine der interessantesten Einzelheiten der „Tennes- SOroße Flotte sich beständig in der von deutschen Unter- 
sce“-Konstruktion ist die außerordentlich weitgehende Seebooten heimgesuchten Nordsec aufhielt (?), wurde 
Unterteilung des Schiffsinnern, die gerade durch die nicht ein einziges Oroßkampfschiff dieser gewaltigen 
Besonderheit der Maschinenanlage ermöglicht worden Flotte durch einen Unterseebootsangrift versenkt. Die 
ist. Das Schiffsinnere gleicht buchstäblich einem ge- Deutschen führten einen nutzlosen Scekrieg. Es ist 
waltigen Bienenkorbe, dessen Einzelabteile nicht nur ganz sicher, daß die deutschen Unterseeboote alle nur 
wasserdicht sein sollen, sondern es auch tatsächlich erdenklichen Künste anwandten, um an die. Schlacht- 
sind. Keinerlei Schottdurchbrechungen zur Herstellung Schiffe der Großen Flotte heranzukommen; sie wurden 
horizontaler Verbindungen zwischen den einzelnen Ab- jedoch sämtlich durch die Wachsamkeit der begleiten- 
teilungen sind zugelassen worden. Wo irgend eine Lei- den Torpedoboote vereitelt. (Scientific American, 
tung zwischen den Abteilungen notwendig war, ist sie * April 1921.) 
zunächst bis zum Panzerdeck herauf- und von dort . Diese Behauptung steht auf schwachen Füßen, well 
dann wieder nach unten geführt worden. Es kann nicht die Voraussetzung nicht zutrifft. Sollte dem amerıka- 
vorkommen, daß im Unterwasserschiff Schotfüren offen nischen Berichterstatter wirklich unbekannt sein, daß 
gelassen werden, denn es sind dort keine vorhanden. die englische Große Flotte sich gerade aus Angst vor 
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den deutschen Unterséebooten fast ständig auker- 
halb der Nordsee aufgehalten hat? Vorsicht war für 


sie der bessere Teil der Tapferkeit. Die Schriftleitung.. 


Luitangriffe auf Kriegsschiffe. Die amerikanische 
Armee- und Marineleitung haben sich auf ein Programm 
gemeinsam durch Flugzeuggeschwader der Armee und 
der Marine vorzunehmender Bombenangriffsversuche 
auf Kriegsschiffe geeinigt. Die Versuche haben den 
Zweck, festzustellen: 1. die Fähigkeit von Flugzeugen, 
den Siandorl feindlicher, vor der Küste operierender 
Kriegsschiffe zu finden, und die Möglichkeit, sove! 
Bombenflugzeuge über diesen Schiffen zu vereinigen, 
daß cin wirksamer Angriff erfolgen kann; 2. die Treffer- 


wahrscheinlichkeit auf ein in Fahrt begriffenes und: 


manövricrfähiges Schiff, das aber keine Luftabwehr be- 
sitzt; 3. die Beschädigung von Schiffen verhálinismábig 
neucr bauart durch Bomben verschiedenen Typs und 
Gewichts, Die Angriffsversuche sollen sich auf Linien- 


schiffe, Kleine Kreuzer, Zerstörer und Unicrseeboote er- 


strecken. 

Die gemeinsamen Versuche stehen unter der. Ober- 
lelung des Chefs der Atlantischen Flotte und bestehen 
ın Angriffen mit Exerzierbomben auf das Küstenpanzer- 
schiff Nr. 4, früher Linienschiff „Jowa“. Außerdem soll 
dem Kriegsamic von der Marine ein ausrangiertes und 
mit mindestens einem Gitlermaste ausgerüstetes Linien- 
“schiff — wahrscheinlich „Kentucky“ — zu besonderen 
Angriffsversuchen von Landflugzeugen zur Verfügung 
gestellt werden.‘ Bei diesen letzteren Versuchen wird 
die Marine vertreten sein, auch konnen Flugzeuge der 
Marine mit herangezogen werden. 

Die Versuche mit der „Jowa“ sollen in der Zeit zwi- 
schen dem 1. Juni und dem 15. Juli 1921 stattfinden, und 
zwar auf hoher See-vor der Küste zwischen Kap Hatte- 
ras und Kap Henlopen, bei Tageslicht und gutem Wetter. 
Die Angriffe erfolgen, während sich das Schiff in 'höch- 
ster Fahrt befindet und durch Funkentelegraphie ge- 
steuert wird. Der Standort der „Jowa“ ist den Flug- 
zeuggeschwadern unbekannt. Die Flugzeuge sind 
krıegsmäßig ausgerüstet mit Funkentelegraphie-Einrich- 
tung, Maschinengewehren und Munition. Verwendet 
werden Exerzierbomben, die in Form, Größe und Ge- 
wicht den zurzeit in Gebrauch befindlichen scharfen. 


Kl. 14c. Nr. 330929. Vorrichtung, durch welche der 
Abdampt von Hilfsturbinen mittels eines Zweigorganes 


bei belasteter Haupiturbine auf eine Zwischenstufe der- ` 


selben geschaltet, bei Leerlauf der HaupHurbine von 

dieser abgeschaltet wird. Dr. Kar! 

Roder in Mulheim.an der Ruhr. 
Die neue Vorrichtung besteht 


‚, ventilen gebildeten, von 
federbelasteten Kolben beherrsch- 


an der Durchgangsstelle zum 
Kondensator. Durch diese Ein- 
richtung wird der Abdampf derart 
gedrosselt, daß ein stefiger Uebergang des. Ventils aus 
der einen in die andere Endlage gewährleistet ist. 


Kl. 65a. Nr. 331 360. Verfahren zum Kühlen der 
Räume auf Unterseebooten mit Damptbetrieb während 
der Tauchfahrt. Dietrich Schäfer in Berlin-Steglitz. 

Um nach dem Abstellen der Dampfanlage zum 
Tauchen die starke Ausstrahlung der ın allen Teilen der 


Maschinenanlage aufgespeicherten Wärme möglichst zu 
vermindern, soll nach dieser Erfindung ein kreisender 


l.uftstrom durch alle Dampfrohrleitungen, Maschine und 
Kondensatoren geleitet werden, der die Wärme aus die- 


sen Teilen ableitet und an das Kühlwasser der Kon- : 


° SCHIFFBAU 


. bomben, versenkt werden. 


aus einem von zwei Doppelsitz- 
einem 


ten Zweigventil mit Drosselkragen - 


. offenen Schachtendes ein wasser- 


t 


Nr. A. 


H 


Bomben entsprechen. Die Höhe, aus der die Bomben 
geworfen werden, soll mindestens. 1200 m betragen.. Die ` 


- Geschwindigkeit der Flugzeuge während des Angriffs. 


soll die höchstmögliche sein. ' Die Fahrtbewegung der 
„Jowa“ ist so zu regeln, als wenn sie nach dem Sichten 
von Flugzeugen Bombenwürfen ausweichen will: l 
Die Zerstörung der an die Vereinigten Staaten aus- 
gelieferten früher deutschen Kriegsschiffe bietet Ge- 
legenheit zu kriegsmäßigen Versuchen. Diese Versuche 
sollen in der Zeit zwischen. dem 1. Mai und 9. August. 
1921 stattfinden. Zu zerstören sind vier: Unterseeboote, 
drei Zerstörer, der Kleine Kreuzer „Frankfurf“ und das ` 
Linienschiff - „Ostfriesland“. Nach dem für die Zer- - 
störung festgestellten Programm soll eins der Untersee- 
boote durch. Bombenwürfe von Flugzeugen, die anderen 
drei durch Geschützfeuer amerikanischer Zerstörer, ge- 
gebenentalls noch unter Zuhilfenahme von Wasser- 
In gleicher Weise soll auch 
die Versenkung der drei Zerstörer vor sich gehen, zu 
deren BeschieBung, falls das Geschützfeuer der ame- 
rikanischen Zerstörer noch nicht genügt, die Mittel- 
artillerie einer gleich großen Anzahl amerikanischer 
Linienschiffe herangezogen werden kann. Die ,Frank-. 
furt” soll zweimal von Seeflugzeugen und dann durch 
eine Division von Zerstörern angegriffen werden. Auf. 
die „Ostfriesland“ sollen. ebenfalls zwei Angriffe von 
Seeflugzeugen erfolgen, worauf sie dem Feuer eines 
mit 35,6 cm-Geschutzen bewaffneten Linienschiffes aus- 
gesetzt wird. Falls durch diese Angriffe das Sinken 
der „Frankfurt“ und „Ostfriesland“ noch nicht herbei- 
geführt werden sollte, ist es durch Wasserbomben zu 
bewirken. d | | 


Von den früher deuischen Schiffen liegen zurzeit 
„Ostfriesland“ und „Frankfurt“ in New York, - die drei 
Zerstörer in Norfolk, „U 117“, „U 140“ und „UB 148“ . 
in Philadelphia und „U 111% in Portsmouth (N.H.). . 
(Army and Navy Journal, 5. März 1921.) 


Luftfahrwesen. Ein neuer 700 PS-Flugmotor hat 
seine ersten Probeläufe gemacht. Beide Motoren des 
Typs sind aber noch nicht einbaufähig, da sie zunächst 
noch weiter auf dem Prüfstande erprobt werden müssen. 
(Illustrierte Flugwoche, 30. März 1921.) Ä 
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densatoren abgibt. Bei der Tauchfahrt kühlt die Anlage 
die Maschinen- und .Kesselräume auch unmittelbar, da 
T Raumluft an dem Kreislauf durch den Kondensator 
eilnimmt. | | 


Kl. 65a. Nr. 330 952. Schwimm- und Taucheranzug. 
Hanseatische Apparatebau-Gesellschaft vorm. L. von 
Bremen & Co. m. b. H. in Kiel. | 

Der aus wasserdichten Stoff bestehende Anzug ist, 
wie das an sich bekannt ist, an seinem oberen Ende mit’ 
einem Einsteigeschacht c ver- 
sehen, der nach dem Anlegen her- ` 
untergeklappt, glatt an den Kör- * 
per gelegt und mit einem Riemen 
fest angepreßt wird. .Die Erfin- 
derin nimmt an, .daß durch dieses 
Anpressen des mit einer umgeleg- 
ten Falte an den Körper gelegten, 


dichter Abschluß herbeigeführt 
wird. Das Neue bei dem An- ' 
zug besteht nun darin, -daß ` BS E we 
in der Wendung des Schachtes zum Durchstecken des 
Kopfes eine elastisch weitbare Oeffnung e vorgesehen 
ist, die sich so dicht an den Hals anschmiegt, dab. sich . 
ein wasserdichter: Abschluß ergibt. Die Oeffnung e ist 
zu diesem Zweck mit einer geeigneten Biegehaut d ein- ` 


durch ` 
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Diése et ne mit der Seegen, 
4 ein. kurzes . ao era ‚ Zwischenslück ver- 
u bunden werden. . er gs . 


> Kl een Nr: 330 803. Oben gekfümmier,. in der 
Querschnittsebene des Fahrzeuges schwenkbarer und um 
seine ` Längsachse drehbarer Booisdavit. ‘Aktiebolaget 
Welin in Gofhenburg, Schweden. 


| Die bekannten Bootsdavits dieser Art waren so ein- 
‚gerichtet, ‚daß sie zum Ein- und, Aussetzen der Boote 
immer besonders um ihre Längs- 
echse gedreht werden mußfen, um 
erst hiernach das Schwenken in 


| gefaßt. 


+ der : Querschiffsrichtung: auszu- 
|, führen, Das Wesentliche bei der 
¿neuen Bootsaussetzvorrichtung 


besteht nun darin, daß. das Drehen 
des Bootsdavits bei ihrem Ein- 
‚und Ausschwenken selbsttätig er- 
folgt. Die Davits 1 sind, wie die 
nebenstehende Abbildung zeigt, in 
Hülsen 2 drehbar gelagert, die auf 
Deck um wagerechte, 
gerichtele Achsen 4 in der Quer- 
| Ä schiffsebene geschwenkt werden 
- 8 . können. !hre Krümmung ist so groß 
' er daß! bei senkrechter Stellung das Boot gerade 
zwischen den Davits hindurchgehen kann. Wird das’ Boot 
ain die in der Abb. dergestellten Zurrstellung geschwenkt, 
so dak also der Davit. nach ınnenbords, geneigt ist, so 
>, zeigt. sein oben gekrummter Teil schräg nach dem Bool 
. zu, Was allerdings zur Folge hat, daß das Heißtakel 6 
cine etwas schräge Lage einnimmt. Wird der Davit zum 
Ausschwenken des Bootes nach außenbords ausgelegt, 
so wird er von selbst durch das Gewicht des Bootes ın 
der Richtung auf dieses über : die lLängsschiffsrichtung 
hinaus so gedreht, daß seine obere: Krümmung nach be- 
endigtem Auslegen nach außenbords zeigt, wobei sie 
natürlich wieder gegen das Boot gerichtet ist. Wird 
der Davit aus der äußersten Außenbordsstellung mit 


dem Boot nach innenbords geschwenkf, so vollzieht sich 


‚seine selbsttätige Drehung. in der Hülse 2 umgekehrt wie 
beschrieben. | l 


Kl. 46... Nr. 330 993. Getriebe für mehrzylindrige 
.  Verbrennungskraftmaschinen. Franz ES Neumann in 
lIsflath . in Oldenburg. -` 


Die neuc, insbesondere für Schiffe bestimmte Mü- 
‚chinenanlage (Dieselmotor) besteht aus drei quer zur 
Welle und nebeneinander stehen- 
. den ` mehrkurbeligen Maschinen, 
und das Neue bei ihr liegt darin, 


daß die. Kurbeln der beiden 
Seltenmaschinen durch vor und 
hinter jeder Maschine schräg- 


hegende und paarweis angeord- 
‘nete Pleuelstangen f, "geradlinig 
geführte Kreuzkopte g und Schub- 
-stangen h mit den. Kreuzkopf- 

zapten e der Haupt- und Mittel- 
Ge? maschine und miteinander ver- 
‚Dabei sind'dié Kurbelzapten a der Seiten- 


nunden sind.. 


maschinen mit besonderen Kurbeln b von kleinerem 
‚ Radıus ‚versehen. | ES | 
Kl. 65 a. Nr. 331358. Vorrichtung, insbesondere an 


Unterwasserfahrzeugen,- zum Zerschneiden von Netzen, 
Minenketien und dergleichen mittels elektrischen Siroms. 
Julius Oppert in Düsseldorf. 


Bei den bekannten Einrichtungen dieser Art wird. 


das Werkstuck zum Zerschneiden so in. den Stromkreis 
d eingeschaltet, daß es. den enen Pol bildet, während der 
ändere Pol an der zu durchschneidenden Stelle. mit. dem 
" Werkstück um. Berührung kommt. ` Diese  einpoligen 


Schneidvorrichtungen sind ‘aber zum Durchschneiden. 


- von Netzen usw. nicht ‚geeignet. weil diese Teile sich ja 

unter Wasser befinden und sich daher .nicht richtig in 
- „den: Stromkreis: einschalten lassen, was ganz besonders 
> dann. der Fall ist, wenn die Vorrichtung an einem in 


- dauernder Bewegung 
sollen deshalb zweı Schneiden verschiedener Polarität 


- durchgeschmolzen. 


langsschiffs 


Warmekraftmaschine 


geschlossen ist. 


Fahrt befindlichen Fahrzeug angebracht ist, sich also in 
befindet. Nach der Erfindung 


angeordnet werden. de übereinander liegen. Infolge- 
dessen wird der an den Polschienen unterbrochene 
Stromkreis durch das Berühren eines Netzdrahtes oder 
dergleichen sofort kurz geschlossen und der Draht daher 
Den verschiedenen Maschenweiten ` 
entsprechend werden die Schneiden zweckmäßig ver- 
stellbar ‚eingerichtet. | 


Kl. 65a. Nr. 331271. Aus Wármekrafimaschine und 
Elektromotor bestehender Schraubenantrieb für Unter- 
seeboote. Siemens-Schuckertwerke G. m. b. H. in 
Sıemensstadt bei Berlin. 

. Diese Erfindung bezweckt die Verbesserung eines 
Schraubenantriebes der vorgenannten Art, bei dem der 
llektromotor auch zum Laden eines elektrischen Kraft- 
“peichers dient und die Schraubenwelle zugleich von. 


Wérmekrafimaschine und Elektromotor angetrieben wer- 


ele besteht darin, dic 
daß der Flektromotor sowohl 


den kann. Die gestellte 
(nr chiung so zu treffen, 
beim Schraubenantrieb, wie 
auch beim l.aden mit seiner 
höchsten Drehzahl arbeiten 
kann, ohne sie zu über- 
schreiten und daß ferner die 
auch | 
ber langsamer Marsehfahrt mit der günstigsten hohen 
Drehzahl, also dem ' besten Wirkungsgrad auf die 
Schraubenwelle arbeiten kann. Zu diesem Zweck sind 
"ech der Erfindung auf der Schraubenwelle unter 
Zwischenschaltung einer Kupplung zwei Vorgelege 6 
und 7 mit verschiedener Uebersetzung und auf der 
Elektromotorwelle zwei Kupplungen 5 und 8 angeordnet, 
mittels deren der Elektromotor 4 mit dem einen oder 
anderen Vorgelege oder mit beiden verbunden werden 
kenn. Hierbei kann dre Einrichtung so getroffen werden. 
daß die Kupplung 2 auf der Schraubenwelle durch die 
Fin- und Ausrückvorrichtung in derartiger Abhängigkeit 
von einer Kupplung auf der Motorwelle gebracht ist, 
daß die eine Kupplung ausgeruckt ist, wenn ie andere 
eingerückt ist. 


Kl. 13a. Nr. 


325 959, Wasseröhrenkessei mit einem 


- Cberkessel (Wasser- und Dampfsammler) in Verbindung 


mit einem inneren Röhrensystem und einem es um- 
schließenden äußeren Röhrensystem mit einer Anzahl 
uber der Feuerung liegenden Röhren. Fmilio de Strens 
in Gazzada, Italien. 


Das Neue dieser Erfindung besteht darin, daß der 
Wasserumlauf durch das äußere Röhrensystem BCD 
nach dem inneren Rohrensystem Kk hin erfolgt, wobei 
das: außere Rohrensystem an 
emen zur Aufnahme des 
Frischspeisewassers bestimm- 
icn Ted des Oberkessels A an- 
Durch Tren- 
nung des Kessels in zwei 
Systeme, deren eines nur m 
voraus , auf Siedetemperatur 
gebrachtes Wasser enthalt, 
während das andere System 
mit dem kalten Speisewasser 
beschickt wird und so be- 
messen ıst, daß es nur gerade 
ausreicht. um das Speise- 
wasser. ohne Dampfbildung auf. 


‚Sıedefemperatur zu bringen, soll eine bedeutende Ver- 
besserung der Wärmeübertragung erreicht werden. 


Kl. 65a. Nr. 331359. Einrichtung für Unterseeboote 
zur Erhaltung der Schwerpunkislage bei auftretenden 
Beschädigungen außenbords angebrachter Geschütz- 
türme. Rheinische Metallwaren- und Maschinenfabrik 


in Düsseldorf-Derendorf. 


Durch die neue Einrichtung soll verhindert werden, 
daß. bei AED DIE. die außenbords über Deck mit 


4 
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Geschütztüirmen ausgerüstet sind, 
Aenderung der Schwerpunktslage des Fahrzeuges, ein- 
tritt, wenn einer oder mehrere der Geschútzhirme durch 
Geschützfeuer oder auf irgendeine Weise so beschädigt 
werden, daß sie sich mit Wasser füllen. Um das Ge- 
wicht des eindringenden Wassers auszugleichen, ist für 


jeden Turm unten im Boot ein Wasserbehälter von sol- 


cher Größe angeordnet, daß er ebensoviel Wasser auf- 
zunehmen vermag, wie der Geschutzturm, 
solcher Lage, daß er sich cbensoweit vor oder hinter 
dem Systemschwerpunkt befindet, wie der zugehörige 
Geschutzturm hinter bzw. vor dem Systemschwerpunkt 
hegt. Von jedem Geschutzturm fuhrt zu dem a 
Wasserbehälter cinc Rohrleitung, so daß d 
gende Wasser ohne weiteres nach diesem uberstrómen 
kann. 


| Kl. 65a. Nr. 331 361. Schiffsfenster mit Lüftungs- 
vorrichtung. William Mohr ın New York, V. St A. 


: Schiffe 
s D 
Inland. 

Stapelláufe. Auf der Werft von Blohm & Voß, Ham- 
burg, hef der Dampfer „W angoni“ der Deutschen 
Ostafrika-l.ınıe ab. 


Auf der Germania-Werft, Kiel, lief ein 5000 t-Segler 
für Rechnung der Reederei F. A. Vinnen & Co., Bremen, 
vom Stapel. | | 

Für die Nordische Fischerei-Gesellschaft ıst auf der 
Reiherstieq-Schiffswerfte und Maschinenfabrik, Ham- 
burg, der Fischdampfer ,Wandrahm” abgelaufen. 

Auf der Schichau-Werft in Flbing hef der Dampfer 
„Maj“ für dänische Rechnung ab. Das Schiff hat eine 
Tragfähigkeit von 3000 t Weitere Dampfer gleicher 
- Art für Dänemark sind noch im Bau. i 


Abgelieferte Schiffe. Der Dannie Wigbart“ 
der Hamburg-Bremer Afrika-Lime ist nach gut ver- 
laufener Probefahrt in Dienst gestellt worden. 

Die Schichau-Werft in Danzig lieferte den Fracht- 
dampfer „Valdemar Skogland“ an die Skoglans 
linje in Hangesund ab. Das Schiff ist 5000 Br.-Reg.-T. 
groß und ist mit Passagiereinrichtungen versehen, 
Tragfähigkeit ist 7500 t, die Maschinenleistung 2500 ıPS, 
die Geschwindigkeit auf der Probefahrt 12 kn. Das 
Schiff wird in den La Plata-Dienst ab Hamburg ein- 
gestellt. 

Der auf der Reihersheg 
schinenfabrik, Hamburg, 
nator von Melle“ 


Schiffswerfte und Ma- 
erbaute Fischdampfer ES e- 
machte seine Probefahrt. 


Der Dassäsierdienst seen Cuxhaven und New 
York wird zurzeit von neun Dampfern der America Line, 
der Bältic-American-Line und des Harriman-Konzerns 
verschen. Dazu kommt noch der Dampfer „Saxonia“ 
E Cunard-Linie. Zu diesen fremden Schiffen wird im 
Laufe des Sommers als erster 
dampfer unter deutscher Flagge der Dampfer „Hansa“ 
der Hamburg-Amerika Linie treten auf Grund des Ab- 
kommens mit dem Harriman-Konzern. Dieser Dampfer 
„Hansa“ ist die zu einem Fracht- und Passagierdampfer 
umgebaute alte „Deutschland“, 
dann weiter die beiden Dampfer „Bayern“ und 
„Württemberg“ folgen, die auf dem Bremer Vulkan in 
Bau sind. Dann wird die deutsche Flagge in diesem 
Dienst durch drei Schiffe vertreten sein. 


SCHIFFBAU 


eine gefah daa € N 
Art von 


platten und einem ihn abschließenden 


und zwar ın 
an das sich ein anderes 


las eindrin- ` 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hlerunter gern aufgenommen 


Die ` 


Ueberseepassagier- 


Diesem Schiffe werden ` 


gehende Zukunft. 


ee tl AE AT ae a mAn en Ae AR LA et a 
EE are meines e Er 


Diese Erfindung stellt cine beson. e SE 
dere Ausführungsform der bekannten. Y 
'Schiffsfenstern mit in den Kf 
Lüftungskanal ` eingebauten Stau- 


en! 


Schwimmerventil dar. Das Neue be~- 
steht darin, daß vor dem Fenster 4 
ein Gehäuse 9 mit Olaswänden 10 
und einem Fenster 11 angeordnet ist, 
Gehaáuse 13, 
26 mit dem Sitz fur das Schwimmer- 


ventil 20 und der oberhalb. des- 

selben ‚angeordneten Stauplatte 27 d 
anschließt. Ber schlechtem Wetter ` | en 
wird das Fenster 4 ‘geöffnet und das Fenster 11. 
geschlossen... Die durch das Ventil 20 cindringende. i 


frische Luft kann infolgedessen in das. Schiffsinnere ġe- 
langen, während etwa le Wasser ‚durch das 
Ventil 20 und die Stauplatien dci wird, 


nd Nachrichten aus der Schiffbau- Industrie En 
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„Aaron Mauby“, der erste im Ate 1820 bae 
eiserne Dampier. 


erste eiserne 


Dampter, der „Aaron 


Mauby“ , 
gebaut wurde. Das Schiff wurde in einzelne Teile zer- 

legt nach London gebracht und machte von hier aus 
seine erste Reise nach Frankreich unter dem Kommando 
von Captain Napier. 
das erste eiserne Schiff überhaupt. Das war der Logger 
„Vulcan“, der 1818 bei Thomas Wilson gebaut war. 
Arbeit und Material dieses Fahrzeuges war so gut, daß 


es noch 1875 als Kohlenprahm: auf dem Clyde nützliche 
- Verwendung fand. 


Die Admiralitat war lange gegen 
eiserne Schiffe. 
Admiratitat Millionen von Pfund für den Ankauf von 
Holz aus. Offenbar war sie der Meinung, daß Schub- 
verletzungen in Holz leichter zu dichten wären als in 
Fisen. Im Gegensatz dazu ist es 
schon 1824 die Vorteile eiserner Schiffe für die Schiff- 
fahrt auf dem Shannon und seinen Seen erkannt hafte. 
Die ersten eisernen Böote erwiesen sich so erfolgreich, 
daß weitere Aufträge erteilt wurden. 


Ausland. E 

Diesel - Motorschiff „Buenos a Die Abbil- 
dung auf Seite 749 . zeigt das Diesel-Motor- 
schiff „Buenos Aires“ der Johnson Nordstern- Linie, 


Stockholm, die im Besitz des Generalkonsuls Axel John- 
son is 
Aufsehen erregt, da der Besitzer zahlreiche amerika- 
nische Reeder zur Besichtigung. eingeladen halte, 
Ihnen die Vorteile und die wirtschaftliche - Ueberlegen- 
heit des Dieselmotorschiffes über Dampfschiffe unter. 
den jetzigen Verhältnissen vor Augen zu führen. John- 
son ist auf Grund seiner achtjährigen Erfahrung mit 


Motorschiffen der Ueberzeugung, daß der unmittelbare ` 


Dieselantrieb die wirtschaftlichste Betriebsart ist und 


interessant, daß Irland 


` UN 
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eiser ] Shipping World” erinnert daran, daß 
in diesen Tagen hundert Jahre vergangen sind, seit der ` 


für ` 
Mr. Mauby und Captain Napier in Horsley im Jahre 1821 


Der „Aaron Mauby” war aber nicht ` 


Noch in den sechziger. Jahren gab die ` 


Das Schiff hat jetzt im Hafen von New York . 


um ` 


verwirft die Oelfeuerung als eine Verschwendung gegen- ` 


über den vorhandenen Oelvorráten, Fr berechnet die 
Ersparnis auf seinem Schiffe für eine Rundreise Schwe- 
den—Südamerika—San Franzisko gegenwärtig ` 
150 000 Dollar gegenüber Dampfschiffen, bei zwei Rund- 
reisen im Jahr also 300000 Dollar. Er berechnet den 
Verlust bei dem dieselelektrischen Antrieb gegenüber. 
dem reinen Dieselantriebe auf 10—15%, 
nung nach hat nur die jetzt in Deutschland in der Ent- 
wicklung begriffene 


auf 


Seiner Mei- ` 


Oelturbine eine darüber, hinaus- d 
Es ist eine bemerkenswerte Tat- 
sache, daß keines der großen u aus Mangel 
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an Fracht aufgelegi worden oder eme Bestellung eines 
Motorschiffes rückgängig gemacht worden ist. Die John- 
son-Linie verfügt jetzt über 14 Motorschiffe mit 100 000 t 
dw. und 31300 iPS. Die „Buenos Aires” ıst 1900 auf 
den Gótawerken in Göteborg gebaut. Die Abmessungen 
sind 129,5 x 17,07 x 9,3 m; 9350 1 dw.; 5524 Br,-Reg.-T.; 
3380 Netto-Reg.-T.; zwölf Fahrgäste erster und zwei 
zweiter Klasse. Die Maschinenleistung beträgt nach dem 
Entwurf 3100 iPS, erreicht im Mittel 3100 bis 3400 iPS. 
Der tägliche Oelverbrauch beträgt auf der Reise 10,4 1 
und im Hafen 0,75 1. Der Gewinn an Ladegewicht ge- 
genuber einem gleichgroßen Dampfer mit Oelfeuerung 
wird auf 1000-1200 t angegeben. Das gesamte Maschi- 
nenpersonal mit den Ingenieuren beträgt 10 Mann. Der 
erste Ingenieur hat Versuche mit Oelmischungen ge- 
macht und ist zu folgenden Ergebnissen mit mexıka- 
nıschem Rohöl gekommen: 


Anteil an Zunahme 
Mexik, Rohöl Diesel-Oel des Oelverbrauchs 
% Lé 2% 
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Die noch nicht verkauften ehemals deutschen 
Schiffe, von denen immer noch etwa 100 vorhanden 


sind, werden jetzt auf Auktionen um jeden Preis los- 
geschlagen unter der Bedingung, daß die Schiffe ver- 
kauft werden müssen. Hierbei wurde der Dampfer 
„Nigeria“, 1901 gebaut, von 4750 t Tragfähigkeit fur 
20000 £ verkauft, obwohl die englische Regierung fur 
die Reparatur dieses Schiffes schon einen weit höheren 
Betrag aulgewendet hatte. Auf die anderen Schiffe 
wurde ein Angebot in dieser Auktion überhaupt nicht 
abgegeben. Unter diesen limstanden berechnen die 
Allierten den Wert der abgelieferten Schiffe auf dos 
Reparationskonto für Deutschland nach dem erzielten 
Verkaufspreis, Nach der hierfür eingesetzten Summe 
berechnet sich der eingesetzte Preis auf 109 £ fur die 
Brutto-Register-Tonne. Demgegenüber berechnen die 
einzelnen Staaten ihre Ansprüche fur verlorene Schiffe 
an Deutschland aber auf 70 bis 90 £ fur die Brutto- 
Register-Tonne, entsprechend dem Wert der Schiffe im 
Augenblick des Verlustes. Auf diese Weise wird der 
große Unterschied zwischen der deutschen Schätzung 
des Wertes der abgegebenen Schiffe, der naturlich auch 
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Molorschill „Buenos Aires“ beim Verlassen des Hafens von New Vork”mil voller Ladung. ` Gebaul auf den Golonerken, Göleborg 


Die Maschinenanlage besteht aus zwei Sätzen von 
je sechs Zylindern Burmeister & Wain-Dieselmotoren, 
die von den Götawerken gebaut sind. Die Zylinder haben 
630 mm Durchmesser und 960 mm Hub. Die Umdrehun- 
gen sind 125/Minute. Die Hilfsmaschinen werden elek- 
tisch angetrieben. Der kleine Hiliskessel mit Oelfeue- 
rung dient nur für die Dampfheizung. 


Außerordentlich bezeichnend für die jetzigen Be- 
tnebsverhältnisse eines solchen Schiffes ist die Vertei- 
lung der Oeleinnahme. Das Schiff nımmt in San Fran- 
zisko 1500 + Oel ein. Davon hat es be der Ankunft in 
New York noch 1250 + in den Bunkern. Für die Reise 
nach Stockholm und zurück nach dem Panamakanal 
braucht es 375 t, so daß 800 t in Schweden verkauft 
oder an andere Schiffe abgegeben werden können, Die 
Tonne Oel kostet in San Franzisko 20 Dollar, in Schwe- 
den 43 Dollar, Demnach kostet die ganze Bunkerladung 
300000 Dollar ın Amerika, während die überschüssigen 
800 t in Schweden, als Ladung von Bord gegeben, für 
rund 35000 Dollar verkauft werden. können. 

| (Motorship.) 


Schiffspreise. In Fngland kosten mittelgroße 
moderne Frachtdampfer durchschnittlich kaum über 10 £ 
gegen 50 £ vor einem Jahre. 


blieben. 


von uns nach dem Augenblick unseres Verlustes qe- 
rechnet wird, und der Anrechnung auf das Reparatıons- 
konto erklärt. Ob hier ein Ausgleich im Interesse 
Deutschlands erzielt werden kann, der jedem gerechten 
Empfinden entspricht, werden schon die nächsten 
Wochen zeigen. Nach unseren bisherigen Erfahrungen 
ist die Hoffnung nicht ubermakia arok. 


Der Fracht- und Fahrgasidampter ,Hawkeye State“, 
dessen Abbildung, Pläne und Hauptspant dieses Heft 
enthält, ist das erste von 16 Schwesterschiffen, das das 
U.S. Shipping Board in Auftrag gegeben hat. Das 
Schiff ist gebaut von der Bethlehem Shipbuilding Cor- 
poration, Ltd., Sparrows Point, und ist von der Matson 
Navigation Company, San Francisco, in Dienst gestellt 
worden, aber ım Besitz des U. S. Shipping Board qe- 
Das Schiff hat folgende Abmessungen: Länge 
165 m, Breite 21,95 m, Höhe bis Schelterdeck 12,5 m. 
Das Gewicht des Schiffskörpers beträgt 8475 t, das der 
Maschine 1056 t, die Tragfähigkeit dw. bei 9,30 m Tief- 
gang (Sommerfreibord) etwa 12,100 t, die Wasserver- 
drangung bei dem genannten Tiefgang 21 600 } bei einem 
A — 0,633, Br.-Reqg.-T. 14 124, N.-Reg.-T. 8383. 
Die Vermessung für den Suezkanal ergibt Brutto- und 
Nettowerte von 14606 und 10077, und fur den Panama- 
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kanal 15234 und 10434. Die' Besatzung. besteht. ous 
42 Mann Deckspersonal, 45 Maschinenpersonal, 108 Ste- 
wards und acht verschiedenen: es werden 259 Fahr- 
gäste I. und 302 ML Kl. gefahren. — Die Maschinen- : 
anlage besteht aus acht: Yarrow-Kesseln mit: Oel- 
feuerung und 14,5 kg Druck, 37009 qm Heizflache. Der : 
Oelverbrauch für die Pferdestärke und Stunde betragt 
0,408 kg. Zwei Maschinen mit je einer Hoch- und 
Niederdruck-Curtis-Turbine und ` Räderübersetzung. 
Leistung ¿je 6000 WPS, 
Normale Umdrehungszahl 125. Der Oelvorrat ist 2820 t. 
Das Oel ist im ganzen Doppelboden, in der Vorpiek und 
in zwei großen Tieftanks untergebracht. Diese letzteren 


fassen last die Hälfte des gesamten Vorrats. Das Schiff ` 


ist mit l.ängsspanten gebaut. Auf der Probefahrt wur- 
den bei einem Tiefgang von 7,52 m und einer Wasser- 
verdrängung von 16300 t folgende Ergebnisse erreicht: 
l | Volle ` 
Kraft 


A 3 
l Krait Kralt = 
Dauer des Versuches (Stunden . ` 6 6 
Umdrehungen . . 2.20% | 102. 11) 125 

Geschwindigkeit kn) `, . 155: 168 188 
WPS e, 1110 9930 13000 


Die Kinnichtung ist aus den Plänen ersichtlich. Aut- . ` 


fallend ist die senkrechte Linie des Kreuzerhecks, die 
keinerlei Konzessionen an den Geschmack macht, aber, 
wie aus den Plänen hervorgeht, gut verwertbare Raume 
im Heck schafft. Ferner ist die außerordentliche Schärfe 
des Schiffes bemerkenswert. Ganz . besonders be- 
merkenswert ist aber die enge Unterteilung des Schiffes 
in vierzehn wasserdiehic Abteilungen gleicher Lange, 
so daß jede Abteilung nur 11,6 m lang wird, darunter 
nicht weniger, als neun l.aderäume. (Mar, Engg.) 


AAA A 


Inland. | . 

Die Elsflether Werft A.-G. Elstleth, die sich bisher 
nur mit Reparaturen beschäftigte, hat sich jetzt auch 
der Neubautätigkeit zugewandt. Unter. anderen sind 
mehrere Motor- und Segelfahrzeuge und zwei Herings- 
logger in Bau. : "2 


finan no 


Ausland. 


Aufgehobene Kontrakte. Der Präsident der Ship- . 


building Employers Federation, Sir Kennedy, hat bel 
dem Stapellauf des Tankdampters „Tiger“ festgestellt, 
dak seit April 1920 70% mehr Aufträge auf den Bau 
von Schiffen aufgehoben als nene Bestellungen ein- 
gegangen sind. 


Arbeitslosigkeit. In der englischen Werftindustrie 
sind zurzeit 56000 Arbeiter erwerbslos. | 


Lohnabbáu. Zwischen den englischen Werften und ` 


ihren Arbeitern ist cine Einigung dahin erzielt worden, 
dak vom 1. Mai ab die Löhne um 3 sh in der Woche 
und ab 30. Mai um weitere 3 sh herabgesetzt werden, 


Rückgang des japanischen Schiffbaues, Unter dem 
Finfluß der allgemeinen Depression ‘in der 
hat auch der japanische Schiffbau stark nachgelassen; 
im Dezember 1920 wurden nur 10650 t zu Wasser ge- 
lassen. Im ganzen wurden 1920 in Japan 433000 t ge- 
baut gegen 614000 } im Vorjahre und 78000 t.im Jahre 
1914. Für das Jahr 1921 
Abnahme zu erwarten. 


Der Handelssekreiär der britischen Gesandischaft. 


in Christiania berichtet, daß im: Dezember 1920 für nor- 
wegische Rechnung Schiffbaukontrakte C 
Br.-Reg-T. abgeschlossen waren. Viele dieser Ab- 
schliisse sind vor Jahren gemacht. worden, als die Va- 
ula für Norwegen noch günstig stand. 
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 bezéht werden. Mit dem Niedergang des Frachfen- ` > 
 markies sind daher. viele. Verträge gelöst worden, oft “+ = 
“unter großen Kosten für den Besteller. Als Beispiele ` ` 
hierfür werden folge 


Höchstleisting. Je ` 6600: WPS- n: 


Schiffahrt ` 
ist eine weitere wesentliche 


über 90000 


Jetzt mußte für | 
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Doppelte der ursprünglichen Vertragssurame "mm Kronen "` 
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Schiffes von 9300 D dw. wa 
aber noch nicht begonnen. worden. 
Vertrages kostete 140000 £. In einer großen Zahl. von : 


- Fällen wurden für 


40 000 £, der Betrag der ersten Rate. 
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Trach: und Fahrgasidampler „Haivkeye Sale: des Ù. S. Shipping Board emer l 


schiedene Gesetze erlassen. Diese bestimmen, ‚daß. jedes | 


auswärts gebaute Schiff be, der Ueberführung nach u 


Spanien 10 bis 17 Pesetas für die Brutlo-Register- 
Tonne zu zahlen hat, daß die‘ spanischen Schiffe in 
spanischen Häfen. geringere 
haben, daß für jedes in Spanien gebaute Schiff, an- 


Abasben zu. bezahlen l 


gefangen mit Schiffen ohne eigene‘, Treibkraft, 80 Pese- 
tas bis zu 185 Pesetas für Fahrgastschiffe an Staats- . 


beihilfen zu zahlen sind. . Dies Gesetz nennt als Bedin- | 


gung für die Beihilfe, daß mindestens. 90% der bei dem 
Bau dieser Schiffe beschäftigten. Arbeiter Spanier sein 


mussen. 


| Nachricht, dan in Bienen we der Firma Reederei. ` 


Sisser A Muller eine Reederei ‘gebildet hat, de mit... 
erstklassigen Mptorseglern. und -Dampfern eine regel- 
mäßige Verbindung von: Bremen nach Nordfrankreich, ` 
Belgien, Holland, Dänemark, Schweden, Norwegen, den ` 
Ostseehäfen; : Letiland, Rußland nd: ‚Finnland erzu: SE 
stellen beabsichtigt. ; E 


Die. Hugo Stinnes’ A. 20. ainet einen i TEgelmbBigen. 

vierwöchentlichen Verkehr von Hamburg nach Brasilien ` 
und dem La Plata. . Als erster Dampfer ist der neue- 
 Dampter „Pindgenbür ge am 20. Apr nach Bernamiicor 
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gen des Apparates gestatten, die Lotungen ın rascher 
Folge zu wiederholen. Die jederzeitige Lotbereitschaft 
ist sehr grok. Die Bedienungsmannschaft des Lotes ıst 
keinerlei Witterungsunbilden ausgesetzt. bel Uneben- 
heiten des Grundes wird immer die geringste Tiefe an- 
gezeigt. 

Die ersten Versuche mit diesem Lot wurden auf der 
Marinehulk „Otter“ durchgeführt.“ 


Bahia, Rio de Janeiro, Santos, Montevideo und Buenos 
Aires expediert worden. Am 18. Mai wird der Dampfer 
„Ludendorff“ (12000 H folgen. Die Dampfer bieten 
Gelegenheit für die Unterkunft einer beschränkten An- 
zahl Kajutspassagiere. 


Die While Star Line hat in Danzig Büros groten 
Umfangs eingerichtet. Sie beabsichtigt einen regel- 
maßıgen Passagierverkehr zwischen Danzig und New 


York einzurichten. ` Ausland. 


Die schlechte Lage der amerikanischen Schiffahrt 
macht sich immer mehr geltend. Nach einem Bericht 
der U.S. Shipping Board liegen jetzt 655 Stahlschiffe 
mit 4%, Mill. + Tragfähigkeit auf. Die Schiffe, die 
während der letzten drei Monate gefahren haben, haben 
mit Verlust gearbeitet. Die Reserven, aus denen das 
Schiffahrtsamt die notleidende Schiffahrt unterstützt 
hat, sind erschöpft. 


Ueber das Behmsche Echo-Lot wird in „Ind. u. St.” 
folgendes berichtet: 

‚In neuerer Zeit hat man unter anderen Methoden 
vor allem auch versucht, die Schallwellen zur Bestim- 
mung der Wassertiefe nutzbar zu machen. Eim auf den 
Schallgesetzen basierendes Lot, erfunden und herge- 
stellt von Dr. Behm, wurde unlängst auf einer Versuchs- 
fahrt in Kiel zur vollen Befriedigung aller zu diesem 
Versuche eingeladenen Teilnehmer vorgeführt. Das 
Fcho-Lot beruht darauf, daß der Schall sich geradlinig 
durch das Wasser fortpflanzt, am Meeresboden unter 
dem gleichen Auftreffwinkel reflekhert wird und zum 
Schiffe zurückkehrt.‘ Die praktische Anördnung Ist 


Der Lloyd Brazileiro, der bisher unmittelbar durch 
die brasilianische Regierung, betrieben wurde, ist in 
eine Aktiengesellschaft mit 30 Mill. Milreis umgewan- 
delt worden. Die Regierung verfügt über 25 Millionen 
des Kapitals. Die Gesellschaft erhält von der Regie- 
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Frachl- und Fahrgastdampfer „Hawkeve> State“ des U. S. Shipping Board auf der Probefahrt 


rung eine jährliche. Subvention von 6 Millionen Milreis. 
Die Flotte der Gesellschaft besteht in der Hauptsache 
aus ehemals deutschen Schiffen, von denen auch emige 
schon in deutschen Häfen verkehrt haben. Zurzeit 
liegt das frühere deufsche Schiff „Bahia Laura” im 
Hamburger Hafen. 


diese: Auf der einen Seite des Schiffes wird in einem 
Seeventil ein Schallgeber, auf der anderen Seite eın 
Schallempfänger eingebaut. Zwischen beiden muß ein 
Teil des Schiffsrumpfes liegen. Wird nun ın dem Geber 
eine kleine Knallpatrone elektrisch zur Entzündung ge- 
bracht, so trifft die sich mit einer Geschwindigkeit von 
1500 m in der Sekunde geradlinig ausbreitende Schall- 
welle auch den Meeresgrund direkt unter dem Kiel, re- 


Der Verkehr durch den Suezkanal betrug im 


flektiert dort und kehrt zu dem Schallempfänger zurück. 
Schallgeber und -empfänger stehen elektrisch mitein- 
ander in Verbindung. Die innere Anordnung ist das Ge- 
heimnis des Erfinders. Die Lotung geht in folgender 
Weise vor sich: Durch einen Druckknopf wird eine Knall- 


kapsel entzündet und zugleich ein auf einer Skala lau- 


fender Zeiger in Bewegung gesetzt, der dann zum Shill- 
stand kommt, wenn der vom Meeresboden reflektierte 
Schall den Empfänger trifft. Je größer die Wassertiefe, 
desto länger der Weg des Zeigers auf der Skala. Die 
Dauer einer Lotung bei 10 m Tiefe beträgt ein Fünfund- 
siebzigstel einer Sekunde. Erst bei 750 m Tiefe würde 
für eine Lotung eine Sekunde gebraucht werden. Bei 
Versuchen wurde festgestellt, daß die Wassertiefe bis 
auf % m genau bestimmt werden kann. Der Zeiger- 
apparat kann an beliebiger Stelle auf der Brücke oder 
im Kommandohaus angebracht werden. Zur Bedienung 
des. Echo-Lotes genügt ein Mann, der den Schallgeber 
wieder zu laden hat, Die Fahrt des, Schiffes ist ohne 
jeden Einfluß. Jede Verbindung zwischen Schiff und 
Meeresboden durch eine Leine fallt fort. Die Einrichtun- 


ersten Vierteljahr 1921 38290000 Netto-Reg.-T. gegen 
36 880 000 Netto-Reg.-T. in der gleichen Zeit des Vor- 
jahres. 


„Marine Engineering“ schreibt: Die Handelsflotte, 
auf die wir so viele Jahre gewartet haben, liegt ent- 
weder im Hafen auf oder fährt in Ballast nach Europa. 
Wir haben den Schiffsraum. Die Zeit ıst da, dıe euro- 
päischen Käufer mit dem nötigen Kredit zu unterstützen, 
damit sie von unserem Schiffsraum Gebrauch machen 
können. Sonst wird sich unser Plan, eine große see- 
fahrende Nation zu werden, als ein eitler Traum er- 
weisen. 

Die Zahl der Besatzung auf einem Schiffe von 
8000 ts dw. beträgt in Amerika 48, in England 45, in 
Norwegen 40, in Japan 59. Die scheinbar hohe Zahl 
auf den japanischen Schiffen wird ausgeglichen durch 
die geringen Löhne, so dag die Kosten fur die Be- 
satzung tatsächlich auf den japanischen Schiffen 
wesentlich geringer sind, als ın den anderen Ländern. 
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- Arbeiinehmern keine Ueberschichten 
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Doten ist auch, daß die japanischen . Semi sehr 


wenig Reparaturen in enen Hafen ausfuhren lassen. 
In der Ausführung von möglichst viel kleinen Repara- . 


turen durch die Besatzung selbst könnte auch in den 
Landern mit "hohen l.öhnen hierfür ein Ausgleich 'ge- 
scheffen werden. 

Das Bauprogramm der Cunard-Linie für das Jahr 
1921 umfaßt 23 Schiffe von zusammen uber 300 000 Br - 
Reg.-T., darunter sechs Schiffe mit 15000 Br.-Reg.-T. 
Die Schiffe sind bereits alle in Auftrag gegeben. 
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Die 7-Stunden-Schicht im Bergbau. 
politische Ausschuß des vorlaufigen Reichswirtschafts- 
rates beschäftigte sich mit dem Gesetzentwurf über die 
7-Stunden-Schicht im Bergbau.‘ Von seiten der Unter- 
nehmer wurde das Einverständnis damit erklart, fur den 
Ruhrkohlenbergbau die 7-Stunden-Schicht gesetzlich 
festzulegen. Der Forderung einer: 7- under seña 
fur alle Bergbauzweige und Bergbaubezirke wurde je- 
doch: enigegengetreten. Die Arbeitsverhältnisse im 
Braunkohlenbergbau, Kalı- und Erzbergbau sind von 
denen des Steinkohlenbergbaues außerordentlich stark 
verschieden. Die Arbeiter dieser Bergbauzweige haben 
zum qroßten Teile bei weitem nicht den Durchschnitt 
der Schwierigkeiten zu überwinden, die dem Ruhr- 
kohlenbergmann entgegenstehen. Mit Rücksicht auf die 


schwere wirtschaftliche Lage des Kalibergbaues und 


des Erzbergbaues erscheine es unmöglich. eine sche- 
matische Arbeitsverkurzung vorzunehmen. Bislang wird 
auch ohne Widerstand der Bergarbeiterschaft ın den 
genannten Bergbauzweigen über 7 Stunden gearbeitet. 
Von sciten der Arbeitnchmervertreter wurde jedoch de 
Forderung des schematischen 7-Stunden-Tages auf- 
rechterhalten, obwohl sie anerkannten, daß im Bergbau 
grundlegende verschiedene Arbeitsverhältnisse vor- 
lagen. Es wurde verlangt, daß die schwerwiegenden 
wirtschaftlichen Bedenken der Bergbautreibenden der 
nicht-westfälischen Bezirke noch eingehend geprüft 
werden. 


rorderruckgang im Ruhrrevier. Im März wurden im 
Ruhrbecken 7235600 t Kohlen (bei 25 Arbeitstagen! 


gegenuber 8 174606 i (bei 24 Arbeitstagen) im Februar ` 


1921 und rund 9181430 t (bei 24 Arbeitstagen) im Marz 
1913 gefördert. Die gegenwärtige Belegschafisziffer 
betrug Ende Marz 538 188 gegen 539 094 Ende Februar. 
Die arbeıtstägliche Forderung .ist von 340609 | im Fe- 
bruar auf 301424 } im Marz zurückgegangen. Dieser 
Ruckgang von 39185 t Arbeit taglich ist hauptsächlich 
darauf zuruckzufuhren, daß mit dem 14. März durcit die 
Kundigung des Ueberschichtenabkommmens von den 
mehr verfahren 
worden sind, denn am 15. Marz war die Forderung um 
etwa 45- bis 60000 t taglich niedriger als m der ersten 
Monalshälfte.e Auch hängt diese Minderhesforderung 
mit dem Kommunistenaufstand in den Ostertagen zu- 
sammn, da auf vıelen  Zechen, besonders den kanks- 


rheinischen, wegen Bedrohung durch die Kommun’ sten, 


die Arbeit nicht aufgenommen wurde. Durch verslärk- 
ten Abiransport der Lagerbestände ist versucht worden, 
den Forderausfall auszugleichen. Die Haldenbestände 


sind von 975 000 t Ende Februar auf 877 926 t Ende März 


zurückgegangen. ER 

Der Braunkohlenbergbau im März. Im Gebiete des 
mitteldeutschen Braunkohlenbergbaues betrug die Roh- 
kohlenförderung im Monat März nach vorläufigen Er- 
hebungen 659882 t, die Brikettherstellung 1571739 1. 
Im Vormonat belief sich die Rohkohlenforderung auf 
6925841 t, die Briketiherstellung auf 1503812 1 
Monat März des’ Vorjahres betrug die Rohkohlenförde- 
rung 5039574 t, die Brikettherstellung 1 088 455 d Fur 


‚SCHIFFRAU. 


Der .Sozial- ? 


Im. 


den, dee Braunkohlenbergbau liegen erst die | 
Februarziffern vor. Die Förderung betrug. 2734780: + : 
gegen 2 197 164 E im Februar 1920. Die Brikettherstel- 
ung ergab 393 249 t gegen 500 978 t Februar 1920. Die . 
Belegschaftsziffer: stieg in einem Jahre von 22 389 auf 

24 688. 
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Röheisenpreise: In der Sitzung. des Roheiseñaus- , 


‚schusses des Eisenwirtschaftsbundes wurde . eine neue ` 
Zunächst ` 


Regelung der Roheisenpreise vorgenommen. 
wurden die bereits in der Februarsitzung in: Aussicht 


genommene, damals indes wegen der ungeklärten Loge. ` 
- vertagten Ermäßigungen der Preise für Gießerei-Roh- 


eisen | um 50 M, fur Gießerei-Roheisen IN um 150 M, 
fur cu-armes Slahleisen um 150 M mit ruckwrikender 
Kraft ab 1. März. d. J]. beschlossen. Ferner wurde eine 
weitere am 1. Mai d. ]. in Kraft tretende Ermäßigung 
fur Hamatit um 100 M, fur Gießerei-Roheisen I um 
50 M, für Gießerei-Roheisen Il um 25 M, für Siegér- 
länder Stahleisen und Siegerländer Zusatzeisen un 
75 M, tur cu-armes Stahleisen um 184 M beschlossen. 
Die Preise für Spiegeleisen und Gießerei-Rolheisen 
Luxemburger Cualität bleiben unverändert: Der bis- 
herige Rabatt bleibt in Geltung. Die neuen Grundpreise 
stellen sich‘ demnach wie folgt: Hámatit 1810 M (ab- 
zúglich 50 M Rabatt), Gießerci-Roheisen (deutsch). I 
1560 M (abzüglich 50 M: Rabati), Gießerei-Roheisen 
(deutsch) M 1484 M (abzüglich 50 M- Rabatt}, Gießerei- 
Roheisen (Luxemburger Qualita) 1100 M (abzüglich 
50 M Rabatt), Siegerländer Stahleisen 1535 M, cu-armes 
Stahleisen 1565 M, Spiegeleisen (*/10%) 1706 M. Der 
bisherige Preis Dir das Temper-Roheisen der Duis-. 
burger Kupferhütte. von 1910 M, welcher bereits für die * 
Monate März und April: um 160:M ermäßigt war, erfuhr 
eine weitere Verminderung ùm 100 M auf 1650 M. Ferro- 
Silizium wurde um 490 auf 2100 M, Ferro-Mangan (80%) 
um 2230 auf 4950 M, Ferro-Mangan . (50%) um 1125 M. 
auf 3980 M ermäßigt. Hierbei ist zu'bemerken, daß die 
bisherigen Höchstpreise für Ferro-Mangan . und | Ferro- 
Silizium schon seit Monaten, um der. ‚ausländischen 


‘Konkurrenz zu begegnen, erheblich unterschritten wur- 


den.. Die neuen Preise gelten bis auf We Wé 


Ermäßigung der englischen - Stahlpreise. Die eng- 
lischen ‚Siahlwerke der Südwestküste 'ermäßigten; den 
Preis fur Stählschienen von 18 auf=-15 Did Sterl. für 
die Tonne, das entspricht set dem 1. Januar einer Preis- 
ermäßigung von 10 Pid. Sterl. tur die Tonne. 


t 


Die Firma Messer €: Co., G. m. b. H., Maschinen. ` 
fabrik und Apparatebau, Frankfurt a. M., deren lang- ' 
jahrige Spezialität .die Fabrikation von "Azetylengas- 
Erzeugungs-Anlagen, 'ortsfest, tragbar, fahrbar, sowie 


- samilicher fur die autogene. Metallbearbeitung benótig- | 


ter Armaturen, wie Schneidbrenner, Schweißbrenner, 
Armaturen usw. bildet und die ferner im Bau von Sauer- 
stoff-Frzeugungs-Anlagen einen wohlbegründeten Ruf 
genießt, zeigte auch auf der diesjährigen IV. Inter- 
nationalen Frühjahrsmesse in Frankfurt a. M. ihre Appa- 
rate. Durch eine” übersichtliche Gruppierung ihrer Er- ` 
zeugnisse zeigte sie ihre Leistungsfähigkeit auf dem in 
den letzten Jahren zur außerordentlichen Verbreitung > 
gelangten Gebiete der autogenen Metallbearbeitung, 
und lenkte durch mehrere Verbesserungen und Vervoll- 
kommnungen die Aufmerksamkeit der Interessenten guf 
sich. Besonders erwähnenswert war ein an einen klei- 
nen Azetylenapparat angeschlossener Schneidbrenner, - 
der einen -Stahiblock von 350 mm Dicke mehrfach auto- 
gen sauber durchschnitt. Diese Schneidbrenner wur- 
den von obiger Firma deraitig. vervollkommnet, daß sie 


bis 500;mm Material einwandfrei unter Verwendung. von 


Azetylengas-Sauerstoff autogen schneiden. Die Firma 


‚besitzt langjährige Erfahrung im Bau. von Azetylengas- 


| 
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eet und ın der Hessteiimg von sl verursacht, sind durch die enormen Lohnsteigerungen 
und Schneidbrennern, sowie Armaturen, und steht mit der letzten Jahre zu einem solchen Umfange an- 


an der Spitze derartiger Unternehmüngen, welche sich 
mit: der Herstellung und Fabrikation von Apparaten zur 
autogenen | Metallbearbeitung als Spezialität befassen. 


Ge e mes eneen 


. Automobilwelt-Flugwelt Nr. 17' enthält: 


Die Rückwirkung der „Sanktionen“ auf 
Automobilindustrie und Handel 
Die Federung der Vorderradgabel von 


Motorrädern. .Mit Abbildungen. 
Die Berliner Ausstellung. Liste der bisherigen 
Anmeldungen: 


Die angebliche Handelstätigkcit der 
-bayerischen Posiverwaltung. ` 
Erstklassıge deutsche Zündkerzen. Mit. 
Abbildungen. - 
Rundschau: | 
Der ersie Automabilwellyeyert mit Damen ın 
Frankreich. 
Einfuhrbewilligung 1 fur englische . Kraftwagen in He 
ien 


Die französischen Motorrad-Konkurrenzen 1921. 
. Der jährliche Erdolverbrauch Englands. 
Die eidgenössische Regelung des schweizerischen 
Automobilverkehrs. 
- Das Flugwesen in China und Japan. Mit Abbildungen. 
Der Erdölbedarf in Siam. 
Die .Kriegserzeugung der 
| Werke. - | 
Mitteilungen: | | 
Die Rückwirkung unsinnig erhöhter Automobil- 
steuern auf die ärztliche Behandlung der Pe- 
volkerung. 
Das Indianapolis- Rennen 1921. 
Vom italienischen Flugwesen. 
Ein ' Grandprix des sorgsamsten Benzinverbrauchs. 
Vom Rohgummimarkt. 


Autotechnische Mitteilungen. 
dungen. 
Azelylensignale fur Eisenbahnschranken. 
Hufeisenmagnet zum Festhalten kleiner Automobil- 
bestandteile. 
Eine. der großten Dressen der Welt. 
Die Kraftwagenkolonne als Eisenbahnzug en 
“een .1m Kühler als Schutz gegen Dieb- 
sta 
Das kleinste Motorboot der Welt. 
Ein kleiner Schneepflug ' mil Se und Hand- 
führung. | 
Einzelnummer 75 Pferinig — Bezugspreis für en Viertel- 
ER 8 Mark ` frei Haus — Automobilwelt-Flugwelt, 
"Berlin SW., Neuenburger Straße 8. 


englischen Vickers- 


Mit Abbil- 


Die Rohrpost im Werfibetriebe. Die verhältnismäßig 
große räumliche Ausdehnung unserer modernen Werften 
beeinträchtigt die prompte Abwicklung des in jeder ` 
großen Betriebsorganisation üblichen ‚schriftlichen Ver- 
kehrs um so mehr, je weiter der Betrieb verzweigt ist. 
Die Kosten, die der Transport der Zettel, Zeichnungen 
und Akten durch die dafür aufgewendeten Botenlöhne 


früheren Botenlöhne zu reduzieren. 


gewachsen, daß dadurch die Rentabilität der Betriebe 
schwer beeinträchtigt wird. Die Mechanisierung des 


Botenbetriebes durch Rohrpost ist das gegebene Mittel, 
um die internen Verkehrsunkosten auf em Bruchteil der 
So hat 7 
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Rohrpos! - Zentrale mit 14 Anschlüssen 


Firma F Schichau, Elbing, in ihrem Betricb eine umfang- 
reiche Rohrpostanlage durch die bekannte Rohr- und 
Seilpostanlagen G. m. b. H. (Mix & Genest) einrichten 
lassen. Die fur den Betrieb der Anlage aufzuwendenden 
Unkosten betragen kaum 10% der Botenlohne, die fur 
die gleiche Leistung aufgewendet werden mußten, so 
daß die fur den Bau der Anlage aufgewendeten Un- 
kosten sich in ‚verhältnismäßig kurzer Zeit amortisieren. 
Auch fur den Küchenbetrieb der großen Ozeandampfer 
kommen Rohrpostanlagen zur Anwendung. So wurden 
u. a. der „Imperator“ (Maschinenbau-A -G. Vulcan), 
S. S. 256“ (Schiffswerft Joh. C. Tecklenborg), 
„S. S. 193“ (Schiffswerft A.-G. Weser) usw. durch die 
Rohr- und Seilpostenlagen G m. b. M. Mix & Genest) 


mit Rohrpostanlagen ausgerüstet. 
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- Mitteilungen aus cem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


| | Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie L 
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i Inland. 
` = Kapitalserhöhungen: 
'Farbwerke vorm. Meister, Lucius & Brüning, Höchst, 
«von 252 auf 430 Mill. M. ` 


Farbenfabriken vorm. Friedr. Bayer € Co, Leverkusen, 
von 252 auf 430 Mill. M. ` 


b Ki 


A.-G. für -Anilin-Fabrikation von 88 auf 146 Mill. M. 


+ Chemische Fabriken vorm. Weiler-sur-Meer von 23 auf ` 


-33 Mill. M. 
Leopold Cassella & Co. G. m. b. H., Frankfurt a. M., 
von 81 auf 153 Mill. M. 
Durch diese Kapitalserhóhungen der vorstehenden, 


zum sogenannten Anilinkonzern gehörenden Werke 
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wächst das in diesem Konzern arbeitende Kapital auf 
über 2 Milliarden Mark an. 


Continentale Reederei-A.-G., Hamburg, auf 20 Mill. M. 
Kattowitzer A.-G. fur Bergbau- und Eisenhüttenbetrieb 
von 52 auf 88 Mill. M. 
Hamburger Verkehrs-A.-G./ 


Hamburg, 
10 Mill. M. 


um 8 auf 

Dividenden 

Farbwerke vorm. Meister, Lucius A Brüning, Höchst, 
20% (14, 12, 18, 25). 

Farbenfabriken vorm. Friedr. Bayer & Co., 

20% (18, 12, 20, 20 +8). 

A.-G. für Anilin-Fabrikation 20% (18, 12, 18, 18 + 7). 

Mannesmann-Mulag, Aachen, 15% (10). 

Schiffswerft und  .Maschinenfabrik vorm. Johann 
C. Tecklenborg, A.-G. Geestemünde, 25% (18, 15, 
12'2, 10) plus 3000 dividendenberechtigte Genuk- 
scheine. 

Bremer Vulkan, Vegesack, 30% (15, 12, 20, 121). 

Hamburg-Sudamerikanische Dampfschiffahrts - Gesell- 
schaft, Hamburg, 1917-19 16%, 1920 16%. 

Hirsch, Kupfer- und Messingwerke A.-G., Berlin, 15% 
(12, 10, 20, 20). 

Lothringer Hüttenverein von 72 auf 125 Mill. M. . 

Kammerich-Werke A.-G. 30% (30, 10 + 10). 

Hein, Lehmann € Co. A.-G., Fisenkonstruktionen usw., 
Berlin, 25% (15). 

Continentale Reederei A.-O,, 


Leverkusen, 


Hamburg, 11% 16). 


Reedereigründung in Hamburg. Unter Beteiligung 
Hamburger und Kolner Firmen ist in Hamburg mit einem 
Kapital von 1 Mil. M ein Binnenschiffahrtsunternehmen 
unter der Firma Reederei Phönix A.-G. gegründet wor- 
den. Vorstand ıst H. I. Springer ın Firma Halm 8. Sprin- 
ger m. b. Hi in Hamburg. 


Rhein-Elbe-Union - Braunschweidische Kohlenberg- 
werke. Wie aus den in der heutigen Generalversamm- 
lung der Braunschweigischen Kohlenbergwerke vor- 
genommenen Neuwahlen zum Aufsichtsrat hervorgeht, 
dehnt die Rheinelbe-Union ihren Interessenkreis nun- 
mehr auch auf die mitteldeutsche Braunkohlen-Industrie 
aus. Es wurden namlich zugewählt wm den Aufsichtsrat 
Gch. Kommerzienrat Dr. ing. Emil Kırdorf (Düsseldorf), 
dic Geschatfsinhaber der Disconto-Gesellschaft Dr. Ar- 
ihur Salomonsohn und Dr. Eduard Mosler, ferner Hugo 
Stinnes (Mulheim a. Rh.), Generaldirektor Dr. ing. Al- 
bert Vogler von der Deutsch-Luxemburgischen Berg- 
werks- und Hutten-A.-G. in Dortmund, Bankdirektor 
Georg von Simson von der Bank für Handel und In- 
dustrie und Bankier Ernst Friedmann (E. L. Friedmann 
& Co.) in Berlin. Es gelangt bei den Br. Kohlenw. eine 
Dividende von 20% D V. 10). sofort zur Auszahlung. 
Ueber das Geschäft im neuen Jahre teilte General- 
direktor Pfister mit, daß. wenn nicht einschneidende 
wirtschaftliche oder politische Ereignisse das Wirt- 
schaftsleben beeinträchtigen, das Unternehmen ein ahn- 
liches günstiges Ergebnis erzielen durfte wie für 1920. 

Austausch von Schlesischen Dampjfer- gegen Hapag- 
Aktien. In der Generalversammlung der Schlesischen 
Dampfer-Compagnie—Berliner Lloyd A.-G. wurden 
15%. Dividende genehmigt. Zu dem Antrage auf Auf- 
hebung der in der Generalversammlung vom 27. März 
1920 gefaßten Beschlüsse bett. die Ausgabe von 
1 Mill. M Vorzugsaktien bemerkte Vorsitzender, daß 
cine Ueberfremdungsgefahr, wie sie im Vorjahre an- 
genommen wurde, nicht in Betracht komme. Der An- 
trag wurde hierauf einstimmig angenommen. Der Vor- 
sitzende erklärte weiter, daß die Gesellschaft erheb- 
licher Mittel zu weiterem Ausbau bediirfe. 


zugeben, von denen 6 Mill. M den bisherigen Aktio- 
nären zum Bezuge angeboten werden sollen, währen 


1 Mill. M zur Verfügung der Gesellschaft gehalten wer- 


den, da Verhandlungen wegen Angliederung eines an- 
deren Unternehmens schweben. Ferner sollen auf An- 
trag von Großaktionären 14 Mill. M 6 prozentiger Vor- 


a 


. /A.-G. PBetriebseinnahmen 41 200 277 l. V. 


Es werde 
daher vorgeschlagen, 7 Mill. M neue Stammaktien aus- 
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zuasaktien mit Anspruch auf Naslizanlind nn, 
werden, die der Hamburg-Amerikanischen Packettahrt-. 
A.-G. im Austausch gegen 14 Mill. M Vorzugsaktien 
dieser Gesellschaft überlassen werden sollen. ` 
Schlesische Dampter Compagnie — Berliner Lloyd 
16 122 381) M, . 
Zinseneingánge 136992 (126589) M, Vortrag 10450 
(19290) M, Gesamtsumme 41 347 700 (16 268'531) M, Be- 
triebsausgaben 35 805 029 (12 735 502) M, allgemeine Ge- 
schäftsunkosten 3 091 142 (1322832) M, Abschreibungen 
734 740 (661 020) M. Reingewinn 1607 377 (1405 777) M, 
Dividende 15 (12) % auf 7 Mill. M Kapital. Die Oder- 


*schiffahrt war im Berichtsjahr von einer langen Betriebs- 
‚ zeit begünstigt. 


Je mehr Deutschlands beste l.okomo- . 
hven und Eisenbahnwaggons dem feindlichen Auslande 
gemäß des Friedensvertrages überliefert werden mub- 
len, und je mehr sich demgemäß die Unzulänglichkeit 
der Eisenbahn in der Güterbewegung fuhlbar machte, 
desto mehr wurden die Verkehrsbeteiligten auf: den 
Wasserweg verwiesen. Die Oderschiffahrt hat dadurch 
möncherlei Güter erhalten, welche bis dahin nur den 
Schienenweg kannten; ariderseits fehlte es im. Bergver- 
kehr ab Stettin an Erzen und im Talverkehr ab Kosel an 
Kohlen. Die günstige Weiterentwickluna des Unterneh- 
mens hängt ım wesentlichen von dem Schicksal Ober- 
schlesiens ab. 


Reingewinn in mehr als dreifacher Höhe des Aktien- 
kapitals. Bei der Kunst- und luxuspapierfabrik Gold- 
bach bei Bischofswerda i. Sa. hat sich aus Auslandsauf- 
tragen ein. Reingewinn ergeben. der mehr als das Drei- 
fache des Aktienkapitals betraat. namlich 1,99 D V. 
038) Mill. M auf ein Grundkapital von 577500 M. Es 
sollen hieraus zunächst 30% nlus 25% Bonus (20) ver- 
teilt und außerdem noch den Aktionären Gratisaktien im 
Verhältnis von 1:1'gewährt werden. Die Aktionäre, die 
von den Gratisaktien keinen Gebrauch machen wollen, 
SEN aus dem Reingewinn auf jede Aktie 1800 M 
in bar 


Der Abschluß der Hamburg-Amerika Linie. Die 
nachfolgende Zusammenstellung zeigt die finanziellen 


ns und die Giewinnverteilung in den letzten 
ehren: , 

(in 1000 M) - 1920 1919 1914/18 . 1913 
Anleihezinsen 2389 2609. ` 14 405 2 153 
Betriebsgewinn 4748 56182 ` 84 495 . 58522 

. Zinsgewinn 40591 6407 8481*) 4285 
Selbstrisikopramie ` _ 12 503 5 250 
Zusammen 55330 62589. - 55477 68055 
Davon erfordern: 
- Verlustvortrag aus bp BS 

dem Jahre 1918 = 0 237 f dosi E 
Handlungsunkosten. ` | o 

Steuern und Wohl- ` É 

fahrtszuwen- 

dungen 21343 21537 28 205 5 044 

| Zusammen 23732 24 383 42608 8197 
Ueberschuß. 31 607 . 38 206 12869 59838 
44 748 56 182 Verlust 34 493 _ 58522 

Abschreibungen 
auf Dampfer 12788 12006 _ 30 036 
auf Gebäude u. Anl. ! 

ın Europa 1678 1540 —**) 2058 
auf Effekt.u.Beteilig. — A 020 7645 0640. 
Rückstellungen . 22866 6785 5461  10868-* 
Reingewinn 14855: 14855 Verlust 0237 15326 
davon . E 
Tantieme . 0455 459 _ 326 : 
` in Prozent 8% 3% o 10% 
Dividende 14 Ge 14 400 _ 15 000 
Aktienkapital 180 Mill. M 180 Mill. M 150 Mill. M 


*) und ‚Ausland, ' un) und Beteiligungen. 
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Die Bilanzen der letzten Jahre enthalten “folgende 
Posten: 


(in 1000 M) Ende 1920 1919 1918 1913 
Dank- und Kassen- ` ge 
bestand en 71660 75176 3199 1586 
Wechsel im Porte- j 
feuille: 
Reichsschatz- 
wechsel . 17291 269 753 67065 — 
Kommerzielle E 
Wechsel 100859 . 9177 4 _ 
Dartehen an Banken 14600 61 559 2753 110553 
Beteiligungen . . . 147540 7665 5749 4 148 
Seeschiffe in den Jah- 
ren 1920 und 1913 
einschl. Neubauten 139874 200938 237911 244 357 
Vorrate f l 13 926 7341 ` 6501 6 262 
Schuldner P Re — 151 486 89727 7594 
Anzahlungen auf 
Neubauten 52 105 — — — 
Sonstige 275 776 — — — 
Glaubiger ELE 291485 173625 128 472 6 837 
Wiederaufbaukonto 
(für 1913, Asseku- | 
ranzreserve) ,.293176 393832 79646 27556 
Unabgerechnete 
Reisen. . 37720 43725 50984 43998 


Ueber die außerordentlich großen und vielseitigen 
Beteiligungen der Gesellschaft gibt der Geschäftsbe- 
richt folgenden Aufschluß: 


„Um den Wiederaufbau der Handelsflotte nach dem 
Kriege so rasch wie möglich durchführen zu können, 
wurde im Jahre 1916 von der Allgemeinen Elektrizitats- 

Gesellschaft; Berlin, der Gutehoffnungshüutte, Oberhe;1- 
sen, und unserer Gesellschaft cin in kleinem Umfange 
gehaltenes Schiffsbauunternehmen, die „Hamburger 
Werft“ und später die in wesentlich großerem Rahmen 
aufgebaute „Deutsche Werft A.-G.“ in Hamburg gegrun- 
det. Beide Unternehmungen wurden später verschmol- 
zen. Der Grundgedanke bei dieser Gründung war die 
serienweise Herstellung gleichartiger Schiffe, die be- 
schleunigt wird durch eine weitgehende Vorbearbeitung 


des Schiffbaumaterials auf den inländischen Werken. 


und die Herstellung der Maschinen oder Motore eben- 
falls dort. Die reichen Erfahrungen der Gutehoffnungs- 
hütte auf dem Gebiete der Herstellung von Schiffbau- 
material und Schiffsmaschinen und der A.E.G. ın der 
Herstellung von Motoren stehen dabei dem Unterneh- 
men im besonderen Maße zur Verfügung. Wir erwarben 
ferner im Zusammenhang hiermit von der Firma Bur- 
meister & Wain in Kopenhagen die Lizenz für die Be- 
nutzung ihrer Patente für die Herstellung von Diesel- 
motoren für Deutschland und brachten diese Lizenz mm 
die mit befreundeten Firmen gegründete Deutsche Oel- 
maschinen-Öes. m, b. H. eın. 


Wir waren ferner bemüht, unsere Kenntnis und Er- 
fahrung auf dem Gebiet des Passagierverkehrs auch auf 
anderen Gebieten auszunutzen und dadurch dem Wie- 
deraufbau unseres Ozean-Passagierverkehrs vor- und 
in die Hände zu arbeiten. Wir schlossen deshalb, zu~ 
gleich um unserer Gesellschaft an der nach unserer An- 
sicht zukunftsreichen Luftschiffahrt einen Anteil zu 
sichern, Interessengemeinschaften mit der Deutschen 
Luft-Reederei und den Zeppelinwerken. 

‚ essengemeinschaften sind noch in der Ausgestaltung be- 

griffen. Für die Organisation der Luftfahrten stellten 
wir unsere Büros und Agenturen zur Verfügung. Wir 
beteiligten uns ferner auch, um einem Teil unseres auf 
dem Gebiete des Personenverkehrs bewährten Perso- 
nals eine Arbeitsmóglichkeit zu verschaffen, an der 
Hamburger Verkehrs-A.-G. die u. a. im Besitze von 
Hotels in Hamburg, Berlin und Frankfurt ist, Ferner be- 
teiligten wir uns bei der „Mitropa“ (Mitteleuropäische 
Spejsewagen- und Schlafwagen-Gesellschaft) und dem 
Mitteleuropäischen Reisebureau. 


H 
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. Mark, Gesamtsumme 33 804 408 (31 550 666) 


Diese Inter-' 
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Da der Wiederaufbau der deutschen Weltwirtschaft 
ein Lebensinteresse unserer Gesellschaft und eine Vor- 
aussetzung auch unseres Wiederaufbaues ist, so unter- 
stützten wir durch Beteiligung verschiedene zu diesem 
Zweck ins Leben gerufene Neugründungen in Hamburg 
und an Inlandsplätzen. Wir erwähnen von diesen Un- 
ternehmungen die A.-G. für In- und Auslandsunterneh- 
mungen in Hamburg, die Süddeutsche Handelsvereini- 
‘gung A.-G. in Konstanz und Frankfurt a. M.. die Fleisch- 
-Finfuhr-Geselischaft in Hamburg, die Kühltransit A.-G. 
ın Leipzig und Hamburg und die Allgemeine Nahrungs- 
mittel-Import-Compagnie m. b. H. in Hamburg. Ferner 
haben wir zwecks Ausbaus unserer Organisation im in- 
landischen und im nordeuropäischen Verkehr unsere 
Beteiligung an einigen Verkehrsunternehmungen ver- 
arößert, so bei der: Westfälischen Transport-A.-G. in 
Dortmund und bei der Schlesischen Dampfer-Compag- 
nie—Berliner Lloyd A.-G. in Breslau und Hämhurg und 
uns bei der Bugsier-, Reederei- und Bergungs-A.-G. in 
Hamburg, dem Bayerischen lloyd sowie der Lager- A 
Speditions-Gesellschaft m. b H. in Hamburg neu beteı- | 
ligt. Die Interessengemeinschaften in der Seeschiffahrt, 
die wir bereits vor dem Kriege unterhielten, wurden 
ausgestaltet, so die mit der Woermann-Linie und der 
Deutschen Ost-Afrika-Linie durch cine Aktienbeteili- 
gung. ebenso vergrößerten wir unseren Besitz an Aktien 
der Deutschen Levante-Line und übernahmen schließ - 
lich diese Gesellschaft mit Aktiven und Passıven ganz. 
Unseren Besitz an Aktien der Reederei ,Austro-Ameri- 
cana“ haben wir noch vor dem Kriege im Jahre 1914, den 
on Aktien der .„Holland-Amerika-Linie“ während des 
Krieges veräußert. Um die bisher von uns ubernommene 
teilweise: Selbstversicherung unserer Schiffe der neuen 
Gesetzgebung anzupassen, gründeten wir die „Nieder- 
sachsen“ Versicherungs-Gesellschaft m. b. H. mit einem 
Kapital von 2 Mill. M. Ebenso beteiligten wir uns an 
ciner von mehreren größeren Reedereien qegrundeten 
Gemeinschaftsversicherung, der .„Reederei-Versicherung 
G. m. b. H.“ Der Umstand, daß unsere Nebenbetriebe 
infolge unserer Abkommen mit anderen Reedereien und 
auch sonst in die Lage kamen, in qroßerem Umfange Ar- 
beiten fur fremde Rechnung auszufuhren. ließ es der 
besseren Uebersicht halber erwunscht erscheinen, den 
Kaibetrieb und den Werkstättenbetrieb ın der Form von 
Gesellschaften m. b. H. selbstandig zu machen. Neben 
diesen Erweiterungen und Aenderungen im Arbeitsgebiet 
unserer Gesellschaft nahmen einen breiten Raum in 
unserer Tätigkeit die Verhandlungen ein, die wir mit der 
deutschen Regierung und den fremden Regierungen in 
Sachen der Ablieferung der deutschen Schiffe sowohl 
wie auch in allgemeinen Fragen zu führen hatten. Mit- 
alieder unseres Vorstandes waren auch an den ver- 


schiedenen internationelen Konferenzen beteiligt.“ 


. . Essener Steinkohlenbergwerke A.-G. Betriebsge- 
winn 33511 078 (30599985) M, Vortrag 293329 (296 918) 
M, Zinsen 
und Steuern 12983 740 (1.V.einschließlich Reichskohlen- 


. steuer, allgemeine Kosten und Bergschaden 25 588 752) 


Mark, Werlberichtigunaskonto 9 050 250 (0) M, Abschrei- 
bungen 1797205 (2028366) M, Reingewinn 9773 202 
(3833 547) M, Dividende 12 (121% auf 75 Mill. M Kapital. 


"Während im Jahre 1919 infolge der großen Störungen, 


verursacht durch die wilden Streiks, uber einen starken 


 Rückgana der Förderung berichtet werden mußte, wei- 


sen die Förderzahlen für das verflossene Geschäftsjahr 
eine Steigerung der Förderung um rund 20% auf, Die 
Kohlenförderung stieg von 1 444 970 t 1919 auf 1 735 566 } 


. 1920, die: Brikettherstellung von 635092 ł 1919 auf 


780830 ł 1920, also rund 23%. Diese Steigerung der 
Förderung ist einmal auf die erhebliche Zunahme der 
Belegschaft. die um 940 Mann gestiegen ist, und zum 
anderen auf das seit dem 8. März 1920 in Wirksamkeit 
befindliche Ueberschichtenabkommen zurückzuführen, 


= Die Wagengestellung hatte im Anfang des Jahres unter 


den politischen Wirren sehr zu leiden. Es war zur Auf- 
rechterhaltung der Forderung nötig, größere Mengen 


Kohlen auf Lager zu nehmen. 


Seite 758 


Meme e me A nn A ln ne nn A EE A EEN en 


Die Dresdner Maschinenfabrik und. pu 
tlebigau Akliengesellschaft Dresden-N. 31 erhöhte in. der 


auBerordenilichen Generalversammlung vom 25. April. 


dieses .Jahres ihr Aktienkapital von 6000000 M auf 
10000000 M. Die Aktien sind von einem Konsortium 
unter Führung der Dresdner Bank, Dresden, Ubeinonimen: 
worden. | u e a 


Ausland 

Amerikanisches Kapital 
nehmungen. Es sind Verhandlungen im Gange, amerika- 
niısches Kapital in größerem Mabstabe in 
anzulegen. Der amerikanische Konsul in Gotenburg hat 
mehrere große Fabriken um ihre Ansıcht über, die Aus- 


fuhr schwedischer Waren nach Amerika in großem Stile ` 


befragt und gleichzeitig um Aufklärung darüber ersucht, 
fur welche Industrien und welche Zwecke besondere 
Aussicht besicht, amerikanisches Kapital nutzbringend 
anzulegen. 


Zusammenschluß in der Holzschiffahrt der Ostsee. 
In Christiania wurde cin Arbeitskomitee gebildet, das 
den seit langem besichenden Plan, eine Sondergruppe 
von Reedereien, die an. der Holzschiffahrt in der 
see inferessiert sind, zu gründen, zur Durchführung 
bringen soll. Das Komitee hat mit den übrigen skandi- 
navischen Reedereien Fühlung genommen, und man ist 
übereingekommen, Vertreter zu der Generalversamm- 
lung der Balic- and White-Sca-Conference, die am 
10. Mai in London stattfindet, zu entsenden, um den 
Plan den englischen Schitfahrisinteressenten vorzulegen. 
Der Haupizweck des Zusammenschlusses' ist, die hohen 
Kosten für Losch- und l.agerarbeiten möglichst schnell 
zu reduzieren, um die Schiffahrt trotz der jetzigen nie- 
drigen Sc hiffahrtsfrachten rentabel zu machen. 

Schweizer See-Import-Gesellschaft. Der Schweize- 
a Nationalrat beschloß mit 105 gegen 39 bei 

5 Shimmenthaltungen dem Bundesrat nahezulegen, dic 
E der Verantwortlichkeit der Verwaltungsorgane 
der Schweizerischen See-Import-Gesellschaft, die be- 
kanntlich größere Verluste erlitten hat, genau zu prüfen 
und je nach dem Ergebnis der Untersuchung ' die .Ein- 
leitung des Verfahrens in der Generalversammlung zu 
veranlassen. 


Verhandiunden zwecks Uebernahme zweier bal- 
tischer Weriten. Zu unserer Notiz in Nr. 26 auf S. 632 
teilen uns die Schiffbau-Werke A.-G. Peter Werft. vorm. 
Noblessner ın Reval, Estland, mit, daß es sich bei dieser 
Firma um em durchweg selbs tändiges Unternehmen 
handelt, das weder in materieller noch technischer Hin- 
sıcht von irgend einem englischen Konzern abhängig 
ist; dic Aktien gehören nach wie vor einer Gruppe In- 
dustrieller, die die Werft kurz vor dem Ausbruch des 
Weltkrieges gegrundet that; . Verhandlungen über 
Verpachtung der Werft an cin englisches oder andere: 
Konzern sind bis jetzt nicht geführt worden, sollen in 
absehbarer Zeit auch nicht gefuhrt werden. | 

Nach dem. Jahresbericht der Det 
Dampskibs-Selskap, Kopenhagen, 
im Geschaftsjahre 1920 eme Bruttoeinnahme 
146 157 658 Kronen. Die Betriebsunkosten der. Schiffe 
betragen insgesamt 110 314 680 Kronen, so daß sich ein 
Betriebsuberschuß von 35822 771 Kr. ergibt. 
folgten Abzugen (Verwaltung, Steuern usw.) verbleibt 
cin Remgewinn von 25626206 Kr. — Hiervon werden 
7 Mill. Kr. fur Steuern zurückgelegt, 49 Mill. Kr. 
Abschreibungen der Schiffe und 1,4 Mill. Kr. fur Tantie- 
men verwendct Die Restsumme wird in Form ener 
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schwedischen Unter- 


te 


l Forenede N 
erzielte die Reedere $ 
von. $ 


Nach er- 


40 prozentigen Dividende an die Aktionäre verteilt und | 


801 190 Kr. 
tragen. | 
verflossenen Jahres durch verschiedene Schiffsankaufe 
um 42000 t vergrößert. Der Gesamtbestand. der Flotte 
umfaßte bei Jahreswechsel. 203 466 t, und zwar. 120 
Dampfer und Dampffahrzeuge, 2 Dieselmotorschiffe, cine 


werden für das neue Geschäftsjahr vorge- 
— Die Flotte der Reedercı hat sich während des. 


Je 1700 Brutto-Tonnen und zwei 


Ein Diesel-Motorszhiff von 4800 Brutto-Tonnen 


GER 


Ech, einen tit und eine SEET An- 
zahl Secleichter. 
“am 1. Januar im Bau: 


Kerner befanden sich für. die Reederei 
Bei der A. S. Helsingörs Vaertl:. 
Fin Dampfer von 3800 Brulto-Tonnen, zwei Dampfer von S 
Dampfer- von je 1100 
A S. Nakskov san 
— Bei: 
der A. S. Frederikshavns Vaerft:' Drei Dampfer von je 
1300 Brutto-Tonnen, zwei Dampfer von je 1100 Brutto- 


Brutto-Tonnen — Þet der 


Tonnen und zwei Dampfer, von je 1500 Brutto-Tonnen.. 
‘Bei Hall, 


Russel & Co. 
3800 Brutto-Tonnen, 


in Aberdeen: Ein Dampfer von 
— Bei der Androssan Shipbuilding ` 


Co., Schottland: Ein Dieselmötorschiff von 4800 Brutto- 
Tonnen. de 

Der Buchwert der Schiffe der Reederei beträgt 
50 Mill. Kr. "Auf die Neubauten sind 13,7 Mill. Kr. be- 
zahlt. eet Te i 


Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: 

1. Maschinenfabrik ` und ee Eulenberg,- 

Moenting A Co. m. b.. H., Schlebusch-Manfort bei 


‚» Köln, betr. Spezial- Brücken- Dampfhammer- bzw. 
F horizontale hydraulische Räderpresse; _ 

2. Deutsche Werke Aktiengesellschäft, . Berlin. W. 9, 

betr. Preßluft-Meißelhämmer und -Niethämmer, | 

3. Fried. Krupp 'Aktiengesellschafl, Een betr. l.ast- 

hebemagnete, A ek 


worauf wir besonders Hinweisen. 
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| XXII. Jahrgang 


Die Bergung des italienischen Schlachtschiffes 
„Leonardo da Vinci“? 


Im August 1916 wurde der italienische Dreadnought 
„Leonardo da Vinci“ auf der Reede von Tarent 
durch eine Explosion in den hinteren Munitionsraumen 
versenkt. Ein großes Leck von über 500 Q’ entstand 
auf beiden Schiffsseiten gerade vor den inneren Wellen- 
austritten und darüber 
im Deck. Das Schiff 


wurde bald steuer- ar | 

lastig, kenterte nach 

etwa 10 Minuten und 5 ce de s 
versank auf 122 m © + 1 ek 
Wassertiefe. Kë A A 


Der „Leonardo 
da Vinci“ (Abb. 1) 
ist ein Schwesterschiff 
des ,Comte di 
Cavour“ und des 
»uilioCesare”“. 
Die Schiffe haben 
22380 tons Wasser- 
verdrangung; sie sind 
mit dreizehn 12- 
zolligen Geschüken 
in drei Drillingstürmen 
und zwei Doppel- 
turmen, mit achtzehn 
4,7 - zölligen und 
achtzehn 3 - zölligen 
Geschulzen bewaffnet. Die Torpedobewaffinung besteht 
aus zwei Breitseitrohren und einem Heckrohr. Ein 
Gürtelpanzer von 9%” und 8” mittschiffs schützt die 
Maschinen- und Kesselraume. Die Turbinenanlage von 
insgesamt 30 000 Wellenpferdestärken wirkt auf vier 
Schrauben und erteilt dem Schiffe eine Geschwindigkeit 
von 22 kn. Die Länge über Alles beträgt 650’. . 


Der Untergang dieses wertvollen Schiffes war für 
die italienische Marine ein empfindlicher Verlust, und 
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*) Nach „The Engineer” vom 18. März 1921, „Ship- 
building and Shipping Record“ vom 17, März 1921 und 
„Rivista Marittima“, 


Leonardo da Vinci” vor der Explosion 


die Möglichkeiten einer Bergung wurden deshalb bald 
bedacht. Eme Kommission wurde eingesetzt, die die 
verschiedenen Bergungsmoglichkeiten untersuchen 
sollte und die nach kurzer Zeit Plane fur die Bergung 
vorlegte. Die Schwierigkeiten waren groß und ganz neue 
Probleme tauchten da- 
bei auf. Man ent, 
schied sich zunächst 
l | dafur, das Schiff mit 
einem besonders kon- 
struerten und gebau- 
ten Schwimmdock zu 
heben. Dieser Plan 
wurde aber mit Rück- 
sicht auf die Schwierig- 
keiten der Material- 
beschaftung und wegen 
Leutemangel während 
der Kriegszeit wieder 
aufgegeben und die 
ganzen Bergungs- 
arbeiten wurden auf- 
geschoben. Nach 
Kriegsende wurdendie 
Arbeiten mit neuen 
Krallen wieder aufge- 
nommen. DeraltePlan 
wurde aufgegeben und 
man enischloß sich, das Schiff mit Preßluft flott zu 
machen, ın gekentertem Zustande in das Trockendock 
von larent zu schleppen, dort die Schäden am Schiffs- 
körper auszubessern und es auf See wieder aufzu- 
rıchten. 


Es war nötig, zunächst die Lecks in der Außenhauf 
zu dichten und eine große Anzahl luftdichter Ab- 
teilungen im Schiff zu schaffen. Diese Arbeiten wurden 
mit großen Schwierigkeiten unter Wasser ausgeführt, 
wobei ein Taucher sein Leben verlor. 


Im Herbst 1919 wurde der Schiffsrumpf flott und 
ıns Trockendock geschleppt. 
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Abb. 2. 


Nach der Explosion lief das Wasser durch die Lecks 
ın die Munitionsräume und Nachbarraume und fand auch 
Zutritt zu den inneren Wellentunneln. Die am tiefsten 
legenden Oeffnungen, die im Augenblicke der Ex- 
plosion geöffnet waren, 
57 über dem Kiel. Das Wasser drang durch diese Oeff- 
nungen ein und lief wahrscheinlich durch die Munitions- 
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Lage des Schiffes eine Woche nach dem Se 


waren die hinteren Pforten, 


aufzuge durch das ganze Schiff, wodurch die Stabilität 


vermindert wurde. Durch das Aufsetzen des Flinter- 
schiffes auf den Boden wurde wahrscheinlich der ersie 
Anstoß zum Kentern gegeben. 


Mit Hilfe größerer Modelle, die besonders zu diesem 
Zweck angefertigt wurden, ist allerdings nachgewiesen 
worden, daß das Schiff auch im tiefen Wasser ge- 
kentert wäre. Die Modelle wurden auch dazu benutzt, 


um die verschiedenen Phasen der Bergung zu unter- ` 


suchen. 
nach dem Unfall, wie ein großer Teil des Hinterschiffes 
und fast das ganze Deck in den Schlamm eingedrungen 
war. Man fand, daß das Schiff tiefer in den Schlamm 


Abb. 2 zeigt die Lage des Schiffes eine Woche ` 


sank, bis es etwa nach fünf Monaten 6 tiefer, als in. 


Abb. 2 angedeutet ıst, zum Stehen 
kam, wobei es sich etwa 170° um 
die Längsachse gedreht halte. 

Genaue Angaben uber die Ge- 
wichtsverteilung im Augenblicke der 
Explosion waren nicht erhältlich. 
Aber durch Aussagen der úber- 
lebenden Besatzung und durch sorg- 
fältige Untersuchung der Schwester- 
schiffe kam man zu .der Ueber- 
zeugung, daß der mittlere Tiefgang ` 
etwa 30 6” betragen haben mag bei 
ener Wasserverdrangung von 
24000 t, während der Gewichts- 
schwerpunkt etwa AN 6” uber Ober- 
kante Kiel gelegen haben mag. 

Mit den ersten Arbeiten wurde im 
Dezember 1916 begonnen. Im April 
1917 war es schon möglich, kom- 
primierte Luft durch eine besondere 
l.uftschleuse in. das Schiff zu pum- 
pen, die in einem der Lecks im 
Schiffsboden angebracht war. Durch 
diese Luftschleuse wurden auch die 
hinteren Munitionsräume und später 
die vorderen und Mittschifis- 
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‚Abb, 3 und 4. Provisorische Dichlung des l.ecks in der Außenhauf . e 


makinem ‚leer D ` 
‚während. die "` Lecks in der Auben- 
haut durch die in: Abb. 3 und 4 
dargestellten Konstruktionen pro~ | 
‚visorisch gedichtet ` wurden, Mu ` 
. Nietschrauben wurden - die gè- 
 bogenen Platten am Schiffskörper 
befestigt. Als Packungsmaterial ` 
erwies sich Gummi am . geeignet- 
‘sten. Das Bohren’ der Löcher in 
die Außenhaut machte auber- 
ordentliche Schwierigkeiten. Abb. 5 
zeigt die Anordnung der Arbeits- 
gerüste und die: Befestigung der 
Bohrmaschinen unter Wasser. an 
= Die aus den Munitionsráumen 
‚geförderte Munition bestand aus 
846 12”-Granaten und 3000 Kar- 
tuschen, 2866 4,7'-Granaten und 
2700 Kartuschen, 3400 3"-Patronen, 
zwei Torpedos, def Handwaffen- 
munition und den Torpedoladungen, ` 
zusammen über 700 t. Das Löschen. verlief ohne | 
Zwischenfall.‘ | 
Unterdessen war es aani mittels Preßluft den 
Wasserspiegel innerhalb des Vorderschiffes bis auf 
26° unter den Meeresspiegel zu senken. Dieser Um- 
stand führte zu der Aussicht, daß es möglich sei, das 
ganze Schiff mit Preßluft zu heben, und die: oben er- 
wähnte Schwierigkeit der Materialbeschaffung für: den 
Bau eines großen Schwimmdocks und die Absicht, die ` 
Kosten zu vermeiden, führten dazu, das Progtamm kb 
dem erwähnten Sinne zu ändern. GEES 


Das Dock auf der Königlichen Werft in Toren war 
nur 40° tief, Es war daher nötig, alle die Back über- 
ragenden Aufbauten, wie die Panzertiirme, Kommando- 
tirme usw. zu entfernen, sodaß das Schiff kieloben 
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in das Dock fahren konnte, 


Die Schornsteine und die fünf. Panzerfürme: mit den 
Geschützen wurden daher vom Deck losgelöst und vor- 
läufig auf den Meeresboden versenkt. Als aber dies 


noch nicht genügte, entschloß man sich, auch den Unter-- 
bau- des zweiten Turmes, der den vorderen Turm über- 
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raj 


wie vom , Schiffsrumpf aba; pe 
zulösen.. Diese Arbeiten € 


wurden. vom Innern 


Schiffes ` ‚ausgeführt, 
unter ` dem Meeresspiegel: ` 
und 20 unter der Sohle.. 
des Schlammgrundes. Einer 
der Schiffsräaume vu 


' bei ‚diesen Arbeiten . 


| Ea ‘Ventile. zum. Flulen ur 


| Taucherglocke benutzt.. | 
“Die Abtrennung der bei. 
den Schornsteine machte ` 
| gewisse. Schwierigkeiten, 
da sie trotz des Kenterns ` 
noch mit etwa vier Fünfteln. 
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kieloben über eine Strecke 

von 1Y sm ins Dock 

-zu schleppen. Durch 
Versuche an einem Modell 

wurde festgestellt, daß 

der Rumpf mif einer 

Wasserverdrängung von 

18 000 t schwimmen konnte, 

nachdem Gewichte von 
6000 + (Turme, Aufbauten, 

Kohlen und Munition) ent- 

fernt waren. Um die 

Querstabilitat zu sichern, 

mußte ein Raum vollständig 

o zu | mr e? | abgedichtet werden, der 

dem ` ` Abb. 5 bis zum Oberdeck von 35 m 


des GER 
SON 


- ihres Umfanges mit 
© Schiffsrumpf\'in Verbindung -. CES und Bohrmaschinen unler Wasser vor Mitte Schiff bis 39 m 
standen. Um sie abzubauen, | | | hinter Mitte Schiff reichte. 
‘mußte von innen heraus gearbeitet verden, was viel Für diesen Fall wurde die metazentrische Höhe 
- Zeit erforderte, da von der eigentlichen Schornsteinwand querschiffs mit 6'3” und längsschiffs mit 725 über- 
und zwei ‚äußeren Mänteln eiwa 400’ Nietnaht gelöst schlagen. d | 

werden mußten. LA d Würde es nicht möglich gewesen sein, den 


Die Arbeiten am Hinterschiff machten lens Fon- Raum bis zum Oberdeck zu dichten, sondern nur den 


S schte Es war möglich, das Schiff mit Preßluft aus entsprechenden Raum bis zum Hauptdeck, dann wären 


dem Schlamm zu heben. Dann galt es zu untersuchen, die metazentrischen Höhen negativ geworden, und zwar 


‚ob die. Querstabilität 


genügen würde, um das Schiff querschiffs 4 und längsschiffs 220. 
= $ 
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NM Cen ne ee Wasser Ger den Oewichlsschwerpunkt = 2872 lons Inhalt der Räume, die selbsttätig flulen — 1685 lons 
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Ee "Abb, 6, ‚Plan der Räume, die während des Aufrichlens mil Wasser gefülll ge 
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Zur Verbesserung der Stabilität wurden sch Lat, 
zylinder von je 16° Durchmesser und 70° Länge mit Stahl- 
trossen am Schiffsrumpf befestigt, je vier an B. B. und 
an St.B. Jeder dieser Zylinder hatte vollständig unter- 
getaucht ein Deplacement von 350 t. Mit diesen an den 
Enden: des Schiffes befestigten Schwimmern war die 


metazentrische Höhe querschiffs auf plus. 10° und längs- | 


schiffs auf plus 300° gebracht. 


Alle Vorberechnungen erwiesen sich als richtig. 
Das Schiff wurde gehoben und ins Dock .geschleppt. 
Während der ganzen Fahrt arbeiteten die Lufipumpen, 
‘die auf Leichterfahrzeugen mitgeführt wurden. Die 
Lufipumpen wurden durch Elekiromotore ANGEINIEHEN, 
die von Land aus gespeist wurden. 


Gesamt-Deplacemen! 26062 tons. 


Maßstab derMomente in Tonnenfuß 
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Größle Neigung nach BB, die 

während des Aufrichlens. durch 

Pendeln um die Längsachse 
- erreicht wurde. 


a) Neigung nach BB, bei der das b 
aufrichlende Slabilitätsmomen! 
wieder O geworden wäre, was 
ein vollsländiges Kentern nach 
BB zur Folge gehabt hätte. 


Abb. 7. 


Mit dem Einbringen des Schiffes in das Dock war 
der erste Teil der Bergung beendet. Es müssen die 
Schwierigkeiten besonders hervorgehoben werden, die 
die Arbeiten behinderten. Alle Arbeiten mußten unter 
Wasser ausgeführt werden, das. durch Schlamm und 
Rostteilchen getrubt war. 


Kentern waren Oelzellen ausgelaufen. Ein Teil des Oels 


hatte sich durch die Schiffsraume ergossen und be~- 


deckte die Wánde mit einer dicken Oelschicht, nach- 
dem das Wasser abgelaufen war, und erschwerte ejne 
sorgfältige Prüfung der Wände auf Dichtigkeit. Ein 
Vorteil dieser Oelschicht war allerdings, daß sie das 
Rosten der Eisenteile verhinderte Die Kesselrohre hat- 
ten z. B. nichts von ihrer Zugfestigkeit eingebüßt. 


Die Bergungskosten bis zum Einbringen ins Dock 


hatten nur 30000 Pfund Sterling betragen, obwohl die 


Arbeiten 30 Monate gedauert hatten und 150 Mann da- 
bei beschäftigt waren. 
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Zusalzgewicht zum Aufrichlen 


300,004 


c): Ruhelage nach Beendigung d de 


d) Neigung, bei der das auf- 


e) Neigung, bei der das Schiff den 


Schaubild, den Fortschrili des Aufrichlens darslellend 


Durch die Explosion und das 


| - Die Seene BEN waren verhältnismäßig: éi 
fach. Das ‚Schiff wurde im Dock sorgfältig úntersucht, . 
und alle Lecks wurden gedichtet.. Ebenso wurden sët, 
liche Oeffnungen im, Deck gedichtet, die durch Ente 
fernung ' der Türme entstanden waren. -~ = 


Zu gleicher Zeit wurden sechs von den dreizehn Ger. 
schützen gehoben, die auf den Meeresboden versenkt‘ 
waren, = SE 
| Mit besonderer Sorgfält en oo inneren Schotte = 
untersucht, wenn die betreffenden Räume, deren Größe T 
genau bekannt war, zum Aufrichten des Schiffes mit SÉ 
Wasser gefüllt werden mußten. Die Schotte und Decks, ` 


die den gróBeren hydrostatischen Driicken nicht wider- = 


stehen ‚konnen, u sorgfältig abgesteift werden, : 
se da sie nur für 
Drücke berechnet waren. 
Abb. 6 zeigt die Räume, die 
gefüllt werden mußien, um . 

. das. nötige Krängungsmoment - 
. zu gewinnen. Die Seitentanks 
dienten zum. Aufrichten des 


JFester Ballast 400 fon 
YWasser .... 7514 „, 


wurden soweit gefüllt, ‚bis: das 
© Schiff den gewünschten Tief- 
gang emielt Am. Modell- 


ge- 


schiff wurden wieder alle. 

‚ Rechnungsergebnisse - nach- ` 
geprüft. Auch .die Stabilität 
"wurde kontrolliert, als das 
Fiir Schiff wieder zu Wasser 
gelassen wurde: Das 'De-. 

placement. betrug. mit ` 

fullten. Seitentanks . elwa 


25004. . 
In der Bucht von Tarent ` 
war dann “eine Vertiefung 
.ausgebaggert, nach der das 
Schiff kieloben wieder ge~- 
 schleppt und an Bojen fest- 
gemacht wurde. Die Schlag- 
seite betrug noch 150° .nach 
‚Steuerbord, und. das Schiff ` 
‘wurde dadurch gedreht, daß 
. Seewasser durch Schleusen- 
ventile "Im de * Steuer- 
bordseite, des Schiffes "em. 


Aufrichlens. 


richlende Moment ein Maximum ` 
war. í 


größlen Tiefgang während des 
Äufrichlens halle = 16,40 m. 


D Neigung beim Beginn. des gelassen wurde, Die- Ven- | 
"` gelbstúndigen Aufrichiens nah - tile wurden durch Hand 
Einlassen von 850.lons wer | geöffnet. Das Einströmen. | 


sam. vor. sich, daß. de Be- 


dienungsmannschaften Zeit genug hatten, sich. in Sicher- = 


meit zu bringen. . 2 = 
Außer 400 } -festem Ballast, RE aùs Roh- = 
eisen und Ketten, die in’ den Steuerbordzellen des - 
- Doppelbódens und: des dritten Bodens mittschiffs under. 
gebracht waren, bestand der Ballast an Bord außer dem 


durch die ‘Ventile eingelassenen Wasser aus. 2900 t 


Wasser in den Mittschiffsteilen des Doppelbodens. und 
des dritten: Bodens und in anderen in. der Mitte ge- 
legenen Räumen wie Kesselraumbilgen, Munitionsräumen 
und dem Heckraum, und aus 3800 + Wasser im einer ` 


Reihe von Räumen, die sich an der Steuerbordseite Uber 2 


eine Länge von 260” erstreckten, darunter einem. Ma- pe 
schinenraum und. mehreren. Kesselräumen. re 


Das Fassungsvermögen. der Räume, die. SE ER de 
Ventile ¡iberflutet wurden, betrug 1700 + Wasser.. Aber ` 


- das Einlassen, von: 850 + Wasser genügte; um dem Schiff- 
eine Schlagseite von 11350 zu ‚ geben, BA ‚der ‚das: Set, E 


‚geringere _ 


Schiffes und die Mittelfäume: 


- des Wassers ging so' lang- ES 
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Abb.8. Schiff nach dem Einschleppen ins Dock mil den Seilenkästen 
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Abb. 10, Schiff im Dock. Ausbesserung des Lecks 


Abb, 13, Bugansichl, Beginn des Aufrichlens 


Abb, 14. Forlschreilen des Aufrichlens Abb, 15. Das Deck wird frei 
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Abb 16. Das Aufrichlen ist fasi beendet Abb, 17. Aufgerichlel 


Abb. 10. Die lekle Schlagseile wird beseilig! La Abb. 19. Ferlig zum Abschleppen' ins Dock’ 


sich von selbst aufzurichten begann. Die 5000 t Wasser  Steuerbord lag. Durch geringe Ballastverschiebungen 
ım Schiff, die in Tanks unsymmetrisch zur Mittelebene wurde diese Scnlagseite noch beseitigt, In Abb. 7 sind 
untergebracht waren, vervollständigten die Krängung, so die verschiedenen Schlagseiten graphisch aufgetragen. 
daß das Schiff nur noch mit 22% Schlagseite nach Ht. 


Schwebebahnen zur Verbindung von Schiffsanlegepunkten 
im tiefen Wasser und an der Küste (Schluß) 


Neuerdings sieht man aber auch in den: Fällen  Stahlwerken in Portoferajo und Follonica verarbeitet. 
großer Leistung nach Möglichkeit von den kostspieligen Ein Teil davon geht auch zu den Anlagen der Societa 
Unterbauten ab und ver- 1 Siderurgica di Savona in 
wendet leichtere Trag- FE Bagnoli. bei Neapel und 
konstruktionen für die in die groen Eisen- 
Hängebahnschienen, in- werke von Piombino. 
dem man, soweit keine Das Erz wird im Tage- 
Seile als Tragorgane bau gewonnen. Die 
benutzt werden, zu ein- einzelnen Gruben för- 
lachem Gitterwerk aus dern täglich etwa 800 
Profileisen oder alten bis 1400 + Die Zufuhr 
Fisenbahnschienen greift. zur Küste erfolgte früher 
Anlagen ` dieser Art mit  Grubenbahnen. die 
wurden ` für die Erz- durch Pferde und Lokomo- 
gruben Giogo Portello tiven. betrieben wurden, 
und Rio Albano. am Die Uebernahme der 
Nordwestzipfel der Insel Erze in die 3000 bis 
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Elba ausgeführt Die 4000 ł fassenden Dampfer 
beiden Anlagen sind in l gd rä und in Segelschiffe von 
ihrem unteren Teile in Fi on —- BS 150 bis 600 ł erfolgte 

u W262 BLEICHERT S Ka: x 
den Abb. 12 bis 14 darge- SE sA VW, em Kg früher durch Leichter, die 
stellt. Die hier gewonne- GC nc SE den Verkehr zwischen den 
nen Erze werden in den Abb. 12, Drahlseilbahnanlage in Rio Albano auf der Insel Elba im tiefen Wasser liegen- 
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den Schiffen und der Küste 
vermittelten. Allerdings lieb 
sich eine solche Verladung 
nur etwa an 150 Tagen im 
Jahre durchführen, während 
der übrigen Zeit war das 
Wasser zu unruhig für die 
llebernahme der Leichter- 
ladungen. Aber auch be 
einer mechanischen Schiffs- 
beladeanlage mußte man 
damit rechnen, daß nur etwa 
an 150 Tagen verladen wer- 
den kann. Daher war von 
vornherein auf größte Stun- 
denleistung Wert zu legen, 
damit an den wenigen Ver- 
ladetagen möglichst viel ge- 
fördert werden könne. Man 
entschloß sich daher in 
beiden Fällen fur die selbst- 
tatig arbeitende Drahlseil- 
bahn mit einer Stunden- 
leistung von 200 bis 250 t 
und verlegte sie auf einem 
durchlässigen Pier aus 
Eisengitterwerk. Von den 
Gruben aus fuhren Tragseile 
bis zum Pier, auf dem sie sich in festen Hängebalın- 
schienen fortsetzen. 

Die mit den Grubenwagen ankommenden Erze wer- 
den noch in der Grube in Füllrumpfe abgesturzt, aus 
denen die Drahtseilbahnwagen beladen werden. Von 
diesen gemauerten Füllrumpfen mit geneigtem Boden 
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Drahtseilbahnanlage in Giove Portello auf der Insel Elba 


der Taschen sind in Rio Albano zwölf mit einer Länge 
von 50 m, in Giove Portello 24 von zusammen 80 m 
Länge vorhanden, wobei immer ous sechs Rumpfen 
gleichzeitig in Seilbahnwagen mit Klappverschlussen ab- 
gezogen wird. Die Wagen, die mit einer Tonne Erz be- 
laden werden sollen, werden dann gewogen. Zu dem 


ES 


Der Verladepier der Drahiseilbahn in Giove Porlello 
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Zweck sind in die Hängebahnstränge jeder der beiden 
Beladestationen auf drei parallelen Zweigen je drei auto- 
matische Wagen eingebaut, die selbsttätig die gewoge- 
nen Erzmengen registrieren, Darauf werden die Draht- 


SCHIFFBA 


gehen kann. Der Uebergang der Wagen über die am 
Ende der Brücke befindliche Umkehrscheibe erfolgt 
selbsttätig, ohne daß sich die Wagen vom Zugseil lösen. 
So werden auf der Brücke keine Leute zur Bedienung 


seilbahnwagen aus der Station herausgeschoben und der Bahn gebraucht, mit Ausnahme derer, die von Zeit 
gehen auf die ` zu Zeit die 
freie Strecke Beladestarion Schurre ver- 
über. Beim ~^- Allen, ll éi schieben. 
Ausgang aus Die Länge 
der Station der RioAlbano- 
kuppeln sie Bahn beträgt 
sich selbsttätig 500 m bei 
an das ständig- , einem Gefálle 
umlaufende ll von 50 m. 
Zugseil an. Die Si H Eise gëapen  Stindlich wer- 
Tragseile der |i Secherwark AT den 200 Wagen 
freien Strecke Abb. 15. Längsschnitt der Drahlseilbahnanlage in Flamanville abgelertigt, die 
sind in der sich in Ab- 
Beladestation verankert. Am Rande des Gestades ständen von 18 Sekunden folgen, so dak die räum- 
stehen noch einige Stützen, zwischen denen die Trag- liche Entfernung bei 1,2 m  Zugseilgeschwindigkeil 
seile abgelenkt und durch schwere Spanngewichte 21,6 m betragt. Es sind also stets 28 Wagen auf 
gespannt werden. Auf diese Weise ist eine Ueber- der Strecke, außerdem für das Beladen und Ab- 
lastung der Drahtseile völlig ausgeschlossen, Auf dem wiegen in der Beladestaton noch sechs Wagen 
Pier sind die Stützen angeordnet, die die festen Hänge- Zur Bedienung der Bahn sind mit den an den Füll- 
bahnschienen tragen, in denen sich die Tragseile über rumpfen und den Wiegevorrichtungen beschäftigten 


dem Meere fortsetzen. Das Zugseil ist auch um diese 
Strecke herumgefuhrt und wird am Ende der Brücken- 
konstruktion durch eine Umlenkscheibe umgelenkt. Die 
Hohe der Hangebahn über dem Meere beträgt 13 m, so 
daß die Schiffe bei jedem Wasserstand bequem von 
oben beladen werden können. Der Verladepier für die 
Schiffe hat eine Breite von 3 m, er ist am Ende auf 30 m 
Lange zu emer Plattform von 9 m Breite erweitert. Hier 
werden die Schiffe durch fahrbare Schurren beladen, 
in die die Seilbahnwagen selbsttätig auskippen. Die be- 


Abb. 16. Ansicht der Schiffsbeladeanlage in Flamanville 


ladenen Schiffe berühren den Pier uberhaupt nicht, so 
daß die Bewegungen des Schiffes den Verladevorgang 
ın keiner Weise beeinflussen. 

Die Schutttrichter fur das lleberladen des Erzes sind 
tahrbar, wobei die Schurren durch einen besonderen 
Drehkran aufgezogen und zur Seite geschwenkt werden 
können, so dak man sie an den vor dem Beladepier lie- 
genden Schiffen ohne weiteres vorbeischieben kann. Auf 
jeder Seite des Piers ist nur eine Schurre angeordnet. 
Die ankommenden Drahtseilbahnwagen entladen je nach 
Stellung des Anschlages in die erste oder zweite 
Schurre, so daß die Förderung ununterbrochen vor sich 


l.euten 25 Mann erforderlich, wobei aber drei Mann auf 
der Verladebrücke im Meere auch noch zu Verhol- 
arbeiten fur die Schiffe herangezogen werden. Da die 
bahn ım Gefälle arbeitet, liefert sie einen Kraftüber- 
schuß von 30 PS, der zum Antrieb einer Pumpe für die 


Abb, 17, Drahlseilbahnwagen mil vierrädrigem Laufwerk 


Erzwäsche benutzt wird. Für gleichmäßige Geschwin- 
digkeit der Bahn sorgt ein selbsttätiger Bremsregulator. 
Die Giove-Portello-Bahn hat eine Länge von 740 m 


bei einem Gefälle von 120 m. Bei ihr werden 70 PS 
frei, die durch eine Windflügelbremse vernichtet werden. 
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Die ae Schiffbeladeanlage mit Drahtseil- 
schwebebahnen wurde noch kurz vor dem Kriege fertig, 
kam aber nicht mehr zum Dauerbetrieb. Sie ist bei 
Flamanville an der Nordküste Frankreichs aufgestellt 
und geht von der Küste aus 625 m in das freie Wasser 
hinein, wobei die Endstation und die Stützen auf Senk- 
kästen gegründet sind. Die Thyssenschen Werke be- 
saßen dort ein unter dem Meeresgrunde liegendes rei- 
ches Eisensteinbergwerk, dessen Förderung in beson- 
deren Erzdamptern' nach Deutschland verfrachtet werden 
sollte. Die.Leistung der Bahn ist auf 500 t in der Stunde 
bemessen. Auf der Plattform der Endstation sind Krane 


aufgestellt, die in der Hauptsache Kohlen für den Ge- 
brauch des Bergwerkes zu verladen haben. Abb. 15 
zeigt die Anlage in Längsansicht, Abb. 16 gibt ein Bild 
während der Probefahrt und Abb. 17 ist die Aufnahme 
eines vierrädrigen Wagens der Bahn für Nutzlasten bis 
zu 2,5 t. Die Bahn selbst ist auch hier, ebenso wie in. 
Porto-Ferrajo als Doppelbahn ausgeführt, um für alle 
Fälle gesichert zu sein und in der einen Bahn Ersatz 
beim Stillstehen der anderen zu haben. 


Die beschriebenen Drahtseilbahnanlagen sind, wo 


=. nichts anderes bemerkt ist, von der Firma Adolf Blei- 


chert & Co. in Leipzig gebaut worden. N. 
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J „Mitteilungen aus dem Versuchswesen ¡ im Schiffbau Gr 


| Das Aehnlichkeitsgeseiz 

für den Flächenwiderstand im Wasser geradlinig 
| fortbeweglter, politierter Platten, . 
Versuche, ausgeführt von der Schiffbautechnischen Versuchs- 
| -, anstali in Wien. | 
Von Friedrich Gebers. 
(Forlsetzung) 

7 Versuche bei erhöhter Wasserwárme. 

Es ist begreiflich, daß man auch für Platten die Ein- 

‚wirkung der Wasserwärme festzustellen bestrebt sein 
wird, wenn die Versuche auf Vollständigkeit Anspruch 
erheben sollen. Für Rohre ist dieses Experiment leicht 
durchführbar, denn man: kann ohne erhebliche Unkosten 
und besonders umständliche Vorrichtungen leicht die 
verhältnismäßig geringe erforderliche Wassermenge auf 
eine ziemlich hohe Wärme bringen. Anders bei Platten- 
versuchen in der vorliegenden Ausdehnung. Eine künst- 
liche Anwärmung des Beckeninhaltes mit 8000 bis 
‘9000 cbm ist nicht durchführbar. 


nigen Grade. im Wärmeunterschied genügen werden, um 
bei der Schwierigkeit in der Ausführung wirklich ein- 
wandfreier Versuche im Verhältnis zu so manchen an- 
deren Faktoren ihren Einfluß genau genug zu ermitteln. 
= Doch sollte der Versuch gemacht werden und man 
. ‚hoffte, daß, wenn auch vielleicht die Ergebnisse nicht 
mit genügender Genauigkeit die Wärmewirkung prozen- 
tual feststellen würden, doch eine gufe Kontrolle der 
früheren Werte gezeitigt werden könne. Leider war es 
unmöglich, die !hier und da etwas zerkratzten Platten so 
sorgfältig wieder herzustellen, wie man es gern getan 
hätte. Es fehlte die Zeit und man mußte, da Schellack 
infolge der Blockade eine äußerst rare Ware geworden 
war, darauf verzichten, die Platten mit ganz neuer Poli- 
tur zu versehen. Nur die in die Augen fallenden Stellen 
konnten ausgebessert werden. 
Die Versuche fanden in der Zeit vom 24. bis zum 
29. August 1916 statt. Viel Zeit konnte man ihnen nicht- 
widmen, und darum konnten auch nicht alle Platten ein- 
gebaut werden. Um aber eine möglichst umfassende 
Kontrolle zu haben, wurden auch die wie früher zu- 
-. sammengesetzien Schneidenpaare und die Messingplatte 
-erneut mituntersucht. 
SS Die Ergebnisse der Einzelmessungen SH auf Abb. 7 
dargestellt. Mit Ausnahme zweier Ergebnisse der 7,5 m- 
"Platte konnte überhaupt keine Streuung beobachtet wer- 
.den. : Allerdings wurde auch auf das Schleppen ein und 


derselben Platte an verschiedenen Tagen und auf die 


größten: Ge verzichtet, 


Man muß schon die 
eintretende natürliche Warmeenhohung im Sommer aus- ` 
nutzen; aber es bleibt immerhin zweifelhaft, ob die we-_ 


In den Tabellen VII und VII sind die Zahlenwerte 
der durch die einzelnen Meßpunkte Ihindurchgelegten 
Kurven wiedergegeben. 


Tabelle VII. 
a | b | c | d 
Geschwin-| Widerstand [Widerstand umgerechnet| Differenz gegen Wider- 
digkeit gemessen | für 375mm Tauchung | stand der Messingplalte 
in m/sek. | in Gramm in Gramm in Gramm 


Messingplatte politiert, 1 m leña: 200 mm cad 
2,53 mm dick, Wasserwarme 18,5% C. 


l 75 | 140 
2 250 470 
3 570 1070 
4 1040 1950 
5 1640 3070 
6 2340 4380 
7 3140 5880 


Schneidenpaar 10 mm, 375 mm tauchend, 
Wasserwärme 18,7% C. 


1 140!) : 0 
2 560 90 
3 1250 | 180 
4 2110. 160 
5 3170 100 
6 4400 20 
7 > 5870 — 10 
(7,5) 
Schneidenpaar 15 mm, 375 mm tauchend, 
Wasserwarme 18,7% C. 
Ki 140?) 0 
2 560 90 
A 1220 150 
4 2090 140 
5 3200 l 130 
6 4530 . 150 
7 6080 200 
(7,5) l 
Schneidenpaar 20 mm, 375 mm tauchend, 
Wasserwarme 18,8% C. 
1 1603) 20 
2 630 | 160 ` 
3 1320 ` 250 
4 2190 ` 240 
5 3310 -. | | u 240 
6 4700 320 
7 63 0 420 
(7,5) | 


t) Größer als früher gemessen 

2) Unten größer, oben gleich gemessen gegenüber 

rt fruherer Mess. 
Schneiden und Platte” wohl etwas verkrakt. 
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Vergleichen wir die Tabelle vil mit der Tabelle H 
so schen wir, daß der Widerstand der Messingplatte in” d dëreiéh 
dem wärmeren Wasser etwas größer gemessen wurde < Oberfläche, bei den ‘späteren Versuchen m gewesen. A 


di 


wm T: 


- ‚Tabelle VIN mit Tabelle VI). | 
Plattenversuche in dem wärmeren Wasser das erwartete, 
l Zwar d 


Ni EM 


-Déstolbe st. der Falk ber Ren baden: 
i das. Schneidenpaar von 20 mm. Dicke ergab zum Teil 
. kleinere, Meßwerte als früher. .  . 

Es: wurden de Ergebnisse dieser mais 


suchung nicht. weiter benutzt, sie stellen aber jedenfalls 


g eine wertvolle ` Kontrolle der. Winterversuche dar und 
‚sind. als solche und als. Beweis für die Notwendigkeit 


. wirklich. einwandfreier Oberflächen und der Anwendung 
der größten Sorgfalt und der. Schwierigkeit des Er- 
zielens wirklich brauchbarer Messungen solcher Platten- ` 


i untersuchungen hier wiedergégeben. 


Tabelle VI, 


Widerstand inch und einer breiteren Platte, höhere 


ae UI Wasserwärme. | 
a JL Le | d č | e |> 
nn | | Flächen- 
Ge See Gemessener Flächen. ‚Unterschied E widerstand 
digkeit | der EE widerstand gegen früher Tauchung 
> sd, en | in Gramm | Tabelle IV e fgemessenen| 250 mm 
| {| Schneiden ächen- |umgerechne 
m/sek, in Gramm (abgerundet)| in Gramm widerstandes| f. Tauchung 
‚500 m; mm_ 


en 


-Platte 25 m 1 lang, 125 mm Eeer 5 mm dick, 
Wasserwárme 18,8° C. 


a | up | 110 | 0 0 
3 | 410 410 0 0 
23 | 880 | 870 | œ o 
4 | 1540 | 1520 | —10 | —06 
5 | 2350 | 238 | +30 | +13 
6 | 3230: | 319 | +20 | +06 
7 | 4480 | 4430 .| +90 | +0,42 
(7,5) | (5100) | (5030) | (—20) | (0,4). 


f Platte 5 m lang, 250 mm tauchend, 10 mm dick, 
Wasserwärme 18,8° C. 


Lo 430 | 40 | + 30 | +7 - 
DE a 1570 1550 | + 10 | +0,6 
A | 3300 3250 | — 20 | —0,6 
A | 5620 5550 | — 70 | —13 
A | ..8450 8350 | —170 | —2,1 
6 11920 |: 11750 | —140 | —1,3 

7 16240 | 16040 | + 40 | +0,25 
Gan (18700) (18470) | (+ 120) | (+ 0,65) 


‚Platte 5 m lang, 500 mm käucherd: 10 mm dick, 
- Wasserwárme 18,50 C. 


E 800 | 79 | — 20 | —25 |: 82: 
2 2940 | .2910 | — 10 | —0,35 | 3070 
3 |) 6230 | 6160 | —130 | —2,1 | 6440 
"A | *10770 | 10640. | — 210 | — 3,4 11000 
5 | 16460 | 16250 | —340 | —2,1 16550 

6 [23240 | 22940. | —460 | — 1,9 23300 ` 
7 |»:31360 |> 30950 | —550 | —1,8 | 31800 
. (7,5) | (35760) | (35290) | (— 920) | (— 2,5) | (36600) 


` Platte 75: m lang, 375 mm: tauchend, 15 mm dick, 
oo Wasserwärme 18,4% C. | 
890 880 + 50 


oA | + 5,7 
2. 3210. | 3170 | — 30 — | 
3 6799 | - 6640 + 0 o 
4 11680 11420 | — 120 Geck 
d 17950 | 17710 | — 60 | — 0,3 
.6 25420 | 25080 4-100 | +0,4 
+ .33960 | 33500 | — 40 | — 0,12 
| D 5) 1 (88500) \ (37970) - | (— 360) | (— 0,9) 


‚Besser. sad die Messungen mit den Holzplatien in 
Verbindung mit den Messingschneiden ausgefallen (vergl. 


Dë: ‚kleineren Widerstandes SE 


d 


I a 


kleineren 
Schneidenpaaren- (siehe: auch Tabelle VE und ID; nur ` 


die anderweitige 


Es haben durchweg die 
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scheint der Unterschied zu gering, aber wenn man be- 


rúcksichtigt, daß ja die Schneiden allein im warmeren 
Wasser, wie gerade eben festgestellt wurde, durchweg 
größere Werte als früher in dem kälteren ergaben, 50 


müssen diese Ergebnisse unter Berücksichtigung der 


Versuchsverhálinisse als sehr befriedigend angesehen 


werden. 


In diesem Zusammenhang mag hier der de dar- 
auf Platz finden, daß von dem Metall die Politur leichter 
sich ablöst als von dem Holz; es werden also dic 
Schneiden verhältnismäßig mehr Unebenheiten bei dem 
wiederholten Gebrauch aufgewiesen haben, als die zwi- 
schen ihnen befindlichen Holzplatien, zumal sie sowieso 
háufigere Verwendung fanden. So würde man eine 
einfache Erklärung für die erfahrenen Widerspruche 


finden und man wird einen größeren Widerstandunter- 


schied als den erhalienen für den Wärmeunterschied von 
eiwa 85° C. für gleiche Dberflächenbeschaffenheit als 


nachgewiesen anndhmen können. 


Als Abzug für den Verdrängungsw:derstand wurden 
die gleichen Werte wie frulher. eingesetzt. Die so erhal- 
tenen Unterschiede in absoluten und prozentualen Wer- 
ten sind in Tabelle VIII Spalte c) und d) angegeben. 

Die besten Werte hat scheinbar die 5 m-Platte mit 


-500 mm Tauchung ergeben. - 


Ziehen wir wieder den Vergleich mit den neuen 
Werten der schmaleren Platte (siehe Tabelle VIII 
Spalte g), so finden wir erneut die Tatsache, daß die 
breitere Platte einen geringeren spezifischen Widerstand 
als die schmalere aufweist und dürfen wohl erneut hierin 
einen Beweis fur das Vorhandensein eines Langskanten- 


= widerstandes erblicken. 


Die Werte fur die niedrigen Geschwindigkeiten sind, 
da etwaige Versuchsfehler hierbei sich als prozentual 
am stärksten äußern, für alle Falle nur mit Vorsicht zu 
verwenden. 


8. Erneuter Versuch mit der 10 m - Platte. 

Die 10 m-Platte hatte früher mittels der nur für ge- 
ringere Beanspruchung gebauten Vorrichtung ge- 
schleppt werden müssen. Man mußte starke Zusatz- 
federn verwenden, um die großen Widerstände messen 


zu können, außerdem aber war die Vorrichtung: fur die 


Schwingungen der schweren Platte zu schwach. Die 
Auswertung der Ergebnisse ließ befürchten, daß die 
Messungen durchweg reichlich große Werte ergeben 
hatten. Deshalb war das Bestreben vorhanden, nach 
Fertigstellung der kräftigeren Schleppvorrichtung, die 


auch den beabsichtigten großen Plattenlängen bis zu 
20 m noch gewachsen sein sollte, die 10 m-Platte erneut 


der Untersuchung zu unterziehen. Leider brachte wieder 
Inanspruchnahme der Anstalt eine 


große Verzögerung in der Ausführung mit sich. Erst 


am 1. Marz 1918 xonnte die Platte eingesetzt werden. 
Tabelle IX. 
a | Wi | c 2] d 
© | Widerstand der INerdrängungswiderstand Flächen- 
Geschwindig- Platte mit der Schneiden im widerstand 
keit in m/sek. Schneiden Zusammenhang mit der in Gramm 
in Gramm ___Platte in Gramm 


(abgerundet 


Ä Platte 10m lang, 500 mm tauchend, Wasserwärme 7,1°C. 


E | 1 45) 17 1 430 
-E 5300 67 5 230 
ECH 11 700 150 11.550 
4 | 20600: 267 20 330 
5 31 200 417 30 780 
e | 43300 600 ` 42 700 
7 -57 850 817 57 030 


PS 


7,5) | (66300) (964) (65 330) 
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Die Untersuchung hat in der Tat (s. Abb. 8 und Ta~ 
belle IX) niedrigere Werte trotz der kleineren Wasser- 
wärme ergeben. 
schen 5,4 und 6 m/sek OeSenninelgken, SSES 
blieb keine Zeit. 


| Tabelle X. derf 
Ap Werte für ähnliche Flächen und eine unähnliche 
Messingplatte. 


DEI AAA 


WEE bei 
l 
ee >| 


äs "TI | 
2,5 0,109 
5 I. 0,405 
7,5 0,865 
10 |. 148 


Wasser- 


Plattenlánge 
Ap | wärme 


m 


Fläche 
in m? . 


1 
Messingpiatt | 


A A nn 


WW Aus Abb. 9 abgelesen Cin vo) 


Die Streuung der Meßergebnisse zwi- ` 


Tarcie XI. 


| Dresdener Versuche 1908. SÉ 
Widérsidnd von Platten in: verschiedener‘ Länge, 8 mm 
dick, 0,768 mm beneizter Umfang, matter, geschliffener ` 
‚Lackanstrich. ` 


= EE E | 
Geschwindigkeit | i 
in m/sek.. ` d` 


Widerstand bei 1 m: 
Geschwindigkeit, ` 
wenn derselbe mit 
der 1,875 Potenz der- |. 
` selben wächst ` 
eemi 


er 1,0445 | 0550 "rumm > 


"Coin 
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England ` 


Marinepolitik. Infolge eines Aufsatzes, den Admiral 
Cyprian Bridge im Laufe des Monats April in der „Edin- 
burgh Review“ veröffentlicht hat, ist die Presseerorte- 
rung über die künftige englische Marinepolitik und die 
Ausgestaltung der Kriegsschiffseniwürfe erneut in Fluß 
gekommen. Nach Ansicht des Admirals Bridge ıst Eng- 
land im Hinblick auf die von den Vereinigten Staaten 
von Nordamerika eingeschlagene Marinepolitik ver- 
pflichtet, das Notwendige zu tun, um die Vorherrschaft 
zur See zu behaupten. Das unmäßige Anwachsen der 
Deplacements führt nun aber dazu, daß viele englische 
Kriegshäfen als veraltet angesehen werden mussen; 
ebenso geht es einer großen Zahl der englischen Docks, 
ja selbst manchen künstlichen Wasserstraßen von Be- 
deutung, wie dem Suez- und dem Panama-Kanal. 
Wenn das Großkampfschiff seinen Platz m der Krieg- 
führung behaupten will, muß es großen Veränderungen 
hinsichtlich seiner Abmessungen, seiner Konstruktion 
und Bewaffnung unterworfen werden. Man muß erwägen, 
ob nicht mit einer Flotte von Schiffen geringerer Ab- 
messungen das Gleiche erreichbar ıst wie mit den 
jetzigen Schlachtriesen, ob man nicht von der heutigen 
Panzerstárke absehen kann, wenn man dafur eine 
größere Geschoßzahl abzufeuern in der Lage ist (En- 
gineer, 22, April 1921.) 

Admiral Jellicoe sagte am 5. März 1921 bei einer 
Tagung: der Navy League in Canterbury: „Es wird heute 
viel darüber gestritten, ob das Großkampfschiff erledigt 
ist und durch Unterseeboot und Luftfahrzeug ersetzt 
werden wird. Die Verbindungen mussen gesichert wer- 


. den, und noch durch viele der vor uns liegenden Jahre 


hindurch wird dies durch Ueberwasserschiffe geschehen. 
Solange es Nationen gibt, die große Linienschiffe und 
gewaltige Schlachikreuzer bauen, wird es schwer, wenn 
nicht unmöglich sein, gegen diese Bedrohung anzu- 
kämpfen, wenn man keine gleichartigen Schiffe zur Vei- 
fugung hat. (Army and Navy Journal, 9. April 1921.) 


Der Vergleich zwischen englischem und deutschem 
Kriegsschifísmaterial. Auf der Generalversammlung der 
Firma Hadfields behandelte der Vorsitzende, Robert 
Hadfield, auch die Frage der Bewährung des deutseñen 
und des englischen Kriegsschiffsmaterials auf Grund der 
in der Seeschlacht vor dem Skagerrak gewonnenen Er- 
fahrungen. Er erklärte es fur sehr bedauerlich, dak — 
und zwar nicht nur in England, sondern auch auswärts — 
der Eindrucik vorherrsche, als ob die englischen Schiffe 
den deutschen unterlegen gewesen wären. Das MiE- 
geschick, durch das drei englische geschützte Kreuzer 
verloren gingen, hat zu einer Höherbeweitung der deut- 
schen Geschosse gegenüber dem englischen Panzer ge- 
führt, und die öffentliche Meinung hat das Sinken der 
englischen Schiffe dem schwächeren Panzerscnutze zur 
Last gelegt. Die deutschen Linienschiffe der „Kaiser“- 
Klasse (1911 gebaut) waren in einer Ausdehnung von 
35% des Gesamtdeplacements gepanzert, während die 
etwa gleichzeitig gebauten englischen Schiffe der 
„Orion“-Klasse es nur zu 29% waren. „Seydlitz“, 1912 
gebaut, hatte 31%, die Schiffe der „Lion“- und „Queen 
Mary“-Klasse aus derselben Bauperiode ihatten dagegen 
sogar nur 23% des Gesamtdeplacements Panzerung. In- 
dessen geben diese Zahlen keinen genauen Aufschluß 


. über den tatsächlichen Wert der Panzerung. Man muß 


sich der Tatsache erinnern, daß die englische Panzerung 
den Angriffen widerstand, gegen die sie gebaut war, 
und die deutschen Geschosse aushielt, wo ihre Dicke 
das ‚erwarten ließ. Der 9”- (228,6 mm-) Panzer des 
Geschützturmes auf der „Queen Mary“ erhielt zwei oder 
sogar drei Granatireffer vom „Derfflinger“, wobei ein 
Einschlag etwa 48000 Fußtonnen (14630 mt) an Energie 
ausmacht. „Indefatigable“ erhielt zwei Treffer, die von 
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den 11”- (28 cm-) Geschutzen des Großen Kreuzers 
„von der Tann“ stammten; diese Treffer entsprechen 
einem Energiewerte von etwa 32400 Fußtonnen 
(9875 mt), und sie schlugen dicht nacheinander ein, der 
erste ganz in der Nähe des hinteren Turmes, der zwelte 
auf den 7”- (178 mm-) Panzer unmittelbar unterhalb des 
vorderen Turmes. Später — am gleichen Tage — wurde 
ein 7” (178 mm-) Turm der „Invincible“ durch eine Salve 
von drei oder vier Granaten aus dem 12”- (30,5 cm-) 
Geschütze des „Derfflinger“ getroffen. „Queen Mary“ 
nahm nur 32 Minuten, „Indefatigable“ 15 Minuten, ‚In- 
vincible“ 12 Minuten an der Kampfhandlung teil. Alle 
drei Schiffe sanken ınfolge Explosion der Pulver- 
kammern. Der 11%- (280 mm-) und 12”- (305 mm-) 
Gurtelpanzer der deutschen Großen Kreuzer wurde 
wiederholt durchschlagen. Es ıst mehr ıhren Panzer- 
decks und der vorzuglichen Unterteilung in wasserdichte 
Abteilungen als ihrem Gurtelpanzer zuzuschreiben, daß 
es vier von ihnen gelang, den Hafen wieder zu erreichen, 
in dem sie dann in funf- bis sechsmonatiger Reparatur- 
zeit wieder in Stand gesetzt wurden. 


Die Firma Hadfields hatte, wie ihr Vorsitzender dann 
bekundete, ein sehr erhebliches Interesse daran gehabt, 
die Granatdurchschlage in der Großen Flotte kennen zu 
lernen, und er wolle sich jetzt, nachdem dıe Zeıt dcs 
Schweigens voruber ist, gern darüber äußern. Die Em- 
drücke, die durch die Mitteilungen in Jellicoes Bucn ent- 
standen wären, seien seiner Meinung nach cbensu un- 
glücklich wie unzweckmäßig. Eine gründliche Prufung 
fuhrt auf de Tatsache, daß gegen die metallurgischen 
Eigenschaften und gegen die Behandlung des Granat- 
korpers als Panzerdurchdringer nichts eingewendet wer- 
den kann, und in der Tat wurden, wo die Granaten Voil- 
treffer waren, Geschutzturm, Seiten- und Deckpanzer 
der deutschen Schiffe wiederholt durchschlagen, und 
zwar nicht durch Salvenwirkung, sondern schon durch 
Einzeltreffer. Daß Lord Jellicoe in seiner Eigenschaft 
als erster Seelord einen Ausschuß zur Behandlung der 
Geschoßfragen um sich versammelte, ist zu begrüßen; 
als Ergebnis wurde dabeı einwandfrei festgestellt, daß 
nicht nur die Explosivkraft, die Fullung und Mischung 
der damals auf englischer Seite in Gebrauch befind- 
lichen Geschosse verbesserungsbedurftig, sondern daß 
auch die alten Prufungsbestimmungen fur die Geschoß- 
korper veraltet waren. Es ist nicht möglich, in wenigen 
Worten die zahlreichen technischen Schwierigkeiten auf- 
zuzählen, die sich der Losung der damals auftretenden 
Probleme entgegenstellten; es mag deshalb der Hinweis 
genugen, daß sie eine vollständige Umwalzung in der 
Herstellung der Granaten herbeifuhrten, und zwar nıcht 
nur metallurgischer Art, sondern auch ‘hinsichtlich der 
Konstruktion, und die Aufgabe ist mit größter Beschleu- 
nigung und unter den im Kriege herrschenden Arbeits- 
bedingungen gelost worden. 


Es darf nicht etwa angenommen werden, daß alle 
in der Skagerrak-Schlacht verwendeten Geschosse 
Panzerbrecher gewesen seien. Die Engländer fencrten 
solche in einer Menge von noch nicht einmal 50% der 
Gesamtzahl. Die Zahl der Treffer durch schwere Cra- 


-naten ist offiziell nicht fesig.s:ellt worden; aber aus 


bestimmten Angaben läßt sich doch cin guier Anhalt fur 
die Wirkung der englischen Arhilleri im Vergieiche zur 
deutschen gewinnen.. „Princess Royal“ wurde neunmä!, 
wahrscheinlich durchweg von 12”-Granaten, actrolten 
und blieb trotzdem bis auf einen Geschützlturn gefech!s- 
fahig. „Derfflinger“, der sieben schwere Treffer crhieli, 
und zwar von 13,5” - (34,3 cm-) oder 15”- (38 cm-) Ge- 
schützen, blieb in der Gefechtslinie, seine beiden mn- 
teren Turme waren jedoch wrack, ein dritter war teil- 
weise unbrauchbar, und nur ein Turm war unversehrt 
und  betriebstahig geblieben. „Warspite“ erhielt 
27 Treffer von schweren deutschen Geschützen und fuhr 
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nach Beendigung des Kampfes mit voller Geschwindig- 
keit quer über die Nordsee. „König“, der nur 15 Treffer 
bekommen hatte, kam mit Mühe und Not noch bis Ham- 
burg; vier seiner vorderen Abteile waren vollgelaufen, 


und das Vordeck ragte nur noch 6” (150 mm) aus dem 
Wasser. 


Es wäre ungerechtfertigt, zu behaupten, daß die drei 
englischen Großen Kreuzer nur infolge der großen 
Durchschlagskraft der deutschen Geschütze gesunken 
wären. Daß der Geschutzturm-Panzer jener drei Schiffe 
durchlochert war, ist nicht zu leugnen; das scheint aber 
daher zu ruhren, daß die Wucht mehrerer Treffer hierbei 
zusammengewirkt hat und die Durchschlagskraft einzel- 
ner Geschosse zu dieser Wirkung nicht ausgereicht hat. 
Die Ursache des Verlustes der Schiffe war aber einzig 
und allein die Explosion der Pulverkammern, Beim 
„Lion“, den dasselbe Los traf, wird es nicht viel anders 
gewesen sein; sein Turmpanzer war durchschlagen. Auch 
„Derfflinger“ ist es vermutlich ebenso gegangen; seine 
beiden hinteren Turme waren durch englische Granat- 
Ireffer zerstört. Keines der gepanzerten englischen 
Schiffe ist direkt durch Geschoßireffer gesunken, wäh- 
rend zwei deutsche Schiffe — „Lutzow“ und „Seydlitz“ 
(? Die Schnftlig) — dadurch versenkt wurden. Das 
letztgenannte Schiff wurde noch auf Strand gesetzt, um 
sein Sinken ın hefem Wasser zu verhindern. 


Aus alledem kann man den Schluß ziehen, daß die 
Behauptung, die Deutschen seien den Engländern im 
Material überlegen gewesen, unberechtigt ist. 


Robert Hadfield erklärte schließlich, daß er das 
Gluck gehabt habe, deutsche — Kruppsche — Granat- 
geschosse eingehend zu prüfen, und daß er auch im Be~ 
sitze von Materialprufungsattesten über deutsche und 
englische Granaten sei. Auf Grund dieser Unterlagen 
konne er bezeugen, daß zur Zeit der Skagerrak-Schlacht 
die britischen Schiffe mıt den besseren Geschossen aus- 
gerustet gewesen seien. (The Engineer vom A. April 
1921.) 


Sir Robert Fladfıeld hat bei den Aktionären seiner 
Firma offenbar keine große Sachkenntnis vorauszu- 
setzen brauchen, sonst hatte er sich doch wohl vor einer 
so fadenscheinigen Beweisfuhrung gehutet. Alle solche 
Darlegungen, deren Tendenz ja sehr durchsichtig ist, 
konnen die wahren Ergebnisse der Schlacht vor dem 
Skagerrak nicht aus der Welt schaffen. Und im übrigen 
muß man bedenken: Herr Hadfield ¡st eben — ein Eng- 
lander. Die Schriftleitung. 


Parlamentsverhandlungen über die neuen Schlacht- 
schiffe. Auf die Frage, ob die neuen Schlachtschiffe 
auf Staats- oder Privalwerften gebaut werden sollen, 
wurde am 6. April 1921 seitens der Admiralıtat ge- 
antwortet, die Hellingabmessungen der Staatswerften 
seien zurzeit fur die Aufnahme der neuesten Groß- 
kampfschiffe nicht genügend. Zeit und Kosten für die 
hierzu notwendige Erweiterung der Hellingsanlagen wur- 
den gegenwärtig geprüft, und die Ergebnisse dieser 
Untersuchungen wurden die Unterlagen fur die spaterhin 
zu treffenden Entscheidungen liefern. Jedenfalls sei es 
ausgeschlossen, daß die Admiralitat die neu bewilligten 
Schiffe vor Ablauf von drei Monaten vergeben könnten. 
Positive Maßnahmen zur Verlängerung der Ablaufbahnen 
seien bis heute noch nicht getroffen. 


Fine weitere Anfrage versuchte festzustellen, ob fur 
den Fall, daß die neuen Schlachtschiffe mit ` 
(45,7 cm-) Geschützen armiert werden, diese Geschütze 
in der Königl. Geschützfabrik Woolwich mit den dort 


vorhandenen Einrichtungen hergestellt werden könnten 
und welche Kosten bei Verneinung dieser Frage der 


entsprechende Ausbau der Werkstatiseinrichtungen er- 
fordern würde. Auch über die Kosten der neuen 
Schlachtschiffe einschließlich der Armierung, über die 
Abmessungen, Geschwindigkeit, Armierung und Panze- 
rung selbst wünschte man näheren Aufschluß, ohne daß 
die Admiralität sich jedoch zu Angaben dieser Art be- 
reitfinden ließ. Selbst die Frage, wann man wohl die 
erbetenen Auskünfte erhalten konnte, wurde unter Hin- 
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weis auf die im öffentlichen Interesse des Ländes lie- 
gende Geheimhaltung unbeantwortet gelassen. (Ship- 
building and Shipping Record, 14. April 1921.) Sr" 


Umbau. Der Schlachtkreuzer „Tiger“, der gegen- 
warhg gemischte Kesselheizung (Oel und Kohle) besitzt, 
soll in ein reines: Oelkesselschiff umgewandelt werden. 
Das Schiff kann zurzeit 3300 t Kohle und 3500 t Oel 
aufnehmen, jedoch ist ihr Brennstoffverbrauch so groß; 
daß diese 6800 t bei voller Schiffsgeschwindigkeit schon 
in etwa sechs Tagen aufgezehrt sind. Man hofft, daß 
„liger“ als reines Oelschiff wirtschaftlicher sein und 
somit einen, größeren Aktionsradius gewinnen wird. (Pall 
Mall, 9. April 1921.) 


Zahl der Dockungen von Großkampfischiffen. Auf 
eine Anfrage des Admirals Adair antwortete ein Ver- 
treter der Admiralitat am 6. April 1921 folgendes: Die 
Anzahl der Dockungen von Linienschiffen und Großen 


‘ Kreuzern der „Großen Flotte“ habe in der Zeit vom 


14. August 1914 bis zum 11, November 1918 insgesamt 
254 betragen. Die Veranlassung dazu gehe aus der 
nachstehenden Zusammenstellung hervor: 


Linien- Große 
schitfe Kreuzer 
Grundberubrung . . . ©. 4 — 
Zusammenstoß . . . . . 7 3 
Auf Mine gelaufen . — — 
Torpediert A E eA 1 _ 
Durch Geschützfeuer beschädigt 3 4: 
Andere Ursachen wie z. B. In- 
standsetzungen, DBodenreini- 
gung, Schraubenkontrolle . 179 33 
` Summe 194 60 
Zusammen 254 


(Shipbuilding and Shipping Record, 14. Anti 1921.) 

Schlacht an der Doggerbank. „Times“ veröffentlicht 
in ihrer Nummer vom 13. April 1921 den ersten einer 
Reihe von Auszügen aus einem Buche von Filson Young: 
„Wilh the Battle Cruisers“ (bei Cassell, London, er- 
schienen). Der Verfasser war an Bord des „Lion“; die 
Auszüge schildern die Schlacht an det Doggerbank und 
den vergeblichen Versuch des Schlachtkreuzer- 
geschwaders, die deutschen Kriegsschiffe, die den Vor- 
stoß gegen Scarborough und Hartlepool machten, abzu- 
fangen. 


Skagerrakschlacht. Nach einer im Unterhause ge- 
machten Angabe der Admiralität wurden in der Schlacht 
vor dem Skagerrak von englischen Linienschiffen und 
Schlachtkreuzern nur fünf bzw. sieben Torpedos ab- 
geschossen. (Times, 7. April 1921.) 


Reservepersonal. Eine Admiralitätsverfüugung ,ent- 
halt neue Bestimmungen über die „Royal Naval Reserve“ ` 
und die „Royal Naval Volunteer Reserve“, Erstere er- 
gäanzt sich aus Deckoffizieren, :Unteroffizieren und 
Mannschaften des seemännischen und des Heizer-Per- 
sonals und findet auf der Flotte, im Patrouillen-, Küsten- 
und Hafendienst Verwendung. Die Dienstverpflichtung 
erstreckt sich auf höchstens 25 Jahre. Beförderung wäh- 
rend der Verpflichtungszeit ist zulässig. Das jährliche 
Handgcld wird auf 12 £ für Deck- und Unteroffiziere, 
10 £ für Obermatrosen und Oberheizer, 8 £ für die 
Mannschaften erhöht. Die „Royal Naval Volunteer Re- 
serve“ ergänzt sich aus seemännischem Personal sowie 
aus solchem des technischen, Verwaltungs- und Ver- 
pflegungsdienstes.: Die Verpflichtung dauert vier Jahre, 
während welcher Zeit eine 42tägige Uebung,, davon ` 
vierzehn Tage auf einem in Dienst befindlichen Schiffe 
der Flotte, abzuleisten ist. Für die Zeit der Einberufung 
zum Dienste erhalten die Leute dieselbe Löhnung wie 
die gleichen Diensigrade des aktiven Personals, auch 
werden Familienbeihilfen gezahlt. (Naval and Military 
Record, 16. März 1921.) 
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_ Ausrangierung. Schlachikreuzer „Inflexible“ soll um 
Chatham zum Verkauf bereit gemacht werden. (Times, 
13. April 1921.) 


Luftfahrtangelegenheiten. Die Erfindung eines schub- 
sicheren Brennstofftanks für Flugzeuge ist den Englán- 
dern Jack Imber und E. C. Lacey gelungen. Der Behälter 
pesitzt eine Kautschukhulle, die nach Durchbohrung 
durch ein Geschoß das Leck von selbst schließt und so- 
mit Auslaufen und Entzunden des Brennstoffes verhin- 
dert. (L’Auto, 24. März 1921.) 


Der Grund für die Abschaffung der englischen 
Militär- und Marinelufischiffe wird vom „Manchester 
Guardian“, 28. Februar 1921, in der Tatsache gefunden, 
daß inzwischen schnellfaährende Flugzeugmutterschifíe 
herausgebildet worden sind, die ganze Geschwader von 
Flygzeugen schnell an das Ziel herantragen können; 
ebenso "sind jetzt die großen Schlachtschiffe mit beson- 
deren ‘Vorrichtungen zur Mitnahme von Flugzeugen aus- 
gestattet. Unter diesen Umständen sind Luftschiffe für 
Aufklärungs- und Angriffszwecke wertlos, während sie 
sich selber kaum gegen die Massenangriffe durch Flug- 
zeuge werden schützen können. (Nachrichten fur Luft- 
fahrer, Nr. 13 vom 1. April 1921.) 


Das neue englische Lufischiff „R 80“, das bel 
Vickers gebaut wurde, hat Anfang März seine erste 
Probefahrt erledigt. Etwas kleiner als der inzwischen 
zerstörte „R 34“, kann „R 80% ein Gewicht von 38,5 } 
mitführen. Die Reisegeschwindigkeit betragt 80 km, die 
Höchstgeschwindigkeit 120 km, der Alktionsradius — 
ohne Zwischenlandung gerechnet — 10000 km. Die 
Probefahrt fiel recht befriedigend aus; wahrscheinlich 
wird „R 80% demnächst die Fahrt nach Amerika antreten. 
(Feuille d’Avis-Vevy, 14. Marz 1921.) 


Marineetat. Im Aufirage der Finanzkommission der 
Kammer hat M. de Chappedelaine einen Nachtragsetat 
zu den von der Regierung aufgestellten und von der 
Marine-Kommission angenommenen Forderungen ein- 
gebracht, der folgende Hauptpunkte enthält: 


1. Um nicht ein Kapital von 158 Mill. Fr. brach liegen 
zu lassen, ist es dringend notwendig, eine Entscheidung 
über die vier Schiffe der „Normandie“-Klasse zu treffen, 
deren Bau völlig zum Stillstande gekommen ist. 


2. Der Umbau des fünften Kreuzers zu einem Flug- 
zeugmutterschiffe ist unverzüglich zu verwirklichen. Der 
Preis dafür ist auf rund 50 Mill, Fr. zu schätzen. 


3. Die Inbaunahme von drei 8000 t-Kreuzern, sechs 
Torpedobootszerstörern von 2400 1. zwölf Torpedobooten 
von 1400 ł, sechs Unterseebooten von 1100 + und sechs 
Unterseebooten von 560 t Wasserverdrangung muß im 
Laufe des Jahres 1921 erfolgen. Diese Schiffe sind bis 
1923 fertigzustellen. Die Gesamtkosten werden auf 
700 Mill. Fr. veranschlagt. (Moniteur de la Flotte, 
23. April 1921.) 


Werften. Am 1. April 1921 sollte Lorient aus der 
Liste der Marine-Arrondissements gestrichen werden. 
Da aber bei der gegenwärtigen schwierigen Lage der 
Schiffbauindustrie eine Ueberfuhrung des Arsenals in 
den Privatbetrieb nicht angángig erscheint, ist die Ver- 
fügung von 4. Januar 1921, welche die Streichung anord- 
nete, aufgehoben worden. 
über den Kriegshafen soll dem Parlamente vorbehalten 
bleiben. (Moniteur de la Flotte, 26. März 1921.) 


Luftfahrtangelegenheiten. Die Liguidation der fran- 
zösischen Militärbestände an Flugzeugen und Flugzeug- 
motoren umfaßt rund 4000 Flugzeuge und 16000 bis 
18000 Motoren; sie wird nach der Meinung des Kon- 
sortiums, dem die Liquidation übertragen worden ist, 
etwa fünf Jahre in Anspruch nehmen. Die Rohstoffe 
werden leicht veräußert werden !können; von den Mo- 
toren wird eine große Anzahl in der Industrie verwen- 


Die endgültige Entscheidung . 
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det werden. Versuche, die Motoren mit verringerter 
Drehzahl zu benutzen, haben gute Ergebnisse gehabt. 
Bei den Flugzeugen ist eine genaue Sichtung erforder- 
Ich. Viele — die überhaupt noch nicht benutzt wur- 
den — werden so gut wie neu sein. Für einen Kauf 
kommen in erster Linie Luftverkchrsgesellschaften, dann 
aber: auch viele kleine Mächte in Frage, die von der 
französischen Flugzeugindustrie abhängig sind und gern 
ein Flugzeug für 20000 Frcs. kaufen werden, das — neu 
gebaut — mindestens 60 000 Frcs. kostet. Die Flugzeug- 
firmen brauchen nicht zu befürchten, daß sie während 
dieser Zeit beschäftigungslos sein werden: zunächst 
liegt in ıhrer Hand die Ausführung der notwendigen Re- 
paraturen, ferner hat Frankreich den Vorteil, daß es 
durch seinen billigen Verkauf den eigenen Flugzeugbau 
immer mehr bekannt macht. Die Kundschaft ıst ge- 
notigt, ihre Ersatzmalerialien wieder in Frankreich zu 
kaufen und gewöhnt sich somit an dıe Benutzung fran- 
zösischer Maschinen. (Nachrichten fur Luftfahrer, Nr. 14 
vom 8. April 1921 nach: Journal des Débats, Paris, 
8. Februar 1921.) 


Die Organisation des Luftfahrwesens hat nach Be- 
endigung des Krieges belrächtliche Veränderungen er- 
fahren. Zwar trat an die Stelle des 1919 aufgelösten 
„Unterstaatssekretariats fur das Luftfahrwesen“ schon 
im Januar 1920 wieder ein ähnliches Gebilde, das jetzt 
den Namen: „Sous Sécretariat d’Etat de l'Aéronautigue 
et des Transports Aériens” führt, aber sein Aufgabenkreis 
war jetzt betrachtlich erweitert; er umfaßte nun das 
Zivil-, Kolonial-, Militar- und Marinelufifahriwesen. 


Das letzigenannte, das hier besonders interessiert, 
untersteht dem Marineministerium und ist in zwei Dienst- 
zweige — Marine-Flugwesen und Marıne-Luftschiff- 
wesen— eingeteilt. Die Marineluftfahrt soll mit Flotte 
und Kustenartillerie, namentlich als Artillerie-Beob- 
achtungsmittel, zusammenarbeiten; ferner dient sie zum 
Angriff auf feindliche Seestreitkräfte und Flotténstutz- 
punkte, zur Aufklärung und zur Unterseebootsbekamp- 
fung. (Revue Politique et Parlementaire, 10. Februar 
1921.) 


italien 


Neuer Unterseebootstyp. Dieser Tage wird eine 
gewisse Anzahl von Unterseebooten eines neuen Typs 
auf der Kgl. Werft zu Spezia in Bau genommen werden. 
Der Typ ist von Marine-Oberingenieur Virgino Caval- 
lin ausgearbeitet worden. 


Nach der Meinung kompetenter Personlichkeiten 
sollen die neuen Unterseeboote so vollkommen sein, wie 
es nach dem heutigen Stande der Technik nur möglich 
ist. Der Typ wurde bei den hierauf bezüglichen Be- 
ratungen des obersten Marinekommandos den amerika- 
nischen und deutschen Konstruklionen nach eingehender 
Prüfung vorgezogen. Als besondere Vorzüge werden 
genannt: großer Aktionsradius, starke Unterwasser-Be- 
waffnung und Artillerie sowie derart kräftiger Bau, daß 
das Boot bis auf 100 mTiefe tauchen kann. (Sonderbe- 
richt eines italienischen Ingenieurs.) 


Luftfahrtangelegenheiten. Der erste Probeflug des 
Caproni-Riesenflugzeuges erfolgte auf dem Lago Mag- 
gıore. Es erhob sich nur 20° über die Wasseroberfläche 
und legte etwa eine englische Meile zurück. Außer der 
Besatzung hatte es 11% t Ballast geladen. 


Bei seinem zweiten Probetluge hatte das Fahrzeug 
beim Anwassern Havarie. Mittelkiel und verschiedene 
Unterteile wurden so schwer beschädigt, daß vorläufig 
weitere Probefluge ausgeschlossen sind. (Nachrichten 
für Luftfahrer, Nr. 12 vom 25. März 1921, nach Times- 
Meldungen.) 


Norwegen 


_ Lufifahrtangelegenheiten. Die norwegische Luftfahrt 
wird von folgenden Einrichtungen betrieben: Heeres- 
luftdienst, Marineluftdienst und norwegische Flugzeug- 
fabrik (Norsk Aeroplanfabrik), Für den Heeres- und 
Marineluftdienst sieht der Etat je 10 bis 15 Millionen 
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Kronen vor. Beide Dienstzweige sind parallel organi- 
siert, jeder hat außer dem Führer einen Stab, ein tech- 
nisches Departement und eine Fliegerschule. Die Armee 
hat drei Fliegerformationen, die über das Land verteilt 
sind, und außerdem kleinere Gruppen in Christianssand 
und Bergen; der Marineluftdienst ist lediglich auf die 
beiden letzigenannten Orte beschränkt. (Nachrichten 
fur Luftfahrer, Nr. 14 vom 8. April 1921, nach Aeronau- 
tics vom 24. Februar 1921.) 


Peru 


Luftfahrtangelegenheiten, Die peruanische Regie- 
rung hat einen Marineoffizier zum Attaché fur Marine- 
Flugwesen bei den Gesandtschaften Perus in Europa 
und be: den Vereinigten Staaten von Nordamerika er- 
nannt. (Nachrichten fur Luftfahrer, Nr. 12 vom 25. März 
1921.) 


Vereinigte Staaten 


Die Stellung des Ingenieurs. Der amerikanische 
Ingenieur-Beirat der ,federated Engineering Societies” 
wollte durch seine an den Prasidenten Harding gerich- 
tete Forderung, er solle einen Ingenieur zum „Assistent 
Secretary of War” ernennen und auch die zurzeit freie 
Stelle bei der „Interstate Commerce Commission“ 
durch einen Ingenieur besetzen, nicht etwa die Sonder- 
interessen eines bestimmten Berufs fördern, sondern nur 
ein Mittel angeben, um die Verwaltung der staatlichen 
Behorden zu verbessern. Wenn auch die Juristen nun 
einmal ein Monopol für politische Staatsstellungen 
innehaben, so gibt es doch zahlreiche Posten, für die 
Spezialkenninisse insbesondere technischer Art drin- 
gend wünschenswert sind. Die Marine der Shipping 
Board und die Interstate Commerce Commission ver- 
langen eine große Zahl von technischen Fachleuten 
nicht nur deshalb, weil in ihnen technische oder physi- 
kalısche Untersuchungen angestellt, technische Ent- 
wurfe angefertigt oder beurteilt, technische Anlagen 
verwaltet und ın Betrieb gehalten werden müssen — 
alles Arbeiten, die Ingenieurkenntnisse zur unbedingten 
Voraussetzung haben —; sie bedurfen vielmehr auch in 
politischen Entscheidungen das Urteil des Ingenieurs, 


dessen ganze Anschauungs- und Denkweise höher be-: 


wertet und mehr ın den Vordergrund gerückt werden 
sollte als bisher. Der Ingenieur würde auch als Beam- 
ter der Exekutive fur alle Verbesserungen und Ueber- 
legungen ein geschultes Urteilsvermögen mitbringen, das 
auf genaue Kenntnis der unerbittlich und unverruckbar 
feststehenden Naturgesetze gestützt ist, und er würde 
neben seinen technischen Kenntnissen auch sehr wert- 
volle Erfahrungen in die Wagschale zu werfen haben, 
die durch seine analytische Denkweise, seine Vertraut- 
heit mit allen Kostenfragen usw. in bester Weise er- 
ganzt werden. Da der Executive Board des American 
Engineering Council, dessen Präsident Herbert Hoover 
ist, 150 000 Ingenieure umfaßt, werden diese Forderungen 
wohl nicht ohne Einfluß auf die künftige Besetzung ver- 
antwortlicher Regierungsstellen bleiben. (Marine En- 
gineering, April 1921.) 


Es ist bezeichnend, daB auch in den Vereinigien 
Staaten die Hoffnung auf Beachtung der lediglich auf 
das Staatsinteresse eingestellten Forderungen der In- 
genieure sich weniger auf die Einsicht der zurzeit maß- 
gebenden Kreise, als auf de Zahl der diese Forde- 
rungen vertretenden Männer stutzt, und man ersieht dar- 
aus, daß der Widerstand gegen die berechtigten 
Wunsche des Ingenieurstandes jenseits des Ozeans zur- 
zeit noch kaum geringer als in Deutschland ist. Viel- 
leicht ist den neuerdings auch in Amerika schärfer her- 
vortretenden Bestrebungen auf stärkere Heranziehung 
des Ingenieurs zu verantwortlich leitenden Stellungen 
dort aber doch ein besserer Erfolg beschieden, als er 
bisher in Deutschland zu verzeichnen ist. Auf die Dauer 
wird man sich diesen Bestrebungen weder dort noch 
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hier in der bisherigen Weise zu widersetzen imstande 


sein, weil es sich um Naturnotwendigkeiten handelt, die 
sich früher oder später durchringen müssen. Die 
Schriftleitung. 


u 


Neues Oelschiff. Das Oeltransportschiff „Pecos“ 
ist auf der Marine-Werft in Boston, Massachusetts, fast 
fertiggestellt und sollte am 23. April seine Helling ver- 
lassen. Es !hat besondere Einrichtungen, um auch auf 
hoher See Oel an andere Schiffe abgeben zu können. 
Zu seiner Verteidigung dient eine Batterie von vier 5”- 
(12,7 cm-) Geschützen und zwei 3” (7,6 cm-) Flugzeug- 
abwehrkanonen. Das Schiff ist 475” (144,78 m) lang, 
56° (17,1 m) breit und hat 26' 3” (8,0 m) mittleren Tief- 
gang. Es kann 2227500 Gallonen (~ 8430 cbm) Heizöl 
und 219400 Gallonen (830 cbm) Treiböl fassen, und es 
hat außerdem noch Lasten für den Transport von Oel- 
farben usw. bis zu 200 t und zur Aufnahme von 500 t 
Munition. (Army and Navy Journal, 2. April 1921.) 


Stapellauf des Kleinen Kreuzers „Milwaukee“. Der 
Scout-Kreuzer „Milwaukee“ ist am 24. März 1921 in 
Tacoma (Washington) auf der Werft der Todd Drydock 
and Construction Corporation vom Stapel gelaufen, und 
zwar als zweiter der zehn Kleinen Kreuzer, die im Jahre 
1916 vom Kongreß bewilligt wurden; der erste von ihnen, 
„Omaha“, lief im Dezember 1920 ab. Die Haupt- 
abmessungen der „Milwaukee“ werden wie folgt an- 
gegeben: Länge über alles 555’ 6”. (169,3. m), Breite in 
der Wasserlinie 55° (16,76 m), Deplacement 7500 t, Tief- 
gang 14° 3” (4,343 m); Bewaffnung: zwölf 6”. (15,2 cm~) 
Geschütze, zwei 3” (7,6 cm-) Flugzeugabwehrkanonen, 
zwei dreipfündige Salutgeschütze, “zwei Maschinen- 
geschutze, zwei Bootskanonen und zwei 21” (53,3 cm-) 
Torpedorohre. Die Turbogetriebe-Anlage soll 90 000 PS 
entwickeln und dem Schiffe eine Höchstgeschwindigkeit 
von über 33,7 kn geben. Die acht noch nicht vom Stapel 
gelaufenen Schwesterschiffe heißen: Nr. 6 „Cincinnati“, 
Nr. 7 „Raleigh“, Nr. 8 „Detroit“, Nr. 9', Richmond“, Nr. 10 
„Concord“, Nr. 11 „Trenton“, Nr. 12 „Marblehead“, 
SE S „Memphis“. (Army and Navy Journal, 2. April 


. Lufifahrtangelegenheiten. General Mitchell hat vor 
einem Ausschusse des Repräsentantenhauses über den 
Wert von Flugzeugen im Marinedienste einen eingehen- 
den Bericht erstattet, der reiches Zahlenmaterial über 
marineseitig angestellte Versuche brachte. Die an alten 
Kriegsschiffen angestellten Bombenwurfversuche er- 
gaben danach bei 251 Bomben, die aus einer Höhe von 
elwa 2000 m abgeworfen wurden, 55 direkte Treffer und 
50 Treffer in der Gefahrzone (Splitterwirkung), mithin 
insgesamt 41,8% Treffer. In vielen Fällen erreichten 
Flieger bis zu 80% Treffer aus Höhen bis zu 3000 m. 


Die künftige Lufttaktik wird in Massenangriffen be~- 
stehen. In Geschwader eingeteilte Luftfahrzeugverbände 
von etwa 100 Einheiten sollen Kriegsschiffe aus 4000 
bis 5000 m Höhe angreifen. Die Bombenflugzeuge wer- 
den von leichten Aufklärungs- und Kampfflugzeugen be- 
gleitet sein. Jedes Geschwader hat ein Führerflugzeug, 
das den Angriff leitet; jedes Geschwader kann mehrere 
Tonnen Sprengmittel abwerfen. Die Heranführung der 
Flugzeuge erfolgt durch Flugzeugmutterschiffe, die min- 
destens' eine ebenso große Geschwindigkeit wie Zer- 
storer oder Schlachtkreuzer haben müssen. 


Ausweichbewegungen großer Schiffe bei Luft- 
angriffen haben wenig Wert, weil ein Seeschiff aller- 
höchstens den fünften Teil der Beweglichkeit eines Flug- 
zeuges besitzt. Mitchell forderte zwar nicht, daß der 
Bau von Großkampfschiffen ganz eingestellt werde; er 
wies aber darauf hin, daß die Flotte gegenüber der Luft- 


macht nur noch eine nebensächliche Rolle zu spielen: 


vermöge. (Nachrichten für 


IO Luftfahrer, Nr. 12 vom 
25. März 1921.) SEN 


d 


K. 65 a.. Nr. 331 362, Steuersteven für Punts und 
dergl. Boote. Gefraha m. b. H. in Hamburg. 


-. Um an Booten der vorliegenden Art, die ein brei- 
tes, keillörmiges Heck haben, ein Ruder anbringen zu 
können, wird nach der vorliegen- 


| schlagstück. verwendet, das sicn 
als ein Steven d darstellt. Von 
dem unteren Ende dieses Stevens 
¡ist ein Arm o nach dem Heck 
- Iheraufgeführt, wo er sich bis über 
dos Loch für den Flaggenstock 
hinaus erstreckt und hier mit 
- einem Loch versehen ist, so daß 
ein: Bolzen b von oben hindurchgesteckt werden kann. 
An seinem oberen Ende übergreift 
scharfe Heckkante mit einer sich nach beiden Seiten 
weit genug. ersireckenden U-förmigen Schiene f, an 
die sich ein nach vorn gerichteter Arm g anschließt, der 
ebenfalls über das Loch des Flaggenstockes hinausge- 
führt und hier mit einem Loch versehen, so daß statt 
des Flaggenstockes der Bolzen b zur Befestigung der 


ganzen Einrichtung hindurchgesteckt werden kann. In-. 


folge dieser Anordnung kann der Steven leicht und 


schnell am Boot ER und wieder losgenommen 


werden. 

Kl. 65a. Nr. 331 363. Aiminesapparalio insbeson- 
dere für Taucher. . Dr.-Ing. Alexander Bernhard Dräger 
‘in Lübeck. 


| Die bekannten Almungsapparale, insbesondere fur 
Taucher, bei denen in einem an den Helm angeschlosse- 
- nen Kasten oder Gehäuse. ein elektrisch betriebener 
Ventilator angeordnet is, um eine Zirkulation der 
- Atmungsluft herbeizuführen und dadurch dem Taucher 
das Atmen zu erleichtern, sind so eingerichtet, daß die 

LAN eingeatmete Luft in den Kasten zu- 
rückgelangt und daher ein fortwälı- 


RS „Luft mit der im Kasten befindlichen 
Sé" guien Luft stattfindet, ‚wodurch die 

Ca À durch den Helm bewegte Luft immer 
mehr verschlechtert wird. Diesem 
Uebelstande soll nach der Erfindung 
. dadurch abgeholfen werden, daß in 
die Leitung der Kreislaufatmung eine 
Luftreinigungspalrone e für die aus- 
geatmete ` Luft eingeschaltet ist. 
Diese Patrone wird in dem das 
| Gebläse c und den elektrischen 
Motor a enthaltende, in die Kreislaufleitung eingeschal- 
teten Gehäuse f derart untergebracht, (daß die gereinigte 


Luft wm das. Gehäuse und aus diesem erforderlichenfalls’ 


nach Zumischung von Nährgas in den zu den Atmungs- 
-organen des Tauchers führenden Teil der Kreislaufluft- 
leitung gelangt. Um auch bei Unterbrechung oder Stö- 
rung des elektrischen Antriebes des Gebläses dem 
Taucher das Atmen zu ermöglichen, ist in dem Ein- 
atmungsteil. der Kreislaufiuftleitung ein Atmungsmund- 


stück n mit Ein- und AUS omo vent! O bzw. p vorge-- 


D 


sehen. 


KI. 65a. Nr. 331558. 
von Tauchbooten mit Luft. Karl Ament in Kiel und Wai- 
ter Hahnemann in Kitzeberg b. Kiel. 


` Bei dem vorliegenden neuen Verfahren soi von de 
Möglichkeit Gebrauch gemacht werden, Luft, die im 


Wasser enthalten ist, von diesem so zu trennen, daß 


man sie sammeln und für irgend. welche Zwecke ver- 


wenden kann. 


hierfür bekannten Verfahren E sel, aus. dem das 


e SE STE Au 


! Patent- Bericht | 


den Erfindung ein eisernes Be- ` 


der Steven die- 


rendes. Vermischen der schlechten ` 


folgende Volumenveränderung bewirkt werden. 


: stehende Maschinenanlage für 
‘Kramer in Blankenese-Dockenhuden. 


Verfahren. zur Versorgung. 


Die Erfinder nehmen an, daß es mit den 
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Tauchboot umgebende Wasser hinreichende Hengen 
von Luft zu gewinnen, um damit das Bootsinnere mit 
so viel frischer Luft zu versorgen, daß nicht nur die 


“Besatzung die nötige Almungsluft erhält, sondern daß 


sogar mit Verbrennungsmascihinen unter Wasser ge- 
fahren werden kann. Nach Ansicht des Erfinders ge- 
nügt es z. B., zu diesem Zweck Außenwasser in einen 
mit dem Schiffsinnern ın Verbindung stehenden Behäl- 
ter zu leiten und in der Zuflußleitung durch Dusen oder 
im Behälter selbst durch Rührvorrichtungen de Aus- 
scheidung der im Wasser enthaltenen Luft herbeizu- 
führen. 


Kl. 65c. Nr. 331580. Boot mit auf Spannung ge- 
legten Seitenplanken. Emil Jensz in Lübeck. 


Um die Planken in ihrer gebogenen Form durch 
Spannen zu erhalten, sind im Innern längsschiffs liegende 


"Stangen d angebracht, die mit ihren Enden an den 


Plankenenden befestigt sind. Diese Stangen sind zu- ` 
gleich durch senkrechte und wagerechte Streben f, in 


passenden Entfernungen mit dem Boden und den Bord- 
wänden verbunden, und in solcher Höhe angebracht, daß 
auf ihnen die Duchten g befestigt werden können. Zu 
diesem Zweck sollen an der Unterseite der Duchten Lei- 
sten vorgesehen werden, die so mit nach unten sich er- 
weiternden Nuten versehen sind, daß sie mit diesen auf 
den Stangen d festgeklemmt werden konnen und so 
gegen Verschieben gesichert sind. 


Kl.65a. Nr. 331364. Verfahren und Vorrichtung zur 
Wiederauffrischung der Atmungsluft in Tauchgeräten. 
Hanseatische Apparatebau-Gesellschaft vorm. L. v. Bre- 
men & Co. m. b. H. in Kiel. 


Das Neue bei dieser Erfindung besteht darin, daß 
die aufzufrischende Atmungsluft in geschlossenem Kreis- 
lauf und die Raumluft des Helms bzw. Anzuges geson- 


- dert durch eine Remigungsvorrichtung geleitet werden. 


Dabei soll die Bewegung der Raumluft durch diese 
Reinigungsvortichtung durch die bei der Atmung er- 
Die zur 
Ausübung des neuen Verfahrens dienende Vorrichtung 
kann so ausgeführt werden, daß in dem geschlossenen 
Kreislauf der Atmungsluft ein. Atmungssack innerhalb 
eines starren, dichten Behälters vorgesehen ist, der 
seinerseits über die Luftreinigungsvorrichtung mit ES 
Helm bzw. Anzugraum verbunden ist. 


Kl. 65a. Nr. 331667. Aus Dampfturbinen, elek- 
trischen Maschinen und WUebersetzungsgetrieben be- 
Unterseeboote. Fritz 


Bei der neuen, ınsbe- 
sondere für Dreiwellen- 
antrieb bestimmten Ma- 
schinenanlage besteht 
das Wesentliche darin, 


- daß auf die Mittelwelle W S 


mittels Zalinradgetriebes 
G mehrere parallel oder 
hintereinander geschal- 
tete Hoch- und Nieder- 
druckmaschinen: Tn und 
Tn und eine oder mehrere elektrische Maschinen E arbei- 
ten. Durch diese Unterteilung des Mittelwellenantriebes : 
soll die Wirtschaftlichkeit des Betriebes und die Ma- 


. novrierfähigkeit des Fahrzeuges verbessert werden. 
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325 960. 
Josef Prégardien in Köln-Lindenthal. 


Kl. 13a. Nr. 
kessel. 


. Bei den bekannten Kammern für EE | 
` kessel, die durch die Stege von im Querschnitt I-för-- 


e ` migen, mit den Flanschen dicht 

| aneinanderschließenden Profileisen. | 
|  versteift sind, werden die Flan- 
6 | schen deser Eisen an de die 
eigentliche Rohrwand bildenden 

ERR UN ES be Blechtafeln angenietet, so . daß ` 
2, O34 50 jede Rohrwand aus zwei flach 


aufeinanderliegenden Schichten 


sich zusammensetzt. 


Da diese Verbindung durch Niete nur eine mangelhafte, 
ist, wird die neue Kammer so hergestellt, daß die zur, 


Aufnahme der Röhrenenden und der Reinigungspfropfen 
dienenden flachen Wände der Wasserkammer ‘allein aus 
den Flanschen 4 der Profileisen dadurch gebildet wer- 
den, daß die benachbarten Flanschen an ihren Rändern 
miteinander verschweißt sind. Hierbei kann die Ein- 


sichtung so getroffen werden, daß durch das Ein-. 


schweißen von Wänden 6 zwischen je zwei benachbarten 
Flanschenpaaren. der Profileisen Teilkammern gebugel 
werden. 


Kl. 14c. Nr. 329 848. Turbinenleitschaufel.. Meiro: 


politan-Vickers Electrical Company, Limited in London, 


England. 


Da die feststehenden, für ee beäufschlagte 
Turbinen bestimmten Leitschaufeln erheblichen Bie- 


gungsbeanspruchungen ausgesetzt sind, wenn sie in den : 


Scheidewänden befestigt werden, so müssen sie, um den 
nötigen Widerstand leisten zu können, ohne‘ die Stro- 
mung des Druckmittels zwischen den Schaufeln unzu- 
lässig zu beeinträchtigen, nahe ihrer Einlaßkante einen 
größeren Querschnitt erhalten, als nahe der Auslaß- 
kante. Damit die Kosten hierfür möglichst gering blei- 


ben, werden die Schaufeln gemäß der Erfindung aus 


einem Stück Blech von gleichmäßiger Stärke in der 
Weise hergestellt, daß das Blech an der Kante, wo die 
hohe Beanspruchung stattfindet, umgebogen.: wird oder 
daß an ihr ein Metallstreifen durch Schweißen oder auf 
andere Weise befestigt wird. 


umgebogenen Teil auch noch ein besonderer Streifen 
eingelegt und durch Einpressen befestigt werden. 


| Kl. 65a. Nr. 331559. Beliiftungseinrichtung tur 
Schiffskesselanlagen. Joseph Schátzle in Hamburg. 


Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 
bekannten Belüftungseinrichtung fur 


Ki 
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Unter dieser Ueberschrift E wir, 
Wünschen und Anregungen unserer Leserschaft folgend, 
von jetzt ab in möglichst kurzen Zeitabständen Preis- 
zusammenstellungen veröffentlichen, die fur den 
Schiffbau- 
interesse sind und die einen tieferen Einblick in die Zu- 
sammenlhänge des Marktes gewähren sollen. 
Preisen von Schiffen, 
rialien, Schiffsausrüstungsteilen beabsich- 
tigen wir nocn kurze Uebersichten über 
satze, Charterpreise, Lohne, Heuersätze 


u. a. zu bringen. 
Auf Grund dieser Preis-Berichte werden sich der 
Käufer, Techniker, Kalkulator, Statistiker usw. ein ge- 


naues Pild über den jeweiligen Stand des Marktes 

machen können. Ferner bietet sich hierdurch dem Fabri- 
GE Verkäufer usw. eme guíe Gelegenheit, die von 
thm zu. verkaufenden Objekte SHZUDIEISEN. 


| Ss CH IFFB Au e 


Kamer für Wasserröhren. 


~- weder. aus 


von beiden Siellen her 


ten Flächen geschützt ist, 


der Gebläsemaschine g 


durch den Kesselraum ge. 


- f oder unmittelbar mit der 


Falls das Verstärken. 
durch Umbiegen der Kante bewirkt wird, kann in den. 


Schiffskessel- 


E 


und Reederei-Fachmann von besonderem 


Neben den ` 
Schifibáumate- 


Fracht- > 


. Aufgabe, 
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Anlagen mit a des: Heiz- bzw. Meschihertanmes S 
angeordneter Gebläsemaschine und den Schornstein, um- 


gebenden - Luftzuführungskanälen, und zwar soll: eine ` 


bessere Ausnutzung der in den Schornsteingasen: ent- ` 


-Ihaltenen Abwárme erzielt und gleichzeitig eine ergiebige 


und regelbare Belüftung des Heizraumes ermöglicht wer- 
den. Um diese Aufgabe zu lösen, ist die Belüftungsein- .: 
richtung so ausgeführt, daß die Gebläseeinrichtung® ent- . 
‘dem Heizraum oder. aus der Auben- ` 
luft saugen kann, wobei durch eine "besondere 
Regelvorrichtung auch das- gleichzeitige Saugen 
| ermöglicht wird. Da de 
Geblasemáaschine ‚aus. dem Heizraum saugen kann, 
erhält sie schon an sch warme Luft, und diese 


wird dann beim Durchströmen der an dem Rauchfang. 


entlang geführten Saugkanäle noch weiter erwärmt. Da 
ferner zum Ersatz der aus dem Heizraum entnommenen 
Gebläseluft durch besondere Leitungen frische Luft von 
auBenbords nach | dem Heizraum gefördert wird, so fin- . 
det hier ein beständiger Luftwechsel bzw. eine fort- 
währende Frischluftzufuhr statt, so daß besondere Be- 


lüftungsvorrichtungen nicht ` erforderlich sind. Um nun 


die Wärme der Abgase im Schornstein: nutzbar zu 
machen, werden erfindungsgemäß die Druckkanäle: der 
Gebläsemaschinen innerhalb der Gebläsemaschinensaug- 
kanäle an den Rauchfangwänden entlang geführt, so daß 
die Luft an diesen weiter erwärmt wird ‚und ‚zugleich í 
vor der Berührung mit kal~ | Ä 


Das Wesentliche der Er- . 
findung besteht hiernach . “ 
darin, daß der Saugraum 


durch einstellbare Luft-: 
durchlasse entweder mit 


führten Saugkanälen e und 


Außenluft verbunden wer- 
den kann, wobei zugleich . 
durch entsprechende Re- 
gelung der Luftdurchlässe 
ein gleichzeiliges Saugen 
auf beiden Wegen: mög- MT | | 
lich bleibt, Dabei ist die ` | i 
Einrichtung so getroffen, daß die Druekkandle: k der 
Gebläsemaschine, an den Rauchfangwänden anlıegend, 


innerhalb der den Rau uong uugebenden, SE 


angeordnet smg, 
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Von. Zeit zu Zeit See wir fortlaufende. Kan- 


junktur-Tafeln folgen lassen, in denen außer, den 
- wesentlichsten Preisen, Frachtsätzen, Löhnen usw. noch 


Devisen, GroBhandelsindexe und sonstige bedeutende 
Vergleichsziffern bzw. statistische Angaben . wieder- 
gegeben werden. Zur besseren und- schnelleren Ueber- 
sicht wird ein Teil dieser Veröffentlichungen in ze i SEN - 
nerischer Darstellung erfolgen. 


Da die in "Deutschland gezahlten Schitfspreise, ú 


 Frachtsäłze, Chartergebühren usw. vom Auslande stark 


beeinflußt werden, betrachten wir es als unsere weitere 
auch die Verhältnisse‘ fremder, | 
schiffahrttireibender Staaten ständig in un- 
seren Preis-Berichten zu berücksichtigen. À 


e - Y 
xk ; ` 


Nachteigend Biden wir eine Liste a De über 
im März 1921 abgeschlossene Sehitfsverkänfe:: 


I 
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Schiffe 


Inland. 


Stapellauf. Auf der Schiffswerft und Maschinen- 
fabrik (vorm. Janssen € Schmilinsky) A.-G., Hamburg, 
lief der Dampfer „Erica“, 1250 N.-Reg.-T., für die Ree- 
derei H. Schuldt, Flensburg, vom Stapel. 


Probefahrten. Auf der Werft von Stulken in Ham- 
burg wurde ein aus einem Minensuchboot umgebautes 
Motorfrachtschiff fertiggestellt und machte Probefahrt. 
Das Schiff führt den Namen „Leopold David“ und hat 
eine Geschwindigkeit von 12 kn. 


, Der auf der Werft von Blohm € Voß, Hamburg, fur 
die Deutsch-Australische Dampfschiffahrt-Gesellschaft 
erbaute große Frachtdampfer „Hannover“ hał am 
12. April seine Probefahrt gemacht. Nach der Probe- 
fahrt wurde das Schiff von seiner Bestellerin über- 
nommen. 


OOo - 


Ausland. 


Der Bericht von Lloyds Register fur das erste 
Vierteljahr 1921 gibt bedeutsame Aufschlusse über die 
Lage im englischen Schiffbau. In Großbritannien waren 
in Bau (Schiffe über 100 Br.-Reg.-T.): 


Art u. Material 31.Mārz 1921131. Dez. 1921 | 31.März 1920 
ur Anla n Tg reg 
Anil B--R--T. [kl B-R-T. | Aki | BR--T. 
Dampfschiffe | | | 
Stahl :. .... 79013 528 190]822|3 470 932 
Eisenbeton . . .| — — 2 1 494 
Holz u. Komposit de 2174 5| 2429 
zusammen |7943 530 364 829 3 474 855 
Motorschiffe  11825|3 382 931 
Stahl . .... 60) 260 731} 54! 225 960 
Eisenbeton.. . TI 4 2094| 2 600 
Holz u. Komposit A __355| 1] 450 
zusammen _66 _ 263 180 57 227 010 
“Segelschiffe 
Stahl ..... 23 4 749] 35 7 051 
Eisenbeton . . .| — — — — 
Holz u. Komposit l 300| — — 401 11994 


zusammen | 24| 5049| 35, 7051 


zusammen [884|3 798 593/921/3 708 916 | 865/3 394 425 


Der Bericht bemerkt hierzu, daß die Zahl von 
3798 593 Br.-Reg.-T. nicht in ihrem vollen Umfange als 
wirklich in Bau befindlich angesehen werden könnte, da 
hiervon an 497000 Br.-Reg.-T. die Arbeit eingestellt sei 
und bei weiteren 350 000 Br.-Reg.-T. die Fertigstellung 
hinausgeschoben sei, so daß nach Abrechnung dieser 
847000 Br.-Reg.-T. nur 2951593 Br.-Reg.-T. ın Bau 
seien. Demgegenüber weist der Bericht darauf hin, daß 
diese Erscheinungen fur dıe im Auslande in Bau befind- 
lichen 3 288 173 Br.-Reg.-T. nicht zutreffen, so daß diese 
Zahl wohl ohne weiteres mit den früheren Zahlen ver- 
glichen werden kann. 


mn nen 


SCHIFFBAU 


œ| Nachrichten aus der Schiffbau-industrie jk | | 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Der Raumgehalt der abgelaufenen Schiffe ist gegen- 
über dem letzten Vierteljahr erheblich, um 146000 Br,- 
Reg.-T., zurückgegangen. 


‚Der Prozentsatz des fertiggestellten Schiffsraumes, 
der vor dem Kriege etwa 23% betrug, ist auf 13% zu- 
ruckgegangen. Ebenso ist der in Bau genommene 
Schiffsraum um 113000 Br.-Reg.-T. gegen das vorige 
Vierteljahr und der in Vorbereitung befindliche, aber 
noch nicht begonnene gegen das Vorjahr um 75% zu- 
ruckgegangen. 


Der gesamte in der Welt in Bau befindliche Schiffs- 
raum ist um 183000 Br.-Reg.-T. gegen den 31. Dezem- 
ber zurückgegangen. In den Vereinigten Staaten be- 
tragt er nur noch 27% des Raumes, der vor zwei Jahren 
dort ın Bau war. 


Zurzeit werden 187 Tankschiffe, alle über 1000 Br.- . 
Reg.-T.. mit 1320 193 Br.-Reg.-T. gebaut, davon 84 mit 
557 027 Br.-Reg.-T. in England und 82 mit 632016 Br.- 
Reg.-T. in den Vereinigten Staaten. Diese letzteren’ 
bilden 57% der gesamten Tonnage, die jetzt in den Ver- 
einigten Staaten überhaupt in Bau sind. 


Der Raumgehalt der Schiffe mit Dieselmotoren als 
Antriebsmaschinen beträgt 503842 Br.-Reg.-T. 


In England sind für fremde Rechnung folgende _ 
Schiffe in Bau: 


In England in Bau für Anzahl | B.-R.-T. 
Britische Dominions . . . 2.2 2 2 2. 18 87 720 
Belgien...’ u 2 Eu & 2 & 5 5 5 17 060 
Dänemark .............. 7 25 775 
Frankreich Caro =. 2 3. e 8 0% 58 295 298 
Griechenland . . . 2 22 2 2 2 2. 7 23 230 
Holand. n & zw... m 2a 2% 26 210 708 
lalen — geg 2% as 2 au nen 5 64 300 
lapanı. >... 2A. 2.20% e E Aa 4 25 200 
Norwegen ............. 71 241 381 
Süd-Amerika `, 11 27 545 
Spanien. soe a da a 15 46 600 
Schweden. e, 2 10 340 
Vereinigte Staalen . . 2. 2: 2 20... 5 28 411 
Andere Länder ........... 2 4 750 

zusammen. . . | 236 |1108 318 


Außerhalb Englands waren die in der Tabelle auf 
Seite 779 genannten Schiffe in Bau. 


Angaben über Deutschland enthalten die Aufstel- 
lungen noch nicht. 


Die wichtigsten Werften in Spanien sind: Sociedad 
Espanola de Constocciön Naval. Gegründet 1908 mit 
20 Mill. Pesetas. Jetziges Kapital 50 Mill. Pesetas. Diese 
Gesellschaft unterhält Werften in Ferroe, Cadiz, Carta- 
gena und Bilbao. An dieser Firma sind die englischen 
Werften Vickers und Armstrong beteiligt. Der größte 
Betrieb ist in Bilbao und dieser liegt hier in unmittel- 
barer Nachbarschaft des Hauptaktionärs Altos Hornos, 
der de Werft mit Stahl versorgt. Die Gesellschaft hat 
Schiffe mit über 100000 Br.-Reg.-T. in Auftrag, dar- 
unter auch „Alfonso XII.“ mit 14000 t. ' 


Compania Eskalduna de Construcion y Reparacion 
de Buques in unmittelbarer Nähe von Bilbao. Kapital 
8 Mill. Pesetas. Eine rein spanische Gesellschaft und 
die älteste Werft in Spanien. Sie besitzt ein Dock und 
vier Hellinge, davon zwei für Schiffe bis zu 15000 tł 
und zwei bis zu 2700 + dw. Sie baut nur für private 
Reedereien. 
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Sociedad Anonima de los Astilleros del Nervion in Trasatlantica in Barcelona, ist zur Aufnahme des 
Desiesto bei Bilbao. Gegründet von dem Magnaten Druckes auf Vorkante Schlitten die Wiegenkonstruktion 
Sr. Martinez Rives. Aktienkapital 30 Mill. Pesetas. 1920 verwendet worden. Das Ablaufgewicht des 146 m lan- 


angekauft von Alter gen Schiffes be- 


Horner für 45 Mill. trug einschließlich 
Desetas. | ver: Schlitten 6055 t, die 
Astilleros Car- Neigung des Kiels 
50, und die des 


dona, Kapital 6 
Mill. Pesetas, vier 
Hellinge. Baut 
hauptsächlich Stan- 
dardschiffe von 1000 

bis 2000 1, 
Astilleros Gadi- 
tanos, Kapital Y 
Mill. Pesetas, eine 
rein spanische Ge- 
sellschaft, die nur 
kleine Schiffe von 
500 bis 600 1 
baut, aber auch 
beabsichtigt, sich 
dem Bau von 
großen Schiffen zu- 


Schlittens 5,4°/,. Die 
Länge der Gleil- 
bahnen war 156 m, 
, “davon 57 m unter 
Wasser, dıe Länge 
der Schlitten 117 m 
bei 495 m Ab- 
stand. Die ge- 
samte Flache der 
Schlitten betrug 
245,70 gm ent, 
sprechend einem 
mitileren Druck von 
24,3 Tom. Unter 
den Wiegen wurde 
der Kantendruck 
auf 6 m Lange 


zuwenden. 
Von den zahl- des Schlittens und 
reichen kleinen 12.60 qm verteilt. 


Abb. 1 zeigt eine 


Werften ist nur noch 
Aufnahme und 


Hijos de J. Barrevas 
Abb. 2dieKonstruk- 


in Vigo. zu œr- 
wähnen, der Fisch- a XIE thonszeichnung der 
d Abb. 1, Slapellauf des Fahrgasidampfers „Alfonso XIII,“ Anordnung der Wiege 
p A 5 A z b ; Wiege. Abb. 3 zeigt 


dampfer baut. 


eine der bei 

Beim Stapellauf des Zweischrauben - Fahrgasi- dem Stapellauf verwendeten Keilbremsen, bei denen 
dampfers „Alfonso XII“, erbaut von der Sociedad der Keilbalken aufrecht gestellt ist, während er sonst 
Espanola de Construcción Naval fur die Compania vielfach horizontal liegend verwendet wird. (The Shipb.) 


Außerhalb Englands waren in Bau: 


Dampfer Molorschiffe Segelschiffe 
em TE ET ET TE EEE TI A a TI Zusammen 
Land Slahl Holz Siahl Holz Stahl Holz 
A| Sept I Zum [BRIT fe] BRT. | Zap | BART. | Am | B-R-T. | Zap | B-R-T. [Anzahl | B.-R.-T. 
| 

Amerika: | | 

Atlantische Küste | 89| 691397| — — 5 28432 | — — 7| 3706| 11| 9400 

Golfküste . . . 18 94017| — — — — 3 | 1560| — Se? l 400 | 174| 1 102 672 

Pacifische Küste . | 34! 262100 | — | — l 3800 ; 1; 2200| — — 1| 2260 | d 

Große Seen . . . l 1 400| — — 2 2000 | — — s | Ar Ta ca 
Britische Dominions: 

Canada: 

Große Seen 7 16031 | — EN Al 2 E? ei A (3 B A 
Küste . 7 102 170| 2 440 l 350 l 617| — — 6| 6960 | 

Australien . d 6 20 059| — — |— — — — — — 2| 3580 72 180 402 

Hongkong... . | 10| 26245|—| — | 1 Bene rail | -— | 

Sonstige l RN A E OA = 1| 70 |—| — 2 325 
Belgien . 9 26 725| — — |— — — — $ u. ën — 9 26 725 
Brasilien ] 2170| — — fp — — — — — | 2 170 
China . Lu) 3508| —| — I — = || — 3| 630| —| — 14| 35 728 
Dänemark. ... . 35 68 911 Í 450; 18 | 53531 | — -— WÉI = l 380 55 123 272 
o PANAS N ` — — — — 3 1 650 3 5751 — = 12 3025 18 5 250 
Finnland =... 6 6006| = | — | — — 4 | 1305] — — 3 980 13 8 291 
Frankreich.’ 3. 102 418584 | — — — = = —-- 8 7 285 5 1 317 115 427 186 
Griechenland . . . 1 900| — | — | — Ga 1 ajo)! ME a EME E: > 1 500 
Holland . . ln E 9a S ee 20.080 | — Ball Cat Sch" eis 173| 417693 
Italien (einschl. Triest) 58| 2981311 6|3090| 7 29 100 | 34 | 11 747| — — 33| 9571 138 351 639 
DAM), In 59| 294346| — — | — — — — — — — — 59 294 346 
Norwegen... . | 49| 66487| 7| 1486] 5] 19490 | — | — 2 ATS. + | un 63 87 938 
Portugal. re > — 3| 9731 — — 31.725501 — Br 29 | 10856 37 14 370 
Spanien un 1 24 97 101| 1 800 | — — — — LI >- l 150 26 98 051 
Schweden «+. +. ¿+ 26. 4580] 3 | 550116 | 59245 | 2 980| 1 661 | 4 915 52| 110931 

Zusammen |729 |2 973 el 25 | del 73 | es, 138 22 ei 28 | 15467 | ıtı | 50119 | 1021 | 3 288 173 
a (b) | 


a) einschl. 2 Eisenbeionschufe von 2868 B.-R-T. b) einschl. 5 Eisenbetonschiffe von 5000 B.-R.-T. 
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Linie am 29. April, 
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Ri Hamburg- Amerika Linie ehrt, In erster Linie konmes 
a |$ hierbei. in Frage: die Deutsche 'Ostafrika- und Woer- 
H I ` mannlinie, die Deutsch-Amerikanische ee | 
BEE schaft und die Hamburgef Verkehrs-A. -G. $ 


Inland. 
Aus der Generalversammlung der Hamburg-Amerika 
in der alle Punkte nach den 'Vor- 
schlägen des Vorstandes erledigt wurden, ist be- 
einmal das Ausscheiden des Herrn 
v. Riedemann, der im Zusammenhang mit dem inter- 
nationalen Zusammenschluß der Petroléumgesellschaften 


"zwei Drittel aus [Hamburgern besteht. 


a Die Iniejessengemeinscheil Zwischen der Deutsch- 
Australischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft und der 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft Kosmos. in Hamburg ist | 


zum: Abschluß gekommen. Wahrscheinlich werden beide 


Gesellschaften unter einem ‘gemeinsamen Direktorium 


- arbeiten und ein: aus den Aufsichtsratsmitgliedern beider 


Gesellschaften wird ein Verwaltungsrat gebildet, der zu 
Hierdurch - soll 


Industrie- 


die Unabhängigkeit von‘ irgend welchen 
konzernen gewährleistet werden. 


Die Ausführung des Reedereiabfindungsgesetzes. 
Eine vom Kriegsausschuß der deutschen Reeder' ein- 
berufene, in Hamburg abgehaltene Versammlung, aller 
deutschen Reedereien billigte einstimmig den. mit der. 


Regierung vereinbarten Entwurf des Ausführungsver- E 


trages zum Reederei-Abfindungs-Gesetz vom 23, Fe- 
bruar 1921. Die für den Aufsichtsrat und die Ausschüsse 
der Reeder - Treuhand - Gesellschäft vorgeschlagenen 
Reeder wurden ebenfalls einstimmig gewählt. Dem 
Arbeitsausschuß, der die Verhandlungen geführt hat, 
wurde wiederholt der Dank der gesamten deutschen 


S Schiffahrt ausgesprochen und beschlossen, den: Kriegs- 
$ E | 
D 
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SLIDING WAYS 


2 HYDRAULIC 


STANDING WAYS Or 100 TONS 


Abb. 2. Stapellauf des Fahrgastdample 


seinen Wohnsitz nach der Schweiz verlegt hat, ganz be- 
- sonders aber die: Tatsache, daß vom Vorsitzenden die 


Wiederwahl von Herrn Hugo Stinnes, der mit einigen an- ` 


deren Herren turnusmäßig auszuscheiden hatten, nicht 
empfohlen wurde. Infolgedessen wurde an seiner Stelle 


L. | a 


4 


RAM ISPLATE ON EACH SIDE 


OF STANDING WAYS 


rs „Alfonso XUL“ Konstruktion der Wiege 


i 


Herr Karl Haniel-Dusseldorf in den Aufsichtsrat ge- 


wählt, wodurch der weiter bestehende Zusammenhang 
mit der Großindustrie zum Ausdruck gebracht wurde. 


Der Grund für diesen Vorgang ist darin zu sehen, .daß - 


Herr Stinnes eine eigene Konkurrenzlinie gegen die von 
der Hamburg-Amerika Linie auf Grund des Abkommens 
mit dem Harriman-Konzern betriebene: Sudamerikafahrt 
eingerichtet hat. Ob noch andere Gründe vorliegen, 
laßt sich noch nicht übersehen. Ebenso läßt aach noch 
nicht übersehen, welche Rückwirkungen: dieser Schritt 
auf die übrigen Beteiligungen ‚an deutschen Großunter- 
nehmungen haben wird, die Stinnes gemeinsam mit der 


o 


ausschuß nunmehr in „Wirtschafts-Ausschuß der deut- 
schen Reedereien“ umzubenennien. 


Die Schiffsbautreuhand-Bank G. m. b. H. mit einem 
Kapital: von 100 Mill. M ist in ZE zur Regelung ` 
der Finanzfragen, die sich aus dem Reedereientschädi- 
gungsgesetz ergeben, errichtet worden. Das Bank- 
institut ist dazu bestimmt, die Reederei-Treuhand-Ge- : 
sellschaft abzulösen, die nach der Erledigung des Bei- 
hilfengesetzes gegründet wurde, um die vom Reich den 
Reedereien zufließenden Summen auf die einzelnen 
Schiffahrtsgesellschaften und Privatreedereien zu ver- . 
teilen. Die Bank hat das Hotel de "Europe am Haupt- 
bahnhof in Hamburg erworben, das für. Geschäftszwecke 
eingerichtet wird. 

. Die Leitung der Bank wird Graf Rödern, der frühere 
Staatssekretär des, Reichsschatzamies, - übernehmen. 


Nr. Ai 


` Auch dije- Leiter ‘der Reederei-Treuhand-Gesellschaft 


werden ‚in die Verwaltung der. neuen Bank überirefen. 
Zur Ausführung der Arbeiten sind, drei Ausschüsse vor- 
gesehen, Zunächst ein Ueberwachungsausschuß, be- 


.stehend aus vier dem Reederei- und Werftbetriebe fern- 


stehenden Persönlichkeiten, zwei Arbeitgebern und zwei 
Arbeitnehmern neben einem Vorsitzenden. Dieser Aus- 
schuß hat die Ausführung der Wiederaufbau- und Er- 
satzverpflichtungen seitens der Abfindungsberechtigten 
sowie die Durchführung der Tarifverträge zu über- 
wachen. Sodann ist ein BauáusschuB, der neben dem 


Vorsitzenden wieder vier unbeteiligte Mitglieder und 


ferner je vier Vertreter der Reeder und Werften in sich 


- vereinigt, vorgesehen, dem die Regelung der bereits 


abgeschlossenen Bauaufträge der Hauptsache nach ob- 
liegt. Endlich besteht ein Verteilungsausschuß aus fünf 
Vertretern der Reedereien, einem Vertreter der Werften, 
einem unbeteiligten Mitgliede und dem Vorsitzenden. 
Er hat die vertragsmäßige Verteilung der Abfindungs- 
summen vorzunehmen. | 


Ausland. 


_ Àdriatische Häfen— New York. Von dem Reeder 
Banatz in London ist die Ueberseelinie „Transatlantic“ 


gegründet worden, an der die großen Banken in Bel- 
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‘grad und Zagreb beteiligt sind. Die Gesellschaft be- 
sitzt bereits drei Dampfer und will in wenigen Monaten 
die regelmäßige Fahrt zwischen den adriatischen Häfen 


-und New York aufnehmen. 


reich abgelieferten Rheinschiffe. 


= Jugoslavische Schiffahrisgesellschafl. Das Ministe- 
rium für Handel und Industrie in Belgrad gibt die Bil- 
dung einer neuen Schiffahrtsgesellschaft, Jugosl. Lloyd 


Co., mit dem Sitz in Belgrad bekannt. . 


Eine französische Rheinschiffahrtsgesellschaft mit 
dem Namen „Societe Française de Navigation Rihenane“ 
wurde: mit 10 Mill. Fr. Aktienkapital gegrundet. Diese 
Gesellschaft übernimmt die von Deutschland an Frank- 


KM 


Industrie = 


Die englische Roheisenproduktion ist im März auf 


385500 + gegen 463600 t im Februar und 637760 t im 


Januar zurückgegangen. Die gesamte Roheisen- 
erzeugung im ersten Vierteljahr betrug 1487 000- t gegen 
2.009 000 t im Jahre 1920 und 1978 000 } 1919. Die Stahl- 
erzeugung betrug im März 355500 + und in den beiden 
Vormonaten 485500 tł- und 493000 t; die Gesamt- 
erzeugung im ersten Vierteljahr 1334000 ł gegen 
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2392000 t und 2210000 t in den Vorjahren. Die Zahl 
der Hochöfen in Betrieb ist um 30 zurückgegangen, weil 
die Absicht besteht, . demnächst die : Hochofenbetriebe 
ganz stillzulegen. a 


Die Produktion der amerikanischen Eisen- und 
Stahlwerke liegt nach „Iron Age“ zurzeit 40% unter der 
Leistungsfähigkeit der Werke. 


m 


Erhöhung der Bergarbeiterlóhne. In der Arbeits- 
gemeinschaft mit dem rheinisch-westfälischen Stein- 
kohlenbergbau wurde nach langwierigen Verhandlungen 
folgende Vereinbarung getroffen: Ab 20. April treten 
folgende Lohnerhöhungen ein: Für Gedingearbeiter 
unter Tage von 5,50 M pro Schicht gegenüber dem 
Durchschnittslonn der betreffenden Gedingearbeiter der 
einzelnen Schachtanlagen vom Oktober 1920, fur 
Schichtlöhner über 20 Jahre unter und über Tage 8 M 
pro Schicht für 18 und 19 Jahre alte Schichtlöhner unter 
und über Tage 4,50 M pro Schicht, für 16 und 17 Jahre 


"alte Schichtlöhner unter und über Tage 2,50 M, fur 14 


und 15 Jahre alte 1,50 M. Die Untertagezulage von 3 M 
pro Schicht bleibt daneben bestehen. Dagegen werden 
die bisherigen Zulagen von 4,50 M und 2 bzw. 1 M pro 
Schicht, so weit sie nicht durch Erhöhung des Grund- 
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Abb. 3. Stapellauf des Fahrgastdampfers „Alfonso XIII.“ Keilbremse mil aufrechistehendem Keil 


lohnes abgegolten sind, in Gedinge verrechnet. Be- 
dingung für dieses Abkommen ist, daß die Reichs- 
regierung auf Abfuhrung des Betrages von 5 M ver- 
zichtet, der gegenwärtig von dem Kohlenpreis fur die ` 
Lebensmittelversorgung der Bergleute einbehalten wird 
und hierfür bei Wegfall der Ueberschichten nicht mehr in 
Bei diesem Abkommen wird voraus- 
gesetzt, daß die Kohlenforderung in der regelmäßigen 
Schicht so erhöht wird, daß unserer Wirtschaft die not- 
wendigen Kohlenmengen zugefuhrt werden konnen, 
Sollte die. Steigerung in dem erforderlichen Maße auch 
bei Beachtung notwendiger technischer Betriebsver- 
besserungen nicht eintreten, so wird ein neues Ueber- 
schichtenabkommen vereinbart werden mussen, uber 
das mit der Arbeitsgemeinschaft zu verhandeln ıst. 


Deutschlands Kohienproduktion. Das statistische 
Reichsamt gibt das vorläufige Ergebnis der deutschen 
Kohlenproduktion im März bekannt (in 1000 H: 


Marz Januar bis März 
d wo eg 
1921 1920 1913 1921 1920 1913 


11459 10150 13977 35476 30703 43160 
9876 7919 6706 29986 25027 20916 


Steinkohlen 
Braunkohlen . . 


ROKS . o... 2441 1871 2599 7115 5712 7560 
Steinkohlenbrik. 471 378 462 1376 1059 1436 
Braunkohlenbrik. 2253 1664 1627 6478 5246 5048 


Die Förderziffern für 1920, 1921 und 1913 verstehen 
sich ohne. Elsaß-Lothringen, Saarrevier und Pfalz. 
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Angebot von Reparationskohle durch deutsche Fir- 
men. Der Reıchswirtschaftsminister hat eine Anfrage 
der Reichstagsabgeordneten Erkelenz und Ziegler wie 
folgt beantwortet: „Die in der „Rh.-Westi.-Zig.“ ge- 
brachte Nachricht uber ein Angebot von Reparations- 
kohle von seiten ener Kölner Transportfirma ist der 
Regierung bereits bekannt geworden. In früheren ähn- 
Ich gelagerten Fallen ist stets festgestellt worden, daß 
solchen Angeboten die tatsächliche Kohlengrundlage 
fehlte. Die im vorliegenden Falle cingeleiteten Nach- 
forschungen haben bisher zu keinem Ergebnis geführt. 
Sobald die Nachforschungen abgeschlossen sind, wird 
dic Regierung die Herren Abgcordneten, welche die An- 
frage gestellt haben, von dem Ergebnis schriftlich in 
Kenntnis setzen.“ 

Das Eisen- und Stahlwerk Hoesch in Düsseldorf gibt 
seiner Arbeiterschaft bekannt, daß es infolge von Ab- 
satzmangel ın kurzer Zeit gezwungen sein werde, eine 
Verkurzung der Arbeitszeit eintreten zu lassen. 


Der Wiederaufbau Nordfrankreichs. 
Tagung der Société des ingenieurs civils de France, 
hat eın Betriebsdirektor von den Courrieres-Bergwerken 
uber Schäden und Wiederaufbau der französischen 
Bergwerksunternehmungen gesprochen. Aus diesem 
Vortrag seien einige allgemein interessierende Zahlen 
gegeben. Danach wurden 18000 Arbeiterháuser voll- 
ständig, weitere 12000 teilweise zerstört; 140 Schächte 
sınd gesprengt worden und es sind 110 Millionen Kubik- 
meter Wasser zutage zu fördern, während 2800 km Weg- 
strecke an Stollengangen wiederherzurichten seien. Die 
dafur vorgesehene Ausgabe belaufe sich auf etwa 
5 Milliarden. Als Hauptarbeit bezeichnete der Vor- 
tragende die Wiederinstandsetizung der Stollengänge, 
und bei dieser Gelegenheit bestätigte er die deutsche 
Erfahrung mit der Schichtverkurzung für das Wieder- 
aufbaugebiet, indem er erklärte: Seit Inkrafttreten des 
Gesetzes uber die Dauer der Arbeitszeit, die von April 
und Juni 1919 datieren, ist die Ausbeufe der Gruben 
trotz allen Anstrengungen, den Vorgang zu hemmen, er- 
heblich gefallen. Gegen 1913 hat sich eine Abnahme der 
Forderung von 27%%. ergeben! Um zu der alten Pro- 
duktionshöhe zu kommen, habe man daher wesentlich 
höhere Belegschaften als 1914, da man in den Kohlen- 
becken der Bezirke du Nord und Pas de Calais 130 700 
Arbeiter gezahlt habe, anlegen mussen. Zum Zwecke 
eines volligen Ausgleichs der Minderförderung müsse 
man 35000 Mann einstellen, die sich aber noch um die 
Zahl der Kriegsopfer auf 50000 erhöhe. 


doo A] 
¡== Verschiedenes m~~]; 

Archiv für Schiffbau und Schiffahrt, e. V. Am 
4. Mai fand in Hannover die Mitgliederversammlung 
statt, die darüber entscheiden sollte, ob die Arbeiten 
des Archivs nach Plan A (Berliner Vorschlag) oder 
Plan B (Hamburger Vorschlag) (vergl. „Schiffhau“ 
Nr. 15 vom 12. Januar 1921, Seite 336 u. ff.) fortgesetzt 
werden sollen. Zu diesem Punkt der Tagesordnung gab 
der Vorsitzende in längeren Ausführungen einen Ueber- 
blick über das, was von seilen des Vorstandes seit dem 
17. April zur Klarung deser Frage geschehen sei. Da- 
nach ist der Vorstand auf Grund mündlicher Verhand- 
lungen mit den Vertretern der beiden Vorschläge und 
schriftlicher Rundfragen bei den Vereinsmitgliedern und 
den Mitgliedern des Verwaltungsausschusses zu dem 
I’rgebnis gekommen, daß es an sich zu empfehlen sei, 
die beiden Vorschläge im der Weise zu vereinigen, daß 
das Archiv ın Hamburg bei den Technischen Staats- 
lehranstalien bleibe, die Veröffentlichungen des Archivs 
aber durch eine Sonderausgabe der „Tecäanischen Zeit- 
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schrifienschau” des Vereins Deutscher Ingenieure er~. 
folge. Inzwischen sei aber Klarheit darüber gewonnen, 
daß die in Aussicht gestellte Tilgung der Schulden des 
Vereins durch die Werften und Reeder nur dann zu er- 
reichen sei, wenn das Archiv restlos aufgelöst werde. 
Aus diesem Grunde könne der Vorstand jetzt nur noch 
empfehlen, eine Beschlußfassung über die beiden Pläne 
zu unterlassen und in die Auflösung des Vereins einzu- 
treten. Dieser Vorschlag wurde jedoch von der Ver- 
sammlung abgeleuant und die Durchführung der Tages- 
ordnung beschlossen. Daraufhin zog Professor Laas 
den Plan A (Berlin) von der Beratung zurück, Die Ver- 
sammlung beschloß, die Fortführung des Archivs nach 
dem Plan B (Hamburg) unter der Voraussetzung, daß 
es gelingt, die Schuldentilgung in den nächsten Wochen 
durchzuführen. Anderenfalls soll eine neue Mitglieder- 
versammlung im Juni in Hamburg über die Auflösung des 
Vereins entscheiden. Der Vorsitzende gab den Rücktritt 
des gesamten bisherigen Verwaltungsausschusses bekannt. 
Die Versammlung wählte darauf durch Zuruf einen neuen 
Verwaltungsausschuß, der aus folgende Herren besteht: 
Obering. Berendt, Hamburg; Obering. Buchsbaum, Ber- 
lin; Obering. Goos, Hamburg; Werftbesitzer Th. Hitzler, 
Hamburg: Generaldirektor Kauermann, Düsseldorf; Geh. 
Rat Tjard Schwarz, Hamburg; Senator Zeise, Áltona, 
O. 


Automobilwelt —Flugwelt Nr. 18 enihält: 


Die Lage des deutschen Automobil- 
handels. 


Die neuen Dreirad - Kraftdroschken' in 
Berlin. Mit Abbildungen. 


Ein neuer Automobilmotor fur Teeröl - 
Betrieb? 


Die neuen englischen Straßen-ıund War- 
nungszeichen. Mit Abbildungen. 


Zum 30jahrigen Jubiläum der Deutschen 
Gußstahlkugel- und Maschinenfabrik 
A. - G, vormals Fries € Höpflinger in 
Schweinfurt 


Rundschau: 


Sportausstellung in Annaberg in Sa. 

Die Ablehnung der stádtischen Automobilbesteue- 
rung in Köln. 

Adressierung an das Reichsverkehrsministerium. 

Die Pommernwoche für Motorboote. 

Ueber die ‚Verwendung amerikanischer Motor- 
schlepper in Italien. 

Automobilsteuer und Arzt. 

Das neue englische Luftschiff „R 36“. 

Das Projekt einer rumänischen Luftverbindung Buka- 
rest-Galatz-Kischinen. 

Der Absatz von Explosionsmoloren in Argentinien. 

Landwirtschaftliche Motorgeráte in Siam. 

Japans Mangel an Erdöl. 

Die Motorenschau in Ceylon. 


Mitteilungen: 
Hauptversammlung des A DAC 


ee? ' ausländische Petroleum-Konzessionen in 

Polen. 

Die Ausbeutungsvorschriften der neuen kanadischen 
Oelfelder. 

SE, einer britisch-chinesischen Erdölgesell- 
scha 


Von der französischen Automobil-Fachpresse. 

Die Einführung der 24-Stunden-Zeit, ' 

Die zunehmende Ausbreitung des Kraftfahrwesens in 
Norwegen 

Ein ladlicher Luftdienst London —Paris. 


Einzelnumner 75 Pfg. — Vierteljährlicher Bezugspreis 
frei Haus 8 M. — Automobilwelt—Flugwelt, Berlin SW., 
Neuenburger Straße 8. 
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Inland. 
i Dividenden: 

A.-G. Weser, Bremen. 10%. (10,' 10, 12, 10). 

Deutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft Hansa. Bremen, 
für 1919 und 1920 je 10%, für 1916-1918 0% (1915: 0, 
1914: 6). 

Bergwerks-Gesellschaft Hibernia 414% fur Vorzugs- und 
12% fur Gamm alen, | l 

Sachsenwerk, Dresden, 16% auf 40 Mill. M Kapital (20% 
auf 9 Mill. M). ; l 

Bergmann Elektricitats-Werke, Berlin, 15% (12, 12, 12, 
10). 

Hamburg-Bremer Afrikalinie für 1919 und 1920 je 10% 
(1914 bis 1918: 0%). 


«Kapitalserhohungen: 

Asbest- und Gummiwerke Alfred Calmon A.-G., Ham- 
burg, von 10 auf 20 Mill. M. 
Bergmann Elektrizitáts-Werke, 

100 Mill. M. 


Berlin, um 20 auf 


Sachsenwerk. Die Bilanz für 1920 schließt mit einem 
Gewinn von 17 013 936 M (i. V. 4 001 678), Abschreibungen 
8940356 M (1756004). Der Reserve werden zur Ab- 
rundung auf 10 Mill. M 63000 M (0) zugewiesen. Tan- 
tiemen 868571 M (320983). Die mit 16% auf das auf 
40 Mill. M erhöhte Kapital DV 20% auf 9 Mill. M) in 
Vorschlag gebrachte Dividende erfordert 6400000 M 
(1800 000). Neuvortrag 175008 M (124 691). Die bereits 
angekündigte Kapitalserhöhung auf 55 Mill. M soll in der 
Weise vor sich gehen, daß 15 Mill. M den Aktionären zu 
168%. angeboten werden. 


Eisenbeion-Schiffbau A.-G. in Hamburg. Die Ver- 
waltung dieser im Jahre 1918 mit 1 Mill. M Aktienkapital 
gegründeten Gesellschaft, die in 1919 mit einem Verlust 
von 420565 M abschloß, beantragt die Liquidation der 
Gesellschaft. _ l 

Atlas-Werke A.-G. Bremen-Hamburg. In der General- 
versammlung wurden neu in den Aufsichtsrat gewählt: 
Generaldirektor ` Geheimrat Stimning-Bremen und 
Generaldirektor Geheimrat Cuno-Hamburg. Auf Anfrage 
teilte der Vorsitzende mit, daß die Lage der Gesellschaft 
in den ersten drei Monaten des neuen Jahres günstig 
gewesen sei. Die von jeher vorsichhge Geschäfts- 
gebarung der Gesellschaft lasse auch für das laufende 
Jahr eine entsprechende Verzinsung erhoffen. 


ne 


Fried. Krupp A.-G. Germaniawertt, Vertretergesell- 
schaft m. b. H., Hamburg. Unter dieser Firma hat die 
Germaniawerft-Kiel dieser Tage in Hamburg, Neuer 
Wall 75, eine Zweigniederlassung gegründet, deren Auf- 
gabe es sein wird, die Verbindung zwischen dem Nord- 
see-Verkehrs- und Handelsbezirk und der Kieler Werft 
zu pflegen. 


Hamburg-Amerika Linie. In den Generalversamm- 
lungen vom 11. Januar und 24. Februar wurde die Er- 
höhung des Grundkapitals um einen Betrag von 
100 Mill. M Inhaber-Vorzugsaktien beschlossen. Die 
Verwaltung hat die Kapitalserhöhung in Höhe von 
50 Mill. M durchgeführt, so daß das Grundkapital der 
Gesellschaft jetzt 235 Mill. M beträgt, eingeteilt in 
180000 Stammaktien und 5000 Vorzugsaktien erster 
Emission (Namensaktien mit 30 fachem Stimmrecht), so- 
wie 50 000 Vorzugsaktien zweiter Emission mit einfachem 
Stimmrecht. 


Neues Großunternehmen. Unter Mitwirkung der 
Nationalbank für Deutschland und der Darmstädter Bank 


$ 
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Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


Mitteilungen aug dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


französisches Gericht. 


tionen jeglicher Art. 


Handelsregister eingetragen worden. 
beträgt 1,2 Mill. Kr. 
Handel mit Erzeugnissen der Montan-, chemischen und 
elektrotechnischen Industrie. 


Slowakei. 
Shllegung mehrerer Erzbergbaue geführt. 
scheinlichkeit nach werden in nächster Zeit fast sämt- 
liche Erzbergbaue stillgelegt werden müssen. 
der slowakischen Glas- und Lederindustrie stehen Be- 
trıebseinstellungen bevor. 


in Frankfurt a. M. ist von der Frankfurter Montanfirma 
L Adler jun. unter der Firma Aguila A.-G. fur Handels- 


und Indusirieunternehmungen eine neue Gesellschaft 
zum Erwerb und Vertrieb von industriellen und bergbau- 


lichen Anlagen gegründet worden. Das Aktienkapital 
beträgt 191% Mill. M, eingeteilt in 18 Mill. M Stamm- 
und 1,5 Mill. M 6prozentige Vorzugsaktien mit funf- 
fachem Stimmrecht. RER 

Die Bestrafung deutscher Bleistifffabriken durch ein 
Kürzlich wurde gemeldet, daß 
die Bleistifffirmen A. W. Faber und Johann Faber von 
der Pariser Strafkammer zu hohen Strafen verurteilt 


werden sind, angeblich, weil sie entgegen den Vor- 


schriften eines (im Jahre 1912 neu ausgelegien) Gesetzes 


vom Jahre 1892 vor dem Kriege große Mengen Bleistifte 


und andere Buroartikel ohne Angabe des Ursprungs- 
landes nach Frankreich geliefert haben. Die beiden 


Firmen erklären hierzu, daß sie seit Jahrzehnten vom 
französischen Finanzministerium (Generaldirektion der 
Zölle in Paris) ausdrucklich von dem Ursprungshinweis 
befreit waren, und zwar ın der Erkenntnis, daß diese 
Marken zur Genuge als fremdländische Marken bekannt 
seien. 
die Rede sein und viel weniger von einer Hintergehung 
des französıschen Zollamtes. 
haben Berufung gegen das Urteil eingelegt. 


Von einer Gesetzesubertretung kann also nicht 


Die betreffenden Firmen 


Unier der Firma Elbe Spedition A.-G. in Hamburg 


wurde eine neue Gesellschaft mit einem Kapital von 
vorläufig 300000 M gegründet. 


Zweck des LUnter- 
nehmens ıst die Erledigung von Eın- und Ausfuhrspedi- 
An der Gründung ist die Ham- 
burger Bankfırma H Oevel € Co. beteiligt. 


Zubußen bei Gewerkschaften. Die Bergwerksgesell- 


schaft Friedrichroda beschloß 6000 M Zubuße pro An- 
teil, und zwar 2000 M als reine Zubuße und 4000 M gegen 
Hergabe von Obligationen. — Die Gewerkschaft Rein- 
hardsbrunn beschloß eine Zubuße von 4500 M pro Kux, 
die Gewerkschaft Oberhof eine solche von 1000 M. 


Ausland. 
Die Hugo Stinnes G. m, b. H. ist in Wien in das 
Das Stammkapital 
Gegenstand des Geschäfts ist der 


Stinnes in Norwegen. ‚„Tidns Tegn“ teilt mit, daß 


m Christiania unter dem Namen Hugo Stinnes ein Im- 
portgeschaft fur Kohle und Eisen existiert. 
Stinnes 
Christiania, die ihm, wie bekannt, nahesteht, für die elek- 
trısche Industrie ein scharfer Konkurrent sein. 


Ferner soll 


durch die Firma Sıemens-Schuckert in 


Stillegung der Erzbergbaue in der Tschecho- 
Die Absatzkrise der Eisenindustrie hat zur 
Aller Wahr- 


Auch ın 


Die ungarische Felten A Guilleaume A.-G. erhóht 


ihr Aktienkapıtal von 5 auf 15 Mill. Kr. und bietet von 
den jungen Aktien 2% Mill. Kr. 
8671:% an. 
ein Konsortium begeben und die restlichen 5 Mill. Kr. 
als Gratisaktien im Verhältnis von zwei alten auf eine 
neue den Aktionären überlassen. 


| den Aktionären zu 
Weitere 2% Mill. Kr. werden freihändig an 
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Die Svenska-Amerika-Mexikolinien in Gothenburg 
erzielte im Geschaftsjahre 1920 einen Reingewinn von 
nur 379295 Kr., die nach Vorschlag des Aufsichisrates 
für das Gewinn- und Verlustkonto des nächsten Oe- 
schäftsjahres gutgeschrieben werden sollen. — Als Be- 
gründung dieses Geschäftsergebnisses bemerkt die Ver- 
waltung, daß dcr katastrophale Rückgang der Schiffs- 
preise und die schwierige Lage des Frachtenmarktes 
cine außergewöhnlich hohe Abschreibung auf den im 
Mai gelieferten Dampfer „Braheholm“ notwendig ge- 
macht hatten. Die Summe dieser Abschreibung beträgt 
15% des Schiffswertes oder 945792 Kr. Der Buchwert 
det gesamten Dampferflotte, die für 14,4 Mill. Kr. ver- 
sichert ist, betragt 11,3 Mill. Kr. Die Gesellschaft ver- 
fügt zurzeit uber folgende Fonds: Aktienkapital 
84 Mill. Kr., Reserven 1 Mill. Kr., Abschreibefonds 
3,2 Mill. Kr. 


Oelfunde in Neu-Guinea. Die australische Regierung 
meldet, daß die Oelbohrungen in Neu-Guinea ein gün- 
stiges Ergebnis gehabt haben. Es wurde das Vor- 
handensein von Erdol und Gas festgestellt. 


Kursbericht 


über Akfien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- 

Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Calmann, 

Hannover, Schillerstr. 21, Tel.: Amt Nord 3631, 3632, 
Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 


Name: Kurs: 
Argo Dampfschiffahrt . . 1050 — 
Badische A.-G. f. Rheinschiff. u. Seetransport — 
Blohm & Voß . er 115 Ya 
Bremer Schleppschiff-Gesellschaft . 480 — 
Bremer Vulkan . 537 — 
Dampfschiff-Ges. f. d. "Niederrh. u. Mitteirhein — 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun ; 706 — 
Dampfsch. Rhederei Horn . 250 — 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft . 375 — 
Deutsche un os cnan Kosmos 480 — 
Deutsche Ostafrika-Linie ea a 263 — 
Elsflether Werft Zei 200 — 
Emder Rhederei . 241 — 
Flender Brückenb. und Schiffswerft . 415 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie 435 — 
Flensburger Dampfschiff-Gesellschaft von 1869 405 — . 
Flensburger Schiffsbau ; 409 3. 
Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. Mainschiff . — 
Hamburg-Amerika-Paketfahrt . . 158 
Hamburg-Bremen-Afrika . 235 — 
Hamburg Sud-Amerika Dampfschiff 360 — 
Hansa Dampfschiftahrt . . 296 — 
Howaldiswerke e 320 — 
Mannheimer Dampfschleppschiffahrt 160 — 
Midgard Die. Seeverkehrs A.-G.. . 490 — 
Mindener Schleppschiff . 415 
Neue Dampfer Comp. Stettin. . . 410 — 
Neue Norddte. Fluss Dampfsch. Ges. 520 — 
Neptun Schiffswerft . 280 — 
Niederrhein. Dampfschleppschiff Ges. . 2 — 
Norddeutscher Lloyd . e RS 143 — 
Ocean Dampfer Flensburg i EC 335 — 
Preuss. Rhein. Dampfschiff-Gesellschaft . — 
Reiherstieg Schiffswerft . . ; 280 — 
Reederei Aktien-Gesellschaft von 1896 i 225 — 
Rhederei Frisia . . . . 130 — 
Rhederei Juist . TUE a — 
Reederei Visurgis LL. S 380 — 
Rhein- u. Seeschiffahrt-Gesellschaft g — 
Rolandlinie . . 2 e 357 — 
Schleppschiffahrt a. d Neckar a i 132 — 
Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser 720 — 
Schles. Dampfer Comp. . u da — 
Schiffswerft Henry Koch 300 — 
Sächs. Böhmische Dampfschiffahrt . 127 Ya 
Seck, Dresden . 2 ’ 312 — 
Seebeck Schiffswerft . ; 325 a 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei . 410 — 


- Name: ` | Kurs 
Seekanal Schiff. Hemsoth — 
Stettiner Vulcan . 318 Y, 
Tecklenborg Schiffswerft R 585 — 
Vereinigte Bugsier- und Fracht-Gesellschaft . 1050 — 
Vereinigte lu a . 272 — 
Weser A.-G. e 295 — 
Woermann Linie e 245 — 


(Wünsche betr. Kursmeldung Anderer Werte werden 
gern berücksichtigt.) 


Devisenkurse 


` Name: Kurs: Namet Kurs 
Holland . 2335.15 | Bulgarien — 
Danemark . 1203,5/, ‘| Konstantinopel . — 
Schweden . 1543.45 | Madrid und 
Norwegen . 1016.45 Barcelona . 919.05 
Helsingfors. . 141.60 | Amerika . 65.801: 
Schweiz . . , 1174.80 | England 262.321/, 
Wien (altes). . — Frankreich . 549.45 
Wien, Disch, -Oest. Belgien . . 544.45 
abgest. 16.73 | Rumänien 110.— 
Budapest 30.96 | Italien . 334.65 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage_ der 
Maschinenfabrik und Eisengießerei Eulenberg, Moenting 
& Co. m. b. H., Schlebusch-Manfort bei Köln, betr. : 
Steuerbatterie von hydraulischen Rundschieber-Steuerungen 
(Bauart Schneider) bzw. Schwerer Brücken-Dampfhammer, 
worauf wir besonders hinweisen. 
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auf schiffbautechnischen und verwandten Gebieten 
- Mit Beiträgen der Schiffbau - Abteilung der Preußischen Versuchsanstalt 


== für Wasserbau und Schiffbau, Berlin 
Haupt-Schriftleiter: Geheimer Regierungsrat Professor Oswald Flamm 
Technische Hochschule Charlottenburg 
Schrittleiter für die „Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau“: Dr.-Ing. Karl Schaffran 


In Verbindung mit: „Der Kleinschiffbau“ 
Zeitschrift für Technik und Wirtschaft im Kleinschiffbau, Strom-, Kanal- und Brückenbau, 
Küsten- ind Binnenschiffahrt, Hafenbau- und Betrieb 
Erscheint zunächst monatlich einmal 
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Geschäftsstelle: Berlin SW 68, Neuenburger Straße 8 


Fernsprecher: Amt Moribplab, 12396-1239 — Postscheckkonto: Berlin 2581 


INHALT: 
England ona Amerika: Von Geheimem Regierungsrat Professor B Nachrichten aus der Schifibau-Industrie . . . . 2... 802 * 
A 7 Schiffe sa ER a Aa Sn Ze ee E E a CA 802 
lalitaltangen ı aus dem Versuchswesen im Schitibau, Das Achn- Weriten o o 3% TE AN te e Me e is its A 803 
lichkeitsgesetz für den Flächenwiderstand im Wasser geradlinig Schiffahrt und Schifísbetrieb . 2 2 oo. 804 
forthewegter, politierter Platten. Von Dr. Ing. Friedrich Gebers ` Industrie . a a a a a a 808 
(Fortsetzung) > . 220 ANDO 791 a a re Ge 
Mitteilungen aus Kriegsmarinen a i ee ENEE E VB Gett BE De ee Ze Ze Zn SCH 
Patentberieht ............ Ke par re ne re 800 | Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie . . 810 
XXI. Jahrg. Nr.33 —. Berlin, 18. Mai 1921 ` XXII. Jahrg. Nr. 33 
EE 


- 


HAMBURG „STETTIN 
ACTIENGESELLSCHAFT 


ıVULCA 
[WERFT-DOCKS 


MASCHINENFABRIK+LOKOMOTIVFABRIK 


` Handelsschitte, ‚Kriegsschiffe, Unterseeboote jeder Art und Größe 
- Oelmaschinen, Schiffs- und ‚Land-Dampfturbinen, Wasserturbinen 


.— 


Helling:Anlagen, <- 
Been wéi Be, 


ren, ee SE SE, RINDE DAR 


A mm vav 


TA f 


| it p K S- | 1 | d g e = ur S N i l l gi, 
4 ZEN DA u | Gg OR f F na Meade dt i M ll l 
S 7 d Ä AN d beer SEET AI, ; i > i k E KNIE Ae, , urn. Jr ai 
JIL mu H/E "4 Br AR ii EA ` unt wt) 
E ee Y N iu I: d i | fe uud u Ko, St it EE is dÄ SEH 
8900 — eng ur ALL IL == el E SEN uge u SE AUA MINU MET HU MIT DI Wu ch II SE une Zoe >= we 


GE Le Zeen, hy III RUGU UCLU A a A 7 TA 


ELEKTRO- 
| HEBEZEUGE 


MOTORFLASCHENZÜGE 
DECKEN-MOTORLAUFWINDEN E 
DREIMOTOREN-LAUFKRANE $ 

BOCKKRANE . Ẹ 
LAU FK RAN E mit er mit PE 


"te: DREHKRANE oe Y 
KABELWINDEN :: TRANSPORTANLAGEN 


usw. 


VERKAUFSGEMEINSCHAFT DER 


KLINGELHOFFER , 
/ DEFRIESWERKE 


G. M. B. H.) 


Ban DÜSSELDORF wien «1 


POSTFACH 42; 
DRAHTANSCHRIFT: „DEFRIESWERKEF" 


er 
| S 
A DPD ee VEER EN 


HIFFBAU 


"Wochenschrift für die gesamte Industrie ` 
auf schiffbautechnischen und verwandten Gebieten 


Mit Beiträgen der Schiffbau- Abteilung der Preußischen Versuchsanstalt 


für Wasserbau und Schiffbau, Berlin 


Haupt-Schriftleiter: Geheimer Regierungsrat Professor Oswald Flamm 
Technische Hochschule Charlottenburg 
Schriftleiter für die „Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau“ Dr.-Ing. Karl Schafiran 
Geschäftsstelle: Berlin SW 68, Neuenburger Straße 8 (Fernsprecher: Amt Moritzplatz 12396—12399) 


1 Nachdruck des gesamien Inhalts dieser Zeilschrifl verboten 


Bezugspreise: Für das Inland vierteljährlich 15,75 Mark. Einzelhefle 3,— Mark. Sonderhefle 5,— Mark. Für das Ausland besondere Preise. 


Nr. 33 


Von 


Der Weltkrieg, der so unendlicnes Unheil uber dic 
Volker gebracht hat, ist leizten Endes von England 
inauguriert, vorbereitet und herbeigefuhrt worden. Zwar 
haben deutsche sogenannte „Regierungsvertreter der 
Republik Deutschland” den traurigen Mut gefunden, die 
alleinige Schuld Deutschlands an diesem Kriege mit 
ihrer Unterschrift anzuerkennen, es waren dies ein So- 
zialdemokrat und ein Zenirumsmann; dadurch wird aber 
diese größte Lüge nicht zur Wahrheit, sie ıst und bleibt 
die schändlichste unter den ungezählten Lügen, die die 


Gegner uns aufgepackt haben. England hat die Schuld ` 


am Kriege, England ist der spiritus rector dieses Krie- 
ges. England ganz allein hatte ein Geschäftsinteresse 
an diesem Geschaäftskriege. Die einfachste, aber zwin- 
gende Logik führt zu dieser Erkenntnis. Das ist die 
Wahrheit, und diese wird, wenn erst einmal die Völker- 
pest der Sozialdemokratie erloschen ist, der ganzen 
Welt klar vor Augen gebracht werden. — Aber England 
ist noch nicht gesättigi. Wer die geschichtliche Politik 
dieses Landes überblickt, erkennt, daß kein Volk der 
Erde über Jahrhunderte hinaus einen so rücksichislosen, 
zielbewußten Imperialismus verfolgt hat wie England. 
Seine Politik war immer eine solche auf lange Sicht, 
die englischen Politiker verstanden zu warten. Kam 
aber dann der Augenblick des Handelns, dann griffen 
sie mit brutaler Gewalt zu. So sind Irland, Indien, Süd- 
afrika, Australien, Amerika, Aegypten und Persien in 
englische Gewalt gekommen und dienten der Macht und 
Größe Londons. Es ist kein Zweifel, das Ziel, das der 
englischen Politik stets vor Augen geschwebt hat, und 
heute mehr denn je vor Augen schwebt, ist das eng- 
lische Weltimperium. England ist ein Herrenvolk von 
ausgeprägtestem Nationalgefühl, und das war ein un- 
endlich tragfäniges Fundament für seine leitenden 
Staalsmänner, denen Gewissenskrupel niemals hinder- 
lich im Wege standen. 

Vor dem Kriege war es die aufsteigende Macht 
Deutschlands, verbunden mit einer beispiellosen Han- 
dels- und Industrieentwicklung, die als schwarze Wolke 
am englischen Himmel aufzog. Diese Macht war nie- 
mals gegen England gerichtet, sie sollte ausschließlich 
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Schulz gegen fremde Uebergriffe bilden. Dem Eng- 
lander war aber diese Konkurrenz äußerst unerwünscht, 
und so lag ihm, konform den Ueberlieferungen, alles 
daran, den Konkurrenten rechtzeitig zu beseitigen; ge- 
fährdete er doch das ın langer Sicht vor Augen stehende 
Weltimperium. Es galt, Deutschland ın Abhängigkeit zu 
bringen, ein Gedanke, der vielleicht schon be der Ver- 
heiratung der englischen Prinzessin mit dem deutschen 
Kronprinzen eine Rolle spielte, jedenfalls aber den Er- 
folg hatte, daß der groBmutterliche Einfluß auf den 
Enkel Wilhelm IE. zur Beseitigung Bismarcks und zur 
Nichterneuerung des russischen Ruckversicherungsver- 
trages führte. Mit diesen beiden Ereignissen war fur 
England unendlich viel erreicht, Deutschland war iso- 
Iert ` Seine Nachbaren waren frei und konnten als 
Schachfiguren in Englands Spiel verwendet werden. — 
Einen schweren Augenblick gab es, als der Burenkrieg 
entbrannie und Frankreich (Fascnoda) sowohl wie Rug- 
land diese Gelegenheit benutzen wollten, um mit. 
Deutschland gegen England zu gehen. Aber es fiel 
von deutscher Seite das traurige Wort „Blut ıst dicker 
als Wasser’; und die deutsche Regierung hatte auf 
englischen Druck hin Ihre beiden Nachbaren wieder 
einmal vor den Kopf gestoßen. Der mit England ge- 
schlossene Geheimvertrag aus dem September 1898 
band Deutschland auf 20 Jahre die Hände: es durfte 
keine Unternenmung gegen Britannien unterstützen oder 
mitmachen und sollte als Gegenleistung nach glücklich 
vollendetem Burenkrieg die Hälfte der portugiesischen 
Kolonien in Afrika erhalten, cine Utopie sondergleichen, 
denn England dachte nicht eine Sekunde daran, den 
Besitz seines Vasallen anzutasten. Die deutsche aus- 
wärtige Politik wurde wieder einmal gründlich an der 
Nase nerumgefuhrt und machte uns Frankreich und Rug- 
land zu Gegnern. Deutschland, dessen Regierung Eng- 
land den Steigbugel gehalten hatte bei seinem ,Raid” 
gegen Ohm Krüger, erhielt nicht nur Nichts für diesen 
Dienst, es entstand vielmehr der Gedanke, dak, wenn 
die Zertrummerung Deutschlands gelang, dann ganz 
Afrıka zum englischen Dominium werden konnte. Auf 
diesem imperialistischen Wege bot die unerhórt un- 
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tahige Politik des persönlichen Regiments in SE EN 
land ein kaum hoch genug zu bewertendes Hilfsmittel. 
Die seit 10 Jahren betriebene Finkreisung gelang voll- 
kommen! Frankreich und Rußland wurden England ver- 
pflichtet. An maßgebender Stelle ın Deuischland er- 
kannte man nichts. Aber Deutschland durfte nicht unter- 
schätzt werden, die deutsche Armee, die deutsche 
Flotte, waren schwere Gegner, deshalb wurde in den 
Kreis der gegen Deutschland mobil gemachten Staaten 
auch Amerika hineingezogen, nachdem Japan durch das 
taktlose und schwerkrankende Auftreten der deutschen 
"Regierung beim Frieden von Schimonoseki einen 
schweren Dorn in das Fleisch gestoßen ernalten hatte. 


Die Vereinigten Staaten indessen, die schon durch 
Ihren Unabhängigkeitskrieg englische Interessen ge- 
schädigt hatten und auf Seiten Deutschlands stehend, 
zweifellos dic Vernichtung dieses europäischen Staates 
unmöglich gemacht hätten, die Vereinigten Staaten von 
Amerika mußten auch schon aus dem Grunde für Eng- 
land gewonnen werden, weil bei der von England be~ 
absicintigien Art der Kriegsführung gegen Deutschland 
cin amerikanischer Einspruch dann nicht zu befürchten 
stand. Da England durch seine gewaltige Seemacht 
Deutschland vollkommen isolieren wollte und: das 
deutsche Volk durch den Hunger zu zwingen gedachte, 
so mußte dahin gestrebt werden, daß dic großen Ge- 
schäftsbeziehungen zwischen Deutschland und Amerika 
durch England abgeschnitten werden konnten, ohne dab 
dic Vereinigten Staaten sich dem widersetzten. So kam 
das Bundnis zwischen den beiden Völkern gleicher 
Sprache uber den Atlantik zustande, und auch das un- 
abhängıge Amerika erlag der englischen Politik. 

In aller Stille wurden die Fäden gesponnen. Daß 
sic gesponnen wurden, dafür ist u. a. folgender kleine 
Vorfall, den ıch selbst erlebte, und für den noch genug 
lebende Zeugen vorhanden sind, ein Beispiel: Es war 
Ende Mar 1912 beim Internahonalen Schiffalhrtskongreß, 
als auf der offiziellen Begrúubung in einem Theater Phi- 
ladelpinas der Obcerburgermeister dieser Stadt Blanken- 
burg, cın Deutsch-Amerikaner, zum Präsidenten der 
Vereinigten Staaten Taft gewendet, folgende Worte 
sprach: „Wenn cs wahr ist, daß die Regierung dieses 
Landes (Amerika) cin Bundnis mit England schließen 
will, das gegen Deutschland gerichtet ist dann warne 
ich diese Regierung, wir Deutsch-Amcrikaner werden 
das zu verhindern wissen.” — Unter uns Deutschen 
herrschte damals Erstaunen über diese Worte, die 
deutsche Diplomatie aber wußte nichts von ‘solchen 
Dingen. Der Verlauf des Krieges hat gezcigt, daß jene 
Worte cine tiefere Begründung hatten. Und nun ist 
durch den Weltkrieg auf Grund der Unterstützung Ame- 
rıkas Deutschland vernichtet worden und damit für das 
englische Weltimperium cin gewaltiger Schritt vorwärts 
getan. Aber das ist nient der einzige Nutzen, den Eng- 
land 70g. Sein gefälhrlicnster Gegner in Sudasien, das 
starke russische Reich, hat sich als Verbundeter Eng- 
lands verblutet, es ıst vollkommen zertrúummert und 
scheidet als Machtfaktor noch mehr aus als Deutschland. 
Und Frankreich, das haBerfullte Land, ist so geschwächt, 
dok es nur noch als Vasall des Inselreiches einzu- 
schätzen ist. Daß im Osten Oesterreich-Ungarn und 
die Türke: vernichtet sind, im Süden Italien stark ge- 
schwächt ist, sind kleine angenehme Beigaben, über dic 
Lloyd George kein Wort verliert, die er vielmehr als 
Selbstverständlichkeiten betrachtet. 

So bleiben ın der Welt nur noch zwei Rivalen für 
England übrig, Amerika und Japan. Von diesen ab- 
gesehen, ist England heute schon imstande, in der gan- 
zen Welt seinen Willen durchzusetzen, Verfügungen 
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uber Volker, Lánder, Städte, Handelsbetätigungen usw. 
unumschränkt zu treffen und:-dadurch das angestrebte 


‚Weltimperium unter Englands Flagge zu neun Zehnteln 


aufgerichtet zu sehen! 


Das ist der Status von heute. Aber schon genen 
die Machitbestrebungen weiter. Die Rivalität Amerikas 
besonders im Ueberseehandel ist durch den Krieg in 
ungeahnter Weise erstarkt, die Finanz hat ihr Schwer- 
gewicht bedeutsam über den Atlantik verlegt, im 
Vordergrunde des Interesses steht die Politik der ame- 
rikanischen Regierung. All das ist England unerwünscht, 
gefährdet es doch das Imperium, denn ein Zusammen- 
gehen Amerikas mit einer europäischen Macht kann der 
Herrschaft Albions Schranken setzen. Das muß ver- 
(under werden. Noch einmal scheint ein Kampf er- 
forderlich, noch einmal muß der britische Löwe den 
letzten großen Sprung ausführen, daher das Zusammen- 
gehen mit Frankreich, die Nachgiebigkeit gegen seine 
rachsuchtigen Erpressungen Deutschland gegenüber, da- 
her das Bundnis mit Japan, dem Rivalen Amerikas, da- 
her aber auch das enorme Weitrusten der drei Groß- 
máchte auf maritimem Gebiete. — Schon spielen sich 
die politischen Abmacnungen über die Anordnung und 
Aufteilung Europas- und der anderen Welt allein zwi- 
schen England, Japan und Frankreich ab, Das aus- 
geschaltete Amerika muß gegen dieses Verfahren Ein- 
spruch erheben. Soweit schon ist cs gekommen! Eng- 
land schart scine Bundesgenossen für die Nieder- 
kampfung der Vereinigten  Staalen um sich! Eine Kal- 
kulation über die Zwangläufigkeit der Entwicklung die- 
ses Krieges liegt nahe: Eins zweifellos ist sicher, in 
wenigen Wochen ist er nicht erledigt, Jahre wird er 
dauern! Diese Zeit aber auch darf weder von De&utsch- 
land noch von einem anderen europäischen Staate dazu 
benutzt werden, die alte Kraft sich wieder zu be- 
schaffen, deshalb muß Frankreich auf dem europäischen 
Kontinent Polizeiaufsicht ausüben, damit England nach 
drüben freie Hand behält. Amerika liegt dann zwischen 
Japan und England und hat Ge Zweifronten-Krieg zu 
führen. 

Die Rolle, die Japan adan ist, ähnelt derjenigen, 
die die Verbündeten Englands im Kampf gegen 
Deutschland zu übernelimen hatten: Japan soll sein treff- 
liches Hecr und seine Flotte gegen Washington ein- 
setzen, England wird helfen und auch Opfer bringen, 
die Hauptlast aber wird auf Japan ruhen. Die Folge 
muß genau dieselbe sein, wie bei den Verbündeten Eng- 
lands im europäischen Krieg: Es ist sehr wohl möglich, 
daß England gewinnt, allein dann wird Japan derartig 
geschwächt sein, daß es gleichfalls zum Vasallen scines 
Bundesgenossen hherabsinkt, genau wie das nicht zu be- 
Ichrende Frankreich. 

Ob freilich Japan die ihm zugedachte Rolle über- 
nimmt, laßt sich nicht beurteilen. Der Japaner hat nicht 
die Nervosität und hysterische Erregbarkeit wie der: 
Franzose, auch nicht die tolpelhafte Gewaltnatur wie der 
frühere russische Bar. Es wird davon abhängen, welche 
Aussichten England zu geben vermag, in welchem Ver- 
hältnis die beiderseitigen Machtmitte] stehen, und welche 
ausländischen Hilfsmittel Amcrika zur Verfügung stehen. 

Daß England ın solchem Kriege immer wieder dadurch 
im Vorteil ist, daß ihm die ganze Welt offen steht, wah- 
rend Amerika auf sich selbst beschränkt sein wird, ıst 
ziemlich wahrscheinlich, und so wird es für die Ver- 
einigten Staaten sicherlich gefährlich sein, wenn ihnen 
der Kampf aufgezwungen wird. 

Klar ist, daß in allererster Linie die Seemacht ent- 
scheiden wird. Deshalb bauen auch die Staaten 
Schlachtschiffe und Panzerkreuzer in vorher nicht ge- 
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‚kahntem Ausmaße, Vielleicht wird Amerika dann ein- 
sehen, daß es in diesem Kriege auf der falschen Seite 
gekämpft hat, daß es’ durch die systematische Ver- 
hetzung seitens Englands, durch die ungeheuren Lügen, 
die dieses Land mit großem Geschick in die Welt ge- 
setzt und besonders in Amerika verbreitet hat, ohne 
daß Deutschland sich wehren konnte, sich zu einer 
Kriegführung hinreißen ließ, die in Anbetracht des 
Ueberfalls der ganzen Welt über einen einzelnen Staat, 
Deutschland, als unfair zu bezeichnen ist. Dabei hat 
es den Anschein, als wenn auch heute noch die ame- 
rikanische Regierung sich in dem Glauben befindet, daß 
Deutschland der Scenuldige sei, wenigstens scheint man 
in Washington zu erwarten, daß beim Friedensschluß mit 
Amerika die deutsche Regierung das Schuldbekenntnis 
erneuern würde. So Gott will, wird sich aber diesmal 


kein deuiscner Mann finden, der seinen Namen zu sol- | 


cher jämmerlichen Unterschrift hergibt! — 

Interessant und reizvoll isf es indes, schon heute 
die Chancen der Amerikaner gegen die Engländer einer 
kurzen Betrachtung zu unterziehen. 


Fur England typisch ıst, daß es auch jetzt wieder 
seinen „friedliebenden“ Clharakter zu offenbaren ver- 
sucht: Es hat seit einem Jahre kein neues Linienschiff 
auf Stapel gelegt, auch ursprünglich im Etat 1921 für keines 
Mittel angefordert! Angeblich sollen erst die Kriegserfahrun- 
gen zusammen mit allen Marine-Sachverständigen im Lande 
durchgearbeitet und dann für neue Konstruktionen ver- 
wertet werden. Hält man dem das japanische und ame- 
rikanische Budget entgegen, so könnte man zu dem 
Glauben an die britische „Friedensliebe“ kommen. Das 
wäre ein schwerer Irrtum. Wie in zahlreichen Veröffent- 
lichungen in Amerika und England bekannt gegeben, 
liegen zurzeit die maritimen Macntmittel so, daß Eng- 
land Amerika fast um das Doppelte überragt: 16 ame- 
rikanische Linienschiffe gegen 26 englische, — amerika- 
nische Schlachtkreuzer gegen 6 englische. In einer 
dem „Scientific American” entnommenen Zusammen- 
stellung sind im Heft 26 unserer Zeitschrift die Stärke- 
verhältnisse der drei noch existierenden" GroBmachte 
wiedergegeben. Das gilt fur heute; anders wenige Jahre 
später, wenn Amerika ungestört sein Flottenbau-Pro- 
gramm hat durchführen können; dann ist die Staaten- 
flotte der englischen Flotte ebenburfig. Die japanische, 
als Bundesgenosse Englands, dagegen ist das Plus auf 
Seiten der Gegner Amerikas, und zwar mit 68% der 
dann bestenenden Staatenmarine, also immer noch ein 
sehr ungunstiger Stand. 

Aber es ist anzunehmen, daß dic heute in England 
so ostentativ ausgerufene ,Friedensliebe” nur scheinbar 
ist. Vier Riesenschlachtkreuzer und eme große Zahl 
von U-Kreuzern eines neuen Typs sind angefordert und 
bewilligt. Wenn auch noch kein Kiel gestreckt ist, natur- 
lich aus ,Friedensliebe”, so weiß man doch, daß das 
gesamte Baumaterial vollkommen fertig. zum Einbau her- 
i gerichtet ist, und daß, wenn der Augenblick gekommen 
ist, diese Schiffe so rasch vollendet sein werden, daß 
sie im Mai 1922 schwimmen. Ob Aehnliches nicht mit 
Linienschiffen der Fall sein wird, kann man nicht wissen, 
jedenfalls tut Amerika sehr gut daran, die Augen gründ- 
lich zu öffnen, denn Ueberraschungen scheinen gar nicht 
ausgeschlossen. Auch hinsichtlich des neuen U-Boots- 


typs ist größte Aufmerksamkeit am Platze; wir glauben, ` 


ihn ziemlich zu kennen und sind auch der Ansicht, daß 
die Ausgestaltung dieses Typs sehr kampffähige Boote 
ergibt. Freilich darf man sich durch Aeußerungen, wie 
sie die Presse dem Vickersschen Chefkonstrukteur in 
den Mund legt, nämlich, daß der neue 5400 t-Typ zwar 
sehr hohe Oberflächengeschwindigkeit zulasse, allein 
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die Anordnung schwererer Geschütze verbiete, nicht irre 
führen lassen: Es ist heute mit Sicherheit möglich, große 
U-Kreuzer mit schwerer Artillerie zu bauen, vielleicht 
bringt schon die nächste Zukunft diesen Beweis. Jeden- 
falls kennt die englische Marine diese Tatsache ebenso 
gut wie Amerika, und sie wird sicherlich auch hier die 
richtige Wahl treffen. Das kann man ihr wahrhaftig zu- 
trauen. — S , 

Noch ein anderes Moment ist zu berucksichtigen. 
England hat zu allen Zeiten das erfolgreiche Prinzip 
verfolgt, für fremde Marinen erstklassige Kampfschiffe 
zu bauen. Vor dem Kriege haben beispielsweise Bra- 
silien, Argentinien, Chile und die Turkei große Kriegs- 
schiffsauftrage an England vergeben. Die Bauten wur- 
den meistens im Einverständnis mit der englischen Ma- 
rıne und vielfach von Technikern ausgeführt, die später 
die Stelle des Chefkonstrukteurs der Marine uber- 
nahmen. Dieses System war nach verschiedenen Rich- 
tungen äußerst vorteilnaft und wertvoll. Zunächst traten 
die englischen Schiffbauer in konstruktiven und wirt- 
schaftlichen Wettbewerb mit den hervorragendsten Fir- 
men der Welt; derartige Konkurrenz ernielt ungemein 
frisch und auf der höchsten Höhe der technischen Quali- 
tat; sodann brachten die Aufträge enge freundschaftliche 
Bezienungen zu anderen Mächten, die dadurch noch 
vertieft wurden, daß die englischen Banken vielfach in 
großzügiger Weise die Finanzierung erleichterten, außer- 
dem trugen die Auftrage Arbeit und Geld ms Land. Das 
Wichtigste aber war die Klausel, die in jeden derartigen 
Vertrag hineingenommen wurde, daß das Kriegsschiff 
sofort von der englischen Marine übernommen werden 
konnte, sobald kriegerische Verwicklungen ın Aussicht 
standen oder die englischen Interessen es erforderten. 
Diese Klausel bietet cine weitgehende Moglichkeit der 
Vergrößerung der britischen Flotte und gewährt onne 
weiteres den Vorwand, Friedensliebe und geringe Bau- 
tatigkeit fur das cigene Land vorzuspiegeln, ohne dabei 
irgendein Risiko zu laufen, da stets genug Schiffe fur 
„fremde Rechnung” in Bau genommen werden konnten. 
So liegt zum Teil die Sache auch heute wiederum, in- 
dem nach Zeitungsnachrichten Japan, der Verbündete 
Englands, großere Kriegsschiffsbauten nach England 
vergeben hat. 

Zunächst sei der augenblickliche Zustand der drei 
noch bestehenden GroBmächte betrachtet. Freilich ist 
es kaum möglich, genaue und absolut zuverlässige Zah- 
len anzufulhren, da besonders fur Deutschland der Nach- 
rıchtendienst noch nicht wieder funktioniert. 


Infolge der rapiden technischen Entwicklung ıst es 
nötig, die Schiffe mindestens in zwei Klassen zu teilen, 
sowohl "hinsichtlich ihres Deplacements, wie besonders 
ninsichtlich des Kalibers ihrer schweren Artillerie. Das 
gilt. sowohl fur Linienschiffe wic fur Panzerkreuzer. 

Man wird dieser Teilung einigermaßen gerecht, 
wenn man die heutigen Bauten den neu zu erbauenden 
gegenüberstellt (siehe Tabelle am Kopf der Seite 788). 

Es ergibt sich also aus dieser Zusammenstellung 
das folgende Bild: 

Die künftigen Stärken der drei genannten Mächte 
nach Durchführung ihrer Programme werden sein: 

England 1921 . 574 Schiffe mit 1 665 332 t 

" Amerika 1925 438 Schiffe mit 1609 410 t 

Japan 1927 . 152 Schiffe mit 1 048 426 1 


Betrachtet man demgegenüber die heutigen Stár- 
ken, so ergibt sich angenähert folgender Status: 


England . "538 Schiffe mit 1588 442 tł 
Amerika 330 Schiffe mit 779 310 t 
Japan 43 Schiffe mit 340 596 t 


t 
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England - Amerika Japan 
Tonnen | Zam Tonnen | Zahl Tonnen | Zahl : 
Gegenwärtige Flottenstärken 

Linienschiffe `... 635 650 26 435 750 16 | 178320 6 
Schlachikreuzer . . 2» 2 2 2:2 2 2 nn nee. 185 400 |. 6 — — 110000 ` A ` 
A A N A E e E A 37 200 2 — — =y ja 
Leichte Kreuzer e un... zus a 189 295 44 — — 25 350 6 
Zerstörerführerschiffe . . . . 2. 222... 41 774 24 — EN om — 
LEersiöfer — 2 2 u 0 2 m nn tn NA 356 418 334 308 200 260 26 926 27 
Unierseeboote . . 2.2.2222 ren 85 505 98 35 360 54 Ss "ER 
Flugzeugschiffe e, 67 200 4 | - 


Summe || 1 598 442 779310 | 330 340596 | 43. 
Programm in Ausführung 
Linienschiffie > 22 2 oo en — = 421 900 11 102 050 3 
Schlachikreuzer ee e 072.2 a e g | — — 261 000 6 160 000 ` 4 
Leichte Kreuzer. ....... +... . .. 38 780 5 71000 . 10 51 800 9 
Zerstörer-Füuhrerschiffe . . . . » 2. 2 2 2 2 0. 1 750 1 — — _ o — 
ersiörer e, 14 390 11 48 100 38 . 16 710 15 
Unterseeboote . . . 2.2 2 2 nn nn 20 970 19 28 100 A8 8:500 10 
Summe | 76890 | 36 830 100 108 339060 | A 
Japanisches Zusałzprogramm 
Linienschiffe e, zu — — — 149 850 A 
Schlachikreuzer . e, -— — — — 160 000 4 
Zersłorer. .. cr dee ea a wa — - — — 33 420 30 
Unterseeboote . . 2 2 2 2 2 m .. nn ne. — — — — 25 500 30 
Summe | 368 770 | 68. 


Also heute übertrifft die englische Flotte die amc- 
rikanische um 208 Schiffe mit 808 852 t, also um mehr als 
das Doppelte, genau um 104%. 

Rechnet man Japan als den Verbündeten Englands 
ihinzu, so crgibt sich heute eine Ueberlegenheit Englands 


Rechnet man im Hinblick auf die große Rolle, die 
sie in einem nächsten Kriege spielen werden, wieder 
allein die U-Boote, so stellen sich die Zahlen in Zukunft 
wie folgt: 


und Japans über Amerika von 251 Schiffen mit ee Ge SC a e CH i 
1 149 448 1, d. h. eine Ueberlegenheit von 150%. Japan 40 Boote mit 33600 } 


Schaltet man alle kleinen Fahrzeuge aus und rech- 
net nur Linienscniffe und Schlachtkreuzer als das Rück- 
grat der Seemacht, so ergibt sich folgende Gruppierung: 


England allein ist also schon um 20 Boote mit 
44015 t überlegen, das sind 70%, und zusammen mit 
Japan wäcnst diese Ueberlegenheit auf 60 Boote mit 


England 32 Schiffe mit 821 050 t 
Amerika 16 Schiffe mit 435 750 t PEN SRG KI 
Japan 10 Schiffe mit 288 320 1 Allein hierbei kommt noch ein anderer Umstand in 


Also wieder eine gewaltige Ueberlegenheit Grob- 
britanniens allein um, 90% und mit Japan zusammen um 
154911 


Betrachtet man allein die Unterseeboote, so besitzen 
die drei Machhte: 


Betracht. Die Größe der englischen heute vorhandenen 
Boote beträgt durchschnittlich 875 t, die der amerika- 
nischen nur 650 t Das ist nach den Kriegserfahrungen 
ganz ungemein in das Gewicht fallend. Solche kleinen 
Boote haben nicht den erforderlichen Aktionsradius und 
vor allem nicht die nötige Geschwindigkeit und Armie- 


England 98 Boote mit 85 505 tł rung mit Geschützen und Torpedos, sie gehören einer 
Amerika 54 Boote mit 35 360 } überinolten Zeit an und dürften fast wertlos genannt 
Japan 0 Boote- mi oi werden. Bei den Neubauten ergibt sich, daß die eng- ` 


Auch hier ist. England um 114% überlegen. 


Es gehört also wahrhaftig keine große „Friedens- 
liebe’ dazu, wenn England heute erklärt, in seinem 
Bauprogramm seien keine Linienschiffe und Schlacht- 
kreuzer enthalten! 


Aber auch nach Ausführung der bis zum 12. Fe- 
bruar 1921 bekannt gegebenen Bauprogramme ist die 
Lage für Amerika sehr ungünstig. 


England besitzt dann insgesamt immer noch eine 
Ueberlegenheit gegenüber Amerika von 136 Schiffen mit 
55922 ł und mit Japan zusammen ein Plus von 
288 Schiffen mit 1104348 $1 Das sind dann wiederum 
68%. mehr] $ 


lischen. Boote durchschnittlich eine Größe von 1157 t | 
besitzen, die amerikanischen dagegen wiederum nur eine 
solche von 650 H Auf Grund dieser Tatsache kann aus- ' 
gesprochen werden, daß Amerika, wenn es hinsichtlich 
der U-Boote sein Bauprogramm nicht einer gründ- 
lichen Revision unterzieht, auf diesem Gebiet moderner 
Kampfmittel nahezu vollkommen ausscheidet! ` 


Es ist bekannt, daß heute U-Kreuzer von mehreren 
Tausend Tonnen Deplacement, entsprechender Armie- 
rung und Geschwindigkeit konstruiert werden, und daß 
diese Art Schiffe im Seekrieg der Zukunft wohl eine 
solche Rolle spielen. werden, daß die Nation: unterliegt, 
die solchen Booten nicht Oleichwertiges: ENEE 
stellen hat. 
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Der bisher angeführte Vergleich ist aber nicht voll- - 


ständig; er bezieht sich auf die Angaben bis zum 12. Fe- 
bruar 1921. Seitdem hat sich- noch manches geändert. 


Zunächst England. Die britische Admiralität hat seıt- 
dem vier Schlachtkreuzer größter Abmessungen und 
außerdem eine Reihe von Ilnterseekreuzern eines neuen 
Typs in Bau genommen. Sodann hat sie nach den An- 
gaben der englischen Presse ein Bauprogramm aus- 
gearbeitet, das den Bau von elf neuen, Linienschiffen, 
und Schlachtkreuzern vorsieht und einen Kostenaufwand 
von 100 Millionen Pfund Sterling erfordert; es scheint, 
daß die vier genannten Schlachtkreuzer Teile dieses 
Programms bilden; es ist aber auch möglich, daß sie un- 
ablhängig davon bewilligt sind. Dieses Riesenprogramm 
soll die Erfahrungen des Krieges in denkbar weitem 
Umfang verwerten, die Neubauten sollen alles bisher 
Dagewesene an Offensiv- und Defensivkraft über- 
treffen! Zu diesem Zweck ist ein „Ausschuß fur Marine- 
politik” gebildet worden, dem das Bauprogramm zu- 
nächst zugeht. Dieser Ausschuß setzt sich nach der 
» Times” vom 4. Januar 1921 folgendermaßen zusammen: 


1. Admiral Lord Beatty (1. Seelord), 

2. Mr. Bonar Law (Großsiegelbewaurer), 

A Mr. Winston Churchill (Kriegs- und Luftminister), 
' 4. Sir Eric Geddes (Verkehrsminister), 

5. Sir Robert Horne (Präsident des Handelsamtes). 


Man kann nicht gerade sagen, daß dieser Ausschuß 
besonders befähigt ist, technische Erfahrungen des Krie- 
ges zu prüfen und zu bewerten, er besteht fast nur aus 
»Politikern” und einem Seeoffizier; Techniker gehören 
ihm nicht an. Aber es ist anzunehmen, daß für die gute 
Erledigung der technischen Fragen schon genügend vor- 
gesorgt ist und daß es bei diesem Ausschuß 'hauptsäch- 
lich darauf ankommt, die politischen Einflüsse bei der 
Geldbewilligung sicher zu stellen. 


Was man heute in England unter einem modernen 
Großkampfschiff versteht, davon gibt beispielsweise der 
Chefkonstrukteur von Vickers eine Darstellung. Die 
Angaben lauten: 

Deplacement 57 000 tł, Lange zwischen Perpendikeln 
284 m, Breite 34 m, Tiefgang 9,6 m, 200000 PSe, Ver- 
drängung 33,5 kn, schwere Artillerie acht 45,7 cm L/45. 

Alle vitalen Teile mussen durch einen Panzer ge- 
schutzt sein, der auf 110 km den schwersten Panzer- 
geschossen widersteht, außerdem mussen sie durch 
einen über fast die ganze Schiffslange reichenden 
Wulst (bulge) gegen Torpedos geschützt sein. Das 
alles sind Anforderungen, die kaum noch überboten 
werden können! Vielleicht wird man das Kaliber noch 
steigern, um größere Sprengwirkungen zu erzielen, aber 
einstweilen sind die uer aufgestellten Forderungen 
ziemlich an der Grenze schon aus dem Grunde, weil ein 
derartiges Schiff einen so großen Bruchteil der Flotten- 
stärke in sich vereinigt, daß sein eventueller Ausfall 
eine fühlbare Lucke reißt, und dann sind die Baukosten 
so gewaltig, daß nur die drei Staaten, die aus dem 
Krieg das meiste gewonnen haben, England, Amerika 
und Japan, sich solche Bauten leisten können. 

Rechnet man die elf Schiffe dieses englischen Bau- 
programms mit je 550000 t zu der bis jetzt genannten 
Flottenstärke hinzu, dann steigert sich die englische 
Tonnage um 605000 t, und zwar in Form erstklassiger 
Großkampfschiffe und damit die Ueberlegenheit über 
Amerika nach dem bisherigen Programm dieses Landes 
allein an Linienschiffen und Schlachtkreuzern um 
307 400 + oder um 30%. 

Daß England in ganz kurzer Zeit mit. einem ähn- 
lichen Bauprogramm hervortreten wird, ist mit Sicherheit 
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anzunehmen, liegt es doch auf der Hand, daß es die 
Kriegserfahrungen, vor allem die Einsicht der Rück- 
ständigkeit seiner Schiffe gegenüber den deutschen 
unter allen Umständen verwerten wird und zu diesem 
Zweck ist ja auch der obengenannte Ausschuß eingesetzt 
worden. 

Amerika steht demgegenüber, soweit Nachrichten 
vorliegen, mit seinem erst nach 1924 zu beginnenden, 
ım Jahresbericht des Marinesekretärs enthaltenen Pro- 
gramm zurück. Dies Programm sient den Bau von 
88 Schiffen vor, von diesen sind aber nur 3 Linien- 
schiffe und 1 Schlachtkreuzer, 12 Minen-U-Boote und 
6 U-Kreuzer genannt. Die Spannung zwischen der 
amerikanischen und englischen Flotte wird daher gegen 
1924 nicht wesentlich verringert, zumal England be 
dem heute geplanten Bau von 11 Limenschiffen und 
Schlachtkreuzern nicht stehen bleiben wird. 


Die bisherige Bautätigkeit Amerikas ergibt sica 
aus folgender Zusammenstellung: 


In der Zeit vom 1. Juli 1919 bis 30. Juni 1920 wur- 
den fertiggestellt: 
1 Linienschiff (Tennessee), 
96 Zerstörer, 
18 U-Boote, 
45 Patrouillenboote (Eagles), 
10 Minensucher. 


Am 30. Jun: 1920 befanden sich im Bau: 


11 Linienschiffe, 

6 Schlachtkreuzer, 

10 geschutzie Kreuzer, 
71 Zerstorer, 

47 U-Boote. 


Der Kiel des Linienschiffes „Indiana“ wurde am 
15. November 1920 auf der Marinewerft in New Vork 
gestreckt; die Kiellegung des Linienschiffes ,Massa- 
chusetts* der „Indiana“-Klasse sollte Anfang 1921 auf 
der Fore River Werft der Betalehem Shipbuilding-Cor- 
poration stattfinden, und bald danach sollte auch der 
Bau des Schlachtkreuzers „Lexington“ auf dieser Werft 
ın Angriff genommen werden. 


Ueber die Bautätigkeit Japans ist nach Angaben 
der „Rivista Marittima“ vom Oktober 1920 folgendes 
zu sagen: 

1920 war nahezu fertig das Linienschiff „Nagato“ 
von 34000 t; vom Stapel gelaufen das Linienschiff 
„Mutsu“, gleichfalls 34 000 t; in Bau gegeben die Linien- 
schiffe „Kaga“ und „Tosa“ von je 40000 t (Bauplan 
1919), sowie die Schlachtkreuzer ,Amagi” und „Akagi“, 
je 40000 t (Bauplan 1919) und „Atago“ und „Akaka“, je 
40 000 1 (Bauplan 1920); fertiggestellt waren 10 U-Boote 
von durchschnittlich 1000 t, vom Stapel gelassen 9 U- 
Boote, in Bau gegeben 15 Stück (Bauplan 1920). 


Dagegen hat Japan nach Mitteilungen vor dem 
amerikanischen Senatsausschuß 3 Linienschiffe in Eng- 
land bestellt! Wenn das zutrifft, dann ist damit wieder 
der Beweis geliefert, wie die englische Flotte vermehrt 
wird, ohne daß vom eigenen Lande Mittel angefordert 
wurden! 


Interessant ıst demgegenüber die Mitteilung von 
der Verkleinerung der englischen Admiralität aus „Spar-. 
samkeitsrücksichten“. Hält man daneben die Mittei- 
lung der „Pall mall“ vom 27. Januar 1921, daß der unter 
Vorsitz von Bonar Law tagende „Ausschuß für Marine- 
politik“ das Ergebnis seiner Prüfung dem Reichsver- 
teidigungsausschuß demnächst vorlegt, so gewinnt man 
ein Bild von der geschickten, zielsicheren, aber auch 
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mperialistischen Politik Großbritanniens, und hieran 
andert absolut nichts die Verminderung des aktiven Be- 
standes der Atlantic-Flotte um 2 Linienschiffe, die in 
Reserve gehen, also von 10 Einheiten auf 8. 


Dagegen bringt die „Naval and Military Record“, 
Nummer vom 2, Februar 1921, die Mitteilung, daß auf 
der Staaliswerft zu Portsmouth ein Großkampfschiff im 
Bau sei, indem alle Erfahrungen des Krie- 
ges Verwertung gefunden haben! Es soll 
einen unbedingt sicheren Schutz gegen Torpedo- und 
luftangriffe, sowie eine größere Geschwindigkeit be. 
sitzen, als alle zurzeit schwimmenden Kriegsfahrzeuge. 
Der Bau dieses Schiffes wird streng geheim gehalten. 
— Wenn sich diese Nachricht bewahrheitet, so zeigt 
sie klar, welche Ueberraschungen in England möglich 
sind und tatsächlich in Szene gesetzt werden. Es jsf 
cin Unsinn, an Englands Friedensliebe zu glauben. 
Wäre England in der Tat friedliebend;, d h. unter Aci- 
tung der Rechte und der Selbständigkeit anderer Na- 
tionen, dann brauchte es nicht eine derarlige ungcheure 
Seemacht zu erhalten und neu zu schaffen. Welche 
Nation kann cs denn heute noch wagen, gegen Eng-» 
land aufzutreten? Außer Amerika und Japan niemand! 
Und von diesen beiden Staaten hat Amerika niemals 
irgendwelche Froberungen, „friedliche Durchdringun- 
qen“, „Befreiungen“ anderer Völker vorgenommen; es 
sł auch kaum anzunehmen, daß Amerika außerhalb 
seines Kontinents ırgendwelcne Annexıonen durchzu- 
führen beabsichtigt. Aber es genügt die Ausdehnung 
seines Handels, seines finanziellen Finflusses, seiner 
Handelsschiffahrt, um England unlieb aufzufallen; darin 
erblickt England die Gefährdung seines Weltimperiums 
und deshalb heißt es: Americam esse delendam! So 
ist cs nicht ausgeschlossen, daß die Vereinigten Staa- 
ten cines Tages ebenso durch dritte Nahonen, durch 
ırgendwelche, den Stolz der Amcrikaner aufpcilschende 
Handlungen, wic sie der Mord von Serajewo darslellte, 
in Differenzen und schließlich in den Krieg getrieben 
werden, wie das Deutschland widerfahren ist; und dann 
heißt cs nachher, der Schuldige an dem neuen Welt- 
kriege ıst cinzig und allein Amerika. Glücklicherweise 
ıst Washington bıs jetzt noch nicht auf den englischen 
„cant“ von der allgemeinen Abrüstung hineingefallen. 
Der Marincausschuß des amerikanischen Senates hat 
sich entschieden gegen die von Scnator Borah ange- 
regte JUnterbrechung dies Marinebauprogramms von 
1916 ausgesprochen. Man nimmt an, daß der Antrag 
Borahs auf Betreiben Englands (N zurückzuführen ist, 
weil em zeitweiliges Einstellen des Kriegsschiffbaus 
zurzeit lediglich im Interesse Englands läge, während 
es fur die Vereinigten Staaten eine Schädigung bce- 
deute. 


Interessant ist, daß auch die japanische Kammer 
einer Meldung aus Washington zufolge mit großer 
Stimmenmehrheit einen Antrag auf teilweise Ab- 
rustung zur Secc abgewiesen hat Dagegen hat Japan 
den Þau von zwei 45000 t-Sichlachtschiffen geplant, die 
die Namen „Owari“ und „Kli“ erhalten und mit zwolf 
40,6 cm- oder acht 45,7 cm-Gescnutzen bestückt wer- 
den sollen, und die im Januar 1921 von der „Morning 
Post“ gebrachte Notiz uber die Vergebung von drel 
Linienschiffen an England ist bis heute zwar. nicht be~- 
statigt, aber auch nicht dementiert worden, wohl aber 
sind zahlreiche U-Bootsmaschinen, Panzerplatten und 
schwere Panzergranaten ın England ın Bestellung ge- 
geben. 
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So ergibt diese, freilich auf die erreichbaren’ Nach- 
richten sich stützende Betrachtung eins mit voller Klar- 
neit, daß England die Beherrschung des ganzen Erd- 
balles anstrebt, das so oft ‘genannte Weltimperium mit 
london als Mittelpunkt, daß ferner zweifellos die Ans 
Riesenhafte gehenden Rüstungen zur See gegen Ame- 


rika gerichtet sind, denn sonst ist ja kein Rivale mehr 


vorhanden, und daß Japan als Bundesgenosse Groß- 
britanniens eine Hauptrolle in diesem letzten Welt- 
kriege zugedacht ist. Amerika wird vielleicht eine 
furchtbar schwere Zeit durchzumachen haben, schon 
die Mannschaftsfrage für seine Flotte dürfte nicht ganz 
leicht zu lösen sein. England und Japan sınd durch 
die Natur ihres Volkes auch hier im Vorteil, dann aber 
wird vielleicht auch drüben "die Erkenntnis dafür auf- 
dämmern, wie bedauerlich sich dieses große Volk durch 
seinen Präsidenten Wilson von England hat täuschen 
lassen, ın Deutschland „den Schuldigen“ zu er- 
blicken und seine Hand dazu zu bieten, eine Nation zu 
zerirummern, die niemals etwas anderes als’ ehrliche 
Freundscnaft für Amerika vom ersten Tage seiner Un- 
abhängigkeitserklärung bis zum Weltkrieg empfunden 
hat, ‘deren König sogar der erste war. der die junge 
amerikanische Republik anerkannte! 

Wie es in solchen Fällen eines politischen Gegen-, 
satzes stets üblich gewesen ist, wird auch jetzt hinsichtlich 
der Beziehungen zwischen England und Amerika von 
beiden Seiten in der Oeffentlichkeit darauf hingewiesen, 
daß kriegerische Verwicklungen ausgeschlossen seien. 
Demgegenüber muß aber die klare Frage aulgeworfen 
werden: Gegen wen rüstet England, gegen wen baut 
Japan seine Flotte mit Englands Hilfe so stark aus? 
Weshalb ist Amerika gezwungen, seine Seemacht so zu 
verstärken? Der einzige Rivale Englands, Deutschland, 
ist für Generationen vernichtet; es sind in der Tat nur 
noch jene drei GroBmáchte: England, Amerika und Japan 
in der Welt übrig geblieben, und logischerweise können 
ihre Rüstungen zur See nur aufeinander Bezug haben. 

Eines darf nicht außer Acht gelassen werden und 
sollte auch Amerika zu ernstem Nachdenken veranlassen. 
Die Geschichte gibt genugend Beweise, daß schon die 
einfache Existenz einer fremden, starken Flotte, die bloße 
Möglichkeit, die englischen Verbindungen zu stören, Eng- 
land zum Kriege treibt, und es ist kein Zweifel, daß dieser 
Auffassung der englischen heutigen Politik vielleicht noch 
efwas mehr zu grunde liegt, als die territoriale Aus- 
dehnungswut. Niemand darf England zur See bedrohen, 
er wird eingekreist und .erschlagen, und jedesmal wächst 
das Imperium automatisch, gleichsam mehr als Folge. . 


Ein starkes Deutschland-war, wie die 
Geschichte klar gezeigt hal, der 
sicherste Hort für den Frieden in der 
Welt, einen Frieden, unter dessen Seg- 
nungen alle Völker aufwärts streben 
konnten Jetzt kann solch ein Welt- 
frieden nur wiedergefunden werden, 
wenn entweder Englands Macht ge- 
brochen ist, oder aber die ganze Welt 
unter Englands Flagge yebeugt wird, 
das englische Weltimperium zur Wirk- 
lichkeit geworden ist und London, wie 
Minister Chamberlain am 25. April 1921 im 
Unterhause triumphierend ausgespro- 
chen hat, die stolze Stellung eines 
Finanzzentrums der Welt einnimmitl 
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Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau 
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' Das Aehnlichkeitsgeseiz 
für den Flächenwiderstand im Wasser geradlinig 

foribewegter, politierter Platten. _ 
Versuche, ‚ausgeführt von der Schiffbautechnischen Versuchs- 

' anstalt in Wien. ~- 
Von Friedrich Gebers. 
(Foriselzung) 
9 Die weitere Auswertung 
der ersten Versuchsergebnisse. 


Die Ergebnisse der geschilderten Widerstands- 
messungen mit Platten sind zusammenfassend auf der 
Abb. 9 dargestellt. Die Abszissen und Ordinaten der 
Tafel sind beide logarilhmisch !!) geteilt; eingetragen 
sind auf der linken Seite zunächst aus den Kurven der 
Widerstandsmessungen die Widerstände für jedes volle, 
teilweise auch halbe Meter der Geschwindigkeit. Die 
Tafel ist, wie schon oben erwähnt, nach und nach ent- 
standen, und es wurden auch die Werte der Froude- 
schen Messung von 1872 und die Werte der Dres- 
dener Untersuchung mit eingezeichnet. 


Die Werte der F r ou d e schen Messung wurden aus 
den von ihm gegebenen Kurven fur den Anstrich mit 
Hays Composition direkt entnommen und fur Meter 
und Kilogramm umgerechnet (siehe Tabelle XID. Dieser 
Anstrich hatte durchweg die geringsten Werte ergeben, 
ist also als glattester zu betrachten, glatter noch als der 
auch verwendete Lackfarbenanstrich, der nur für die 
kurzeste Platte etwas geringeren Widerstand ergab. Die 
Tabelle XI gibt die Werte der Dresdener Unter- 
suchung für geschliffenen Lackfarbenanstrich wieder, 
dessen Glätte sicherlich als gleichwertig mit Politur zu 
setzen ıst. , 

Vergleicht man die in dem logarilhmischen Netz ein- 
getragenen Widerstände, so fällt sofort in das Auge, 
daß sämtliche Widerstandslinien Gerade sind und genau 
gleiche Steigung besitzen. Eine einzige Ausnahme 
macht die schmalste 5 m-Platte in ihrem mittleren Be~- 
reich, aber bei größeren Geschwindigkeiten fügt sie sich 


41) Das im Handel kaufliche Logarithmenpapier 
bringt es mit sich, daß der Nullpunkt auf die rechte 
Seite verlegt ist. } 


genau dem gleichen Gesetz, dem alle unterliegen. Daß 
für geringere Geschwindigkeiten und geringere Platten- 
Longen ein Widerstand, der unter der etwaigen Geraden 


" liegt, aüftrit, darf nach früher Gesagtem aus Gründen 


des Gemisches von turbulenter und laminarer Reibung 
nicht wunderlich erscheinen, sondern ist sogar zu er- 
warten. Aber man darf sicherlich die Behauptung auf- 
stellen, daß alle Plattenwiderstände, die auf turbu- 
lenten Zustand zurückzuführen sind, dem gleichen 
Potenzgesetz der Geschwindigkeit ge- 
horchen, ganz gleichgültig, ob die Platten eine große 
oder geringe Länge oder eine große oder geringe Breite 
besitzen. Dem folgt nicht allein die 5 m-Platte in allen 
ihren Tauchungen, sondern auch die Froudeschen 
Platten und die Dresdener Platten fügen sich dem em 
mit der Genauigkeit, die man von derartigen Versuchen 
erwarten darf. Ueber die Froudeschen Versuche 
kann hinsichtlich der Sorgfalt ihrer Ausführung kein Ur- 
teil abgegeben werden, aber die Dresdener Versuche 
sind ohne Uebereilung und mit allergrößter Sorgfalt vom 
Verfasser selbst ausgeführt worden. Daß die Platte 
von 60 cm Länge nicht sich einfügen will, ist selbst- 
verständlich, wenn man sich erinnert, daß etwa 
v. }= 5 m?/sek die Grenze reinen turbulenten Zustandes 
nach unten sein wird. 


Jetzt wird auch deutlich, wie es kommt, daß sowohl 
Froude wie auch der Verfasser fruher mit der Platten- 
lange abnehmende Potenzen der Geschwindigkeit ge- 
funden und ihren Widerstandsformeln zugrunde gelegt 
haben. Es ist eben der mehr oder weniger laminare Zu- 
stand mit berücksichtigt worden. Aber diese neue Unter- 
suchung, die vor allem die Grenzen der erreichten Ge- 
schwindigkeit nach oben beträchtlich verschob, gibt 
wohl mit der größten Gewißlheit, abgesehen von geringen 
Geschwindigkeiten und Plattenlängen (vl < 5 m”/sek 
nach Fruherem) die Gewähr: 


Die Wıderstandsgroßen turbulenter 
Reibung für rechteckige Platten glatter 
Oberfläche für jedes Verhaltnis der 
Länge zur Breite bei unendlicher Plat- 
tendicke wachsen genau mit der 1,875 Po- 
tenz der Geschwindigkeit 


Tabelle XI. 
Froude s Versuche 1872. 


Widerstand von Platten in verschiedener Länge, 4,762 mm dick, 0,96478 m benetzter Umfang, gestrichen mit „Hays’ 
Composition“ (hatte den kleinsten Widerstand durchweg ergeben). 


a | b | c | d | e | f | E ` 
Geschwindigkeit a, Platte l, 1,524 m lang Platte 1, 4,877 m lang | Platte UL 8,534 m lang | Platte IV, 15,24 m lang 
m/sek. | In engl, Fuß/Min. ` _ engl. Pfund | engl, Pfund k engl, Pfund | kg enel. Pfund | kg engl. Pfund | kg _ 
1 196,854 0,05: 0,61 0,277 1,75 0,794 3,25 1,475 5,1 2,31 
2 393,708 0,12 2,51 1,139 6,58 2,985 11,40 5,17 17,98 8,16 
3 590,562 0,18 6,0 2,72 . 14,17 6,43 23,97 10,87 38,37 17,40 
(3,5) 688,979 0,21 8,07 3,66 ' 19,0 8,62 31,7 14,38 50,7 23,00 
4 797,416 0,24 10,36 4,7 24,21 10,98 40,09 18,18 
ee 
E Géi Geer 
k erselbe mit der 1, 
Paai derselben wächst (ein- 0,345 0,81 1,34 2,16 
gemittelt) i 
Ap ` | 0,235 0,172 0,163 0,147 


Sur 


ln in Zn as 


Es sollen nun folgende -Bezeichnungen eingelührt 
werden: 


| = Plättenlänge in m. 

b = benetzte Plattenbreite in m. 
u = benetizier Plattenumfang in m. 
d = Plattendicke in m. 


W = gemessener Widerstand der Platten und 
Schneiden in kg. 
wv = Verdrangungswiderstand oder Form- (Vo- 


lumen) Widerstand in kg. 
w = reiner Flachenwiderstand in kg. 


wp = Plattenwiderstand, wenn die Dicke — Null 
wird = w + wk in kg. 
wk = Langskantenwiderstand in kg. 
Wspez == spezifischer Flachenwiderstand an irgend 
einer Stelle in kg /m. 
v = Geschwindigkeit im m/sek. 
4 = Beiwert der turbulenten Reibung für reinen 
Flächenwiderstand. 
Ap = Reibungsbeiwert für unendlich dünne Platten 
gegebener Form. 
y == spezifisches Gewicht der Flüssigkeit in 
kg/m®. 
we piem o 
g = Beschleunigung . durch die Schwerkraft in 
m/sek? = 9,81. 
technischer Zähigkeitsbeiwert n . 
gen, "SE rn = = = == kinema- 
Dichte 


5 


2 2 i m“ 
tischer Reibungswert in == 
Das gefundene Gesetz wird also lauten: 
Wp = v1,875 . C, 
worin c eine Konstante bedeutet, die der betreffenden 
Platte eigentumlich ist. 


Tabelle XIII. 
ne der Bi nach W. Froude 


— 


EEE c 


_ Lange der Platte der Platte mom CAR EES © Schellackanstrich | an 
0,61 1,95 
2,44 i = 1,94 
6,10 1 85 1,93 
15,24 1,83 


Während William F roude mit der Plattenlänge ab- 
nehmende Exponenten fur richtig hielt (s. Tabelle XID, 
glaubte sein Sohn R. E. F rou de 12) auf Grund der Ver- 
suche seines Vaters und eigener nicht bekannt gewor- 
dener den Exponenten 1,825 fur alle Langen als zu- 
treffend annehmen zu können. Aber bereits die Dres- 
dener Versuche hatten ergeben, daß dieser Exponent 
zu niedrig ist Es sind damals in dem Kurvenblat 13) 
die eingemittelten Widerstandskurven, die mit diesem 
Exponenten ausgerechnet wurden, eingetragen, und man 
kann sich überzeugen, wie die gemessenen Widerstände 
im unteren Kurvenbereich zwar kleiner, aber ım oberen 
mehr und mehr größer werden, als die berechnete Kurve 
es zulassen würde. Der Grund dafür, daß 


R. E. Froude seinen Exponenten zu niedrig berech- , 


nete, liegt wohl in dem geringen Geschwindigkeits- 
bereich, der zu stärkerer Berücksichtigung der lami- 
naren Reibung führte. 


12) Transactions of the inst, of N.A. 1888, R. E. 
Froude: On the constant system usw. 


13) „Schiffbau“ a. a. O. Abbildung IX. 
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Es erscheint demnach dieser "jetzt gefundene 
größere Exponent auch durch die Ergebnisse früherer. 
Versuche nicht nur nicht entkráftet, sondern eher be- 
stätigt. | | 

Für Bewegungsvorgänge in Flüssigkeiten, bei denen 
die Zähigkeit maßgebenden Einfluß besitzt, hal Osborne 
Reynolds: dem in solchen Fällen geltenden Aehn- 
lichkeltsgesetz eine besonders geschickte Form ge- 
geben. 


Die Ableitung dieses Gesetzes ist von Blasius} 
und neuerdings von Weber!‘ gebracht. Letzterer 
hat in seinem Vortrag „Die Grundlagen der Aehnlich- 
keitsmechanik und ihre Verwertung bei Modellver- 
suchen unter besonderer Berücksichtigung schiffbau- 
technischer Anforderungen“ vor der Schiffbautech- 
nischen Gesellschaft im März 1919 in so klarer und um- 
fassender Weise den ganzen Gegenstand behandelt, 
daß der Hınweis darauf hier besser als eine nochmalige 
Ableitung +7) erscheint’ Es mag vielmehr das für die 
vorliegende Untersuchung Wesentliche größtenteils. 
wörtlich der Weberschen Arbeit entnommen werden. 

Fine wichtige Form des Reynoldsschen Aehn- 
lıchkeits- oder Modellgesetzes lautet: „Verlaufen zwei 
Bewegungsvorgänge in unzusammendrückbaren Flüssig- 
keiten unter alleiniger Wirkung der inneren Reibung 
mechanisch ähnlich, so ergeben. die entsprechenden 


(10) | 
Ausdrücke 18) "` und = in der Hauptaustuhrung und 
ım Modell 


di ers Zahl Y. Als 
dimensionslose Zahl ist Y von den angewandten Maß- 
einheiten unabhängig, so daß sich bei Berechnung von 
Y — immer unter der Voraussetzung mechanisch ähn- 
licher Vorgänge — in verschiedenen Maßsysternen der 
gleiche Wert ergibt.“ 

„le zwei entsprechende Kräfte stehen unter den 
vorliegenden Umständen im geraden Verhältnis der 
Quadrate der technischen Zähigkeitsbeiwerte und im 
umgekehrten Verhältnis der Dichte der beiden Flüssig- 
keiten. Bei der Gleichheit der Flüssigkeiten sırd die 
Kräfte an der Hauptausführung und am Modell gleich 
groß.“ 

„Dezeichnen k und K die betreffenden Kräfte, so 
ist also 


k voie e nu 
K me ME die er 
K (mp WW (pw) 
> (ol 
oder unter Einführung der Kennziffer £: 
kafe, K={(p) (u)? (2) 
c= k O K i (3) 
SV (p) 0) 
Daraus folgt 
vel 
C=fM =) 
= f) (a). 


Die Auftragung in einem rechtwinkligen Achsenkreuz 
ergibt die übersichtliche Kurve der Kennziffer &“ 


14) Reynolds; Phil. Transactions of the Royal Society 


of London, Bd. 174, 1883, S. 935 und 273. 


15) Blasius: Mitteilungen über Forschungsarbeiten 
auf dem Gebiete "des Ingenieurwesens, Heft 131, 1913 
Seite 5 u. Í. 

16) Weber: 
sellschaft 1919. 

17) Dieselbe ist später in knapper Form als Anhang: 
am Schluß dieser Veröffentlichung gebracht. 

18) Ueber die Bezeichnungen siehe Anhang. 
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Abb. 9. Logarilhmische Auftragung der Ergebnisse aller Plattenversuche (auch von Froude und Dresden) 


„jeder einzelne Modellversuch liefert eine bestimmte 


f ‚vl 
Reynoldsche Zahl Y = als Abszisse und eine l 


] ý E ` S k e d j 
bestimmte Kennziffer ¢ = Sc — ebenfalls. eine reine 


Zahl — als Ordinate, ein Wertepaar, das für alle ein- 
ander mechanisch ähnlichen Vorgänge, also auch Tur 
den Haypfvorgang, unveränderlich ist.“ 


„Auch die ¿-Werte sind dimensionslos und gültig fur 
alle Arten zäher Flüssigkeiten. Es können deshalb ohne 
weiteres die so durch Versuche im Wasser gewonnenen 
Werte beispielsweise auf die Vorgänge in der Luft oder 
andere Flüssigkeiten übertragen werden.“ 


„Man kann auch die Modellkraft in der Form des 
allgemeinen Aehnlichkeitsgesetzes, also k = ae F.v? 
schreiben und erhält dann o als Funktion von Y“ 


ete: 794. 


Aus dieser Darstellung des R eyn ol d schen Aehn- 
lichkeitsgesetzes ergibt sich, daß für den Fall, wenn der 
Widerstand einer Fläche einem Potenzgesetz der Oe- 


schwindigkeit folgt, für das Verhältnis S das gleiche 
y É l 
Potenzgesetz in Frage kommen muß, wenn & = f (Din 
sein soll. Es müssen aber dieselben Potenzen wie für v 
sein, damit der Gesamtausdruck wieder dimensionslos 
wird. | 
Gelang es daher noch festzustellen, welchem 
Potenzgesetz der Lange der Widerstand der ähnlichen 
Flächen bei verschiedener Länge, aber der gleichen Ge- 
schwindigkeit folge, so war auch das Potenzgesetz 
fur v im groBere Nähe gerückt. 
Es wurden deshalb auf Abb. 9 die für. die einander 
ähnlichen Platten gefundenen Widerstände auch noch 


uber den Längen als Abszissen für verschiedene Ge- ` 


schwindigkeiten auf der rechten Seite aufgetragen und 
Linien durch due Punkte gleicher Geschwindigkeit hin- 
durchgelegt. Da ergab sich, daß das gleiche 
Potenzgesetz, wie fur die Geschwindig- 
keiten auch für die Längen in Frage 
kommt, denn alle Linien waren parallele Gerade zu den 
schon früher erhaltenen, wo wp als Funktion der Ge- 
schwindigkett aufgetragen war. Nur die: Widerstände 
der kleinsten Platte von 1,25 m Länge wollten sich nicht 
cinfugen, sondern waren zu groß. Das zweite gefundene 
Gesctz wurde also lauten: Der Widerstand ähn- 
licher glatter Flächen wächst bei glei- 
cher Geschwindigkeitwie die 1,875 Potenz 
derlangenderFlachen. 

Somit schien der Beweis erbracht, daß in der Tat 
wenigstens fur alle anderen Platten das Reynold- 
sche Gesetz ın seinem einen Fäll teilweise Gültigkeit 
hatte, denn es war gefunden 


Ç = a (vl)1,875 | (5) 


Die wichtige Tatsache, daß der Widerstand ähn-' 


licher Platten bei gleicher Geschwindigkeit mit 11,875 
sich andere, die man mit großer Gewißheit als durch die 
Versuche bestätigt annehmen konnte, führte zu einer 
Rejhe weiterer Folgerungen fur den Plattenwiderstand 
ganz allgemein. 

Die alte Froudesche Formel würde jetzt lauten: 


Wp -= Àp Fv1875 (6) 
worin A,'°) abhängig von der Länge ist, also ` 
SET (7) 


Wurde 4,, für 1 m Plattenlänge und 1 m sekundliche 
Geschwindigkcit bezeichnet mit Au, bekannt sein, so 
konnte man fur alle Plattenlängen und alle Geschwindig- 
keiten fur ähnliche Platten, wie die unter- 
suchten, den Widerstand wo durch Rechnung be- 
stimmen. In allen Fällen müßte natürlich rein turbu- 
lenter Zustand zugrunde gelegt werden. Es wäre 
dann i 

Wp == ADU) [1,875 


Unter der Voraussetzung nun, daß der 


. y1,875 


| (8) 
Flächenwider- 


stand sich proportional mit der Flächenbreite ändert, . 


hat man die Möglichkeit, den Widerstand 4, für die 
Flächeneinheit verschieden 'geformier Platten aus 
von zu bestimmen. Bezeichnet w, den Widerstand 
einer Fläche von l'== 1 für v = 1, und f die benetzte 
Fläche derselben, so ist Ä 


19) ES = Beiwert fur Vasen endend dunne Platten 


gegebener Form. 
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` Wi ER SR 
==" Gei 
| Sa ‚ul 
und w, 11,875 
Ap == ip) 10,125 ` (9) 


OP 


‚Abb. 9 zeigt, dab in der Tat diesem Gesetz sich die ` 


berechneten Ap-Werte fur verschiedene Plattenlangen ' 
einfügen. Als Widerstand für die Geschwindigkeit von 


-1 m in der Sekunde wurde jeweils der Schnittpunkt, der. 


über den Geschwindigkeiten als Abszissen aufgesetzien 
Widerstandslinien mit der 1 m-Ordinate ` angenommen. 


den benetzten Fläche in m? geteilt (vergl. Tabelle X). 


Wie man sieht, paßten sich auch die in Dresden. ` 
früher gefundenen Werte, wenn man sie auf die neue | 


Form umrechnete, d. h. wenn man ebenfalls 1,875 als 
Potenz der Geschwindigkeit einführte und einmittelte, 
gut dem gefundenen Gesetz für die Veränderlichkeit ` 
von 4p an, man brauchte nur anzunehmen, daß in Dres- 
den die Wasserwärme für die Versuche etwas größer ge- 


0- hitersland einer Moche ` welebo Im bel und verschieden Ze Ai 


=- À Lo 1895 


ó = hlibrsiand'. von Im? Acho on verschiedenen Soler aer Hecho 
für SEA Goschunogkoi ~ SS Jam NER. ES SS 


nts d fir kurwo $ 


Abb. 10. Spezifischer Fléchenwidersland 


wesen sel a5 bei den neuen Versuchen (s. Tabelle XD, 
aber schwerlich läßt sich damit das beträchtliche Ab- 
weichen der Frou d'eschen Werte (siehe Tabelle XID 
nach oben begründen. Hier muß doch die Glätte der 


Platten nicht so groß gewesen sein, oder ein anderer 


storender Umstand sich bemerkbar gemacht, haben. 


Daß, auch in: die 4p-Kurve sich der Widerstand der 
1,25 m-Platte ‚nicht einfügen will, ist selbstverständlich 
aus dem Grunde, weil er ja auch in die Potenzkurven 
von 1 nıcht paßt. 
als Ersatz herangezogen, wurde, gibt ein SC 
Ergebnis. 


Es ist leicht, den Zahlenwert von A, aus der be-. 
treffenden Geraden der Abb. 9 abzulesen. und wir er- 
halten 


Ä RO, 195 _ (10) 
Die umstándlidhe F r oude sche Zahlentabelle des 


von der Länge abhängigen Widerstandswertes ist nun | 
hinfällig geworden. 


Der Widerstand irgend einer beliebig großen glatten | 


Flache für eine beliebige Geschwindigkeit bestimmt Sich 


` ¿Om Lönge . 


Aber die | m lange Messingplalte, die . 


‚Dieser Widerstand wurde durch das Maß der betreffen-. + l 


| 


> 
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nach der Fr o ü d e schen Forfnel unter Weglassung des 
spezifischen Gewichtes des Wassers nun. zu 


sa Wp = Ap.- 1-0,125 - F - y1,875 = 0,195 | ‚0,125. Fv1875 (11) 
Zu bemerken ist, daß der Einfluß der Wasserwärme 


in der Froudeschen Formel fehlt. Es würden nach. 
unserer Untersuchung die neu gefundenen Werte nur für 


etwa 10° C zutreffend sein. 


Aus der Gleichung für den Widerstand einer Fläche, 


die wir soeben gefunden haben, kann man nun auch den 
spezifischen Widerstand an irgend einer Stelle 
derselben auf irgend einer Entfernung von vorn be- 
stimmen. Setzt- man diese Entfernung = L und be- 
. rechnet die Widerstandskurve fur verschiedene Längen 
fur die Breite von 1 m, und fur eine und dieselbe Ge- 
schwindigkeit, so ‚ergibt die Tangente an diese Wider- 
standskurve in jedem Punkt den spezifischen. Flachen- 
` widerstand 2%). auf der zugehörigen Länge von vorn. 
o 1 


e  dlwn-dl a2) 
u pD Spez =~ 177 
Nun ist, wenn v = 1 gesetzt wird, 
[wp d L = Ap L=0.125 . 1 L == Ap 10,875 

folglich Wpspez = Ap - 0,875 . L-0128 für v = Im (13) 
oder für eine beliebige Geschwindigkeit v 

' Wpspez = Àp - v1,875 0.875 . L—0,125 

Wp spez = 0,195 - 0,875 v1,875.. | - 0,125 (14a) 

`. Wpspez = 0,1706 v1,875 . L—0,125 (14) 


. Auf Abb. 10 sind zwei Beispiele für 5 m und 8 m 
sekundliche Geschwindigkeit dargestellt Die Abbildung 
enthält auch die von Gumbel schon gegebene gra- 


pliische Ermittlung, die zu dem gleichen Ergebnisse, 


allerdings auf einem ungewisseren Wege führen muß. 


- Es sei hier die Bemerkung gemacht, daß die von 
Gümbel?! aufgestellte Behauptung, man könne für 
technische Aufgaben genügend genau annehmen, daß in 
entsprechender Entfernung von der Eintrittskante der 
spezifische Widerstand konstant ist, doch nicht auf 
Grund dieser neuen. Forschung als zuverlässig genug 
‚anerkannt werden kann. Die Tabelle XIV ist deshalb 
hier eingefügt worden, weil sie.noch für größere Längen, 
‘als die Abb. 10 die Reehnungsergebnisse für den spezi- 
“fischen Widerstand bei v = 5 und 8 m/sek enthält. Wir 

“ sehen daraus, daß der Abfall zwischen 10 und 20, zwi- 
schen. 20 und 100 und zwischen 100 und 1000 m noch 
ganz’ erheblich genannt werden muk. 


. ?0) Siehe Giimbel: Das Problem des Oberflächen- 
widerstandes Seite 474 im Jahrbuch der Schiffbautech- 
nischen Gesellschaft, 14. Band, 1913. 

21) Gúmbel: a. a. O. Seite 476. 


Tabelle XIV. 


un nn e nn e a nn nt e mann ne en en en 


a | ob. | c | d | e = 
Fláchen-Streifen- Widerstand Spezifischer Flächenwider- 
bei 1 m Flächenbreite und stand auf einer bestimmten 


Länge 


in m verschiedener Länge in kg nn SE Ke a, 
"| Geschw. 5 m/sek | Geschw. 8 m/sek 5 m/sek 8 m/sek 
0,1 0,526 1,27 46 11,1 
02) 0,965 2,33 4,25 10,25 
0,5 2,147 5,18 3,77 9,20 
1 3,95 9,51 3,45 8,32 
2 7,23 17,45 3,18 7,69 
3 10,30 - 24,85 3,04 7,33 
4 13,27 32,6 2,94 7,10 
5 16,1 ` 38,9 2,865 6,92 
10 29,6 71.3 2,58 , 6,24 
20 54,2 129,0 2,46 6,00 
100 222 535 | 1,94 4,69 > 
1000 : 1661 4005 | 1,46 | 3,51 


Die Tabelle gibt auch einen zahlenmäßigen Ueber- 
blick über die Widerstände für einen 1 m breiten Strci- 
fen verschiedener Längen, der ahnen laßt, welche ge- 
waltigen Kräfte von großen, schnell fahrenden Schiffen 
allein in der Oberflächenreibung überwunden werden 
müssen. f 

Aus der oben abgeleiteten Gleichung (13) fur den 
Widerstand einer Fläche von 1 m Breite und verschie- 
dener Länge bei einer sekundlichen Geschwindigkeit von 


+1 m kann man sich leicht Aufschluß verschaffen, wel- 


.chen Zuwachs an Widerstand die Verlängerung einer 
Flache mit sich bringt. Sctzt man den Widerstand des 
vordersten Langen-Meters derselben mit 100% ein, so 
ergibt sich ein interessanter Uleberblick uber die Ab- 
nahme des Flachenwiderstandes mit zunehmender Lange, 
wenn man nach folgender Gleichung die betreffenden 
Prozente fur das letzte Langen-Meter errechnet. 

w‘ in %, von 4= [10,875 — (I. — 1)0,875] - 100 
Man erhalt z. B. für 


(15) 


Ke ım — 100% 
Re sm — 72% 
L = 10m — 66% 
I. = 10m — 49% 
L = 1000 m — 37% 


Eine Flachenlange von 0,1 m ergäbe 133%, cine Flachen- 
lange von 0,01 m 178%, wenn rein turbulente Reibung 
erreicht wurde. -Diese Zahlen würden für jede beliebige 
Geschwindigkeit Gültigkeit haben. 

So weit war die Auswertung der Versuche gediehen, 
ehe die Einführung eines Längskantenwider- 
standes veranlaßt wurde; da die Auswertung nicht 
allein chhronologischen, sondern auch Vergleichswert hat, -7 
ist sie ‘hier im. vorhergehenden unverändert wieder- 


gegeben. | (Fortsetzung folgt.) 
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l England 


Englische Bemerkungen zum deutschen Großkampf- :' 


schifíbau. Nr. 28.(vom 13. April 1921) unserer Zeit- 
schrift brachte die auszugsweise Wiedergabe eines 
Vortrages, den Eustace Tennyson d’Eyncourt, der der- 
zeitige Chefkonstrukteur der englischen Marine, vor der 
Institution of Naval Architects gehalten hatte und der 
im ‚wesentlichen darauf hinauslief, den deutschen Kon- 
` strukfeuren jede Originalität im Kriegsschiffbau abzu- 


' Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Depegponooogeeëpeggeeogegeeggeegemeoepenggegpeoegmgeapepooegegegegegogeoegeagpegoggegogogegeomgoeegeeoeegegegogomgoeenmgggggeggeeeeeee 


sprechen und die deutschen Kriegsschiffe einfach als 
„Kopien“ der englischen hinzustellen. Es ist erfreulich 
und zugleich für die „Objektivität“ des Herrn d’Eyn- 
court bezeichnend, daß sich selbst englische Stimmen 
finden, die gegen dessen eigenartige Auffassung Ein- 
spruch erheben. In „Naval and Military Record“, den 
man sicherlich nicht als deutschfreundlich bezeichnen 
‚kann, wird “die Behauptung d’Eyncourts, daß die 
deutsche „Baden“ nichts anderes als „really a fairly 


x 
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close copy“ der „Queen Elizabeth“-Klasse sei, als eine 
etwas merkwürdige Feststellung angesichts der Tat- 
sache bezeichnet, daß die Abmessungen der" beiden 
Schiffsklassen doch recht weit auseinandergingen. 
„Baden“ hätte eine Länge über alles von 588 7” 
(179,4 m) und eine Breite von 985” (30 m); ihre Ma- 
schinenanlage leistete 'nochstens 54800 WPS ent- 
sprechend einer Schiffsgeschwindigkeit von 22,3 kn. 
Demgegenüber habe „Queen Elizabeth“ eine größte 
Lange von 643%’ (196,2 m), eine Breite von 90%’ 
(276 m), und ihre Maschinen leisteten maximal 
75000 WPS entsprechend 25 kn Geschwindigkeit. Diese 
Zahlen zeigen, daß „Baden“ ein richtiges Schlachtschiff 
‚st, das fur höhere Geschwindigkeiten nicat bestimmt 
war, während „Queen Elizabeth‘ mehr dem Schlacht- 
kreuzertyp zuneigt Das Einzige, was die beiden 
Schiffsklassen gemeinsam haben, ist ihre Haupt- 
armierung. Als die englische Zeitschrift „Engineer“ im 
Oktober vorigen Jahres „Baden“ und „Bayern“ ein- 
gehend beschrieb (vgl. „Schiffbau“ Nr. 5 vom 3. No- 
vember 1920, Seite 101 bis 104), erklärte sie, die land- 
laufige Anschauung, daß die „Bayern“-Klasse eine 
Nachahmung englischer Schiffe sei, habe wenig Be- 
rechtigung, denn tatsächlich seien diese beiden Schiffs- 
klassen mit alleiniger Ausnahme der Bewaffnung grund- 
sätzlich voneinander verschieden. Es würde deshalb, 
so bemerkt die Notiz des „Naval and Military Re- 
cord” weiter, lebhaft interessieren, zu erfahren, worauf 
d’Eyncourt sein Urteil gründe. Auch die Feststellung, 
daß die Unterwassereinteillung der „Baden“ diesem 
Schiffe keine großere Sicherheit als die entsprechende 
englische Konstruktion den englischen Schiffen bote, 
ıst schlecht mit dem Bilde vereinbar, das in der gleichen 
Sitzung der Institution of Naval Architects Herr Goodall 
gezeigt und das bestimmt bewiesen "hätte, daß die 
„Baden“ einen welt wirksameren Unterwasserschutz 
als irgend eins der englischen Kriegsschiffe, die vor 
der Skagerrakschlacht gebaut sind, besaß. (Naval and 
Military Record, 30. März 1921.) 


Danach konnte Herr d’Eyncourt seine Ansicht also 
wohl dahin richtigstellen, daß die englischen Konstruk- 
teure von den deutschen recht viel und recht Wichtiges 
gelernt haben und daß sie vielleicht recht gut dabei 
fuhren, wenn sie künftig inre Kriegsschiffe von — deut- 
schen Konstrukteuren entwerfen ließen. 

Marinehaushalt. Die Denkschrift Lord Lee’s zum 
Marinehaushalt (vgl. „Schiffbau“ Nr. 30 vom 27, April 
1921, Seite 717) hat nach „Times“, soweit sie sich auf 
die Marinepolitik der Tochterstaaten be- 
zieht, folgenden Inhalt: „Die Reichskonferenz, die ım 
Juni dieses. Janres tagen soll, wird eine willkommene 
Gelegenheit bieten, mit den Vertretern der Tochter- 
staaten dic Frage der Marinepolitik in bezug auf das 
Reich als Ganzes eingehend zu erörtern und Vorschlage 
zu gegenseiligem Zusammenarbeilen in Erwägung zu 
zıehen. 

Die Richtlinien, die man verfolgen würde, weisen 
auf die Entwicklung der Marinen der Tochierstaaten 
unter der Verwaltung und unter dem Befehle ihrer eige- 
nen Offiziere hin, wobei jede Marine der Verantwortung 
ihrer eigenen Regierung untersteht und von den be- 
sonderen Eigentümlichkeiten und dem Geiste ihres 
eigenen Volkes durchdrungen (sl, während doch alle in 
engem Eınvernenmen und unter der Leitung einer ge- 
meinsamen Lehre zusammenwirken. In einem Kriege, 
an dem das Reich als Ganzes beteiligt ist, würden 
dann die verschiedenen Marinen in Uebereinstimmung 
mit der vorher beschlossenen allgemeinen strategischen 
Poltik arbeiten. Um ein solches überlegtes Zusammen- 
arbeiten zu sichern, sind gemeinsame Grundsätze für 
Kommando und Arbeit der Stäbe nötig, und das läßt 
sich nur durch ein einheitliches System der Stabaus- 
bildung erzielen. Es besteht die Absicht, dies dadurch 
zu erreichen, daß man zunächst Offiziere der Tochter- 
staaten zum Marinestab der Admiralität kommandiert 
und ferner alljänrlich eine gewisse Zahl von Offizieren 
der Tochterstaaten an dem Marinestabskursus des Staff 
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College teilnehmen läßt. Man hofft, auf diese Weise 
dazu zu kommen, daß die Tochterstaaten selbst im- 
stande sind, ihre eigenen Stabsschulen einzurichten, 
die in derselben Richtung und nach demselben System 
arbeiten wie die Marinestabsschule daheim. _ 
Weitere Einzelheiten darüber, wie es möglich sein 
wird, diese Versuche zu einer Reichsmarinepolitik 
durchzuführen und die Schaffung von Marinen mii ge- 
meinsamer Lenre und gemeinsamem Arbeilsplan zu 
sichern, können nicht angegeben werden, bevor die 
Angelegenheit nicht mit den Vertretern der Tochter- 
staaten besprochen und deren Ansicht darüber gehört 
worden ist.“ 
Ueber 


„Stabausbildung und Organı- 


'sation“ bemerkt die Denkschrift, daß der Marinestab 


der Admiralität jetzt auf acht Abteilungen mit einem 
Gesamtpersonal von 86 Köpfen eingeschränkt worden 
ist. Dies ist nach Ansicht der Admiralität die Grenze, 
die mit Sparsamkeit einerseits und Leistungsfahigkeil 
andererseits verträglich sei. Die Verstärkung der dem 
Unierchef des Marinestabes unterstellten Abteilung, | 
welche die Verwendung und Entwicklung der Waffen 
und die an die Baupläne zu stellenden Anforderungen 
bearbeitet, eine Verstärkung, welche die wichligste der 
im verflossenen Jahre erfolgten Aenderungen im Stabe 
ist, hat gestattet, die technischen Lehren des Krieges 
erschöpfend zu prüfen und anzuwenden, besonders in 
der Richtung auf die Verbesserung der Baupläne. 
(Diese Maßnahme steht in krassem Gegensatze zu dem 
Verhalten der deutschen Behörden, die in ihrem sche- 
matisierenden Drange nach „Personalverminderung“ 
bedauerlicherweise alles fun, um eine nulzbringende 
Verwertung der techniscnen Kriegserfahrungen fur 
künftige Kriegsschiffsbautfen unmöglich zu machen. Wir 
wollen hoffen, daß sich diese u. E. überaus kurzsichlige 
Politik der deutschen Finanzbehörden nicht noch ein- 
mal bitter rächt! Die Schriftltg.) 

„Es sind Bemühungen im Gange, Fühlung zwischen 
der Marinestabsschule und der Militärstabsschule her- 
zustellen, damit die in Ausbildung begriffenen Offiziere 
der Marine und des Heeres Gedanken austauschen und 
in gewissem Maße unter einem gemeinsamen System 
ausgebildet werden können, so daß jeder die Anforde- 
rungen der anderen Waffe versteht. Wenn man die 
Zusammenarbeit von Marine und Heer in Dingen der 
Verteidigung zu verbessern strebt, so ist es offenbar 
von Bedeutung, eine Anzahl von Stabsoffizieren ın 
jeder Waffe zu haben, die zu allen höheren sirate- 
gischen Fragen die Kenntnis und das Verständnis der 
Bedürfnisse der anderen Waffe mitbringen, die sich 
durch persönlichen Verkehr gewinnen lassen.“ ` 

Von allgemeinerem Interesse ist auch ein Teil des- 
sen, was die Denkschrift über das Thema der 
„wissenschaftlichen Forschung“ zu sagen 
weiß. „Man hofft, daß das Marineforschungsinstifut in 
Teddington — in der Nähe des staallichen physi- 
kalischen Laboratoriums — Ende des gegenwärtigen 
Rechnungsjahres fertig sein wird. Man war Anfang des 
Jahres übereingekommen, daß den Bedürfnissen der 
Wehrmacht am besten durch Zusammenarbeit genügt 
werden könne, und man halte beschlossen, daß die 
Admiralität in dem Marineforschungsinstitut eine op- 
tische Abteilung unterhalten wollte, um Forschungen 
und Versuche für die Marine wie für das Heer auszu- 
führen. Bis zur Vollendung des Admiralitätsgebäudes 
in Teddington wird die optische Abteilung im staatlichen 
physikalischen Laboratorium untergebracht. In ähn- 
licher Weise hat man die Forschungsarbeit an Gyro- 
skopen .zentralisieren können, die im Royal Naval Col- 
lege in Greenwich fortgesetzt wird.“ 

„Die Entwicklung von Artillerie und Tor- 
pedo”, auf welche die Denkschrift weiter eingeht, „hat 
sich auf scharf bestimmten Linien bewegt. Wertvolle 
Lehren haben ‚sich aus Versuchsschießen ergeben. Es 
ist beabsichtigt, in diesem Jahre ein veraltetes Linien- 
schiff zu beschieBen, das als bewegliche Scheibe her- 
gerichtet ist. Man nimmt an, daß diese Versuche viel 
zur Lösung artilleristischer Fragen beitragen werden.“ 
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„Die Schule für Unterseebootsabwehr ist in vor- 
handenen Gebäuden in Portland untergebracht worden. 
Gewisse in Erprobung befindliche Vorrichtungen zur 
Entdeckung von Unterseebooten eröffnen gute Aus- 
sichten für die Zukunft. Drei der Schule in Portland 
zugewiesene Fahrzeuge sind für praktische Versuche 
besonders ausgerüstet, und die Offiziere, die diese 
Versuche ausführen, stehen in enger Fühlung mit den 
betreffenden wissenschaftlichen Ansfalten.“ 


„Eine Abteilung des Marinestabes ist damit betraut 
worden, Vorschläge für de kommerzielle Ver- 
wertung wissenschaftlicher Erfindun- 
gen zu machen, die ursprünglich nur Marınezwecken 
dienten und sich für eine solche Verwertung eignen. 
Eine davon — das „Leitgeschirr“ — ist eine Vorrich- 
tung, um Schiffe in den Hafen zu leiten, wenn, wie bel 
Nebel, die gewöhnlichen navigatorischen Hilfsmittel 
versagen. Die Admiralitat gedenkt ein Leifkabel an 
einer Stelle auszulegen, wo seine kommerzielle An- 
wendung voll bewiesen werden kann, damit die 
Handelsmarine jede Gelegenheit hat, seinen praktischen 
Wert zu erproben. Man glaubt, daß die Einführung des 
Leitgeschirrs an den Zugängen zu einigen der eng- 
lischen Handelshäfen beträchtliche Verluste an Zeit und 
Material abwenden wird.“ 

„Während des vergangenen Jahres ist der Marine- 
stab in enger Verbindung mit dem Stabe des Luftamts 
gewesen, sowohl hinsichtlich der Entwicklung als auch 
der taktischen Verwendung der Luftfahrzeuge 
für Marinezwecke. Die Ergebnisse der Uebungen und 
Versuche sind ausgetauscht und Verbesserungen an 
Luftfahrzeugentwürfen festgestellt worden. Man hofft, 
daß im Laufe des kommenden Rechnungsjahres in der 
Luffausrustung der englischen Flotten mit Flugzeugen 
ein großer Fortschritt erzielt werden wird.“ 

Mit Bezug auf das Aufgeben der Verwendung von 
Lufischiffen in der Marine führt die Denkschrift 
aus: „Das Luftministerium teilte der Admiralität mit, 
daß die Einschränkungen, die ihm bei Aufstellung des 
Lufihaushalis auferlegt waren, es nötigen würden, die 
‚Ausgaben für Beschaffung von Flugzeugen beträchtlich 
zu verringern, wenn nicht der Lufischiffdienst auf- 
gegeben wurde. Die Admiralilät war der Meinung, daß 
irgend eine Einschränkung in dem so wichtigen Bedarf 
der Marine an Flugzeugen, die für die Leistungsfähigkeit 
der Marine wesentlich sind und in der Bereitsteliung 
von Flugzeugschiffen großen Einfluß auf den Marine- 
haushalt gehabt haben, nicht zugestanden werden 
könne. Wenn die Admiralität auch das Aufgeben des 
Lufischiffdienstes bedauert, so gibt sie doch zu, daß 
‚angesichts der gespannten Finanzlage ein anderer Ent- 
schlug unmöglich war. Die knappen, für die Marine- 
iuftfahrtbedürfnisse verfügbaren Mittel werden daher 
anstatt für Luftschiffe nun für Flugzeuge verwendet. 
Bei der Wichtigkeit, das Personal der lL.uftistreitmachl 
für Marinezwecke auszubilden, ist dem Luflministerium 
fur diesen Zweck auf gewisse Zeitabsennitte ein Flug- 
zeugschiff zur Verfügung gestellt worden.“ 

Ueber die Werften endlich wird das Nach- 
stehende gesagt: „Gegenwärtig sind 56000 Mann in 
den Königlichen Werften beschäftigt. Von diesen sind 
51000 nur mit Arbeiten für die Marine darunter 5000 
nur zeitweilig mit kurzer Arbeitszeit) und 5000 mit Ar- 
beiten für private Rechnung tätig. Die hierfür aus- 
geworfenen Mittel gestatten im neuen Rechnungsiahre 
nur die dauernde Vollbeschaftigung von höchstens 
48000 Mann für Marinearbeiten. Arbeiten, bei denen 
verkürzte Arbeitszeit noch wirtschaftlich angewendet 
werden kann, nähern sicn schnell ihrem Abschlusse, 
und die allmähliche Entlassung der überzähligen Leute 
‘ist daher nicht zu vermeiden. Was die 5000 Mann an- 
geht, die an Privalaufträgen arbeiten, so hofft man 
auf die Fortdauer solcher Arbeiten in erheblicherem 
Umfange auch im kommenden Jahre; Entlassungen wer- 
den aber erfolgen müssen, sobald sie beendet sind. 

Bei der im Haushaltsvoranschlage für 1921/22 vor- 
gesehenen Verkleinerung der Flotte übersteigt die Zahl 
der Werften das Bedürfnis der Marine. Die Frage ist 
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sorgfáltigst erwogen worden, und die Admiralitat ge- 
denkt, den Betrieb von Haerlbowline und Pembroke all- 
mánlich zu verringern und gegebenenfalls diese Werften 
ganz zu schließen. Es wird alles getan werden, um 
die angestellten Leute auf die anderen Werften zu ver- 
Diejenigen, die durch das Schließen dieser 
Werften überzählig werden, sind in die oben an- 
gegebene Zahl der Entlassungen schon eingerechnet. 
Haerlbowline wird voraussichtlich im Rechnungsjahre 
1921/22, Pembroke 1922/23 geschlossen werden. Für 
die Marine werden in diesen beiden Werften Arbeiten 
nicht mehr begonnen, die der Werft zu Pembroke über- 
iragenen Privataufträge jedoch zu Ende geführt wer- 
den. Bei den nolwendigen Entlassungen wird man die 
Gelegenheit benutzen, um die Zahl der in den ver- 
schiedenen Arbeitszweigen Beschäftigten wieder ın das 
richtige Verhältnis zu bringen, das im Kriege und in 


der Wiederaufbauzeit sich stark verschoben hatte.“ 
(Times, 15. Marz 1921.) 
Schließung von Königlichen Werften. Die Ankun- 


digung, daß staatliche Werften in Sudwales und Irland 
geschlossen werden sollen, hal große Beunruhigung 
hervorgerufen. Einer größeren Abordnung von Parla- 
mentsmitgliedern und Interessenten, die beim Ersten 
Lord der Admiralıtat wegen Nichtausfuhrung dieser Ab- 
sicht vorstellig geworden waren, ist keine sie befriedi- 
gende Antwort erteilt worden. Lee versprach lediglich, 
der Angelegenheit großte Aufmerksamkeit zu widmen 
und die Entscheidung frühzeitig bekannt zu geben. 
(Engineer, 29. April 1921.) 

Wasserrohrkessel in der Kriegsmarine. Während 
des Krieges verlautete geruchtweise, daß die auf eng- 
lischen Kriegsschiffen eingebauten engrohrigen Wasser- 
rohrkessel zu Storungen Veranlassung gegeben hatten. 
Diese Gerüchte wurden durch Angaben bestätigt, die 
vor der Royal Commission on Awards to Inventors ge- 
macht wurden, und zwar anläßlich von Ansprücnen der 
Firma Cammell Laird € Co., die sich auf von dr wah- 
rend des Krieges ausgeführte Verbesserungen an sol- 
chen Kesseln bezogen. Von Störungen scheint gerade 
in der englischen 
Marine vorzugsweise benutzten Yarrowkessel betroffen 
worden zu sein, und zwar in so ernster Weise, daß 
z. B. auf „Dartmouth“ alle im Kesselraum Anwesenden, 
insgesamt 19 Mann, auf „Scourge“ 5 Mann getötet wur- 
den. Im’ letzteren Falle wurde die Wirkung der Kessel- | 
explosion als so schrecklich empfunden, daß die Heizer 
sich weigerten, die unbeschädigt gebliebenen Kessel 
weiter zu bedienen, so daß das Schiff mehr als 
200 engl. Meilen weit in den Hafen eingeschleppt wer- 


den mußte. Ein ganz entsprechender Unfall ereignete 
sich auch auf „Ghurka“ während einer Kaltwasser- 
druckprobe. Der Wasserdruck war erst auf den halben 


Probedruck gestiegen, als sich ein 3 langer Riß im 
Kessel bildete; das herausstüurzende Wasser tötete einen 
Mann, der gerade im Begriff war, die Dichtigkeit des 
Kessels zu untersuchen und zu diesem Zwecke zwi- 
schen den Kesselrohrsystemen stand. Auf Grund dieser 
Vorfälle wurden während des Krieges 575 Yarrow- 
Kessel abgeändert, und zwar glücklicherweise mit so 
gutem Erfolge, daß darauf keinerlei Unfälle dieser Art 
mehr vorkamen. Die Firma Cammell Laird & Co. hat 
allein 50 Kessel umgebaut, nachdem isie zahlreiche 
Versuche ausgeführt hatte, um der Sache auf den 
Grund zu kommen. Nach eingenender Prüfung der 
Sachlage entschied sich die Admiralitat, bei den damals 
gerade in Bau zu nehmenden Kesseln der „Saumarez“ 
wieder zu der älteren, gut bewährten Ausführungsform 
der Yarrow-Kessel zurückzukehren, wobei man wieder 
zur Verwendung gebogener Wasserrohre kam In- 
dessen entwickelte gerade damals der Hauptkessel- 
konstrukteur der Firma Cammell Laird € Co., Walker, 
eine neue Konstruktion, die trotz Verwendung gerader 
Rohre allen Schwierigkeiten gerecht wurde. Diese 
Konstruktion wurde dann allgemein eingeführt, unterlag 
aber bald kleinen Veränderungen hinsichtlich der Win- 
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kel, mit denen die Wasserrohre in die eigentlichen 
Kessel eingeführf wurden. Hieraus entwickelte sich 
der Streit zwischen Cammelt Laird und Admiralität, 
welche die Ansprüche der Firma — offenbar gerade 
ım Hinblick auf die erwähnten Abänderungen — nicht 
gelten lassen wollte. - (The Marine Engineer and Naval 
Architect, Maineft 1921.) , 

Namensänderung. Der als Flottillen-Führerschiff 
verwendete Zerstörer „Rooke“, der jetzt in Portsmouth 
fertig wird, soll in „Broke“ umgetauft werden. (Times, 
18. Aprıl 1921.) 

Flottenverteilung. Der neue Kleine Kreuzer „Ra- 
leigh“ wird am 19. April 1921 in Devonport in Dienst 
gestellt. Er tritt als Flaggschiff zur nordamerikanischen 
und westindischen Station. [Naval and Military Record, 
30. Márz 1921) A | 

Stapellauf. Der Kleine Kreuzer „Effingham“, der 
am 2. April 1917 auf Stapel gelegt war und 9750 t ver- 
drangen wird, sol! am 8. Juni 1921 in Portsmouth vom 
Stapel laufen. (Times, 22. April 1921.) 

Linienschiffsneubauten. in einer Besprechung der 
geschäftlichen Aussichten der englischen Panzer- 
plattenwerke gibt „Engineer“ an, daß von den mit dem 
Haushalt 1921/22 bewilligten vier Linienschiffen eins 
auf der Staatswerft Portsmouth und je eins auf den 
Privatwerften von Vickers, Armstrong und Fairfield. ge- 
baut werden würden. Für diese Schiffe seien 20000 
bis 24000 + — wahrscheinlich noch mehr — an schwe- 
ren Panzerplatten erforderlich, was für die Stahlwerke 
eme mehrmonatige Beschäftigung bedeute, (Engineer, 
1. April 1921.) 


Englische Kolonien 


Australien, Seeherrschaft im Stillen Ozean. Der 
australische Premierminister Hughes erklärte im Ab- 
geordnetennause, die Reichsverteidigung, besonders 
zur See, die Erneuerung des englisch-japanischen 
Bündnisses, andere Fragen der auswärtigen Politik, 
Funkentelegrapnie und sonstige Verkehrsfragen würden 
das Reichskabinett im kommenden Sommer 'hauptsäch- 
lich beschäftigen. Durch ihre Leistungen im Kriege 
hatten sich die Tochterstaaten die Stellung als selb- 
ständige, freie Nationen erworben. Ihr Bestand als 
solche sei aber abhängig von ausreicnender Verteidi- 
gung zur See. England habe mitgeteilt, daß es die 
Burde der Unterhaltung der Marine nicht länger allein 
tragen könne, daß die Tochterstaaten helfen müßten. 
Diese Entscheidung sei eine Lebensfrage. Der Plan 
des Reichskabinetts, der den Parlamenten der Tochter- 
staaten zur Genehmigung vorgelegt werden wird, 
müsse notwendigerweise für den Schutz des Stillen 
Ozeans sorgen, wo die Zukunft Australiens entschieden 
würde. Während die Vereinigten Staaten Anspruch auf 
eine starke Flotte erhöben und sie haben müßten, um 
inre lange Küstenlinie zu schützen, habe Australien eine 
Kuste, die dreimal so lang wie die der Vereinigten 
Staaten sei, aber nur eine Bevölkerung von 5 Millionen 
Köpfen. — Der Vertrag mit Japan müsse in etwas ab- 
geänderter Form erneuert werden, aber er solle Ame- 
rıka zufriedenstellen. Es bestehe jetzt große Gefahr 
fur ein Flottenwettrusten im Stillen Ozean, das die 
Finanzen der Volker erschöpfen und auf die gesamte 
Welt zuruckwirken wurde. Wir sollten ein Bündnis mit 
der großten Macht im Osten haben; kein Mann, der sich 
seiner Pflicht gegen Australien und das Reich bewußt 
sei, würde; das Aufhören des Bindnisses verlangen 
konnen. „Wenn wir gefragt werden: Seid Ihr für Er- 
neucrung des Vertrages?, so antworte ich mit Ja.“ 
(Times, 8. April 1921.) 


Der Leitaufsatz der „Times“ vom 8. April 1921 be- 
merkt dazu, der Schutz zur See und der Anteil der 
Tochterstaaten daran werde die schwerwiegendste 
Frage sein, die das, Reichskabinett zu behandeln habe. 
Ber der Verteidigung zur See handele es sich nicht 
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mehr um Sicherung gegen die Gefahr der in der Nord- 
see vereinigten deutschen Marine. Heute ist der Mittel- 
punkt der Seemacht der Stille Ozean. Sowohl die 
Vereinigten Staaten als auch Japan bauen Kriegsschiffe 
mit großer Beschleunigung, und wenn die alten Maß- 
stäbe noch gelten, muß sich das Reich mit dem Ver- 
lust jedes Anspruchs auf unbestrittene, Ueberlegenheit 
in dem Hauptozean aussöhnen. Vielleicht sind aber 
die alten Maßstäbe für Seemacht nicht mehr zutreffend. 
Sehr wichlig sind die freundlichen Beziehungen, Hu 
denen die Staaten des Reiches zu den Vereinigten , 
Staaten und Japan stehen. Was Amerika anlangt, so 
müßte die Natur dieses Landes und die der Tochter- 
staaten einer fast teuflischen Aenderuna unterliegen, 
che der Gedanke an einen Seekrieg zwischen den eng- 
isch redenden Völkern aus dem Bereiche phan- 
tastischer Unglaubwürdigkeit auftauchen könnte. Japan 
ist ebenfalls ein alter. Bundesgenosse der englischen 
Völker, Australien und Neuseeland haben Grund ge- 
nug, an die Dienste zum Schutz ihrer Küsten gegen 
die deutschen Angriffe zu denken, die ihnen die japa- 
nische Marine in den ersten Tagen des Krieges ge- 
leistet hat. Denkbare Meinungsverschiedenheiten zwi- 
Ihr Entschluß, * 
de asiatische Einwanderung zu verhindern, steht fest 
und ist unabänderlich. Er läuft der natürlichen Politik 
Japans zuwider, die «sich offene Türen in der ganzen 
Welt für die Bewegung seiner Völker sichern möchte. 
Die Tore Australiens und Neuseelands sind ihnen ver- . 
schlossen, und verschlossene Tore locken neidische ` 
Augen. Das liegt in der menschlichen Natur, das möge 
lapan bedenken, in Indien ebenso sehr wie in Japan. 
Der Gedanke mag einen besänftigenden Einfluß haben. 
— Die Politik des „Weißen Australiens“ hatte Zweifel 
geweckt an den Anschauungen -der beiden Tochter- 
staaten über die Erneuerung des englisch-japanischen 
Bündnisses. Hughes Dat sich jetzt unzweideutig für die 
Erneuerung erklärt unter der Bedingüng, daß Amerika 
zutriedengestellt und der Grundsatz des Weißen 
Australiens nicht geopfert wird. Seine Erklärung ist 
von hoher Bedeutung. (Times, 8. April 1921.) 


Frankreich 


Das neue Flotitenprogramm. ‚Le Yacht“ ist offen- 
bar mit dem französischen Flottenbauprogramm nicht 
zufrieden und hält es lediglich für ein Provisorium. 
„Man will in der Eile — ob richtig oder falsch — doch 
wenigstens etwas machen, und das ist schon viel; aber 
es kann nicht zweifelhaft sein — wenn man es 
schlimmstenfalls auch dabei bewenden lassen will, ge- 
zwungen durcn unsere jämmerliche Finanzlage —, daß 
man mindestens an die Vorarbeiten und die Erörterung 
eines größeren Programms herangehen muß, bei dem 
man die noch unvollständigen Kriegserfahrungen und 
die Maßnahmen anderer Marinen zu berücksichtigen 
haben wird.“ BER A : 

Der Senat hat kürzlich den Haushaltsentwurf für 
die Marine um 75 Mill. Fr. gekürzt. Die Erörterung 
hierüber in der Kammer mußte verschoben werden. Vor- 
laufig zeigt das Programm nun in großen Umrissen fol- 
gendes Bild: 


1. Die fünf Linienschiffe vom „Normandie“-Typ, 
deren Kiellegung auf Grund des Gesetzes vom 
9. Januar 1914 erfolgte, werden stillgelegt, 


2. Auf Stapel gelegt sollen werden: 
a) Sechs, Kleine Kreuzer von 7000 bis 8000 t 


Wasserverdrängung, 

b) zwölf Hochsee-Torpedobootszerstörer 
etwa 2200 + Wasserverdrängung, 

c) zwölf Geschwader-Torpedoboote von etwá 
1100 + Wasserverdrängung, 


d) sechsunddreiBig Unterseeboote. | 
Hinsichtlich des Umbaues des „Bearn“, des fünften 
und daher am weitesten zurückgebliebenen unter den 
in Bau gewesenen „Normandie“-Schiffen, zum Flug- 
zeugmulterschiffe ist entschieden worden, daß an ihm. 
nicht eher. weitergearbeitet werden dürfe, als bis end- 


vor 


t 


Nr. 33 


gültig festgestellt ist, ob die Ge dieses Um- 
auprojekts auch wirklich empfehlenswert und ohne 
ernebliche Schwierigkeiten möglich ist. Man kann also 
noch nicht sagen, ob es zu dem Umbau kommen wird. 


i Die Tatsache, daß der Weiterbau der „Normandie“- 
Schiffe eingestellt wird, ist zwar bedauerlich, aber fest- 
stehend. Man hátie zum mindesten die am weitesten 
ım Bau fortgeschrittenen dieser Schiffe nach Kriegsende 
fertigbauen sollen; das hätte Frankreich bei den zahl- 
reichen interalliierten Konferenzen, die seither statt- 
gefunden haben' mehr Ansehen verschafft. Als Grund 
für die Stillegung dieser Bauten nal man angegeben, 
daß sie heute schon veraltet wären. Das mag zum 
Teil richtig sein, ist aber so, wie es gesagt wird, eine 
wissentliche Uebertreibung, wenn es nicht etwa auf Un- 
kenntnis des tatsächlichen Wertes beruht, den diese 
Schiffe haben wurden. Jedenfalls wären sie den vier 
Schiffen der „Jean-Bart“-Klasse erheblich überlegen, 
die man doch nun schon Jahre lang konserviert, um den 
Besitz eines Linienschiffsgescnwaders vorzutáuschen. 
— Die sechs Kleinen Kreuzer von 8000 t sollen ganz 
offenbar Geschwader-Aufklärungsschiffe werden, aber 
für welche Geschwader? In vier Jahren, wenn man die 
ersten dieser Kleinen Kreuzer fertig haben könnte, be- 
sitzt Frankreich eigentlich nur die drei Einheiten: ‚Bre- 
tagne“, „Provence“ und „Normandie“ mit dem: doch 
mindestens erforderlichen Kaliber von 34 cm, das heute 


scnon schlechte Cinancen bietet; die vier Linienschiffe' 


der „Courbet“-Klasse, die nur 30 cm-Geschutze haben, 
können heute ja nur noch. als Kriegsschiffe zweiten 
Grades betrachtet werden. „Schätzen wir uns indessen 
glücklich, daß wir in Ermangelung besserer Schiffe we- 
nigstens diese haben, und erhalten wir sie uns weiter in 
gutem Zustande, denn im Falle eines Kampfes auf 10 
oder 12 km Entfernung können sie schon noch ihre 
Schuldigkeit tun. Es ist ja schließlich nicht nötig, daß 
alle künftigen Schlachten sich in so großer Entfernung 
wie vor dem Skagerrak abspielen. Trotzdem sollte 
man aber schon jetzt daran denken, diese Schiffe durch 
moderne zu ersetzen.“ 


Frankreich verfolgt also jetzt das Ziel, in einigen 
Jahren insgesamt acht Aufklärungskreuzer fur nur dreı 
dann auch schon veraltete Schlachischifte zu maben. 
Ist das nicht widersinnig? Logisch wäre es, wenn man 
zuerst Kampfschiffe und dann Aufklärungsfahrzeuge 
baute. Der Zustand der französischen Finanzen ge- 
stattet keine unnötigen Ausgaben; um so mehr muß man 
darauf achten, daß durch die verfügbaren Geldmittel 
etwas geschaffen wird, was die Seegeltung Frankreichs 
tatsächlich erhohen kann. 


Die sonstigen Neubauten — Floitenfuhrerboote, 
Torpedo- und Unterseeboote — sind gewiß notwendig: 
aber sie können im Ernstfalle schnell genug gebaut 
werden, während Limenschiffe und Schlachfkreuzer 
lange Zeit zur Fertigstellung brauchen, wofür die „Nor- 
mandie“-Klasse das beste Beispiel bietet. Fur den 
Preis der secns Kleinen Kreuzer könnte man drei „Nor- 
mandies“ haben, und wenn man auf die Halfte der 
36 Unterseeboote verzichtete, so könnte man dafür zwei 
große moderne Schlachtschiffe von 40000 bis 45000 t 
Verdrängung und mit acht 45 cm-Geschutzen bauen. 
Dieses Kaliber müßten sie mindestens haben. Die mei- 
sten amerikanischen und japanischen Schlachtschiffe 
haben zwar nur 40 cm Kaliber, aber es ist bekannt, daß 
man in beiden Ländern für die künftigen Bauten schon 
45 und sogar 50 cm vorsieht. Beim gegenwärtigen 
Stande der französischen Technik wird aber wohl.45 cm 
die obere Grenze des Erreichbaren darstellen. 


` Ob man Liniensc hiffe oder Große Kreuzer (letztere 
scheinen sich nur noch besonders reiche Marinen leisten 
zu können) bauen soll, ist strittig; es kommt darauf an, 
ob man mehr Wert auf guie Panzerung oder auf hohe 
Geschwindigkeit legt. Den besten Typ festzustellen, ist 
Sache der Führer und. ihrer technischen Berater. Es 
ist zu hoffen, daß das Parlament sica nicht auf die Mei- 
nung seiner Sonderkommission festlegt, dab es sich 
über: eine zweckmäßigere Verwendung der geforderten 
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Kredite Rechenschaft ablegt und eine Veränderung des 
vorgesehenen Programms in dem angedeuteten Sinne 
herbeiführt. Möglich ist das um so mehr, als die Ent- 
würfe für die neuen Kreuzer noch nicht fertig sind und 
man mit dem Bau kaum vor Anfang nächsten Jahres 
beginnen wird. „Da wir nicht die Möglichkeit haben, 
viele große Einheiten zu bauen, sollten wir sie wenig- : 
stens senar stark machen. Man könnte auch noch allen 
wichtigen Gesichtspunkten Rechnung tragen, wenn man 
die Zahl der Kleinen Kreuzer auf zwei beschränkte 
und die vier anderen durch einen .„Ueberdreadnought“ 
ersetzte, der dann als Versuchsschiff zur Sammlung von 
Erfahrungen für unsere zukünftige Hochseefiotte dienen 
könnte. Vielleicht könnte man einen Teil des Materials 
unserer „Normandie“ für die neuen Bauten benutzen. 
Das wäre jedenfalls eine bessere und praktischere 
Lösung, als daß man schlechte Transportdampfer dar- 


aus macht. (Journal de la Marine „Le Yacht“, 23. April 
1921.) RE 
Flußkanonenboote. Die Werft von Toulon erhielt 


den Bauauftrag auf zwei 190 t-Kanonenboote fur den 
Kantonfluß. In den Chantiers de la Bretagne zu Nantes 
wurde ein Kanonenboot „Balny“ fertiggestellt, das in 
Shanghai zusammengesetzt werden soll. (Rivista Marit- 
tima, April 1921.) 


Unterseeboote. In Bordeaux lief auf der Werft de la 
Gironde das Unterseeboot ,Maurice-Callot* vom Sta- 
pel. (Moniteur de la Flotte, 2. Aprıl 1921.) 

Zersiörer. Auf dër Werft von Normand in Havre 
ist der Zerstörer „Enseigne-Gabolde“, dessen Bauplan 
bereits 1913 aufgestellt wurde, vom Stapel gelaufen; 
seine Hauptabmessungen sind: 905 t Verdrängung, 82 m 
Länge; Geschwindigkeit: etwa 30 kn; Bewaffnung: drei 
10 cm-, eine 7,5 cm-Kanone, zwei Torpedodoppelrohre. 
Von demselben Typ wurden zu Anfang des Krieges ın 
Dienst gestellt: „Mecanicien-Principal-Lestin“, „L’En- 
seigne-Roux“ und „Magon“. (Temps, 24. April 1921) 


Japan 


Panzerherstellung. Vor dem Kriege waren Shet- 
fielder Rustungsfirmen die Hauptabnehmer fur scnwe- 
disches Eisen; jetzt aber ıst das japanische Marineamt 
der Hauptkäufer zur Herstellung von Panzerplatten und 
Geschutzen. In diesem Jahre wurden bereits 15000 tł 
nach Japan verschifft; weitere japanische Ankäufe sind 
nächstens zu erwarten. (Manchester Guardian, 
14. Aprıl 1921.) 


Schiffbau. Die Kriegsjahre haben Japan eine außer- 
ordentlich starke Entwicklung seiner Schiffbauindustrie 
gebracht. Während es dort im Jahre 1914 nur vier 
Schiffswerften gab, die Schiffe von mehr als 1000 t: 
bauen konnten, war diese Zahl 1918 auf 45 gestiegen. 
Während die Jahresleistung der Werften an vom Stapel 
gelaufenen Schiffen 1914 sich auf 40000 t belief, be- 
trug sie 1916 schon 185000 t, 1917 486000 f und er- 
reichte 1918 die Höchstleistung mit 721 000 t. Im Jahre 
1919 fiel sie auf 675000 t und 1920 auf 456000 t, ent- 
sprechend dem seit Kriegsende ın der ganzen Welt 
fühlbaren Geschäftsruckgange. Der Mangel an Auf- 
trägen wird voraussichtlich 1921 zum Aufgeben einer 
ganzen Zahl der während des Krieges geschaffenen 
Werften führen. Während der Parlamentsverhandlungen 
über den neuen Marinehaushalt wurde regierungsseitig 
die Erklärung abgegeben, daß an das Ausland keine 
Aufträge erteilt werden würden, die von der heimischen 
Industrie ausgeführt werden können. (Naval and Mili- 
tary Record, 30. Marz 1921.) 


Marinehaushalt. Nach einer Aeußerung des be- 


kannten Abgeordneten Ozaki beanspruchen die Aus- 


gaben des laufenden Heeres- und Marine-Haushalts 
zusammen nicht weniger als 32% der gesamten Staats- 
(Naval and Military Record, 30. März 1921.) 


ki 
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Vereinigte Staaten | 
Erhöhung des Flottenkredits. Der Flottenausschuß 
des Senats hat den Flottenkredit von 396 auf 496 Milli- 
onen Dollar erhöht. Er hat außerdem verfügt, daß die 


Vorlage über den Flottenkredit dem Senat von, neuem 
vorgelegt werde, und zwar fast in der gleichen Form, 


die vom Senat im vergangenen März abgelennt worden ` 


war. Der Zusatzantrag Borah, der den Präsidenten 
Harding auffordert, eine internationale Abrustungs- 
konferenz einzuberufen, wurde vom Senatsausschuß ab- 
gelehnt. (Berliner Börsen-Zeitung, 6. Mai 1921, Morgen- 
ausgabe.) 

Marinepolitik. Aus: Old Point Comfort (Virginien) 
wird vom 28. April gemeldet: Präsident Harding hielt 
eine Parade der amerikanischen atlantischen Flotte von 
‘seiner Präsidenten-Yacht aus ab. Hierauf begab er 
sich auf das Schlachischiff „Pennsylvania“ und hielt 
eine Ansprache an die Mannschaften, in der er erklärte, 
er hoffe, daß niemals wieder im Ernstfalle der Befehl 
ergehen würde, daß die Schiffe feuern. Wenn alle Re- 


gierungen wie die der Vereinigten Staaten wären, dann . 


würde dauernder Friede herrschen. Amerika wolle 
keine Gebiete und keine Tribute, Amerika wolle nur 
das, was ihm rechtlich zustehe. (Berliner Lokal-An- 
zeiger, 29. April 1921, Abendausgabe.) 
Bauverzögerung. Die Indienststellung des Linien- 
schiffes „California“, das auf der Mare Island Navy 
Yard im Bau ist, wurde auf den nächsten Oktober ver- 
schoben. Die bisherige Hoffnung, das Schiff schon 
Mitte Juli fertiggestellt zu schen, ist also aufgegeben 
worden. (Army and Navy Journal, 16. April 1921.) 


Begleitschiff „Dixie“. Das Begleitschiff „Dixie“ ıst 
am 7. April 1921 in Charleston. den Zerstörer-Streit- 
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kräften einverleibt worden, nachdem es auf der Marinez: 


werft in Philadelphia gründlich überholt worden war. . 
Der Führer der 5. Zerstorerflottille hat am 8. April seine 
Flagge auf „Dixie“ gesetzt. (Army and Navy Journal, 
16. April 1921) - Ä Ea 


Luftfahrtangelegenheiten, Hector C. Bywater obt ` 
in „Naval and Military Record“ vom 30. März 1921 eine 


. Beschreibung der amerikanischen Flugboote des ,NC*- 
Typs, amtlich: „fleet planes“ genannt, von denen im 


Jahre 1920 ein Geschwader einen sich über 12000 engl. 
Meilen erstreckenden Uebungsflug mit sehr guiem Er- 
folge ausführte. Flügelspannung 38,4 m, Länge 20,8 m, 
Höhe 7,4 m; drei Liberty-Motoren von zusammen 
400 PS, größte Gescinwindigkeit 85 Meilen/St. Flug- 
dauer bei voller Geschwindigkeit 10% Stunden, Ge- 
samtgewicht 10% t, Nuizlast 4040 kg, Dienstflughöhe 
1370 m, Steigefähigkeit 30,5 m in der Minute; Armierung 
fünf Lewis-Geschütze und vier 104 kg-Bomben. Zwei 
Flugboote von bedeutend größeren Abmessungen sind 
im Bau, Dreidecker mit neun Motoren von zusammen 
3600 PS Leistung, Flugdauer bei voller Geschwindigkeit 
en (Naval and Military Record, 30. März 
1921. 

Bestand der Marine-Luftstreitkräfte nach der letz- 
ten Etatsübersicht: 120 Torpedo- und Bombenflugzeuge, 
70 Aufklärungsflugzeuge für Entfernungsfahrten, 


.97 Kampfflugzeuge, 90 Aufklärungsflugzeuge fur Nan-- 


dienst, 6 Starrlufischitfe, 21 
50 Fesselballone. ` 

Für diese Fahrzeuge sind im Etatsvoranschlag für 
1921-22 27 Millionen Dollar ausgeworfen. Hinzu kom- 
men für Schuppen, Werkstätten, Flugplätze, Zubenör 
usw. 25 Millionen Dollar und für. Unterhaltung 10 Milli- 
onen Dollar, zusammen also 62 Millionen. (Aerial Age, . 
24. Januar 1921.) 


halbstarre Luftschiffe, 
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Kl. 65f. Nr. 333 239. Schiffskammlager. Weise 
Söhne und Dr.-Ing. Franz Lawaczeck in Halle a. S. 


Die bekannten Schiffskammlager, deren Welle einen 
Kolben trägt, auf dessen Stirnseite ein mit der Umlauf- 
zahl der Welle wachsender Flüs- 
sigkeitsdruck wirkt, erfordern 
zur Erzeugung des Entlastungs- 
druckes besondere Pumpen, die 
leicht zu Betriebsstorungen 
Veranlassung geben, und eben- 
so macht es Schwierigkeiten, 
den Entlastungsdruck durch Ventile zu regeln. Um 
diese Schwierigkeiten zu vermeiden, soll nach der vor- 
liegenden Erfindung die Druckregelung mittels einer ent- 
weder auf der Welle oder auf dem Kolben oder auf 
beiden angeordnete Viskositätspumpe bewirkt werden. 
Infolge der Anordnung der Pumpe auf dem Entlastungs- 
kolben fallen natürlich alle sonst für sie notwendigen 
Ventile und Abdichtungen zwischen Saugraum und 
Druckraum fort, und andererseits kommt die Pumpe mit 
dem Ingangsetzen der Welle ganz von selbst in Betrieb. 
Dabei kann die Einrichtung noch so getroffen werden, 
daß die Druckregelung im Entlastungsraum dı durch eine 
von der viskosen Flüssigkeit durchströmte Drossel- 
öffnung e erfolgt, deren Weite sich entsprechend der 
‚ Verschiebung der Welle ändert. 


Kl, 65f Nr. 332043.  Umsteuervorrichtung an 
Bootsmotoren mit durch seitliches Verschwenken um- 
steuerbaren Arbeitspropeller. Rudolf E. Heerd in Frank- 
furt a. M. 

Bei dieser Erfindung handelt es sich um einen Pro- 
pellerantrieb, bei dem der Propeller mit seinem ganzen 


lagergeháuse so geschwenkt werden kann, daß er das ` 
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Boot entweder vorwärts oder rückwärts antreibt, und 
zwar soll die Aufgabe gelöst werden, das Schwenken 
des Propellergehäuses bei abgestelltem Maschinen- 
antrieb zu bewirken, ohne daß die Maschine stillgesetzt 
wird. Die Propellerwelle ist in.einem Gehäuse i ge- 
lagert, das mit Hilfe einer die Antriebswelle m um- 
gebenden, hohlen Säule gedreht werden kann, um den 
Propeller a entweder in die mit ausgezogenen Linien - 
dargestellte Lage für Vorwärtsantrieb oder in die mit 
punktierten Linien gekennzeichnete Stellung für Rück- 
wärtsantrieb zu schwenken. Der Antrieb des Propellers 
erfolgt durch ein Kegelrad c, das mit einem Kegelrad b 
auf einer die eigentliche Propellerwelle k umgebenden | 
und auf ihn längs verschiebbaren, aber nicht drehbaren 
Hohlwelle b, angeordnet ist. In der Eingriffsstellung 
werden die beiden Räder bh 
und c durch eine Druckfeder f 
gehalten, die sich mit ihrem 
einen Ende gegen das Ge- 
häuse c und mit ihrem anderen 
Ende gegen die hohle Welle bı 
stützt. Durch Zurückdrücken 
der hohlen Welle enigegen dem 
Druck der Feder f kann also 
das Rad b außer Eingriff mit 
dem Rade c gebracht werden, 
so daß der Propellerantrieb 
aufhört, während die Maschine 


ungehindert weiterläuft. Um die- 


ses Lösen der Räder b und c voneinander bewirken zu . 
können, ist an dem Gehäuse ein Winkelhebel e ange- 
bracht, dessen einer Arm e sich gegen das Ende der ` 
hohlen Welle b anlegt, während der andere Arm & auf 
einem tellerförmigen Tel, d ruht, der mittels eines Arms d 


an dem feststehenden Fijarungsrohr g befestigt ist und 


zwei einander gegenüberliegende Aussparungen bei p 
und q besitzt, in die der Arm ez des Winkelhebels e ein- 
fallen kann. Liegt der Winkelhebel e mit seinem Arm e: 
auf dem anderen Teil des Ringes d, so ist er so gedreht, 
daß der Arm e. die hohle Welle bı entgegen dem Druck 
der Feder einwärts gedrückt erhält und das Rad -b 
außer Eingriff mit dém Rade c steht, also kein Antrieb, 
des Propellers erfolgt. Die Aussparungen im Ringe d 
bei p und q sind nun so angeordnet, daß sie in der 
- Mittelebene oder in einer hierzu pärallelen Ebene liegen. 
Befindet sich der Propeller daher in der Stellung für 
Vorwärts- oder Rückwärtsfahrt, so fallt der Arm e: des 
Hebels e in eine Aussparung. ein, so daß die Feder f zur 
. Wirkung kommen und das Rad b in Eingriff mit dem 
Antriebsrade c bringen: kann. | 


Kl. 65... Nr. 332 040. Vorrichtung zum Zerschneiden 
von unter Wasser befindlichem Seilwerk. Neufeldt und 
Kuhnke in Kiel. - a 


Zum Zerschneiden von unter Wasser gefangenem 
Seilwerk wird eine Vorrichtung benutzt, bei der ın be- 
kannter Weise das Schneidorgan im Scheitel einer 
. Winkelführung angeordnet ist. Das Wesentliche der Er- 
findung besteht darın, daß die zum Zerschneiden erfor- 

E PE a, Ä derliche Energie in einer 
Feder aufgespeichert wird, 
die von dem. gefangenen Seil 
selbst bei der Weiterbewe- 
gung gespannt und im rich- 


el 
OM GG wird. . In der Winkelführung 
mW ist bei dem in nebenstehen- 
der Abbildung dargestell- 
es | | ten Ausführungsbeispiel ein 
zweiarmiger Hebel de angeordnet, dessen einer 
Arm id durch das gefangene Seil ı niedergedrückt wird 
während der andere Arm e sich gegen einen Stift h 
an dem verschiebbaren Messer f anlegt. Beim Nieder- 
drücken des Armes d wird infolgedessen das Messer f 
verschoben und spannt dabei, eine starke Feder g. So- 
bald das Seil i bei diesem Vorgang tief genug zwischen 
den beiden Messerteilen angekommen ist, wird der 
Arm e von dem Stift h frei; das Messer f kann infolge. 
dessen durch die gespannte Feder g vorgeschnellt wer- 
den und zerschneidet dabei das gefangene Seil. ` 


Kl. 65b. Nr. 332276. Hebe- und‘ Bergungsschiff. 
Deutsche Maschinenfabrik A.-G. in Duisburg. 


Das neue Bergungsschiff besitzt, wie das an sich ` 


bekannt ist, einen unter offenem Schacht oder Brunnen 
in dem das Hochwinden der zu hebenden Gegenstände 
erfolgt. Nach der Erfindung ist dieser Schacht oben 
' und seitlich wie an den Enden luft- und wasserdicht ab- 
geschlossen. Auf diese Weise wird die Möglichkeit ge- 
| | schaffen, durch Einlassen von 
Druckluft das Wasser aus dem 
=. Schacht zu verdrängen und da- 
durch die Tragkraft des Schif- 
fes entsprechend zu vergrößern. 
Ebenso kann man durch Ab- 
saugen von Luft bewirken, daß 
mehr Wasser eindringt und das 
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Schiff infolgedessen tiefer 

= | sinkt. Die Seitenwände des 

E | Senachtes sollen durch zwei 
Hauptlängsträger gebildet werden, die sich vorn 
und hinten an die. Außenhaut anschließen. Die Quer- 


` festigkeit soll durch die obere Abdeckung des Brun- 


nens und eine Anzahl wasser- und luftdichter Quer- 
schotten erreicht werden. Die zum unmittelbaren An~ 
heben des Bergungsgutes oder. zum: Steifsetzen der 
Hebetrosse dienenden Windwerke sind im Schacht 
selbst und zwar fest oder verschiebbar angeordnet. Im 
Schiffskörper sind wasserdicht, längsschiffs verlaufende 
Schächte vorgesehen, durch welche. die Flaschenzüge 
- der im.oder am Schiffskörper angeordneten Winden 
- hindurchgefiiart werden. Die oberen 'biócke der 


gelagerter 


Weise senkrecht zu befestigen. 


ausgebildet ist. 


tigen Augenblick ausgelöst. 
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Flaschenzüge sind in Laufkatzen oder :m versetzbaren 
Lagern aufgehängt, um die Angriffspunkte der Hebe- 
trossen beliebig verschieben zu können. Das neue 
Fahrzeug kann auch so ausgeführt werden, daß es als 
Unterseebergeschiff verwendbar ist, indem es druckfest 


gebaut und mit Wasserballastzellen versehen wird. Da- 
- durch erhält man die Möglichkeit, das Fahrzeug so zu 


versenken, daß es sich uber den zu hebenden Gegen- 
stand stillpen läßt und daß auf diese Weise der Schacht 
als Taucherglocke benutzi werden kann, in der sich 


= Arbeiten an dem Gegenstand ausführen lassen. 


Kl. 65f. Nr. 332041. Bootsmotor 
mit senkrechter, im Heck des Bootes 
Propellerwelle. Rudolf 
E. Heerd in Frankfurt a. M 
Durch die neue Vorrichtung soll 
die Möglichkeit geschaffen werden, 
die durch das Heck nach unten ge- 
führte Antriebswelle f in en 

u 
diesem Zweck wird die Welle f ın 
einer hohlen Säule a. gelagert, die - 
an rem unteren Ende kugelförmig 
Mit diesem kugel- 
formigen Teil ist sie in einem Lager b gelagert, in dem 
sie mittels eines Lagerdeckels d in der senkrechten 
Stellung festgeklemmt werden kann, nachdem sıe zu- 
nachst richtig eingestellt ıst. 


Kl. 65a. Nr. 332318. Wurfvorrichtung für Rettungs- 
ringe. Friedrich Wilhelm von Bercken in Kiel. 

Das Wesentliche dieser Vorrichtung besteht in einer 
Schwungscheibe e, an deren Peripherie der abzu- 
werfende Rettungsring oder dergleichen durch ein von 
Hand oder selbsttätig wirkendes Klemmgesperre fest- 
gehalten wird. Das Klemmgesperre besteht bei der in 
nachstehender Abbildung dargestellten Ausführungsform 
aus einem an der Seite der Schwungscheibe e schwing- 
bar gelagerten, unter der Wirkung einer Feder i stehen- 


den Hebel fg, der mit seinem einen hakenförmig ge-” 


krummten Arm f den Rettungsring an der Schwung- 
scneibe festhält, solange er 
mit ihm in der Haltestellung 
festgehalten wird, indem seine 
Drehung durch einen Arm o 
verhindert wird, den ein He- 
bel mn so lange festhält, bis 
er abfliegen soll. Dieser He- 
bel, der ebenfalls an der 
Schwungscheibe befestigt und 
in paralleler Ebene zu ihr 
drehbar ist, ist so angeordnet, 
daß er in dem Augenblick, wo 
das Abfliegen des Rettungs- 
ringes stattfinden soll, auf 
irgendeine Weise, z. B. durch 
eine in den Weg des Armes n zu schiebende Stange | 
gedreht wird, um den Arm o des Hebels f g freizugeben. 
Um nun das Abfliegen des Rettungsringes zu ermög- 
lichen, ist der hakenförmige Teil des Hebels fg gerade 
so gekrummt, daß unter der Wirkung der Fliehkraft des 
Rettungsringes der Hebel entgegen der Wirkung der 
Feder i gedreht und der Rettungsring also frei wird. 


Kl. 65a. Nr. 331668. Vorrichtung zum selbsttätigen 


Ausschwingen eines Rettungsbootes. Leendert van Heck 


in Utrecht, Holland. 

Die Boote hängen bei der neuen Einrichtung in ge- 
wöhnlichen Davits, die um ihre aufrechte Achse drehbar 
sind und so nahe aneinander stehen, daB zum Aus- 
schwingen erst der eine Davit mit dem einen Bootsende 
nach außenbords gedreht werden muß, worauf dann erst 


der andere Davit mit dem Boot nachgedreht werden 


kann, weil nur auf diese Weise das Boot zwischen den 
Davits inindurchzubekommen ist. Nach der Erfindung 
ist nun wenigstens der eine der beiden Davits so ange- 
bracht, daß er schräg nach außenbords geneigt steht 
oder in diese Loge gekippt werden kann. In der Zurr- 
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stellung an Bord steht deshalb das Heißtakel an die- 
sem Bootsende schräg nach außen, so daß also ın ıhm, 
sobald das Boot von seinen Klampen frei ist, ein Zug 
vorhanden ist, der zur Folge hat, daß das freigegebene 
Boot ganz selbsttätig nach aukenbords schwingt. In 
einer bestimmten Stellung angekommen, bewirkt das 
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Inland. 


Stapellauf. Am 30. April lief auf der Wert! der 
Lübecker Maschinenbau-Gesellschaft der zweite für die 
Rhederei Joh. M. K. Blumenthal, Hamburg, bestimmie 
Frachtdampfer-Neubau „Ida Blumenthal” vom 
Stapel. Das Schiff ist gleichfalls nach der höchsten 
Klasse des Germanischen Lloyd als Quarterdeckschitt 
von etwa 2500 t Tragfähigkeit erbaut und erhält in eige- 
nen Werkstätten der Erbauerin hergestellte dreifache 
Expansionsmaschine von etwa 1000 PS und zweı Zylin- 
derkessel mit Ueberhitzer und sonstigen modernen Hilfs- 
maschinen. on 

Probefahrien. Das auf der Eiderwerft in Tönning 
erbaute Motorschiff „Wilbo“ machte seine Probefahrt 
nach Hamburg. Das Schiff ıst 600 N.-Reg.-T. groß. 

Der 3850 N.-Reg.-T. und 4500 Br.-Reg.-T. große 
Frachtdampfer „Lauterfels“ der Hansa D.-G. lief 
nach erledigter Probefahrt ın den Hamburger Hafen ein. 
Das Schiff ist auf dem Bremer Vulkan gebaut. 

Der ın Rostock für die Hamburg-Amerika Linie er- 
baute Frachtdampfer „Adalia“ von 1800 N.-Reg.-T. 
erledigte scıne Probefahrt. SCH 

Der Dampfer „Vesta“ der Dampfscniffahrtsges. 
Neptun in Bremen wurde nach gut verlaufener Probe- 
fahrt übernommen. Das Schiff ist auf der A.-G. Weser 
erbaut. Ein Schwesterschiff der „Vesta“ ist auf dieser 
Werft noch ım Bau. 

Ein Rettungsboot aus Duralumin wurde kürzlich in 
Hamburg berufenen Vertretern der Sceberufsgenossen- 
schaft, der Reedercien und anderen vorgeführt. Die 
Außenhaut besteht aus 2 mm Duraluminplatien. Die 
Spanten sind 2% mm stark. Das Boot hał einen höl- 
zernen Dollbord und den üblichen Korkring. Seine Ab- 
messungen sind 7,6 X 2,2 x ‘0,9 m, es hat einen Inhalt 
von 9,2 cbm und eine Tragfähigkeit von 32 Personen. 
An jeder Seite sind sechs, vorn und hinten je ein Luft- 
kasten eingebaut. Ganz abweichend vom gewöhnlichen 
ist die Form des Bootes. Die Eigenschaften des Dur- 
aluminium lassen ein Hammern der Platten nicht zu, da 
das Material dadurch federhart und erst nach mehr- 
maligem Ausglünen wieder brauchbar wird. Deshalb 
hat das Boot einen flachen Boden. Das Duralumin selbst 
hat dieselbe Festigkeit wie Stahl. Das Gewicht beträgt 
statt 1000 kg eines gewöhnlichen Stahlbootes nur 
800 kg. Die Lebensdauer ist eine wesentlich großere 
als die eines Stahl- oder Holzbootes. Der Preis stellt 
sich augenblicklich auf 46000 M ohne Ausrüstung gegen 
20000 M eines Stahlbootes. Die Erbauerin des Bootes 
ist dıe Bootswerft Zeppelinhafen G. m. b. H., Potsdam, 
früher Zeppelin-Werke G. m. b. H., Staaken. 

Fin Schwimmdock aus Eisenbeton. Auf der Min- 
dener Eisenbetonwerft, A.-G., in Minden [Westf.) ist 
das erste FEisenbetonschwmmdock seinem Element 
übergeben worden. Das Dock, das 80 m Länge und 
10 m Breite im Lichten mikt, dient neben seiner für die 
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Bootsgewicht, daß der geneigte Davit sich selbsttätig 
dreht und das Boot mitnımmt. Dies hat zur Folge, daß 
auch das andere Bootsende unter Drehen des Davits 
nachgezogen wird und also ganz von selbst in der ge- 


wöhnlichen Weise am Davit vorbei nach außenbords 
schwingt. 
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A Nachrichten aus der Schiffbau -Industrie 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Binnenschiffahrt wichtigen Verwendung als Ausbesse- 
rungsdock hauptsächlich als Dauerschalform für den 
Bau von Eisenbeton-Schiffen. 

Ausland. 

Stapellauf. Auf der Schiffswerft von S. Rocco 
(Trieste) lief am 5. Mai ein fúr Rechnung der Navi-, 
gazione Libera Triestina erbauter Frachtdampfer 
„Rosandra“ von 10000 + Tragfähigkeit vom Stapel. 
Die Hauptabmessungen des Schiffes sind: Länge 450’, 
Breite 57, Höhe bis Shelterdeck 35’, 3400 PSi, V = 14 kn. 
Der Dampfer ist nach der höchsten Klasse des eng- 
ee Lloyd und Veritas-Adriatico als Shelterdecker 
erbaut. WK 


Probefahrten. Der von den Kianguan Dock and En- 
gineering Works in Shanghai erbaute große Dampfer 
„Mandarin“ hat kürzlich seine Probefahrt gemacht. 
Er ist das erste von vier Schwesterschiffen, die für die 
American Shipping Board Emergeney Fleet Corporation 
in Bau sind. Der „Mandarin“ ist 143 X 28 x 12,4 m 
groß und hat eine Wasserverdrängung von 14750 t. Die 
Geschwindigkeit ist 10% kn bei 3000 iPS. Die 
Schwesterschiffe erhalten die Namen „Celestial“, 
„Oriental“ und ,Cathay” und sind gleichfalls im Bau 
schon weit vorgeschritten: 

Der auf den S. Marco Werften in Trieste neuer- 
baute Dampfer „Duchessa dAosta” hat seine 
Probefanrt vollendet und wurde übernommen. Der 
Dampfer hat 10000 t Tragfähigkeit. 

Am 5. Mai machte der auf der Werft S. Rocco in 
Trieste für dee „Navigazione Libera Triestina“ erbaute 
Dampfer „Piave“ seine Probefahrt. Das Schiff 
wurde gebaut nach der höchsten Klasse des englischen 
Lloyd und Veritas-Adriatico. Die Maschinenanlage 
wurde von Stabilimento Tecnico geliefert und besteht 
aus einer Dreifach-Expansionsmaschine von 3400 PSi 
und vier zylindrischen Kesseln mit 180 lbs. 

Der Vierschrauben-Schnelldampfer „Giulio Cesare“, 
gebaut bei Messrs. Swan, Hunter and Wigham Richard- 
son, Lid Wallsend, ist kürzlich fertiggestellt worden. 
Wir entnehmen die Pläne und die Äbbildung des Schiffs 
der April-Nummer des „Shipbuilder“. Das Schiff ist 
für die ltalien-La Plata-Fahrt gebaut worden und ge- 
hört der Navigazione Generale Italiana, Genua. Ein 
Schwesterschiff „Diulio“ geht auf der Werft von Gio. 
Ansaldo in Genua der Vollendung entgegen. Die Ab- 
messungen sind folgende: Länge 183,2 m, Breite 23,16 m, 
Hohe bis Awning-Deck 15,3 m, Tiefgang 9,20 m. 
19000 WPS, Geschwindigkeit bei 7,92 m Tiefgang 
19% kn. Fahrgäste: 1. Kl. 243, 2. Kl. 306, Auswanderer 
1800. Besatzung: 512. "Das Schiff hat ein Kreuzerheck 


' mit Balanceruder, vier durchlaufende Decks, von denen 


das zweite Deck von oben, das D-Deck, das Schotten- 
deck ist. Die wasserdichte Unterteilung geht über die 
Regeln der Londener Konferenz hinaus und ist bei sech- 
zehn wasserdichten Schotten so berechnet, daß vier Ab- 
telungen vollaufen können, ohne daß das Schiff 'sinkt. 
Im unteren Teil der "Schotten sind wasserdichte Türen 
vermieden. Im ganzen sind nur sechzehn wasserdichte 
Türen vorhanden, die von der Brücke aus geschlossen 
werden können. Die Doppelbodendecke ist horizontal 
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bis an die Außenhaut durchgefuhrt. Bemerkenswert ist, 
daß die Längswände der Kohlenbunker unter der Kessel- 
flur mit großen Löchern, die durch Gitter verschlossen 
sind, versehen sind, damit bei einer Verletzung der 
Außenhaut im Bereich der Bunker das Wasser ungehin- 
derten Zugang zum mittleren Teil des betreffenden Rau- 
mes hat und eine Schlagseite vermieden wird, Die 
Maschinenanlage ist von der Wallsend Slipway and En- 
gineering. Co., Lid. gebaut worden. Sie besteht aus 
vier Sätzen von Turbinen. Jeder Satz hat für die Vor- 
wärts- und Rückwärtsfahrt je eine Hoch- und Nieder- 
druckturbine, die auf eine Ráderubersetzung arbeiten. 
Die Kesselanlage besteht aus sechs Doppel- und vier 
einfachen Zylinderkesseln von 4,72 m Durchmesser. 
Kesseldruck 15,5 kg, Howdens Zug. Dampfüberhitzung. 
Auf der Probefahrt hat das Schiff 24 Stunden mit 
19% kn gelaufen. 


Ein vollständig geschweißter Schlepper ist von der 
Elektriska Svetsnings Aktiebolaget, Gothenburg, Marie- 
holm, hergestellt worden. Das Fahrzeug hat folgende 
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Werkhalle errichtet, die schon in Betrieb genommen ist. 
Auch sind drei neue Patentslips angelegt. Ebenso hat 
die Firma Wolkau Ländereien für Neuanlagen zu- 
gekauft. Wie verlautet, soll auch die frühere Werft von 
Dreyer, die bis in die neunziger Jahre hinein zahl- 
reiche hölzerne Segelschiffe gebaut hat, wieder eın- 
gerichtet werden, nachdem das Terrain aufgekauft wor- 
den ist. Auf ihr soll der Bau und die Reparatur von 
Flußfahrzeugen betrieben werden. Eine völlige Um- 
gestaltung hat die frühere Yachtwerft Max Oertz, jeizt 
Oertzwerke m. b. H, erfahren. Die Werft ist auf 
einem sehr großen neuen Terrain vollständig neu auf- 
gebaut. Die ganzen neuen Anlagen sind schon seit lan- 
gerer Zeit in Betrieb genommen. 


Ausland. 

Amerikanischer Schiffbau. Die Beschäftigung der 
größten Werften in den Vereinigten Staaten stellte sich 
am 1. März folgendermaßen: 

Bethlehem Steel Works: Auf deren fünf Werften 
waren 31 Schiffe mit 264 900 Br.-Reg.-T. in Auftrag, bei 


ns. . mr, 


Vierschrauben-Schnelldampfer „Giulio Cesare“, gebaut von Messrs. Swan, Hunter and Wigham Richardson Ltd, 


Abmessungen: 16 x 4 x 2,1 m. An dem ganzen Schiff 
ist kein einziges Niet, nur das Maschinenoberlicht ist 
mit Schraubbolzen befestigt. Die Gesamtlänge der 
Schweißnähte beträgt fast 175 m. Das Schiff ıst von 
Professor A. H. Lindfors konstruiert und ıst das erste 
ganz geschweißte Schiff in Schweden und das zweite 
auf dem europäischen Kontinent. Das erste Schiff ıst 
im Jahre 1919 durch die Soudyure Autogene Française, 
Paris, in Caen nach dem Kjellberg-System ın ähnlicher 
Größe gebaut worden. Der Gotnenburger Schlepper ist 
unter Spezialaufsicht von Lloyds Register, Bureau 
Veritas und der schwedischen Regierung gebaut. 


Werften 
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Inland. 
Die Werfien am inneren Reiherstieg in Hamburg 
haben in den letzten Jahren einen bedeutenden Auf- 
schwung genommen, | d 
Die Firma Oekers hat ein größeres Terrain an- 
gekauft, auf dem sie eine der Neuzeit entsprechende 


acht davon war der Bau noch nicht begonnen. Von 
45 Hellingen waren 22 leer. 

New York Shipbuilding Co. hatte 20 Schiffe mu 
183 600 Br.-Reg.-T. in Bau; von 22 Hellingen waren nur 
2 leer. 

d Federal Shipbuilding Co. aale auf ihren Werften in 
Chickasaw und Kearny 15 Schiffe mit 110000 Br.- 
Reg.-T. in Bau; von 22 Hellingen waren 7 leer. 

Sun Shipbuilding Co.: In Bau 11 Schiffe mit 
93 199 Br.-Reg.-T.; alle 8 Hellinge waren besetzt. 

Moore Shipbuilding Co.: In Bau 10 Schiffe mit 
73 439 Br.-Reg.-T.; alle 10 Hellinge waren besetzt. 

Merchants Shipbuilding Co.: In Bau 10 Schiffe mit 
67140 Br.-Req.-T.; 2 Hellinge leer. 

Newport News Smpbuilding Co.: In Bau 5 Schiffe 
mit 58 700 Br.-Reg.-T.; von 8 Hellingen waren A leer. 
| ‚ Ueberhaupt waren von 383 Hellingen in den Ver- 
einigten Staaten am 1. März 154 unbesetzt. Es befanden 
sich 326 Schiffe in Bau und von 84 war der Kiel noca 
nicht gestreckt. 

Die Verteilung der Schiffstypen war folgende (in 
Br.-Reg.-T.): 
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Bestellt durch” 
Shipping Board Private 


Tankschiffe . . . . . . , 51000 720 093 


Frachtschiffe . . , 195412 . 278 M 
Fracht- und Fahrgastschiffe . 189 000 u 


Zusammen 435412 998834 


Danach sınd also zwei Drittel aller jetzt in den 
Vereinigten Staaten gebauten Schiffe Tankschiffe. 

6 Fracht- mit 30 100 Br.-Reg.-T. und 4 Tankschifte 
mit 30700 Br.-Reg.-T. erhalten Diesel; 29 Fracht- mit 
183800 Br.-Reg.-T. und 5 Tankschiffe mit 36000 Br.- 
Reg.-T. Turbinenantrieb, 56 Fracht- mit 190098 Br.- 
Reg.-T. und 94 Tankschiffe mit 690 904 Br.-Reg.-T. 
Kolbenmaschinen. Alle Dampfschiffe erhalten Oel- 
feuerung oder Kessel mit Einrichtung für Oel- oder 
Kohlenfeuerung. Von den Fracht- und Fahrgastschiffen Zn 
erhalten 15 Turbinenantrieb. _ | | | IA. 
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Schiffahrt und Schitfsbetrieb 


DICENTE 


"auamanasn 


Inland. | 
Der „Kriegsausschuß der deutschen Reeder“ ist in | 
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EES der deutschen Reeder“ umbenannt 
worden. 
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Der frühere Fracht- und Fahrgasidampfer Amea 
wird im Laufe des Sommers von der United States Mail 
Steamship Co. in den Dienst New York-Bremen ein- 
gestellt. Die Dampfer der gemeinsam mit dem Nord- 
deutschen Lloyd betriebenen Linie laufen auf der Hin- 1, 
reise Plymoulh und Cherbourg und auf der Rückreise 
Southampton und Queenstown an. 


Ausland. 


Die deutsche Konkurrenz in der Schiffahrt wurde ee EE 
kürzlich in einem dänischen Blatt behandelt, offenbar in | u - Fees 
vollem Aerger dariiber, daß, wahrend die- Schiffe aller I 7 Be LEE 
anderen Nationen aufliegen, weil die Unkosten durch E of N 
die Frachten nicht mehr gedeckt werden, die deutschen 
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fahren können. Es wird eine Tabelle aufgestellt, die die 
deutschen und die dänischen Heuern enthält, erstere ` Po, J) 
umgerechnet in dänische Kronen nach dem zufälligen | d 
Valutastande, wie er sich bei Abfassung des Aufsatzes | | | 
gerade stellte Solche Aufstellungen dienen nur dazu, je | [EN 
im Auslande den Haß gegen die deutsche Konkurrenz | | Y 
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zu schiiren. Sie sind aber unhaltbar und innerlich un- 
wahr, da de Aufstellung der Heuern nach den inneren | 
Verhältnissen in Deutschland erfolgt, die sich wesent- - KH Y eS 
lich anders darstellen als sie sich in der durch Bórsen- 

und politische Manover stark beeinflußten Devisen- 
notierung ausdrücken. Bei dem Aufkaufen deutscher 
Erzeugnisse zu Spotipreisen hat noch niemals ein Aus- 
lander über den Tiefstand der deutschen Valuta ge- 
klagt. Auch in Deutschland wird ein Wettbewerb auf 
dem Weltmarkt auf gleicher Grundlage von allen Ein- 
sichtigen gewünscht. Diese gleiche Grundlage zu er~. 
möglichen, kann das Ausland selbst aber in erheblichem 
Maße beitragen. Solange es das aber nicht will, soll 
es der deutschen Reederei den gegenwärtigen Verdienst 
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nach langen Jahren der Untatigkeit und nach dem Ver~- d i Eh 
Just aller Schiffe wenigstens gewähren. Auch für die | | eh Q = 
deutsche Reederei werden später unter normalen Ver- . HEI ¡Es 
hältnissen einmal wieder schlechte Jahre kommen, | Ä GC Jg" 
ohne daß sie sich dann auf so glänzende Zeiten stützen $ Sr í IE, 
kann, wie es die ausländischen Reeder jetzt können. | JPE Bez 
PORNS K EE E DS ec GEN 
Staatliche Unterstützung der polnischen See- > 5 E = E 
schiffahrt. Dem polnischen Reichstag ist ein Antrag W EAN 
zugegangen, der die Unterstützung der polnischen See- dë SE | 
schiffahrt und der Schiffbauer fordert. Es werden nach. NS WE 
dem Antrage verlangt: Langfristige Kredite für Reede- . Tas 


reien und Schiffbauer, Schiffbauprämien, Zollbefreiung ` ` ` | ` oe 
für die Einfuhr von Schiffbaumaschinen und Schiffs- | u 
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motoren, Befreiung von: Hafenabgaben und Kanal- 
gebünren, sowie Unterstützung der polnischen Seever- 


sicherungen. Die polnische Regierung soll bereits eine 
GE Behandlung des Antrages zugesichert 
haben. 


In Kopenhagen aufgelegte Schiffe. Die Aussichten 
fur die dänische Schiffahrt haben sich während der 
letzten Monate erheblich verschlechtert. In welchem 
Maße sich die Verhältnisse verschlechtert haben, ergibt 
sıch aus der nachstehenden Tabelle der vom 1. Januar 
bis zum 11. April aufgelegten Schiffe, aus der hervor- 
geht, daß nunmehr etwa 40% der dänischen Handels- 
flotte aus der Fahrt gezogen sind, ein Prozentsatz, der 
den der ubrigen Länder um ein Bedeutendes übertrifft. 


Schiffe 


j t 
Datum (Tragfähigkeit) 


1. Januar 35 54 000 
31. Januar 57 117 000 
7. Februar . . . 60 126 000 
14. Februar .. . . 63 134 000 
21. Februar . . 66 146 000 
28. Februar . . . 69 154 000 
7. Marz .... 69 161 000 
14. Marz .... 82 210 000 
21. Marz .... 91 238 000 
28. Marz .. . . 97 248 000 
4. April 121 304 000 
11. April 129 320 000 


In obiger Tabelle sind nur die den Mitgliedern der 
Dansk Dampskibsrederiforenings gehörenden Schiffe 
aufgeunrt. Die Gesamtzahl der aufgelegten Schiffe be- 
trug am 11. April 135 mit 350000 t Tragfähigkeit oder 
40% der gesamten dänischen Handelsflotte. 


Der Kapitalbedarf des Shipping Board der Vereinig- 
len Staaten beläuft sicn nach einem Senatsbericht wäh- 
rend 1921 einschließlich der Durchführung des Neubau- 
programms auf 395000000 $. In den ersten sechs Mo- 
naten des Jahres wird ein Defizit von 38000000 $ er- 
wartet gegenüber cınem Ueberschuß von 25000000 $ 
u den zweiten scens Monaten des vornergehenden 
ahres. 


Nachlassen der Schiffahriskrisis. Das Shipping 
Board ın den Vercinigten Staaten teilt offiziell mit, daß 
die Zahl der Außerbetriebsetzungen seiner Schiffe im 
Abnehmen und die der Wiedercinstellungen der Schiffe 
ım Zunehmen begriffen sei. Es erwartet, daß der 
höchste Punkt der Depression in zwei bis drei Monaten 
überwunden sein wird. ' 


Die Frage der Verwendung von Oel als Brennstoff 
beschäftigt nach wic vor alle Reedereien auf das leb- 
hefteste. Zugleich steht auch die Frage, ob die Oel- 
vorkommen in der Welt diese unokonomische Verwen- 
dung auf die Dauer gestatten, im Vordergruride des 
Interesses. Von den Verfechtern der Kohlefeuerung 
wird angeführt, daß viel mchr Kohlen als Oel vorhanden 
sind. Die U.S. Geological Survey hat festgestellt, daß 
über 40% der gesamten Oelvorrate der Vereinigten 
Staaten verbraucht scien, und der Rest, geschätzt auf 
6% Billionen Barrels, bei dem gegenwärtigen Verbrauch 
nur noch für 16 Jahre ausreiche. Die tägliche Erzeugung 
an Rohöl in den Vereinigten Staaten wurde Mitte März 
auf 1260000 Barrels geschätzt. Trotzdem kann der 
Nachfrage kaum genügt werden. In der U.S. Navy 
werden jetzt 6000000 PS durch Oelfeuerung erzeugt, 
weitere 9000000 PS sind in Bau, der jährliche Ver- 
brauch beträgt jetzt 8 Millionen Barrels. Dagegen 
braucht das Shipping Board im Jahre 1920 40 und 1921 
60 Millionen Barrels. Aus Mangel an Oel haben Schiffe 
mit Oelfeucrung häufig wochenlang in einzelnen Häfen 
liegen müssen. Andererseits wird angeführt, daß die 
Erschließung neuer großer Oelfelder diese Frage zu- 
gunsten des Oels entscheiden wird. Augenblicklich 
kostet die Tonne Oel in New York 12,57 $, die Tonne 
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Kohle 6,50 $. Da der Heizwert von 20 t Oel gleich dem 
von 35 tł Kohle ist, so müßte, um die Preisgleichheit her- 
zustellen, der Oelpreis auf 9,50 $ noch 'heruntergehen. 
Das Oel bietet aber an Bord bedeutende Vorteile und 
Ersparnisse, die bekannt sind. Das trifft besonders im 
atlantischen Verkehr zu. Die Cunard-Linie hat jetzt 
19 Schiffe mit Oelfeuerung in Bau, von denen das: erste, 
die „Scythia“ demnächst in Dienst gestellt wird. Be~ 
merkenswert ist, daß die Schiffe mit Oelfeuerung nur 
einen Schornstein brauchen. Die Raumersparnis da- 
durch ist so groß, daß diese Schiffe, die mit 21 000 Br.- 
Reg.-T. nur etwa halb so groß sind wie die „Aqguitania“, 
drei Viertel der Zahl der Fahrgäste dieses Schiffes be- 
fördern können. Andererseits wird behauptet, daß die 
Oclfeuerung zwar fur Kriegs- und Fahrgastschiffe über- 
legen wäre, daß sie sich aber nicht fur Frachidampfer 
eigne. So hat die U.S. und Australia-Line die Oel- 
feuerung für ihre Fahrt nach Australien wieder auf- 
gegeben, weil das Oel zu teuer ist und die Beschaffung 
zu unzuverlassig. Andere Gesellschaften sind zu dem- 
selben Ergebnis gekommen. Andere Linien lassen ihre 
Kessel für beide Feuerungen einrichten und führen beide 
Brennstoffe mit. Der Uebergang von einer Feuerungs- 
art zur anderen kann ın zwei Siunden bewerkstelligt 
werden. (Naut. Gaz.) 
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Industrie 


Bei der Tagung des Gesamtvereins deutscher Eisen- 
und Stahlindustrieller am 6. Mai in Berlin hielt der Ge- 
schäftsführer Dr. Reicnert. M. d. R., einen Vortrag über 
die wirtschaftspolitische Lage. Der Redner erorterte 
die ungunstigen Wirkungen der Revolution und des Ver- 
sailer- Vertrages auf die Eisenindstre. Dic alte Ein- 
heit der Eiserindustrie sei zerschlagen. Mit dem Ver- 
lust Lothringens, der Flucht Luxemburgs aus dem Zoll- 
verein und der einstweiligen Abtrennung des Saar- 
gebiets habe Deutschland 40%. seiner Hochofenwerke 
und 30% seiner Stahl- und Walzwerke verloren. Infolge- 
dessen zerfielen die meisten ehemals so starken Orga- 
nisationen der Eisenindustrie. Besonders schlimm sel, 
daß mit Lothringen 75%: der deutschen Erzbasis verloren 
gegangen und die Abhängigkeit vom ausländischen 
Eisenerz gewachsen sei. Auch durch die Tarifpolitik 
der Reichseisenbahnen sei die Eisenindustrie als größter 
Verfrachter vor anderen Wirtschaftszweigen erheblich 
vorausbelastet. 
übersehen, wie sehr durch die Verkürzung der Arbeits- 


“auswuns 
~ 


ge egpegeg 


zeit, die Zerrüttung der Arbeitsdisziplin, durch die zahl- 


reichen Streiks und Verkehrsstorungen die Eisenwirt- 
scnaft gelitten habe. 

Der ‚Achtstundentag sei in seiner heutigen all- 
gemem-guúltigen Form auf die Dauer nicht aufrechtzu+ 
erhalten. Für viele Berufe von Schwerarbeitern müsse 
er selbstverständlich erhalten werden, aber die schema- 
tische Durchführung für sämtliche Arbeitnehmerkreise 
sei in einer Zeit, wo die Wirtschaft nur durch Arbeit ge- 
sunden könne, von schlimmen wirtschaftlichen Folgen. 
Denn der Preisabbau sei vor allen Dingen von der 
Werksleistung und der Lohnentwicklung abhängig. Seit 
einem Jahr habe die Eisenindustrie einen Preisabbau bis 
um 50% vorgenommen und ohne eine Schmälerung des 
Einkommens der Arbeiter. Kein Eisenindustrieller sehne 
sich nach dem Frühjahr des vergangenen Jahres zurück, 
als sich bei der wilden Nachfrage und den Verdienst- 
möglichkeiten auf dem Auslandsmarkt ınfolge des. 
Valutastandes die Selbstkosten infolge der ins Phan- 
tastische gestiegenen Erz- und Schrotipreise und der 
zahlreichen Produktionsstörungen überhaupt nicht mehr 
berechnen ließen. Diese Scheinkoniunktur sei längst 
vorüber. Sie fand ihren Niederschlag in Schein- 
dividenden, die übrigens im Vergleich zu den Friedens- 
golddividenden nur Bruchteile darstellten. 


Durch die dem Wissell-Moellendorfischen Ge- : 


danken der gebundenen Planwirtschaft entsprungene 


In der Oeffentlichkeit werde zu leicht 
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Organisation des Fisenwirtschaftsbundes habe die zu denken. Man muß sie im Zusammenhang mt den 


Eisenindustrie ihre Selbstbestimmung verloren und sei 
unter das Diktat des Reichswirtschaftsministers gestellt 
worden. So habe auch das im Eisenwirtschaftsbund 
aus Vertretern der Erzeuger, Händler und Verbraucher 
paritätisch zusammengesetzte FEisenparlament keine 
Selbständigkeit. Der Eisenwirtschaftsbund habe sehr an 
Bedeutung eingebüßt; denn die rückläufige Welt- 
konjunktur habe dem Eisenhamstern und der Preis- 
treiberei ein Ende gemacht. Man müsse wieder zu jenen 
Formen der Wirtschaftsorganisation kommen, wie sie in 
den Konventionen, Kartellen und Syndikaten entstanden 
seien. Außenseiter und Ausland, aber auch die Gegner- 
schaft innerhalb dieser Verbände sorgten allein dafür, 
daß beim Kampf um den Preis der Konsumenf nicht zu 
kurz komme und daß keine Monopolgebilde entstünden. 
Zu den Voraussetzungen einer Gesundung der Eisen- 
industrie gehörten weiter eine reichlicnere Kohlenver- 
sorgung, als sie unter dem Spa-Abkommen möglich sei, 
ferner, eine billigere Rohstoffversorgung, als sie der 
Valuta- und der jetzige Eisenbahnfrachtenstand ermög- 
liche, endlich billigere Selbsikosten, als sie durch die 
jetzige Werksleistung, Lohnhöhe und Steuerlast be- 
dingt sei. l 

Das lleberschichtabkommen im Ruhrgebiet. Die 
„D. Bergw.-Złg.“ schreibt in einem Aufsatz über das 
Ueberschichtenabkommen im Ruhrgebiet: Es ist gerade- 
zu zum Verzweifeln, wenn man in Arbeiterkreisen die 
Ansicht vertreten hört, daß man in Deutschland keine 
Ueberschichten verfahren dürfe, während in anderen 
Ländern Feierschichten verfahren würden. Ja gewiß, 
wenn wir dann weniger Kohle an die Entente zu liefern 
hätten! Aber das ist nicht der Fall Im Gegenteil, die 
Entente schraubt inre Anforderungen eher herauf als 
herab und verlangt zudem in immer schärferer Form 
gute Qualitäten. Das Ergebnis ist also, daß für das 
Inland immer weniger und immer schlechtere Kohle 
übrig bleibt und daß wir nicht nur gegenüber den an- 
deren deutschen Bergbaurevieren immer mehr Boden 
verlieren — das ist schließlich eine Frage, die sich im 
Inlande abspielt, wobei der Nachteil der Ruhr wenig- 
stens der Vorteil eines anderen deutschen Bergbau- 
gebietes ist —, sondern wir machen auch der englischen 
Kohle, die nach dem englischen Bergarbeiterstreik wie- 
der mit aller Gewalt den Absatz im Auslande suchen 
muß, das Eindringen in Deutschland leicht, ja, wir 
machen ihre Einführung nach Deutschland sogar zu 
einer Notwendigkeit für die deutsche Industrie, die aus 
England leicht die Kohlen, die ihr der Ruhrbergbau nicht 
liefert, in bester Qualität beziehen kann. 


Dieselbe Zeitung schreibt über ‚die Lage im eng- 
lisenen Kohlengeschäft und die Entwicklung der ame- 
rikanischen Kohlenausfuhr: 

Wie katastrophal der Ruckgang des englischen 
Kohlengeschäfts sich gestaltet, ersieht man aus den 
nachstehenden Tatsachen: In den ersten zehn Monaten 
des Jahres 1919 hat Amerika an Steinkohlen ausgeführt 
nach Europa 3 789 917 t und nach Südamerika 1 456 285 tł. 
In denselben zehn Monaten des folgenden Jahres waren 
die Ziffern: 10935015 ł nach Europa, also etwa das 
Dreifache vom vorhergehenden Jahre, und 2850297 t 
nach Südamerika, also das Doppelte. Bis zum Jahre 
1919 wurde Aegypten, das man doch fast als eine eng- 
lische Kolonie ansprechen kann, ganz ausschließlich 
von England mit Kohlen beliefert. Im Jahre 1919 faßte 
Amerika dort Fuß, setzte aber nur die Kleinigkeit von 
36043 + ab. Im Jahre 1920 aber verkaufte Amerika an 
Aegypten nicht weniger als 501515 t. Diese Ziffern, 
so sagen wehmútig die „Times“, sind typisch, denn die 
Gesamtausfuhr von Kohlen Amerikas in den ersien zehn 
Monaten 1919 belief sich auf 20400012 tł, und sie stieg 
in den ersten zehn Monaten 1920 nur auf 32313623 t. 
* Es ist also handgreiflich, daß Amerika seine Haupifori- 
schritte auf denjenigen Märkten gemacht hät, auf denen 
bis dahin England alleinherrschend war. 

Diese erstaunliche Tatsache gibt nicht nur England, 
sondern auch dem übrigen europäischen Kohlenbergba. 
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nachstehenden Tatsachen betrachten. Augenblicklich 
wird amerikanische Gaskonle fob Baltimore mi 5 Doll. 
gleich 25% sh verkauft und beste Steamkohle zu 
51% Doll. oder 28 sh. Um seine Märkte aufrecht zu er- 
halten, müßte England mit diesen Preisen konkurrieren 
können, aber da liegt der Hase im Pfeffer, und hıer 
haben wir die Erklärung dafür, warum der Yankee den 
Briten niederrennt. Der Arbeitslohn für eine Tonne 
Kohlen Dat in England im Februar 29 sh 4 d betragen. 
Allein der Lohn, der in einer Tonne Kohlen steckt, war 
also 1 sh 4 d höher, als der Gesamtpreis für eine Tonne 
bester Steamkonlen fob Baltimore. Ganz klar wird die 
Lage durch die Feststellung, daß der lohn fur eine 
Tonne Kohlen in England im Jahre 1913 sich auf nur 6 sh 
und 4 d belief. Er ıst also ungefähr auf das Fünffache 
29 sh 4 d) gestiegen, während die Löhne ın Amerika beı 
weitem nicnt in diesem Maße erhöht zu werden brauch- 
ten. Im vorigen Jahre konnte England den Wetibewerb 
noch aushalten, weil es für seine Konle noch gewaltige 
Preise auf dem Weltmarkte erzielen konnte. Dieser 
Preis betrug im September vorigen Jahres in Cardıff 
92 sh die Tonne, in Newcastle 101 sh 1 d, und im Durch- 
schnitt des ganzen Landes 89 sh 9 d. Im verflossenen 
März aber waren die zu erzielenden Preise wie folgt: 
Cardiff 46% sh, Newcastle 42% sh und der Durchschnitt 
ım Lande 43% sh. Der Kohlenfachmann und der Volks- 
wirtschaftler wird diese Ziffern und diese Tatsachen mit 
außergewöhnlichhem Interesse betrachten. Der englische 
Bergarbeiterausstand und seine Bedeutung fur Groß- 
britannien rückt durch sie in eine klare Beleuchtung. 


Die Ruhr-Kohlenförderung im März 1921. Im Monat 
März wurden im Ruhrbecken 7535600 t Kohlen (n 
25 Arbeitstagen) gegenüber 8174606 1 (in 24 Arbeits- 
tagen) im Februar 1921 und 9181 430 t (in 24 Arbeits- 
tagen) im März 1913 gefördert. Die Gesamtbeleg- 
schaftsziffer betrug Ende März 538 188 gegen 539 094 
Ende Februar. Die arbeitstägliche Förderung ist von 
340609 t im Februar auf 301424 t im März zurück- 
gegangen. Dieser Rückgang von 39 185 t arbeitstäglich 
ist hauptsächlich darauf zurückzuführen, daß mit dem 
14. März infolge der Kündigung des Ueberschichten- 
Abkommens durch die Arbeitnehmer keine Ueber- 
schichten mehr verfahren worden sind, denn ab 15. Marz 
war die Förderung um etwa 45000 bis 60000 t arbeits- 
täglich niedriger als in der ersten Monatshälfte. Auch 
hangt diese Minderförderung mit dem Kommunisten- 
aufstand in den Ostertagen zusammen, da auf vielen 
Zechen, besonders den linksrheinischen, wegen Be- 
drohung durch Kommunisten die Arbeit nicht aufgenom- 
men werden konnte. Durch verstärkten Abtransport 
von den Lagerbeständen hat man jedoch versucht, den 
Förderausfall auszugleichen. 


Umwandlung der staatlichen Bergwerke in Wiirttem- 
berg in ein gemischtwirtschaftliches Unternehmen. Die 
wurttembergische Regierung legte dem Landtag einen 
Gesetzentwurf bezüglich der Aenderung der Betriebs- 
form der staatlichen Berg- und Hittenwerke vor, um 
diese Werke konkurrenzfähig zu machen und ihren Be- 
trieb auf die Dauer sicherzustellen. Vorgesehen ist die 
Gründung einer Gesellscnaft m. b. H. unter der Firma 
„Schwäbische Hüttenwerke“. An dieser Gesellschaft 
soll der Staat mit der Hälfte des Gesellschaftskapitals 
beteiligt sein. Die Staatsregierung soll ermächtigt wer- 
den, die staatlichen Hüttenwerke an diese Gesellschaft 
zu verpachten und außerdem mit ihr einen Vertrag über 
die Ausbeutung der württembergischen Eisenerzlager 
abzuschließen. Im Finanzausschuß wurde vom Finanz- 
minister Liesching darauf hingewiesen daß die Umstel- 
lung der Betriebsführung im jetzigen Zeitpunkt notwendig 
sei, weil sonst die im Gang befindliche Kartellierung der 
Montanindustrie eine solche Entwicklung nehmen würde, 
daß die wurttembergiscnen Berg- und Hüttenwerke der 
Gefahr der Vereinsamung und schwerster Erdrückung 
durch die Konkurrenz der großen Industrie - Konzerne 
ausgeliefert wären. Das Vertragsverhältnis mit der neuen 
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Pachtgesellschaft, an welcher neben dem würtiem- 
bergischen Staat die Gute Hoffnungshütte, Aktienverein 
für Bergbau und Hültenbetrieb in Oberhausen (Rhld.), 
mit gleichem Anteil wie der Staat beteiligt ist, sichert 
den Weiterbestand der staatlichen Werke. Das Eigen- 
tum an den Werken verbleibt nach wie vor dem Staat, 
der Betrieb aber erfolgt künftig durch die Schwäbischen 
Huttenwerke G. m. b. H nach privatwirischaftlicnen 
Grundsätzen. Der Pachtvertrag soll auf die Dauer von 
30 Jahren abgeschlossen werden. Dieser Vertrag wurde 
mit großer Mehrheit im Finanzausschuß angenommen 
Industrieller Kapitalbedarf im April. Der‘ Rückgang 
im Monat März hat im Monat April nicht angehalten, 


sondern einem neuerlichen Anziehen Platz gemacht. Die ' 


von der Bankfırma Stenger, Hoffmann & Co. Komman- 
dit-Gesellschaft, Berlin-Essen, geführte Statistik ergibt 
folgende Ziffern: 


Vrz.-Akt. Vrz.-Akt. 
(in Mill. M} St.-Akt. m. mehrf. meint, Ind.-Obl. Insges. 
Stimmr. Stimmr. 
Januar 908 57 190 396  ' 1511 
Februar 1329 38 390 636 2393 
Marz . 557 19 90 143 809 
April 1958 20 132 694 2834 


Die neue Rekordziffer im April erklärt sich in der 
Hauptsache aus den starken Kapitalsvermehrungen im 
Anilinkonzern, der allein mehr als 700 Mill. M neue Ak- 
tien vorgeschlagen inat, aus den Erhöhungen der Spreng- 
stoff- und Pulvergruppe usw. Unter den 694 Mill. M 
Obligationen befinden sich die Anleihe der Bayernwerk 
A.-G. ın München und die des Landesverbandes Baye- 
rıscher Sparkassen über je 300 Mill. M. : 

Ueber einen Eingriff einer Ententekommission un- 
mittelbar in einen Werksbetrieb wird aus Elberfeld be- 
richtet. Die Ententekommission behauptete bei einer 
Besichtigung des Eisen- und Stahlwerkes Jäger in der 
Varresbeck, daß dieses Werk Rohmaterial fur hollan- 
dische Unterseefahrzeuge in Arbeit hätte und verlangte 
de sofortige Einstellung der Arbeiten und Zerstörung 
der Materialien. Die Firma wies nach, daß kein Verstoß 
gegen den Friedensvertrag bei Herstellung dieser Ar- 
beiten fur Holland vorliege. Die angerufene deutsche 
Regierung mußte dem Druck der Entente nachgeben. 
Aucn gelang es der holländischen Regierung nicht, durch 
Verhandlungen zu verhindern, daß die Mate: alien sowie 
Dr und Zeichnungen durch die Entente zeıstöit 
wurden. 


Inland. 
Dividenden: 


Reederei A.-G. von 1896, Hamburg, 13% (1915 bis 1919: 
0, 1914: 4%). 

Lubeck-Königsberger Dampfscniffahrtsgesellschaft 50%. 

Julius Pinisch A.-G., Berlin, 20% (15, 10, 14, 10). 

Wayß & Freytag A.-G., Neustadt a. H., 12% (10, 8, 10, 8). 

Hansa Dampfsch.-A.-G., Bremen, 10% (1919: 10, 1915 
bis 1918: 0%). 


Hamburg-Bremer Afrika-Linie 10% (1919: 10, 1914 bis ` 


1918: 0). 
Dampfsch.-Ges. Neptun, Bremen, 25% 
(25 + 0). 


+ 15% Bonus 


Kapitalserhohungen: 


Dresdener Maschinenfabrik und Schiffswerft, Uebigau, 


um 4 auf 10 Mill. M. 

Die Königsberger Dampfer-Compagnie, die nur einen 
einzigen Frachtdampier „Planet“ besitzt, hat für 1920 
einen Reingewinn von 504 420 M erzielt. Da das Aktien- 
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Der Akademische Verein „Hütte“ begeht am 15, Mai 
1921 das Fest seines 75jahrigen Bestehens. Ein für cie 
ganze Ingenieurwelt bemerkenswertes Ereignis! Nicht 
nur, weil der genannte Verein der größte und älteste an 
der größten technischen Hochschule Deutschlands ist, 
dessen Stellungnahme zu den mannigíaciien Fragen des 
akademischen Lebens vielfach von einsennerdender Be- 
deutung für die Entwicklung dieser Fragen war, nicht 
nur, weil der Akademische Verein „Hütte“ gewisser- 
maßen die Mutter des „Vereins Deutscher Ingenieure“ 


ist, der anläßlich des im Harz gefeierten 10 jährigen Be- - 


stehens der Hütte von Hüttenmitgliedern gegründet 
wurde, sondern vor allem auch wegen der wissenschaft- 
lichen Werke, die der Akademische Verein Hütte zum 
Segen der gesamten Ingenieurwelt herausgegeben hat 
und die weier zu immer brauchbaren Werkzeugen aus- 
zugestalten er eifrig bestrebt ist. Insbesondere „Des 
Ingenieurs Taschenbuch“, ganz allgemein einfach „Die 
Hutte“ genannt, erfreut sicn eines wohlverdienten Welt- 


rufs und liegt bereits in 23. Auflage vor; Uebersetzungen ' 


ins Englische, Französische, Italienische, Russische und 
Spanische sind teils bereits auf dem Markte erschienen, 
teils in Vorbereitung. Gleiche Beliebtheit hat sich in 


den beteiligten Ingenieurkreisen auch das „Taschen- : 


buch für Eisenhuttenleute”, kurz „Die Eisenhütte“ ge- 
nannt, zu erwerben gewußt, obwohl es bis jetzt erst in 
einer Auflage erschienen ist; die zweite wird voraus- 
sichtlicn noch im laufenden Jahre der Oeffentlichkeit 
übergeben werden können. Guten Anklang hat ferner 
die vollständige Neubearbeitung des bekannten Werkes 
„Brix, Bootsbau“ gefunden, dessen 5. Auflage zurzeit 
vorliegt, während die 6. ebenfalls schon in Vor- 
bereitung ist. l 


Wir wünschen dem Akademischen Verein „Hütte“, 
dessen Jubelfest leider in eine schwere, vielleicht die 
schwerste Zeit unseres deutschen Vaterlandes fällt, daß 
er aus allen Sturmen der Jeizizeil ungebeugt und 
jugendfrisch hervorgehe und daß es ihm vergönnt sei, 
aus seinen Reihen wie bisher zahlreiche fünrende Mán- 
ner des Ingenieurberufs zu stellen, die Deutschland 
heute dringender braucht als je. Und wir wünschen lam 
fernerhin guten Erfolg bei seinen wissenschaftlichen- 
Unternehmungen zum Nutzen und zum Runme deutscher 
Technik! La. 
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Ñ Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie & 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


kapital der Gesellschaft nur 36000 M beträgt, so ist die 
Verteilung einer großen Dividende möglich. Für das 
vorgenende Jahr 1919 betrug der Reingewinn der 
Königsberger Dampfer-Compagnie 7717 M. 


Die Lübeck-Königsberger Dampfschiffahrisgesell- 


schaft hat bei einem Kapital von 257000 M einen Rein- 
gewinn von 1601907 M erzielt. Sie verteill davon eine 
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Dividende von 50% gegenüber 25% im vorhergenenden ` 


Jahre. Die Gesellschaft besitzt einen Frachtdampfer, 
nachdem sie ihren zweiten Dampfer während des Krie- 
ges verloren hatte. 


Schiffsbau-Treuhandbank G. m. b. H. in Hamburg. 
Den Vorstand bilden: die Herren Dr. V. von Haebeler, 
die Bauräte Mohr und Hilmann. An der Spitze der Ge-' 
sellschaft steht ein Aufsichtsrat, dem neben neun Herren 
aus der Reederei und neun Herren aus der Werft- 
industrie auch Vertreter der Regierung und der Arbeit- 
nehmer angehören. Für den Vorsitz im Aufsichtsrat ist 
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Graf v. Roedern, Staatsminister a. D., und als Stellver- 
trefer Herr Lindemann, der frühere Oberbürgermeister 
"von Kiel, ausersehen. — i 

Die Stinnesgruppe hat die Senillerwerke Godesberg 
A.-G., welche Feinbleche ` weiterverarbeitet, durch 
Aktientausch gegen Aktien der der Rneın-Elbe-Union 
angeschlossenen. Gesellschaften erworben. Damit hat 
der Stinneskonzern einen neuen Schritt in die weiter- 
verarbeitende Industrie getan. 
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Bergmann-Elektrizitäts-Werke. Nach der Bilanz der 
Bergmann-Elektrizitäts-Werke A.-G. für das Geschäfts- 
jahr 1920 ergibt sich einschließlich des Vortrages aus 
1919 ein Bruflogewinn von 45 155 951 M (i. V. 22 162 704). 
Hiervon erfordern die Generalunkosten usw. 26 759 256 
Mark (5'811 902), sowie die Abschreibungen auf Anlage- 


‘ konto 4828323 M (1937025), so daß ein Gewinn von 


-13 568371 M (8488 849) verbleibt. Der Aufsichtsrat be- 
schloß, der fur den 28. Mai cr. einzuberufenden General- 
versammlung vorzuschlagen, nach Zuwendung von 
500 000 M (500 000) an die Wohlfahrtseinrichtung für Be- 
amte und Arbeiter eine Dividende von 15% (12, 12, 10% 
in den Jahren 1919 bis 1916) auf das eingezahlte Aktien- 
kapital von 80000000 M zu verteilen und 1068 371 M 
(920 302) auf neue Rechnung vorzutragen. Die General- 


' versammlung wird über den Antrag der Verwaltung auf 


Erhöhung des Grundkapitals um 20000000 M auf 
100 000000 M Beschluß fassen. Es ist in Aussicht ge- 
nommen, diese Aktien unter Ausschluß des gesetzlichen 
Bezugsrechts den Aktionären zum Kurse von 15% im 
Verhältnis von 4:1 zum Bezuge anzubieten. Der in den 
ersten vier Monaten des laufenden Geschäftsjahres er- 
reichte Umsatz entspricht dem Monatsdurchschnitt des 
vergangenen Jahres‘ Nach den vorliegenden Aufträgen 
hat die Gesellschaft noch fur längere Zeit ausreichende 
Beschäftigung. 


_Linke—Hofmann-Werke. Entsprechend der Er- 
weiterung der Gesellschaft im abgelaufenen Geschäfts- 
jahre und im Zusammenhange mit der allgemeinen Geld- 
entwertung sind die Erträgnisse des Unternehmens sehr 
stark gestiegen: Der Rohgewinn erhöhte, sich von 26,6 
auf 82,33 Mill. M, der Reingewinn nach wesentlich ver- 
mehrten Abschreibungen von 4,54 auf 8,72 Mill. M. Die 
Entwicklung der Gesellschaft in den letzten Jahren wird 
durch die nachfolgende Zusammenstellung illustriert: 


(in 1000 M) 1920 7 1919 1918 
- Rohgewinn 82333 26605 16 654 
Reparaturen . . ` 25848 7611 3818 
Unkosten und Steuern 31325 8142 3716 
Fur soziale u. Wohlfahrtszwecke 5169 2966 2710 

Zinsausgaben. o... 3029 343 — 
Abschreibungen 6926 2964 1623 
Rücklagen . 1 424 99 850 
Reingewinn . . 8617 4545 4506 
Dividende . . . 2 . . . . . 7828 2868 3988 
Dividende in Prozent . . . . 24 17 24 

Bonus 1.20 rn — 1020 — 
Tantiemen SE EA 713 595 449 
Neuer Vortrag ........ 76 61 69 
In der Bilanz sind‘ Grundstücke von 6,58 auf 


7,45 Mill. M und Gebäude von 9,35 auf 11,39 Mill. M sehr 
erheblich gestiegen. Maschinen stehen wiederum mit 
1 M zu Buche, d h. der gesamte Zugang in 1920 von 
6,33 Mill. M ist abgeschrieben worden. Baustoffe und 
halbfertige Waren sind von 57,64 auf 186,01 Mill. M ge- 
stiegen, wobei die Verwaltung bemerkt, daß die Auf- 
nahme und Bewertung dieser Bestände in allen Ab- 
teilungen mit der größten Sorgfalt durchgeführt worden 
ist Wertpapiere und Beteiligungen erhöhten sich von 
2,98 auf 62,78 Mill. M. Die enorme Steigerung dieses 
Kontos rührt im wesentlichen von der Uebernahme der 
Anteile der A.-G. Lauchhammer her. Sehr bedeutend 
erhöht haben sich auch die Debitoren, nämlich von 
17,66 auf 86,07 Mill. M, ebenso Kreditoren von 44,14 auf 
208,69 Mill. M. De Erhöhung dieser Konten ist die 
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Folge des gesteigerten Umsatzes. Unter den Gläubigern 
befinden sich 80,56 Mill. M Anzahlungen, in der Haupt- 
sache für Auslandsbestellungen. 

Ludw. Loewe A Co. A.-G. Lebhafte Nachfrage nach 
Werkzeugmaschinen, Werkzeugen und den sonstigen 
Erzeugnissen der Gesellschaft haben zusammen mit der 


- gesteigerten Leistung der Arbeiterschaft dem Unter- 


nehmen zu einer bedeutenden Umsatzerhohung und 
dementsprechend auch einem gesteigerten Ueberschuß 
gebracht. Der Reingewinn ıst namhaft gestiegen und 
ermöglicht die Ausschüttung einer von 18 auf 24% er- 
höhten Dividende auf das von 10 auf 15 Mill. M ver- 
mehrte Aktienkapital. Die Entwicklung der Gesellschaft 
in den letzten vier Jahren zeigt das folgende Bild: 


(in 1000 M) 1920 1919 1015 
Vortrag . . - 267 262 293 
Mietertrag 109 153 128 
Zinseingang . . — — 157 
Fabrikahonsgewin 13 904 7976 6 136 
Zinsausgaben . 743 591 435 
Handlungsunkosten . 5 344 3 786 1 925 
Abschreibungen . 3 077 1 724 1770 
Reingewinn 5 127 2 290 2 584 
Dividende . . . . . 3600 1 800 2 000 
Dividende in Prozent . 24 - 18 20 
Wohlfahriszwecke 1 000 100 100 
Aufsıchtsrats-Tantieme 191 125 102 
Neuvortrag 292 267 262 


In der Bilanz hat sich, so weit die Immobilien in 
Frage kommen, gegen das Vorjahr fast nichts verändert. 
Nicht unwesentlich gestiegen ist dagegen das Effekten- 
und Beteiligungskonto, das mit 16,8 gegen 13,6 Mill. M 
zu Buche steht. Die Veränderungen erklären sich dar- 
aus, daß die Gesellschaft sich an den Kapitalerhöhungen 
der Knorr-Bremse A.-G., der Typograph-Oesellschaft 
m. b. H und der Gesellschaft für elektrische Unter- 
nehmungen beteiligt hat. Dagegen hat sie die Aktien 
der Stock-Motorpflug A.-G. abgestoßen und ihren Be- 
stand an Kriegsanleihen durch deren Verwendung für 
Steuerzwecke wiederum erheblich vermindern können. 
Das Konto der Fabrikate und Bestände ıst entsprechend 
der Erhöhung der Materialienpreise erheblich gewach- 
sen. Dazu kommt, daß die Gesellschaft zum Teil auf 
Vorrat gearbeitet hat. Fabrikate sind mit 21,2 Mill. M 
(13,81), Materialienbestände mit 8,31 Mill. M (3,77) be- 
wertet. Debitoren stiegen von 8,09 auf 11,89 Mill. M, 
wobei zu bemerken ist, daß das Bankguthaben mit 
2,33 Mill. M kleiner ist als im Vorjahre, in welchem es 
3,73 Mill. M betrug. Kreditoren haben 21,08 Mill. M 
(13,31) zu fordern. Die Betriebs- una Fabrikations- 
maschinen, Werkzeuge, Utensilien usw. sind wiederum 
bis auf 1 M abgeschrieben. Die Bedeutung dieser Ab- 
schreibungen liegt darin, daß die Zugänge allein im 
Jahre 1920 mehr als 21% Mill. M betragen haben. 

Schiffswerft Henry Koch, Lübeck. Wie die Vereins- 
bank in Hamburg mitteilt, hat eine rheinisch-westfälische 
Industriegruppe mit der Schiffswerft von Henry Koch 
A.-G. Lübeck ein Abkommen dahin getroffen, daß die 
Gruppe sich bereit erklärt, die ihr zum Kauf angebotenen 
SU nen der genannten Werft zu 300% zu über- 
nehmen. 


Bergwerks-Gesellschaft Hibernia. Die Dividende für 
das im Staalsbesitz befindliche Unternehmen beträgt 
4% % für die Vorzugs- und 12% für die Stammaktien. 
Die Förderung stieg in 1920 von 3812605 auf 4 620 821 t. 
Die Erhöhung wurde bedingt durch die Steigerung der 
Belegschaft, die von 19172 Köpfen auf 22840 Köpfe 
gewachsen ist, Die Ergebnisse stellten sich so, daß mit 
der 12% Dividende die Verpflichtung gegenüber dem 
preußischen Staat, der zur Verzinsung der für den Er- 
werb der Hibernia-Aktien aufgewendeten Mittel einer 
Dividendenverteilung von rund 12% bedarf, in diesem 
Jahre erfüllt werden kann. Die Beteiligungsziffern der 
Gesellschaft betrugen in 1920 in Kohlen 5813500 t, ın 


Seite 812 KEE E 


e EE 


Koks 1612800 t, in Briketts 66350 1. Die Koilenroh- 
förderung betrug 4 620 821 (3 812 605) t, die Koksherstel- 
lung 757337 (654 646) t. Magazin- (Materialien-)bestände 
stellten sich laut Bilanz auf 36828276 (10937 397) M, 
Produktenbestände auf 18 275 517 (2009 070) M, Kassen- 
bestände auf 543787 (154687) M, Guthaben bei Banken 
auf 34 732 445 (—) M, Guthaben bei den Syndikaten auf 
61 136 286 (31910246) M, verschiedene Debitoren auf 
240/5621 (5080963) M, Kreditoren auf 112667 943 
(22 910 174) M. 
Ausland. 


Alpine Montangesellschaft, Wien. Der Geschäfts- 
abschluß weist einen Bruttogewinn von 125 650 093 Kr. 
gegen 37681303 Kr. ım Vorjahre auf und einen Rein- 
gewinn von 28 564 704 gegen 10 697 929 Kr., woraus der 
Generalversammlung die Verteilung einer Dividende von 
25% gleich 50 Kr. gegen 10% gleich 20 Kr. im Vorjahre 
vorgeschlagen werden soll. Der Bruttogewinn fur 1920 
betragt 125,65 Mill. Kr., daraus werden 7,67 Mill. Kr. zu 
Abschreibungen verwandt, 20 Mill. Kr. den Pensions- 
ıucklagen uberwicsen und aus dem Reingewinn von 
28,56 Mill. Kr. die Verteilung von 25% (10) Dividende 
vorgeschlagen. 

Tschechoslowakische Maschinenindustrie. Zum 
/wecke oner rationellen Organisation des Exports 
haben sich die nachsichenden tschechoslowakischen 
Werke Ruston, Skoda, Erste bohmisch-mahrische Ma- 
chinenfabrik, Laurin & Klement, Motorwagenfabrik, 
1 m. b. H., Elcktrizitäts-Aktiengesellschaft vorm. Kol- 
ben & Co., Wichterle & Kovarik, A.-G., Rudolf Bächer, 
Fr. Melichar-Umrath € Co. zu einem Konzern vereinigt. 
Sic umfassen ein Kapital von 274 Mill. tschechoslowa- 
kischen Kr., 40000 Arbeiter und 4000 Angestellte. Der 
Konzern hat bercits Erfolge in den russischen Rand- 
slaaten aufzuweisen. 


Die Rederi a b. Baltic-France in Gothenburg schließt 
das Geschäftsjahr 1920 mit einem Verlust von 
1827/7556 Kr. Infolge des starken Fallens der Schiffs- 
werte mußten außergewöhnlich 'hohe Abschreibungen 
vorgenommen werden. Die Flotte der Reederei war in- 
folge des Tiefstandes der Trachten und der 'honen Un- 
kosten seit dem Dezember v. J. aufgelegt. Die Verwal- 
tung beschloß, der demnächst einzuberufenden General- 
versammlung dic Liguidation der Reedcrei in Vorschlag 
zu bringen. (Im Vorjahre wurde aus einem Reingewinn 
von 0,4 Mill. Kr. eine Dividende von 8% verteilt.) 

Die im Jahre 1916 mit einem Kapital von 1,2 Mill. Kr. 
qegrundete Reederei Amarvllis in Helsingborg hat Kon- 
kurs erklärt. (Im Vorjahre gelangte aus einem Rein- 


qewinn von 0,55 Mill. Kr. eine Dividende von 20% zur. 


Ausschüttung.) 


Die Reederei Oervigs Dampskibsselskap, Bergen, 
erzielte einen Bruttogewinn von 9,7 Mill. Kr. und einen 
Reingewinn von 4,478 Mill. Kr. Die Reederei besitzt 
folgende vier Schiffe: „Joh. Ludw. Mowinckel“ (4715 H, 
„Negus“ (4715 $, „Nepos“ (4715 1) und „Christan 
Krogh“ (3310 H Es wurde beschlossen, das Aktien- 
kapıtal von 3,75 Mill. Kr. auf 1,25 Mill. Kr. abzuschreiben. 


Amerikanische Oelkonzessionen in den holländischen 
Kolonien. Die Vereinigten Staaten sind kürzlich bei der 
holländischen Regierung vorstellig geworden, um ın den 
Petroleumfeldern von Djambi in den holländischen Kolo- 
men Konzessionen zu erhalten. Verschiedene Beauf- 
tragte der Standard Oil Cy. sind nach dem Haag ge- 
kommen, um mit der holländischen Regierung diesbeziig- 
hehe Verhandlungen zu führen. 


Der Abschluß des Stahltrusts. Die Verkäufe ım In- 
land fur FEisenerzceugnisse, Kohlen’ usw. betrugen 
107174 Mill. Doll. G. V. 909,08), der Export 
147,91 Mill. Doll. (165,17). Die Verkäufe zwischen den 
lochtergesellschaften gingen auf 405,70 Mill. Doll. 
(327,07). Dazu kommen noch 106,79 Mill. Doll. (29,37), 
aus den Transportunternehmungen und 23,35 Mill. Doll. 


A 


Oswald Fiamm, Charloltenburg; für den Anzeigenleil: 
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(17,87) aus anderen Tochtergesellschaften. Die Gesamt- 


einnahmen stellten sich mithin auf 1755,48 Mill. Doll. 
(1448,56). 
iin Mill, Doll.) 1915 1916 1917 1918 1919 1920 

Roheinnahmen . . . 726.68 1231.47 1683,96 1744.31 144856 1755.48 
Ueberschub , . 140,25 342.98 304.16 20820 152.29 185,10 
Dividenden St A. . . 1% 8%, 18 14 5 
Ueberscuß . . . . 44,26 201.84 107.61 28.94 26.16 59,06 
Auftragsbestand in 

1000 t (Jahresschiuß) 7306 11447 9382 “7379 8265 8148 


eegen 


Der amerikanische Stahltrust im I. Vierteljahr. Nach 
dem Ausweis des Stahltrustes für das 1. Quartal betrug 
der Reingewinn nach Abzug der Zuwendungen an den 
Tilgungsfonds, der Abschreibungen und Erneuerungen 
20 656 000 Doll. gegen 31 703000 Doll. im Vorqguartat, 
31 324 000 Doll. im 1. Quartal 1920, 22874000 Doll. zur 
gleichen Zeit des Jahres 1919 und 48449000 Doll. im 
Jahre 1918. Die Dividendenerklärung brachte, wie bis- 
her, 1% Doll. auf die Vorzugsaktien und 1% Doll. auf 
die Stammaktien. 


Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: 

1. Maschinenfabrik und Eisengießerei Eulenberg, 
Moenting € Co. m. b.. H., Schlebusch-Manfort bei 
Köln, betr. Doppetstánder-Gesenk-Dampfhammer 
bzw. ‚Eumuco“-Lufihammer für 'direkten elek- 
frischen Antrieb; 

2. Frankfurter Maschinenbau - Aktien - Gesellschaft 
vorm. Pokorny €: Wittekind, Frankfurt a. M.-Wesi, 
betr. Die Preßluft, April 1921, Zeitschrift für das 
Gesamtgebiet der PreBluft-Erzeugung und -Ver- 
wertung, 
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Der olmotorische Antrieb von Borddynamos 
in der deuischen Kriegsmarine 


Unter Benutzung amtlicher Quellen bearbeitet von Ober-Regierungsbaurat W. Laudahn, Berlin. 


Im Nachfolgenden bringen wir einen 
langeren Aufsatz über die Entwicklung von 
Maschinen, die in der ehemaligen deutschen 
Kriegsflotte zu erheblicher Bedeutung ge- 
langt sind, deren Typ aber jetzt in viel 
weitergehendem Umfange mit Vorteil zu 
verwenden ist. Die schnellaufende Diesel- 
dynamomaschine, die ohne besondere 
polizeiliche Genehmigung in jedem Keller 
aufgestellt werden kann, macht ja von den 
Elektrizitäatswerken unabhängig und ist in 
ihrer sielen Befriebsbereitschaft eine vor- 
trefíliche Reservemaschine. Auch an Bord 
von Handelsschiffen wird sie sich un- 
zweifelhaft bald steigender Beliebtheit er- 


freuen. l 
Der vorliegende Aufsatz bringt aus- 
- führliches Material über diese Ma- 


schinen, das in den Kreisen der ein- 
schlägigen Industrie, aber auch der in Be- 
tracht kommenden Verbraucher gewiß Inter- 
esse finden wird. Um unsere Leser nicht 
durch die Fulle des Gebotenen zu ermüden, 
haben wir den ganzen Aufsatz in mehrere 
große Einzelabschnitte zerlegt, die wir in 
zeitlichen Zwischenräumen veröffentlichen 
werden. Wir bemerken schon jetzt, daß 
wir den gesamten Stoff später in ein 
Sonderheft vereinigen werden, das von un- 
serem Verlage bezogen werden kann und 
für das wir etwaige Bestellungen möglichst 
schon jetzt erbitten. Die Schrifiitg. 


L 

In der Zeitschrift „Der Oelmotor“, Jahrgang 1913, 
habe ich über die ersten Entwicklungsphasen des öl- 
motorischen Antriebs von Borddynamomaschinen unter 
Darlegung der für seine Einführung maßgebend ge- 
wesenen Gründe, der den ersten Maschinen dieser Art 
zugrunde gelegten Konstruktionsvorschriften, ihrer prak- 
tischen Anwendung und der bei*den ersten Maschinen 
erzielten Erprobungsergebnisse eingehend berichtet. Es 
¡st selbstverständlich, daß die hiermit angeschnittene 


Frage seit jener Veröffentlichung weiter verfolgt wurde 
und daß alle seither gewonnenen Erfahrungen bei neue- 
ren Konstruktionen berücksichtigt worden sınd. Es wird 
deshalb für den Motorenfachmann nicht ohne Interesse 
sein, denjenigen Stand der Angelegenheit kennen zu 
lernen, der gegen Ende des großen Krieges erreicht 
war und bei dem die Entwicklung infolge der politischen 
Ereignisse leider zu eınem vorläufigen Abschlusse ge- 
kommen ist, und dieses Interesse wird um so lebhafter 
sein, wenn man dabei die Aussichten in Erwägung zielat, 
die sich heute dem verbrennungsmotorischen Antriebe 
von Elektrizitätserzeugern selbst auf solchen Handels- 
schiffen eröffnen, bei denen der Propellerantrieb durch 
Dampfmaschinen erfolgt. Besonders fur Passagier- 
schiffe sowie fur Schiffe mit gemischter Verwendung, 
sogenannte Fracht- und Passagierschiffe, ıst dıe An- 
ordnung einer dieselelektrischen Zentrale vom wirt- 
schaftlichen Standpunkte aus der dampfelcktrischen un- 
bedingt vorzuziehen. Außerdem aber dürften Ma- 
schinen der hier besprochenen Art auch für Elek- 
trizitatswerke an Land, insbesondere als jederzeit be- 
triebsbereite Reserven, ferner fur große Geschäfts- 
häuser, die sich in ihrer Stromversogung auf eigene 
Füße stellen wollen, aber im Raume beschränkt sind, 
eine bedeutsame Rolle zu spielen berufen sein. Wird 
doch die Betriebsgefahr, die mit der Verwendung der- 
artiger Maschinen verbunden‘ ist, von den Polizei- 
behörden so gering eingeschätzt, daß die Aufstellung 
selbst im Keller bewohnter Gebäude keinen Bedenken 
begegnet. 


Um zunächst noch einmal kurz die Gründe darzu- 
legen, dic für die Einführung der Dieseldynamos als Teil 
der bis dahin ausschließlich mit Turbodynamos besetz- 
ten elektrischen Primärstationen unserer Kriegsschiffe 
maßgebend gewesen sind, so steht im Vordergrunde die 
Unabhängigkeit vom Dampfe. Man sagte sich, daß ein 
die Zudampfleitungen beschädigender Schuß unter Um- 
ständen vorübergehend zum Absperren aller Dampf- 
rohre zwingen und daß in einem solchen Falle das Ver- 


Seite 814 ` 
sagen der gesamten Bordbeleuchtung, aber auch aller 
elektrisch betriebenen artilleristischen Einrichtungen zu 
einer sehr ernsten Gefahr für Schiff und Besatzung 
werden konnte. Blieb dagegen der wichtigste Teil der 
Beleuchtungsanlage, blieben die Geschütz-Bewegungs- 
vorrichtungen, Munitionsaufzuge und dergleichen in un- 
gestortem Betriebe, so ließ sich eine durch schweren 
Treffer in die Dampfrohrleitung verursachte Krisis viel 
leichter überwinden. Neben diesen wichtigsten Ge- 
sichtspunkt trat der weitere, daß der olmotorische An~- 
trieb eines Teils der elektrischen Primäranlage bei Be- 
triebsforcierung zu einer sehr erwünschten Entlastung 
der Kessel führte; er ergab ferner gegenüber den mit 
hohem Dampfverbrauch arbeitenden Turbodynamos eine 
recnt schätzenswerte Erhöhung der Wirtschaftlichkeit 
und brachte endlich im Hafenbetriebe den großen Vor- 
teil mit sich, daß Rohrleitungen und Kessel in rer Ge- 
samtheit schnell, gründlich und ungestört den notwen- 
digen Kontroll-, Reinigungs- und Ueberholungsarbeiten 
unterzogen werden konnten. Dás Maschinengewicht ist 
zwar "höher als dasjenige von Turbodynamos gleicher 
Leistung, wobei allerdings zu berücksichtigen ist, dab, 
streng genommen, dem Gewichte der letzteren noch ein 
gewisser Prozentsatz vom Gewichte der Kesselanlage 
hinzugerechnet werden mußte. Indessen verschiebi sich 
das Bild sofort zugunsten des verbrennungsmotorischen 
Antriebs, wenn man auch das Betriebsstoffgewicht mit 
in den Vergleich einbezieht. 

Die Konstruktions-Grundsätze weichen auch jetzi 
inihren Hauptzügen noch nicht nennenswert von 
denjenigen ab, die schon den ersten praktischen Aus- 
führungen derartiger Maschinen zugrunde gelegt worden 
waren. Aber ın vielen Eınzelheiten sind sie 
doch infolge der Betriebserfahrungen so ergänzt und 
verbessert worden, daß es zweckmäßig erscheint, an 
dieser Stelle nochmals näher auf sie einzugehen. 


Ueber die Leistungsgrenzen wurde bestimmt, daß 
die Maschinen die volle vertraglich geforderte Leistung 
bei ununterbrochenem Betriebe dauernd mit Sicherheit 
abzugeben imstande sein sollten. Eine Ueberlastung 
um 10% während 30 Minuten, eine solche um 20%. 
während einer Minute muß ebenso wie eine Steigerung 
der Drehzahl über die normale Betriebsdrehzahl hin- 
aus um Beträge bis zu 15% ohne Nachteil für den Be- 
trieb und seine Sicherheit ertragen werden. Dabei 
sollen indessen Zylinder- und Festigkeitsabmessungen so 
gewählt werden, daß die Maschinen schon bei nor- 
maler Belastung voll ausgenutzt sind; man wollte durch 
diese Bestimmung verhindern, daß die Ueberlastungs- 
vorschriften zum Bau unnötig schwerer Maschinen 
führten. | 


Auf die Drehzahlregulierung muß besondere Sorg- 
falt verwendet werden. Sie muß bei allen an Bord 
vorkommenden Schräglagen — bei Rollbewegungen bis 
zu 30°, bei Stampfbewegungen bis zu 8° gegenüber 
der Horizontalebene — unbedingt zuverlässig arbeiten, 
und es ist auch damit zu rechnen, daß dauernde 
Neigungen bis zu 4° langs- und bis zu, 10° guerschiffs 
auftreten können; auch daraus dürfen sich Störungen 
nıcht ergeben. 

Bei Belastungsänderungen um 25% der Vollast darf 
die bleibende PDrehzahländerung höchstens 2%, 
beim Uebergang von Vollast auf Leerlauf und um- 
gekehrt höchstens 5% betragen. Um schädliche Wir- 
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kungen auf Glühlampen und Sicherungen auszu- 
schließen, wurde diese Bestimmung noch dahin er- 
gänzt, daß die hierbei vorübergehen d al- 


tretende Höchstdrehzahl bei Maschinen über 100 kW 
Leistung 10%, bei Maschinen bis zu 100 kW Leistung 
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12% der normalen Drehzahl nicht überschreiten darf; 
die dabei auftretenden Schwingungen sollen auf das 
erreichbare Mindestmaß beschränkt werden, ihre Dauer 
bis zur Erzielung des Beharrungszustandes , darf keines- 
falls 30' Sekunden übersteigen. 


Die Drehzahl soll für Motoren bis 40 kW Leistung 
höchstens 600, bis zu 80 kW höchstens 500, darüber 
hinaus höchstens 400 betragen. Da gerade im Kriegs- 
schiffsbetriebe sehr häufig mit stark verminderter Lei- 
stung gefahren werden muß, so wurde vom Regulator 
insbesondere größerer Maschinen’ verlangt, daß er eine: 
um mindestens 25% verringerte Drehzahl zulassen 
müsse; dadurch wurde nicht allein die Wirtschaftlichkeit 
verbessert, sondern vor allem das ganze Triebwerk ge- 
schont, die Abnutzung verkleinert. Selbstverständlich 
konnte bei Einstellung dieser niedrigeren Drehzahl 
nicht eine ebenso feine Spannungsregulierung wie fur 
die normale Konstruktionsdrehzahl .verlangt werden; 
jedoch lag dafür auch keine Notwendigkeit vor, weil 
die Einschaltung des Kraftbetriebs ohnehin auch die : 
volle Betriebsdrehzahl erforderte. Es genügte viel- 
mehr, wenn bei 'herabgesetzter Umlaufzahl die Span- 
nungsschwankungen auf ein Maß beschränkt wurden, ` 
das noch keine Gefährdung der Metalldrahtlampen be- 
deutete. Der Ungleichförmigkeitsgrad durfte indessen 
bei kleiner Drehzahl schlechter als 1: 150 sem. 


Als recht unangenehmer, ja, sogar’ recht bedenk- ` 
licher Begleiter zeigten sich mehrfach die kritischen 
Drehzahlen, deren Unschädlichmachung ein besonderes 
Studium erforderte. Als dessen Ergebnis Konnte dann, 
ohne Unmogliches zu verlangen, die Bestimnuing ge- 
troffen werden, daß die gefährlichen kritischen 
Drehzahlen von allen betriebsmábig auftretenden weit 
genug enifernt liegen müssen, um nicht störende Ge- 
räusche und Erschütterungen hervorzurufen, die auf die 
Festigkeit der Maschine und der Maschinenträger (Fun- 
damente) ungünstig einwirken. Deshalb wurden vor 
Ausführung der Maschine genaue Berechnungen über 
die Lage der durch Torsionsschwingungen ver~- 
ursachten kritischen Drehzanlen gefordert. 


An besonderen Konstruktionsvorschriften, . mögen 
folgende hervorgehoben werden: 

Die in-allen Teilen einfach, übersichtlich und leicht 
zugänglich zu bauenden Motoren sollen mit den zu- 
gehörigen Dynamomaschinen einen geschlossenen 
Maschinensatz mit unmittelbarer Kupplung bilden. Bei 
kleinen Einheiten soll das Gestellunterieil des Motors. 
zugleich auch als Grundplatte der Dynamo verwendet 
werden, bei größeren sind die Grundplatten beider 
Einzelbestandteile des Aggregats fest miteinander zu 
verflanscnen, um auch bei der nicht immer ganz zu- 
verlässig ausführbaren Bordfundamentierung genugende 
Steifigkeit zu sichern und unbeabsichligte Veránde- 
rungen in der Stellung der einzelnen Wellenlager zu- 
einander unter allen Umständen zu verhindern. Zur 


- Erzielung möglichst gleichförmigen Ganges soll die . 


Zylinderzahl bei allen Maschinen von 100 kW Leistung 
und darüber sechs betragen. Wenn trotzdem Schwung- 
massen einzubauen sind, die sich nicht in dem normal 
ausgebildeten Dynamedanker unterbringen lassen, so 
sollen sie in einem besonderen Schwungrade: vereinigt 
werden, das auf die Motorwelle oder den zu dieser ge- 
hörigen Kupplungsflansch zwischen Motor- ` opd 
Dynamowelle aufzuseizen und als volle Scheibe zu 
bauen ist, so daß-es zugleich dazu ‘dient, aus dem 
Motor entweicnende Oeldämpfe von den Dynamo- 
wicklungen fernzuhalten. 

Da für Kriegsschiffe die Gewichtsfrage ` eine viel- ` 
fach entscheidende Rolle spielt, so muß natürlich auf 


größtmögliche Leichtigkeit — seibstverständien nur, in- 
soweit. ‚die Betriebssicherheit dadurch ‚nicht beeinträch- 
tigt wird” — geachtet werden. Die Gewichtseinschrän- 
kung muß daher durch zweckmäßige Konstruktion und 
hochwertiges, wenn auch ‚vielleicht etwas teureres 
Material erreicht werden, wobei aber die Verwendung 
von Aluminium und -Aluminiumlegierungen bis auf wei- 
teres verboten ist, weil sie nach den bisherigen Er- 
fahrungen die Gefahr mit sich bringt, daß die aus diesen 
Baustoffen hergestellten Teile durch Seewasser und 
feuchte Seeluft schnell zerstört werden. Auch die Be- 
nutzung von: nickel- und chromhaltigen Stählen fur 
Kurbelwellen und dergleichen wurde von einer beson- 
deren Genenmigung der Marinebehörde abhängig ge- 
macht, weil die Erfahrung gelehrt hatte, daß solche 
Baustoffe bei nicht ganz einwandfreier Herstellung 
unter den Betriebseinflússen ihre Struktur verändern, 
insbesondere stark an Dehnung verlieren und dann zu 
Bruchen neigen. Im übrigen gelten natürlich alle für 
Seeschiffsbetriebe notwendigen Materialvorschriften, 
um den schädlichen Einflüssen der Seeluft und des See- 
wassers, dem Auftreten galvanischer Ströme usw. nach 
Möglichkeit vorzubeugen. Rohre mit geringerem Innen- 


‚ durcinmesser als 10 mm dürfen nicht aus Kupfer, sondern 


‚befriedigenden 


müssen aus Flußeisen hergestellt werden, um sie besser 
gegen äußere Einwirkungen mechanischer Art (Zer- 
treten, Zerstoßen) zu sichern. 


Dem Sehutze gegen umherspritzendes Oel und 
gegen Oeldämpfe ist größte Sorgfalt zu widmen; der 
ganze Betrieb muß so sauber sein, wie er praktisch nur 
überhaupt erreichbar ist, und das bedeutet einen völlig 
Sauberkeitsgrad. Daß alle für die 
Sicherheit des Betriebs und für die ordnungsgemäße 
Bedienung nötigen Einrichtungen und Apparate-Sicher- 
ineitsventile, Rúckschlagventile, Manometer, Thermo- 
meter, Umdrehungsanzeiger usw. — vorgesehen werden 
müssen, bedarf kaum der Erwähnung: angesichts der 
vielfach geäußerten Bedenken gegen die Anbringung 
von Zylindersicherheitsventilen sei jedoch gleich hier 
bemerkt, daß sie sich allgemein bestens bewährt und 
kaum ' jemals zu Betriebsstorungen Anlaß gegeben 
haben. Rückschlagventile sind in den Brennstoff-, den 
Einblaseluft- und den Zylinderschmieröl-Leitungen un- 
erläßliche Vorbedingungen eines gesicherten Betriebs, 
weil der Eintritt heißer, hochkomprimierter Verbren- 
nungsluft vom Zylinderinnern her, der bei undichten 
Brennstoff- usw. Ventilen möglich ist, zu unheilvollen 
Explosionen führen könnte. Da ferner die Bildung von 
Schmieröldampfen im Kurbelraum nicht. zu verhindern 
ist und von etwa heißgelaufenen Kolben her eine Zün- 


dung eintreten könnte, so ist neben einer in den not- 


wendigen Grenzen zu háltenden Entlüftung dieses Rau- 
mes auch die Anbringung von Bruchplatten am Unter- 
gestell empfehlenswert. Aus wirtschaftlichen Gründen 


wird man Vorrichtungen treffen, um das mit der Ent-: 


luftung des Kurbelraumes heraustretende Schmieröl zu- 
ruckzugewinnen und dem Schmierkreislauf wieder zu- 
zuführen. E 


An besonderen Konstruktionsvorschriften fir die 
einzelnen Motorenteile sind ferner noch hervorzuheben: 


Fur die Kühlung der Arbeitszylinder soll 
Seewasser benutzt werden, 
bildung aller durchflossenen Räume, vor allem auch 
nach der Richtung der Reinigungsmöglichkeit 'hin, vor- 
aussetzt. Daß alle derartigen Räume restlos entleert 
werden können, ist ebenfalls eine selbsiverstándliche 
Vorbedingung für die Anordnung solcher Anlagen. 


. Entleerungshähne an den tiefsten, Entlüftungshänne an 


Für 


den höchstliegenden Stellen sind vorgeschrieben. 
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die Bemessung der Zylindersicherheitsventile, auf die 
scnon oben aufmerksam gemacht wurde, hat sich fol- 
gende Formel als zweckmäßig erwiesen: 
f — 1 + 0,00038 F - C, 

worin f den Querschnitt der Sicherheitsventilbohrung 
in gcm, F die Kolbenfläche des Arbeitszylinders in 
gem, C die miilere Kolbengeschwindigkeit in m/sec 
bedeutet. Die Einstellung dieser Ventile soll so er- 
folgen, daß sie im allgemeinen bei 50 ka/gem, be 
kleinen Zylindern (unter 20 1 Hubvolumen) bei 60 kg/gcm 
abblasen. Dabei darf die Federbeansprucnung nicht 
"mehr als 3000 kg/gem beitragen. Die Ableitung der 
Abgase muß einen um die Hälfte größeren Querschnitt 
als das Ventil haben und so angeordnet sein, daß eme 
Gefährdung der Bedienungsmannschaft bei abblasen- 
dem Ventile ausgeschlossen ist. 

Die Kompressoren, für deren Zylinder sınn- 
gemäß auch die fur die Arbeitszylinder erlassenen Be- 
stimmungen gelten, sind ebenso wie diese mit Indizier- 
einrichtungen zu versehen. Sie sollen drei- oder vier- 
stufig ausgebildet werden, um die Lutttemperaluren 


niedriger zu halten; diese Bestimmung "nat viele 
Schwierigkeiten, die fruher gerade an den Kom- 
pressoren und deren Zubehör auftraten, beseitigt. Bei 


größeren Maschinen — über 100 kW — sollen mog- 
lichst des gunstigeren Massenausgleichs wegen zweı 
auf getrennte Kurbeln arbeitende Kompressoren neben- 
einander angeordnet werden. Fur Kuhlung und Ent- 
olung der Luft zwiscnen den einzelnen Druckstuten ıst 
zu sorgen. Auch muß darauf geachtet werden, daß nıc 
mehr. Schmierol in die Kompressoren gelangt, als zur 
Sicherstellung eines guten Kolbenlaufs unerläßlich ıst; 
deshalb sind Schmierpressen, nicht Schmierpumpen 
vorzusehen. Die Wasserraume der Preßluftkuhler er- 
fordern die Anbringung von Bruchplatten oder wenig- 
stens Sicherheitsventilen fur den Fall, daß die Luft- 
leitungen in ihnen undicht werden. Ein kleiner Hilfs- 
kompressor ist notwendig, um die Herstellung der zum 
Anfanren gebrauchten Anlaßluft zu sichern; er ist nur 
entbehrlich, wenn an Bord Preßluft zu anderen Zwecken 
‚überdies vorhanden ist (Torpedoarmierung bei Kriegs- 
schiffen). 

Die Lager wichtigerer Art sollen zum bequemen 
Nachstellen Paßblecne erhalten, die in verschiedenen 
Dicken — von */,, mm bis 1 mm — abzustufen sind. Ge- 
ringe Abnutzung auch nach längerer Betriebsdauer mit 
Vollast ist durch reichliche Bemessung und richtig 
durchgeführte PreBolschmierung anzustreben. 

Da das Eindringen von Schmierol in die Arbeits- 
zylinder die Verbrennung verschlechtert und qualmen- 
den Auspuff veranlaßt, mussen alle Vorkehrungen ge- 
troffen werden, um das Schmieröl möglichst aus dem 
Zylinderinnern fernzuhalten. Die Zylinderschmierung 
ist desnalb auch so weit wie zulassig einzuschränken; 
sie ist bei kreuzkopflosen Motoren übrigens fast immer 
ganz entbehrlich, weil ohnehin aus dem Kurbelraum 
genugend Oel angesaugt wird, um die Zylinderflachen 
unter dem nötigen Schmierhauch zu nalten. Die Kol- 
ben der Arbeits- und Kompressorzylinder sind mit 


‚ zwecikmäßig angeordneten Oelabstreifringen zu ver- 


sehen, wobei dafur gesorgt sein muß, daß das von dem 
Ringe erfaßte, unter den Ring geschobene Oel durch 
Löcher nach dem Kolbeninnern abfließen kann. Et- 
waige Kolbenkuhlung wird am wirksamsten durch 
bewirkt, ist aber bei zweckent- 
sprechender Betriebsführung (Nachkühlen 
nach dem Abstellen des Motors!) auch durch Schmierol 
möglica, ohne daß die gefürchtete Oelkrustenbildung 
eintritt. Wird Wasser benutzt, so ist darauf zu achten, 
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daß durch Undichtheiten an den Zu- und Abführungs- 
leituhgen nicht stärkere Verunreinigungen des in der 
Kurbelwanne "angesammelten Schmieröls entstehen, 
weil dadurch die Schmierfähigkeit des im’ Kreislaufe 
umgepumpten Oels starke Einbuße erleiden würde. Die 
Kolbenringe sollen, damit ihre Schlitze sich nicht 
während des Betriebs übereinanderschieben und somit 
Kolbenundichtheiten hervorrufen, gegen Verdrehen ge- 
sıchert werden, wobei aber der Ringquerschnitt mög- 
lichst wenig geschwächt werden darf. 


Die Hauptventile für Arbeitszylinder und 
Kompressoren sind in besondere Ventilgehäuse einzu- 
setzen; sie selbst sowie die zugehörigen Gehäuse 
sollen nach Möglichkeit so ausgebildet werden, daß 
beim Bruch einer Ventilspindel der Ventilteller nicht in 
den Arbeitsraum des Zylinders fallen kann. Anderer- 
seits müssen sie sich leicht herausnehmen lassen. was 
bei Brennstoffnadeln von besonderer Wichtigkeit ist. 
Das Brennstoffventilgehäuse’ bedarf in Konstruktion und 
Montage besonderer Sorgfalt, damit es nicht schief 
gezogen wird, was zum „Hängenbleiben“ der Nadeln 
führt; die zugehörigen Federn sind so stark zu be- 
messen, daß sie mindestens dem doppelten Werte des 
Einblasedrucks auf den Nadelguerschnitt in der Stopf- 
buchse das Gleichgewicht halten. Damit die Nadel 
während des Betriebs gedreht werden kann, was der 
Sicherheit des Betriebs sehr nützlich ist, wird sie 
zweckmäßig über das Federgeháuse Ininaus verlängert 
und am Ende mit einem Vier- oder Sechskant ver- 


sehen. Für die Verwendung verschieden gearteter 
Brennstoffe (Petroleum, Gasöl, Braunkohlenteeröl 
[Paraffinöll, Steinkohlenteeröl) müssen die Zerstáuber 


eine gewisse Anpassungsfähigkeit erhalten. 


Ruckschlagventile, deren Notwendigkeit schon be- 
tont wurde, müssen so dicht wie irgend möglich an den 
Brennstoff- usw. Ventilen bzw. am Zylinder angeord- 
net werden. Auch in die Hochdruckleitung zwischen 
Kompressor und Einblaseflasche ist übrigens ein Rück- 
schlagventil einzuschalten, damit beim Anfahren die 
Druckventile des Kompressors von der in der Einblase- 
flasche herrschenden Pressung entlastet sind; zweck- 
mäßig erhält das Gehäuse dieses Rückschlagventils 
ein Ausblaseventil ins Freie. 


Was die Steuerungsteile anbelangt, so ist 
es ım Interesse exakten Arbeitens nötig, den Antrieb 
der Schraubenrader fur die Steuerwellen an die 
Senwungradseilte [Dynamoseite) zu verlegen. Die Brenn- 
stoffnocken müssen leicht nachstellbar und auswechsel- 
bar sein. Zur Vermeidung von Verwechselungen ist 
genaue, eindeutige Bezeichnung aller Nocken und 
Reservenocken erforderlich. Die Auswahl des zweck- 
mäßıgsten Materials für die Steuerwellen-Triebräder 
macht große Sorgfalt nötig. 

Der tederbelastete Regulator, der am ricatig- 
sten auch in der Nähe der Haupischwungmassen an- 
geordnet wird, um ruhigen und gleichmäßigen Gang zu 
gewährleisten, muß sicher und innerhalb der vor- 
geschriebenen Drehzahlgrenzen auch bei stark schlin- 
gerndem Schiffe zuverlässig regulieren; dazu gehört ein 
reichlicher Ueberscnhub an Verstellkraft Zur Dämpfung 
der Drehzahlschwankungen, besonders zur schnellen 
Beruhigung nach  Belastungsanderungen, sind ge- 
gebenenfalls geeignete Sondervorrichtungen — Zusatz- 
federn, Oelbremse oder dergleichen — einzubauen. 

Fur den Fall eines Bruches oder der Lösung von 
Verbindungsteilen im Reglergestänge soll sich die Ma- 
schine selbsttätig mittels eines Sicherheits- 
reglers abstellen, sobald die normale Drehzanl des 
!!otors um mehr als 15% überschritten wird. Bei den 


re 
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normalen Drehzahlschwankungen, die. sich bei Be: und 
Entlastungen der Maschine ergeben, darf dieser Sicher- 
heitsregler natürlich noch nicht in ‘Wirksamkeit treten. 

Die zum Betriebe notwerdigen Pumpen sollen 
durchweg von dem Motor selbst angetrieben werden, 
um ihn von Nebeneinrichtungen möglichst unabnängig 
zu machen. Da die normalen Drehzahlen der Motoren 
fur einen dauernd sicheren Betrieb von Kolbenpumpen 
im allgemeinen zu hoch liegen, so ist, soweit solche 
Verwendung finden, durch Zwischenschalten von Räder- 
oder Schneckengetrieben die Hubzahl herabzuseizen. 
Kolbenpumpen werden jedoch zweckmäßig rur da an- 
zuordnen sein, wo die Ansaugeverhältnisse dies wün- 
schenswert erscheinen lassen; andernfalls ist rotieren- 
den Pumpen der Vorzug zu geben, für die dann sogar 
eine Uebersetzung ins Schnelle in Frage komm}. An 
den Haupimotor angehängte Pumpen müssen gut zu- 
gänglich sein und dürfen daher nicht ins Gehäuseinnere 
verlegt werden. 


Für de Oelpumpen der Umlaufschmierung ist 
die Anwendung von Zahnradpumpen zu empfehlen, die 
so zu bemessen sind, daß für jede PSe stündlich min- 
destens 6 1 Förderflüssigkeit zur Verfügung stehen. Das 
umlaufende Oel muß nach dem Durchgange durch die 
Maschine gereinigt und gekühlt werden. Zannradpumpen 
sind gegen feste Verunreinigungen ES Förderflüssig- 
keit sehr empfindlich. 


Aus diesem Grunde darf man sie als Kühl- 
wasserpumpen nicht verwenden Für diesen 
Zweck sind daher entweder Kolbenpumpen — mit her- 
abgesetzter Drehzahl — oder Kreiselpumpen vorzu- 
sehen. Sie sind so zu bemessen, daß die Abfluß- 
temperatur des Wassers unmittelbar hinter der Ma- 
schine bei 30° C Eintrittstemperatur höchstens 55% C 
beträgt. Bei dem hiermit festgelegten Temperatur- 
unterschied ist für jede PSe stündlich bei Zweitakt- 
maschinen mit 50 l, bei Viertaktmaschinen mit 35 | 
Mindest-Kühlwasserverbrauch zu rechnen. Die An- 
ordnung der Pumpen muß sicherstellen, daß aus ihnen 
stammendes Leckwasser, auch durch sie hervorgerufe- 
nes Schwitzwasser nicht in das Schmieröl gelangen 
kann. 

Die Brennstoffpumpen sind möglichst nahe 
an den Regulator zu legen, damit die Regulier- 
bewegung schnell und zuverlässig auf sie übertragen 
wird. Das Gestänge zwischen Regler und Pumpe soll 
möglichst geringen Widerstand besitzen, was durch 
Anordnung von Kugellagern, Kugelgelenken und der- 
gleichen erreichbar ist. Die Förderung der Stempel 
muß während des Betriebes einzeln abschaltbar sein, 


fur jeden Zylinder ein besonderer Stempel vorgesehen 


werden. 
Unabhängig vom Motor ist mindestens eine be- 
sondere, elektrisch anzutreibende Brennstoffüber- 


nahmepumpe aufzustellen, die gleichzeitig auch zum 


. Auffüllen der Treiböl-Verbrauthsbehälter aus den Oel- 


zellen zu dienen hat und daher durch Einschaltung eines 
Umlaufventils eine Regelung der Förderung von 0*bis 
zur normalen gestatten muß. 


Nicht an den Motor anzuhängen, sondern mit be- 
sonderem, am besten elektrischem Antriebe zu ver- 


senen sind ferner Reservepumpen, die zur 
Sicherstellung des Betriebes unerläßlich sind. In erster 
Linie nötig sind Reserveschmierölpumpen, die am 


besten auch als Zahnradpumpen ausgebildet werden 
können. Zur Reserve für die Kühlwasserversorgung 
kann die Feuerlöschleitung herangezogen werden, auf 
deren Betriebsdruck die Kühlwasserräume natürlich ein- 
gestellt sein müssen. Als Reserve für die Treibölüber- 


nahmepumpe- können ferner handbetriebene Flügel- 
pumpen. dienen, die. je. nach Lage des Einzelfalls zu 
bemessen sind. 

Von besonderer Wichtigkeit sind ferner auch die 
Bestimmungen über die zur Maschine gehörigen R or~ 
leitungen. Hochdruckleitungen, die ungekühite 
Luft führen, sind stets mit Wármeschutzmasse oder mit 
einer luftisolierten Ummantelung (Drahigeflechh zu be~ 
kleiden, um Verbrennungen der 'Bedienungsmannschaft 
zu vermeiden, die bei. stark schwankendem- -Schiffe 
sehr leicht in die Lage kommt, sich an dem ersten 
besten, gerade beguem liegenden Rohrstrange festzu- 
halten. Durch freiliegende Leitungen soll möglicast 
nur gekühlte Luft strömen. 


Da bei stärkeren Undichtheiten des Innenmantels 
der gekühlten Auspuffleitungen unter Umständen ein 
Wassereinbruch in die Zylinder erfolgen und schwere 
Schäden verursachen kann, sind geeignete Maßnahmen 
— entsprechende Anordnung und Neigung der Rohre, 
Einschaltung von Sicherheitstöpfen mit Entwässerungs- 
hännen oder dergleichen — zu treffen, um auftretende 
Undichtigkeiten schnell bemerken und zunächst un- 
schädlich, machen zu können. Die Kuhlwasserdruck- 
rohrleitung oder der Kühlwasserraum der Auspuffrohre 
ist an out sichtbarer Stelle mit einem Sicherheitsventil 
zu versehen. 


: Die Anbringung von Entleerungs- und Entlüftungs- 
hähnen, die Vermeidung der Bildung von Luft- oder 
Wassersäcken ist selbstverständlicn und bedarf kaum 
besonderen Hinweises. Zu beachten ist aber fur alle 
Leitungen an und in den Lufibehältern, daß durch rich- 
tige Anordnung das Mitreißen von in diesen Behältern 
angesammelten Wasser- oder Oelmengén und sonstigen 
Ruckstanden durch die Preßluft ausgeschlossen wer- 
den muß. Die Brennstoffleitungen zwischen Pumpe und 
Ventil am Zylinder sollen mittels Handpumpe gefüllt 
werden können, was vor dem Anstellen der Maschine 
nach gründlicher Entlüftung geschehen muß, um das 
Anspringen zu ermöglichen. Sauge- und Druckrohr- 
leitungen der Haupt- und Reserveschmierölpumpen 
müssen soweit unabhängig voneinander sein, daß Pum- 
pen- und Fußventile ohne Abstellen der Maschine auf- 
genommen werden können. Zur Vermeidung. unzu- 
lässiger Drucksteigerungen, die infolge von Be- 
dienungsfehlern möglich sind, sollen Sicherheits- oder 
Rückschlagventile so eingebaut ‚werden, daB das ge- 
iorderte Schmieröl vom Druck- zum Saugeraum zu- 
rückgeleitet wird. 


Eine riickstoBsichere Drehvorrichtung ist an 
jedem Motor anzubringen; falls ein Schwungrad vor- 
handen ist, wird sie zweckmäßig an diesem angeordnet. 

Von wesentlicher Bedeutung für die Sicherheit der 
inbetriebnanme sind die Anfanreinrichtungen. Nur 
kleine Maschinen — bis etwa 20 kW Leistung höch- 
stens — lassen sich noch von Hand andrehen. Größere 
Motoren bedürfen hierzu einer besonderen Anfahrvor- 
richtung, die bei Dieselmotoren ausschließlich mit Preß- 
luft "betätigt wird. Die "hierfür vorzusehenden Luft- 
 Aaschen sollen groß genug bemessen sein, um ein min- 
destens zehnmaliges Anlassen zu ermöglichen. 

Ueber die Bauart, Herstellung und Prüfung der 
Preßluftflaschen für Bordzwecke sind Sonder- 
bestimmungen, erlassen worden, aus denen er folgen- 
des wiedergegeben sei: Die Behälter sind nahtlos — 
oder, sofern ihr Betriebsdruck nicht mehr als 20 ko 
und sofern ihr Durchmesser 500 mm oder darüber be- 
trágt, auch durch Nietung — aus Schmiedestahl oder 
Siemens-Martin-Flußeisen herzustellen. Obwohl die 
Schweißverfahren in den letzten Jahren senr vervoll- 
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kommnet worden sind, hat man sich bei den veraniwort- 


lichen Dienststellen der Marineverwallung angesichts 
des Umstandes, daß das Schweißen zu den schwer 
kontrollierbaren Arbeitsverfahren gehört, nicht dazu 


‘entschließen können, Nahtschweißung für an Bord zu 


verwendende Behälter zu gestatten. Dagegen kann sie 
für die günstigeren Betriebs- und Kontrollbedingungen 
unterliegenden stationären Anlagen auf Antrag zu- 
gelassen werden. Die nahtlosen Behälter sind entweder 
aus dem vollen Block zu pressen und zu ziehen bzw. 
zu schmieden oder aus nahtlos gewalzten Rohren fher- 
zustellen; sie sind in einem Glühofen sorgfältig auszu- 
glühen. 

Von großer Wichtigkeit ist die laufende Nach- 
prüfung des inneren Zustandes. Die Luftflaschen sınd 
deshalb so einzurichten, daß sie im Innern leicht be- 
sichtigt werden können. Für Behälter bis zu 25 m 
Länge ist an einem Ende, für solche über 2,5 m Lange 
an jedem Ende eine Oeffnung vorzusehen. Eine Aus- 
nahme machen besonders große Flaschen, die zum Be- 
fahren des Innern ein Mannloch besitzen; für sie genugt 
bei jeder Länge eine Oeffnung. Die lichte Weite der 
Oeffnungen soll etwa 50% vom lichten Behälterdurch- 
messer, mindestens aber 80 mm sein. Die Boden kon- 
nen eingenietet oder durch Einschnuren des Rohres 
hergestellt werden. 


Die Befestigung des Bodens bzw. des Ventilkopfes 
für den Anschluß der verschiedenen Armaturen soll 
durch Flanschverbindung mittels Stift- oder Kopf- 
scarauben erfolgen, wobei der eine Flansch, falls die 
Böden nicht eingenietet sind, mittels Gewinde auf oder 
in den verdickten und mit Außen- oder Innengewinde 
versehenen Flaschenhals geschraubt wird. Zur Abdich- 
tung der Flanschen sollen Kupfer und ähnliche Metalle 
oder sonstige - geeignete Dichtungsstoffe verwendet 
werden, die in Nuten anzuordnen sind. Die Wand- 
stärken sollen so bemessen sein, daß die Material- 
beanspruchungen beim Prüfungsdruck mindestens 
2,5-fache Sicherheit gewährleisten, wenn mit der nie- 
drigsten nach der Bestellung zugelassenen Festigkeit 
gerechnet wird. Die Fließgrenze des Materials muß so 
noch liegen, daß die Materialbeanspruchung durch den 
Prüfdruck mindestens ein Drittel unter der Fließgrenze 
bleibt. Sämtliche Armaturen der Behälter sind aus 
Siemens-Martin-Flußeisen oder Bronze, die Entwässe- 
rungsrohre aus verzinktem Stahlrohr herzustellen. Im 
allgemeinen soll jeder für sich absperrbare Behälter 
mit einem Manometer versehen sein. Stehen mehrere 
Luftflaschen miteinander in Verbindung und konnen sie 
nicht voneinander abgeschlossen werden, so sind für 
diese zusammen mindestens ein Sicherheitsventil und 
ein Manometer anzuordnen. Da die Sicherneitsventile 
an Luftbehältern erfahrungsgemäß jedoch selten dauernd 
dicht bleiben, ist es, um Luftverluste bei dem ständigen 
Unterdruckhalten zu vermeiden, auch gestaltet, an 
Stelle der Sicherheitsventille gegen äußere Beschädi- 
gungen gut geschützte Sprengplaiten in Verbindung mit 
Absperrventilen anzuwenden. In diesem Falle ist dann 
außerdem in der Druckleitung des Kompressors nach 
den Behältern ein Sicherheitsventil vorzusehen, das 
fruner in Tätigkeit tritt als die Sprengplatte. 


Jede Preßlufiflasche ist ferner mit einer Entwásse- 
rungsvorrichtung auszurusten. Das Entwässerungsrohr 
soll bis zur tiefsten Stelle des Behälters reichen und 
ist durch den Flaschenhals nach außen zu führen; es 
wird jedoch auch gestattet, den Behälter durch seinen 
Boden hindurch zu entwässern. Im Flaschenkopf sind, 
abgesehen vom Sicherheits-, Manometer- und — ge- 
gebenenfalls — Entwässerungsventil, noch vorzusehen: 
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lin Absperrventil fur die Druckluft-Zuleitung, deren 
Rohr, falls vom Kompressor kommend, bis, etwa zur 
Mitte der Flasche zu führen ist, und je nach Bedarf ein 
Ventil mit Anschluß an die Torpedolufipumpen oder die 
Hilfsluftpumpe und ein Ventil zum Ueberschleusen von 
Preßluft in die Einblaselcitung. Alle Rohre — mit Aus- 
nahme natürlich der für die Entwässerung bestimmten 
— an und in den Behältern sind so anzuordnen und zu 
bemessen, daß etwa darin angesammelte Oel- und 
Wasserrückstände keinesfalls durch ‚die, austretende 
Preßluft mitgerissen werden. . 

An Bord sollen die Preblulibeianer möglichst mit 
senkrechter Achsrichtung und so angeordnet werden, 
daß die innere Besichtigung leicht ausgeführt werden 
kann. Ist liegende Anordnung unvermeidlich, so sind 
dic Behälter längsschiffs mit mindestens 10°, bei Quer- 
schiffsaufstellung mit entsprechend größerer Neigung 
zu verlegen. Wenn dies ausnahmsweise nicht möglich 
sein sollte, sind zwei getrennte Entwasserungsleitungen 
— je eine an jedem Behälterende — anzuordnen. 

Für die Abnahmeprüfung der Luffflaschen sind fol- 
gende Druckproben vorgeschrieben: 

1. Eine Flüssigkeitsdruckprobe auf kurze Zeil mił 
Schmierol zur Feststellung der Dichtigkeit und et- 
waiger bleibender Formänderungen. Der Probedruck 
soll sein bei cinem Betriebsdruck bis 60 at: doppelter 
Betriebsdruck, bei einem Betriebsdruck über 60 Dis 
100 at: 150 at, bei einem Betriebsdruck über 100 al: 
1%-facher Betricbsdruck. Als Druckmittel ist Schmieroöl 
vorgesehen, weil die Erfahrung gelehrt hat, daß bei 
Verwendung von Wasser die Druckprobe leicht Anlaß 
zu Rostbildungen gibt,-die-unter Umständen zu schneller 
Zerstörung des Materials fuhren. Demgegenüber wirkt 
das in die feinen Poren des Materials eingepreßte Oel 
konservierend und schützt also die Flaschen vor An- 
fressungen durch Rost. 


2. Eine einstündige Luftdruckprobe mit dem Be- 
triebsdruck im Wasserbade. Dabei wird mit 
Sicherheit jede Undichtigkeit, selbst wenn sie nur in 
feinster Porenbildung besteht, festgestellt, weil selbst 
kleine Lufiblaschen mit Sicherheit wahrgenommen wer- 
den können. 

Für ale Schraubenverbindungen der 
Dieseldynamoanlagen ist ferner noch, soweit sie an sich 
bewegenden oder Erschütterungen ausgeseizten Teilen 
angebracht sind, Sicherungen. vorzusehen. Einfache 
Splinte werden dabei nicht als ausreichend betrachtet; 
als Sicherungsarten kommen vielmehr haupisachlich- in 
Betracht: Legeschlüssel, Kronenmutter oder Splintkeil, 
Pennsche Sicherung, Umschlagblech, Gegenmutter (nur 
für Stopfbuchsen) in Verbindung mit Splintsicherung. 


Ueber die Abnahmeprüfung der Motoren, die 
grundsätzlich im Werke der Baufirma vorgenommen 
werden soll, besagen die Bestimmungen der Marine ın 
der Hauptsache folgendes: 

Die Abnahmeerprobung soll im Allgemeines nach 
einem besonderen Erprobungsplan durchgefuhrt wer- 
den. Abweichungen unwesentlicher Art können von dem 
beaufsichtigenden Baubeamten von Fall zu Fall ge- 
troffen werden, zumal wenn bereits Ergebnisse von 
früheren Abnahmen gleichartiger Motoren vorliegen; 
größere und wesentliche Abweichungen, wie zZ. B. Ver- 
kürzung der Zeitdauer, Fortfall von fur die Konstruktion 
oder den Betrieb wichtigen Einzelversuchen, bedürfen 
idoch besonderer Genehmigung. Der Abnahmebeamte 
ist berechtigt, die für die Messungen benutzten Appa- 
rate und Instrumente auf ihre Richtigkeit zu prüfen oder 
prüfen zu lassen; auch kann er das verwendete Treib- 
und Schmierol auf chemische Zusammensetzung, spezi- 
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fisches Gewicht, Flammpunkt, das Treiböl auch auf 
Siedekurve und unteren Heizwert untersuchen lassen. 

Im allgemeinen sollen vor Beginn der eigentlichen 
Abnahmepriifung, also bei kalter Maschine, die Steue- 
rung nachgesehen und die Fröffnungs- und Schluß- 
zeiten sämtlicher zwangläufig gesteuerten Ventile be- 
stimmt werden. 

Die Erprobung ist ın möglichst weitgehender An- 
näherung an den Bordbetrieb durchzufünren. Insbeson- 
dere sind die Maschinen mit den auch an Bord einzu- 
bauenden - Schalldämpfungsanlagen zu .erproben, um 
deren Wirkung auf das Auspuffgeräusch, die Sichtbar- 
keit und die Temperatur der Verbrennungsgase fest- 
stellen zu können. Auch die Auspuffwiderstande sollen 
bei der Werkerprobung den an Bord auftretenden mög- 
lichst entsprechen. Ferner müssen Brennstoffzufuhr, 
Kühlung und Schmierung in ähnlicher Weise wie später 
an Bord erfolgen. 


Abgesehen von den in dem schon erwannten be- 
sonderen Erprobungsplane etwa vorgesehenen Messun- 
gen und Ablesungen ist insbesondere der Treibölver- 
brauch für die kW- oder PSe-Stunde während des 
Dauerversuchs und bei den verschiedenen Belastungs- 
stufen von 10% Ueberlast, ein Eintel-, drei Viertel-, ein 
Halb- und ein Viertel-Belästung festzustellen; auch der 
Treibölverbrauch "bei Leerlauf ist zu messen. Der * 
Schmierölverbrauch ıst fur die ganze Dauer des Voll- 
lastversuchs zu ermitteln und auf die kW- oder PSe- 
Stunde zu beziehen. 


Der Kuhlwasserverbrauch ist während der Dauer- 
probe mehrfacn durch Stichproben zu messen. Um 
nachzuweisen, “daß auch bei "wärmenm Kuhlwässer 
(Hochsommer, ` Betrieb in den Tropen) eine aus- 
reichende Kühlwassermenge zur Verfügung stent, ist 
während des Dauerversuchs mit Vollast fur eine Zeit 
von mindestens sechs Stunden die -Eintritistemperatur 
des Kühlwassers durch Mischen mit heißem Wasser 
oder durch Vorwärmen auf 30° C zu steigern. Die 
Austritistemperatlur soll aber dabei 55° C nicht über- 
schreiten. ' i 

Während der Dauerprobe sowie besonders auch 
bei den Fahrten mit ‚verschiedenen Belastungsstufen 
sind fortgesetzt Auspuffbeobachtungen (Geräusch, 
Sichtbarkeit, bei stark sichibarem Auspuff auch Zu- 
sammensetzung der Abgase) zu machen; außerdem ist 
die Gleichartigkeit der Verbrennung ‚in den -einzelnen 
Zylindern an den Auspuff-Probierhähnen der Zylinder 
zu prüfen. 

Der Dauerversuch soll — abgesehen von Erstlings- 
ausführungen — allgemein 4 X 24 = 96 Stunden be- 
tragen. In diese Zeit können, nachdem, die Maschine 
2x 24 Stunden mit Vollast einwandfrei gearbeitet hat, 
die Messungen des Brennstoffverbrauchs bei verschie- 
denen Belastungsstufen einbezogen werden. 

Fur Erstlingsausfuhrungen mit Leistungen von 150 kW 
und darüber ist die Dauerprobe auf 6'X 24 Stúnden 
auszudehnen. ` 


Während der ganzen Dauerprobe dürfen sich keine 
Anstände zeigen, die nicht sofort mit einfachen Mitteln 
beseitigt werden können. Muß die Maschine während 
der Dauerprobe mehr als dreimal oder für eine Ge- 
samidauer von mehr als drei Stunden abgestellt werden, 
so ist sie bis zur Herstellung ‚genügender ' Betriebs- 
sicherheit zurückzuweisen. 

Unmittelbar im Anschluß an die Dauerproben sind 
die Regulierversuche auszuführen, bei denen als Vor- 


bedingung für die notwendige Stabilität der elektrischen 


Spannung die Drehzahlschwankungen den hierüber ge- 
troffenen Festsetzungen gemäß sich in engsten Grenzen. 


1 
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` halten müssen, Eine der Betriebsproben ist ferner da- 
durch zu beenden, daß zur Nachprüfung der Wirksam- 
keit des Sicherheits- (Schnellschluß-J Reglers der 
Hauptregler durch Eingriff von außen ausgeschaltet und 
die Drehzahl der, Maschine dann durch’ Entlasten erhöht 
wird. 


An die 'Betriebsproben haben sich dann die Be~- 


sichtigung der Einzelteile, Druckproben usw. anzu- 
schließen. 

Es ist nur natürlich, daß die in der Kriegszeit durch- 
geführten Abnahmeprüfungerr gegenüber den vor- 
stenend wiedergegebenen allgemeinen Richtlinien viel- 
fach eingeschränkt wurden. Zeitmangel, Ueberlastung 
des Personals, Knappheit an Betriebsstoffen usw. 
zwangen dazu Deshalb lassen die‘nachstehend an- 
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geführten Ergebnisse vielfach die Gleichartigkeit der 
Vorbedingungen vermissen, und ihr Vergleich ist, 
wenigstens nach sireng wissenschaftlicher Auffassung, 
nicht einwandfrei. Trotzdem werden praktisch die 
nachfolgenden Aufzeichnungen Wert, aucn Vergleichs- 
wert genug besitzen, um ihre Wiedergabe im Zu- 
sammenhange dieses Aufsatzes zu rechtfertigen. 


Unter den Kriegsverhältnissen, die für die meisten 
der nachstehend geschilderten Abnahmeerprobungen 
bestimmend waren, konnte und mußte auch von der 
Aufstellung der in den Bestimmungen wiedernoli ge- 
nannten „besonderen Erprobungspläne“ abgesehen wer- 
den; die allgemein gültigen Richtlinien erwiesen sich 


al ; , 
als ausreichend (Fortsetzung folgt.) 


Das Gravimeter 


Unter - Gravitation versteht man die allgemeine 
gegenseitige „Massenanziehung‘“, welche zwischen 
sämtlichen Körpern des Universums wirksam ist. 


Eine spezielle Aeußerung der allgemeinen Massen- 
anziehung oder Gravitation ist die Schwerkraft auf un- 
serer Erde. Sie ist die Ursache, daß alle Körper mit 
einer gewissen Scnwerebeschleunigung dem Mittelpunkt 
der Erde zustreben und daß diejenigen Körper, welche 
am Fallen verhindert sind, aufihreUnterlage einen 
Druck bzw. auf ihre Aufhängung einen Zug ausüben, 
welcher als ihr Gewicht bezeichnet wird. Das Gewicht 
eines Körpers m-g ist keine konstante Große, da die 
Grativation ım allgemeinen um so größer ist, je näher 
dem Mittelpunkt der Erde sie wirkt. = 

Im Vorhergehenden ist stillschweigend angenommen, 
daß die Unterlage oder Aufhängung des schweren Kor- 
pers fest, das "heißt unverruckbar in bezug ‚auf den 
Mittelpunkt der Erde gedacht wird. Dies ist auch in 
den weitaus meisten Fällen, wenn es sich um die Be- 
trachtung von Schwere, von Gewicht usw. handelt, der 
Fall Bewegungen von oder zum Mittelpunkt der Erde 
also in Senkrechter Richtung kommen nur selten vor, 
so im Lift, bei der Lufischiffahrt und im stampfen- 
den Schiffe, Es sei hier vorerst der letziere Fall er- 
örtert. e 

Es ist ohne weiteres a: dag in einem 
stampfenden Schiffe der Druck eines Körpers auf seine 
Unterlage nicht konstant sein kann. Während der Be- 
wegung nach, aufwärts wird der Druck erhöht, das Ge- 
wicht „scheinbar“ vermehrt. Beim Sinken des Schiffes 
in ein Wellental ist das Gegenteil der Fall. Speziell 
diese Verminderung des eigenen Gewichtes fühlt man 
bei höherem Seegáng, man fühlt gewissermaßen den 
Boden unter den Füßen schwinden. Für den Glücklichen, 
der der Seekrankheit nicht unterworfen, ist es kein un- 
angenehmes Gefühl, „so als ob man fliegen wollte“. 


Zur Messung dieser scheinbaren Gewichtsverände- 
rungen ist aus leicht ersicntliichen Gründen eine Hebel- 
wage nicht geeignet, da beide Seiten des. Wagebalkens 
in gleicher Weise von der senkrechten Bewegung be- 
einflußt werden. Eine Federwagerhingegen erweist 
. sich zu dem gewünschten Zwecke vollkommen ent- 
sprechend, vorausgesetzt, daß die Masse der elastischen 
Feder verschwindend klein zur Masse des zu messen- 
den Gewichtes ist. Eine zur Messung dieser „schein- 
baren“  Gewichisdifferenzen auf dem stampfenden 
Schiff, konstruierte Federwage sei Gravimeter genannt. 
Abb. 1 gibt eine Skizze davon. 


A 


innerhalb zweier paralleler Schienen als Führung ist 
eine Spiralfeder aufgehängt. Die Feder trägt eine Plait- 
form, welche in der Führung läuft, eine Trommel mit 
Uhrwerk und ein Gegengewicht. Eın Zeiger oder 
Schreibstift ıst mit der Führung verbunden. Das Ganze 
wird an einem beliebigen Punkte des Schiffes frei auf- 
gehängt. Auf dem stampfenden Schiffe zeichnet dann 
der Schreibstift eine wellenformige Kurve. 


Der Detailkonstruktion eines Gravimeters ist natur- 
lich ein weiter Spielraum gegeben. Um dessen Be- 
dienung auf hoher See nicht zu erschweren, ist mog- 
lichste Einfachheit erwunscht. Dessen Dimensionen so- 
wie die Abmessungen von Feder und Gewicht sınd be- 
dingt durch die gewünschte Genauigkeit der Messung. 
Die Eichung eines Gravimeter bietet keine Schwierig- 
keit, da für nicht allzu große Belastung die Verlange- 
rung einer Spiralfeder dessen Belastung pro- 
portional ıst. 

Vor allem ıst der Punkt gegeben, welchen der 
Schreibstift zeichnet, wenn das Gravimeter runig hängt, 
also bloß unter dem Einflusse der Erdschwere der Gra- 
vitation q = 9,8 m/sec steht. 


Zur Bestimmung eines zweiten Punktes wird dem 
Gewicht von Trommel, Uhrwerk usw. ein gleich großes 
Gewicht zugefügt, m- g = m, E dann wirkt auf die 
Feder 2 m -9. 

Würde diese Lage des Zeigers ohne em zu- 
gefugtes doppeltes Gewicht beim stampfenden Schiff 
erreicht, so würde das besagen, daß das Gravimeter 
unter dem Einfluß von 2g stünde, Wäre Trommel, Uhr- 
werk usw. gewichtlos, oder würden dieselben auf die 
Spiralfeder keine Zugkraft auBern, wie dies z. B. der 
Fall ist, wenn das Gravimeter in eine horizontale Lage 
gebracht wird, so zeichnet der Schreibstift einen dritten 
Punkt g = 0. Diese drei Punkte sind die Grundlage 
fur einen Maßstab zur Berechnung der Belastung der 
Feder. Die Umlaufsgeschwindigkeit der Schreib- 
trommel ergibt sich aus dem Gang des Uhrwerkes. 


In den Abb. 2, 3, 4 sind einige Kurven dargestellt, 
wie sie von dem Gravimeter aufgezeichnet werden, auf 
der Ordinate die Acceleration in Sekundenmetern auf 
der Abszisse die Zeit in Sekunden. 

Es bedarf wohl kaum des Hinweises, daß die Kur- 
ven nicht die Oszillation eines Punktes des Schiffes dar- 
stellen, sondern die wechselnde Acceleration, unter wel- 
cner ein Jeweiliger Schiffspunkt steht. So zeichnet das 
Gravimeter die Punkte Wellenberg und Wellental nicht 
dann, wenn sich der Schiffspunkt im Wellenberg oder 
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Wellental befindet, sondern dann, wenn dasselbe unter 
der größten +- oder —-Aenderung der Gravitation 
steht, also in dem Moment, wenn das Schiff durch die 
horizontale Lage geht. In den Momenten andererseits, 
wenn sich das oszillierende Schiff 

und somit das Gravimeter in der 
höchsten oder tiefsten Lage be- 
findet (doppelte Amplitude des 
stampfenden Schiffes), steht es unter 
dem Einfluß der Erdschwere allein, 
unter keiner anderen Acceleration. 
Wenn wir diesen Punkt im 
Koordinatensystem zum Nullpunkt 
machen, so geht durch ihn also die 
Abszisse. 

Die Kurve eines oszillierenden 
Schiffspunktes ıst analog der vom 
Gravimeter gezeichneten Kurve, je- 
doch um die Phasenlänge 7/2 verschoben. Abb. 2 stellt drei 
Kurven dar, vorne, mittschiffs und achtern bei leicht 
bewegter See, auf einem etwa 1000 }-Schiffe auf- 
genommen, jedoch nicht gleichzeitig, da nur em Oravi- 


Abb. 1. 


Skizze des Gravimelers 


meter zur Verfügung stand. Es ist ersichtlich, daß die 
Öszillationen vorn etwas größer als achtern snd Mmt- 
schiffs nımmt an den Schwingungen fast gar nicht teil. 
Bei leicnt bewegter See schwingt der Srhutskorper um 
einen Schwingungsmitte.punkt Dort ıst also eine Frer- 
stätte für der Seekrankheit Unterworfene. 

Abb. 3 zeigt Kurven bei stark bewegicr See aus 
ONO, Kurs des Seniffes NO. Auch hier sind die 
Schwingungen vorn stärker als achtern, doch auch mitt- 
schiffs ist dem Stampfen ausgesetzt, nur zeitweise 
kommt dasselbe einigermaßen zur Ruhe. Es ist also 


Abb. 2. Leicht bewegte See. Windsiärke 1. SO 


a) vorne b) milischiff c) achiern 


mitischiffs den Seekranken keine Freistätte, sondern , 
höchstens ein linderndes Asyl gegeben. 

In Abb. 4 ist ein Teil der Kurve 3c mit den Mab- 
stáben an den Koordinaten dargestellt. An der Ordi- 
nate gemessen ergibt sich von Wellenberg zu Wellen- 


tal AB = 4,8 m. Das heißt die Aenderung der Schwer- 
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Hälfte der normalen von 9,8 m. - Es ist also verständlich, 
wenn man den Boden „unter den Füßen schwinden“ 
fühlt, um so mehr, als noch eine weit schwerere See 
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Abb. 3. Slark bewegle See. Windstärke 4—5 


a) vorne b) mittschiff c) achtern 


cin stärkeres Stampfen als in dem registrierten Falle 
möglich ist. 

Die in den Abb. 2, 3, 4 gezeichneten Kurven sind 
keine reinen Sinusschwingungen, sondern das Resultat 
von mehrfacher Interferenz und Dämpfung. Wäre das 
Gravimeter auf einer kleinen flachen Boje dem Seegang 
ausgesetzt, dann würde es eine reine Sinuskurve ver- 
zeichnen. Aus derselben ließe sich mit großer Ge- 
nauigkeit die Höhe der Meereswellen berechnen. 
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Abb. 4 
Der lelzle Teil von Abb. 3c 


‚ Abb. 5 


Die Sinusschwingung steht in naher Beziehung zur 
Kreisbewegung und kann aus derselben abgelejiei wer- 
den. In Abb. 5 stelle P einen Punkt des oszillierenden 
Schiffes oder auch das Gravimeter auf der Boje vor. 
Wenn der schwingende Punkt durch C geht, hat er die 
grobte Acceleration, welche aus der Abb. 4 z. B. mit 
2,4 m gemessen wurde, dann ist AB von Wellenberg 
zum Wellental AB = Umfang : æ. Die Schwingungs- 
dauer eraibt sich gleichfalls aus Abb. 4 als 7 sec, also 


2,4%7 


AB — D = 53 m. 
T 


Die Hohe der Ozeanwellen 
war lange Zeit ein strittiger Punkt; 
es liegen die verschiedensten, sich 
widersprechenden Angaben vor. 
Deren genaue Messung bietet große 
Schwierigkeiten, da ein fixer Punkt 
fehlt. Das Gravimeter jedoch stellt 
einen automatischen Apparat dar, 
die Messung geschieht unabhängig 
vom Beobachter, der Grad der Ge- 
nauigkeit ist nur von der Exakt- 
heit der Konstruktion abhängig und den Abmessungen 
des Apparates. 

“Weiter wird der Gravimeter gute Dienste leisten zur 
Beurteilung des Stampfens und des Verhaltens eines 
Schiffes im Seegang, -desgleichen zur Vergleichung ver- ` 
schiedener Schifistypen. 
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Chile Ba 
Luftfahrwesen, Ein englischer Konstrukteur fur den 
chilenischen Marineflygdienst wurde in der Person des 
Oberstleutnants LL Travers, der bisner in der Zivil- 
abteilung des britischen Luftministeriums tätig war, nach 
Chile entsandt. (Aeroplane, 16. März 1921.) 


England 


Die Abriistung. Ein Unterausschuß der englischen 
Völkerbund-Union, dem General Seeley vorsteht, hat 
über die Abrüstungsfrage einen vorläufigen Bericht 
überreicht, welcher der englischen Regierung und dem 
Völkerbunde zur Erwägung unterbreitet «wird. Darın 
heißt es: Da der Grundgedanke der Volkerbundsatzun- 
.gen die „Abrustung nach llebereinkommen“ ist, so muß 
der erste Schritt sein, ein solches Uebereinkommen zu- 
wege zu bringen. Als Verhandlungsgrundlage wird des- 
halb vorgeschlagen, die Frage der Abrustung zu 
Lande nach folgenden Gesichtspunkten zu erwägen: 
a) Rustungen, die zur Wahrung der inneren Ordnung 
notwendig sind; b) Rüstungen, die zur Wahrung der 
Ordnung in übersceischen Schutzgebieten und zum 
Schutze solcher Gebiete gegen Eınbruch unzivilisierier 
Nachbarn notwendig sind; c) Rüstungen, die zum 
Schutze des Landes und seiner überseeischen Schutz- 
gebiete gegen äußere Angriffe, durch andere Staaten 
und zur Erzwingung internationaler Verpflichtungen 
durch gemeinschaftliches Vorgehen, wie es die Volker- 
bundssatzungen verlangen ‚notwendig sind. 

Hinsichtlich der Beschränkung der Flottenristungen 
begrüßt der Ausschuß Präsident Hardings Vorschlag, 
eine Flottenkonferenz einzuberufen, als praktischen 
Schritt in dieser Richtung und regt an, sobald das Da- 
tum der Konferenz festgesetzt ist, möchten die daran 
teilnehmenden Mächte vor der Berichterstattung der 
Konferenz keine Neubauten mehr beginnen. Die kürz- 
liche Erklärung des ersten Lords der Admiralitát, daß 
England nur den „Eine-Macht-Maßstab“ anstrebt, ist 
an sich nicht genug, um dem Flottenwettrüsten ein Ende 
zu machen. Nohg ist die Annanme des Eine-Macht- 
Maßstabes durch England und die Vereinigten Staaten 
gemeinsam und ein Uebereinkommen zwischen beiden 
hinsichtlich der Anzahl, der Großen und der Armierung 
der von jedem zu unterhaltenden GroBkampfscniffe. 
Auch mit Japan ist ein solches Uebereinkommen nötig. 
Als Grundlage für die Erröterung wird vorgeschlagen, 
dag 10 Großkampfschiffe mit Kleinen Kreuzern, Unter- 
seebooten und andern Hilfsfahrzeugen als das Höchstmaß 
gelten sollen, das England nicht überschreiten darf, so- 
lange es von Amerika nicht überschritten wird und so- 
lange ein befriedigendes Abkommen mit Japan besteht. 
Diese Zahl stützt sich auf die Erklärung des ersten 
Lords der Admiralität zum Marinehaushalt, wonach für 
die Ausbildung der Marine in llebungen nach dem 
Kriege dies das Mindestmaß sei. (Manchester Guardian, 
26. April 1921.) 


Marinepolitik. Auf der Jahresversammlung der Navy 
l.eague wurde die neue Politik der Bundesleitung ge- 
billigt, die den Gedanken vertritt, daß England und die 
Vereinigten Staaten die Führung übernehmen sollten bei 
der Einberufung einer Konfrenz „zwischen allen den- 


jenigen Mächten, deren geographische Lage ihnen die . 


Aufsicht über die Meere aufnötige, um zu entscheiden, 
in welcher Weise diese gemeinsame Aufsicht am besten 
auszuführen sei.“ Mit dem Verschwinden der deutschen 
Flotte, so führte der Vorsitzende aus, habe sich die 
Weltlage zur See vollständig geändert. Nicht länger 
werde die Zivilisation durch eine Seemacht bedroht. 
(Welcher Tiefstand an Welfkenntnis sich in der immer 
erneuten Wiederholung dieser gänzlich unsinnigen 
Phrase dokumentiert, scheinen die Engländer gar nicht 
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— Mitteilungen aus Kriegsmarinen 
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zu merken! Die Schrifileitg.) Deswegen ser ein neuer 
Standpunkt nötig: Es gebe keinen Mittelweg zwischen 
selbstmörderischem Weitbau von Kriegsschiffen und 
internationalem UlUebereinkommen. Die Seekriegsge- 
schichte der Vergangenheit lege England und den Ver- 
einigten Staaten die gegenseitige Pflicht auf, zu ver, 
suchen, der Welt cinen noch großeren Dienst zu er- 
weisen. Deswegen dringe die Bundesleitung in die Re- 
gierung, baldmöglichst eine Konferenz der Seemächte 
zwecks Rustungseinschrankung zustande zu bringen. — 
Das Unterhausmitglied Hannon sprach dafur. Die kunt- 
tige Politik müsse die Flottenbewegung in Gang erhal- 
ten und sie gleichzeitig den neuen Verhältnissen an- 
passen. Deshalb sei die so lange Jahre hindurca vcı- 
folgte Kampfpolitik aufgegeben. Das abgeänderte Pro- 
gramm bedeute trotz mancher Kritik doch keine Ab- 
kehr von dem herrschenden Grundgedanken der Auf- 
rechterhaltung der englischen Seemacht. Großen Dank 
schulde England Lord Northcliffe, der scit 1894 zum ge- 
schafisftuhrenden Aussciusse der Navy League gehört 
und mit seinen Veröffentlicuungen in der „Times“ usw. 
stets in der vordersten Reihe der Vorkampfer fur Eng- 
lands Seemacht gestanden habe. — Dem Admiral 
E. L. Fremantle war die gegenwärtige Politik des Bun- 
des zu theoretisch. Sie möge ihre Aufmerksamkeit auf 
die Sicherung der Luftwaffe richten, dıe unter der Admi- 
ralitat stehen müsse. — Mc. Cartney klagte darüber, daß 
sıch der Bund mit der Vernichtung Deutschlands in ein 
falsches Gefühl der Sicherheit habe wiegen lassen; 
seine Politik sei wie Milch und Wasser. — Der Vor- 
sitzende erklärte noch, daß im vergangenen Jahre haupt- 
sächlich unter den Schulkindern an der Aufklärung über 
die Bedeutung des Seedienstes gearbeitet worden sei. 
(Times, 30. April 1921.) 


= Nachrichten aus Kriegshäfen. 1. Portsmouth. 
Vielfach wurde es für ganz sicher gehalten, daß eins 
von den neuen Großkampfschiffen in Portsmouth gebaut 
werden würde; man war daher allgemein sehr un- 
angenehm überrascht, als von der Admıralität aus er- 
klart wurde, daß die dortigen Hellingabmessungen nach 
den vorliegenden Entwürfen nicht ausreicnen und daß 
Zeit und Kosten für den Umbau der Hellinge zunächst 
noch der Prüfung unterlägen, was voraussichtlich bis 
zum Juli dauern würde. Bis dahin muß also die Werft 
mit den bisherigen Aufträgen . fürlieb nehmen. Fin 
Hauptobjekt bildet dabei der 8400 t große Oeltank- 
dampfer für die Anglo-Saxon-Petroleum-Company, der 
den Namen „Nobia“ erhalten wird. Außerdem wird die 
Werft ım laufenden Jahre noch den Kleinen Kreuzer 
„Diomede“, der von der Vickers-Werft in Barrow, und 
den Zerstörer „Worcester“, der von der Fairfield Co. 
nach Portsmouth überführt worden ist, fertigstellen und 
den Umbau des Flugzeugmutterschiffes „Eagle“ zu Ende 
führen. Der Kleine Kreuzer „Effingham“ und die 
Flottillenführerboote „Keppel“ und „Rooke“ sowie 
schließlich die Unterseeboote „L 26“ und „L 27“ werden 
in diesem Jahre noch nicht fertig werden können, weil 
die fur sie bewilligten Bauraten dafür nicht ausreichen. 


Der Dampfer „Panama“, der im verflossenen Jahre 
behufs Umbau in ein Lazarcttschiff angekauft wurde, 
soll in „Maine“ umgetauft werden — nach dem früheren 
l.azaretischiffe der englischen Marine, das zur Zeit des 
südafrikanischen Krieges von einer Anzahl amerika- 
nischer Frauen England geschenkt worden war. Das 
neue Schiff ist 400° (122 m) lang, 52 (15,85 m) breit und 
soll 225435 £ kosten. 


2. Devonport, Der Streik in den Kohlenberg- 
werken berunrt die Flotte nicht in dem Maße, wie es 
vor 10 oder 20 Jahren der Fall gewesen wäre. Wenige 
Tage vor dem Ausbruch des Streiks lief in Devonport 
das Schlachtschiff „Tiger“ ein, um unter anderen Um- 
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bauten an Stelle der bisherigen Kohlefeuerung Oel- 
heizung zu erhalten. „Tiger“ war das’ letzte Kampf- 


schiff der Atlantic-Floite, das noch für die Verbren- 
nung von Kohle eingerichtet war ` ` Be a 

Der Kleine Kreuzer „Raleigh“ wurde am 19. April 
1921 als Flaggschiff des Befehlshabers der nordamerika- 


nischen und westindiscnen Station in Dienst gestellt. 
Das in Devonport für die Anglo-Saxon-Petroleum-Com- 
bany gebaute Oeltankschiff wird „Nassa“ heißen; es ` 


erhält wic das in Portsmouth hergestellte eine Lade- 
Fahıgkeit von 8400 t und darf nicht mit der „Olna“ ver- 


wechselt werden, die — 10000 + groß — ebenfalls in. 


Devonport für Marinezwecke sich im Bau befindet. 

3. Chatham. Seit dem Verluste des Unterseeboots 
„K 5“ wird den mit Dampf betriebenen Unterseebooten 
besondere Aufmerksamkeit gewidmet. Bei der kürzlich 
vorgenommenen Ausbesserung des Bootes „K 6“ wurde 


das Fundament des Dieselmotors gründlich daraufhin 


geprüft, ob etwa abgesprungene Niete oder sonstige 
schwache Stellen vorhanden wären. Bei Druckproben 
der unmittelbar darunter angebrachten Tanks fand sich 
eine Leckstelle, die durch Verstemmen gedichtet wurde. 


Solche Untersuchungen an den Maschinenfundamenten : 


und den angrenzenden Bauteilen sollen. von jetzt ab bei 
den „K“-Booten regelmäßig: durchgeführt werden, so- 
bald sie zur Vornahme irgendwelcher Arbeiten zur 
Werft kommen. 

Der Name des berühmten Führerbootes „Broke“ 
wird nun doch nicht aus der Schiffsliste verschwinden. 
„broke“, der während des Krieges als Patrouillenschiff 
in Dover so Ausgezeichnctes geleistet Inat, wurde be- 
kanntlich an Chile verkauft, für dessen Marine es ur- 
sprunghch in Auftrag gegeben war. Jetzt soll das bei 
Phornycroft gebaute Fúhrerschiff „Rooke“ in „Broke“ 
umgctauH werden, um dessen Namen der Nachwelt zu 
erhalten. SÉ 

Der fünfte Teil des von Deutschland ausgelieferten 
Schwimmdocks Nr. 23 kam Anfang April im Schlepptau 


von vier Schleppern von Wilhelmshaven in Chatham an. . 


Wenn der noch fenlende sechste Teil ebenfalls ein- 
actroffen sein wird, mißt das ganze Dock 600 (182,87. m). 
Aus Deutschland sind jetzt elf Docks, Schlepper sowie 
das zur Auslieferung geforderte Hafenmaterial in Eng- 
tang angelangt. 
Schwimmdocks erhalten, dazu den Bagger „Severn“ 
and Schwimmkrane von 156 und 1600 +. 
„Posadowsky“ (228 $) ist an die Regierung von Nigeria 
abgegeben worden; cin 46 000 t-Schwimmdock soll ver- 
kauft werden, während über das Schicksal der Schlep- 
per , Helga” und „Kraft“ noch keine Entscheidung ge- 
troffen ist. (The Marine Engineer and Naval Architect, 
Maiheft 1921.) 


Ausrangierung. Der Kreuzer „Blake“ (9000 t, Stapel- 
lauf 1889), während des Krieges und bis zuletzt Depot- 
schiff fur Zerstörer in Harwich, wird ausrangiert und 
durch „Diligence“ ersetzt. (Times, 26. April 1921.) 
| Der Kleine Kreuzer „Hermione“ stellt zur Aus- 
rangierung außer Dienst. (Times, 27. April 1921) 


Englische Kolonien 


Australisches Luflfahrwesen. 
streitmacht soll aus acht Geschwadern von Flugzeugen 
mił den Standorten Sydney und Melbourne bestehen. 
In Kriegsformation setzi sich jedes Geschwader aus 
achtzein Flugzeugen in drei Gruppen von je sechs zu- 


sammen. Als Uebungsflugzeug dient das „Avro 504 K“, 


von welchem Typ de Reichsregierung eine 'größere 

/ahl zur Verfugung 

25. März 1921.) 
Frankreich 


Siapellauf. Auf der Normand-Werft in Havre ist. 
cin neues Gescawader-Torpedoboot vom Stapel ge~- 
laufen, für das die Baukosten bereits in der Vorkriegs- 
„l. Enseigne-Gabolde”, so ` 


¿cit bewilligt worden waren. „l ; | 
hapt das neue Boot, unterscheidet sich nur wenig von 


Jen zu dem gleichen Bauprogramm. gehorigen „Meca- | 
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- richtet. 
Luftfahrzeuge (Flugzeuge, Wasserflugzeuge, Luftschiffe 
und Fesselballone) ein.Vermächtnis des Krieges und für 


Die Admiralität hat drei 40000 t- 
Der Schlepper 


‚unbrauchbar. 


Die australische Luft. 


gestellt hat. (The Aeroplane, 
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- nicien-Principal-Lestin“ und „Enseigne-Raux‘; er. sollte 
seinerzeit als ‚erstes Schiff der. französischen Marine ` 
. Turbogetriebe erhalten, jedoch ergaben sich gerade: 
hieraus beträchtliche Bauverzögerungen, weil man, da- 


Ki 


mals noch nicht über die nötigen’ Erfahrungen in bezug 
auf Zahnradübersetzungen verfügte, Heute liegen die ` 


Verhältnisse “anders: ‘das Zannradgetriebe wird in. 
immer steigendem Ulmfange verwendet. Wenn trotzdem 


ständig neue. Bauverzögerungen eintreten, so liegt der ` 


Grund jetzt im Mangel an Baustoffen.. ` 

„L’Enseigne-Gabolde“ ist 82 m lang und verdrängt 
Er hat drei ‚Stück, 10 cm-Geschütze und eine. 
7,5 em-Kanone sowie vier Torpedorohre, die paarweise 


miteinander verbunden sind. Er soll 30 kn laufen; aber o ` 
wer de Leistungen der Bauwerft Augustin Normand 
kennt, wird nicht daran zweifeln, daß diese Konstruk- 
überschritten werden ` 


honsgeschwindigkeit erheblich ül 
wird.: (Journal de la Marine: Le. Yacht, 30. April 1921.) 


‚_Oelvorräte.. Der Handelsminister hat einen Ge 
seizesvorschlag ausarbeiten lassen, nach dem jeder Im-, 


porieur ein Viertel des eingeführten Petroleums dem 


muß. (Temps, 25. April 1921.) 


Staate für Kriegszwecke jederzeit zur Verfügung ‚halten 


.  Flugzeugschiffe. 
"ugzeugschiff wird zwei Jahre erfordern und 60 Milli- 
onen Francs kosten. Der Marineminister hat sich ver- 
pflichtet, mit dem bewilligten Umbau erst dann zu be- 


ginnen, wenn über die Zahl der an Bord zu nehmenden ` 
Flugzeuge usw. dem Kammerausschusse berichtet wor- 


den ist. (Moniteur de la Flotte, 9. April 1921.) 


= Lufifahrtangelegenheiten. Ueber die Marineluftfahrt ` 
ım Jahre 1920.schreibt Marineminister Landry folgendes: 
Im Kriege waren alle Anstrengungen der Marineluft- 


waffe nur auf den Kampf gegen die Unterseeboote ge- 
Daher sind alle jetzt von der Marine benutzten 


die künftigen Aufgaben der Marine wie: 


„Verteidigung der Territorial-Gewässer und der 
' Stülzpunkte gegen den Feind zu Wasser und in der ` 


Luft, | 
Angriff der feindlichen Stützpunkte, . Fernauf- ' 
klarung, Zusammenwirken mit den 
Seestreitkräfte, | 
.Feuerlenkung der Küstenbatterien : 

Die Marine verfügt zurzeit über einige. 
hochseefähige Wasserflugzeuge von 1000 PS (Versuchs> 
stadium), kleine Versuchsgeschwader, zusammengestellt 
aus. Landflugzeug-Geschwadern, ein Torpedo-Wasser- 
flugzeug. (Versuchsstadium) und das Lufischiff  „Dix- 
mude” (das ehemalige deutsche Luftschiff „L Z 72"). 
Dieses Material kann tatsächlich der Marine nur An- 
haltspunkte hinsichtlich der Anforderung neuen Materials 


und der Ausbildung des Personals geben. Trotz Herab- 

setzung des Effektivbestandes und trotz Abstriche an ` 
den Krediten war das Jahr 1920 an eingehenden Studien 
© und Versuchen sehr ergebnisreich. Ein Organisations- 


Der Umbau des „Bearn“ in- ein 


l Operationen der 
besonders während des ‚Kampfes, ` ` 


plan. wurde ausgearbeitet, der die fortschreitende Ente 


= wicklung des Marineflugwesens in den nächsten drei 


Jahren sicherstellen soll.. Erfolgreiche Versuche bezüg- 
lich der Verwendung von Landflugzeugen an Bord von 
Schiffen: Start auf einer Plattform (Kreuzer: „Da- 
paume“, Bretagne”) Landung auf der Brücke eines. 
Schiffes („Bearn“). Die für 1921 vorgesehenen letwas . 
verringerten) Effektivbestánde werden der Leitung: des 


- Marineflugwesens gestatten, die in und nach dem Krieg 
. gesammelten Erfalirungen in. die, Praxis umzusetzen. — 
(’Aeronautigue, Heft 19-20; . Nachrichten für Luftfahrer, 


Nr. 11:vom 18. März 1921). ` SE 
= > „Die Rolle des Flugzeugs im künftigen Seekrieg“ 
betitelt sich eine Kritik von Francisco Arderius im „Sol“, 


in der er die kürzlich in England hierüber aufgestellten 


Theorien angreift. Die Meinung Lord Fishers und Percy ` 
Scotts- geht kurz dahin: Der Kreuzer. ist erledigt, das ` 


Flugzeug wird ihn ersetzen. Die Zukunft gehört der 


hervorgerufen 


„Diese Schlußfolgerungen, he 
durch die gewaltigen Fortschritte des englischen Flug- 


Fliegerei, 


zeugbaues während des Krieges, scheinen übertrieben 
zu sein. Man muß bedenken, daß, wenn die Luftfahrt 
immer größere Fortschritte macht, sich auch in gleichem 
Maße die Flugzeug- und Ballonabwehrmittel ganz be- 
trächtlich entwickeln werden. Jahre hindurch hat das 
Geschütz den Panzerkreuzer beherrscht; man kann aber 
vorläufig noch nicht sagen, daß der Bombenabwurf aus 
dem Flugzeug das Geschütz verdrängen kann, und zwar 
weder durch seine Wirkung noch durch die Genauigkeit 
des Zielens. Alles in allem müssen die Flugzeuge in 
ganz bemerkenswerter Weise die Eigenschaften der 
modernen Schlachtschiffe beeinflussen; sie haben sie 
nie beherrscht und werden sie nie. beherrschen, aber sie 
werden für sie mächtige Bundesgenossen werden, und 
kein Geschwader wird ohne sie auskommen können.“ 
(La Patrie, 16. März 1921; Nachrichten fur Lufifahrer, 
Nr. 15 vom 15. April 1921.) 


Halien 


Oelschiffe. In der Werft von Carnaro zu Fiume 
wurden am 2. Februar 1921 die beiden Tankschiffe 
„Istria“ und „Dalmazia“ auf Stapel gelegt. Das 
Fassungsvermögen soll je 1800 t betragen. (Rivista 
Marittima, April 1921.) 


regen 


Gaskriegführung. Fregatienkapitan Silvio Salza be- 
fürwortet in „Rivista Marittima“ die Verwendung von 
Gasgranaten im Seekriege, von denen man verlangen 
müsse, daß ihr Gift sich nicht im Wasser neutralisiere. 
Wenn auch während des Krieges anfangs moralische 
Bedenken gegen die deutscne Verwendung von Gift be- 
standen hätten (gegen die franzosische Verwen- 
dung von Gift bestanden solche „moralischen“ Bedenken 
natürlich nicht; bekanntlich haben die Franzosen sich 
dieses Kampfmittels im Weltkriege zuerst bedient. Die 
Schriftleitung), so wären dieselben doch sofort fallen- 
gelassen worden, nachdem die Verbandschemiker 
gleichfalls den totlichen Stoff in Massen herstellen 
konnten (woraus man klar ersieht, was es mit den 
„moralischen Bedenken“ der Entente für eine Bewandt- 
nis nalte! Die Schriftleitung). Neuerdings traten aber 
die Angelsachsen derart energisch fur den ferneren Ge- 
brauch des Giftgases ein, daß auch Italien sich vor- 
bereiten müsse. : Da Italien noch wänrend einer Reihe 
von Jahren aus Sparsamkeitsrücksichten gezwungen 
sei, eine kleinere Flotte zu unterhalten, als seiner Groß- 
machtstellung eigentlich zukame, so böten die töflıch 
wirkenden Gasgranaten ein geeignetes Mittel, die Wir- 
kung der Flotte achtungaebietend zu erhalten. Neben- 
bei müßten auch noch Granaten mit flussigem Brenn- 
stoff bereit gehalten werden, während raucherzeugende 
Geschosse nur ausnahmsweise gegen Unterseeboote 
‚Verwendung finden könnten. Der Bau zahlreicher cae- 
mischer Fabriken mit staatlicher Unterstützung könnte 
schon bestehenden Industrien Frleichterungen bringen, 
z. B. solchen für die Herstellung von Farbstoffen für 
die hochentwickelte Textilfabrikalion Italiens. (Rivista 
Marittima, April 1921.) 


? 


Jugoslavien 


. Marineabteilung. Dem Kricgsministerium wurde 
eine Marineabteilung angegliedert, der die Einrichtung 
der Küstenverteidigung und die Schaffung einer Donau- 
flottille obliegt. (Rivista Marittima, April 1921.) 


Lettland 


.. Marineabteilung im Kriegsministerium. Ein Zentral- 
büro für Marineangelegenheiten ist dem Kriegsministe- 
rium angegliedert; die werdende Flotte soll dem 
Generalstab unterstehen. Nach dem mit Rußland ab- 
geschlossenen Friedensvertrage muß Rußland einen An- 
teil an der ehemals Kaiserlichen Flotte ausliefern; die 
Regierung in Riga ist deswegen in Moskau vorstellig 
geworden. (Temps, 24, April 1921.) 
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Schiffsbeschaffung. Beim Völkerbunde suchte Lett- 
land um die Erlaubnis nach, sich acht Zerstörer, vier 
Unterseeboote und 1500 Minen beschaffen zu dürfen. 
(Rivista Marittima, April 1921.) 


Peru 
Lufifahrwesen. Unter Leitung des Kapıtäns der 
peruanischen Marine J. Leguia, eines Sohnes des 


Landespräsidenten, wurde ein Marineflugdienst gebildet. 
Zur Ausbildung des Personals wurde eine Anzahl von 
Flugzeugführern und Mechanikern des Marineflug- 
dienstes der Vereinigten Staaten vertraglich verpflichtet. 
Der in Ancon bei Callao errichteten Marineflugstation 
wurden zunächst neun Curtis-„Seagqgulls“ (150 PS) über- 
wiesen; man hoffte die Zahl der Seeflugzeuge dieser 
Station im April auf 30 bringen zu können. (The Aero- 
plane, 23. März 1921.) 


Polen 


Häfen. Der ,Gazeta Gdanska“ wird aus Gdingen 
berichtet, daß der Bau des polnischen Hafens fort- 
schreite. Es sei schon eine ganze Reihe von Pfählen 
für die Ladungsbrucke eingeschlagen. Die Bahnstrecke 
Kokoschken-Ödingen, die gleichzeitig von diesen beiden 
Punkten aus in Angriff genommen werde, sei von Gdin- 
gen aus schon einige Kilometer durchgefuhrt und ge- 
lange an die Küste. [Gazeta Gdanska, 20. April 1921.) 


Rußland 


Ein Revaler Blatt gibt die l.age der russı- 
schen Häfen als hoffnungslos an. In Petersburg sind 
alle mechanischen Hafeneinrichtungen zerstört und 
sämtliche Hafenboote verschwunden. Die Fahrrinne des 
Hafens von Archangelsk hat nur noch 5 m Tiefe. In 
Murmansk sind die im vergangenen Winter infolge ener 
Feuersbrunst zerstörten Ladevorrichtungen noch nicht 
erneuert. In Odessa wurde das Holz der Hafenbauten 
zum Hcizen der Amtsgebaude verwendet. (Temps. 
28. April 1921.) 


Häfen. 


Vereinigte Staaten 


. Großkampfschiff oder Unterwasser- und Luftwaffe? 
Die Streitfrage, ob das Großkampfschiff noch die Lage 


'beherrsche oder durch Unterseeboot und Flugzeug über- 


holt sei, beschäftigt wie in England so auch ın Amerika 
noch immer die Geister. Neuerdings erörtert ,Scien- 
lific American“ diesc Frage wieder einmal in einen 
langeren Aufsatzc, der von der angeblich englischen 
Auffassung ausgeht, als ob in künftigen Kriegen das 
Großkampfschiff keine Rolle mehr spielen wird. Daß 
diese Auffassung nicht die in England an amtlicher 
Stelle vertretene ist, zeigt die jetzt beschlossene 
Wiederaufnahme des Großkampfschiffbaucs. Abcı 
wenn sonach die Voraussetzung des angeführten Auf- 
satzes auca nicht ganz zutrifft, so ist scin Inhalt doch 
nicht ohne Interesse. 

Die Freunde des GroBkampfschiffcs behaupten, es 
bilde nach wie vor das Rückgrat der Flotte; wenn eine 
Linienschifísflotte auch  zahlrcichc  Hilfsscnifte — 
Schlachtkreuzer, Kleine Kreuzer, Zerstörer und Luftfahr- 
zeuge — zu ihrem Schutze brauche, so sei die Kanone 
doch immer die Hauptwaffe bei der Seekriegsfuhrung. 
Die Gegner des Großkampfscniffes stehen dagegen auf 
dem Standpunkte, das Linienschiff habe sich überlebt, 
und mit derselben Geldinenge, die man fur ein solches 
auszugeben gezwungen sci, konne man so viele Unter- 
sceboote, Torpedoflugzeuge und  Bombcnflugzeuge 
bauen, daß man mit innen den in seinen Abmessungen 
ungeheuerlichen Dreadnought vom Mcere zu vertreiben 
imstande sel. 

In den Erorterungen, die in England hierüber statt- 
gefunden haben, sind sich alle, auch die Gegner des 
Großkampfschiffes, darüber cinig, daß die „Große 
Flotte“, obwohl sie viele Meilen von der Straße von 
Dover entfernt lag, es doch ermöglicht hatte, die 
Schutzengraben Frankreichs ununterbrochen mit Sol- 
daten und dem nötigen Kriegsmaterial zu füllen, und 
daß Deutschland den Krieg gewonnen hätte, wenn es 


A 
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nicht möglich gewesen wäre, dies alles heranzusenaffen. 
Deshalb geht die Haupterfahrung des vergangenen 
Krieges doch dahin, daß das Geschütz im Seekriege 
noch immer der beherrschende Faktor ist. | 

An englischen Großkampfschiffen wurden ın diesem 
Kriege zerstört oder schwer beschädigt: 


Durch Geschutzfeuer bei einer Flottenaktion 3, 
durcn Torpedos bei einer Flottenaktion 1, 
durch Minen 5, 

durch Unterseeboote 5, 

durch innere Explosion 2, 

durch Torpedos oder Bomben aus der Luft 0. 


Von den fünf Schiffen, die Minen zum Opfer ge- 
fallen sind, gingen zwei bei den Dardanellen zugrunde, 
wohin man sie trotz des Einspruchs des zuständigen 
Seeotfiziers der Admiralitat gesandt halle; letzterer 
wußte, daß es aller Erfahrung und allen Grundsätzen 
zuwiderlief, Schiffe gegen Küstenbefestigungen und 
noch dazu in engen Gewässern zu verwenden, in denen 
Minen-Unterseeboote leicht Gelegenheit finden, „Eier zu 
legen“. Die drei anderen Schiffe gingen bald nach 
Kriegsbeginn verloren, als die Abwehrmaßnanmen noch 
nicnt genügend entwickelt waren. Fußt man also auf 
den Erfahrungen des letzten Krieges, so muß man die 
Ueberzeugung vertreten, daß künftig die Mine gegen 
Großkampfschiffe nur eine recht untergeordnete Rolle 
spielen wird. 

Von den fünf Großkampfschiffen, die durch Unier- 
seeboote versenkt worden sind, boten zwei, die bei den 
Dardanellen auf räumlich beschränkter Wasserfläche 
‚eingeengt waren, dem Unterseeboote eine besonders 
günstige Gelegenheit zum Angriff. Die drei anderen 
wurden nahe bei Malta bzw. ım englischen Kanal bzw. 
in der Nähe von Gibraltar torpediert. Es ist nicht be- 
kannt, ob sie zu dieser Zeit durch irgendwelche Unter- 
seebootsabwehrmittel geschützt waren; fest sicht aber, 
daß kein Großkampfschiff ım Flottenverbande, der mit 
entsprechenden Abwehrmaßnahmen arbeitete, durch 
Unterseebootsabwehr verloren gegangen ist. 

An dem Verluste der durch Innenexplosion zer- 
störten Schiffe tragt offenbar schlechtes Pulver die Schuld; 
sorgfältiger hergestelltes Pulver wird künftig Unfälle 
dieser Art vermeiden lassen. 


Nimmt man die fünf durch Minen, die fünf durch 
Unterseeboote und die beiden durch innere Explosion 
verloren gegangenen Schiffe aus — und das ıst zulässig, 
weil zukünftig eine bessere Kenntnis der Seekriegs- 
führung die Wiederkehr solcher Verluste verhindern wird 
— so erkennt man als Lenre des Krieges, daß der wich- 
tigste Faktor der Scemacht im Geschütze hegt. Bei 
jeder Prüfung der Frage, ob das Großkampfschiff ver- 
altet ıst, mussen drei verschiedene Angriffsarten be- 
handelt werden, und zwar: 

1. der Angriff auf der Wasseroberfläche, 
2 der Angritf unter Wasser und | 
3. der Angriff aus der Luft. 


Zu 1. Leute, die sich näher mit maritimen Fragen 
beschäftigt haben, werden sich entsinnen, daß man mit 
der Entwicklung der Torpedowaffe in den neunziger 
Jahren des vorigen Jahrhunderts das Verschwinden des 
Schlachtschiffes propnezeite. Tatsächlich war die Ant- 
wort auf das Torpedoboot aber der Zerstörer, um jenes 
zu verjagen, und darauf folgte der scnnelle Kleine 
Kreuzer, um die Zerstörer zu betreuen, und schließlich 
der Panzerkreuzer, um Vorhut und Kern der Schlacht- 
flotte wieder vor den Kleinen Kreuzern zu schützen. 
Die eigentliche Flotte setzte sich nun also aus Linien- 
schiffen, Großen und Kleinen Kreuzern sowie Zerstorern 
zusammen, und diejenige Flotte, die am meisten Stahl 
auf den Gegner schleudern konnte, hatte die größte 
Sicgeswahrscheinlicnkeit fur sich. 

Zu 2. Dann entwickelte sich die Unterseeboots- 
waffe. von der wieder vielfach vorausgesagt wurde, sie 
werde einstmals die See beherrschen. Der Krieg hat 
aber gelehrt, daß nicht ein einziges Großkampfschiff 
aus einer richtig geschützten Flotte heraus durch ein 
Interseeboof abgeschossen worden ist. Weddigen, all- 


DABAN 


SCHIFFBAU ` ar 


nenn EE en nn en a en en a 


ne oi ee 
N Da Gë e 
1 dE 

u) a ; 
Eege nz 
wre 


sany em me meet en Kaes aere: 
AP 


gemein als der beste deutsche -Unterseebootsfiihrer an- 
erkannt, machte einen Angriff auf die: britische Flotte; 


Das Unterseeboot ist nur eine Gelegenheitswaffe. 
Gelingt es ihm, von vorn an eine Flotte heranzukommen, 
und ist es dann von einem Manne mit so eisernen Ner- 


ven geführt, wie sie Weddigen besa, so kann es wohl 


in geniigende Reichweite kommen und sein Ziel treffen. 
Ist es aber im Kielwasser einer Flotte, so wird es man- 
gels hinreichender Unterwassergeschwindigkeit nicht in 
Angriffsstellung gelangen können. Nähert sich das 
Unterseeboot, so werden die Horchapparate der Be- 
gleitschiffe das Geräusch walnrnehmen, und alles, was 
die großen Schiffe zu tun brauchen, ist, die Warnung 
zu beachten und den gefährdeten Ort zu meiden. In- 
zwischen bietet sich dann für die Begleitschiffe die 
Möglichkeit, das Unterseeboot zu. erwischen. | 


Zu 3. Die Art des Luftangriffs ist durch das Ab- 
werfen von Torpedos oder Bomben gekennzeichnet; sie 
ist während des Weltkrieges nie versucht worden. Aus 
England wird berichtet, ein Lufttorpedoangriff auf ein 
Schlachtschiffgeschwader von acht Schiffen habe zu 
Treffern auf fünf derselben geführt. Das Geschwader 
lag aber vor Anker, auch waren keine Begleitschiffe 
da, von denen aus die angreifenden Flugzeuge unter 
Feuer genommen worden wären. . In Wirklichkeit be- 
gegnet ein solcher Flugzeugangriff doch erheblichen 
Schwierigkeiten, denn einmal darf das Flugzeug, u 
sein Torpedo richtig anzubringen, nur in geringer Höhe 
über Wasser, zweitens muß es in ganz bestimmter Rich- 


tung und in einem ganz bestimmten Winkel zur Wasser- ` 


oberfläche fliegen, drittens werden die Kampfflugzeuge 
der Flotte ihrerseits die feindlichen Flugzeuge angreifen 
und schließlich — und das ist besonders wichtig — wird 
die gesamte Mittelartillerie und werden alle Flugzeug- 
abwehrkanonen auf die Angreifer feuern, und zwar 
während der ganzen Zeit, in der diese sich abmühen, 
um alle die vorher gekennzeichneten Bedingungen zu 
erfüllen Es mag sein, daß die Fortschritte im Luftfahrt- 
und Unterseebootswesen diese jungen Waffen befähigen 
werden, die feindliche Schlachiflotte von der eigenen 
Küste fernzuhalten; aber damit kann man keinen Krieg 
gewinnen. Will England mit der Luftwaffe etwas aus- 
richten, so muß sie aufs Meer hinausbringen, und 
zwar beim jetzigan Stande der Entwicklung miltels 
Flugzeugmutterschiffen, die zu Zerstören für den Gegner 
aber nicht allzu schwer sein wird, 


Hinsichtlich schneller ‚Entwicklung aller Waffen sind 
im letzten halben Jahrhundert Wunder geschehen. Jede 
Nation war dadurch gezwungen, Typ nach Typ zu 
bauen. Wenn England als Amerikas wahrscheinlichster 
Gegner zu betrachten ist, und wenn es ernstlich an den 


Bau geeigneter Flugzeugmutterschiffe herangeht, dann ` 


muß Amerika dem begegnen, nicht allein durch Gegen- 
waffe zur Zerstörung der Flugzeugmutierschiffe, son- 
dern auch durch Hinreichende Vorbereitung für den 
Luftkampf selbst. Hält irgend eine Seemacht am Groß- 
kampfschiffbau fest, so muß Amerika sich gleiche 
Kampfmittel schaffen. Legt sich endlich eine Macht, 
deren Politik sich gegen die amerikanische richtet. viele 
Unterseeboote zu, so mussen die Vereinigten Staaten 
sich für deren Bekämpfung ausrüsten. das schreibt ein- 
fach die Vergangenheit vor, in der das Torpedoboot die 
Konstruktion des Zerstorers, diese wieder den Kleinen 
Kreuzer und letzterer den schwerer bewaffneten 
Schlachtkreuzer 'nervorrief. | 

Eine der vom. größten Gegner des Großkampfschiffs, 
Percy Scott, gestellten Fragen lautet: „Was kann das 
Linienschiff heute noch ausrichten?“ Die Antwort er- 
gibt sich aus einem der wichtigsten Grundsätze des 
Seekampfes: Das Großkampfschiff repräsentiert die Ge- 
schutzkraft an den Stellen des Weltmeeres, an denen 
sie gerade gebraucht wird . Geschützüberlegenheit hilft 
den Kreuzern und anderen Kriegsschiffen und befähigt 
sie, das jeweils in Frage kommende Meeresgebiet zu 
überwachen und zu konlrollieren. (Scientific American, 
16. April 1921.) l 


2 


aber sein Unterseeboot wurde 'gerammt und sank, und > 
kein Großkampfschiff wurde beschädigt. 


| Nr. s | 
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Kl. 65a. Nr. 332460. Schlingerdämpfungstank für 
Kriegsschiffe mit Gürtelpanzer. Hermann Frahm in 
Hamburg. 


Schlingerdämpfungstanks für Schiffe mit Gürtel- 


panzer, bei denen das Dämpfungswasser durch in der 
Außenhaut angebrachte Oeffnungen :ein- 
und ausströmt, kamen bisher nur unter- 


| Tieflage der Tanks gioße Nachteile zur 
== Folge hat Nach der Erfindung soll 
deshalb die, Anordnung der Schlinger- 
tanks in der Höhe der Wasserlinie er- 
möglicht werden. Dies wird dadurch 
erreicht, daß die die innere Längs- 
wand b? des Schlingertanks a bildende Außenhaut hin- 
ter dem Gürtelpanzer c eingezogen ist und ohne Durch- 
brechung durchläuft. 


Kl. eat Nr. 332 859. Doppelpropeller für Wasser- 
und Luftfahrzeuge Dr. Rudolf Wagner in Hamburg. 


Um bei Schiffsschrauben in Verbindung mii fest- 
stehenden Gegenpropellern die starke tangentiale 
Wasserbewegung, die bei der fast allgemein üblichen 
konstanten Steigung des Hauptpropellers an den 
Flügelspitzen besonders stark ist, durch die fest- 
stehenden Leitschaufeln auch noch am Schrauben- 
‘umfang möglichst auszunützen, hat man bisher den 
Durchmesser des Gegenpropellers gleich oder nur wenig 
kleiner als den Durchmesser des Haupipropellers ge- 

macht, und man ging sogar zuweilen so weil, den 
Gegenpropeller ` noch etwas großer als den Haupt- 
propeller auszuführen . Hierdurch ergebe» sich im prak- 
tischen Betriebe erhebliche Schwierigkeiten, weil die 
. äußeren Teile des Gegenpropellers leicht beschädigt 
werden können und weil sich andererseits durch die 
starke ryihmische Veränderlichkeit in der Stromungs- 
richtung der äußeren Wasserfäden eine starke In- 
anspruchnanme der äußeren Flügelteille des Gegen- 
propellers auf Verbiegung ergibt, die um so größer ist, 
je mehr der Durchmesser des Gegenpropellers an den- 
jenigen des Hauptpropellers heranreicht, weshalb die 
Flügel des Gegenpropellers an den inneren Teilen ver- 
stärkt werden müssen und daher ein vergrößerter achsi- 
aler Strömungswiderstand entsteht. Nach der Erfindung 
- wird aus diesen Gründen der Doppelpropeller so aus- 
geführt, daß der umlaufende Hauptpropeller mit radial 
nach innen zunehmender Steigung ausgebildet ist und 
dak der aus feststehenden Schaufeln ohne Mantel be- 
stehende Gegenpropeller einen Durchmesser. besitzt, 
der kleiner als das 0,95-fache des DEBEINESSeIS des 
Hauptoropellers ist. Ä | 


KI. 65f. Nr. 332 840. Antrieb von langsam fahren- 
den Schiffen mittels Schiffsschrauben. Arnhold in 
Berlin. 

Der Erfinder geht davon aus, dab bei einer in Fahrt 
befindlichen Schiffsschraube zwei Arten von Verlusten 
entstehen, und zwar erstens der 
Schlupfverlust durch die Lei- 
stung, die erforderlich ıst, um 
die zur Erzeugung des Re- 
aktionsdruckes notige beschleu- 


zeugen und zweitens die 
mechanischen Verluste aus den 
durch den Drall, die Reibung, 
Wirbel usw. verbrauchten Leistungen. Der erstgenannte 
Verlust hängt von der Fahrgeschwindigkeit und von der 
Schraubenkreisflächenbelastung PS/m? ab, und zwar 
wird der Wirkungsgrad um so besser, je großer die 
Fahrgeschwindigkeit und je geringer die Kreisflächen- 
belastung der SES ist. Bei geringer le 
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- flachenbelastung vermindert werden. 


halb des Panzerdecks ernstlich in Be- 
tracht, was jedoch wegen der großen ` 


schen Unterwasserschallsendern. 


Y note Wasserbewegung zu er- 


digkeit ist deshalb der Wirkungsgrad sehr schlecht, und. 
deshalb soll nach der Erfindung die Schraubenkreis- 
Zu diesem Zweck 
sollen die durch ihren Reaktionsdruck das Schiff trei- 


benden Wassermassen durch eine Düse geführt werden, 


die bei flachen Ein- und Austrittsöffnungen A und C 
einen kreisförmigen inneren Teil B besitzt, in dem sich 
die Schraube S befindet. 


Kl. 46a. Nr. 324 498. Arbeitsverfahren für Viertakt- 


motoren. Felix Gruebler ın Zürich, Schweiz. 


Diese Erfindung: bezieht sich auf ein Verfahren zur 
Vermeidung des Kraftverlustes infolge Verringerung des 
äußeren Lufidruckes bei Viertakt- und verwandten Mo- 
toren, bei denen durch eine Pumpe Zusatzluft in den 


- Arbeitszylinder befördert wird. Das Neue besteht darin, 


daß die Geschwindigkeit der Pumpe so bestimmt wird, 
als nach der jeweiligen Höhenlage erforderlich ist, um 
die vom Arbeitszylinder angesaugte Füllung auf normale 
Spannung zu verdichten. 


Kl. 65f. Nr. 332841. Umsteuerung für Außenbords- 
motoren. Dr.-Ing. H. Baer in Berlin. l 

Das Neue dieser Vorrichtung liegt in einem un- 
mittelbar unter der Kurbelkammer vollkommen uber 


Wasser - liegenden Umsteuergetriebe bekannter Bauart 


. mit Planetenrädern, das durcn Heben oder Senken der 


gleichzeitig zur Steuerung des Bootes in wagerechter 
Ebene schwenkbaren Pinne in Tätigkeit gesetzt wird. 
Das Umsteuergetriebe ist in ein am Kurbelgehäuse 
schwenkbar gelagertes Gehäuse c eingebaut, an das eın 
verlängerbares, zum Schraubenwellengehäuse k führen- 
des Rohr u angeschlossen ist, in dem gleichachsig die 
ebenfalls verlängerbare Motorwelle | lauft. Hierbei ist 
die Einrichtung so getroffen, daß beim Steuern nur das 
Gehäuse c und die unternalb desselben liegenden Teile 
geschwenkt werden. Die Ruderpinne ist an dem 
schwenkbaren Gehäuse c um wagerechte Zapfen s 
drehbar gelagert und durch Zugstangen q mit dem senk- 
recht verschiebbaren Teil des Umsteuergetriebes so 
verbunden, daß er mit mr im Gehäuse c gehoben und ` 
gesenkt werden kann. | 


KI 74d. Nr. 332844. Einrichtung zur Verminderung 
von unerwünschten Ueber- und Unterdriicken an hydrau- - 
Signal-Gesellschaft 
m. b. H. ın Kiel. 


-. Um die Ueber- und Unterdrücke in hydraulischen 
Schallsendern zu vermindern, werden nach der Erfin- 
dung in den in Betracht kommenden Raumen, also z. B. 
in den Behältern, aus denen die schallerzeugenden 
Wassermengen austreten sollen, oder in Verbindung mit 


diesen Räumen Kammern oder dergleichen angeordnet, 


die mit einem wesentlich kompressibleren Medium als 
Flüssigkeit, also beispielsweise mit Luft, angefullt sind, 
und zwar werden diese Luftkammern in einer Ent- 
fernung von weniger als einer halben Wellenlänge der 
benutzten Frequenz von demjenigen Punkt angeordnet, 
an ed die schallerzeugende Wassermenge aus- poder 
eintri 


uapkeyson: we. 


Ge F. SE as ` Aumyouutagseäu qeg | 


er 


Seite 826 


usdııqn aydıyweg 


wi a a e ~ 


Jopugjdug ‘y 


se 


— 


NEE 


"INEYIOASHIUOS əuəssojyəsəğqe s}ə19q me yors usyaızaq uogeduy 


UDPIAM uS}oqadue MEN wnz uIa[yewsj}149g uoa 3P "oe UN yərs Sa J9puey uadnszıye,g uappuydlozuusyod , 


CJ anetänan |. 


looong œ = pesBonod “SD | „98X6 TT [IFANS wem S399 Z 
I “yneyısa podoun. ap Y mad Sait “yasıyım i WEA n Asael] „oe 2,81 |... SET. UTA ezer) ` um Jajdueg . | 
Pi © erste mi. vonyny| ‘OP .. UI =. 009 £9 F KO - AYOSIÉSNY A - ¿QUIYISPIA] A ‚9681 TEXPHÓET | - Mp 40001: (Is S ou 6 
Zu Ing OPINA De. en ST e ~ : Tonn | dck Sch O: | Ir "o 
- E KS o SE = fe 10 uo 23 P Ir H-- 128 , er Seas Je x 
e Se | apad lr: E CH E We ERR nr PL Ya ise] = Jajdueg Ur 
E op |. soz “| 00002 F = aka A ounen | oe | ,TBX0P7 |: MP} 0061 | © 19P1UBL ES 
| nr , - Séi er l : E: e epes : 
E Hope) gau 1 1.26 X, 98 A w Y "N veel Izeg ema € - 
Bi mem) SE o ara ec Ch e Lies ëmer) meng j 
Wé "Mp 1 190 | NS J UQ :A| : 68L lF d ssoyusyun]z 
o aaa nt Spams JRPS) Cop 7 a A 0001-3 — [109 Sudds A Steg? ët gg enne "ap Vo E 5 N | an S 
WE A Dresch A A D i uopuog |  Buedjer] | Ee GA 
= d nen EC SI ett o lo YT | LY Maer) EE EE E 
TH ent a ; JE | UOPusT „Et n ST "TI shoex- | L-"Y-9 ssog| > yu ander fpo. 
-. [UOA Uð "aM 19 dë Sr AL sy E , | A i S an ~. 
dech Ce "21 1 60008 $ = 7 dd CC os 2161 SSX SIY = + 0086 |. mogaınmjunn [97 
be GE = NES CH SËNN | d WEG e E en í 
, | ETE CAS außopnog 1OJ9QUISIJ - Ir O SOYOSIBIMJO 
op _ | 000 € = | wmv "vr Wi \ | 0761 E : 1° be ug sos | Be ee e 
GE A R Sen | ee :zuussepy nau | ER A adıneg ` | 
a 230 Jo judy EN | "ed, | 1 uig u f uəsig |> L A-N 86 |'yasməp E 3 
mamen paom plo anong — | 00511 F a EN EE a K E EE E 
0001 Ho 000EeF| © "TI Diet | pa Kee: 
SE  UanoU2nvg na u ý l De A VOZ senuer un o l 
|| Pre məpyoeu “nes | J e eg 87 Kanıns 912397] Za Jade 
| Ka Aa] SÉ | z 9L81 mego3 ZOH | £x “MP “Y OLE J9ayosidamion ` | 
qe apınm ms ‘op — | 0ds F SSES 6981 ZEX ver II K g ELZ | Jewdeg £ 
| Ha139paoy 2061 "4 ) az 
E ` ) LE 5 Keess = J39/dıweg] 
| | E E | i e EE Ku Sei o Tx ONGe Jaydsipuegjoy | 
ee “op: o  000.£S F = PRY ‘Siy TOH “A :9ulyosew de 6161 £b X067 (Län dəq ne pınz |< 
set tud dan Jo2dow = z | e, g - 
e u mon | ms | R ER. 
dapu Sunpusauay mqe3u y [due | l idar f tele | de 
ymy sie os HYS ydeN = | Oos E F ae Suche "A | :ouryasew : L881 OPX,608E | LUTISIE EN 1 
an dE AAA SE EE A SESCH | | SE 
194310193881 ' I At. ) 
| ; $ SE dg j opem SHS (4) somey : uy - uəlozow|  9SSUIA SE, ee HESHIYIS In 
Zunyıawa N UNO | 3ıp | SISId]LUESIN) Be A 2970 -[95S3N | enəyemneg Sab oda | R 
Kee d | -uano me u3$0zəq pne WNZ] (A) 13m8JI3A in -uəuyosew ıyeineg |Wodunssswgy| ayäryeggeip) ZUR zZ 
E? ES 1340093 IV | | qp naed | ` : | a 
| e Ka 


Y9JAP „IN DU Jajun uap og 


(9SNIZIYEISN"] yaıgjaıfydssne) SylıpsIoJoW :Mzq J9Jduepjseßlye 1 pun -sod “-JIPEII y 


-ISIDIA-SHINPS 


"Sysuag-sIald 


en e nee A A O aa 


ep aegpengopggpaoggegogoggmogoegomggegoegeeeeeepeeeegeegeges:- 


Schiffe | 


Inland. 


Stapelláufe. Auf den Nordseewerken in Emden ist 
ein Frachtdampfer von 3300 t Tragfähigkeit und 
86 x 12,49'x 6,9 m Abmessungen fur die Reederei Horn 
in Flensburg vom Stapel gelaufen. Die Maschine indi- 
ziert 1050 PS. Ein Schwesterschiff, das für die Firma 
Hugo Stinnes bestimmt war, ist nacn zufriedenstellender 
Probefahrt abgeliefert worden. 

‚Auf der Deutschen Werft ın Finkenwärder ıst der 
2000 Br.-Reg.-T. große Dampfer „Andalusia“ fur die 
Hamburg-Amerika Linie abgelaufen. Das Schiff gehört 
zu der neuen A-Klasse dieser Linie, von der zehn 
Schiffe gebaut werden. 

Auf der Werft von Blohm & Voß, Hamburg, wurde 
der für die Hamburg-Amerika Linie erbaute Dampfer 
„Havelland“ zu Wasser gelassen. 

Bei der Flensburger Schiffbau-Oesellschaft hef fur 
die-A.-G. Hugo Stinnes der Dampfer „Havenstein“, ein 
Schwesterschiff der Dampfer , Hindenburg”, „Tirpitz“ 
und „Ludendorff“ ab. Das Schiff hat 12000 + Trag- 
fähigkeit. Die Taufe vollzog der Reichsbankpräsident 
Havenstein der in seiner Rede das neue Schiff als ein 
Sinnbild deutscher Kraft und deutschen Unternehmungs- 
geistes begrüßte. 

Für die Hamburg-Amerika Linie wurde weiter auf 
der Deutschen Werft, Betrieb Tollerort, Hamburg, der 
Frachtdampfer „Steigerwald“ von 7300 t Tragfähigkeit 
zu Wasser gelassen. Der Dampfer ıst ein Schwester- 
schiff des gleichfalls von der Deutschen Werft erbauten 
Frachtdampfers „Niederwald‘“. 

Weiter liefen ab auf der Werft von Henry Koch, 
AO. Lübeck, der Dampfer „Hornkap“ von 4200 d 
Tragfähigkeit für die Reederei H. C. Horn A. -G.; 

auf der früheren Norddeutschen Werft (Hans Tiede- 
mann) in Glückstadt für Apenrader Rechnung der 

Motorgaffelschoner „Dagmar“ von 280 t Tragfähigkeit. 


Der Riesendampfer „Bismarck“, der von der eng- 
lischen Regierung an die White Star Line .verkauft ist, 
soll für Oelfeuerung eingerichtet werden. Alle noch 


fehlenden Arbeiten, einschließlich der ganzen Innen- 
einrichtung und Ausstattung, sollen mit deutschem 
Material in Deutschland ausgeführt werden. Die Innen- 


einrichtung ist auf 60 Mill. M veranschlagt. 


ee cris 


Inland. 


Die Deutschen Werke Aktiengesellschaft, Werk 
Riistringen, haben am 6. Mai den siebenten Fisch- 
dampfer abgeliefert, namlich vier Dampier fur das 
Reichsschatzministerium mit Namen „Staatssekretär 
Albert“, „Schleswig-Holstein“, „Oberschlesien“ und 
„Ostpreußen“ und. drei Dampfer für die Deutsche See- 
fischerei-Aktiengesellschaft Cuxhaven mit Namen 
„Moorwärder“, „Billwarder“ und „Kirchwärder“. Sämt- 
liche achtzehn von dem Werk Rüstringen abgelieferten 
bzw. auf dem Werk noch inıBau befindlichen Fisch- 
dampfer sind gebaut nach dem Typ der Schiffbau- 
Gesellschaft „Unterweser“, G. m. b. H Lehe. Die 
Schiffe haben eine Länge zwiscaen den Loten von 
38,56 m, Breiie auf Spanten 6,85. m, Höhe bis Quarter- 


SCHIFFBAU 


Snnnpngegnnenngenneeggenngpngngngneneseensnggnggengsggegngenaggeeeeneeggeegegengnggegeggeaeegnegeesgesgsgeseeeesgeeëer 


Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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deck 4,10 m, Höhe bis Hauptdeck 3,85 m. Der Raum- 
inhalt beträgt etwa 215 Br.-Reg.-T. und etwa 83 N.- 
Reg.-T. Die Zylinderabmessungen der Dreifach-Ex- 
pansionsmaschine betragen 320 x.520 x 820 mm 
Zylinderdurchmesser bei 580 mm Hub. Es wird mit uber- 
hitztem Dampf bei 13,5 at Druck und Oberflächen- 
kondensation gefahren. Das Schiff hat eine Geschwin- 
digkeit von ciwa 10,5 sm bei etwa 400 ¡PS und etwa 
115 Umdrehungen pro Minute. 


Ferenuber dem sogenannten Hamburger Typ sind 
die Schiffe also Y m schmaler, haben dafur aber ein 
Quarterdeck und zwischen dem Haupffischraum und 
dem Querbunker einen besonderen Raum, in welchem 
bei der Ausfahrt zur Islandfischerei Kohlen gefahren 
werden, welche zuerst verbraucht werden; bei der 
Ruckfahri wird der Raum als Fischraum benutzt. Das 
Schiff kann somit im ganzen etwa 130 i Kohlen laden. 

Die Probefahrt des Fischdampfers „Kirchwärder“ 
verlief unter Worten der Anerkennung seitens der Ree- 
derei zur vollsten Zufriedenheit derselben und das 
Schiff wurde auf der Ueberfahrt von Wilhelmsnaven 
nach Cuxhaven für abgenommen erklart. 


Zusammenschluß der Betonschifíbauindustrie. Die 
seit dem Kriege in Deutschland ständig an Boden ge- 
winnende Betonscniffbauindustrie, die wegen der durch 
unsere Wirtschaftslage bedingten größten Sparsamkeit 
zur Mitarbeit beim Wiederaufbau unserer See- und 
Binnenflotte berufen ist, hat sich zu einem Verein der 
Beton-Schiffs-Werften zusammengeschlossen, da ihr 
Anschluß an die Fachvereinigungen des Eisenschiff- 
baues wegen der Verschiedenartigkei der Baustoffc, 
Arbeiterverhältnisse und der besonderen Aufgaben — 
gemeinsame Versuche hinsichtlich der Verbesserung des 
Baustoffes und der Bauweise — nicht in Frage kam. 
Dem Verein sind die führenden Werften und Beton- 
Schiffbau treibenden Baugesellscnaften Deutschlands 
und Oesterreichs beigetreten; zum Vorsitzenden wurde 
Regierungsbaumeister Dr.-Ing. TONDER Minden (West- 
falen), gewählt. 

Ausland. 


Die Lage der Werftindustrie in Schweden ist außer- 
ordentlich schwierig. Die Kockum-Werft in Malmo und 
die Finneboda-Werke geben bekannt, daß keine neuen 
Bestellungen eingegangen sind und daß die Reeder 
Reparaturen und Uebernolungen bis auf bessere Zeiten 
zuruckstellen. Wie lange die Arbeit auf den Goeta- 
Werken in Gothenburg noch fortgeseizt werden kann, 
ist unbestimmt. Auf dieser Werft ist die Lage an sich 
noch besser, wenn hier auch schon 20% der Belegschaft 
entlassen worden sind. 


Lohnabbau in der englischen Schiffbauindustrie. Die 
Exekutive der Federation of Engineering and Ship- 
building Trade hat durcn Abstimmung den Vorschlag 
der Arbeitgeber, der sich auf eine Entscheidung der 
Industrial Court vom vorigen Jahre stutzt, angenommen, 
wonach der Wochenlohn um 6 sh, bei Stucklohn um 
15% gekürzt wird. 


5 
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Schiffahrt und Schiffsbetrieb | 


SER EBSEURSRBRRBREB EB ER RBSUERBEB ELE LUUUUUUUUUUUTWNUKN? 


Inland. 
~. Ueber die Folgen der Schiffahrtspolitik der Entente 
gegenüber Deutschland führt der Geschäftsbericht der 
Hamburg-Sudamerikanischen Dampfschiffahrts-Gesell- 
schaft folgendes aus: i 
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„Die Folgen dieser Politik der Alliierten sind zwei- 
schneidender Natur für sie. Nachdem den deutschen 
Reedereien ihre Schiffe genommen sind, sind die deut- 
schen Häfen der Tummelplatz aller Schiffahrtsgesell- 
schalten der Welt geworden. Die hierdurch hervor- 
gerufene Konkurrenz kommt zwar dem deuischen Ex- 
port ın Gestalt von billigen Frachten zugute, den Linien- 
schiffahrtisgesellschaften der übrigen Länder gereicht 
sie zum Nachteil, da diese bei den teueren Betriebs- 
kosten der Reedereien weder willens, noch ın der Lage 
sind, die Frachten für ihre regelmäßigen Fahrten denen 
von dcuischen Häfen anzupassen Außerdem ist die 
Schiffbauindustrie Englands durch das Verkaufsangebot 
der fruheren deutschen Tonnage in England geschädigt, 
was in umfangreichen Auftragsannullierungen und Ar- 
beitslosigkeit zum Ausdruck gekommen ist. Es ist nicht 
zuerwarten, daß eine Regelung der kontinentalen Frach- 
ten für regelmäßige Linien herbeigeführt werden kann, 
ohne daß die deutschen Reeder wieder eigene Tonnage 
haben. So nat sich die von den Alliierten erzwungene 
Ablieferung der gesamten deutschen Tonnage wie so 
manches andere Diktat von zweifelhaftem Wert für sie 
erwiesen.“ 


Weiter wird uber de Frage des Wiederaufbaues der 
Flotte der Gesellschaft Ihinsichtlich der Frage der Regie- 
bauten gesagt: 


„Dem Wiederaufbau der Flotte der Hamburg-Sud 
stellen sich mannigfache Schwierigkeiten entgegen. 
Durch die Vernältnisse gezwungen, hat die Verwaltung 
die in Auftrag gegebenen Neubauten mit den Werften 
in Regie abschließen mussen Die Fertigstellung dieser 
Tonnage ist bei dem Wesen dieser ungeeigneten Ver- 
tragsart, der Unsicherheit der Arbeitsleistung und 
Materialbeschaffung scnwer zu überschen. Immerhin 
erwartet die Gesellschaft in absehbarer Zeit mit cigener 
Tonnage einen eingeschränkten Fahrplan ausführen zu 
können. Es ıst zu hoffen, daß es ın naher Zeit gelingen 
möge, wieder zu Schiffsbauverträgen mit festen Preisen 
zurückzukehren, weil die Regieverträge wegen der Un- 
übersichtlichkeit der Gestehungspreise der Schiffe den 
Reederein ejnen Ueberblick über die Reichweite ihrer 
Betriebsmittel unmöglich machen. Von der Regelung 
dieser Frage wird mit in erster Linie der angestrebte 
Fortschritt in der Ersatzbeschaffung des Dampfer- 
materials abhängig sein.“ 

Verbindung Kiel—-Korsör. Die deutsche Regierung 
hat den staatlichen Zuschuß ın Höhe von 9 Mill. M zur 
Wiederaufnahme der Verbindung Kiel —Korsor nicht be- 
willigt. Es ist demnach anzunehmen, daß dieser Dienst 
vorläufig nicht wieder aufgenommen werden wird. 

Die Schiffahrisabteilung beim Chef des Feldeisen- 
bahnwesens, die nach Beendigung des Kriegszustandes 
auf das Reichsverkehrsmnisterium uberging, ist Ende 
März aufgelöst worden. Inre Aufgaben im Bereich des 
Verkehrswesens sind auf die Wasserstraßenabteilung im 
Verkehrsministerium ubergegangen. 


Hamburgs Seeschiffsverkehr im April. Im Monat 
April sind im Hamburger Hafen seewärts zu Handels- 
zwecken angekommen: 609 Secschiffe mit 653297 N.- 
Reg.-T. (1913: 1291 mit 1200301). Von der Gesamt- 
summe führten 341 Schiffe mit 135627 Reg.-T. die 
deutsche, 9 die Danziger, 2 die Memelsche, 6 die schwe- 
dische, 22 die norwegische, 17 die dänische, 92 die 
britische, 47 die niederländische, 3 die belgische, 15 die 
französische, 2 die spanische, 3 die italienische, 3 die 
portugiesische, 1 die griechische, 38 die amerikanische, 
1 die kubanische, 5 die japanische, 2 die finnische 
Flagge. p 

Abgegangen sind zu gleichen Zwecken secwärts 
764 Seceschiffe mit 692368 N.-Reg.-T. (1913: 1436 mit 
1289 623). Hiervon führten 484 mit 150549 Reg.-T. die 
deutsche, 8 die Danziger, 2 die Memelsche, 9 die schwe- 
dische, 16 die norwegische, 18 dic dánische, 98 die bri- 
tische, 43 die niederlándische, 5 die belgische, 17 die 
französische, 3 die spanische, 2 die italienische, 5 die 
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portugiesische, 1 die griecnische, 42 die amerikanische, 
1 die argentinische, 7 die japanische, 1 die litauische, 
2 die finnische Flagge. 


Ausland. 


Ueber den Streik der Seeleute und Dockarbeiter in 
den Vereinigten Staaten wird berichtet, daß der Vor- 
schlag Hoovers, den Konflikt mit den Seeleuten einem 
Schiedsspruch zu unterbreiten, von der Vereinigung der 
Reeder abgelehnt wörden ist. Zahlreiche Seeleute 


haben in New York, Boston, Philadelphia und anderen 


Hafenstädten ihre Schiffe verlassen, so daß zb. um 
New Yorker Hafen 200 amerikanische Schiffe still- 
liegen. Es sind jetzt 500000 Dockarbeiter und Seeleute 
im Ausstand und den Reedern entsteht täglich ein Ver- 
lust von 2% Mill. Doll. Indessen erklären die Leiter des 
Marineamts, daß sie ere ‚genügend Hilfskräfte nätten, 
um die Streikenden zu ersetzen. 


mn rr 


Ueber die Verunreinigung der Häfen durch Oel in- 
folge der Oelfeuerung der Schiffe und der daraus er- 
wachsenden Gefahr wurde im englischen Unterhause 
eine Anfrage an den Präsidenten der Board of Trade 
gerichtet. Dieser antwortete, daß diese Frage durch 
einen Ausschuß untersucht werde, der sich aus Ver- 
tretern der Häfen, Reeder und Oelgesellschaften zu- 
sammensetze. Das Ergebnis dieser Beratungen werde 
wahrscheinlich in einem Gesetzentwurf vorgelegt wer- 
den, sobald die Arbeiten des Ausschusses abgeschlos- 
sen seien und ein entsprechendes Ergebnis vorliege. 


Die Zahl der aufgelegien Schiffe in Bilbao beträg! 
90 mit 150 000 Br.-Reg.-T. 


Das französische Schiffahrtsministerium hat ein 
Budget von 201 Mill. Fr. ordentlichen und 35 Mill. Fr. 
außerordentlichen Ausgaben. Diese Summen umfassen 
nur die Verwaltungsausgaben, keine Summen für Neu- 
bauten. Die Verwaltungskosten werden durch folgende 
Einzelposten gebildet: Allgemeine Verwaltungskosten, 
Seemannsamter, Schiffahrtsaufsicht, Seefahrtsschulen 
usw. 13 Mill. Fr.; Fischerei 4 Mill. Fr.; Subventionen an 
Postdampferlinien 36 Mill. Fr. (darunter: Korsika 1,5, 
ferner Osten 12, New York 2,5, Antillen 45, Brasilien 
11,5 Mill. Fr. usw.); Invalidenunterstützung 59,4 Mill. ¿Fr.; 
für Seenäfen, Leuchtfeuer, Strandbefestigungen usw. 
86,8 Mill. Fr. 


Auch ın Frankreich herrscht große Abneigung gegen 
die Staatsaufsicht in der Schiffahrt. 
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Industrie : 


Die Kohlenfórderung des Ruhrbeckens (einschließ- 
lich der linksrheinischen Zechen) im April ist nach den 
vorläufigen täglichen Anschreibungen auf 7,61 Mill. T. 
in 26 Arbeitstagen zu veranschlagen gegenüber 7,43 Mil- 
lionen T. in 25 Arbeitstagen im Monat März. Es ist dem- 
nach mit einer arbeitstäglichen Forderung von rund 
293000 + gegen reichlich 297000 im März zu rechnen. 
Dabei ist zu berücksichtigen, daß vom 1. bis einschl. 
13. März das Pflicnt-Ueberschichtabkommen noch in 
Geltung war. In dieser Zeit stellte sich die arbeits- 
tägliche Förderung durchschnittlich auf 329000 t, wáh- 
rend sie in der Zeit vom 14. bis 31. März nur 273000 t 
betrug. Es war mithin ein Rückgang um rund 56000 } 
zu verzeichnen, der in der Hauptsache auf den Forlfall 
der Ueberschichten und zum Teil auch auf die infolge 
des Kommunistenaufstandes eingetretene Minderförde- 
rung zurückzuführen ist. Im April war der Fórderausfall 
nicht unwesentlich geringer, da der Ruhrbergbau von 
Ausstandsbewegungen größeren Umfanges verschont 
geblieben ist und auch andere Umstände (Zunanme der 
Belegschaft) auf die Förderung günstig eingewirkt haben 
mögen. Der Förderausfall ist auf rund 36000 t zurück- 
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Urteil stützt sich zunächst darauf, daß eine Bestimmung 


gegangen. Auf den ganzen Monat berechnet, wird im ` ! 
der Satzungen der Gesellschaft über die Neuausgabe 


April mit einer durch den Fortfall der Pflicht-Ueber- 
schichten bedingten rechnungsmäßigen Minderförderung 
von etwa 900 000 + zu rechnen sein. 


Erleichterungen für die Einfuhr ausländischer Kohle. 


Die Bestrebungen, Erleichterungen für die Einfuhr aus- 
ländischer Kohle auf dem Wasserwege zu erreichen, 
haben einen teilweisen Erfolg gehabt. Nach einer Ver- 
fügung des Reichskohlenrats dürfen nun auch die in- 
dustriellen Verbraucher mit ausländischer Kohle belie- 
fert werden, die die Kohle nicht nur überwiegend zur 


Herstellung von Ausfuhrwaren, sondern auch vorwiegend : 


zur Herstellung von Inlandswaren gebrauchen. Ferner 
fällt die Bedingung fort, daß die Kohle unmittelbar an 
den Verbraucher zu verkaufen und zu liefern ıst. Wei- 
terhin ist der Reichskohlenkommissar nunmehr auch er- 
mächtigt, aus wichtigen Gründen Ausnanmen von den 
Vorschriften der 88 4 und 5, die die Einfuhr, und Be- 
lieferung regeln, zu gewähren. 


Deutsche Kohlen für England. Aus England sind im 
Zusammenhang mit dem Grubenarbeiterstreik Nachrich- 
ten über die Einfuhr von deutscher Kohle gekommen, 
die gegenüber der Verpflichtung Deutschlands gegen- 
über der Entente berechtigtes Aufsehen erregt haben. 
Der Reichskohlenkommissar ist diesen Nachrichten 
sorgfältig nachgegangen und zu folgenden Feststellun- 
gen gelangt: Die Ausfuhr deutscher Kohlen ist bekannt- 
ch genehmigungspflichtig. Zur Kenntnis des Kohlen- 
kommissars kam ein Fall, in welchem Briketis, die von 
einer deutschen Firma aus englischen Feinkonlen (und 
zwar nicht in Lohnarbeit hergestellt worden waren, 
dann wieder nach England ausgeführt werden sollten. 
Es ist möglich, daß diese Kohle, bevor der Antrag auf 
Ausfuhrgenehmigung eingereicht war, in England an- 
geboten worden ist. Im vorliegenden Fall wurde ın- 
dessen dieser Antrag vom Kohlenkommissar abgelehnt, 
und die Ausfuhr ist nicht erfolgt. In einem anderen 
Falle kamen Saar-Kohlen (die Frankreich vertreibt) in 
Frage, die zur Ausfuhr nach England bestimmt waren. 
Da es sich hierbei lediglich um eine Durchfuhr handelte, 
konnte der: Kohlenkommissar nicht eingreifen. Aber 
auch hier ist es nach seinen Feststellungen nicht zur 
Ausfuhr nach England gekommen, da die fragliche 
Saarkohlenpartie zur Bebunkerung ausländischer Damp- 
fer im Freihafengebiet Hamburg herangezogen wurde. 
Selbstverständlich werden weder für Ruhrkohle noch 
für andere deutsche Kohle Ausfuhrgenehmigungen nach 
England erteilt; sie verbieten sich angesichts der 
drückenden Pflichtlieferungen an die Entente und des 
dadurch hervorgerufenen Kohlenmangels in Deutsch- 
land. Viel eher ist indessen anzunehmen, daß deutsche 
Reparationskohle aus dem bekannten Ueberfluß Frank- 
reichs und Belgiens nach England angeboten werden 
mag. Dafür kann die deutsche Kohlenwirtschaft natür- 
lich nicht verantwortlich gemacht werden. 


Man kann nach diesen Feststellungen wohl mit 
Recht annehmen, daß die Nachrichten über die Liefe- 
rung deutscher Kohle in England zweierlei Zwecken 
gedient haben, nämlich, die englischen Arbeiter einzu- 
schüchtern und ihnen die deutschen Arbeiter als Streik- 
brecher hinzustellen, 

Ermäßigung der Preise für Schiffbaustahl. Ge- 
legentlich einer Preisverhandlung des Schiffbaustahl- 
kontors, der Reeder und Werften am 28. April in Ham- 
burg ist eine Reduzierung des Effektivpreises fur 
Schiffbaustahlmaterial von 2930 M auf 2200 M zugestan- 
den worden, rückwirkend vom 1. April d. J]. und gültig 
bis Ende Juli d. ]. 


Die Gerichisentscheidung über die Vorzugsaktien 
bei der Maschinenbau A.-G. Balcke in Bochum. Das 
Bochumer Landgericht hat der Anfechtungsklage einer 
Aktionárgruppe gegen die Beschiüsse der letzten 
Generalversammlung über die Ausgabe von Vorzugs- 
aktien mit zehnfachem Stimmrecht stattgegeben. Das 


von Aktien nicht innegehalten worden ist. Darüber hin- 
aus erblickt das Gericht in der Ausgabe der Vorzugs- 
aktien mit zehnfachem Stimmrecht einen Verstoß gegen 
die guten Sitten. Ob das Gericht ganz allgemein ın 
der Ausgabe derartiger Vorzugsaktien einen Versioß 
gegen die guten Sitten erblickt oder nur in diesem be- 
sonderen Falle, ist aus den bisher vorliegenden Mit- 
teilungen nicht zweifellos ersichtlich. Man wird daher 
die schriftliche Ausfertigung des Urteils abwarten mus- 
sen, um zu ersehen, inwiefern die Entscheidung des 
Bochumer Landgerichts allgemeine Bedeutung hat. 


Erhöhung der Bleifabrikatepreise. Die Deutsche 
Verkaufsstelle für gewalzte und gepreßte Bleifabrikafe 
in Köln teilt mit, daß sie die, Preise für Bleifabrikate 
mit Gültigkeit ab 8. Mai 1921 um 25 M für 100 kg er- 
hóht haf. Der Verkaufsgrundpreis beträgt nunmehr 
665 M für 100 kg. 


Auftragsrückgang beim amerikanischen Stahltrust. 
Es lagen an unerledigten Aufträgen Ende April 
5845000 t vor. Mit früheren Terminen vergleicht sich 
diese Ziffer wie folgt: Ende April 1921: 5845000 t; 
Ende März 1921: 6285000 1; Ende April 1920: 
10 360 000 t. 


Nach einer Zusammenstellung von Fabian, Ham- 
burg, waren am 30. September 1909 in der Gewerbe- 
abteilung „Metallverarbeitung‘“ in Deutschland 160 Er- 
werbsgesellschaften auf Aktien mit einem Aktienkapital 
von 257,3 Mill. M nominell tätig. Die Neugründungen 
und Kapitalerhöhungen dieser damals schon bestehen- 
den Gesellschaften bewegten sich 1910 bis 1919 wie 


folgt: 


Neugründungen Kapitalerhöhungen 
Anzahl in 1000 M Anzahl in 1000 M 

1910 . 6 5 845 11 13817 
1911 . 2 2 000 20 26 059 
1912 . 7 9 050 20 46 705 
1913 . 4 11 200 11 7 105 
1914 . 6 5 550 4 14 153 
1915 . 1 2.600 1 1 605 
1916 . 3 2 900 6 3 960 
1917 . 7 12 650 20 23 450 
1918.. 7 7 800 29 32 953 
1919 . 6 9 500 8 3 200 


Im Jahre 1920 sind im „Zentral-Handelsregister fur 
das Deutsche Reich“ 27 Neugründungen mit einem 
Aktienkapital von 73,45 Mill. M nominell und 144 Kapital- 
erhöhungen im Gesamtbetrage von 330,13 Mill. M nomi- 
nell veröffentlicht worden. Das gesamte bei diesen 
Erwerbsgesellschaften in diesem einen Jahre neu ın- 
vestierte Aktienkapital betrug somit 403,58 Mill. M nomi- 
nell, wogegen es in den vorangegangenen zehn Jahren 
nur 244,062 Mill. M erreichte. 


Die Produktion des amerikanischen Stahltrusts be- 
trug (in 1000 t): 


1918 1919 1920 
Eisenerz EE 28 334 25 423 27 021 
Hochofenproduktion 15 940 13 637 14 532 
Rohstahl 19583 17200 19277 
Fertigstalıl 13 849 11 997 14 228 
Stahlschienen 1 471 1 361 1 490 
Export .... 1 760 2.067 1708 
Zement (barrels) 7287 9112 11 960 
Die Schiffswerften des Trusts lieferten ab 


18 (2N Seedampfer und 5 (0) Tankdampfer mit zu- 
sammen 171 890 (263 807) E dw. 
Die gesamte Lohnsumme des Trusts stieg 1920 auf 
581,56 (479,55) Mill. Doll. bei einem Durchschnitistage- 
lohn von 7 (6,17) Doll. pro Kopf. Die größte Arbeiter- 
zahl war im März 1920 vorhanden, nämlich 275 552 (i. V. 
275837 im Februar), die geringste betrug 261037 im 
Mai (i. V. 213081 im Oktober). Der Jahresdurchschnitt 
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betrug 267 345 (252 106). Vergleichsweise sei bemerkt, 
daß z. B. beim Phoenix in Hoerde im Jahre 1919-20 
durchschnittlich 40065 Arbeiter, bei Krupp am 1. Juli 
1920 92060 Arbeiter cinschließlich der Beamten be- 
schattigt waren. Der Auftragsbestand ‘ist im neuen 
Jahre weiter zurückgegangen, und zwar auf 7573000 t 
am 1. Februar und 6934000 t am 1. März. 
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Funktelegraphische Fischereinachrichten in der 
Nordsee. Zu Anfang des Sommers ist mit dem Beginn 
der Heringsfischerei dıe Wiederaufnahme des Fischerei- 
schutzdienstes durch die Reichsmarine und die Wieder- 
einführung eines besonderen  funktelegraphischen 
Fischereinachrichtendienstes fur die Nordsee durch das 
Reıchspostministerium geplant. 

Die Nachrichten der Heringsfischer über gute Fang- 
plätze und über die Fangergebnisse werden danach von 
den Fischereischutzbooten [Torpedoboot oder kleiner 
Kreuzer), die mit den Fischereifahrzeugen in möglichst 
enger Verbindung stechen, an die Küstenfunkstelle Nord- 
deich und von hier aus mit Beschleunigung an dic 
Heringsfischereigesellschaften weitergegeben werden. 

Eine Bekanntcabe uber die Aufnahme dieses Dien- 
stes wird seinerzeit durch die von der Marineleitung 
herausgegebenen „Nachrichten für Seefahrer“ erfolgen. 


Im April wurden mit Funktelegraphie durch die 
Deutsche Betriebsgesellschaft für drahtlose Telegraphie 
m. b. H., Berlin, folgende Schiffe ausgerüstet: ,Wajao”, 
Deutsche Ostafrika-Linic, Hamburg; „Corona“, Dircktor 
Mainio E. Grönroos, Abo-Finnland; „Hindenburg“, 
A.-G. Hugo Stinnes, Hamburg; „Targıs“, Roland-Linie 
A.-G., Bremen; „Herkules“, Bugsier-, Reederei- und 


Inland. 
Dividenden: 
Felten $ Guilleaume Carlswerk, A.-G., 20% (15) + 50% 
Kapitalruckzahlung. 
Roland-Linie, A.-G., Bremen. fur 1916, 1917 und 1918 je 
4%, Tur 1919 und 1920 jc 8%. 
Hseder Hütte 50% (40 4- 10 Bonus). 
Daimler-Motoren-Gesellschaft, Cannstatt, 4% auf Vor- 
zugs- und 5% auf Stammaktien. 
Buderussche Eisenwerke, Wetzlar, 12% (7%, 71%, 10). 
Hamburger Elbe-Schiffswertt A.-G., Hamburg-Wilhelms- 
burg, 7% (0). 


Kapitalserhohungen: 
Gcorgs-Marienhütte, Osnabrück, von 18,5 auf 25 Mill. M. 
Dusseldorfer Fisen- und Draht-Industrie A.-G., von 4,8 

auf 20 Mill, M. 


Faconeisen-Walzwerk l. Mannstaedt A Co. A.-G, 
Troisdorf, von 10 auf 30 Mill. M. 
Interessengemeinschaft der Hamburger Afrika- 


Reedereien. Die scit einiger Zeit in Betriebsgemein- 
schaft stehenden Gesellschaften, die Deutsche Ost- 
afrika-Linie und die Woermann-Linie in Hamburg, be- 
absichtigen, sich in einer Interessengemeinschaft noch 
enger zusammenzuschließen. Ein großer Teil der Aktien 
der Deutschen Ostafrika-Linie und die Mehrheit der Ak- 
tien der Woermann-Linie befinden sich im Besitz der 
Hamburg-Amerika Linie, des Norddeutschen Lloyd und 
Hugo Stinnes. ‘Die Jahre 1914 bis 1918 bleiben bei den 
genannten Afrika-Reedereien ohne Dividende. Für 1919 
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Bergungs A.-G., Hamburg; „Edmund H Stinnes“, A.-G. 
Hugo Stinnes, Hamburg; „Scestern‘“‘, Cuxhaven-Bruns- | 
büttel Dampfer A.-G., Cuxhaven; „Hannover“, Deutsch- 
Australische Dampfschiffsges, Hamburg; „Horncap“, 
Dampfschiffs-Reed. Horn A.-G., Lübeck; „Straßburg“, 
Neue Dampfer-Compagnie, Stettin; „Possehl“, Lübecker 
Kohlengroßhandel G. m. b. H., Lübeck. 
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Automobilwelt—Fluqwelt Nr. 19 enthält: 


Reichspostverwaltung und Kraftver- 
kehrsgesellschaften 

Technische Einzelheiten von den eng- 
lischen Oster -Rennen. 

Ein neuer Dampfwagen - Typ: der Stan- 
ley - Wagen. 

Deutsche Automobil - Ausstellung Berlin 
1921. Liste der Aussteller. 

Die Ergebnisse des Rumpler - Luftver- 
kehrs auf der Post - Flugstrecke Mün- 
chen - Berlin. 

Die richtige Kühl- 
wassers. 


Rundschau: 


Die neuen Motorradklassen des A.D.A.C. 

Flugpost Berlin-Danzig-Konigsberg-Memel. 

Deutsch-österreichischer Motorfahrer-Verband. Sport- 
programm. 

G une des Tschecho-slowakischen Automobil- 

lubs. 

Die internationale Automobilausstellung in Prag 1921. 

Neuzeitliche Prufstände für Kraftwagen. 

Erfindungen in der Landwirtschaft, 

Fokker-Angelegenheit. 

Die französische Zuverlässigkeitsfahrt fur Damen. 
Einzelnummer 75 Pig. — Vierteljährlicher Bezugspreis 
frei Haus 8 M. — Automobilwelt—Flugwelt, Berlin SW., 

Neuenburger Straße 8. 


Temperatur des 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


und 1920 sollen je 8% Dividende verteilt werden. Auf 
der Tagesordnung der am 7. Juni stattfindenden General- 
versammlung der Woermann-Linie stehen auch Anträge 
auf Satzungsänderungen, u. a. soll der Gegenstand des 
Unternehmens auf die dem Reiseverkehr oder Schiffahrt 
dienlichen Geschäfte ausgedehnt werden. 


Unter der Firma Fried. Krupp A.-G. Germania- 
Werft, Vertreter G. m. b. H. in Hamburg hat die Ger- 
mania-Werft in Kiel in Hamburg eine Zweigniederlassung 
gegründet, Dun en 

Vulcan-Werke Hamburg und Stettin, A.-G. In der 
Generalversammlung wurde der Bericht des. Vorstandes 
und des Aufsichtsrats, sowie die Gewinn- und Verlust- 
rechnung genehmigt. Die ausscheidenden Mitglieder’ 
des Aufsichtsrats wurden wiedergewählt und Herr Geh. 
Baurat Dr. Justus Flohr neu in den Aufsichtsrat gewählt. 
Ein Aktionär stellte den Antrag, das Erneuerungskonto 
von 6 auf 4,8 Mill. M 'herabzusctzen und dafür statt 12% 
20% Dividende zur Verteilung zu bringen, Der Antrag 
wurde abgelehnt. Es bleibt also bei dem Vorschlage 
des Vorstandes, 6% auf die Vorzugsaktien und 12% auf 
die Stammaktien zu verteilen. Ferner wurde beschlos- 
sen, die von den Vergütungen der Aufsichtsratsmit- 
glieder gesetzlich zu entrichtenden Abgaben auf die 
Gesellschaft zu übernehmen. 


= Schiffswerft ). Frerichs € Co. A.-G., Einswarden. 
Die Generalversammlung genehmigte die Regulierung 
und setzte die Dividende auf 12% fest. Ferner wurde 
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beschlossen, das Aktienkapital um 45 Mill, M auf 
12,5 Mill. M zu erhöhen. Die neuen Aktien sollen ab 
1. Januar 1921 am Gewinn teilnehmen. Der Aufsichtsrat 
wurde ermächtigt, die näheren Ausgabebedingungen 
festzusetzen. Es ist beabsichtigt, die neuen Akhen den 
bisherigen Aktionären zum Kurse von 130% mm Vei- 
hältnis von 2:1 zum Bezug anzubieten. Zum Punkt 
Aufsichtsrat teilte der Vorsitzende mit, daß Banker 
M. Schiff (Berlin) ausscheide und schlug namens de 
Verwaltung vor, dafür zwei Herren von der Fiima Gebr. 
Stumm in Neuenkirchen zu wählen, nämlich Gencral- 
direktor Köngeter (Düsseldorf) und Direktor Dr. Deubert 
(Neuenkirchen). Die Wahl wurde durch Zuruf vollzogen. 

Brückenbau Flender A.-G. in Benrath bei Diissel- 
dorf. Es wurden 15% Dividende für die alten und 7%% 
für die neuen Aktien genehmigt. ebenso die Kapital- 
erhöhung um 12 auf 30 Mill. M. Die neuen Aktien sind 
für das laufende Geschäftsjahr dividendenberechtigt und 
werden von einem Bankenkonsortium unter Fuhrung des 
A. Schaaffhausenschen Bankvereins zu 150% übernom- 
men und den Aktionären im Verhältnis von 3:2 an- 
geboten. Nach Mitteilung der Verwaltung ist der Um- 
satz von 28 Mill. M im Jahre auf 173 Mill. M im ver- 
gängenen Jahre gestiegen. Mit einer weiteren Steige- 
rung sei zu rechnen. — Die Akticnmehrheit der Gesell- 
schaft ist auf einen Norddeutschen Schiffahrts-Konzern 
übergegangen, der in erster Linie beabsichtigt, die bel 
Lübeck gelegenen Werftanlagen der Gesellschaft seinen 
Zwecken nutzbar zu machen. Im Zusammenhang mit 
dem Besitzwechsel der Aktienmehrheit wird in der kom- 
menden Generalversammlung eine Umbildung des Auf- 
sıchtsrats erfolgen. 


Bremer Vulkan Schiffsbau- und Maschinenfabrik 
A.-G. in Vegesack. DBetriebsgewinn 15741311 M 
(8 110 042), Abschreibungen 1 409 855 M (2 382 987), Werk- 
erhaltungsfonds 6 Mill. M (0), Reingewinn 8574992 M 
(2897 965). Daraus sollen 3 Mill. M (0) dem Wohlfahrts- 
fonds, 1 Mill. M (0) dem Garantiefonds zugewiesen und 
30% (15) Dividende verteilt werden. Vortrag auf neue 
Rechnung 560438 M. Der gegenwärtige Auftrags- 
bestand sichert der Werft für langere Zeit zureichende 
Beschäftigung. DREIER: 

Norddeutsche Hütte A.-G. in Bremen. In der General- 
versammlung wurden 15% (15) Dividende genehmigt. 


"Neu gewählt in den Aufsichtsrat wurden auf Antrag 


der Verwaltung des Stummkonzerns, welcher einen 
großen Teil des Aktienkapitals der Gesellschaft besitzt: 
Generaldirektor Paul Boehm, Gerhard Theodor Muller, 
Direktor Dr. Deubert, Generaldirektor Karl Haarmann 
und Generaldirektor Eugen Koengeter, sämtlich vom 
Stummkonzern. 


Die Lage der Sächs.-Böhm. Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft bildete in der Generalversammlung den 
Gegnstand eingehender Auseinandersetzungen. Nach- 
dem sich für 1920 ein Betriebsverlust von über 1 Mill. M 
ergeben hatte, sieht angesichts der weiter steigenden 
Unkosten keine Besserung zu erwarten, sondern eher 
noch, eine weitere Verschlechterung. Ausgeschlossen 
musse es erscheinen, daß die Aktionäre der Gesell- 
schaft diesen unrentablen Zustand noch eine weitere 
Reihe von Jahren ertragen könnten, und es habe auch 
gar keinen Zweck, eine Stärkung der Betriebsmittel 
etwa auf dem Wege einer Kapitalserhöhüng oder Auf- 
nahme einer Anleihe zu verfolgen. Die Versammlung 
war sich völlig einig darüber, daß die Lasten eines so 
gemeinnützigen Unternehmens, wie die S.B.D. es dar- 
stelle, und von: dem der Staat und die Elbufer-Kom- 
munen nur Vorleile haben, auch gemeinsam getragen 
werden. müssen. Einstimmig wurde gefordert, daß die 
Verwaltung unverzüglich die nötigen Schritte ergreife, 
um durch Zusicherung einer ausreichenden staatlichen 
und kommunalen Subvention das jetzt stark gefährdete 
Fortbestehen der Gesellschaft zu gewährleisten. Die 
Verwaltung konnte mitteilen, daß ihre bereits erhobenen 
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Vorstellungen bei der Regicrung und den Behörden 
großem Verständnis begegnet seien. An eine Tarif- 
verbilligung könne aber in absehbarer Zeit nicht gedacht 
werden. A Se? 

138/.% Dividende, nämlich 16% Dividende, 300 M 
Bonus ın Kriegsanleihe zu 75% gerechnet und 1000 M 
Gratisaktien, verteilen in diesem Jahre die Harburger 
Eisen- und Brenzewerke. Als Begründung fur diesen 
außergewöhnlichen Abschluß wird in dem Bericht der 
Verwaltung angeführt, daß das Geschäft im Jahre 1920 
cın weit größeres war als ım Vorjahre, daß die Umsätze 
bedeutend stiegen und daß außerdem ım abgelaufenen 
Rechnungsjahre Gewinne aus früher getätigten Ge- 
schäften zur endgültigen Abwicklung und Verrechnung 
gekommen sind. Das Prinzip der Verwaltung, stets in 
vorsichtiger Weisc zu disponieren, die Abschreibungen 
seit Jahren reichlich zu bemessen, die Rohmaterialicn 
vorsichtig einzudecken und zu bewerten, hat in Verbin- 
dung mit der äußersten Anspannung aller Arbeitskräfte 
zu dem außergewöhnlichen Ergebnis beigetragen. Unter 
den Bilanzveranderungen verdient Erwähnung die Stei- 
gerung des Bankguthabens von 6,58 auf 10,52 Mill. M, 
der Außenstände von 876000 M auf 8,58 Mill. M, der 
Warenvorräte von 4,63 auf 10,26 Mill. M und der Gláu- 
biger von 9,97 auf 23,36 Mill. M. Im laufenden Geschäfts- 
jahre ist die Gescllschaft noch gut beschaftigt. Inwie- 
weit dic Sanktionen den Geschäftsbetrieb des Unter- 
nehmens beeinflussen werden, laßt sıch noch nicht 
sagen. Da aber das Harburger Werk vorzugsweise 
Spezialfabrikate herstellt, fur die bisher immer Nach- 
frage bestand, so glaubt die Verwaltung, auf eine ge- 
deihliche Weıterentwicklung der Gesellschaft rechnen 
zu können. 3 

Millionenauftrag für die deutsche Tiefbauindustrie. 
Die Wayss € Freytag A.-G. teilt mit, daß ihrer Nieder- 
lassung in Buenos-Aires der Auftrag fur die Kanalisie- 
rung in Montevideo ım Betrage von 1,4 Mill. Goldpesos 
gleich unacfähr 64 Mill. M erteilt worden ist. 

Schwäbische Hüttenwerke G. m. b. H. in Stuttgart. 
Die von der württembergischen Staatsfinanzverwaltung 
in Gemeinschaft mit der Gutehoffnungshutte gegründete 
Gesellschaft bezahlt als Pachtsumme für Ucberlassung 
der Huttenwerke und Vorräte und Betriebsmittel an den 
württembergischen Staat 750000 M für das erste Jahr. 
Dieser Betrag ermäßigt sich für jedes weitere Pachtjahr 
um 25000 M bis auf die Summe von 500000 M. Außer- 
dem bezahlt die Gesellschaft jährlich 25% des Ertrages 
von den gesamten Pachtgegenständen, nachdem die 
Rückstellungen und Abschreibungen abgesetzt worden 
sind. Als Grund für die Beteiligung der Gutchoffnungs- 


Julie an dem Unternehmen wurde im württembergischen 


Landtag mitgetcili, daß der Konzern, welchem die Gute- 
hoffnungshütte angehöre, sein Arbeitsgebiet im wesent- 
lıchen nach Süddeutschland verschoben habe. Das 
Unternehmen hätte nur im Bunde mit der Gutehoffnungs- 
hütfe oder im Kampfe gegen sie durchgeführt werden 
können. 

Kameruner Schiffahrts-Gesellschaft in Hamburg. 
Nach dem Bericht für die Geschäftsjahre 1914 bis 1920 
erzielte das Unternehmen einen Betriebsgewinn von 
3376 M (in 1913: 170273 M); hinzu treten noch 58 666 M 
(9483) Zinsen, 656816 M angemeldete Schadensforde- 
rungen und 61603 M Vortrag, zusammen 852646 M 
(179756). Nach Abzug der Unkosten von 286657 M 
(61 516), Kursverlust von 37717 M und Abschreibungen 
von 528 272 M (51 395) verbleibt ein Verlust von 72 186 M, 
die auf neue Rechnung vorgetragen werden, (in 1913 
wurden aus dem Reingewinn von 66 845 M dem’ Reserve- 
fonds 3242 M überwiesen, 2000 M für Talonsteuer ver- 
wendet und 61 605 M vorgetragen). Eine Dividende ge- 
langt demnach wieder nicht zur Verteilung. Die Ver- 
waltung bemerkt hierzu im Bericht: Seit unserem letzten 
Jahresbericht sind Ereignisse eingetreten, (die eine Er- 
schútterung des Wirtschaftslebens der ganzen Erde zur 
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Folge gehabt, unserer Gesellschaft aber den Lebensnerv 
abgeschnitten haben. Kurze Zeit nach Beginn der Feind- 
seligkeiten war der gesamte bewegliche und unbeweg- 
liche Besitz unseres Unternenmens in Afrika von 
Deutschlands Feinden beschlagnahmt. Ueber das Schick- 
sal unserer Dampfer und des Grundbesitzes haben wir 
authentische Nachrichten nicht in allen Fällen erhalten 
können. Nur die eine Sicherheit besteht, daß für uns 
alles verloren ist und wir lediglich eine Forderung gegen 
das Reichsausgleichsamt von 39363 M und gegen den 
Verband der ım Ausland gescnädigten Inlandsdeutschen 
von 617 453 M haben. Diese Forderungen sind form- und 
frıstgemäß angemeldet. An eine Wiederaufnahme der 
Tätigkeit in unserem bisherigen Gebiet ist auf Jahre hin- 
aus nicht — wenn überhaupt je wieder, — zu denken. 
In der Bilanz stehen u. a. zu Buch: Guthaben bei Banken 
mit 39123 M (325859), Kassa mit 2377 M (522), Weri- 
papiere mit 46500 M, Debiforen mit 26 M-(117 897) und 
angemeldete Schadensforderungen mit 656816 M. An- 
dererseits betragt bei mit 60% eingezahltem Aktien- 
kapital von 2 Mill. M der Reservefonds 3242 M (wie im 
Vorjahre). 


Das erste Geschäftsjahr der Reichstreuhandgesell- 
schaft A.-G. Die Gesellschaft bearbeitete treuhände- 
rısche Aufgaben jeder Art unter strengster Ausscheidung 
von Waren- und Kreditgeschäften fur eigene Rechnung. 
Die Auftrage waren ihr zum größten Teil von behörd- 
licher, zum anderen Teil von privater Seite erteilt wor- 
den. Unter den behördlichen Aufträgen stand im Vorder- 
grunde dıe Abwicklung und Durchführung der kaufmän- 
nischen Aufgaben des Reichsschatzministeriums (Reichs- 
verwertungsamt), sowie die Durchführung der hiermit in 
Zusammenhang stehenden Unbrauchbarmachung, Ver- 
schrottung, Auslieferung oder Umänderung von Kriegs- 
gerät, we Kriegsschiffe, Luftfahrzeuge, Waffen, Muni- 
tion, Pulver, Sprengstoffe, Gase, Kampfgerät usw. ge- 
maß den Bestimmungen des Friedensvertrages. Die Zahl 
der von der Reichstreuhandgesellschaft im Berichtsjahre 
bearbeiteten Läger betrug 3220. 
wurden unter Einrechnung beträchtlicher, bei Ueber- 
nanme der Geschäfte des Reichsverwertungsamtes noch 
nicht abgewickelter und noch nicht verbuchter Verkäufe 
des letzteren, rund 2 582 200 000 M erzielt, wozu noch ein 
Betrag von 1213800000 M aus Abrechnungen verschie- 
dener Stellen kommt, die von der Gesellschaft buch- 
mäßig erfaßt und kontrolliert wurden. Auf ähnlicher 
Basis wie mit dem Reichsschatzministerium arbeitete die 
Gesellschaft zum Schlusse. des Jahres als Treunänderin 
und Kommissionarin der Wiederguimachungskommis- 
sion. Die Gesellscnaft glaubt auch für das nächste 
Jahr mit reichen Aufträgen von privater sowohl als auch 
behördlicher Seite in Anspruch genommen zu sein. Der 
Geschäftsgewinn beträgt 9 126 166 M, die Unkosten und 
Abschreibungen 6902653 M. Aus dem Reingewinn von 
2223512 M wird die Verteilung einer 5 prozentigen Divi- 
dende auf das 20 Mill. M betragende Nominalkapital 
vorgeschlagen. RE 

Sachsenwerk, Licht und Krafi A.-G. Die Gesell- 
schaft, die im abgelaufenen Geschafisjahre eine bedeu- 
tende Erweiterung ihrer Werkstätten und eine Erhöhung 
des Aktienkapitals von 15 auf 40 Mill. M vorgenommen 
nat, erzielte in dieser Zeit einen Gewinn von 36,73 Dm 
" Vorjahre 13,84) Mill. M. Die allgemeinen Unkosten stie- 
gen von 5,17 auf 9,34 Mill. M, die Zuwendungen für 
Wohlfahrtszwecke, Steuern und soziale Lasten von 4,72 
auf 10,24 Mill. M, die Obligationszinsen von 31446 auf 
256 188 M. Für Abschreibungen werden 8,94 (1,76) Mill. M 
verwendet, dem Reservefonds 630000 (0) M zugeführt, 
16% Dividende auf ein Aktienkapital von 40 Mill. M 
gegen 20% auf 9 Mill. M im Vorjahre verteilt, für Tan- 
tiemezwecke 868571 (320983) M verwendet und 175 008 
(124 691) M auf neue Rechnung vorgetragen. 

Der Geschäftsbericht führt aus, daß die Leistungen 
der Werkstätten gegenüber der Vorkriegszeit nicht nur 
dem Werte, sondern auch der Menge nach erheblich 
höner geworden sind. Das neu übernommene Rade- 
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berger Unternehmen, das von dem Reichsfiskus er- 
worben wurde, konnte nicht nur die vereinbarte Zahl 
von 800 Arbeitern beschäftigen, sondern darüber hinaus 
noch eine größere Anzahl von Arbeitern einstellen. Die 
Niedersedlitzer Fabrik erhielt im Laufe des Berichts- 
janres ene wertvolle Erweiterung zur Transformatorer- 
fabrik. Das Geschäft in Transformatoren erfuhr durch 
diese Fabrik sowie durch weitgehende Umgestaltung der 
Konstruktionen eine kräftige Belebung, Der Umfang des 
Apparatebaues, der im wesentlichen in der Radeberger 
Fabrik betrieben wird, wurde durcn Aufnahme neuer 
Fabrikationszweige erheblich erweitert. Dadurch ist die 
Gesellschaft in die Lage gekommen, elektrische An- 
lagen mit Apparaten eigener Fabrikation aufrichten zu 
können. Ein weiterer Fortschritt im Baugeschärt besteht 
darin, daß die Gesellschaft beim Bau der groben Fern- 
leitungen für (00 000 Volt Spannung in Sarasen und im 


'Reiche beteiligt worden ist. 


Die Hirsch, Kupfer- und Messingwerke, Berlin, die 
in diesem Jahre 15% Dividende verteilen, haben im 
Laufe des letzten Geschäftsjahres die restlichen Anteile 
der Richard Herbig & Co. G. m. b. H., von der es 
160 000 M schon besaß, hinzuerworben, so daß es nun- 
mehr die gesamten Stammanteile von Y Mill. M zur 
Verfügung hat Die Hirsch-Kupfer-Werke haben als- 
dann sowohl diese Gesellschaft, als auch die Neuen 
Berliner Messingwerke Wilhelm Borchert jun. G. m. b.H., 
die Spritz- und Preßguß-G. m. b. H. sowie die Finow- 
Metall-G. m. b. H., von denen sie gleichfalls sämtliche 
Anteile besitzen, in Betriebsgesellschaften umgewandelt, 
dergestalt, daß sämtliche Aktiven und Passiven auf die 
Hirsch-Kupfer-Werke übergehen; ebenso die Gewinne. 
In der Bilanz der Hirsch-Kupfer-Werke werden dem- 
entsprechend die Liegenschaften dieser Beteiligungen 
mit aufgeführt. Ueber die Aussichten wird mitgeteilt, 
daß die Gesellschaft in das neue Geschäftsjahr in einem 
Teil der Werke mit einem befriedigenden, in einem an- 
deren Teil mit einem geringeren Auftragsbestande ge- 
treten ist Wenn auch die ersten Monate des neuen 
Geschäftsjahres einen geordneten Verlauf genommen 
haben, so ist es doch in Anbetracht der ungeklárten 
politischen und wirtschaftlichen Lage kaum möglich, 
uber das neue Geschäftsjahr eine Voraussage zu 
machen. Die Verwaltung der Gesellschaft hofft, daß 
die Vielseitigkeit: der Betriebe über de: Schwierigkeiten 
der allgemeinen Wirtschaftslage hinweghelfen wird. 


Ausland. 


Rhein-Elbe-Union und Alpine Montangesellschatt, In 
der Generalversammlung der Alpinen Montangesell- 
schaft wurden die Herren Stinnes, Kirdorf, Salomon- 
sohn, Karl Friedrich Siemens und Generaldirektor Vög- 
ler in den Verwaltungsrat gewählt. 


Die Skandinavisk Oestafrika Linjen, die von der 
A. S. Thor Thoresen in Kristiania geleitet wurde, ist 
durch Kauf an die Norska Amerikalinjen in Kristiania 
übergegangen. — Durch diese Transaktion gehen die 
fünf Schiffe der Thoresens Linje, die in der Ostafrika- 
fahrt beschäftigt wurden, an die Norska Amerika Linjen 
über, und zwar handelt es sich um die Dampfer „Nore- 
fos „Ramfos“, „Kongsfos“, „Kaggefos“ und den im 
Bau befindlichen Dampfer „Svanfos“. Diese fünf Schiffe 
haben eine Gesamttragfähigkeit von etwa 22000 }. ` 


Ein russischer Ausschuß für Montänindustrie ist bei 
der Berliner Sowjetvertretung geschaffen worden, des- 
sen Leitung der kürzlich in Berlin eingetroffene Berg- 
ingenieur Sujew innehat. Sujew hat den Auftrag, alle 
Bestellungen und Einkäufe für die Montanindustrie 
Sowjetrußlands zu tätigen und die deutschen Fachkreise 
zur Ausarbeitung von Entwürfen für die Wiederherstel- 
lung der russischen Montanindustrie heranzuziehen. 


Koninklyke Nederlandsche Stoomboot Maatschappij 
in Amsterdam. In ihrem Bericht für das Geschäftsjahr 
1920 führt die Gesellschaft u. a. aus: Wir halten es für 
unsere Pflicht, ein ernstes Wort gegen eine ungenügend 
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überlegte Einführung des ebe auf See für 
Deck- und Zivilpersonal auszusprechen, dessen soziale 
Bedeutung leicht überschätzt wird, während die finan- 
ziellen Folgen bedenklich sein "werden, Es ist zu be- 
fürchten, daß wir bei weiterer Erschwerung der Lasten 
dem Vorbild der wilden Fahrt folgen und einen Tell 
unserer Schiffe stillegen müssen. Der Güterverkehr 
mit den Dampfern der Gesellschaft nach und von dem 
Mittelmeer, der Levante und dem Schwarzen Meer war 
bei den bestehenden Verhältnissen ziemlich umfang- 
reich. Im verflossenen Jahre beteiligten wir uns mit 
15 Mill. fl. an dem Kapital von 100 Mill. fl. der Ver- 
eenigde Nederlandsche Scheepvaart My. Die Afrika- 
Linien der ,Vereenigde” sind unserer Verwaltung an- 
vertraut; die Linien auf West-Afrika. werden in Verbin- 
dung mit einer Gruppe Reedereien, an deren Spitze die 
Hollandsche Stoomboot Maatschappij steht, unterhalten. 
Ferner beteiligten wir uns: mit-500°000 fl. bei der Neder- 
landsche Dok-Maatschappij und mit 250 000 fl. bei Ver- 
schure 8 Co.'s Scheepswerf und Maschinefabriek. Der 
Fortgang beim Bau neuer Schiffe war sehr unbefriedi- 
gend, was eine ansehnliche Gewinnverringerung und 
kostspieliges Aufnehmen fremder Räumte zur Folge 
hatte. Verluste an Schiffen sind nicht zu beklagen. Der 
Betrieb hat unter dem langwierigen Streik in Amsterdam 
zu leiden gehabt. Der Umsturz am Frachtenmarkt 
brachte eine gewaltiges Fallen der Schiffswerte, was 
große Abschreibungen auf den Buchwert der Flotte er- 
forderte; zu diesem Zweck sind die Reserven für Ab- 
schreibungen auf Schiffe um 2,5 Mill. fl. verringert wor- 
den. Die Gewinn- und Verlustrechnung weist einen 
Rohgewinn auf von 16 015 972 (i. V..33 050 478) fl.. davon 
u. a. aus Betriebsrechnung '12 166 462 (23 168 810) fl., 

obengenannte Reserve für Abschreibungen 2,5 Mill. fl, 

aus Dividende der Kon. W. S. Maildienst 204 840 
(52.000) fl. und aus Zinsen 695 430 (1068 738) fl. Nach 
Abzug von 894 575 (1 854 825) fl. Tanti&men und 1 272 075 
(1894283) fl. Abschreibungen auf Effekten, 10303 290 
(3453 364) fl. Abschreibungen auf Schiffe usw. verbleibt 
ein Reingewinn von 3546031 (25848005) fl, aus dem 
10 (20)% Dividende ausgekehrt und 481 000 fl. den Re- 
serven Zuge SIERT: 
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Kursbericht 
über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- 
Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Calmann, 
Hannover, Schillerstr. 21, Tel.: 
Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 

Name: Kurs: 
Argo Dampfschiffahrt . . . 1050 — 
Badische A.-G. f. Rheinschiff. u. ‚Seetransport — 


Blohm & Voß . co... 118 
Bremer Schleppschiff-Öesellschait . ee. 532— 


Bremer Vulkan . . 560 — 
Dampfschiff-Ges. f. d. Meder, u. Mittelrhein — 

Dampfschiff-Gesellschaft Neptun . . . . 710 — 
Dampfsch. Rhederei Horn . 250 — 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft . 386 — 
Deutsche Dampfschiff-Gesellschaft Kosmos 493 — 
Deutsche Ostafrika-Linie . 265 — 


‚Theoretischer Schiffbau 


Freibordregeln. Geschichtlicher Ueberblick, Regeln in 
fremden Ländern, Erfordernisse für Frachtschiffe. Vor- 
trag von David Arnott vor der Society of Nav. Arch. 

a. Mar. Eng. in New York. Mar. Engg. Vol. 26, Nr. 4 
an April 1921, S. 506—314. 


Windantrieb für Frachischiffe. Von D race: Ver- 
such der Aufstellung einer Segelschiffstheorie, aus- 
gehend von der Annahme, daß bei geeigneter Kon- 
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Name : Kurs: 
Elsflether Werft . . . . 2 2 2 220200 204 — 
Emder Rhederei .' SE 245 — 
Flender Brückenb. "und Schiffswerft . 470 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie 450 — 
Flensburger Dampfschiff-Gesellschaft von 1869 420 — 
Flensburger Schiffsbau '. . 409 — 
Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. Mainschiff . — 
Hamburg-Amerika-Paketfahrt . . . 167 Y, 
Hamburg-Bremen-Afrika . . 235 — 
Hamburg Siid-Amerika Dampfschiff 374 — 
Hansa Dampfschiffahrt . . >22 292— 
Howaldtswerke . ©.. e 316 — 
Mannheimer Dampfschieppschiffahrt , . 10— 
Midgard Die Seeverkehrs A 490 — 
Mindener Schleppschiff . e are re 450 
Neue Dampfer Comp. Stettin . S 2 , . . 360— 
Neue Norddte. Fluss Dampfsch.” Ges. . . 520— 
Neptun Schiffswerft 289 — 
Niederrhein. Dampfschleppschiff Ges. . — 
Norddeutscher Lloyd . . a 151 Y, 
Ocean Dampfer Flensburg . ; 335 — 
Preuss. Rhein. Dampfschiff-Gesellschaft r — 
Reiherstieg Schiffswerft . . 290 — 
Reederei SES von 1896 , 225 — 
Rhederei Frisia . . . . o... 130— 
Rhederei Just `, . . . 2 2 2 2 2 2 2 2. — 
Reederei Visurgis i. L. . 2.390 — 
Rhein- u. Seeschiffahrt-Gesellschaft ` u ir. ar Sa 
Rolandlinie . een. 363 — 
Schleppschiffahrt a. d Neckar . . ER 
Sehleppschiff-Gesellschaft Unterweser 755 — 
Schles. Dampfer Comp. . . . . . . — 
Schiffswerft Henry Koch 300 — 
Sächs. Böhmische Dampfschiffahrt . 129 — 
Seck, Dresden . . ... 370— 
Seebeck Schiffswerft. . vi E e e s 3301 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei ; >. . 400— 
Seekanal Schiff. Hemsoth . . . . .... — 
Stettiner Vulcan . ; <.. . AIR — 
Tecklenborg Schiffswerft . 603 — 
Vereinigte Bugsier- und Fracht-Gesellschaft . 1050 — 
Vereinigte SE E . . 300— 
Weser A.-G. Ke 315 — 


Woermann Linie . | . . f 255 — 
(Wünsche betr. Kursmeldeng anderer Werte werden 
gern berücksichtigt.) 


Devisenkurse 
Name: Kurs: Name: Kurs 
Holland . 2147.85 | Bulgarien . .. — 
Dänemark . 1083.90 | Konstantinopel. . — 
Schweden . 1411.01 | Madrid und 
Norwegen 954.— Barcelona 811.65 
Helsingfors . 127.35 | Amerika . 59.44 
Schweiz . . 1073.40 | England . 238 !/, 
Wien (altes). . . — Frankreich 522.95 
Wien, Disch.-Oest. Belgien 521.95 
abgest. . . 14,23 | Rumänien 99 37, 
Budapest 28.47 | Italien . 332.15 
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struktion das Segelschiff dem Dampfer gleichwerti 
ist: Bull. Techn. du Bureau Veritas, 3, laa: Nr. 4 4 
vom April 1921, S. 88—91. 


Das Problem des Schiffskörpers und des zugehörigen 
Schraubenpropellers. Auswahl von Daten für Schiffs- 
körper und Propeller, Korrekturen für Rumpfverände- 

rungen, Widerstand der Anhängsel. Vortrag von 
C. W. Dyson vor der Society of Nav. Arch. a. Mar. 
Sun New York. (Erster Teil) Mar. Engg. Vol. 26, 
Nr. 4 vom April 1921, S. 315—320. 
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Doppelschraubendampier „Vedic“ der White Star Line, 


nur fur Fahrgäste Ill. KI., gebaut von Harland € Wolff, 

Belfast. 147 X 17,8 x 10,4 m, 9300 Br.-Reg.-T.. 10 kn, 
1209 Fahrgäste. Abb., Pläne. Mar. Engg, Vol. 26, 
Nr, 4 vom April 1921, S. 290-294. 

Dänischer Turbinendampfer „Danemark“. Beschreibung 
ven Schiff und Maschine. Abb. Skibsbygning, 5. Jahrg., 
Nr. 3 vom Februar und März 1921, S, 54 und 79. 

Verschiedene kleinere Kustentankschiffe. Zeichnungen, 


Plane. Shipb. a. Sh. Rec., Vol. 17, Nr. 18 vom 5. Mai 

1921, S. 551—553. 
Der Fahrgastdampfer „Batavier 1% gebaut von 
V. Wiltons Maschinefabriek en Scheepswerf, 


Müller & Co.s, Allgemeene 
Rotterdam, für den Fahrgast- 
und: Güterverkehr Rotterdam-London. 79,25 x 10,61 
x 5,02 m, 1573 Br.-Reg:-T., 956 N-Reg.-T, 15 kn, 
2275 ıPS. Abb., Plane. Het son 
vom 6. Mal 1921, S. 145—149. 


Holzerner Schleppdampfer für die Tropen. Abmessun- 
gen: 22,86 X 6,1 m, 150 iPS. Hauptspant, Plane. Mar. 
Engg. Vol. 26, Nr. 4 vom April 1921, S, 278 und 279. 

Matorschiff „Tosca“, gebaut von der Nederlanschen. 
Scheepsbouw Matsch., Amsterdam, für norwegische 
Rechnung. Werkspoor - Motoren. 114,3 x 15,6 
x 777 m, 6990 t dw., 11 kn. Zweimal sechs Zylinder 
mit zusammen 2800 iPS. Abb, 
Mar. Engg., Vol. 26, Nr. 4 vom April 1921, S. 280—283. 


Die Erz- und Tankdampfer „Marore“ und „Steelore“, 
ın Bau ın Sparrow’s Point der Bethlehem Shipb. Co. 
fur die Ore Steamship Vorp. der Stadt New York. 
Die Dampfer konnen jeweils eine volle Ladung Erz 
oder Oel nehmen. 1676 X 22 x 13,4 m, 20500 + dw., 
15400 Br.-Reg.-T., 9479 N.-Reg.-T., . Triebturbinen,, 
5000 WPS, zwet Schrauben. Abb., Haupispant, Pläne. 
Mar. Engg., Vol. 26, Nr. 4 vom April 1921, S, 283—289. 

Der Laplata Fracht- und Fahrgasidampfer „Mendoza“ 
der Société Générale de Transports Maritimes, gebaut 


Rotte” Jam, fur Wm. H. 
Scheepvaart-Maatsch., 


ber Swan, Hunter A Wigham Richardson, Newcastle. | 


143 X 17,7 x 10,4 m, zweı Triebturbinen mit zusammen 
8000 WPS, 14 kn. 75 Fahrgäste I, Kl., 80:11. Kl. und 
48 Ill. Kl. und 1000 IV. Kl. Abb. Bull. Techn. du 
Bureau Veritas, 3. Jahrg., Nr. 4 vom April 1921 S. 81 


bis 83. 
Geschweißte Schitfe 
Fin vollständig geschweißtes Schiff. Besprechung .eines 
ın Schweden gebauten Schleppdampfers, bei dem 
keine Nieten verwendet sind. Mar. Engg. 
Nr. 4 vom April 1921, S. 277. 


Motorschiite 


Schleppdampfer oder Motorschlepper. Von P. Wer- 
necke. Wirtschaftliche und technische Untersuchung, 


Zahlreiche Zeichnungen und Abbildungen von aus- ` 


geführten Schleppern. Werft und Reederei, 2. Jahrg., 
Nr. 9 vom 7. Mai 1921, S. 247—252. 
Spezialschitte 


Der Entwurf von Eimerbaggern. Von Alexander Kari. 
Grundlagen der Berechnung und Beispiele. Shipb. a. 


Sh. Rec., Vol. 17, Nr, 18 vom 5. Mai 1921, S. 343 —544, 


Sehittsmotoren 


Dic Betriebsführung der Schiffsdieselmotoren. Unter- 
suchung der Ursachen einiger der wichtigsten , Be- 
triebsstorungen. (Erster. Teil) Von Y. Le Gallon. Bull, 


Techn. du bureau Veritas, 3. Jahrg., Nr. 4 vom SET 


1921, S. 83—87. 
Schiffsbetrieb 


Hydraulisches System zur Uebernahme und Verteilung 
von Bunkerö) auf Schiffen, Werften und Docks. Be- 
. ruht auf dem Nachflutenlassen von Wasser durch eine 
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. Jahrg., Nr. 9 


Hauptspant, Pläne. . Eumuco“-Lufthammer, 


Der ölmotorische Antrieb von Borddynamos ` 


Vol. 26,- 
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Pumpe und > GE aller Ventile an Ge 
Stelle. Zeichnung. Mar. Engg., Vol. 26, Nr. 4 vom 
Apal; 1921. S. 304—305. | 


_ Werfitbetrieb 


Ein zeitgemäßer Betrieb. Beschreibung der. Ramberg 
Dry Dock & Repair Co., Brooklyn, N, Y. Abb. Skibs- 
bygning. 5, Jahrg., Nr 3 vom März 1921, S. 86-88. 


Statistik `, 


tiste der in Schweden und Dänemark im Jahre n ge- 
bauten Schiffe. Tabellen. Skibsbygning, 5 . Jahra, 
Nr. 3 vom März 1921. S. 78—84. | 


a Handelsflolten der skandinavischen Länder am 

Januar 1921 Nach. der. Aufstellung von Norske 

Venas. Skibs soyaning, 5 5, Jahrg., Nr. 3 vom. Marz 1921, 
73—75. 


laste der im Jahre 1920 vom Stapel‘ gelaufenen Schiffe 
in Großbritannien und den Kolonien Canada, Austra- 
lien. Indien. Straits Settlements und China, geordnet 
nach Bezirken und Werften mit Größenangabe und 
Maschinenleistung. Mar. Eng. and Nav. Arch. Nr. 520 
(Vol. 45, Heft 6). y, Jan. 1921, S. 186 ff. | 


Die heutige . Ausgabe enthält eine Beilage der 


Maschinenfabrik und Eisengießerei Eulenberg, Moenting 


& Co. m. b. H., Schlebusch-Manfort bei Köln, betr. 
1000 kg Fallgewicht, Original 
„Eumuco“-Schnellpressen — Venfilsteuerung, worauf wir 
besonders hinweisen. 
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Der Wiederaufbau unserer Handelsflotte 


Von |]. 


Wir stehen vor der Aufgabe, unsere Handelsflotte 
neu aufbauen zu müssen. Richtung- und zielgebend 
wird dafür sein, welcher Art die neu zu bauenden 
Schiffe sein und wie sie gebaut werden sollen. Die 
Art der Schiffe wird von den Handelsbeziehungen ab- 
hängig sein, die wir mit dem Auslande wieder an- 
knupfen. Daraus werden sich die Größe und die son- 
stigen Eigenschaften der erforderlichen Schiffe ergeben, 
und wenn der Schiffbau áuch hinsichtlich der hierdurch 
gekennzeichneten Teilnahme am Wiederaufbau nicht 
vor ungeübte Aufgaben gestellt ist, so werden in sie 
doch einerseits durch unsere Verarmung und anderer- 
seits durch unseren oft betonten Willen zum Wiederauf- 
stieg Punkte 'hineingetragen, die die Art und Weise der 
Lösung der Aufgabe beeinflussen müssen und die uns 
am Beginn der Tätigkeit vor die Frage stellen: Wie 
sollen die Schiffe gebaut werden? 


Unsere .Flolte, war ein alter Besitz. Aus kleinen 
Anfängen heraus hatte sie sich zu achtunggebietender 
Größe entwickelt. Ein Schiff war nach dem anderen 
gebaut worden; eins hatte dem anderen auch hinsicht- 
lich seiner Bauausführung als Muster gedient und da 
die Anfänge der Flotte fast mit dem eigentlichen Be- 
ginn des Eisenschiffbaues zusammenfielen, so haftete 
auch dem Bau der neuesten Schiffe noch dies oder 
jenes an, was noch aus der Zeit des Anfanges des 
Eisenschiffbaues stammte, was überflüssig oder viel- 
leicht gar schlecht war, oder was vielleicht auch ohne 
Ueberlegung, aus Gewohnheit immer wieder 'nach- 
gebaut worden war. Auch jetzt kann unsere Flotte sich 
nur wieder aus kleinen Anfängen heraus entwickeln. 
Auch diese Schiffe, die jetzt als die ersten gebaut 
werden, sind berufen, den Grundstock für eine größere 
Flotte und demzufolge auch für einen neuen Schiffbau 
zu bilden, der für eine Reihe von Jahren maßgebend 
sein wird. Und da dieser neue Schiffbau unserer Lage 
und unserem Wollen Rechnung tragen muß, so heißt es 
hinsichtlich seiner , ganz besonders: den Anfängen be- 
gegnen! i 

Es isł ein dia Zustand im Schiffbau und 
‘in keinem anderen technischen mE kommt es vor, 


Stieghorst. 


daß nicht der Ingenieur, sondern eine Versicherungs- 
gesellschaft bestimmt, wie dick oder dunn alles ge- 
nommen werden soll. Man sollte meinen, daß dieser 
Zustand Schwerfälligkeiten in sıch schließe und dıe 
Entwicklung des Schiffbaues hemme. Zuweilen hört 
man auch schüchterne Klagen dieser Art, oder liest sie 
zwischen den Zeilen; sie werden aber machtvoll uber- 
tont durch das Dogma, Die Klassifikationsgesellschaften 
sind das Rückgrat des Handelsschiffbaues, dem dann 
noch gleich das andere hinzugesetzt wird: Eine Be- 
hörde würde die Entwicklung des Schiffbaues nur hem- 
men. Bewiesen wird durch diese Dogmen zwar nichts, 
aber aus ihrer Verbindung laßt sich unschwer erkennen, 
daß sie als Abwehr gegen einen Behördlichen Eingriff 
in den Schiffbau dienen sollen. Also Freundschaft 
gegen die eine und Feindschaft gegen die andere Seite. 
Vermutlich stammen diese Dogmen aus der Zeit von 
1895, als die deutsche Regierung einmal drohte, sich um 
den Schiffbau bekümmern zu wollen. Diese Stellung- 
nahme können wir nicht verstehen, sie ist uns um so 
weniger verständlich, als die Art, in der die Behörden 
z. B. den Hochbau betreuen, dem Wesen des Hoch- 
baues nur förderlich gewesen ist und der Schiffbau 
unter dem Fehlen einer ähnlichen Forderung schon 
längst gelitten hat. 

Nicht immer stand man den Klassifikationsgesell- 
schaften so freundlich gegenüber. In seinem Vortrag 
über den Bau eiserner Schiffe, der 1864 in Wien von 
Carl Gerolds Sohn verlegt ist, sagt Libert de Paradis 
in einer Fußnote zur 33. Seite: 

— jener Teil des englischen Lloyd, welcher ın dem 
vorliegenden Falle beachtet werden muß, ist eine 
riesige Anstalt für See-Assekuranz; — es wurden 
von denselben Regeln und Bedingungen aufgestellt, 
nach welchen Schiffe zur Versicherung angenommen 
werden, oder nicht; so ist zu diesem Ende eine höchst 
bedeutende Anzahl von Abmessungen, Dicke, Länge 
usw. für Eisenschiffe vorgeschrieben; wenn diese 
nicht auf das Genaueste eingehalten werden, so 
assekuriert der Lloyd das Schiff nicht, oder nur für 
eine kürzere Zeit, oder macht sonst bedeutende, den 
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Geschäftsgang hemmende Schwierigkeiten — nun 
sind diese Vorschriften teils veralfet, teils unlogisch 


— sie werden seit einer Reihe von Jahren von den. 


- wissenschaftlichsten Fachmännern angegriffen, dies 
alles stört den englischen Lloyd aber nicht im ge- 
rıngsten und er tyrannisiert die gesamte englische 
Schiffahrt in einer Weise, die — eben nur in England 
möglich ist. 


Man kann Paradis nicht beipflichten. Wic er selbst 
sagt, war der englische Lloyd ein Unternehmen, das 
sich mit der Versicherung von Schiffen befaßte, also 
ein kaufmannisches. Seine Entstehung und Entwick- 
lung zu einem großen Unternehmen, das seine Tätig- 
keit nicht mehr nur auf die heimische, sondern auch 
auf dıe fremde Schiffahrt erstreckte, ist bekannt. -Es 
ist klar, daß der Lloyd nicht jeden beliebigen Versiche- 
rungsanirag ohne weiteres annehmen konnte, sondern 
daß man sch zuvor cin Bild über den Zustand des zu 
versichernden Schiffes machen mußte. Die Entschei- 
dung darüber konnte nicht dem persönlichen Empfinden 
der in diesem Geschäft tätigen Kapitáne und Kaufleute 
überlassen bleiben, denn das hätte zweifellos zu unter- 
schiedlichen Geschäften geführt. Unter anderen 
brauchte man also auch für den Schiffskörper Besteck- 
tafeln, die die Mindestabmessungen der einzelnen Ver- 
bande, nach der Größe der Schiffe geordnet, enthielten. 
Hiernach mußten also diejenigen Schiffe, die beim eng- 


schen Lloyd versichert werden sollten, mindestens so ` 


stark gebaut werden, wic cs der Lloyd nach seinen 
Bestecktafeln verlangte. Eine Gewähr dafür, daß die 
Schiffe nun auch wirklich stark genug gebaut wurden, 
hat der Lloyd nicht übernommen und war dazu auch 
seiner Zusammensctzung nach auch gar nicht in der 
lage. Da der Recder sich nun aber das Schiff nicht 
von der Versicherungsgesellschaft, sondern von einer 
Schiffswerft bauen ließ, wic man sich doch auch ein 
Haus nıcht von der Versicherungsgesellschaft, sondern 
von bausachverständigen Menschen bauen läßt, so lag 
der Werft ımmer noch die Pflicht ob, die Abmessungen 
der einzelnen Verbandteile nach ihren Erfahrungen und 
ihrem Wissen festzusetzen und dort stärkere Verbände 
zu nehmen, wo dic vom lloyd vorgeschriebenen nicht 
stark genug waren. Diese Pflicht war ihr 
Vorschriften des Lloyd weder abgenommen, noch war 
sic in der Ausübung derselben dadurch behindert. Und 
der Umstand, daß die gelehrien Fachleute mit den Vor- 
schriften des Lloyd nicht cinverstanden waren, konnte 
diese Pflicht nur noch mehr "hervorheben. Die Forde- 
rung der Gelehrten war an dic falsche Adresse ge- 
richtet. Sie mußte von seiten des Lloyd unbeachtet 
blcıben, der seine Vorschriften nicht von heute auf mor~ 
gen ändern konnte. Als kaufmännisches Unternehmen 
muble er eine gewisse Stabilität wahren und durfte 
nicht einen Zustand sich entwickeln lassen, der ihn viel- 
leicht dazu geführt hätte, heute ein Schiff von der Ver- 
sıcherung auszuschließen, das er gestern erst auf- 
genommen hatte. Ts wäre richtig gewesen, wenn die 
Gelehrten sich an die Werften gewandt hätten, damit 
diese die Verbesserungen beachteten. Fur den Lloyd 
ware der Zeitpunkt fur die Aufnahme der Verbesse- 
ungen in seinen Vorschriften dann erschienen, wenn 
alle ber dim versicherten Schiffe sie schon hatten. Es 
hegt ceben im Wesen des Versicherungsgeschäftes, daß 
die Versicherungsanstalten mit der Aufnahme von Ver- 
besserungen in die für sie geltenden Vorschriften nur 
qeraume Zeit spater nachkommen können. 


ls schein! nun aber, als ob man zu der Zeit, als 
Paradis seinen Vortrag hielt, allgemein mit den schon 
bestehenden großen Versicherungsanstalten unzufrieden 
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. in vielen Ländern wurden u 
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war. Vielleicht sprach hier “aber auch ein nalionales 


Empfinden mit, das das für die Versicherung auszu- . 


gebende Geld im eigenen Lande behalten wollte, denn 
diese Zeit neue Klassi- 
fikationsgesellschaften gegründet; in Oesterreich Veri- 
tas Austro-Ungarico, in Italien Registro Italiano, ~ in 
Deutschland „Germanischer. Lloyd, in Norwegen det 
Norske .Veritas usw. Da aber die Vorschriften dieser 
neuen Gesellschaften denen der schon bestehenden 
mehr oder weniger angepaßt waren, so war damit für 
den Schiffbau im Sinne der Gelehrten nichis gewonnen. 
Es kommt noch hinzu, daß man sich damals in der Zeit 
der Einführung des Eisenschiffbaues befand, dem: die 
schon bestehenden Schiffswerften nicht geneigt waren 
und. der nun hauptsächlich von Kesselschmieden, Ma- 
schinenfabriken usw. aufgenommen wurde. Für diese 
Anstalten waren naturlıch die Vorschriften der Ver- 
sicherungsgesellschaften das A und das O und so wur- 
den nun aus Unterlagen für die Versicherung von 
Schiffen Vorschriften für den Bau derselben. Damit 
mußte aber auch zugleich die Herrschaft der Klassi- 
fikationsgesellschaften über den Handelsschiffbau be- 
ginnen, die sich dann im Laufe der Jahre so gefestigt 
hat, daß die Vertiefung in das, was die hauptsächlich- 
sten Vertreter derselben in ihren Vorschriften zu- 


: sammengetragen haben, einen breiten Raum im Studium 
Das haben 


es angehenden Schiffbauers ausmacht. 
der englische Lloyd und die anderen Klassifikations- 
gesellschaften sicher nicht gewollt; es blieb ihnen aber 
nichts anderes übrig, da man einen Anhalt für die Güte 
der in die Versicherung aufzunehmenden Schiffe haben 
mußte und die Regierungen den Schiffbau und die 
Schiffahrt sich selbst überließen. Sollte nun aber diese 
Herrschaft nicht nur zu ‘geschäftlichen Zwecken be- 
nutzt werden, so war mit ihr mehr noch eine Fürsorge- 
tatıgkeit verknüpft, die besonders dem Eisenschiffbau 
zugute kommen mußte, der noch in den Kinderschuhen 
steckte und der Zeit einer starken Entwicklung ent- 
gegensah. Hier galt es also, eine gute Entwicklung 
anzuregen und zu fördern und schlechten Neuerungen 
den Eingang in den Schiffbau zu wehren. Für das Ver- 
dienst, das die Klassifikationsgesellschaften sich ħin- 
sichtlich der baulichen Entwicklung der Schiffe er- 
worben haben, dürften ihre Bauvorschriften ein Spiegel- 


‘ bild abgeben. 


Einen größeren Einfluß als die  Fürsorgetätigkeit 
hat aber wohl die Konkurrenz, die die Gesellschaften 
sich zeitweilig machten, auf die Entwicklung des 
Schiffbaues gehabt. Whalebackschiffe, Turmdeck- 
schiffe, Kofferdeckschiffe und sonstige Patent- 
schiffe sind die einen äußeren Merkmale, 
und zugleich auch Merkmale dafür, daß 
alle Gesellschaften gleich vorsichtig waren. Solche 
Schiffe werden jetzt aber wohl nicht mehr ge- 
baut. Weilgesetzte Bodenwrangen, stringerlose 
Schiffe, sowie gejoggelte Spanten, Balken und Schott- 
versteifungen sind andere Merkmale der Konkurrenz. 
Und da nun das Joggeln von E-Balken doch wohl als 
ein gar zu starkes Pfeifen auf wissenschaftliche Ueber- 
legungen erschien, ließ man in der Folge das Joggeln 
— nicht nach, sondern tat die E-Balken in den Bann 
und führte Wulstwinkel ein! Die Konkurrenz der Ge- 
sellschaften hat uns hauptsächlich nur zu nachteiligen 
und schlechten Neuerungen verholfen. 


nicht 


Was nun die állgemeine Richtung ihrer Bauvor- 
schriften anbelangt, so scheint es manchmal, als ob 
sie mehr Gewicht auf die Menge als auf die Art und 
Weise des einzubaueriden Materials lagen. Anders 


kann man es wohl nicht verstehen, daß sie an vielen * 


f 


dafür. 


1 
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Stellen re ista einfache Winkel als Ersatz für. 


die vorgeschriebenen doppelten Winkel zulassen. Diese 
Gleichgiiltigkeit ist um so auffälliger, als dadurch der 
Querschnitt mancher Verbände, z. B. der Rahmen- 
Zen SÉ ` spanten und Hoch- 
spanien E-förmig 
` gestältet wird, wäh- 
rend die Gesell- 
schaften anderer- 
seits die Verwen- 
dung von E-Balken 
verwerfen. 


cher Werften fur 
einfache ` ` Winkel 
ist: wohl schön älteren Datums, Wir haben daruber 
schon im „Schiffbau“ XIV. Jahrg., S. 5, gelesen. 
dings. scheint sich die Methode doppelte Winkel durch ein- 
fache zu ersetzen, mehr und mehr einbürgern zu wollen und 
da die Sache durchaus nicht so harmlos ist, wie sie aussieht, 
so lohnt es sich wohl, etwas länger dabei zu verweilen. 
Nehmen wir eine auf Zug beanspruchte Verbindung. 
Abb. 1, so.werden die Winkel in der übertrieben dar- 
gestellten Weise aufgebogen und, worauf es hier haupt- 
sächlich ankommt. es wird. jede der Nietreihen 2 und 4 
mit der halben Zugkraft K belastet, sofern die Winkel 
‚gleiche Abmessungen haben. Die Kraft K entspricht 
also der, Tragkraft von zwei Niefreihen. Um die Ver- 
bindung herzustellen, haben wir 4x3=12 Reihen 
Nietlocher zu stanzen und vier Nietreihen zu schlagen. 
Nehmen wir nun die Verbinduna. Abb. 2, so er- 


Abb. 1 ` 


kennen wir aus. der Durchbiegung des einen Winkel- i 


'flansches, daß die ganze äußere Kraft nur durch die 
Nietreihe: 5 geht. Die äußere Kraft kann in diesem 
Falle: nur so groß wie die Tragkraft einer Nietreihe 
sem, also nur halb so groß wie im Falle der Abb. 1. 
Im Falle der Abb. 2 haben wir nun 4x2+2X3 
—.44 Nietlöcher zu stanzen und sechs Nietreihen zu 
schlagen. Für ein Mehr von 17% an Stanzarbeit und 
50% an Nietarbeit und Nietkosten erhalten wir dem- 
nach mit einfachen Winkeln nur 50% Tragkraft. Genau 
so liegen:die Verhältnisse in dem Falle, daß die Ver- 
bindung auf Schub beansprucht wird. Aus der Ein- 
fachheit dieser Uleberlegungen muß man schließen, daß 
sowohl die Klassifikationsgesellschaft wie auch die be- 
treffenden Werften der Güte ‚des Hergestellten: ziemlich 
gleichgültig gegenüberstchen; Wert scheint nur darauf 
. gelegt zu werden, daß eine gewisse Menge an Material 


verarbeitet wird. Nicht ganz so . auffällig, aber 
immerhin noch ziemlich deutlich auf Gleichgültig- 
keit der beiden Seiten 'hinweisend ist der Umstand, 


- dak man Schiffe nach dem Hochspantensystem bauen 
darf, ohne die Bodenwrangen der betreffenden Span- 
ten ‚verstärken zu mussen Mit den winzigen Decks- 
'balken müssen die Hochspanten aber durch besonders 
große Knie verbunden werden! 

Wenn man nun einerseits auf die Ersparung des 
einen Winkels bedacht ist, so ist man andererseits doch 
wieder schnell bereit, einen zweiten Winkel dort anzu- 
ordnen, wo. eine eingehendere Pm Um als über- 
flüssig kennzeichnet. 


Vor: der englischen Schiffbautechnischen Ge- 
sellechaft hielt Thearle im Jahre‘. 1913. einen Vot- 
' trag über Brüche von Platten, die "durch ` einen 


. längeren Zeitraum hindurch beobachtet worden waren. 
‘. Diese Brüche waren in den 'AuBenhautplatten am Bug 
: der ‘Schiffe, in der Nähe von Stutzstellen derjenigen 


Spanten beobachtet worden, die nicht unmittelbar durch ` 


"Winkel oder Decksbalken mit dem Stringer verbunden 
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Die Vorliebe man- . 


- well 
Neuer- ’ 


‘in den beobachteten Fällen haben sie 


‚hinsichtlich 


‚viel 
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worden waren und außerdem waren solche Brüche ın 
den vorderen Längen der Randplatte des Doppelbodens ` 
festgestellt worden, und. zwar lagen sie hier an der 
Oberkante der Randplatte in der Umgebung der ober- 
sten Niete, durch. die die Kimmstutzplatten mit der 
Randplatte bzw. den dahinter befindlichen Boden- 
wrangen verbunden worden waren. 


Infolge dieser Beobachtung mussen jetzt die 
Kimmstützplatten durch doppelte Winkel mit der Rand- 
platte verbunden werden, während die dahinter liegen- 


- den Bodenwrangen, die zudem manchmal auch erst an 
‚jedem zweiten oder dritten Spant angebracht zu wer- 


den brauchen, nur durch einfache Winkel mit der Rand- 
platte, bzw. der Kimmstutzplatte verbunden zu werden 
brauchen. Hier sind die zweiten Winkel uberflussig, 
die Ursache der Brüche nicht die Biegungs- 
beanspruchung der Spanten, ‚sondern die Drehungs- 
beanspruchung des Schiffskörpers ist. Wie ım „Schiff- 
bau“ XX. Jahrg. nachgewiesen, können schon geringe 
Verdrehungsbeanspruchungen des Schiffskörpers unter 
gewissen Umständen, die in der Bauweise des Doppel- 
bodens begründet sind, unendlich hohe Normal- und: 
Schubanstrengungen in den Ecken des Doppelbodens 
wachrufen. Diese hohen Anstrengungen mögen: vielfach 
durch die Zähigkeit des Materials unterdrucki werden, 
aber trotz der 
Zähigkeit des Materials zum Bruch der Randplatte ge- 
führt. Dieselbe Beanspruchung ist auch die Ursache 
der zwischen Kollisionsschott und Steven beobachteten 
Plattenbruche, wie an derselben Stelle nachgewicsen. 
Die damit verbundene Gefahr kann man nur beseitigen, 
wenn man im Schiffskörper in sich geschlossene Eisen- 
querschnitte (Doppelboden- voll beplattete Decks) ver- 
meidet; die doppelte Verbindung der Kimmstutzplatien 
mit den Randplatten kann an der Beanspruchung der 
Randplatte als Teil des Doppelbodens nichts ändern. 
Im übrigen lehrt dieser Fall auch, daß Spanten stets 


unmittelbar mit ihren Stutzstringern und sonstigen 
Stutzstellen verbunden werden mussen, d. h. ihre Stege 
mussen mit diesen Teilen verbunden werden. "Gerade 


dieses Punktes sind die Vorschriften der 
Klassifikahonsgesellchatten aber von Anfang an fehler- 
haft gewesen und niemals verbessert worden. 


Die Eigenschaft des Doppelbodens, in sich unend- 


lich hohe Anstrengungen zu entwickeln, wenn 
Drehungsbeanspruchungen auf den Schiffskörper wir- 
kann, kann durch konstruktive Maßnahmen nicht be- 


kämpft werden. Um die Schiffe und das auf Ihnen be- 
findliche Leben nicht zu gefährden, hilft nur ems, die 
Schiffe ohne Doppelboden zu bauen. Auch der lim- 


“stand spricht gegen seinen Einbau, daß er die Stabilitat 


Abb. 2 


des lecken Schiffes vermindert. Und da er außerdem 
Material und Geld erfordert, ist es im Hin- 
blick auf unsere Lage, auf die Zuverlässigkeit der 
neuen Flotte und ‘den Geist unserer sozialen Gesetze 
nötig, daß unsere neuen Schiffe nicht mit einem 
Doppelboden versehen werden. g 


AA 


Wie unsere neuen Schiffe nun im übrigen gebaut 
oder nicht gebaut werden müßten, um unserer Lage ge- 
recht zu werden und in welchem Maße die Klassi- 
fikationsgesellschaften den Schiffbau gefördert haben, 
wird sich am besten an Hand der Bauvorschriften einer 
derselben erkennen lassen. Für uns wäre es das 
Nächstliegende, für die Besprechung die Vorschriften 
des Germanischen Lloyd zu nehmen. Da diese Gesell- 
schaft sich aber vor etwa dritthalb Dezennien in das 
Kıelwasser des englischen Lloyd begeben hat und nun- 
mehr so gut wie vollständig darin schwimmt, so halt 
man sich wohl am zweckmäßigsten an die als Original 
anzusehenden Vorschriften. Es sollen deshalb die fol- 


Abb. 9 


genden Besprechungen an Hand der Vorschriften des 
englischen Lloyd geführt werden. Wo der Germanische 
Lloyd im einzelnen noch etwas abweichende Bestim- 
mungen hat, mögen diese ebenfalls besprochen werden. 
Die Besprechung selbst möge sich nur auf einige 
Hauptpunkte erstrecken. 


1. Die Konstruktion des Kiels. 


Für die Konstruktion des Kiels sind die in Abb. 3 
bis 19 dargestellten Querschnittsformen vorgeschrieben. 
Grundsätzlich unterscheiden sich diese Formen da- 
durch, daß bei den Formen Abb. 3 bis 11 die Boden- 
wrangen über dem Kiel durchgehen, während bei den 
übrigen die senkrechte Mittelkielplatte durchgeht und 
die Bodenwrangenplatten an dieser abstoßen. Eine 
reiche Auswahl von Modellen steht hier für den einen 
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Zweck zur Verfügung; fein sáuberlich geordnet nach 
der Größe der Schiffe. Wie in einem Modenhaus für 
Damenkonfektion, aber leider auch wie in einem 
Ramschgeschäft, denn von den 17 Modellen sind nur: 
zwei brauchbar, Abb. 5 und 15, und auch diese erst 


‘nach Abänderung. 


Die inneren Teile des Kiels sind bei den Modellen 
Abb. 3, 4, 6, 7, 9, 10, 12, 13, 16 und 18 weder mit dem 
eigentlichen Kiel, noch mit der Außenhaut verbunden. 
Wären sie auch nicht mit den Bodenwrangen verbun- 
den, so wäre der Schade, den sie anrichten, geringer; 
sie würden dann nur als Ballast wirken. Liebevoll sorgt 


man aber dafür, daß ihre Verbindung mit den Boden- 


Abb. 5 


Abb. 11 


wrangen noch etwas stärker werde, als sie mit Hilfe 
der Bodenwrangenwinkel ohne weiteres gemacht wer- 
den könnte und bringt zu diesem Zweck unter ihnen 
noch kurze Gegenwinkel an den Bodenwrangen an. 
Dadurch hat man nicht nur noch mehr Ballast vor- 
gesehen, sondern, da die inneren Kielteile infolge des 
Fehlens der Verbindung mit dem Kiel oder der Außen- 
haut, an den Längenänderungen der letzteren nicht 
teilnehmen, Mittel geschaffen, durch die die Boden- 
wrangen hin und her gebogen und ihre Verbindung mit 
der Außenhaut hin und her gerissen wird. Nun darf 
man aber nicht denken, daß diese Konstruktionen eine 
jahrelange Entwicklung durchgemacht häften, oder oer 
eine Erfindung der Gegenwart seien. Nein, 60 und mehr 
Jahre hindurch haben die Klassifikationsgesellschäften 
diese schönen Gebilde gehegt und gepflegt und nicht 
daran rühren lassen. 
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Nach dem, Text der Vorschrift soll nun der an der 
Oberkante der Bodenwrangen anzubringende kurze 
Winkel länger genommen werden und drei Niete an 
jeder Seite erhalten, wenn der Bodenwrangenwinkel 
recht unter dem Kielschwein gesioßen wird. Drei 
Niete, ' drei Dicken, dreifache Nietung spielen ja eine 
große Rolle im "Schiffbau der Versicherungsgesell- 
schaften, aber immerhin liegt hier in der Bestimmung 
. der Niete der Anfang eines richtigen Gedankenganges. 
Aber gleich danach wird dieser Gedankengang wieder 
verlassen und für die Laschung der längsschiffs durch- 
gehenden Kielwinkel nicht die Zahl der Niete, sondern 
ein- für allemal die Lange der Laschen festgelegt, und 
zwar auf 600 mm für alle Winkelgrößen und -Quer- 
schnitte. Den tieferen Sinn dieser Gedankensprünge 
kann man nicht erfassen, aber soviel laßt sich er- 
kennen: "Die Nieten haben etwas mit der Verlaschung 


zu tun und andererseits ist es auch zweckmäßig, Vor- 
schriften einfach, verständlich und allgemeingultig ab- 


zufassen. Das könnte aber auch hier geschehen, denn 

es muß sein: 
a) Querschnitt des Lasches = Winkelguerschnitt und 
b) Querschnitt aller Neie im Lasch an jeder Seite 
des Stoßes = n X Winkelquerschnitt, worin n 

eine konstante Zahl bedeutet, die etwa gleich 1,4 

zu nehmen ware. 

Wie nun die Verhältnisse bei solchen Verbindungen 
liegen, ist es nicht zu umgehen, daß die Anstrengung 
derjenigen Niete, die den Enden des gestoßenen Win- 
kels und den Enden des Lasches zunächst sitzen, die 
Gleitgrenze überschreitet Dieser Uebelstand ist haupt- 
sächlich darauf zurückzuführen, daß man die Stöße 
verschießen laßt. Hält man daran fest, die Stöße ver- 
schießen zu lassen, so kann man das Uebel nur dadurch 
etwas mildern, daß man das Lasch möglichst kurz 
macht, Als dritte Bedingung würde für das Lasch da- 
her eine möglichst enge Nietteilung vorzuschreiben 
sein. Damit wären denn alle Konstruktionsbedingungen 
für das Lasch ein für allemal festgelegt. 


i 
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Nach den gleichen Grundsätzen muß auch die Ver- 
bindung der Gegenspanten mit der Topplatte ın dem 
in Abb. 15 dargestellten Fall der durchgehenden Mittel- 
kielplatte bewirkt werden. Die Topplatte dient hier als 
l.asch der Bodenwrange Um sie schmal halten zu 
können, sind hier noch kurze Winkel zu beiden Sesten 
des Mittelkiels an der Oberkante der Bodenwrange vor- 
gesehen. Diese Topplatte, die im englischen Lloyd 
Grundplatte genannt wird, soll für Schiffe aller Größen 
eine Breite von 610 mm, 305 mm zu jeder Seite der 
Mittelkielplatte, erhalten. Es liegt auf der Hand, daß 


«dies nicht richtig sein kann, denn die Breite dieser 


Platte wird nicht nur mit der Größe des Schiffes wach- 
sen müssen, sondern es werden auch innerhalb emer 
Stufe der für die Bodenwrangen maßgebenden Leit- 
zahl verschieden breite Topplatten notig sein. Für 
B + T = 21,94 bis 23,16 m soll z B. die Bodenwrange 


12 mm dick und am Kiel 770 mm hoch sein, und für 
B + T = 2194 bis 2286 m werden für die Boden- 
wrangenwinkel je nach der Große von t Abmessungen 
von 90 x 90 x 9,5 mm bis 200 x 90 X 14 mm vor- 
geschrieben. Da nun die Vernietung der Bodenwrange 
mit der Topplatte vom Widerstandsmoment des Boden- 
wrangenguerschnittes abhängig sein muß und dieses 
wieder wesentlich von der Starke der Bodenwrangen- 
winkel abhängig ist, so ist klar, daß die Breite der 
Topplatten auch schon innerhalb der Leitzahl B + T 
— 21,94 bis 22,86 m verschieden sein muß, wenn sie 
einerseits richtig bemessen sein soll und wenn anderer- 
seits auch kein Material zwecklos verbaut werden, 
sondern wenn sachgemäß gebaut werden soll und muß, 
wie in unserer Lage. 


Gleich sorgfältig, wie an der Oberkante mit der 
Topplatte müssen die Bodenwrangen aber auch an ihrer 
Unterkante mit der Flachkielplatte verbunden werden. 
Wie es sich an der Oberkante der Bodenwrangen dar- 
um handelt, Kräfte aus der Bodenwrange in die Topp- 
platte überzuleiten, so handelt es sich an der Unterkante 
der Bodenwrangen darum, Kräfte aus der Bodenwrange 
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in die Flachkielplatte überzuleiten, was über eine mod- 


© lichst kurze ‘Strecke geschehen muß. In Abb. 15 fehlen, 
daher kurze Winkel, die an der Unterkante. der Bóden- 
wrangen hinter den Außenspantwinkeln sitzen müssen.. 
Der kurze, an der Oberkante der Bodenwrange 


Abb. 5 vorgeschriebene SES ist über- 
 flussig. Ä 


In der Mittelkielebene der Abb. 15 ES der 
größte Teil der Biegungsbeanspruchung der Boden- 
wrange von der Topplatte und der Flachkiel- . 
platte aufgenommen. Daraus ergibt sich, daß. 
diese Platten eben sein müssen, oder, wenn diese 
Bedingung nicht erfüllt werden kann, wie bei der 
Flachkielplatte, nur nach bestimmten Gesichts- . 
punkten gekrümmt werden durfen. Ist in dem 
Querschnitt A—B zu Abb. 20 ô die Dicke der Kielplatte, 
r ıhr Krümmungshalbmesser, o, ihre Anstrengung als 


Gurtplatte der Bodenwrange und p die radial gerichtete 


Belastung der Flächeneinheit der Platte, “die sich aus o 
in Verbindung mit der Krümmung der 
so haben wir die Beziehung 

do, 


Pr=:=do,, WOraus Dose 


Die Flachendrucke p 
Platte vom Krummungsmittelpunkt gerichtet, wenn o, 
eine Druckanstrengung ist und auf Naherung zum 
Krümmungsmittelpunkt, wenn o, eine Zuganstrengung ist. 

Die Platte wird nun durch die Bodenwrangen in 
Abständen a gestützt. Damit entsteht für einen längs- 
schiffs laufenden Streifen der Platte von der Breite 1 


die Beziehung 7 
a? d' 20 er, 
eege Und Ge E 
12 6 Ek 
Aus der Gleichsetzung der been 


Beziehungen 
fur p erqibt sich nun i 
i a? o 
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Hierin o. 
Anstrengung derselben aus dem Hauptbiegemoment des 
Schiffes  gleichgeùñchtet ist. In der Mitte der Schiffs- 
lange muß sie also niedrig gehalten werden, damit 
Gesamtanstrengung der Kielplatte noch weit genug 
unter der FlieBgrenze bleibt, 


platte- aus dem Hauptbiegemoment entsprechend, 
großer genommen werden darf. Deshalb wird r fur die 
Mitte der Schiffslange sehr groß und es sind die Kiel- 
platten selten so gekrummt worden. 


Abb. 20 


„Prinz Adalberi” Stapellauf 1874 und 
1875). 
knicken. Die Breite b derselben ist denn an: jeder 


Seite der Mittelkielwinkel so groß zu bemessen, ' daß 


und „Leipzig“ E 


die auf dieser unterzubringenden Nietung des Spant- 
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| überzuleiten. 


Platte ergibt, | 


Schiffes. 
sind auf Entfernung ‚der 


‘ Millimeter ansteigt. . We- ` 


falt wird durch 
Nietung der Winkel 
über den Haufen ge- 


eine Ansirengung der Kielplatle, die. der 


die 


während sie nach den 
Schiffsenden hin, dem Abfall der Anstrengung der Kiel- 


(Kreuzerfregalten- 
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Ueblicher ist es, die Kielplatte nach Abb. 21 zu i 
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e als a ‚seines. Gegenwinkels. oral um: ie. oo 


aus der Bodenwrange in den flachen Teil der Kielplatte 
Ferner muß, ‚die Bodenwrange: dann - so: 
hoch ‚gengmmen. werden, daß das  Widerstandsmornent 


er Abb. 2 


Abb. 2 KS 


TA Schnittes CE D ohne Wës GE und | 
ohne Außenhaut bzw.. Kielplatte, als Gurtung für das ` 


- Biegemoment der Bodenwrange. an dieser Stelle ge~ 


nügt.. A 
Bei den durch die Abb. 5 m 45 a Bau- ' 


‚ weisen dient der Mittelkiel hauptsächlich für die Auf. 


nahme des Stapeldruckes des im Dock. stehenden 


ausgehend die Abmessungen der in den Tabellen an- 
gegebenen Kielwinkel an, so finden wir zunächst eine 
sehr minutiose „Abstufung. ihrer Dicken, die mit. 
'6,5 mm beginnt, und ' immer nur. um einen, halben 


niger sorgfältig sind ` 
die Winkelbreiten Test, 

gesetzt, aber alle Sorg- ` 
die 


'worfen. Für Dicken von 


5,5 bis 9 mm sind z. B. 16 mm die ne > d 
ben und das heißt in unserem Falle, daß die Nietung ` 
der Kielwinkel für Schiffe von L (B + T) von der klein- | 


sten Größe, 111 m? bis zu einer GróBe von 650 m? de a 


gleiche ist In dieser Weise geht es dann durch die 
ganze Kieltabelle weiter. 


folge einander abwechseln, . ist ohne weiteres klar, > 
ebenso klar ist es aber auch, daß eine solche, mehr > 
spielerische - Festsetzung der "Abmessungen. vof Ver- ` 
bandteilen und ihrer Nietung keinen sachgemäßen 
Schiffbau verbürgt und zur ‚ Materialverschwendund = 
führen muk. e 
Die Abb. 5 und” 45 konnen daher eh nur de An A 
halt für die Kielkonstruktion ` gelten. Die genaue Form 
| und die Bemessung der Einzelteile ist. von ` 
den Beanspruchungen des Schiffes als. 
‚Ganzes, der Bodenwrangen und des Kiels WË 
abhängig und schließlich auch von der ` 
Form des ‘Bodens. Man: wird daher die 
Abmessungen der Einzelteile des Kiels 
für Schiffe ‚beliebiger Form und beliebigen 
Zweckes auch nicht in einer Tabelle SCH 
sammenfassen können. +. E 
Statt: der Kielkonstruktionen Abb. 5 
und 15 wird man für die Schiffe mit scharfem 
‚Boden lieber einen Balkenkiel nehmen . 
-7 _ Abb. 22, und zwar ohne Binnenkiel. Die 
` Abstützung: der Bodenwrange gegen Ver- - 
karten wird zweckmäßig in einer noch zu besprechenden 
anderen Weise bewirkt. Wegen des Stapeldruckes des im o 
‘Dock stehenden Schiffes muß die Bodenwrange über dem ` 


Kiel durch einfache oder doppelte Winkel oder L- Eisen Ki 


ausgesteift werden, die auf dem E aufstehen müssen, | 
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Sehen wir uns von diesem Gesichtspunkte 


Daß hierbei Schwächen und ST 
- übermäßige Stärken unterlaufen, oder in bunter Reihen- 
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Hinsichtlich der Vorschriften über. Balkenkiele ist 


bemerkenswert, daß die- Niete,. die die: Kielgánge mil 
¡hm verbinden, immer noch, wie am Uranfang des Eisen- 
‚ schiffbaues, 6 mm dicker genommen werden sollen, als 
sonst für die. Plattendicke vorgeschrieben wird. Da 
. für diese Neie zugleich auch eine Teilung von fünf- 


mal Nietdurchmesser vorgeschrieben wird, so sind diese | 


Vorschriften geeignet, unsere Anschauung über die an 
die Nietung von «wasserdichtem Werk zu stellende Àn- 
forderung völlig umzuwerfen. Für ein Schiff mit einer 
zwischen -311 und 372 liegenden Leitzah] werden ein 
- Balkenkiel von 171 X 32 mm und 9,5 mm dicke Kiel- 
gange vorgeschrieben, Nach der Vorschrift für die 
Nietung von Platten würden. für die 9,5 mm ‚dicken Kiel- 
. platten. 19 mm dicke Neie zu nehmen sein, deren Tei- 


lung bei wasserdichtem Werk nach den entsprechenden , 


Vorschriften der Klassifikafionsgesellschaften nicht 
großer als 85 mm zu nehmen wäre. Für den Kiel wer- 
den nun aber 25 mm dicke Niete mit einer Teilung von 
125 mm verlangt. Da nun für die Güte der Stemm- 
arbeit zweifellos das Verhältnis Nietteilung : Platten- 
dicke maßgebend ist, so wird hier offenbar sehr will- 
kürlich vorgeschrieben, denn in den meisien Fällen ist 
das Verhältnis etwa 9 : 1, am Kiel aber 13 : 1. Nach 
Lage der Sache muß man nun wohl annehmen, daß das 
letztgenannte ‚Verhältnis sich hinsichtlich der Wasser- 
dichtigkeit bewährt habe und daß man nun für wasser- 
‘ dichtes Werk im allgemeinen eine Nietteilung von 6 bis 
6% Durchmesser nehmen ` dürfe. Damit würde man 
denn noch manches Niet sparen können. 
Die Willkürlichkeit dieser Vorschrift wird nun des 
: weiteren ` auch noch dadurch gekennzeichnet, daß für 
diese dicken. Niete kein größerer Versenkwinkel und 
kein balliger Kopf vorgeschrieben wird. Zu einem Niet 
gehört aber auch ein richtiger Kopf und dieser muß 
für ein 25 mm dickes Niet zu klein werden, wenn er 
mut die Form und Größe des versenkten Loches einer 
-95 mm dicken Platte erhält. A 
Vielleicht sind run diese ungewöhnlich dicken 
-Niete ursprünglich für den Balkenkiel genommen: wor- 
- den, um die Stöße der einzelnen Enden des Kiels mög- 
lichst gut miteinander ‚verbinden zu können, und der 
Einheitlichkeit halber dann für die Vernietung der 
Platten mit dem Kiel auf seiner ganzen Länge bei- 
. behalten worden. 
-dung der Enden so dicker Teile bietet, wie es die Kiel- 
stangen sind, ergibt sich aus der nachstehenden Be- 
trachtung und zugleich ergibt sich daraus auch un- 
gefähr die größte Länge derjenigen Schiffe, die noch 
mit einem Balkenkiel gebaut werden können.. 
In Abb. 23 sei die .Oberansicht eines Kiellasches 
‘dargestellt. Es sei 
`L = Länge des Schiffes, 
h = Höhe des Kiels, ` 
‘ = mittlerer Winkel der Schräge des Lasches, 
o = größte Anstrengung des Kiels in der Mitte der 
Ä Sıchiffslänge, 
o = Anstrengung des Kiels ım Bereich des Lasches, 
x = Abstand des Lasches vom vorderen oder hin- 
` teren Lot, : 
d = Niétdurchmesser, 
= ¢ = Nielteilung, . 
' kn = zulässige Nietanstrengung und 
AD = - Aenderung der, inneren Kraft im Lasch au der 
_ Länge t. | . 
Dann ist i 
2 | 4P=hteo tg. 


E CHIFFBAU- 


Die Schwierigkeit, die die Verbin- . 
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nein. 


Da eine zweireihige Nietung des Kiels vor- ` 
geschrieben ist, haben wir hinsichtlich der Nietfestigkeit 


“auch 


WE 
AP =2 0 kn. 


Mit t = 5d ergibt sich aus den beiden Beziehungen 
fur AP 
Td kn 


-10hu 


tg Y = 


Wir hatten in unserem Beispiel eine Kielhohe h von 
171 mm: und einen Nietdurchmesser d von 25 mm, h:d 
also ~ 7 und wenn wir nun noch 


k 1 
== OU 
n 2 8 


setzen, so erhalten wir damit tur ig o 
l 8 
tg Y = 0,0225 v. 


Da die Länge des Lasches gleich der neunfachen 
Dicke des Kiels sein soll, muß vorstehender Wert fur 


ER EE ! f l 
tg $ gleich = sein und damit ergibt sich 
o = 0,2025 o,. 


Das heißt, wenn in einem Schiff die Anstrengung o, 
des Kiels die höchstzulässige Anstrengung des Eisens 
erreicht, darf der Kiel nur an den Enden des Schiffes 
in dem Bereich gestoßen werden, wo die Anstrengung o 
des Kiels auf ~ % o, heruntergegangen ist. 

Nehmen wir nun an, daß der Verlauf der Anstren- 
gung des Kiels einer Kosinuskurve von der Form 


l Eé: 
EE ay | 1 — cos E 


enispreche, so wird o = 0,2 o, ungefähr auf 0,15 L von 
jedem Ende der -Schiffslánge erreicht und über dem 
mittleren Längenteil von 0,7 L dürfte der Kiel nicht ge- 
stoßen werden. Da der Bereich, in dem der Kıel ge- 
stoßen werden darf, größer wird, wenn die Nietteilung 
kleiner genommen wird, so ergibt sich hieraus, daß due 
vorgeschriebene Nietteilung von 5d unzweckmaBig ist. 
Ferner ist es unzweckmäßig, daß fur den Kiel eme 
Zickzacknietung vorgeschrieben ist, die stets eine 
schlechte Laschennietung ergibt. 

Wenn nun auch o, bei kleinen Schiffen gew ohnlich 


unter der zulässigen. Anstrengung des Eisens bleibt, 
und der Bereich, in dem der Kiel gestoßen werden darf, 


‘deshalb und wenn man eine engere Nietteilung nimmt, 


größer werden wird, so bedingen die hier obwaltenden 
Verhältnisse "hinsichtlich der lieferbaren Längen von 
Kielstangen doch eine starke Beschränkung der Länge 
von Schiffen, die einen Balkenkiel erhalten durfen, es 


sei denn, daß die einzelnen engen der Kielstangen 


zusammengeschweißt werden. 


Da nun bei dieser Kielkonstruktion noch Voraus- 
setzung ist, daß der Kieldruck des im Dock stehenden 
Schiffes aus dem Balkenkiel nicht unmittelbar auf die 
Spanten, sondern zum Teil erst auf die Außenhaut über- 
tragen wird, so müßfe auch noch der kleinste Auf- 
kimmungswinkel vorgeschrieben werden, bei dem diese 
Kielkonstrukton noch zulassig sein soll, wobei man 
allerdings auch wieder auf die Art und den Zweck des 
Schiffes Rücksicht nehmen müßte. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Das Aehnlichkeitsgesetz | 
für den Flächenwiderstand im Wasser geradlinig 
fortbewegter, politierter Platten. 


Versuche, ausgeführt von der Schiffbautechnischen Versuchs- ` 


anstalt in Wien. 
Von Friedrich Gebers. 
(Fortsetzung) 
10. Der Langskantenwiderstand. 

Die in Abschnitt 4 des vorliegenden Berichtes ge- 
schilderten Versuche hatten wie die Ueberlegungen die 
Annahme eines Kantenwiderstandes an der unteren 
Längskante der geschleppten Platten als durchaus be- 
gründet erscheinen lassen. 


Lé 


„SEHIFFBAU KEN 


‚schwindigkeit Gültigkeit haben, also ER 
Dieses bringt zu der Er- | | 


m 

| et 
keem ail i, 
A. 

se 

® 
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Widerstand aus Abb. 9 für Aim Geschwindigkeit für de 
verschiedenen Tauchungen wieder. Um daraus die. 
Größe des Längskantenwiderstandes und des reinen 
Flächenwiderstandes bestimmen zu können, SES es ' 


noch folgender Annahme: 


Aus den Untersuchungen geht die Tatsache hervor, d 
daß jedenfalls der Längskantenwider KEN 


stand dem gleichen Potenzgesetz für die ` 


Geschwindigkeit wie der Plattenwider- 
stand unterliegt, sonst würde für die verschiedene 
Plattenbreite ein verschiedenes Potenzgesetz der Oe- 


Wk == a v1,875 (16, 
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schwerung der Bestimmung des reinen Flächenwider- 
standes durch die Ausmerzung des Verdrängungswider- 
standes nun noch eine weitere, und es soll eine zahlen- 
mäßige Bestimmung jedenfalls versucht werden. 
Nehmen wir aus Abb. 9 den Widerstand der 5 m 
langen Platten verschiedener Tauchung für 1 m sekund- 
liche Geschwindigkeit, also unter Annahme der Gültig- 


keit des gefundenen Potenzgesetzes der Geschwindig- 


keit, und berechnen zunächst nach Abzug des Verdrän- 
gungswiderstandes den Widerstand der Platten für 1 cm 
Umfang, so erhalten wir einen Ueberblick über den Ein- 
fluß des Längskantenwiderstandes. Dieses ist in Tabelle 


XV durchgeführt, und wir erkennen, wie in der Tat der. 
spezifische Widerstand der ganzen Fläche ent- ` 


sprechend dem angenommenen Längskantenwiderstand 
immer geringer werden würde, je tiefer die Platte ein- 
taucht. 


Spalte e) der Tabelle XV gibt den cingemittelfen: 


| Tabelle XV. Gs d 
Widerstand einer Platte von 5 m Länge und 1 cm Dicke, = 


verschiedenen benetzten . Umfanges, abzüglich des 


‘ Formwiderstandes, für rein turbulenten Zustand, abge- 
lesen aus den Kurven logaritihmischer Widerstands- - | 


| aufiragung. 
a | bo A j 
Widerstand | ‚Eingemitteite n dier 
> be Widerstand ne 
Er En E pro cn a ear Lë 
Lu BE in k KE PORRA | 
2,5 0,055 6 Abog 
50 0,097 y 0,00882 
10,0 0180 ` 21 ES 0,00857 
15,0 -| 0,260 31 | 0,00839 
250 |. 0,408 31 |, .0,00800 
50,0 | 0,800 101 | 


0,00793 


Zweifelhaft ist die - Abhängigkeit des ii 
standes. von der Plattenbreite und Plattenlänge. Da der 
Längskantenwiderstand die ‚gleiche Ursache wie der 


Flächenwiderstand hat, dürfte er auch im übrigen den 
‚gleichen Gesetzen folgen, und es erscheint am einfach- 


sten, ihn als den Widerstand. einer vergrößerten. Fläche 
aufzufassen, wenn man seine zahlenmäßige Größe aus- 


drücken will; unsicherer ist die weitere vorläufig noch 


notwendige Annahme, Jaß der Längskantenwiderstand 


für verschiedene benetzte Plattenbreite der gleiche ist. 
. Bezeichnet man nun mit wa den Widerstand der 
5 m-Platte bei 1 m sekundliche Geschwindigkeit für die 


Tauchung a und mit wp den für eine kleinere Tau-. 


chung b, ferner mit ua den benetzten Umfang der ersten 


Tauchung, mit up den der zweiten, mit | die Plattenlänge ` 


und mit x den Zuwachs der Breite durch den Längs- 
kantenwiderstand in Bezug auf die Widerstandsberech- 
nung, so ist 


Wa ia Ex 
' wb =A] (ub + x) 
d eege 
| l ua — Ub 
Aa EE, o Wb r 
s= - Ua = \] Ub (18) 
Man berechnet so im Mittel 

| = 0,1565 für l= 5m (19) 
x= 0,0135 m (20) 


d. h. aio; diè untere Plattenkante hat den gleichen 
Widerstand ergeben wie ein Streifen von 1,35 cm Breite 
einer unendlich breiteren, aber gleich langen Fläche. 

Aus der Größe von x kann man vielleicht noch den 
Schluß ziehen, daß für jeden Grad eines Kantenwinkels 
ein Umfangszuwachs von 0,000075 m für die Bestimmung 
des Flachenwiderstandes eingeführt werden muß. Ein 
‚Draht von verschwindend kleinem Durchmesser, in sei- 
ner Längsrichtung durch Wasser bewegt, würde dem- 


nach den gleichen Widerstand erleiden, wie ein Längs- 


sireifen von 2,7 cm Breite aus einer unendlich breiten 
. geradlinig in ihrer Ebene mit gleicher Geschwindigkeit 
foribewegten sehr dünnen gleichlangen Platte.?2) 


D 


Längskantenwiderstandes noch auf schwachen Füßen. 
steht, aber die Versuche bieten keine andere Handhabe. 
Leider hat die Widerstandsmessung der schmaleren und 
breiteren Messingplatte versagt, da die breite Platte, 


wohl infolge aufgetretener Schwingungen, die ja auch 


zum gänzlichen Umknicken mehrere Male EES zu 
‚großen Widerstand lieferte. 


11. Der reine Fláchenwiderstand. 
Nach der Erkenntnis, daß tatsächlich neben dem 
Verdrangungswiderstand auch noch ein Längskanten- 
widerstand die Bestimmung der Formeln und Beiwerte 


für den reinen Flächenwiderstand erschwert, sollen nun- 


mehr auch nach der zweiten Richtung noch kurz die Ver- 
besserungen vorgenommen werden. Wenn weiter oben 
“zunächst ohne solche Berücksichtigung die Auswertung 
der Versuche vorgenommen. ‚wurde, so ist dieses, wie 
‘schon erwähnt, geschehen, einmal weil der Bericht we- 
nigstens in gewisser Weise der zeitlichen Entwicklung 


22) Der Lángskantenwiderstand. müßte bei der Be- 
. stimmung des Widerstandes der Kiele, besonders der 
Schlingerkiele, durch ‚Modellversuche Berücksichtigung 


finden.. 


A 


Es soll ohne weiteres zugegeben werden, daß. die ` 
rechnerische Bestimmung des zweifellos vorhandenen - 
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der ganzen Angelegenheit Folge leisten sollte, más zwei- 


tens um den Anescmub an die längst bekannten Versuche 


zu finden. 
| | E abelle XVI 
EE EE EE SU 
dl a wo | 
Ge v.l | E > | S. 
` schwindig- | SE is Bu | 1010 
seran — 100 10% (Fláchenwiderstand. 
m/sek. | 107 "ies + kanten deren) 
Platte 1,25 m lana: Wasserwárme 10,29 la 
i v = 1,30 - 10-6 | 
1 | 0,0962 | 0,0079 0,00871 
2 | 0,1924 į; 0,063 0,0697 
3 -0,2885 | 0,147 0,1626 
4 0,3849 i 0,252 0,279 
5 0,4820 | 0,389 0,430 
6 | 05770 ` 0,538 | 0,595 
7 0,6735 |! 0,716 | 0,792 
8 07700 ` 0,920 | 1,016 
Platte 2,5 m lang, Wasserwärme 9,9% C. 
v === 1,311 - 10-6 
1 1.019075 | 0,0597 | 0,6275 
2 10885 ;, 0,223 0,234 
3 | 0,5721 i 0,472 0,496 
4 ! 0,763 | 0,83 0,872 
5 | 0,954 | 1,24 1,307 
6 1,145 ı 172 1,810 
7 į 1,335 Se 2480 
8 | 1,527 173,19 I 3,35 
Platte 5 m lang, Wasserwarme 9,7% C, 
v == },32 - 10-6 
1 | 0,3875 0,219 | 0,2253 
2 0,7750 0,845 0,867 
3 | 1,1620 1,795 | 1,842 
4 | 1550 3,09 3,170 
25 | 1,9375 4,68 | 4,80 SS 
6 | 2,325 6,53 6,70 ` 
7 2,712 8,79 9,02 
8 3,10 11,50 ` 11,8 
Platte 7,5 m lang, Wasserwarme 10,7% C, 
| v = 1,29 - 10-6 
1 0,5815 0,480 | 0,49 
2 1,1625 1,861 | 1,89 
3 1,744 3,931 | 4,0 
4 2,325 6,75 | 6,87 
5 2,907 10,30 | 10,48 
6 3,489 14,45 l 14,70 
7 4,070 19,45 19,8 
8 4,650 25,20 _ 25,6 
Platte 10 m lang, Wasserwarme 7,1% C, 
v = 1,415 - 10-6 | 
1 0,707 0,695 0,702 
2 1,414 2,54 2,57 
3 2,121 | 5,60 5,67 
4 2,828 9,85 9,98 
5 3,535 15 15,2 
6 4,242 20,7 20,99 
7 4,949 27,6 28,0 
(7,5) 5,303 32,2 32,6 


Durch die Annahme eines Langskantenwiderstandes 
nähern sich auch die stark abweichenden W. Froude- 


schen Werte für 4 den jetzt gefundenen wenigstens etwas 


(siehe Abb. 9), da. William Froude bekanntlich den 
Längskantenwiderstand zweimal mitmessen mußte, weil 
er seine Platten im untergetauchten Zustande schleppte. 


Zieht man ferner in Betracht, daß Froude auch einen 
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Verdrängungswiderstand und. auch den Widerstand. ges, 


allerdings sehr zugeschärften eintauchenden Halters der ` 
Platten vorn und achtern außer Acht ließ, so darf man. - 
noch auf eine weitere kleine Annäherung seiner Ergeb- ` 
nisse rechnen, aber da der Längskantenwiderstand nur. 


2,8% und die anderen Vernachlässigungen wohl noch 


viel weniger Anteil an den Meßergebnissen haben, so ist ` 
die Abweichung von etwa 13% nur durch andere Ein- 


flüsse in der Hauptsache zu erklären und es dürfte die 
zu gering gewählte Dicke der Platten als Ursache zu 


_SCHIFFBAU 


a 


> A 


lichen Platte von: 125 r m. Länge mit. sich, da diese Platte. | 


ja die schmalere war. 


Die Ber echnung von t= a 


zods Kee noch! nicht 


9 de der Potenzwert von Ech zunächst nicht: 


mit 1,875 stimmen : wollte, sondern etwas größer ausfiel. 


. Dieses. rührte meist davon her; daß die zuerst: gemesse- e 


nen Widerstände. für die größere Platte zu groß aus. 


gefallen waren. Die Werte, von E sind in der‘ Tabelle‘ XVI 
| zusammengestellt und auf Abb. 11 eingetragen, und zwar. 


$ TEE jr aii die sowohl zuerst wie auch die später mit der Verbesse- : i 
Ss #085 / On SC EE E rung durch Ausschaltung des Lärigskantenwiderstandes. 
= > Be 135 > errechneten. | 

a lr | Sämtliche.t- Werte fällen fast geran 

IX ineine Kurve zusammen, damit würde das 
—| Achnlichkeitsgesetz seine Gültigkeitfür, 


SEH 


beide vorliegende Fälle erwiesen haben. 
Die Wármeunterschiede waren leider: ‚zu gering, um: 
sichere zahlenmábige is für ihren Einfluß outen: b 
stellen. | i 

Wie man aus. Abb. 9, wo ‘die E-Werte für die TE Š 
suchten ähnlichen Platten in logarithmischer Teilung über 
den Werten aufgetragen sind, sieht, hat die ¿-Linie ge- 


nau gleiche Steigung wie de Widerstandslinien in bezug 


auf die ‚Geschwindigkeits- und die Längenteilung. Es 
also ‚auch für d der Potenzwert: 


und zwar ergibt sich für die, untersuchte, i 


Abb. 12 +) 


en Verzichungen, die in ja auch schon in Dresden 


trotz doppelter Dicke bemerkbar ‚machten, anzusehen ` 
Daneben wird Froude, dessen ganzer Apparat 


sem. 


nicht so erschütterungsfrei war, wie die modernen, zu- 


mal da er noch mittels Seiles von einer Dampfmaschine 
. in Bewegung gesetzt wurde, sicherlich mit wesentlich. 


stärkeren Schwingungen und vielleicht sogar mit un- 
gleichförmiger Geschwindigkeit zu nen 
haben. 


Furrunsere Versuchsergebnisse Ren die EE 
eines Langskantenwiderstandes zunächst eine bedeu- ` 


Jende Verbesserung für die Werte der kleinsten ähn- 


+) Die Abb. 12 enthält Auftragungen, die aus in ende | 


Börnstein-Roth: phys. chem. Tabellen 1912“ gegebenen 
n- und y-Werten berechnet wurden. Die y-Werte sind 


dort im C. G. S.-System, die Kräfte also in Dynen ge- > 


geben. Benutzt wurden für die Berechnung von v für 
Sußwasser die Werte von Hosking aus dem Jahre 1909 
{nicht wie sonst vielfach (die Werte von Thorpe und 


Rodger). wel die Hosking schen Werte die neuesten + 


sind und mit denen von Slotte (1883) gut übereinstimmen. 


Fur Seewasser wurden die Werte von Krummel und : 


Ruppin 1905 benutzt. Die n-Werte für Luft sind sehr 
schwankend von verschiedenen Quellen angegeben. 
halb sind die v-Werte für Luft der Abb. 12 nur fur eine 
Dezimalstelle der Zahl mal 10°5 für m?/sek bzw. 2 Dezimal- 
stellen der Werte für cm?/sek als brauchbar anzusehen. 

Die Zwischenwerte von v zwischen Süßwasser und 
- Seewasser von y == 1026 == 3,50/, Salzgehalt für Seewasser 

anderen spezifischen Gewichtes sind proportonal der Zu- 
E nahme des Salzgehaltes oder des spezifischen Gewichtes. 


1 


geh abt 


| Demnach wird, wenn u = l, 


Des- 


NR v] | 
"SS Platteniorm, da a 2 P nn - 1,40. (OR abgelesen 
| x ` werden kann, 5 Wi u. | 
x BEE o hee 1010 1,4 100 
N für el, a ==> | -101873 
Ai A8 WC Kanne E | DI 


E a dë - 111,875 O 
E e “dp = : 0,0108 + e nit Eu) 

Diese ee für Ge reinen Flächenwiderstand ` 
würde gelten für alle Platten, deren Länge 
gleich der zwanzigfächen Breite und 
deren Dicke gleich mal Wan zig 
sten Teilder Breite ist, dh wenn 


"a 804. 


also die benetzte 
12 ist | SH ! Gë 
Ä MES 9,804 - e 


| Ze 
Sg GN E y 


b CC T 
= 20 b, d == SÉ ist, oder wenn Uz ist, 
5 


Fläche = 


] qe ; 


v, 


Es wird dann. der reine Flächenwiderstand sich bestim- o 


men zu ` o H 
E 1,875 Y E Al 
we = 0,01030 - d y q d (23) | 

we = 0,01030 (va T. 0,125 8 (23a) 


il man die Flá che F selbst Cien: so müßte: 


, die letzte Gleichung durch 1? dividiert werden, und wir 


erhalten als allgemein gültige Gleichung: 


des reinen E EE 


| w = 0,01030 - = —0,125 . dt P, um 2 | (24) | 
Diese Gleichung würde delien für: alle Arten von Flüssig- E 


keiten und Luft und alle ee Sn a Fii ~ 


Nr. EM 


O A nern zum d 
` Prater EE pa ak a arenae meri, Ke Es rz Eeer 


en Bere we 
ganz ähnlich der schon. früher verbesserten Froude- 


sehen nur enthält sie den. Einfluß des spezif: schen Ge- 


wichtes der Beschleunigung durch die Schwerkraft und 
der, Flüssigkeitswärme. Sie ‘gibt. diẹ Möglichkeit, den 


reinenFlächenwiderstand: unter Ausschaltung . 


des Verdrángungs-. und Lángskantenwiderstandes zu be- 
‚stimmen. Sie liefert etwas größere Werte als die genau 
gleich gebaute, B 1 a siussche Formel, die lautet: 


f 


fr 00123 am y1,864 . JF ol 


Es kommt ne daher, daß Blasius die Dresdner 
Messungen des Verfassers benutzte, die, wie schon er- 
'wähnt, etwas geringere Werte ergeben hatten; es konn- 
ten außerdem nur. bedeutend geringere Geschwindig- 
keiten und Plattengrößen in Betracht gezogen werden, 
‚und die Wärmemessungen fehlten. 


Die gefundene allgemeine Gleichung für den reinen ` 


Flächenwiderstand gestattet. die Angabe der Aenderung 
‚desselben mit steigender Flüssigkeitswärme. Es würde 
y 10,125 
de ol 
man findet so, daß zwischen 5% und 10° 
Widerstaridsánderung von etwa 0,36% und zwischen +0 ° 
und 20°C von 0,31% im Mittel fur jeden Grad für Wasser 
stattfinden müßte (vergl. Abb. 12).23) 


sich der Widerstand ändern im Verhältnis 


2) ) Nach EE Roth: physikalisch che- 
mische ‚Tabellen 1912. | | 
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‚ Mitteilungen e aus Beca sauna rast 
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Nachrichteniibermittlung durch Druckluft auf Kriegs- 
schiffen. Seit‘ Jahren führt die Firma T. Cooke and 
Sons, Buckingdam-Werke in York, Druckluftanlagen fur 
die Uebermittlung von Brie- \ | 
fen, kleinen Gegenständen. | | EG 
‚usw. aus: ihre Einrichtun- ` | 

den sind in allen Post- und 
-Telegr aphenámtern | des 
vereinigten- Königreichs vor- 
handen. Die neueste und 
interessanteste Anwendung 
finden aber diese. Einrich- 
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Die früher ‚abgeleiteten Formeln für den Widerstand 
‚sowohl als auch den spezifischen Widerstand müßten 
: entsprechend der entwickelten Berücksichtigung 

des Längskantenwiderstandes in ihren Bei- 

werten abgeändert werden. Man. findet jetzt 


1 0,193 für 10% C 


Wasser \ von 100 c (siehe Gl. 11) 
und daraus den reinen Flächenwiderstand für 


Wun == 0,193 - 1—0,125 E. y1875 


Der spezifische Widerstand im Abstand L 
von vorn würde dafür sein (siehe Gleichung 14a) 


(25) 


(27) 


Wspez = 0, 193 - 0, 875 var | —o, 175 
0,1689. 
= —— l 815 
Wspez E -vL (28) 


- Wil man den spezifischen Widerstand für 


. irgend eine Flüssigkeit und Wärme finden, so braucht 


mån nur den Bau der Formel entsprechend der Glei- 
chung (24) abzuandern und man erhält die allgemein 
qültige Gleichung: 


Wspez = 0,01030 S . y0.125 - 0,875 - v1,875. L—0,125 (99) 


OR: y 


- 2. 90,125 . y1,875 
[0.125 g 


(30) 


(Fortsetzung folgt.) 


Abb. 1 gibt eine derartige Schiffsinstallation se 
matisch wieder. Von zweı elektrisch angetriebenen 
Luftpumpen ist die eine im Lufterraume, die andere in 
einem der unteren Decks aufgestellt. Sie werden vom 


= 
Receiving Basket on Bridge m 


Intercep tor with S ade ee 
in. Signal Distributing Office. 


` Iez Brass Tube 


Two Slidin 

tungen in Schiffs- und be- EE | ae 

‘sonders ` ‚Kriegsschiffsbe- a A E Control Switch. for 

úrieben, wo vielfach ein Main WT Office Bel Mouthed Casting covered wäh Wire Gauke Motor Pump indu 
d le. 


schriftlich.  niedergelegier 
und mit Namensunterschrift 
versehener Befehl, wenn er 
schnell und leicht überlra- ` 


IKWI.Pipe | 


d + i ur Main W. 
gen werden kann, einer, Bell Morithed Reiersing Va he 
telephonisch oder: durch das ` castine e MWIPipe 

. Sprachrohr ` ` übermittelten wih Fire Gauze | 


Weisung vorzuziehen. ist. Im 
‚letzten Kriege hat die Firma ` y 
nicht weniger : als acht 
: Linienschiffe, sieben Große 
Kreuzer, 24 Kleine Kreuzer, 
fünf , Flottillenfuhrerboole ` 
und neun andere Schiffe der ` 
‘Marine mit pneumatischen - 
—Rohrpostanlagen ausgerüstet. 
Uebrigens lassen die Vorteile des Systems es, ai für 


den Einbau auf großen Passagierdampfern geeignet er- ` 


scheinen, auf denen eine solche Verbindung z. B. zwi- 
schen dem, Funkspruchraum, Zem DUO und der SE 
‚sehr zweckmäßig. Ist. | 


y 


en Basket: wilh Spring Stop 
in Main W/T. Office 


ontrol sh wuch for Motor Puro 
IT: Office 


Abh. L 


TwoWay Valve 
Reversing Valé” 


= x ee 
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Schema der pneumalischen Rohrposlanlage 


Haupt- und Hilfstunkspruchraum aus bedient. Jede 
Pumpe hat ein Steuerventil, das oberhalb der Schall- 
dämpfer angebracht ist und dürch welches das Rohr- 
system einmal mit der Saug-, das andere Mal mit der 
Druckseite der Pumpe verbunden Men kann; die 


(26) 
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Brieftrommel kann somit entweder vom anderen Ende 
her angesaugt oder nach diesem 'hingedrückt werden. 
Auf der Saugseite liegt ein Einlaß, der aus einem ein- 


fachen, glockenförmigen, am offenen Ende mit Draht- 


Abb. 2. Brieflrommel 


gaze überspannten Gehäuse besteht. Die aus galvani- 
sierten Stahlkesseln bestehenden Schalldämpfer sollen 
die Luftstöße ausgleichen und die Ausstoßgeräusche 
mildern. Oel und Staub, die etwa in das System hin- 
eingesaugt werden, fallen in den Schalldämpfern infolge 
der in ihnen verringerten Luftgeschwindigkeit zu Boden. 
Die Boden sind deshalb !herausnehmbar, um sie kon- 
trollieren und reinigen zu konnen. | ` 


Der vertikale, einfachwirkende Zylinder jeder Pumpe. 


hat 6” (152,4 mm) Durchmesser und 4” (101,6 mm) Hub; 
der Antriebsmotor leistet 14 PSe. Die Pumpen er- 
zeugen einen Druck von etwa 15 Pfund pro Quadratzoll 
(1,05 kg/gem). Bei groBeren Anlagen wird auch eine 
horizontal liegende Pumpe verwendet. Die Messing- 
rohre in denen die Behälter oder Trommeln laufen, haben 
11” (38,1 mm) inneren Durchmesser und werden in Län- 
gen von 15 (4,57 m) angeordnet. Die Rohrwandstärke 
regelt sich nach den Normalvorschriften; bei Krüm- 
mungen werden die Rohre mit 
von 5 bis wenigstens 

11%’ (1,524 m bis 0,457 m) 
‚verlegt. | | 
Er Die Bauart der Trom- 
< mel ist aus Abb. 2 er- 
sichtlich. Das am einen 
Ende vorgesehene Pol- 

ster besteht aus hartem 


u ee en 


aus Fiber. Innen ist eine 
dünne Stahlfeder 
bracht, die das zu über- 
miltelnde Blatt festklam- 
mert Das Filzpolster 
preBt sich gegen die 
-Rohrwand und bildet so 
eine Art Kolben, gegen 
den der Luftdruck zur 
Wirkung gelangt. Die 
| Trommeln werden so 
-;  hineingesteckt, daß das 
TI Filzpolster nach 
gerichtet list und der 
offene Rundkörper nach 
hinten. | 
E Nach Abb. 1 führt ein 
einziges Verbindungsrohr 
von dem Hauptfunkraum 
nach der Brücke, «wáh- 
rend vom Hilfsfunkraum 
= Rohre nach dem Haupt- 
a: funkraum und nach der 
A ;. Brücke verlegt sind. 
- Jedes Rohr ıst an der 


Oeffnung zum Einlegen 
oder Herausnehmen der 
Brieftrommel .aufweist. 
jede Muffe hat ein durchsichtiges ` Zelluloid-Fenster, 
durch das die Ankunft einer Trommel erkennbar wird. 
Die Einrichtung der Muffen ist deutlich aus Abb. 3 zu 
ersehen, die drei von einem Dreiwegeventil fortführende 
Zweigrohre zeigt. Unterhalb dieses Ventils ist ein Zwei- 
wegeventil angeordnet, mit dem entweder die Druck- 


Abb. 3. Dreiwegevenlil 


wird, 


einem Halbmesser' 


ı Filz, der sonstige Körper 


ange- ` 


vorn 


Rohrstrange zu verbin- 


“ Absendestele mit einer 
<4 Muffe versehen, die eme. 


Jan ner ern ne mm me oe 
A : = ne 
pi “ 


oder die Saugseite der Pumpe zur Wirkung gebracht. 
Durch entsprechendes Einstellen beider Ventile 
kann somit jedes der drei oberen Rohre mit der Druck. 
oder der Saugseite verbunden werden, Die Anordnung 
der Einzel- oder Doppelrohr-Ventile in Abb. 1 entspricht 
der Dreiwegeanordnung in Abb. 3, nur daß eben beim 
Einrohrsystem die Anbringung eines Zwei- oder Drei- 
wegeventils natürlich nicht nötig. Let, | Es 


Nach Abb. 1 befindet sich in der Rohrleitung nach: 
der Brücke innerhalb des Verteilerraumes (Signal distri- 
buting office) ein Zwischen-Aufnehmer (interceptor), der 
in Abb. 4 dargestellt ist. Er besteht auch aus einer mit 


HAEE AS E 


Abb, A. Zwischen-Aufnehmer 


Zelluloid-Fenster versehenen Muffe und ist mit einem 
durch Handgriff zu betätigenden Absperrorgan ver- 


- sehen, durch das die das Rohr durcheilende Trommel 


angehalten werden kann. Die Einrichtung an den Rohr- 


enden besteht aus einem Korb aus Messingdraht- 


geflecht; er trägt ein Polster, um den Stoß der ein- 
laufenden Trommel aufzufangen. Da, wo das Rohr in 
den Empfangskorb von oben her einmündet, ist eine 
Pufferfeder angebracht, um die Trommel im Rohre fest- 
zuhalten. Die Einzelheiten der Einrichtung sind dunch- 
gehends einfach und haben kaum irgendwelche Teile, 
die zu Störüngen Anlaß geben könnten. ‚Der Apparat 
arbeitet daher betrigbs- | 
sicher und schnell; die 
Zeit, in der die Trom- 
mel das längste Rohr 
an Bord durchläuft, be- 
lrágt selten mehr als 
10 Sekunden. Die Trom- 
melgeschwindigkeit ‚in 
den Rohren stellt sich 
auf etwa. 30. Meilen 
(48km) in der Stunde. 
Abb. 5 zeigt eine Um-. ` 
schaltvorrichtung: (by 
pass fitting), die es er- 
möglicht, die Absende- 
stelle entweder mit dem 
einen oder dem anderen : 


den, Auf diese Art . 
könnte beispielsweise ein 

Rohr, das: vom Chiff- = 
rierraume nach der Sig- 
nalstation führt, nach 
der Kompaß-Platiform 
abgezweigt werden. Die = WE. 
Vorrichtung besteht aus >= = u 
zwei durch Stehbolzen ` ` 
verbundenen Endplatten, 
in deren einer nur ein nt E | | 
Rohranschluß, ‘in deren anderer dagegen zwei 
Anschlüsse vorgesehen sind Das Verbindungs- 
rohr ist unten drehbar eingesetzt und kann oben 
mittels eines Hebels an das: eine oder das andere 
Rohr .angeschlossen werden. (Engineering, 6. Mai 1921.) 


Abb. 5, Umschallvorrichlung 


men 


Nr. 35 


Japan 

Die Gerüchte von der Vergebung japanischer Groß- 
kampfschiffe an englische Werften. Die Propaganda zu 
dem Zwecke, die Vereinigten Staaten zum Bau einer 
größeren und kostspieligeren Flotte zu veranlassen, als 
die gegenwärtige Weltlage erforderlich macht, hat ZS 
mancherlei Behauptungen und Gerüchten geführt, die 
gar nicht schnell genug festgenagelt und widerlegt wer- 
den können, An erster Stelle steht hierunter die Nach- 
richt, England baue für Japan mehrere riesenhafte 
Kriegsschiffe, die alles bisher Dagewesene überträfen. 
Die Urheber dieses Gerüchtes hofften, der amerıka- 
nische Kongreß werde dadurch an seinem guten Glau- 
ben, England habe den Kriegsschifibau vorläufig ab- 
gestoppt, irre werden, da ja der Bau von Großkampf- 
schiffen für den Verbündeten Englands, Japan, im Falle 
von Feindseligkeiten zwischen England und Amerika 
gleichbedeutend mit dem Bau für England selbst ist. 

Das Gerücht enibehrt, wie „Scientific American“ 
festgestellt hat, jeder Begründung. Zunächst hat Eng- 
land kein militärisches Bündnis mit Japan. _ So- 
weit England in Betracht kommt, sind die Vereinigten 
Staaten als möglicher Feind ausgeschlossen. Ferner 
hat England zurzeit kein einziges Großkampfschiff im 
Bau — weder für sich noch für eine andere Macht; das 
hat die Zeitschrift durch ihren Londoner Korresponden- 
ten festgestellt, den sie aufgefordert hat, hierüber Ge- 
naueres zu ermitteln. Als Ergebnis seiner Ermittlungen 
hat der Korrespondent geschrieben, in England sei zur- 
zeit kein Großkampfschiff irgendeiner Bauart ın Bau 
oder Ausrüstung begriffen, weder ein englischer noch 
ein auswärtiger Auftrag auf ein solches liege vor; seit 
dem Waffenstillstande sei auf englischen Werften kein 
einziger Kiel irgendeines Kriegsschiffes für fremde 
Rechnung gestreckt worden. Von dem ganzen Gerede 
sei nur wahr, daß die japanische Regierung in England 
bestellt hat: einige besonders geformte Panzerplatien 
und einige Sätze Dieselmotoren bei Vickers und eine 
Anzahl Panzerdurchschlagsgranaten bei Hadfields. Bei 
einer Unterredung mit dem japanischen Marineattaché 
in London erfuhr der Korrespondent überdies, daß es 
Japan praktisch zurzeit gar nicht möglich sei, Aufträge 
auf Kriegsschiffsbauten außer Landes zu vergeben, weil 


die japanischen Werften gegenwärtig wenig zu tun hat. ` 


ten. Hinsichtlich der zahlreichen Bemerkungen, die sich 
an die Abreise englischer Flieger nach Japan angeknüpft 
hätten, berichtete der Korrespondent, diese Leute seien 
völlig privatim, nicht aber als Mitglieder einer englischen 
Mission nach Japan gegangen. Es handele sich dabei 
fast ausschließlich um ehemalige Offiziere des Royal 
Air Service, die infolge der Demobilisation ihre Stellung 
verloren hätten und deshalb überall dahin gehen, wo 
sie ihrem Berufe weiter dienen Können. 

„So viel über dieses alberne Gerede, das typisch 
ist für die bösartige und unverantwortliche Propaganda, 
die getrieben wird nicht im Interesse des Friedens, son- 
dern in dem Bestreben, Argwohn zwischen zwei große 
Völker zu tragen, die durch die Not des großen Krieges 
in vertrauensvolle, auf gegenseitiger Achtung beruhende 
Beziehungen getreten sind.“ (Scientific American, 
30. April 1921.) 

Personal. Das japanische Marinepersonal beträgt 
zurzeit 7000 Offiziere und 69000 Mann gegen zusammen 
55 712 Köpfe im Jahre 1914. (Moniteur «de la Flotte, 
2. April 1921.) - 


Lufifahrwesen. In der japanischen Marine wird die 
gleichzeitige Verwendung von Land- und Seeflugzeugen 
beabsichtigt. Das im Laufe dieses Jahres bei Asano 
fertigzustellende Mutterschiff soll daher zur Aufnahme 
beider Typen eingerichtet werden. Im Jahre 1925 wer- 
den 15 neue Kampf- und zwei Schulgeschwader ab- 


en 


geliefert; die Kampfgeschwader sollen wie folgt verteilt , 
werden‘ Eins in Maizuru, vier in Kure, je fünf m Sasebo . 


und Yokosuka. Die bereits bestehenden beiden Flug- 
zeuggeschwader sind in Yokosuka und Sasebo statio- 
niert. Für Versuchszwecke im Luftfahrwesen waren in 
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den beiden Haushalten 1920: und 1921 im ganzen 
466000 Yen ausgeworfen. (Rivista Marittima, Aprilheft 
1921.) 

Auf der Luftschiffbauwerft der Firma Vickers in 
Barrow stieg am 27. April 1921 ein fur Japan gebautes 
Luftschiff des Marine-Aufklärungstyps zum ersten 
Probefluge auf, der einen befriedigenden Verlauf nahm, 
(Daily News, 28. April 1921.) 


Mexiko 


Umwandlung von Kriegs- zu Handelsschiffen. Die 
neue mexikanische Regierung ordnete die Umwandlung 
der im Stillen Ozean befindlichen Kriegsschiffe — mit 
Ausnahme von ein oder zwei Schiffen — ın Handels- 
dampfer an. (Rivista Marittima, April 1921.) 


Niederlande 


Ausländische Seeoffiziere in der Schiffahrt. 75 
österreichisch-ungarische Seeoffiziere wurden von einer 
holländischen Gesellschaft eingestellt. (Rivista Marit- 
tima, April 1921.) 


Norwegen 


- Funkentelegraphie. Zwei neue Funkstahonen wur- 
den kürzlich in Fauske und Svolvoer eröffnet. (Moni- 
teur de la Flotte, 9. April 1921.) 


Spanien 


Unterseebootshebeschiff. Das bel der holländischen 
Werft Conrad in Haarlem 1915 in Auftrag gegebene Un- 
terseebootshebeschiff („Canguru“, ähnlich dem frühe- 
ren deutschen „Vulkan“. Die Schriftltg.) ist, nachdem 
es nach Fertigstellung vier Jahre in Amsterdam zuruck- 
gehalten wurde, jetzt abgeliefert und in Cartagena sta- 
tioniert worden. (Rivista Marittima, April 1921.) 


Vereinigte Staaten 


Die Abrüstungsfrage. Bei der Erörterung des 
amerikanischen Kriegsschiffs-Bauprogramms ist ım Re- 
prasentantenhause neuerdings die Auffassung hervor- 
getreten, das Bauprogramm von 1916 abzuwickeln, be- 
vor man der Abrüstungsfrage nähertrit. Wenn die be- 
reits genehmigten Kriegsschiffe fertig sind, werden die 
Vereinigten Staaten eine Flotte haben, die der eng- 
lischen gleich, wenn nicht sogar überlegen ıst, voraus- 
gesetzt natürlich, daß die englische Marine nicht ihrer- 
seits noch wieder neue Flottenbaupläne herausbringt. 
Dann könnte man zur Einschränkung des weiteren 
Kriegsschiffbaus auf dem Verhandlungswege kommen. 
Zwischen der englischen und der amerikanischen Flotte 
brauche gar keine Rivalitat zu bestehen, denn wenn 
das amerikanische Programm durchgefuhrt sein wird, 
werden eben die beiden großen, englisch sprechen- 
den Nationen die Vorherrschaft zur See besitzen und 
damit gemeinsam in der Lage sein, den Weltfrieden zu 
behaupten. (Engineer, 6. Mai 1921.) 


Die Pacific-Frage. Mit dem diesjährigen Marine- 
haushalt nimmt England, das sich bisher in bezug auf 
die Lieferung von Panzerplatien, Geschutzen und Mu- 
nition für seinen japanischen Bundesgenossen Beschrän- 
kungen auferlegt hat, das Welttrusten wieder auf. Es 
hat auf den Zweimächte-Maßstab Verzicht geleistet 
und ist bestrebt, wenigstens den Eine-Macht-Maßstab 
aufrecht zu erhalten, d. h., es will seine Seestreitkräfte 
mindestens auf gleicher Stufe mit der stärksten See- 
macht, jetzt also den Vereinigten Staaten, halten. 


Diesem Streben wirken zwei wichtige Faktoren ent- 
gegen: einmal die Finanzlage, die es verschuldet hat, 
daß England in bezug auf die neuen, so überaus kost- 
spieligen Kriegsschiffsbauten von seinem amerika- 
nischen Konkurrenten überholt worden ist, zweitens die 
augenblickliche Verfassung des englischen Weltreichs, 
die es sowohl aus moralischen wie auch aus praktischen 
Gründen nötig macht, am bisherigen Programm mög- 
lichst festzuhalten. r 


y» 


den Marnechaushalten fur 
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see 


Wenn die Vereinigten Sea den Wunsch haben. 


eine große Flotte zu besitzen — und die werden sie 1925 - 


haben —, so denken sie dabei nicht nur an Englands 
Verhalten in den Jahren 1773 und 1812 zurück, denn 
trotz allem exishert unter den englisch sprechenden 
Völkern zweifellos ein Solidaritätsgefühl; sie haben da- 
bei vielmehr hauptsächlich die Möglichkeit einer Aus- 
emandersetzung mit Japan im Auge. Sicherlich hat man 
vor und seit der. Wahl Hardings zum Präsidenten sowohl 
in Tokio als auch in Washington von der Möglichkeit 
ciner Einschränkung der maritimen Rüstungen gespro- 


chen; aber bis heute ıst ın dıeser Beziehung noch nichts 
geschehen, ja, man sieht im Gegenteil, wie die Japaner 


in Ueberspannung ihres Nationalstolzes und Rassege- 
fuhls in ganz Asien ausgedehnte Rechte für sich in Àn- 
spruch nehmen. 
Kolonisationszwecke zu haben; sie wollen dort ihren 
»evolkerungsuberschuß ansiedeln und neue Märkte für 


ihre sich ständig vergrößernde Industrie erschließen. 


Man sicht, wie sie sich in hellen Scharen über Asien 
ergießen; “aber nicht nur das, auch ım angelsächsischen 
und ım lateinischen Amerika, auf den Inseln des Stillen 
Ozeans und auf dem pazifischen Festlande siedeln sie 


sich an und freien überall als Streiler fur die gelbe 
Rasse auf. 


Diese gelbe Invasion, die sich aus Belag 


und ökonomischen Momenten erklären laßt, führt ganz 
naturgemäß zum Zusammenschlusse der um den Pazifik 
herum lebenden weißen Volker und kompliziert dadurch 
das Problem des englischen Wellreichs wesentlich. 


Tatsächlich nehmen in dem Augenblick, in dem England ` 


das Bundnis mit Japan erneuert, Australien, Kanada und 
Neuseeland fur sich das Recht in Anspruch, sich als 
Weiße zu fühlen und den Japanern durch Gesetze das 
Finwandern unmöglich zu machen. Manche Führer 
setzen sich sogar fur einen effektiveren Zusammen- 
schluß mit den Vereinigten Staaten ein, die nach Siche- 


rund des Friedens unter den aufgeregten lateinischen 


Republiken und durch ihren Beschluß, ihre 300 Kriegs- 
schiffe im Shllen' Ozean zu konzentrieren sowie die 
Philippinen und die Havauschen Inseln zu Flottenstütz- 
punkten auszubauen, tatsächlich in der Lage sind, die 
Rechte der weißen Rasse auf diesem Teile der Erde 
zu sichern. 

So gruppieren sich zurzeit um den Pazifik herum 
drei Machtgruppen: Die englische, die in der Auflösung 
begriffen ist oder sich doch zum mindesten umbildet, 
die amerikanische und die japanische, die sich regen 
und durchzusetzen suchen. 
mierminister der Dominien, die im Juni stattfindet, wird 
gnöhigt sein, zu diesen Fragen Siellung zu nehmen und 
ihre Klärung zu versuchen. 

Die Franzosen betrachten Green das sich den 
europäischen Ereignissen fernzuhalten strebt, mit der 
größten philosophischen Ruhe. Amerika wird anschei- 
nend in cine ‚Weltpolitik hineingeraten,. 
abenteuerlich anmutet und zu Rassenkonflikten führen 
wird, die den Keim zu neuen Kriegen ın sich fragen. 
(Monitcur de la Flotte, 30. April 1921.) 

Marinehaushalt. Am 14, Gen 1921 legte Marine- 
sckrelär Denby dem Kongreß Nachlragsforderungen: zu 
1920-21: und 1921-22 im Þe- 
Mill. Doll. vor. Für 1921-22 


trage von 12% bzw. 18% 


werden nachträglich die Kosten fur den Bau "von Flug- 


zeugschiffen 
16. 


angefordert. 
Aprıl 1921.) 


Das Reprasentantenhaus lehnte mit grober. Mehrheit 


(Army and Navy ¡Quina 


einen Zusatz zum Marinchaushaltgesetiz ab, wonach auf : 


Neubauten keine Ausgaben verwendet werden durfen, 


bevor nicht Präsident Harding cine, internationale 
Ristungskonferenz einberufen habe: (Times, 20. April 
1921.) 


Der Marincausschub des Senats setzte den Haus- 
halt von 396 Mill. Doll. wieder auf 496 Mill. Doll. her- 
auf und stelte ihn damit fast in derselben Form wieder 
her, in der er im März 1921 abgelchnt worden war. 


Se nator Borahs Zusatzantrag, der den Präsidenten. auf- 


Die Japaner wünschen dort Länder. für 


Die Konferenz der Pre- 


die geradezu ` 
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und Englands. 


` , er ea ; a a Dar 


eine ` E SE E u 
berufen, wurde im Ausschüsse EdT je Himmi (Times... 
5. Mal. 1921) S 
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Vergleich der Marineausgabén mit: acer Japans ` 
Zur Begründung der Forderüng .auf. be- 
deutende Erhöhung der Ausgaben der Vereinigten Staa- 


‘ten für Heer und Flotte weist „Army and Navy Journal” ` 


auf die unverhältnismäßig ‘höheren Ausgaben Japans ` 


- für Wehrzwecke hin, wobei sich das: Blatt auf. eine Zu- 


2 


. Ledger“ bezieht. 


einkünfte. . 


"ken. 
| druckgehäuse eingebaut. 


‚druckturbinen. 


sammenstellung des, Tokioer Mitarbeiters des „Public ` 
Der Marinehaushalt Japans für 1921-22. 
beläuft sich auf 249% Mill Doll. (1 Yen 50 Cents 
gerechnet), der Heereshaüshalt auf 131% Mill. Dol., 
beide zusammen also’ auf 381 Mill. Doll. Das sind. 
48,7% der gesamten Staatsausgaben, für die Marine‘ 
allein 32%. Demgegenüber betragen für dasselbe Jahr ` 
die Marineausgaben der Vereinigten Staaten nur 
7%, die Großbritanniens nur 67%. Wenn lediglich‘ 


sm. 
un 


die Ausgaben fur Schiffsneubauten berücksichtigt wer- 


den, so betragen diese für Japan mit 273 Mill, . Yen. 
(= 136% Mill. Doll.) für Linienschiffsneubauten, 55% 
der Gesamtausgaben des Marinehaushalts beanspru- 
chend, 17,5%: der gesamten Staatseinkünfte, Die von 


"amerikanischen Repräsentantenhause bewilligte Summe 


für Schiffsneubauten im Jahre 1921-22 mit 90 Mill. Doll. 


entspricht dagegen nur 1,6%,. die Ausgabe GroB- 
britanniens für Neubauten .im Jahre‘ 1920-21 mit 
15790100 £, in der auch die Kosten für neues Flug- 


zeugmaterial einbegriffen sind, nur 1,1% der Staats- 

„(Army and Navy Journal, 9. April 1921.) 
: Die neuen Kleinen Kreuzer. Ueber die Maschinen- 
anlagen der neuen ‘amerikanischen ..Scout*-Kreuzer,. 
über die wir bereits in Nr. 25, Seite 592 und. 593, sowie 
in Nr. 29, Seite 684 und 685, Mitteilungen brachten, wer- 


den jetzt im „Marine Engineering“ noch weitere Einzel- 


heiten veröffentlicht. 


' Die Hauptmaschinen sind Hebel den CIEN 
Hilfsmaschinen in zwei wasserdichten Abteilungen 
untergebracht. Der Dampf wird von. zwölf Oelkesseln ' 
geliefert, die in vier wasserdichten Räumen aufgestellt 
sind. Die Hilfsmaschinen der Kesselanlagen sind ‚mit 
Ausnahme der Hauptspeisepumpen in den Heizräumen 


. " angeordnet. 


Die einzelnen Räume reihen sich, von vorn nach ` 
hinten gezahlt, folgendermaßen aneinarider: Kessel- 
raum I, Kesselraum II, Maschinenraum |, Kesselraum III, ` 
Kesselraum IV, Maschinenraum Il. Die beiden äußeren 
Propeller werden vom Maschinenraum I, die beiden 
Inneren vom Maschinen raum H aus angetrieben. | 


Die Maschinenanlagen der verschiedenen 
Kreuzer dieses Typs sind natürlich in der a ll- 
gemeinen Anordnung schr ähnlich; sie unfer- 


scheiden sich aber doch in den Einzelheiten, da sie KE 
verschiedenen Baufirmen. ausgeführt werden, Die 

Tacoma gebauten Schiffe erhalten Westinghouse- Tur- 
binen und Westinghouse-Getriebe, die an Cramp ver- 
gebenen dagegen Parsons-Turbinen und. de Laval-Ge- 
triebe, die auf der Fore River-Werft hergestellten end. 


lich Curtis-Turbinen und Falk-Getriebe. 


Die erstgenannten' Anlagen bestehen aus 22 500 pS- 
Westinghouse-Turbinen mit, geteiltem ` Niederdruck- 
gehäuse, das auch die Rückwärtsturbine “mit enthält. 
Die Marschturbinen sind getrennt angeordnet. Im übri- 
gen vgl. „Schiffbau“ Nr. 25 vom 23. März '1921. Die 


Cramp-Anlagen zeigen die übliche Parsons-Anordnung, 


je cine Hochdruck- und eine Niederdruckturbine, die 
mittels Zahnradgetriebes zusammen auf eine Welle wir- 
Auch hier ist die Rückwärtsturbine im Nieder- 
‚Zwei Marschturbinen arbeiten ` 
durch ein Getriebe auf. eine. St.B.- und eine B.B.- 
Welle, Die Wellen .der Marschgetrieberäder sind mit 
Kraftschluß-Kupplungen versehen. . Bei .Marschfahrt 


‚soll. eine Geschwindigkeit von 15 kn erreicht, werden. 


Der Dampf. wird dabei zuerst in die Marschturbine ein- ` 
geführt und passiert dann die Marschstufen der Hoch- 
‚Marsch- und Hochdruckturbinen. durch» 
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strömt der Dampf in gleicher Richtung, während die 
Niederdrucktürbinen von der Mitte ‚aus in entgegen- 
se Richtung durchflossen werden (double flow 
ype 

= Die Fore River-Bauart ähnelt der bei Zerstörern 
eingeführten; sie besteht aus einer Hochdruck- und 
einer Mitteldruckturbine in Hintereinanderschaltung, 
einer Niederdruckturbine mit von der Mitte aus in ent- 
gegengesetztem Sinne strómendem Dampfe und den 
Zahnradgetrieben, welche die Turbinenarbeit auf die 
vier Wellen übertragen. Auch hier ist die Rückwärts- 
turbine,' wie ja allgemein üblich, in das Niederdruck- 
gehäuse eingebaut, jedoch sind besondere Marsch- 
furbinen nicht vörhanden. Um trotzdem dieselbe Wirt- 
schaftlichkeit zu erreichen, hat man sich durch Anord- 
nung besonderer Düsen an den Düsenkästen der Hoch- 
druckturbinen geholfen. 

Bei allen den vorgenannten Bauarten ist sowohl auf 
beste Dampfausnutzung als auch darauf Bedacht ge- 
nommen, daß die neuesten und zweckmäßigsten Me- 
thoden zur Kontrolle und zur genauen Einstellung der 
Spielräume angewendet werden. Den nicht in den Tur- 
binen selbst “ausgeglichenen Dampfischub nehmen 
Drucklager der bewährten Kingsbury-Bauart auf, 
den Propellerschub Lager ähnlicher Bauart, die hinter 
den Uebersetzungsgetrieben angeordnet sind. Alle 
Lager haben Preßölschmierung. Die Propeller be- 
sitzen fast 11” (3,35 m) Durchmesser ‚und 12 (3,65 m) 
Steigung; die projizierte Flugelflache "beträgt 60%. der 
Kreisfläche. Bei Volleistung sollen die Schrauben über 
400 Umdrehungen machen. 

Die Zahnradübersetzungsgetriebe sind 
die größten bisher in Amerika verwendeten. 
Uebersetzungsverhältnis betragt 6,3 : 1 bis 7 : 1 

Fünf Kreuzer erhalten Yarrow-, funf (námlich: die 
bei Cramp in Bau befindlichen) White-Forster-Kes- 
sel, und zwar jedes Schiff zwölf Stück. Die Heizfläche 
ist auf 90000 Quadratfuß (8361 qm) bemessen, der Be- 
triebsdruck auf 265 Pfund (18,6 kg/gcm). 

‚Die Oelfeuerungseinrichtungen der 
Bethlehem-Schiffe sind nach der Spezialbauart dieser 
Firma ausgeführt. Jeder Kessel hat neun Düsensätze, 
die zusammen stündlich etwa 11000 Pfund (4990 kg) 
Oel verbrennen können. Die Cramp-Schiffe erhalten 
Oelheizungseinrichtungen nach, der Bauart des Bureau 
of Engineering mit vierzehn Düsensätzen je Kessel, die 
Todd-Schiffe endlich solche nach dem System „Lodi“ 
der Firma Babcock € Wilcox mit sechs Dusensatzen, 
von denen jeder 2000 Pfund (907,2 kg) stündlich zu ver- 
brennen imstande ist. Der letzigenannte Zerstäubungs- 
apparat leistet mindestens dreimal so viel wie die bis- 
her ın Schiffsbetrieben gebräuchlich gewesenen und 
durfte der Vorläufer von noch wesentlich leistungs- 
fahigeren Apparaten sein. 

Jeder Kreuzer hat zur Fórderung der notwendigen 
Verbrennungsluft zwölf Turbolüfter für den Kessel- 
betrieb. Jeder Lüfter soll 5000 cbf (141,6 cbm) Luft von 
7%” (190,5 mm) Wassersáule zu liefern vermogen. Der 
Dampfverbrauch dieser zwölf Gebläse soll mehr als 
70000 Pfund (31752 kg) stündlich befragen. 


Das Heizol ist in Tanks untergebracht, die teils 
vor, teils hinter den 'Maschinenräumen liegen. Es sind 
Vorkehrungen getroffen, um nicht nur im Hafen, sondern 
auch auf See Oel an Bord nehmen zu können. Jeder 
Tank ıst mit Anwärmeschlangen, Abfluß-Rohrleitungen 
und Bewasserungseinrichtungen versehen, und die 
ganzc Anlage ist so. angeordnet, daß jeder Oeltank an 
jeden Kessel ängeschlossen werden kann. Oelstands- 
messer, Entluftungshahne und andere SUSE Na 
nahmen sind’ vorgesehen. 

Jede Turbinenanlage besitzt einen eigenen Haupt- 
kondensator mit rund 11000 Quadratfuß (1022 qm) 
Kühlflache. Als Zirkulationspumpe dient eine dampf- 
getriebene Kreiselpumpe, die minutlich 11000 Gallonen 
(416 cbm) Wasser fördert. Bei größeren Schiffs- 
geschwindigkeiten treten „Wasserschöpfanlagen” 
(scoops) in Tatigkeit, so daß die Pumpen eigentlich nur 
im Hafen únd beim 'Manövrieren benutzt zu werden 
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brauchen. Um das verlangte Vakuum von über 29” 
(736,6 mm) zu erzielen, sind Trockenluftpumpen und 
Kondensatpumpen nach dem Turbo-Zentrifugalsystem 
mit einer Leistungsfähigkeit von 500000 Pfund 
(226,8 t} Kondenswasser stündlich — vorgesehen. Diese 
Pumpen sind untereinander derartig verbunden, daß 
jede von ihnen für: jeden der vier Kondensatoren be- 
nutzt werden kann. Fünf Kreuzer erhalten die eben 
beschriebene Anordnung, die funf anderen dagegen 
werden in der üblichen Anordnung mit Luftpumpen des 
Systems Parsons ausgerüstet., 

Außer den Haupt- sınd noch zwei Hi ılfskonden- 
saforen vorhanden, in jedem Maschinenraum einer. 
Jeder hat 1000 Quadratfuß (93 gm) Kuhlilache. Diese 
Hilfskondensatoren genügen fur den Hafenbctrieb. Die 
zugehörige einzylindrige Luftpumpe ist doppeltwirkend, 
die Zirkulations- als Kreiselpumpe ausgebildet. 

Jeder Kreuzer erhält vier Hauptspeise- 
pumpen, die in den Maschinenraumen stehen, aber 
hauptsächlich zur Kesselspeisung dienen. Es sınd 
Turbokreiselpumpen mit minutlicher Fördermenge von 
600 Gallonen (2270 |) bei 398 Pfund (28 kg/gem) Druck- 
höhe. In den Kesselraumen sind ferner vier Hilfs- 
speisepumpen (Kolbenpumpen) untergebracht, 
Außerdem sind noch Lenzpumpen, Frisch- 
wasserpumpen und Pumpen fur Frısch- 
wassererzeugerapparate vorgesehen. 


Die Schmierung der Hauptmaschınen 
erfolgt durch acht Kolbenschmierpumpen. Da es sıch 
um ein geschlossenes Schmiersystem handelt, wird das 
Oel den Lagerstellen unter Druck zugeführt. Oel- 
kühler und -reiniger sowie Regulierventile sind vor- 
handen, so daß das Oel richtig verteilt und auf gun- 
stiger Temperatur gehalten werden kann. Die Anlagen 
sind mit Alarmeinrichtungen versehen, die ın Funktion 
treten, sobald der Druck unter eimen bestimmten Be- 
trag sinkt. 

Die Verdampfer, Destillierkonden- 
satoren und zugehörigen Hilfsvorrichtungen sind in 
einem besonderen Raume außerhalb der Maschinen- 
raume aufgestellt. Vorgesehen sind vier Evaporatoren 
mit Heizschlangen, und zwar bei sieben Schiffen solche 
nach Bauart Reilly und bei drei Schiffen solche nach 
Bauart Schulte-Korting, Dic Verdampfer haben eine 
tägliche Leistung von 25000 Gallonen (94630 |); sie 
sollen zur Ergänzung des Kesselspeisewassers sowie 
zur Erzeugung des an Bord benotigten Trink- und 
Waschwassers ausreichen. 

In demselben Raume wie die Evaporatoren stehen 
auch dic beiden Kuhlmaschinen. Sie dienen zur Kuhl- 
haltung der Fleisch- und Gemuselasten, des Trink- 
wassers fur die Trinkwasser-Decktanks und zur Her- 
stellung von Speiseeis fur die gesamte Schiffs- 
besatzung. Die Eiserzeuger hiefern bis zu 500 Pfund 
(227 kg) Els taglich. Fünf Kreuzer erhalten Jalns-Man- 
ville-Audiffren-Singrum-, die anderen fünf Clothel- 
Kuhlmaschinen. 

Auf fünf Schiffen werden in Jedem Maschinenraum 
je ein 100 kW- und cem 50 kW-Glcichstrom- 
Turbogenerator von je 125 V Spannung auf- 
gestellt. Die 100 kW-Type besticht aus ciner drei- 
stufigen Curtis-Dampfturbine mit ctwa 3600 minutlichen 
Umdrehungen und einem mit ctwa 1200 Umdrehungen 
arbeitenden Compound-Oencrator der General Electric 
Co. Die Geschwindigkeitsübersetzung im Verhältnis 3:1 
erfolgt durch ein Poole-Ucbersetzungsgetricbel Die 
drei Einzelteile (Turbine, Getriebe und Generator) sind 
auf einer Grundplatte vereinigt, Die 50 kW-Anlagen 
bestehen je aus einer zweistufigen Curtis-Dampfturbine 
mit ebenfalls 3600 minutlichen Umdrehungen und einer 
direkt mit dieser gekuppelten Compound-Dynamo der 
General Electric Co. Beide Teile sind auf gemeinsamer 
Grundplatte montiert. 

Die Dampfturbinen beider Dynamos sollen unter 
normalen Verhältnissen mit 250 Pfund (17,5 kg/gem), 
höchstens mit 275 Pfund (19,5 kg/gem), und bei nor- 
malem Dampfaustritt gegen ein Vakuum von 2” 
(635 mm) arbeiten. 
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Die Generatoren der fünf anderen KR sind: 
nach dem Westinghouse-Typ 


ganz ähnlich, 


jedoch 
durchgebildet. | 


Zur selbständigen Vornahme von Reparaturen be- * 
findet sich — ganz in der Nähe der Maschinenráume — 


eine geräumige, gut beleuchtete und bestens eingerich- 


tele Werkstatt an Bord. Sie soll folgende Werk- ` 
einen Motor zum Antriebe ` 


zeugmaschinen enthalten: 
einer Schraubenschneidmaschine mit 7 (2,1 m) Spitzen- 
entfernung; der Motor kann auf verschiedene. Dreh- 
zahlen 'eingestelll werden und 
getriebes mit der Bank verbunden. Ein zweiter Motor 
treibt eine Drehbank mit 4 (1,2 m) Spitzenentfernung, 
eine SaulenstoBmaschine für 15” (380 mm) nun ein 
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| modernen Kriegsschiffen eingebaut werden. 


ıst mittels Zahnrad-. 


soll. 
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weiterer eine Böhse für Löcher be ar 38 ect 


" Durchmesser, ein, vierter eine Universal-Fräsmaschine. 


Elektrisch ängetrieben sind bei den Kreuzern ferner. 


. das Rudergerät, Kartoffelschälmaschinen, Wasch-, Teig- 


knet-, Fleisch- und Backmaschinen, die heute auf allen 
Alle diese 
zahlreichen Einrichtungen an Bord unterzubringen, ist 


nicht leicht, zumal alle Rohrleitungen leicht zugänglich 


‘sein sollen, militärische und andere Anforderungen, die ' 
an gewöhnliche Schiffe nicht gestellt werden, beriick- 
sichtigt sein wollen usw. Hinzu kommt die starke Ge- 
wichisbeschránkung, die verlangt, daß das Gesamt- 
gewicht der Maschinenanlage 1600 ł nicht überschreiten 


(Marine un an Auen 1921.) e 
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Kl. 49b. Nr. 330 109. Vorrichtung zum EE 
und selbsitátigen Auslösen einer Folge von Werkzeugen 
an Nutenzieh- und Räummaschinen mit im vorderen Ende 
der Antriebsstange angeordneten Klemm- 
backen. Dolze & Sloita G. m. b. H. in 

Coswig, Sa. 
; Das Neue dieser Vorrichtung, bei der 
die Klemmbacken bei Beendigung des 
He ve 9 Vorlaufes der Antriebsstange selbsitátig 
geöffnet werden, besteht dann, dak 
die Klemmbacken b mit einem dem Schnittwiderstand 


entsprechenden Druck gegeneinander bewegbar und mit- 


einer unter der Wirkung einer Feder oder dergleichen f 
stehenden Gabel,e deart verbunden sind, daß bei ach- 
sialer Verschiebung der Antriebsstange a ein Mitnehmen 
der Klemmbacken durcn die Gabel erfolgt. Die Klemm- 
backen sind hierbei in nach dem hinteren Ende der 
Antriebsstange keilformig ansteigenden Führungen ge- 
lagert, während sie mittels Bolzen p in Schlitze der 
gegen Drehung gesicherten Gabel e eingreifen. 


Kl. 65a. Nr. 332984. Schleppvorrichtung für 
Schiffe. Richard Koss in Münster i. Westf. . 


Bei dieser Vorrichtung findet das Schleppen in 
bekannter Weise mittels einer elektrisch angetriebenen 
l.aufkatze statt, die sich an einem neben der Fahrstraße 
befestigten Organ 1 entlang zieht. Wesentlich ist hier- 
bei nach der Erfindung, daß dieses Organ nach Art 
von Eisenbahnschienen eine große Steifigkeit besitzt 
und uber Wasser aufgehängt ist. und zwar mittels Stre- 
ben 2, deren eines Ende gelenkig am Ufer befestigt ist, 
während das andere Ende von Pendelstützen 4 ge- 
tragen wird, die sich mit einem schweren Klotz 5 lose 
auf den Grund aufsetzen, so daß sie von ihm ab- 
gehoben werden können. 
Dabei ist die Einrichtung so 
getroffen, daß die. von der 
Laufkatze umfaßte Schiene 1, 
die zwischen den Stützen 4 
durchhängt, während des 
Treidelns etwas angehoben 
wird, wobei sich dann die 
Stutzen ebenfalls vom 
Grunde entsprechend ` an- 
heben konnen. In das Organ 1 
konnen Pufferfedern so ein- 
gebaut werden, daß sie eine 
gewisse Längenausdehnung 
desselben möglich machen. 
Damit das Organ 1, weil 
es etwas durchhängt, beim 
Treideln nicht zu sehr seit- 


lich aus der geraden Richtung herausgezogen werden 


kann, kann es zwischen den Stiitzpunkten noch. durch 
besondere Verankerungen, die zum Ufer fuhren, ge- 
halten werden. Um bei Abzweigungs- oder Kreuzungs- 


stellen eine Durchfahrt zu ermöglichen, kann das Or- 


gan 1 so eingerichtet werden, daß ein Glied desselben 
nach oben oder unten oder auch seitlich ausgeschwenkt 
werden kann, zu welchem Zweck es schwimmend ge- 
lagert sein kann. Die Stützen 4 können zugleich dazu 
benutzt werden, daß sie auch das Kabel 9 zur Zu- 
führung des elektrischen. Stromes für die Laufkatze 7, 8 
tragen. 


KI. 73a a. Nr. 326 269. Genietete Wasserkammer für 
Wasserröhrenkessel mit nach außen verlegten Niet- 
nähten. Paul Engelhardt in Tegel und F. Neuhaus in 


` Berlin. 


Um zu verhindern, daß bei Wee dieser 
Art Wasser zwischen die Bleche treten und an die Niete 
gelangen kann, ist vorgeschlagen. worden, die im 
Wasserraum liegende Fuge der Nietnähte durch auto- 
gene Verschweißung zu dichten. Hierbei können aber 


die Bleche leicht verschieden ausgeglüht und sogar 


Lët 


verbrannt ‘werden. Um dies zu 
verhüten, soll gemäß der Erfin- - 
dung in- die Nietnähte ein drittes 
Glied eingeschaltet werden, das 
sich gut zum Verstemmen eignet. 
Das Neue der Erfindung besteht 
deshalb darin, daß in die Nietnähte 
Zwischenbleche c eingefüat oder 


. daß in die nach dem Wasserraum sich Sender 


Fugen Drähte e eingelegt bzw. eingegossen werden. 
Die im Wasserraum liegende Fläche der Zwischenbleche 
oder Drähte wird alsdann noch verstemmt. Dieses Ver- 
stemmen im Innern der Wasserkammern soll durch die 
Rohrlöcher in den gegenüberliegenden Wandungen be- 


l wirkł werden. 


Kl. 65a. Nr. 333 110: Vorrichtung zur Erhaltung 


eines Unterdruckes in den außenbords angeordneten 


Treibölbehältern von ` Unterseebooten. Dr. . Gustav 
Bauer in Hamburg und Fritz Kramer in Blankenese- 


| Dockenhuden. 


Um einen Unterdruck in den Treißölbehältern von 
Unterseebooten zu erhalten und dadurch ein Austreten 
von Oel durch undichte Stellen zu verhindern, ist nach 
dieser Erfindung im Innern des Druckkörpers eine 
Pumpe angeordnet, die von dem als Füllmittel in die 
Behälter eindringendes Wasser etwas absaugt, um es 


durch ein anderes Rohr nach außenbords zu drücken, 


wobei der hierdurch erzeugte Unterdruck durch ein 
zwischen den beiden genannten Rohren ASUEndeS 
Drosselorgan begrenzt wird. 


Kl. 65b. Nr. 334 039, EE Bootswagen. 
Karl Traeder. in DerlinsOberschoneweide 


: Bei dieser Erfindung handelt es sich um einen zer- 
legbaren Bootswagen, dessen zur Lagerung der Boote 


‘dienende Tejle so mit der Wagenachse verbunden sind, 


daß sie zum Transport leicht auseinandergenommen 
und wieder. zusammengesetzt werden können. Zu die- 
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SS dem Tue ia sie aus einem zur - Stilizung des Klels 
dienenden Teil_6 und ein Stützenpaar 8 hergestellt, 
dessen. Arme sich kreuzen und zur Auflage der Bord- 
y warldungen. dienen, 


SE gestäifeten Booter. anpassen, können sie aus 


miteinander ` verbundenen Federn . zusammengesetzt 
werden, die mit einem weichen bzw. elastischen Belag 
versehen sind, um das darauf ruhende Boot möglichst 
-nachgiebig zu stützen. 


‚Kl. 14c. Nr. 332595, 


| turbinen. Metropolitan - Vickers 
. Limited in London, 


"Zweck dieser Erfindung ist eine Verbesserung der 
Kondensatoren für Dampfturbinen, deren Dampf- 


- Kondensator für Dampi- 
Electrical Company 


austrittsgehäuse durch eine.oder mehrere Trennwände . 


- behufs Unterteilung des aus dem oder den letzten Lauf- 


= schaufelkränzen kommenden Dampfes in Abteilungen 


unterteilt ist. Das Neue besteht darin, daß der Kon- 
» densator durch Trennwände 3 unterteilt- ist, die die. Fort- 
seizung einiger oder äller Trennwände des Dampf- 


austrittsgehäuses 1 bilden und so den Kondensator "mm ` 
Einzel- ` 


Einzelkammern -unterteilen, deren jede als 
` kondensator nur den Dampf aus. dem zugehörigen Teil 
des Laufschaufelkranzes bzw. der zugehörigen Teilzahl 
solche Kränze «getrennt kondensiert. Bei Ausführung 


als Oberfláchenkondensator wird die kondensierende 
- Waárméaustauschfláche in den verschiedenen Kammern 
verschieden groß gemacht, und zwar derart, daß in 
allen Kammern ein annähernd gleiches Vakuum erzielt 
Ist die Bauart so, da 


$ in den. verschiedenen 
Kammern die Tem- 
peratur verschieden 
.. groß ist, so soll die 
T -Einrichtung SO ge- 
troffen werden, daß 


wird. 


die nicht kondensier- 
baren Gase aus der 
Kammer mit der höch- 
sien Temperatur in 
die mit der nächst- 
niederen 

und von da aufein- 
“Andertolgend: in ‚die E mit abnehmender Tem- 


- peratur übergeführt werden, um aus der Kammer mit: 


der niedrigsten Temperatur durch eine einzige Pumpe 
oder eine andere Absaugevorrichtung abgesögen zu 
werden. Eine weitere Verbesserung soll dadurch er- 


1 a 
Buszuanane 


| der 
Deutschen Drahtkonvention, Dusseldorf, wie folgt fest- 


Drahipreise... Die Drehiptäise sind sale 
` gesetzt: Blanker Handelsdraht 2930 pro Tonne, 
- Schrauben- und Nietendraht 3330 M pro. Tonne, ver- 

zinkter Draht 3580 M pro Tonne, Drahtstifte 3680 M pro 


Tonne, Stacheldraht 4030. M pro Tonne. 


e ER Hamm de. Ms oder Neuenkirchen a. d. Saal, 


Löhne in England. Die SE ive 


3; der, Labour Gazette” entnommenen- -Durchschnitiszahlen... 
iiber os welche im als 1914 und Ende 


E 


Damit sich die EE ver- 


-.- Hälfte der Unterkessel lange 


Ausdehnung der Ober- und 


ist es nun, 


die Luft, Dämpfe und ` 


Temperatur 


EES 


‚Diese Preise 
haben sofortige‘ ‘Wirkung. und beziehen sich aut Fracht- 
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eg Werden; dag. das Kondensat in der Kammer mit 
der höchsten Temperatur besonders erwärmt wird, und 


zwar mittels eines im Dampfraum dieser Kammer vor-: 
geschenen Oberflächenerhitzers oder durch Einspritzen 
des Kondensats in den Dampfraum dieser Kammer. Bel 
Anwendung von Mischkondensatoren soll eine Mehrzahl 
von Strahlkondensatoren, einer für jeden Kanal des 
unterteilten Turbinenaustritisgehäuses, angeordnet wer- 


den, wobei dann das Kühlwasser hintereinander sämt- 


liche Strahlkondensatoren durchströmen soll. 


Kl. 13a. Nr. 327555. Steilröhrenkessel. Deutsche 
Babcock- & Wilcox-Dampfkessel-Werke Akt.-Ges. ın 
Oberhausen, Rheinland 

Die Steilröhrenkessel in der gewöhnlichen Aus- 
führungsform leiden an dem Uebelstand, daß besonders 
beim Anheizen der Wasserumlauf mangelhaft ist, weil 
das Wasser in der unteren meng 


kalt bleibt, während das 
Wasser im übrigen Kesselteil 
längst erwärmt ist, so daß 
sich infolge verschiedener 
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Unterseite der Unterkessel 
leicht Undichtigkeiten ein- 
stellen. Zweck der Erfindung 
beim Anheizen 
einen möglichst schnellen 
Temperaturausgleich auch in 4 
jenen Kesselteilen -herbei- 
zuführen, deren Wasser am 
Umlauf nicht schnell genug 
teilnimmt. Dies soll dadurch erreicht werden, daß die 
Feuerung mit einer Einrichtung b versehen wird, die es 
ermöglicht, die Feuergase so zu leiten, daß auch die 
Unterseite des oder der Unterkessel a und a beheizt 
werden kann und die anderseits auch so eingestellt 
werden kann, daß diese Beheizung nicht stattfindet. 


Kl. 65a. Nr. 33809. Ladevorrichtung für Schiffe. 
Be i Augsburg-Nürnberg A.-G. in Nürn- 
erg 
Die neue Ladevorrichtung ıst besonders fur solche 
Schiffe bestimmt, die zum Transport von Massengütern, 
wie Kohle und Erz, dienen und bei denen ein mög- 
lichst schnelles Löschen und Laden erwünscht ist. Um 
des zu erreichen, sollen an beiden Bordseiten fahr- 
bare Drehkrane angeordnet werden, so daß man im- 
stande ist, mit einem Kran mehrere Luken zu bedienen, 
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während sonst bei jedem Luk ein besonderer Kran auf- 


gestellt werden muß. Damit die Krane möglichst leicht 
gebaut werden können, sollen sie so ausgeführt wer- 
den, daß ein Kippen durch Gegenschienen unmöglich 
gemacht wird. Ferner kann man die Ausleger so aus- 
bilden, daß sie während der Fahrt möglichst wenig 
hervortreten und erst zum Betrieb ın die eigentliche 


Gebrauchsstellung gebracht werden. 


Dezember 1920 ‚gezahlt er dürften von allgemeinem 


Interesse sein. 


a 
Maschinenbau: 


31. Dezember Prozentuale 
192 Zunahme 


Monteure und Dreher 8,80 Pene 22,75 Pence 158,0 
Eisengießer . . . > S 23,55 , 150.6 
Modelltischler ... . 9,50 ,„ 23,85 „ 151,4 
Arbeiter . . c. . 516. „ 1791 5 247,1 
Schiffbau: | l 
Plattierer (platers) 2. 911. „ 2300 „ 152,5 
Nieter . . u RB 22,26 „ 163,2 
Schiffszimmerleute 1.935. „ 23,300 „ 149,3 
Arbeiter. . . „.. . 516 ,, 247,5 


17,93, 
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A 
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8 
H Schiffe ` = 
a aerae 
>= Inland. o | 
Stapelläufe und Probefahrten. Auf der Deutschen 
Werft A.-G., Hamburg, ist am 14: Mai der Dampfer 


„Steigerwald” von 7350 + Tragfähigkeit für die 
'Hamburg-Amerika Linie vom Stapel gelaufen. Das 
Schiff hat Ladekühlräume für den Transport von fri- 
schem Fleisch von Südamerika. 
| Bei Blohm & Voß lief gleichfalls für die Hamburg- 
Amerika - Linie ..der. Dampfer „Havelland“ vom 
Stapel Das Schiff hat 6000 } Tragfähigkeit. 
Der für die Hamburger. Reederei Wilhelm Biester- 
feld in Elmshorn gebaute Dampfer 
Biesterfeld“ von 800 Br.-Reg.-T. hat am 11. Mai 
seine Probefahrt erledigt. 

Auf der Schiffswerft und Neue (vorm. 
' Janssen & Schmilinsky), Hamburg-Tollerort, lief am 
- 43. Mai der Frachtdampfer „Urania“ für die Reederei 
Heinrich Schuldt, Flensburg,: ab. 

Der ebenfalls dort für die gleiche Reederei gebaute 
Dampfer „Irmgard“ hat seine Probefahrt gemacht. 


Auf der Werft der Bayerischen Schiffbaugesell- 


‚ schaft in Erlenbach wurde kürzlich das größte bisher in 
Bayern gebaute Schiff zu Wasser gelassen. ‚Das Fahr- 
‚zeug ist 72 m lang mit einem Ladevermögen von 1250 1. 
Es ist dadurchh'bemerkenswert, daß es einen Kran von 


40 t. Tragkraft. und 18 m Ausladung und eine REES 


anlage zum Bergen von Schiffen erhält. 

Auf der Fried. Kaon A.-G. Germaniawerft, Kiel, 
befinden sich zwei Tankschiffe ' für die. AO. Stinnes 
Dir Seeschiffahrt und Ueberseehändel in Bau. Die 
= Schiffe sollen demnächst zu Wasser gelassen werden 
“und de Namen „Ostpreußen“ und „Oberschlesien“ er- 
‚halten. | 


Beim Ablauf ER Stimestampiers „Havenstein“ auf 


der Flensburger Schiffsbaugesellschaft hielt der Tauf- 


. pate des Schiffes, der Präsident der Reichsbank, Wirkl. 
Geh. Rat Havenstein, folgende Rede: 


Gewalt will versuchen, das aus Deutschland heraus- 


zuholen, was über die volle Anspannung seiner Kraft 
- geht, Es gilt-den Dingen ins Auge zu sehen. Das 


deutsche Volk muß die Probe ‘ablegen, ob es sich 


durch Not und Gewalt zerreißen und zersplittern, ob es 
seine Arbeit zur Sklavenarbeit werden lassen: will, oder 
‚ob es entschlossen und standhaft auch diese Not: be- 
“ stehen und durchhalten und im Zusammenstehen nur zu 
_ härterem ‚Stahl sich zusammenschmieden' 


Können wir denn noch .höffen und ‚was ist uns denn 
| noch geblieben? Das Schiff, das vor uns steht, gibt 


uns de Antwort: Ein Sinnbild deutscher Kraft und deut- 


schen Unternehmungsgeistes, erbaut in Flensburg, dem 
-Vorbild der Vaterlandstreue. Was man. uns nicht hat 
nehmen konnen, das ist die «deutsche Arbeit, der Ar- 
beitswille und die Arbeitsfreude, die schon manchmal 
unser Volk aus tiefer Not emporgeführt hat. ` 


- Man muß das Leben anpacken, wo es sich an- 


| "päcken läßt. Hier steht lebendig verkörpert vor uns: 
Wille und Tat und die Lebensüberzeugung, ‚daß wir 


. Schiffahrt treiben müssen, um zu leben und heraus- 


zukommen aus der Not. 

. Wir sind allein auf uns, ‘gestellt. 
nur hoffen, aus der Not wieder emporzukommen, wenn 
| sich Wille und Kraft des ganzen Volkes geschlossen auf 


Wilhelm 


= Stapel gelaufen. 
für das Shipping Board gebaut. 


schiff von 300 + dw. eingebaut worden. 


- keit durchgefuhrt. 
:43 X 6,8 x 3,05 m. Sollte sich diese Ruderkonstruktion 


lassen wilh- 


Darum konei wir. 


er Ziel er wenn wir uns Gët bleiben, 


. daß wir alle Kinder eines Volkes, eines Volkes in Not 


sind, daß unser Leben in erster Linie dem Vaterlande, 


in zweiter Linie erst uns selbst gehört und dak vor die- 


sem brennenden Gefühl der Gemeinschaft alles zurück- 
gestellt werden muß, was sonst uns trennte, vor allem 
die innere Zwietrácht und die Unterschiede der Parteı 


g über das Vaterland. 


Nur durch zielbewußte Arbeit und pflichtbewußten 
Gemeinsinn können wir hoffen, den 60 Millionen un- ` 
seres Volkes Arbeit und Brot zu schaffen und hindern 
das Wort: Es sind ihrer 20 Millionen zu viell | 


Abgeirenntes Gebiet. 


Passagierdampfer für die türkische Regierung. D.e 
in den Jahren 1912 bis 1914 aufder Werft von J.W. Klawitter in 
Danzig gebauten drei Passagierdampfer fur die türkische 
Regierung sollen jetzt zur Ablieferung kommen. Es han- 
delt sıch um flachgehende Schiffe, die für den Verkehr 
auf dem Bosporus bestimmt waren. Sie haben eine 
Größe von je 500 ł. Zurzeit ist man mit ihrer Innen- 
ausstattung beschäftigt und. will sie im Sommer in die 
türkischen Gewässer überführen. 


Ausland. 


Das letzte für die amerikanische Emergency Fleet 
Corporation gebaute Einheitsschiff ist auf der Los An- 
geles Shipbuilding € Dry Dock Co. am 19. April vom 
Diese Werft hat im ganzen 35 Schiffe 


Das Kitchen-Ruder ist auf dem spanischen Küsten- 
Das Schiff 
war ein Segelschiff und hat Jetzt einen 150 WPS-Diesel- 
motor erhalten, der nicht umsteuerbar ıst. Es ist bis- 
her das größte Schiff, auf dem diese Ruderkonstruk- 
ton angewendet worden ist Das Schiff erreichte da- 
mit eine Vorwärtsgeschwindigkeit von 6% kn und eine 
Ruckwartsgeschindigkeit von 2% kn. In 44 Sekunden 
wurde das Schiff von voller Kraft vorwärts zum Stop- 
pen gebracht bei einem Stoppweg von 200 m. 
Drehkreisdurchmesser ist 43 m. Das Ruder wirkte 
prompt und schwierige Manöver wurden mit Leichtig- 
Die Abmessungen des. Schiffes sind 


bewähren und konstruktiv sich auch bei größeren An- 
lagen als unbedingt zuverlässig erweisen, so würde die 
kleine Schiffahrt bei der Verwendung von nicht um- 


.steuerbaren Motoren durch den Fortfall des Wende- 


getriebes daraus ‘erhebliche Vorteile ziehen können 
durch die Ersparnis an Gewicht und Kosten. Auch die 
unmittelbare Betätigung der gesamten Manövrierein- 


‚richtung des Schiffes be gleichmäßig durchlaufendem 
‘Motor von der Brücke aus, und 


zwar in jeder Ab- 
stufung der Geschwindigkeit selbst bei qrößeren An- 
lagen ist ein nicht zu unterschätzender Vorteil. 


nn nn A a 


Der frühere Deutsche Dampfer „George Washing- 


ton“ ist am 9. April von Boston nach New-York uber- 


geführt worden, um nunmehr wieder in einen erst- 
klassigen Fahrgastdampfer umgebaut zu werden. Die 
Arbeiten werden von der Tietgen € Lang Co, Hoboken, 
ausgeführt und sind auf 900000 $ veranschlagt. Das 
Schiff wird Mitte Juli unter der Flagge der mit dem 
Norddeutschen Lloyd in Gemeinschaft arbeitenden 
U.S. Mail Steamship Co. seine erste Ausreise nach 
SERIES und Bremerhaven antreten, 


mu 


‘  Eisenbetonschiff für Oelbeförderung. In Aransas. 
Texas, ist für die e von Oel ein Betonschiff 
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- Inland. 


Weber Lage und Aussichten der deutschen Werft- 
industrie hat der Wirtschaftsausschuß deutscher Werf- 
ten sich in Zusammenhang mit der Frage Oroß-Ham- 
burg dem Zentralausschuß der kommunalen Vereine der 
Elbgemeinden gegenüber in folgender Weise geäußert: 


„Die Beschäftigung des deutschen Schiffbaues wird 
im wesentlichen beeinflußt durch den vom Reichstag 
| genehmigten sog. Reederei-Abfindungsvertrag. Die 
- finanziellen und wirtschaftlichen Erwägungen haben bei 
desem Vertrag, wie auch die Ausführungen in den 
Geschäftsberichten unserer Großreedereien deutlich 
‚zeigen, dazu geführt, daß von einem. vollen Wieder- 
“aufbau der verlorenen Handelsflotte nicht mehr die 
Rede sein kann. Es wird vielmehr nur möglich sein, 
etwa ein Drittel der verlorenen Flotte wieder herzu- 
stellen, so daß aus diesem Grunde schon die Beschäf- 
. tigung der Schiffswerften in den nächsten Jahren nicht 
eine verstärkte, sondern, was den Bau für Deutschland 

angeht, eine eingeschränkte sein wird. 


_. [Inwieweit es möglich sein würde, ausländische Auf- 
träge heranzuziehen, kann nur beantwortet werden mit 


Carao Orl 
Tank An 


| | | v Hinweis auf die geradezu katastrophale Lage der aus- 
e EU = = láandischen Schiffahrt und Schiffbauindustrie, die natür- 
SE | Al Ss Y lich im Augenblick Beschäftigungslosigkeit in der gan- 
IN ER: SE A zen Welt fur den Schiffbau zeitig. Es sind, wie die 
(8 EN Ji ech 8 Dresse zeigt, sowohl in Skandinavien, als auch in den 
KO al = Vereinigten Staaten eine ganze Reihe von im Krieg 
IA Sy € v entstandenen Werften zusammengebrochen, weil keine 
ee... sl x Ek o. - Aufträge mehr erhältlich waren. Die englische Schiffs- 
“az E 3 Š e =  bauindustrie kämpft hart, weil ihr außerordentliche Auf- 
Bees N a al Lo | tragsmengen annulliert sind. Unter dieser ‚Sachlage 
sÈ A 3 i ZS einen Anreiz konstruieren zu wollen, den deutschen 
TEN A Ñ E Schiffbau, dessen Leistungsfähigkeit die für Deutsch- 
AL | o Y land vorliegenden voraussichilichen Auftragsmengen in 
i SS 5 den nächsten sechs oder zehn Jahren um ein Vielfaches 
Ss a übersteigen, noch irgendwie oder wesentlich zu ver- 
ŠŠ E größern, kann nur als wirtschaftlicher Unsinn bezeich- 
SS Sec A e Sieg al Se 
, SE SÉ 5 sienenden Werften zu beschäftigen und nic ihre 
\ i SE ŠŠ i Lebensfähigkeit durch neue Gründungen zu gefährden. 
ul EE > y Zweitens muß. nicht vergessen werden, daß der Bau 
s|/ (ës zs 38 2 von Kriegsschiffen infolge des unseligen Friedens auf- 
Sl oS gS $ gehört hat und auch die hierfür festgelegte l.eistungs- 
| I SE. EN Ss Sn fähigkeit für den Bau von Handelsschiffen mit eintritt. 
el l = KE Es ist oben bereits angeführt, daß angesichts des 
HR INES Ss Ss Ueberflusses an Welttonnage die Hamburger und an- 
./ dE > SE dere deutsche Werften auf lange Zeit dem Bedarf voll- 
Sy A | \ GE Su Gë auf genügen können.“ 
ER 

| EN \ Ausland. 

EE E Neue Werft. In Gent ist eine neue Werft eröffnet 


worden. Es ist beabsichtigt, den Ausbau schnell zu 
ae so daß Schiffe bis zu 15000 t gebaut werden 
onnen. 


"SOCOGOÍ FW Tank 


Deutscher Stahl in England. Im Unterhause ist eine 
Anfrage an den Präsidenten des Board of Trade ge- 
richtet worden, ob ihm bekannt sei, daß jetzt deutsche: 
Stahl in England 5 £ billiger verkauft werde als ein- 
heimischer. Der Präsident bestritt das nicht, wies aber 
darauf hin, daß diese Angelegenheit jetzt durch die 
Wiedergutmachung betroffen werde. | 


Ueber die Aussichten des Schiffbaues in Japan hat 
‚sich Dr. Junichiro: Imaoka dahin ausgesprochen, daß 
=. | WW | . sehr wenige Aufträge auf neue Schiffe zu erwarten 
Ze A e, E | | sind und daß mit einer scharfen ausländischen Kon- 
| | | kurrenz gerechnet werden muß. Wenn z. B. hollan- 
2 dische Werften Frachtdampfer bauen, die 29 $ pro 

Tonne dw. kosten, so sei.es dem japanischen Schiffbau 
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Nr. 35 


keine Gegenmaßnahmen getroffen wurden, Dr. Imaoka 
unterbreitete folgende Vorschläge zur Förderung der 
japanischen Schiffbauindustrie: 
1. Aufhebung des Einfuhrzolles für 
material; 
2. Herabsetzung der Löhne unter gleichzeitiger Stei- 
gerung der Arbeitsleistung; 
3. Verbesserung der Werften und Verminderung der 
Schiffbaukosten; 
Zusammenschluß in der Werftindusirie; 
. baldige Maßnahmen der Regierung zur Unter- 
stützung der Werften. 


Schiffbau- 


m 


Eine neue Schifis-Reparaturanlage in Amsterdam. 
Augenblicklich werden die Vorarbeiten für due neue 
Anlage der Nederlandschen Dok Mij in Amsterdam 
ausgeführt. Die Baugruben für die großen Trocken- 
docks werden ausgehoben und die Vorbereitungen fur 
die Anlage der Hallenbauten getroffen. 

Fs kommen für den vollen Ausbau der Werft. — 
wie ihn die beistehende Perspektive zeigt — etwa funf- 
zehn Hallen zur Ausführung. Das zur Verarbeitung 
kommende Material wird_vorwiegend mit Binnenschiffen 
vor dem Hallenkomplex angefahren und durch beson- 
dere Krananlagen auf einem 40 m breiten Lagerplatz 
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In der englischen Seeschiffahrt liegen zurzeit etwa 
1000 Schiffe still mit einer Gesamttonnage von 4 Milli- 
onen Tonnen. Ein großer Teil dieser erzwungenen 
Arbeitsruhe ist auf das Konto der Kohlenkrise, der 


Rest auf den allgemeinen Stillstand des Handels zurück- 


zuführen. 


Die skandinavische Handelsflotte umfaßte am 
1. Januar 1921 nach einer Zusammenstellung des Norske 
Veritas 4309927 Br.-Reg.-T. Davon besaß Norwegen 
1854 Schiffe mit 2 369 426 Br.-Reg.-T. oder 55%, Schwe- 
den 1301 Schiffe mit 1072075 Br.-Reg.-T. oder 25% 
und Dänemark 761 Schiffe mit 868 426 Br.-Reg.-T. oder 
20%, An Motorschiffen verfügte Norwegen uber 76 mit 
93451 Br.-Reg.-T. bei einer Durchschnittsgroße von 
1228 Br.-Reg.-T., Schweden über 39 mit 87936 Br.- 
Reg.-T. bei einer Durchschnittsgröße von 2255 Br.- 
Reg.-T. und Dänemark über 21 Schiffe mit 102 367 Br.- 
Reg.-T. bei einer Durchschnittsgröße von 4875 Br.- 
Reg.-T. Diese letzteren Zahlen geben ein gutes Bild 
über die Bedeutung des Motorschiffbaues in diesen Län- 
dern, zumal nur Schiffe über 100 Br.-Reg.-T. in der Auf- 
stellung enthalten sind. Von allen motorisch angetrie- 
benen Schiffen, mit Ausnahme der Segelschiffe mit 
Hilfsmotor, hatten Motoren als Antriebsmaschine, ge- 
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Die neue Schilfs-Reparaluranlage der Nederlandschen Dock Maalschappij in Amsierdam 


gestapelt. Von hier aus gehen die Materialien mit Hilfe 
besonderer Transporteinrichtungen durch die einzelnen 
Bearbeitungswerkstätten, um dann in den Tróckendocks 
zum Einbau zu gelangen. Die Hallenanlage, die von 
der Firma Breest & Co. entworfen ist und von ihr aus- 
geführt wird, zeigt eine besondere Ausfuhrungstorm, 
die einmal äußerst wirksam ästhetisch ın die Erschei- 
nung tritt und zum anderen besondere Rücksicht auf 
die außergewöhnlich schwierigen Fundierungsverhalt- 
nisse der Baustelle nimmt. Wie bei den am Wasser 
gelegenen Industrieanlagen in Holland zumeist, ıst es 
auch hier notwendig, das Gelände mit Sand ziemlich 
beträchtlich aufzuhöhen,. Sämtliche Fundierungen 
müssen mit Hilfe von Pfählen vorgenommen werden, 
und es war bei der Disposition der Anlage; wichtig, an 
Fundierungskosten zu sparen. Aus diesem Grunde sind 
alle Hallen mit besonderen Rahmenkonstruktionen zur 
Ausführung gelangt, welche Kippmomente auf die Fun- 
damente vollständig vermeiden. Durch eine derartige 


Anordnung werden an der Fundierung ganz beträcht- . 


liche Ersparnisse erzielt. ` 
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Schiffahrt und Schiffsbetrieb 


Reparationslieferung von Flußschiffen. Die. erste 
Ablieferung von Kähnen und Flußtransportschiffen als 
Wiederguimachungsleistung findet auf Anordnung des 
amerikanischen Schiedsrichters Major Treityman am 
25. Mai statt. Für die Lieferung von Neubauten ist 
Deutschland eine Frist von achtzehn Monaten zu- 
gebilligt worden. Nach dem Verhältnis 11 zu 2 können 
auch an Stelle der Frachtkähne Dampfer abgeliefert 


werden 


messen am Raumgehalt und (in Klammern) Zahl in: 
Norwegen 4,4% (4,95), Schweden 8,8% (3,95) Dänemark 
13,2% (4,3). Kein Land der Welt kann eine verhältnis- 
mábkig so große Flotte an Motorschiffen aufweisen. An 
erster Stelle hinsichtlica der Größe der Motorschiffe 
steht in der Welt ohne Zweifel Dänemark. Auch die 
Zahl der Segelschiffe mit Hilfsmotor ist sehr groß. Sie 
betrug in Norwegen 163 mit einer Durchschnittsgröße 
von 376 Br.-Reg.-T. gegenuber 154 Segelschiffen mit 
einer Durchschnittsgröße von 1290 N.-Req.-T.; in 
Schweden 120 mit 252 Br.-Reg.-T. (198 mit 299 N.- 
Reg.-T.; in Dänemark 71 mit 315 Br.-Reg.-T. (203 mit 
350 N.-Reg.-T.). 


Streiks. In Norwegen ist die Schiffahrt durch das 
Uebergreifen des Streiks der Seemaschinisten der nor- 
wegischen Küstendampfer und die Schiffe der Tramp- 
fahrt völlig lahmgelegt. Die Matrosen und Heizer haben 
sıch mit den streikenden Maschinisten solidarisch er- 


klärt, ebenso haben die Hafenarbeiter beschlossen, die 
Arbeit niederzulegen. 
den in norwegischen Hälen weder gelöscht noch beladen. 


Auch ausländische Schiffe wer- 


Der Verband der englischen Stewards, Schiffs- 
köche, Schiffsschlachter und Schiffsbäcker, dem etwa 
30000 Mitglieder angeschlossen sind, fordert dieselben 
auf, am 10. Mai wegen der beabsichtigten Herab- 
setzung der Heuern die Arbeit niederzulegen. 


Industrie 


Herabsetzung der Nietenpreise. Der Verein deut- 
scher Nietenfabrikanten ın Dusseldorf hat mit Wirkung 
ab 9. Mai seine Grundpreise fur Kessel-, Brücken- und: 
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Schiffsnieten um weitere 400 M pro Tonne ermäßigt. 
Der Aufschlag fur Handelsnieten wurde um 50% brutto 
auf 650 % herabgesetzt, Diese Preise gelten als Inland- 
preise. Für de Ausfuhr kommen die jeweiligen Export- 
preise zur Anwendung. Es kosten jetzt im Inland Kes- 
sel-, Brücken- und Schiffsnieten, 32 mm und stärker, 
3400 M, 31—32 mm 3300 M, 20-19 mm 3400 , 
15—16 mm 3500 M, 15 mm 3600 M, 14-13 mm 3700 M 
und 12-10 mm 4100 M, alles pro Tonne Grundpreis. 


Die Ruhrkohlenförderung in 
zeigt folgende Zusammenstellung: 


den letzten Monaten 


Zahl d 

Gesamt- Arbeils! 

GH, Arbeits: Arpgislägiche 
April 1921 . 7894985 26 303653 
Marz 1921. . 7685 185 25 307 407 
Februar 1921 8 174 606 24 340 609 
Januar 1921 . . 8072912 24, 332904 
Dezember 1920 . 8236 267 254 326 169 
November 1920 8031 711 24 331 225 
April 1913 . 9 069 569 26 383 445 

Im Vergleich zum letzten Ueberschichtenmonat 


Februar ıst im April arbeitstäglich eine Minderförderung 
von rund 37000 t zu verzeichnen, die auf den Ausfall 
der Ueberschichten zurückzuführen ist. Auf den ganzen 
Monat berechnet, ist demnach bei 25 Arbeitstagen mit 
einem Forder ausfall von mehr als 900000 t zu rechnen. 
Bei den Zahlen über die Märzförderung ist zu beachten. 
daß die Ueberschichten erst am 14. März in Fortfall 
gekommen sind, und daß die Förderung im März durch 
dic mit dem Kommunistenaufstand verbundene teilweise 
Arbeilsniederlegung erheblich gelitten hat. Gegenüber 
dem gleichen Monat ım letzten Friedensjahr, April 1913, 
beträgt die Minderförderung rund 80 000 t arbeitstáglich. 

Im Ruhrbcrgbau wurde Ende April 542598 Arbeiter 
beschäftigt. 


Die Forderziffern der ersten vier Monate des lau- 
fenden Jahres vergleichen sich mit den entsprechenden 
Fordermengen von 1920 und 1919, sowie mit denen von 
1914, wie folgt (in t): 


1921 1920 1919 1914 
Januar 8072912 6688105 6263070 9585 003 
Februar 8174606 6876270 5430776 8909 851 
Marz 7685 185 6397687 6299591 9450 797 
April 7894 985 6511547 2132607 9150773 


— 


Die Erdölgewinnung der Welt. Die Außenhandels- 
stelle des Auswärtigen Amtes veröffentlicht eine Zu- 
sammenstellung über die Ausbeute der wichtigsten Pro- 
duktionsgebiete. In Millionen Barrels (1 Barrel = 160 1) 
betrug dic Gewinnung in 


‚1920 1919 
Vereinigten Staaten . . 443,4 377,7 
Mexiko . . . , , . , 1598 -87,0 
Rußland . 30,0 54,8 
Niederländ.-Ostindien 16,0 15,7 
Indien . . . na 8,5 8,4 
Rumänien ZA 6,5 
Persien 6,6 6,5 
Galizien en e 6,0 6,2 
Deru b SE 2,7 2,5 
Japan und Formosa 2,2 2,1 


Zu beachten ist hierbei, daß_nach dem Urteil der 
Sachverständigen in absehbarer Zeit eine Erschöpfung 


der Oelfelder ın den Vereinigten Staaten zu er- 
warten ist. nr, CR 

Së = an 

Herabsetzung amerikanischer Stahlpreise. Einem 


Bericht aus New York zufolge hat die United States 
Steel Corporation ihre Stahlpreise um durchschnittlich 
7 $ pro Tonne herabgesetzt. 


ne 


Lohnabbau in den Vereinigten Staaten. Staats- 
sckretär Hoover erklärte, daß die Ausfuhr der Ver- 
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- einigten Staaten in den letzten sechs Monaten um nicht 


weniger als 50% zurückgegangen sel. Dies mache einen 
Lohnabbau zur Notwendigkeit. So hat das United Rail- 
way. Labour Board beschlossen, demnächst die Löhne 
von 1 Million Nicht-Spezialarbeitern herabzusetzen. Pur 


eine ‘weitere Million von Arbeitern ist eine ähnliche‘ 
Lohnkürzung in Aussicht genommen. 


Aktien mit Mehrstimmenrecht unter Beseitigung des 
gesetzmäßigen Bezugsrechts der Aktionäre. Zu 
wichtigen Entscheidung des Bochumer Landgerichts 
über das -Mehrstimmenrecht von Aktien, die durch eine 
a einer Aktiengruppe der Maschinen- 
fabri 
und sich gegen die Berechtigung solcher Aktienausgäbe 
ausgesprochen hat, ‘wird aus der Urteilsbegründung 

noch folgendes mitgeteilt: 


Vorab ist zu bemerken, daß nicht in Frage gezogen 
ist, ob die Beklagte durch die Erzielung besonders 
aroßer ı Gewinne die guien Sitten verletzt; die Kläger 
weisen nur auf die Tatsache hin, daß die Generalver- 
sammlung den Organen der Verwaltung sehr große 
geldliche Vorteile zugewandt habe. Dies aber kann 
gegen die guten Sitten verstoBend nicht festgestellt 
werden. Einer solchen Beurteilung entzieht, sich auch 
die Frage, ob Vorzugsaktien mit mehrfachem Stimm- 
recht auszugeben sind. Es ist lediglich zu prüfen, ob 
die Beschlüsse dem Aktienrecht widersprechen. Diese 
Frage muß bejaht werden. Die Grundlage der Ver- 
fassung der Aktiengesellschaft, ist die Bestimmung, daß 
die Gesellschaft erstens die in der Hauptversammlung 
verbundenen Aktionäre, zweitens den Vorstand und 
drittens den Aufsichtsrat als gleich wichtige Organe 
der Gesellschaft mit eigener Verantwortung aufweist. 
Die Hauptversammlung ist dem Vorstand und dem Auf- 
sichtsrat gegenüber unabhängig. In Wirklichkeit wird 
zwar das Bild dadurch verwischt, daß vielfach Mit- 
glieder des Vorstandes und des Aufsichtsrates gleich- 
zeitig Aktionäre sind, dem Gesetz aber, widerspricht es, 
daß Vorstand und Aufsichtsrat als solche, d. h. orga- 
nisiert, auf die Hauptversammlung, und zwar mit deren 
Hilfe, Einfluß gewinnen. Dies ist aber im vorliegenden 
Falle in einer Weise geschehen, daß den Aktionären 
(von dem Fall des 8 252 Abs. 3 HGB. abzusehen) jeder, 
entscheidende Einfluß auf die Gesellschaft genommen 
ist, solange ‘Vorstand und Aufsichtsrat gemäß ihrem 
erklärten Vorsatz, die Vorzugsaktien selbst, um Ueber- 
fremdung der Gesellschaft zu verhüten, in der Hand 
behalten. Dieser vom Vorstand und Aufsichtsrat ver- 
folgte Zweck kann vielleicht auf gesetzlichem Wege 
durch Ausgabe von Namensaktien und durch Ankauf 
von Stammaktien durch die Mitglieder des Vorstandes 
und des Aufsichtsrates erreicht werden; wenn dies im 
der hier vorliegenden Weise erfolgt, wird im Interesse 
der Mitglieder des Vorstandes und des Aufsichtsrates 
der Wert der Stammaktien vermindert und der Einfluß 
der Aktionäre fast ausgeschlossen. Der Erfolg ist, daß 
die Gesellschaft der Aktionäre statt auf dem von diesen 
eingezahlten Kapital und dem mit ihnen verbundenen 


Bestimmungsrecht auf der Macht des Aufsichtsrates und . 


des Vorstandes basierl, während das Gesetz vorsieht, 
daß der Gesellschaft "Aktionäre, Vorstand und Auf- 
sichtsrat verpflichtet sind.  ' 


Die im Fall der „Hibernia“ vom Reichsgericht ge- 
machten Ausführungen stehen dem obigen nicht ent- 
gegen. Hier handelt "es sich nicht, wie dort, um die 
Frage, ob die Hauptversammlung Beschlüsse gefaßt 
hat, die im Interesse der Aktionäre und der Gesell- 
schaft liegen, sondern um die Frage, ob die Hauptver- 


sammlung nach dem Gesetz in der Lage ist, Beschlüsse ' 


zu fassen, die zur Folge haben, daß in weitgehender 
Weise die ihr vom Gesetz gegebenen Rechte und auf- 


erlegten Pflichien auf den Vorstand und den Aufsichts- - 


rat übergehen und die den Vorstand, der der Haupt- 
versammlung untersteht, in Verbindung mit dem Auf- 
sichisrat zu ihrem Herrn machen. 


A.-G. Balke in Bochum hervorgerufen worden ist . 


pr. 
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Automobilwelt—Flugwelt Nr. 20 enthält: 

Der Kampf um das Erdöl. 

Die elektrische Beleuchtung des Motorrades. Mit Ab- 
bildungen, 

Die Automobil-Ausstellung im Haag. I. 

Ein englischer Schmutzfänger-Welibewerb. Mit Ab- 

bildungen. 


Rundschau: | 

Automobil- uhd Motorrennen auf der Opelbahn. 

Die deutsche Automobilindustrie auf der technischen 
Messe in Leipzig. 

Die erneute Tätigkeit des Verkehrsamtes der Wiener 
Polizeidirektion. 

Die schweizerische injernationale sechstägige Zu- 
verlässigkeitsfahrt für Motorräder. 

Motorläufer-Wettbewerb in Frankreich. 

Die rumänischen Erdölpreise. 


. 
Sunnuocs.» 
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to 
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Inland. 


Woermann-Linie A.G. und Deutsche Ost-Afrika- 
Linie. Der jetzt vorliegende Geschäftsbericht beider 
Linien stellt fest, daß ihre Tätigkeit in den Kriegsjahren 
sich hauptsächlich auf die Abwicklung laufender Ge- 
schäfte erstreckte. Neben dem Verlust an Schiffen ist 
- vor allen Dingen die Wegnahme der deutschen Kolo- 
nien, die die Hauptbasis ihres Geschäfts bildeten, von 
einschneidender Bedeulung. 


Der Wiederaufbau der Woermann-Linie ¡hat unter 
solchen, Umständen mit den allergroBten Schwierig- 
keiten zu kämpfen. Die im Bauplan vorgesehenen 
Schiffe, Passagier- und Frachtdampfer, sind in Arbeih. 
In welchem Umfange der Wiederaufbau geleistet wer- 
den kann, hängt von dem noch nicht endgültig fest- 
gelegten "Anteil an der Reichsentschädigung fur den 
Wiederaufbau ab. Im Juli 1920 wurde der Dienst wieder 
aufgenommen, und zwar mit gecharterten Dampfern. Im 
vorhergehenden Jahre waren drei Dampfer mit der Erz- 
fahrt beschäftigt. Die Verwaltung hofft, daß es ge- 
lingen werde, ‘das Geschäft dem alten Ruf der Linie 
gemäß wieder aufzubauen. Inwieweit die Beteiligungen 
im Ausland und die Zweigniederlassungen ın den Kolo- 
nien einen Verlust bringen, sei noch nicht zu über- 
sehen. Es sei schwer, entsprechende Abschreibungen 
zu machen. Diese wurden ebenso wie die Buchwerte 
der verlorenen Schiffe im Wiederaufbaukonto verbucht. 
Das Wiederaufbaukonto (bei der Woermann-Linie) 


zeigt danach einschließlich der vom Reich gezahlten . 


Ersatzwerte Ende 1920 einen Bestand von 28,31 Mill. M. 
Im laufenden Jahre ist dieser Betrag bereits zum großen 
Teil für Neubauten verbraucht. Das Betriebsergebnis 
des Jahres 1920 wies 8,30 Mill. M gegen 20,52 Mill. M 
im Vorjahre aus. Nach Abzug der Unkosten und Steuern 
' sowie der Zinsen verbleibt ein Reingewinn von 
3,70 M (gegen 2,86) zur Verteilung. Abgeschrieben 
werden 1,63 gegen 0,43 Mill. M. Dividende wird mit’ 
8% verteilt und 114086 M (gegen 402696 M) vor- 
getragen. Die Bilanz von Ende 1920 zeigt unter den 
' Passiven 6,58 Mill. M Schulden, auf der Aktivseite An- 
zahlungen' auf Neubauten in der Hóhe von 19,98 Mill. M. 
Die afrikanischen Zweigniederlassungen werden be- 
wertet mit 9,13 Mill. M, nen mit 4,45 Mill. M, 
Wertpapiere mit 13,01 Mill. und. Förderungen mit 
9,37 Mill. M. 
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Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Nazzaro auf einem französischen Ballotwagen im 
französischen Grand Prix. 


Mitteilungen: 
Wissenschaftliche Gesellschaft fur Luftfahrt. 
Die 50000 M-Stiftung der Continental-Werke. 
Ueber deutsche Automobilmarken in Frankreich. 
Ein Aprilscherz. 
Um den Belgischen Grand Prix 1921. 
Die Einschränkung der Kautschuk-Erzeugung. 
Fallschirmversuche. 


Autotechnische Mitteilungen (Mi Ab- 
bildungen.) 
Eine raumersparende Verladungsart für Lastkraft- 


wagen. 

Drehgestelle für Automobil-Reparaturen. 

Benzin-Automaten. 

Kinematographische 
Kraftwagens. 

Einzelnummer 75 Pfg. Vierteljährlicher Bezugspreis 

frei Haus 8 M. — Automobilwelt-Flugwelt, Berlin SW, 

Neuenburger Straße 8 


Aufnahme eines fahrenden 
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Geschäftsbericht” der Deutschen Ostafrika- 
Hier belief sich das Be- 
triebsergebnis 1920 auf 2,42 Mill. M (1972 1. V). Es 
verbleibt ein Reingewinn von 1,50 (2,03) Mill. M. Die 
Dividende wird auch fur diese Gesellschaft mit je 8% 
für die beiden: letzten Jahre vorgeschlagen. In der 
Bilanz erscheinen unter Aktiven, Buchwert von zweı 
Dampfern mit 9,65 Mill. M, Anzahlung auf Neubauten 
mit 15,48 Mill. M, ım Bau befindliche Seeleichter 
10,56 Mill. M, Wertpapiere mit 15,26 Mill. M, Forde- 
rungen mit 7,49 Mill. M. Auf der Passıvseite stehen 
Schulden mit 12.59 Mill. M und das Wiederaufbaukonto 
mit 39,29 Mill. M. 


Die beiden Gesellschaften, die bisher in Betriebs- 
gemeinschaft lebten, beabsichtigen, sich ın einer Inter- 
San noch enger ancinander anzuschlie- 
en 

Auf der Tagesordnung der am 7. Juni stattfindenden 
Generalversammlung der Woermann-Linie stehen auch 
Anträge auf Satzungsänderungen; u. a. soll der Gegen- 
stand des Unternehmens auf die dem Reiseverkehr 
nn Schiffahrt dienlichen Geschäfte ausgedehnt 
werden. 


Der 
Linie auBert sich ähnlich. 


Hamburg ~ Südamerikanische Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft. Im Januar des verflossenen Jahres hat die 
Gesellschaft ihren Verkehr nach der Ostküste Sudame- 
rıkas mit gemieteten Schiffen wieder aufgenommen und 
durch diese im ganzen zwolf Reisen ausaeführt. Im 
Anfang dieses Jahres hat die Gesellschaft ihren ersten 
eigenen Dampfer „Argentinia“ expediert, dessen Reise 
ein befriedigendes Resultat ergeben hat. Der Nieder- 
gang am Frachtenmarkt ıst der großen Erzeugung neuer 
Tonnage und dem allgemeinen Rückgang des Welt- 
handels zuzuschreiben. : Die Ucberproduktion neuer 
Tonnage wurde erwartet, der Rückgang im internatio- 
nalen Geschäftsverkehr ıst ım allgemeinen nicht in dem 
tatsächlich eingetretenen Umfange vorausgesehen wor- 
den, da man sich die durch den Zusammenbruch des 
finanziellen Kredits vieler Lander hervorgerufenen Wir-‘ 
kung auf den internationalen Handel nicht vergegen- 
wartigte. Die hierdurch im allgemeinen unglückliche 
Lage laßt das Wiederaufkommen der deutschen Schiff- 
fahrt besonders schwierig erscheinen; dennoch hofft die 
Gesellschaft zuversichtlich, ihren Teil zu der für 
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Deutschland so wichtigen wirtschafilichen Wiederauf- 
bauaufgabe beitragen zu können. 


In Durchführung der Beschlüsse der beiden letzten 
außerordentlichen Generalversammlungen vom Januar 
1920 und Dezember 1920 hat die Gesellschaft 5 Mill. M 
Vorzugsaktien mit bedingungsweisem  mehrfachem 
Stimmrecht und 20 Mill. M einfache Vorzugsaktien mit 
gleichen Beträgen der von der Hamburg-Amerika Linie 
herausgegebenen Aktien ausgetauscht unter Wahrung 
voller Selbständigkeit jeder Gesellschaft und mit der 
Maßgabe, daß beide Gesellschaften auf die hierauf ent- 
fallende Dividende gegenseitig verzichten. 


Der Verlust der Schiffe veranlaBte die Verwaltung, 
die restliche, auf die Schiffe eingetragene Obligations- 
schuld von 8 Mill, M auf den 2. Januar 1920 zu kündigen 
und zur Auszahlung zu bringen. 


Die Einzelergebnisse und die entsprechenden Zif- 
fern der Vorjahre sınd die folgenden: 


In 1009 Mark 1918 1914 1915 1916 1917/19 1920 
Gewinn- u. Ver- 
lustkonto 
Saldo Vortrag . 0,27 0,38 0,331 11 — — 
Reserveasse- 
kuranzkonto . 305 — — — en Se 
Betriebsgewinn 11489 5396 2906 453 72133 19369 
Verlustsaldo 
auf 1917 .... — — — 2187 — — 
Zusammen... 11794 5396 2906 1752 72133 19369 
Steuerkonto .. 153 224 259 252 161 7000 
Unkostenkonto . 164 304 714 714 6109 5538 
Dividenden . . 3500 1000 1000 — 4000 4000 
do. in Prozent . 14 4 4 — 16 16 


In der Bilanz stehen u. a. zu Buch (in Mill. Mark): 


Fahrzeuge einschließlich 1913 1914 1915 1916 1917/19 1920 
Anzahlung a. Neu- 

bauten ...... 62,88 57,02 60,34 61,03 3,49 63,84 
Bankguthaben und 

Kassin 14,99 9,55 7,51 3,93 44,22 186,96 
Wertpapiere und 

Schatzwechsel ..  — — — — 120,30 126,66 
Schuldner 8,14 68,90 


2,53 4,47 4,17 4,31 


Eisenwerk Kraft A.-G. Die Gesellschaft verteilt 
fur das Geschäftsjahr 1920 eine Dividende von 15% 
(gegen 6, 6, 15 plus 6, 12% in den Jahren 1919 bis 1916); 
außerdem soll aus dem Erlös der schwedischen Erz- 
gruben, die im vorigen Jahre verkauft worden sind, für 
Substanzverlust eine Entschädigung von 250 M auf die 
Aktie gezahlt werden. 


Joh. C. Tecklenborg A.-G. Schiffswerft und Ma- 
schinenfabrik, Bremerhaven. Für das Geschäftsjahr 
1920 gelangt eine Dividende von 25% auf die Stamm- 
aktien (18%) und von 6% auf die Vorzugsaktien (0) 
zur Verteilung. Der Geschäftsbericht sagt: Auch im 
Jahre 1920 waren, ebenso wie in den Vorjahren, erheb- 


die Aussichten für die Zukunft, 


liche Schwierigkeiten bei der Materialbeschaffung zu 
überwinden, die aber inzwischen eine wesentliche Er- 
leichterung erfahren haben, während die Beschaffung 
Ge ee auch heute noch dauernde Sorge 
ildet. 
Oel konnten wir uns, wenn auch unter Aufwendung 
erheblicher Mittel, helfen und unsere Belegschaft ohne 
Unterbrechung beschäftigen. Wachsende Erkenntnis 
der Notwendigkeit angestrengtesier Arbeit und der 
Aufrechterhaltung der bisherigen Wirtschaftsordnung 
trug dazu bei, den Betrieb ohne allzu große Störungen 
ın Gang zu halten und das Vertrauen unserer Kunden 
zu gewinnen, das nur erhalten werden kann, wenn auch 
weiterhin eingegangene Lieferungsverpflichtungen ein- 


gehalten werden. Es darf nicht übersehen werden, daß . 


die Gesetzgebung der Nachrevolutionszeit uns ferner 
mit unproduktiven Ausgaben belastet, die schon be- 
ginnen, unsere Konkurrenzfähigkeit gegenüber dem 
Ausland zu erschweren. Eine weitere Gefahr für die 
Aufrechterhaltung unserer Konkurrenzfähigkeit besteht 
in der noch nicht wieder erreichten Hochstleistung des 
Einzelnen und in der durchgehenden Arbeitszeit, von 
der sich die Belegschaft seither noch nicht hat trennen 
können. Unser Umsatz steigerte sich infolge der fort- 
gesetzten Preis- und Lohnerhöhungen ziffernmäßig, so 
daß im Verhältnis zu unserem Aktienkapital ein gutes 
Ergebnis erzielt ist Der Ueberschub des Jahres be- 
tragt nach Vornahme von Abschreibungen von 
2 180 496 M (1 992770) und zuzüglich des Vortrages von 
6510 M (27579) 10468961 M (3073507), der wie folgt 
verwendet werden soll:. Wertberichtigung für Werk- 
Erneuerung 3000000 M, Rückstellung für die Ueber- 
gangswirischaft 1500000 M, Rückstellung für Kasino- 
fonds 500 000 M (300 000), Rückstellung für Talonsteuer 
50000 M (25000), Rückstellung für Wohlfahrtszwecke 
zur Verfügung des Vorstandes 1000000 M (0), Rück- 
stellung für Wohlfahrtszwecke in den drei Unterweser- 
stadten 200000 M (0), Rückstellung zur Deckung der 
auszugebenden 3000 Genußscheine 3000000 M (0), 6% 
Dividende auf 300000 M Vorzugsaktien vom 16. März 
bis 31. Dezember 1920 14250 M (0), 25% Dividende auf 
6000000 M Stammaktien 1500000 M (18% gleich 
1080000), Tantiemen 1 146966 M (161 997), Vortrag auf 
neue Rechnung 57745 M (6510). Wir bemerken liber 
daß die allgemeine 
schlechte Lage im Schiffahrtsgewerbe auch auf die 
Werften wohl nicht ohne Rückwirkung bleiben wird. 
Durch das Reederei-Abfindungsgesetz ist das Wieder- 
aufbau-Programm der deutschen Handelsflotte be- 
trachtlich reduziert, doch sind wir im laufenden Jahre 
noch aut beschäftigt. 


Ausland. 


Betriebsstillegung bei der Alpinen Montan. Durch 
den Streik der Kohlenarbeiter in Niederösterreich und 
Steiermark wird auch die Alpine Montangesellschaft 
betroffen. Der Betrieb in deren sämtlichen Raffinerie- 
werken ist bereits eingestellt worden, und es besteht 
die Gefahr, da die Kohlenvorráte zu Ende gehen, daß 
auch die zwei letzten, im Betriebe befindlichen Hoch- 
ofen werden ausgeblasen werden müssen. 
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Die kosmischen Zahlen der Cheopspyramide, der mathe- 
matische Schlüssel zu den Einheitsgeseizen im Aufbau 
des Weltalls. Berechnet von Dr. Fritz Noetling. 
Stuttgart. E. Schweizerbartsche Verlagsbuchhandlung 
(Erwin Nägele). Zweite Auflage. 1921. l 


„Wer gezwungen ist, sich auch nur kurze Zeit mit 
dem englischen Maß- und Gewichissystem zu beschäf- 
tıgen, wird wohl manchesmal die Frage aufgeworfen 


haben, wie es nur möglich ist, daß ein so modernes 
Volk wie die Engländer ein so schwerfälliges, veraltetes 
und durchaus unpraktisches System nicht nur im Ge- 
brauch hat, sondern auch mit Zähigkeit daran festhält, 
trotzdem die ungeheuren Nachteile desselben längst er- 
kannt sind.“. j 


Zu denjenigen Leuten, die mit dem englischen Mab- 
und Gewichtssystem immer wieder in engste Berührung 


Durch die Verwendung von Braunkohle und ` 
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kommen, gehören vor allem die Schiffbauer, und in der 
Tat hat sich wohl jedem von ihnen die oben zitierte 
Frage schon unzählige Male aufgedrängt. Mit ihr be- 
ginnt ein sehr bemerkenswertes Buch, das, in erster Aut- 
lage schon kurze Zeit nach dem Erscheinen vergriffen, 
jetzt ın zweiter Auflage vorliegt und dessen Inhalt für 
jeden, der sich die Mühe nimmt, den freilich oft etwas 
überraschenden Gedankengängen zu folgen, von leb- 
haftestem Inleresse ist. 

Der Verfasser, Dr. Fritz Noetling, war wáhrend des 
Krieges vier Jahre lang in australischen Konzentrations- 
lagern interniert. Er suchte dort nach anregender Be- 
schäftigung, um über die fürchterliche Geistesöde die- 
ser jahrelangen Gefangenschaft hinwegzukomímen. Hier- 
aus entstanden Untersuchungen über den Ursprung der 
englischen Hohlmaße „bushel“ und ,guarter”, und diese 
Untersuchungen führten den Verfasser auf dem Wege 
über die Einzelabmessungen der Cheopspyramide und 
der in ihr aufgefundenen „Steintruhe“ schließlich zu 
ganz neuartigen Anschauungen über die inneren Zu- 
sammenhänge . von. Raum und Zeit im Weltall, ja, über 
die Weltgesetze, die dieses System von Welikörpern 
beherrschen. Aus einer Studie über englische Hohl- 


maße wurde auf diesem Wege ein Werk über naltur-. 


‚philosophische, mathematische, astronomische, che- 
mische, biologische und archäologische Probleme! 
Ein Werk von eigenartigem Reize in der Tatl Es 
mag dahingestelii bleiben, ob die alten Aegypter — 
oder doch wenigstens. die gelehrte Kaste unter ihnen, 
die Priesterschaft — die inneren Zusammenhänge alles 


dessen gekannt haben, was Dr. Noetling im Laufe seiner. 


‚ Untersuchungen hierüber herausgefunden hat. Aber die 
Vermutung, daß den Abmessungen der Cheopspyramide 
eine ganz bestimmte Idee wohl zunächst astronomischer 
Art zugrunde liegt, hat damit einen unwiderleglichen 
Beweis erhalten. Im übrigen kann das Werk jedoch in 
allen seinen Einzelheiten als das hohe Lied der 
Zahl x bezeichnet werden, die letzten Endes Sonne, 
Mond und Sterne, Werden und Vergehen im Weltall zu 
beherrschen scheint, 

Es würde zu weit führen, wollte man die ganze Fülle 
des von Dr. Noetling Gebotenen auch nur andeutungs- 
weise an dieser Stelle wiedergeben. Das Buch will 
gelesen, mit Verständnis studiert sein, nur dann offen- 
bart es seinen oft genug geradezu phantastisch an- 
mutenden, aber doch im wesentlichen auf kühlen Ueber- 
legungen beruhenden Inhalt in vollem Maße. Nur we- 
nige Angaben mögen kurz beleuchten, wie dieser Inhalt 
geartet ist. ` 

Vier englische Quarter sind genau der Inhalt‘ der 
Steintruhe, die in der sogenannten „Königskammer“ der 
Cheopspyramide steht. Die Dimensionen dieser Stein- 
iruhe sind Größen, die durch die Zahl x oder Bruchteile 
derselben dargestellt sind. Der Grund hierfür liegt in 
der Absicht, mathematische und astronomische Probleme 
in einer dem Kundigen verständlichen Form zu ver- 
körpern und der Nachwelt zu überliefern. Der durch 
die Abmessungen der Steintruhe zum Ausdruck ge- 


brachte Wert m?. 3-3, der das Verhältnis eines Quarter- 


inhalts zur Zahl x darstellt, gibt, als Zeitmaß betrachtet, 
die Dauer eines tropischen Jahres in Tagen, Stunden, 
Minuten, Sekunden und Dezimalen von Sekunden, als 
Längenmaß betrachtet und mit der entsprechenden Po- 
tenz von 10, nämlich 1012, multipliziert, die absolute 
Länge eines Erdbahn-Quadranten in ägyptischen Ellen 
wieder. Multipliziertt man x? - 3-2 mit 2,5%, so erhält 
man mit großer Genauigkeit das spezifische . Gewicht 
der Erde. 
stellt die Umlaufzeit der Erde um de Sonne, die Höhe 
der Pyramide ihre mittlere Entfernung von der Sonne in 
ägyptischen Ellen dar. Zwischen Entfernung, Umlauf- 
zeit und spezifischem Gewichte der Erde bestehen also 
sehr merkwürdige Wechselbeziehungen, die sich auch 
auf andere Planeten übertragen lassen: Das spezifische 
Gewicht eines Planeten bedingt seine Enifernung von 
der Sonne und seine Umlaufzeit um diese. ‚Die Umlauf- 
‘zeit aller Planeten ist ferner durch die Entfernung der 
Erde von der Sonne und ihre sich hieraus ergebende 
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Umlaufzeit festgelegt. Alle diese Beziehungen fuhren 
den Verfasser weiter zu dem Schlusse, daß zwischen 
Erde und Venus eigentlich ein Planet stehen sollte, der 
tatsächlich nicht vorhanden ist. Wäre es möglich — so 
lautet nun die Frage —, daß unser Mond ursprünglich 
dieser Planet gewesen ist, der sich aber infolge seiner 
geringen Masse als selbständiger Weltkorper nicht er- 
halten konnte? Und damit kommt Dr. Noetling über die 
Entstehung der Himmelskörper zu einer neuen Theorie, 
die er in die folgenden beiden Thesen zusammenfaßt: 

1. Die Planeten sind nicht durch Massenabschleude, 
rung seitens der Sonne entstanden, sondern sie mussen 
als kosmische Massen angesehen werden, die durch 
Anziehung in das Kraftfeld der Sonne gelangt sind. | 

2. Im Gegensatze zur Kant-Laplaceschen Theorie, 
nach der die äußeren (von der Sonne ab gerechnet) 
Planeten älter sein müssen als die inneren, sieht der 
Verfasser gerade umgekehrt die inneren Planeten als 
die ältesten, die äußeren als die jüngeren an. l 

In den Kreis der.Betrachtungen werden nun weiter 


‚die Atomgewichte gezogen; hierbei entwickelt der Ver- 


fasser ein System, das nicht nur die chemische Ver- 
wandtschaft der Elemente, sondern auch die Verwandt- 
schaft im Aufbau der Atomgewichte und damit der 
Atome selbst zum Ausdruck bringt. Die Basis dieses 
ganzen Systems. bildet das Wasserstoffatom. Und um 
nun auf das Seltsamste zu kommen, das Dr. Noetling 
nicht mit Unrecht als Krönung des Ganzen an den 
Schluß seiner Ueberlegungen gesetzt hat: Die 
Schwangerschafisdauer des Menschen, die Trachtig- 
keitsdauer der Säugetiere, die männlichen und weib- 
lichen Perioden, das alles laßt sich in einfache, syste- 
matisch aufgebaute Formeln bringen, die von der Zahl 7 
beherrscht werden. 

Die Cheopspyramide ist also nach Dr. Noetling 
„nichts anderes als die sinnlicne Darstellung des Ge- 
setzes, das unser ganzes Universum regiert und das 
seinen mathematischen Ausdruck in der Zahl x findet. 
Das ist in wenig Worten die Bedeutung der Cheopspyra- 
mide, welche ihren Erbauern und vielleicht wenigen Ge- 
nerationen nach denselben noch bekannt war, aber an- 
scheinend ein großes, von der Priesterschaft sorgfältig 
gehütetes Mysterium, das wahrscheinlich niemals 
schriftlich niedergelegt werden durfte, war. Seinen ein- 
fachsten Ausdruck fand dieses Weltgesetz im Verhaltnis 
der Höhe zur Seitenlänge der Pyramide, welche die 
algebraischen Werte der kosmischen Zahlen der Ent- 
fernung der Erde von der Sonne und ihrer Umlaufzeit 
um dieselbe (darstellen. Alles übrige ergab sich aus 
dem logischen Zusammenhange von selbst.“ 

An diesem letzten Satze möchte ıch den Verfasser 
ein wenig festhalten. So wunderbar alle diese Zu- 
sammenlhänge sind, so wenig beweiskräftig scheinen sie 
mir für die immer wiederkehrende Behauptung zu sein, 
daß sie den Erbauern der Pyramide durchweg bekannt 
gewesen seien. Daß der Lehrsatz des Pythagoras lange 
vor diesem entdeckt worden ist, daß die ägyptischen 
Mathematiker die gesamte ebene Trigonometrie voll- 
ständig kannten und praktisch anwendeten, während 
man bisher ihre Entwicklung erst dem etwa 2000 Jahre 
später lebenden Hipparch zuschrieb, ja, daß sogar die 
Quadratur des Zirkels ein von dem ägyptischen Gelehrten 
schon gelöstes Problem darstellt, ist natürlich nicht un- 
möglich; aber ein schlüssiger Beweis dafür liegt nicht 
vor, und insofern geht m. E. der Verfasser in seinen ` 
Schlüssen zu weit. Indessen — für den Wert des Buches 
ist dieser Umstand von ganz untergeordneter Bedeu- 
tung, und sein Studium kann jedem empfohlen werden, 
der für Ueberlegungen der vorstehend angedeuteten Art 
Interesse und Verständnis aufzubringen vermag. Ein 
Rat aber seı Verfasser und Verlag für die wohl bald 


‚notwendig werdende 3. Auflage auf den Weg gegeben: 


sie möchten die zahlreichen Druckfehler ausmerzen, die 
zwar den verstandnisvollen Leser nicht irreführen, 
weil sie durchweg leicht als Druckfehler erkennbar sind, 
die aber gerade in einem so stark auf mathematischen 
Grundlagen fußenden Werke störend und ein wenig 
verärgernd wirken. La. 
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Holden Thayer. Ein Beitrag zur Materialkunde und 
dem Anteil am Schiffsgewicht und der Reihenfolge 
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Schitisbeschreibungen 


Bergungsmotorschiff „Fritjof“, erbaut von den Göta- 
werken, Gothenburg, für die Schleppschiffahrts- und 
Bergungsgesellschaft, Gothenburg. a So- 
fortige Fahrtbereitschaft und der drei- bis 
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Pläne. Marine Engineering, Vol: 26, Nr. 5 vom Mai 
1921, S. 358—359. | Ä 

Erz- und Kohlen-Transportdampfer ` 
„Lebore“, 
Corporation. Union Plant, San Francisco, für die Ore 


„Chilore“ und 


Steamship Corporation, New York City. Anordnung. ` 


von zwei freien Langsplatten in mittlerer Höhe der 
Laderaume, zwischen denen das Erz sich aufstaut, 
die aber bei Kohlenladung zugeschuttet werden. Ab- 
messungen: 168 x 21,9 x 13,4 m; 20700 } dw.; drei 
Finender-Zylinderkessel; zwei Sätze Curtis-Turbinen 
mit einfacher Uebersetzung; 4500 bis 5000 WPS. Ma- 


rine Engineering, Vol. 26, Nr. 5 vom Mai 1921, S. 364 


bis 367 und 413, 


Fracht- und Fahrgastdampfer ea 
Messrs. Cammell Laird and Comp., Ltd., Birkenhead, 
für die Pacific Steam Navigation Comp, für den at- 
lantischen Dienst. Abmessungen: 1682 X 20,1 
x 13,7 m, 14500 Br.-Reg.-T. 143 Fahrgáste 1. KI., 
131 IL und 366. M1. Vier Doppelender-Zylinderkessel, 
zwei Satz Turbinen mit Parsons-Doppel-Ueber- 
setzungsgetriebe. 14% kn. Abbildungen, 
Marine Engineering, Vol. 26, Nr, 5 vom Mai 
S. 351-357. 


- Sehiffskonstruktion 


Das moderne Frachtschiff. 
wood vor der Mechanical and Engineering Society 
of the Franklin-Institution, Philadelphia, Da am 
13. Januar 1921. Entwicklung der technischen Kon- 


1921, 


struktion. Marine Engineering, Vol. 26, Nr. 5 vom: 
Mai 1921, S. 381 — 384: 
Motorschiffe 


Die Motorenanlage der neuen Fracht- und Fahrgast- 


dampfer Tur die British India Steamship Navigation 
Comp., gebaut von der North British Diesel Engine 


Comp., Whiteinch, Glasgow. Leistung‘ der ‘zwei 
Haupfmaschinen zusammen 4600 ¡PS in sechzehn 
Zylindern bei 96 Umdrehungen. Viertakt. ` Die 


Schiffe haben eine Große von 8500 Br.-Reg.-T. Ab- 


bildungen, Zeichnungen, Pläne. GES 
Nr. 5 vom Mai 1921, S. 384—388. | 
Neues 6000 + dw. Motorschiff- ,Kennecott”, ganz ìn 


Erbauer des Schiffes: Todd Ship- 


Amerika gebaut, 
(Todd DD & Constr. 


yards Corporation 
Tacoma, des Dieselmotors: Mc. 
Corporation, Reeder: Alaska Steamship Co., Seattle. 
Abmessungen: 
22000 sm; 1800 WPS, 11% kn; 
Viertakt. Abbildungen, Plane. 
Nr. 5 vom Mai 1921, S. 377-385. 


140 Umdrehungen; 
Mororship, mol: 6 


Von Horace ` 


ünffache 


erbaut von der Bethlehem Shipbuilding 


erbaut von 


Pläne. 


Vortrag von William Gate- 


Vol. 6, . F 


Col, 
Intosh & Seymour. 


105,1 x 151 x 8,15 m; Aktionsradius ` A 


_Werftbetrieb 


lie Kontrolle des Schiffskörpers während 


des Baues. Die Methoden. der Harriman-Werft der 
Merchant Shipbuilding a Zeichnungen. 
Marine Engineering, Vol. 26, -Nr. 5 vom Mai 1921, 
S: 376—378. | Ge 
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Kurze graphische Quadratur von Spantflachen usw. 


Von Dr.-Ing. Heinr. Schultz, Hamburg. 


Die graphische Ermittelung der in schiffbaulichen 
Konstruktionsrissen vorkommenden Flächeninhalte und 
-schwerpunkte ist verschiedentlich in der Literatur be- 
handelt, (vergl. E. Dietze, Z. Ver. Deutsch. Ing. 1894, 
ferner die auf den Ansäfzen Dietzes beruhenden Aus- 
führungen von Dr. Herner in Werft und Reederei 1921.) 
Diese und andere Methoden, die auf eine graphische Er- 
mittelung und Verwendung von Integralkurven hinaus- 
kommen, bzw. Schwerpunktsermittelungen mittels Kraft- 
und Seileck sind; haben aber außer den Autoren 
wohl wenig Liebhaber gefunden. 
beiten mit Integrationsinstrumenten ist viel einfacher als 
alle bislang vorgeschlagenen graphischen Verfahren, 
Ferner besitzen die alten numerischen Verfahren nach 
der Simpsonregel usw. eine besonders für schiffbau- 
liche Flächenarten beachienswerte Genauigkeit, und es 
kann mit ihnen schnell gearbeitet werden, wenn man 
die Aufmasse in besonders zweckmäßiger Weise an- 
schreibt, oder sie mit den jetzt überall eingeführten 
Rechenmaschinen behandelt, die fortlaufende Addition 
und Multiplikation gestatten. — Vergl. des Verfassers 
Vorschläge im „Schiffbau“ 1919. 


Graphische Rechnungsarten haben daher nur dann 
Aussicht in schiffbautechnischen Kreisen Beachtung zu 
finden, oder sich einzubürgern, wenn sic ohne viel Denk- 
arbeit und am besten rein mechanisch erledigt werden 
können, und vor allem wenn sie bei unbedingt gleicher 
Genauigkeit wie die Planimeter- und numerischen Auf. 
maBverfahren, mindestens die letzteren an Uebersicht- 
lichkeit und Kürze bedeutend übertreffen. 

Das im folgenden beschriebene Verfahren bezweckt 
die rein graphische Ermittelung von Spaniflacheninhal- 
ten usw. durch möglichst einfache und direkte Ver- 
wandlung der Flächen in inhaltsgleiche Rechtecke bzw. 
durch Bestimmung der mittleren Breite der betreffen. 
den Spantflächen. Für Deplacementsbestimmungen 
brauchen diese Breiten noch nicht einmal zahlenmäßig 
abgelesen zu werden. Das . Gesamtresultat erscheint 
beispielsweise ohne Zwischenablesung als eine einzige 
Strecke, die im Maßstabe der Zeichnung den Wert 
Y DA angibt, Weiterhin wird das Verfahren: für gra- 


Denn das direkte Ar- ` 


phische C)’bestimmung angewandt. Das allgemeine 
graphische Prinzip ist aus folgendem Absatz 1 zu er- 
sehen. Die weitere Verwendung des Prinzips besteht 
in einer Uebersetzung der bekannten Simpsonregeln usw. 
ins Graphische, wobei sich einige überraschend ein- 
fache Beziehungen ergeben. 


1. In Abb. 1 bedeuten A, B,, A,B, usw. die Breiten 
der den betreffenden Flächenstreifen von der Höhe 
2h inhaltsgleichen Rechtecke. Die Verbindungsgrade 
der Punkte A, und A, bestimmen auf der WL Il die 
Breite des der 'Spantfláche von WL 0—IV inhaltsgleichen 
Rechtecks von der Höhe — Ah: desgleichen bestimmt 
die Verbindungsgerade der Punkte A. und A, auf der 
WL VI die Breite des der Spantfláche von WL IV bis 
VI inhaltsgleichen Rechtecks von der Höhe 4h. Die 
„Schlußgerade“ S-S durch die Schnitipunkte der 
eben genannten Verbindungsgeraden A,—A,; und 
A¿—A, mit dem WL II bzw. VI schneidet auf der WLIV 
die Breite m des der ganzen Spantfläche inhaltsgleichen 
Rechtecks von der Höhe T=8h ab. Aus geometri- 
schen Beziehungen ergibt sich, daß m im Maßstabe der 
Zeichnung die Y. Summe der 4 Strecken A—B darstellt. 
Es ist also zur Durchführung dieser Verwandlung eine 
Einteilung in 8 gleichhohe Flächenstreifen erforderlich. 
Ist eine andere Einteilung vorhanden, so kann gleich- 
wohl die mittlere Breite m mittels des in Abb. 2 ange- 
gebenen Paralleltrapezes bestimmt werden. Es wird 
zunächst wie oben die mittlere Breite m der Fläche von 
8h Höhe bestimmt. Der Beitrag dieser Breite zur Ge, 


N 8h 
samt-miHleren Breite istm - Ih: der Beitrag des oberen 


Flächenstreifens von der Höhe h zur Gesamt-mittleren 


h 
Breite ist AB - op: aus diesen Beziehungen folgt die 


in Abb. 2 ausgeführte und für beliebige Ordinatenein- 
teilung stets ausführbare Konstruktion, die auf der 
WI VII die mittlere Breite m’ der ganzen Spantfläche 
von der Höhe 9h ergibt. 


2. Zur Bestimmung der Punkte A im Abb. 1 auf den 
WLI U, V und VI kann man die Bogenteile zwischen 


~~ 


den WL DH. H—IV, IV—VI, VI—VIII, nach der Simp» 


sonschen Auffassung als (quadratische) Parabeln an- 
sehen. Ordnet man demnach die Punkte A in % d- 
Abstand vom Kurvenschnittpunkt K an — Teilung der 
Strecke d — AK im Verhältnis 1:2, wie in Abb. 4 für 


den Abschnitt 0—II angedeutet —, so würde man den : 
. Inhalt der ganzen Spantfläche mit gleicher Genauigkeit - 
wie nach dem zahlenmabigen AUS VEN nach 


Simpsons I. ‚Regel erhalten. 


3. Diese Teilung im : Verhältnis 1:2 auf der Mittel- 
ordinate. eines jeden Simpsonaggregates  (0—ID; 
(1—IV) usw. auszuführen ist umständlich. 
wird sie ganz zum Schluß auf der WL IV vorgenommen. 
Die Konstruktion ist folgende: Es wird zunächst die 
„Schlußgerade“ S-S des Streckenzuges 0—Il-—IV — 
VI—VIII gezogen, sodann | Ze. 
die Schlußgerade S-S 
der entsprechend Absatz 1 
aber. jetzt in ganzen Brei- 
ten aufsummierten Recht- 
ecke ([+ 11 + V + VID. 2h, 
vergl. Abb. 2, wo diese 
Rechtecke gestrichelt ein- 
getragen sind. Die Schluß- 
geradenkonstruktion der 
Abb. 2 ist in Abb. 3 wie- 
derholt. Die Schlußge- 
raden S-S und S’-S’ 
schneiden auf der WL IV 
die Strecke A-—A' ab. 
Diese teilt man im Verhält- 
nis 1:2. Der Abstand m 
des. Teilungspunktes 0 von 
der Symmetrielinie stellt 
dann im .Maßstabe der 
Zeichnung die mittlere 
Breite der ganzen Spant- 
flache dar. 

Der Beweis ergibt sich 
aus dem bekannten Ansatz 
fur Simpsons I. Regel. Für 
ein Simpsonaggregat, etwa 


In Abb. A, 


Ken Tote = ai h ist der di 
A Eege 


und für die ganze Sant. 
‚Häche: | : 


ber o: 
? F e ec? e g , hi : 2 


on Zur. PR | 


v. í 


y Yvı E E und 
E (1): == (Yı + Ym + Yv + vo 
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AN. _ 


e een man sich gesknübier der obigen Flä- 


‚chenbestimmung die numerische nach der I. Simpson- 
tegel; die hier in einem. Aufmessen der . 8 Ordinaten, 
| Mulliplizieren mit den Faktoren %, 2, 1, 2 usw. Auf- 
summieren der re und Multiplizieren der Pro- 


2 
duktensumme nis = bestehen würde, so wird die 


Kurze: und Uebersichtlichkeit des graphischen Verfah- 
rens besonders deutlich. ` Sind bei der numerischen 


- .. Simpsonintegration noch Zwischenordinaten . nötig, so 


erfordert die Wahl der Faktoren eine gewisse Aufmerk- 
samkeit, während beim graphischen Verfahren diese 
Ueberlegung ganz. wegfällt und die Aufgabe nur darin 
besteht, dieselbe Konstruktion wie in Abb. 3 für den 
- Teil 0—IV nunmehr für den Teil 0-II und. I—IV auszu- 
fuhren. Die auf der WL I erhaltenen Schlußpunkte 
SÉ Zoe | sind dann mit den 
übrigen, wie oben 
gezeigt, zu 
binden. 


ver- 


| m 4258h 


0,630R. ta 
Abb. 5 


A Halbiert man in Abb. 3 die Strecke AA’, anstatt 
sie im Verhältnis 1:2 zu b penen, dann erhält man die 
Quadratur derSpant- 
flache nach der 
Trapezregel, und 
teit man AA 
im Verhältnis 1:5, 
die Quadrafur nach 
Simpsons Il. Regel 
(die Bogensegmen- 


schen Parabeln 
umgrenzte Flächen 
| | betrachtet). Die 
EE Vorarbeit ist also für ` alle drei Regeln 
‚dieselbe! ` | 
5, Abb. 4 zeigt die Bestimmung von .m mit Hilfe 
‚einer einzigen Schlußgeraden. Diese Konstruktion ist 
dann besonders einfach, wenn wie beim Spantenriß das 
HiHsliniennetz der 0,4 h-Linien als für sämtliche Berech- 
-'nungsspanten geltend nur einmal in den :Spantenriß 
eingetragen zu werden braucht. Sieht man nach Simp+ 
- sons I. Regel das Bogensegment im Bereich dreier auf. 
einander fölgenden Ordinaten als quadratische Para- 
belfläche an, und setzf die Ordinaten dieses Segments 
nach Abb.:5 von einer wägerechten Geraden ab, so 
würde. de Seite des inhaltsgleichen Rechtecks den — 
als symmetrisch -vorausgesetzten — Parabelbogen im 


'Abstande 0,4258h von der Endordinate schneiden, 


und unter Annahme des Parabelbogens als kubische 
Parabel (Simpsons II. Regel) im Abange en = 
also im Mittel im ‚Abstände 0,40h.. Ä Ä 
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te als 'von kubi-. 


scheint D. entgangen zu sein. 
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Die ee der Schnittpunkte der 
Spantkurve und 0,4h-Linien in Abb. 4 schneiden also 


auf den ungeraden Ordinaten I, IH usw. die Breiten A-B 
- der inhaltsgleichen Rechtecke mit der Höhe 2h ab. Die ` 
weitere Konstruktion ist dieselbe wie unter 1 beschrie- 


ben. Ueber die Zuverlässigkeit der 0,Ah-Linien könnte 


man wegen der vorausgeseizien Symmetrie der Pa- 
=- rabelbögen im Zweifel sein. 


Allein diese Hilfslinien 
sind auf ganz anderem Wege zuerst von A. F. Dufton 
in „Nature“, Band 105, S. 354, entwickelt worden. — 
vergl. die Besprechung dieser Ableitung in der Zeit- 
schrift für angewandte Mathematik und Mechanik, Heft 
IS 73. — Die Ableitung nach Abb. 5 ist aber weit ein- 
facher und sinnfälliger als die von Dufton angegebene. 


A. F. Duftons Konstruktion der mittleren Breite ist fol- 


gende vergl. Abb. 6. Ein Intervall teilt er wie in der 
Abb. angegeben und bestimmt m durch Halbieren von 
AJ auf der Mittellinie. Abgesehen von dieser Halbierung 
ist auch sonst die Duftonsche Zeichnungsweise nicht 
so übersichtlich wie die nach Abb. 4. Das Intervall 


773175477 ` 


Abb. 7 


der Abb. 6 von der Länge „Eins“ ist identisch mit un- 
serem von der Länge 4h. Die Verwendbarkeit seiner 
Quadraturformel auf fortlaufende graphische Quadratur 


Zur Genauigkeitsprobe ist die Konstruktion mit 
0,4h-Linien in Abb. 7 für eine Viertelkreisfläche ausge- 
führt. Im größeren Maßstabe r — 32 cm ergab sich ein 


m von 25,20cm, gegen 32° — 2 =25 ,132cm, während 


Simpsons I. Regel mit 8 Ordinele genau zahlenmäßig 
und graphisch angewandt 24,970 cm ergibt. Dem- 
nach darf die Berechnungsweise mit 0,4h-Linien auch 
wohl für die Quadratur von Spantflächen als hinrei- 
chend zuverlässig angesehen werden. 

6. Die Verfahren unter Punkt 3 und 5 lassen sich 


übrigens auch kombinieren, wie in Abb. 8 angegeben. 


Man kommt dann mit einer geringen Anzahl Wasser- 
linien aus, erhält freilich 3 "Schlußgeraden. Teit 4 
im Verhältnis 1:2, und halbiert 4”, der Abstand dieses 
Halbierungspunktes von der Symmetrielinie ist gleich m. . 
Der Wert ist bei Kurven einfacher Krümmung sehr ge- 
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reine. 
E A NS 


nau, weil hier das Verfahren mit 1/10-Hilislinien einen 


etwas zu: großen m-Wert, und das im: Sinne der Simp- 
sor-Integration: | einen etwas zu kleinen m-Wert ergibt. 


Diese Unterschiede werden durch die soeben ange- 


ATA 


arre 
pd dadaa 


vm "aufgetragen, ind R nebenbei am Schub. 
einen Kontrolwert für die nach dem: Verfahren 5 ‚und T: 
bestimmte m- bzw. a-Sirecke. SE , | 


9. Zur Schwerpunktsermittelung kann die Su 


integralkurve in beliebigem Maßstab; —. also Verkürzung 
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Abb. 8 


gebene Kombination ausgeglichen. Ohne weiteres kann . 
man auch bei derselben Fläche von der einen Berech- 
nungsweise zur anderen übergehen, so z. B. die mittlere 
Breite des unteren Teils (vergl. Abb. 9) genau bestim- 
men vergl. Punkt 10, und im Anschluß daran die gesamte 


mittlere Breite weiterhin entweder nach Methode Punkt 


3 oder 5 entwickeln. 


Ob es vorteilhafter ist die graphische Quadratur 
nach Methode Punkt 3 oder 5 auszuführen wird man 
bei einiger Uebung leicht herausfinden. Im allgemeinen 


kann man sagen, daß bei geringer Ordinatenzahl das 


Verfahren mit 0,4h-Linien einfacher, dagegen bei 
größerer Anzahl — 16 bis 20 Ordinaten, vergl. Deplace- 
mentsbestimmung Punkt 11 — das Verfahren nach 3 
mit zwei Schlußgeraden weit kurzer ist. 


7. In Abb. 4 ist noch. eine Proportionsgerade. einge- 
tragen, die eine direkte Ablesung des Flacheninhalts 
— ohne Multiplikation der Strecke m mit T gestattet. 
Der Flächeninhalt ist in Abb. 3 und 4 gleich Srecke m 
mal Strecke T, d, h. 1 Maßeinheit Dm Maßstabe der 


Zeichnung) der Strecke m bedeutet T Flächeneinheiten. 
Es it a:m = T.:40,- 


Dm Maßstabe der Zeichnung). 
also eine Einheit der Straße a im Maßstabe der Zeich- 
nung ist gleich zehn Flächeneinheiten. 


8. Spantintegralkurven. . Dre Bestimmung der mijt- 
leren Breite A—B für ein Intervall 0-I—II usw. nach 
Punkt 5 und Abb. 4 ermöglicht eine schnelle Darstel. 
lung der Spanintegralkurve. 
selben Maßstabe wie m, so muß man die Strecken A—B 


im Verhältnis 1:4 verkürzen, wie in Abb. 7 angegeben, 
wenn im Maßstabe von a, vergl. Abb. 4 und Punkt 7, 


dann ist eine Verkurzung m Verhältnis —y — also 


4 "a 


hier mit = 10 Maßstabeinheiten, 


und auf den entsprechenden Endwasserlinien II, IV, vi, 


Beziehung: 


Wünscht man diese im : 


im Verhältnis 1.5 
nötig. Die nach Abb. 7 verkürzten Ordinaten werden 
mit dem Zirkel oder auf einem Papierstreifen aufaddiert 


der A-B-Werte: beliebig — gezeichnet werden. Man ` 
bestimmt hierauf nach dem. Verfahren unter Punkt 3 


oder 5 den m-Wert der Integraikurve = m. Da der ` 
(OJ -Abstand von der CWI. = 2 = Flächeninhalt der mT 


gralkurve ode? durch Endordinate, | also = - ne 
ist, so ist St =. Die entsprechende Proportionsfigur 


ist in Abb. 7 nassen Zu: beachten ist, daß die 


unten erscheinende Strecke z nicht den ©’-Abstand von ` 


Oberkante Kiel, sondern von der CWL darstellt. 


Die in 8 und 9 angegebene Spantintegralkurven = es 
und @-Ermitllung ist kürzer als ES irgend einem u 


- Planimeterverfahren. 


10. Fur die © -Bestimmung ist es nötig, daß die 
Spantintegralkurve in ihrem unteren Teil genau festge- 
legt wird, die betreffenden Flächenstücke also ¡móg- 
lichst genau bestimmt werden. Es empfiehlt sich daher 
für den Teil 0—Il Zwischenordinaten durchzulegen und 
die Kombination nach Punkt 6 anzuwenden. Für den 
oberen Spantteil kommt man meist mit einer weiteren 
Teilung der Hilfslinien aus, vergl. Abb. 9, Hauptspant 5 
eines Frachtdampfers. Anstatt. dieser Konstruktion kann ` 
man bei ganz geraden Bodenteilen der. Spanten auch 


die in Abb. 10 angegebene anwenden, die die mittlere 


Breite. des Teils 0-I mit größter Genauigkeit ergibt. e 
Die Lotrechte CD zerlegt den Fláchenteil 0—II in ein 
- Parallelfrapez (rechts) von der Länge |, und in ein kur- 
venbegrenztes Stück (links). 


Mittellinie die mittlere Breite c bestimmt. Der Beitrag 


i zur gesamten mittleren Breite wird erhalten aus der 
i 2h=c Qh-—f); 


KR DGh--H-ze :12 1h; ist 


also aus dem Proportionsdreieck direkt SÉ 


` Für das inhaltsgleiche Rechteck des Parallelírapezes e 
besteht die Beziehung x - 2h = f. 


wird auf der. Parallelen zur Basis im Abstande f durch 5 


1 E. 
Bin f=1: 4h. x R 


Für letzteres wird auf der, ' 


MN 


KE deen 


un te En mee em ene 
Eeer ae Ek SÉ e 
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die Diagonale: CE abgeschnitten. 
Breite ist l — x +i. 
{1. Deplacementsbestimmung nach Spanten. — Die 
‚ nach Punkt 3 oder 5 ermittelten m-Werte werden in be- 
kannter Weise als Ordinaten aufgetragen; und ergeben 
eine durch T geteilte‘ 14-Deplacementskurve. Der m- 
Wert dieser Kurve = ma ist also YB. — und es 
stellt my geteilt durch die ¡X+Ordinate den Wert 9 = 9/8 
dar, während die &X-Ordinate geteilt durch % B gleich $ 
ist. Die graphische Ermittlung für den m¿-Wert ist in 
Abb, 11 angedeutet, die nach den Erläuterungen in Abs. 
1 und 3 ohne weiteres klar ist. Es ist bei der ganzen 
Rechnung nur das Endmaß mu áaufzumessen. Eine an- 
dere graphische Methode wird in Abs. 12 angegeben. — 
Hätte man nach Punkt 3 und Abb. 3 die beiden Schluß- 
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Rechtecke der einzelnen‘. Spanien bestimmen und für 


- die Spantkontur nach Abb. 13, 3 obere Punkte auf den 


l 2 
70 -Linien annehmen, den unteren 4. Punkt ergibt dann 


der Geradenzug, und der Flächeninhalt des so festge- ` 
legten Spants ist mit großer Annäherung gleich dem 
Rechteck m `T. 

12. Papierstreifenmethode. Anstatt die Ordinaten 


einer geschlossenen. Kurve (Depl. und WL-Kurve) zah- 
lenmäßig aufzumessen und nach Simpson aufzusum- 


- mieren kann man sie als Differenzordinaten auf einem 


Papierstreifen aneinander reihen vergl, Abb. 14. Die 
Nullachse legt man in einem beliebigen passenden 
Abstand e von der Symmetrieachse (rundes Maß) -- ad- 
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S | Be ee: dert graphisch auf einem Papierstreifen zuerst dic un- 


geraden Ordinaten, und nimmt die so erhaltene Schluß- 
strecke doppelt, — danach die geraden (2, 4, 6, 8 usw.). 
denen man die Strecke (-e) hinzufügt. Die Summe mul- 


Abb. 13 


geraden für jedes Spant im Spantenriß festgelegt, so . 


braucht man die Teilung von AA’ im Verhältnis von 1:2 
nicht für jedes Spant auszuführen, sondern kann sie 
summarisch ganz zum Schluß vornehmen, nachdem man 


die ma-Werte für beide Deplacementskurven bestimmt 


‚hal. In letzterem Falle ist es aber schon einfacher, 
diese ma-Bestimmungen durch Aufmessen der Spant- 
m-Werte und num. Aufsummieren nach ‘Simpson durch- 
zuführen besonders wenn noch der © der Lange nach 
bestimmt werden soll. Letzterer ist übrigens auch leicht. 
nach dem in Abs. 9 gezeigten Verfahren aus Abb. 11 
herauszukonsiruieren. Abb. 12 zeigt die Ermittelung 
der Spanten-m-Werte eines Segelschiffes mittels Hilfs- 
linien nach Punkt 5, die in 1/10 T-Abstand von den WL 
in den Spantenriß eingetragen sind. Das einfache Zeich- 
-nungsverfahren gibt für Schiffe mit mäßig volligem 
Hauptspant 18 <.0,9) die Gesamtverdrängung etwa um 
05% zu klein an, und eignet sich daher sehr gut 
für schnelle Entwurfsrechnungen. — Umgekehrt kann 
man daher, wenn bei Entwürfen die Deplacementskurve 

und CWL-Kontur gegeben sind die 


inhaltsgleichen ` 


Abb, 12 


2 
Wee man bei 20 Spanten mit 330 


16 Spanten mit == ‚und erhält die Strecke, Can), 


3. SC 

die zum ee e addiert die gesuchte 
Strecke m = %Bö im Maßstabe der Zeichnung dar- 
stellt. Da auf dem Papierstreifen etwa die gleiche An- 
zahl positiver und negativer Strecken wechselweise 
summiert worden sind, brauchte er nicht länger als das 
1%Wfache der größten Ordinate zu sein. Abb. 14 er- 
lautert den Rechnungsvorgang. Die Deplacementskurve . 
selbst braucht natürlich nicht gezeichnet zu werden, die 
Strecke e wird in den Spantenriß eingetragen und aus 
diesem die Differenzordinaten entnommen: 


13. Deplacementsbestimmung nach Wasserlinien. 
Das Verfahren nach 12 kann man sehr gut zur Bestim- 
mung der Werte %Ba der einzelnen Wasserlinien an- 
wenden. Den m-Wert dieser YaB a-Kurve bestimmt man 
nach Punkt 3 oder 5, und erhält auch hier m = %B5, 
zugleich als Kontrollwert für die Ermittelung nach Punkt 
11. Die Integralkurve kann nach 5. und 8. bestimmt 


Eee me nn Are ` men 


Tr ee. 


werden, und. E SE Deplace- we 
mentsschwerpunkt der Höhe nach Punkt 9, 
vergl. Abb. 7. | 

14. Anhang. Graphische Besiinmung 
von MF. Das Breitentrágheitsmoment 
einer WL läßt sich stets in der Form 


| 18 
anschreiben: SCH und dement- rei a E E 
sprechend MF = GT. 2 Miro ergibt sich | do ee y Abb. Dane 


aus der Parabel = Grades der Annäherungsausdruck ist. ` B= größte: Breite des Schiffes), teilt dése in 
0,72 a + 0,292, yergl. des Verfassers Aufsatz: Einfache 20 gleiche Teile, zeichnet über den ersten 10. Teilpunk- 
Stabilitätsformeln. S. 294 ds. Jahrgs). ` l ten eine kubische Parabel mit, dem. ERINE 1000, d. gc 
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Abb. 15. 


Der genaue w®-Wert kann durch folgende graphische man trägt in’ ganz- beliebigen‘ Maßstabe die: dritten Po~- ` 
Rechnung — für 20 Spantordinaten gefunden werden. tenzen der Ziffern 1, 2, 3, 4, 8. . . bis 10 als Ordinaten 
Man nimmt ein Grundmaß | an, das etwas größer als B 'in den Teilpunkten 1 bis 10 des Grundmaßes | auf, 

| | vergl. Abb. 15. Es: empfiehlt nn den + Mabsipb: so zu : 


wählen, daß. 1000 eiwa gleich EI? E "Nun lotet man- f 


die auf der Grundlinie siet WL-Ordinaten 4, a: 
3,4... auf die. Parabel und von dort quer auf die. In 
den Teilpunkten der Grundlinie errichteten Senkrechten ` 
1, 2,3,4.. . lin Abb. 15.für das Hinterschiff ausgeführt) ` ` 
Von der 30 erhaltenen, Kurve wird gemäß Punkt 1 und - 
3 der m-Wert = mk bestimmi. Die größte Ordinate. 
der Kurve sei k, der Inhalt AB = D ihr 


Völligkeitsgrad = = E denn ist, ës H = EA Se Geo? > 


Beweis: Es ist mit D => Le Se ba , e un), und 


Lebe kela L. ps A Ge 
es verhält sich > "a =y ru ; oder ; "ar ps. wé zi M 
— m — u — hieraus En Ñ 
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BC=370 


8 a 
FC = Aë Hat man für ‚verschiedene WL die Werte: w? zu be- Ge 


stimmen, so braucht natürlich. die Kurve ` Jen a SC 
Potenzen nur einmal. gezeichnet. zu werden, ` ei Zeg 


Nr. .36 
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Der Wert MF läßt sich dann folgendermaßen aus 
den Daten b — = b-*ó (nach 11 oder 13 bestimmt) T 
und £ aufbauen: Bestimme die Strecke Tô aus dem 
Verhältnis ==, und nach Abb. 16 ein rechtw. Drei- 


ech mit den Katheten AB =b, BC = 3Tô, und zieht im 
Abstande FC = b von C die Parallele FO, so ist diese 


= 


Strecke == . Der durch O zu OF unter dem Winkel 


m e 
P mit igp eler gezogene Strahl schneidet auf der 
verlängerten CB die Strecke MF ab, 
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Der Wert MF kann also nach dem Voraufgehenden 
aus dem Spantenriß ohne jede numerische Zwischen- 
rechnung herauskonstruiert werden. 


Zusammenfassung. 


Das graphische Verfahren des Verfassers zur Be- 
stimmung der mittleren Breite m kurvenbegrenzter Flä- 
chen mittels „Schlußgeraden“ wird entwickelt. Anwen- 
dung auf Simpsonregel und andere Quadraturformeln. 
Erörterung der Zweckmäßigkeit der verschiedenen Kon- 
Struktionsweisen fur bestimmte Falle Schwerpunkts- 
bestimmung, Deplacementsrechnung. Papierstreifen- 
Direkte graphische Ermittelung von MF. 


Der Wiederaufbau unserer Handelsflotte | 


Von j. Stieghorst. 


a 2. Der Vorsteven. 


Fur Schiffe, deren Kiel aus Flacheisen hergestellt 
wird, ist es geboten, auch den Vorsteven aus Flach- 
eisen herzustellen. Außerdem ist die Verwendung von 
Flacheisenstäben zweckmäßig, wenn der Vorsteven in 
ein Gallion auslaufen soll. 


Nötig ist der Vorsteven nur aus Schonheitsruck- 
sichten, um die Enden der Außenhautplatten nicht in 
‚einer krummen, sondern in einer in der Symmeirieebene 
des Schiffes liegenden ebenen Fläche zusammenlaufen 
zu lassen. Die Beanspruchung des Vorstevens ent- 
steht aus der Drehungsbeanspruchung des Schiffes bei 
Schräglage, beim Schlingern, beim Steuern sowie auch 
daraus, daß die Enden des Schiffes, fur sich betrachtet, 
labil sind. Sie wird durch die am Steven befestigten 
Platten an ihn herangetragen. Die Folge dieser Ver- 
drehungsbeanspruchung sind bei schlechter Bauart die 
schon erwähnten, von Thearle beobachteten .Risse in 
der Außenhaut am Steven und Bug. Durch die 
Drehungsbeanspruchung des Schiffes werden in der 
Außenhaut desselben und also auch in den am Steven 
befestigten Platten Schub- und Normalanstrengungen 
wachgerufen. 


Die Schubanstrengungen kann man sich vorstellen, 
wenn man annimmt, daß auf die abgebrochenen Enden 
der in Abb. 24 an den Steven anlaufenden Platten 
Kräfte wirken, die auf der einen Seite in die Bildfläche 
hinein und auf der anderen Schiffsseite aus der Bild- 
fläche herausgerichtet sind. Die Normalanstrengungen 
haben die in Abb. 24 angegebene Richtung, oder ver- 
laufen beide umgekehrt und wechseln etwa auf halber 
Stevenhöhe ihre Richtung, so daß sie z. B. an einer 
Schiffsseite im Oberschiff nach hinten gerichtet sind, 
wenn sie im Unterschiff nach vorn gerichtet sind. In 
dem wagerechten Schnitt, wo die Normalanstrengungen 
ihre Richtung wechseln, ist ihre Größe = 0 und von 
hier an wachsen die Normalanstrengungen nach unten 
und oben hin. Der weitaus größte Teil der aus diesen 
Anstrengungen hervorgehenden Kräfte fließt nun durch 
die hintere Reihe derjenigen Niete, durch die die Be- 
plattung am Steven befestigt ist Was nun die hier 
übliche zweireihige Nietung anbelangt, so liegt darin 
entweder eine Schwäche der Konstruktion oder es wird 
dadurch, daß die Stevenniete dicht halten, der Beweis 
erbracht, daß die vordere Reihe der Stevenniete über- 
flüssig ist, Man wird aber die vordere Nietreihe bei- 
behalten können, weil das Schiff mit dem Steven auch 


(Fortsetzung) 


einmal unbeabsichtigt auf einen harten Gegenstand 
en und die Stevennietung örtlich hoch beanspruchen 
ann. 

Hat man nun einen geraden Steven, so stellt man 
diesen bei einem Schiff mit Plattenkiel besser aus einer 
muldenartig gebogenen Platte her, Abb. 25. Fine 
solche Platte bietet den Vorteil, daß die beiden Niet- 
reihen, durch die die Außenhautplatten an jeder Seite 
mit dem Steven verbunden werden, durch die vor- 
erwähnten Kräfte gleichmäßig beansprucht werden, daß 
also die Nietung stärker wird, wenn die Stevenplatte 
nicht dicker, sondern ebenso dick wie die Außenhaut- 
platte genommen wird, und daß im anderen Falle, wenn 
die Stevenplatte etwas dicker genommen wird, die Be- 
lastung der beiden Nietreihen auch noch nicht allzu 
verschieden ausfällt. Nach oben hin kann man den 
Krummungsradius dieser Stevenplatte um so viel größer 
nehmen, daß der Steven hier sozusagen in ein natür- 
liches Fundament der Bugklampe ausläuft. 

In Abb. 26 ist ein gerader Steven dargestellt, wie 
er sich aus diesen Ueberlegungen ergibt. Abb. 25 stellt 
den Schnitt A—B desselben dar. Um die Querkräfte 
aufnehmen zu können, die sich aus den in Abb. 24 an- 
gegebenen Normalanstrengungen ergeben, sind außer 
den an den Steven heranlaufenden Decks die in Abb. 26 
angedeuteten Bugbänder nötig. Das Hinterende dieser 
Bugbänder muß an einem verstärkten Spant befestigt 
werden. Beim Bau von Binnenschiffen ist es durchweg 
üblich, den Vorsteven aus einer Platte oder einem 
Winkel herzustellen und auch Kriegsschiffe haben viel- 
nn einen aus einer Platte gebogenen Vorsteven er- 
halten. 


3. Rudersieven, Schraubensteven und Schraubenböcke. 


a) Der Rudersteven. 


Der Rudersteven darf nach Abb. 27 ausgefiihrt wer- 
den. In diesem Falle hat er als Stützmittel des Ruders 
nur einen geringen Wert. Er ist deshalb auch schon 
ohne Nachteil fortgelassen worden. Da die Klassi- 
fikationsgesellschaften ihn aber trotzdem unentwegt 
vorschreiben, so hat der Schiffbau sich anscheinend 
bemüht, ihn nützlich zu gestalten. Zunächst wurde das 
den Rudersteven mit dem Schraubensteven verbindende ' 
Stuck aus der Gillungslinie herausgenommen und tiefer 
an den Rudersteven herangeführt, Abb. 28. Dadurch, 
daß das außerhalb der Gillungslinie zwischen dieser und 
dem Hintersteven gelegene Dreieck beplattet wurde 
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und dee Beplattung spater nicht mehr wie Si Gem einen größten, wenn er'in der ió Kreishälfte 


Schnitt A—B der Abb. 28 gestrichelt angedeutet, son- . 
dern nach der ausgezogenen Kurve angebracht wurde, 


gelang. es, 
„Länge. zu 


lülzen. und. ihn. 
auf. : 


diese” Weise 


| , 
| SC 
| $ 
Pe Se 


Abb. 24 


neter zu machen. 


eine ähnliche 


schiffen zwischen Schrau- 
ben- und Rudersteven 
vorhandene in kleinerem an auch den Zweischrau- 
benschiffen gab. 

| Das Ziel, für das Ruder einen DEn tief ge- 
legenen Stützpunkt zu gewinnen, wurde am besten .bei 
den Dreischraubenschiffen erreicht. 
bei diesen Schiffen übliche Konstruktion. Der Ruder- 
steven und das ihn mit dem Schraubensteven. verbin- 


Abb. 25 


dende Stuck sınd hier tief nach unten gezogen und mit. 


Hilfe der Außenhaut wurde ein 'hohler Pfosten ge- 
schaffen, der den eigentlichen Ruderträger bildet. Der 
eigentliche Steven bildet hier nur noch einen nebensäch- 
Hchen Bauteil. —_— 

Alle diese Bue waren aber überflüssig, 
weil man zur Stutzung des Ruders auch seine Spindel 
benutzen kann und daher einen Rudersteven nicht ein- 
zubauen braucht. 


Pai 


b Der Schraubensteven. ` 


Wie der Vorsteven, so ist auch der Schrauben- : 


steven zunächst nötig, um eine ebene Fläche für die 


Abb. 29 zeigt die 


den Rudersteven über einen Teil seiner- 
zum 
Tragen des Ruders geeig- ` 
Diese 
Bauweise war eine Zeit ` 
lang so beliebt, daß man 
Oeffnung, ` 
wie die bei Einschrauben-- 


H 


Verbindung der zusammenlaufenden Außenhautplatten ` 


zu erhalten. Außerdem hat er die Aufgabe, das Ge- 


wicht der Schraube nebst einem Teil des Gewichtes des 


letzten Wellenendes auf die Außenhaut zu übertragen. 
Hierfür würde es völlig genügen, wenn er die Abmes- 
sungen des Kiels oder des Vorstevens erhielte. Er 


wird aber stärker vorgeschrieben, ohne daß man weiß, 


warum das geschieht. Möglich erscheint es, daß die 
Klassifikationsgesellschaften ihn mit Rücksicht auf eine 


wagerecht und seitlich gerichtete Beanspruchung durch ` 
die umlaufende Schraube stärker als den Vorsteven vor- 
Dann ist es aber wieder unlogisch, seine 


. schreiben. 
Stärke nicht von der Leistung der Maschine, sondern 
von der Größe des Schiffes abhängig zu machen. Jeden- 
falls schwebt ein tiefes Dunkel über diesen Punkt, in- 
folgedessen wohl auch, besonders seit Einführung des 
Stahlgusses, manchmal sehr starke Schraubensteven 
konstruiert wurden, deren Endbefestigung sehr schwach 


war und in keinem richtigen Verhältnis zu ihrer son- 


stigen Stärke stand. Da es nicht bekannt geworden 
ist, daß diese verhältnismäßig schwache Endbefestigung. 
der Scihraubensteven Mängel im Gefolge gehabt hätte, 
konnte man auf den Gedanken kommen, daß die 


Schraube den Steven querschiffs in keinem Falle hoch ` 


beanspruchen kann. Es erscheint deshalb zweckmäßig, 
wenn wir uns hiermit näher befassen. Wir wollen hier- 
bei zwei Fälle verfolgen, und zwar als ersten den Fall, 
daß die Schraube ganz untergetaucht arbeitet und als 
zweiten den Fall betrachten, daß die Schraube halb 
ausgetaucht arbeitet. 


Auch wenn die Schraube 
arbeitet, wird jeder ihrer Flügel einen ungleich- 
mäßigen Schub entwickeln, und zwar einen. kleinsten, 
wenn er in der oberen Kreishälfte durch den senk- 
rechten Durchmesser des Schraubenkreises geht 


‚ganz untergetaucht 


durch den gleichen Durchmesser ‘geht. * 


. Beirachtungen ein vorausfahtendes 


Dieser Unter- 
schied beruht auf die Wasserleere,. die sich über der 
vorderen Flügelfläche bildet und von: der wir annehmen 


‚wollen, daß sie sich über die ganze Be aus- 
- breite, 


Der in ABB, 30 d Richtung | des 
Schraubenschubes ' ‚entsprechend, wollen. wir. unseren: 
Schiff zugrunde 
legen. 


Außer dieser Schubkraft entwickelt a Schrauben: 


. Hügel eine Kraft, die in die Bildfläche der Abb. 30 hun. 
ein- oder aus ihr herausgerichtet Let, 


Diese Kraft steht 
zu der Schubkraft ın einem durch die Steigung der 


Schraube gegebenen Verhältnis und ändert ihre Größe 
dementsprechend auch mit der Größe der Schubkraft. 
- Außerdem ändert diese Kraft aber ihre Richtung, und’ 
zwar 


r derart, daß sie bei den durch die untere 
Schraubenkreisfläche gehenden .Schraubenflügel in die 
Bildfläche der Abb. 30 hineingerichtet ist, wenn sie bei 
dem durch die obere Schraubenkreisfläche gehenden 


Flügel aus der Bildfläche der Abb. 30 herausgerichtet 


ist, Aus der Aenderung der Größe und Richtung dieser 
rechtwinklig zur Bildfläche gerichteten Kraft ergibt sich 
eine rechtwinklig zur Bildfläche gerichtete. Be- 
anspruchung der Schraubenwelle und mithin auch des 
Schraubenstevens. | 


Bedeutet ` 
F, die in den Schiffsquerschnitt projizierte Fläche eines 
Schraubenflugels, 
. r den Abstand seines Druckmittelpunides von der 
- Wellenachse, ) 
p den Winkel, den die Achse des E EE 


mit dem senkrechten Durchmesser des uber 
kreises einschließt, 


y das spezifische Gewicht des ER TE 


-4P" den Schubunterschied eines um den Winkel y aus 


der senkrechten Stellung in der oberen Kreishälfte 
- gedrehten Schraubenflügels, | 


so können wir se zen d | 
e AP =F, ry (1 —cos y). 
Den Winkel y können wir in die Winkel « o SE ß 
zerlegen, von denen o denjenigen Winkel bedeutet, u 


| Abb. 27 WM 


de zweite, dritte wd ‚vierte Flügel mit dem SEH ein- 


schließt und ß. denjenigen Winkel bedeutet, um den die 


` Schraube aus der Nullage gedreht wurde, Damit gehe 
de Gleichung für 4P’ über in 


_ 4P'= F, Ah — COS a cos $ + sin «sin e. 


E T GT Y A 
mos 


“> 


= zogene Moment des Schubunterschiedes _ 
ES JM= = 4P’ r cos y = Api (cosa cos $ — sin a sin By. 
e GE Py (COS a cos 8 — sin a sin — a: 5 
En 2sinacosa sin. b cos D: — - sin? a sin? B). | 


Dieses‘ Moment hat den in Abb. 0 9 angegebenen 


N Drehsinn‘ und den a one 


Meint r? Y ` 


` wens Z die e Anzahl der Flügel « einer Schraube bedeutet. 4 
g EE | | 0» gang halb ausgetaucht ist, wird ein Teil der Maschinen- 


“Abb. 29 


Bedeutet b A Abstand des EE 


vom. Hniersieven, so ergibt sich aus diesem Moment. 


eine nach. unten gerichtete Belastung Py des Hinter- 
| stevens, Kg die wir hinreichend genau setzen können 


M ; 
A 0,86’ 
zu dei noch die schon erwähnte Belastung des Stevens 


„aus dem Gewicht der Schraube und eines. Teiles, der 
Schraubenwelle kommt. 

ei : Bedeutet F, die in den Längsschnitt projizierte 
Ke Flache ‚eines Schraubenflügels, so können wir für die 
„rechtwinklig zur Bildebene der Abb. 30 von einem 


H, ==: 


| - Schraubeniliigel entwickelte Kraft APh hinreichend ge- 


r nau setzen E 


S APh SF yes — cos Y) | 
E Ty [cos d cos 8 (1 +2 sin a sin 8) — sin « sin $ 
, 7 COs? a cost 8 — sin? a sin? $. 


Die sich hieraus. ‚für: alle u ergebende Kratt Ph 


E hat d den Grötwert 


Busch Su 


N 


Bedd A die SSES der E Fläche ` 


Se aller Flügel einer ‘Schraube und H die Schrauben- 


‚steigung, so kann mit hinreichender Genauigk- Al gesetzt 


Sé RES 


) und: E E 
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Für. ‚einer: "Schraubenflügel ergibt sich ‘damit PER Ef a o 
| auf’ einen. wagerechten Schraubenkreisdurchmesser be- 


- messérs cb 
für M und 


so kann mit ' 
- flugel nur auf dem halben Umlaufswege belastet ist, 
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| E | 
Hiermit und. wenn r= a des Schraubendurch- 


Angenommen wird, gehen die Gleichungen 


Dh. über in 
en A Di 
M ES eech 2 2 
Ie 
Aare} 
AHy 


In dem anderen Falle, daß die Schraube im See- 


arbeit für Massenbeschleunigung und der andere Teil 
fur den Schraubenschub verbraucht. Mit Rücksicht auf 


- die hierbei vorkommenden Stoke, deren Wirkung nicht 
erfaßt werden kann, zweckmäßig aber doch nicht ganz 


unbeachtet bleibt möge in der Folge die ganze Ma- ` 
schinenarbeit als für die Erzeugung des Schrauben- 


schubes.verbraucht angenommen werden. 


Ist 
Ni die Maschinenleistung in SECH 
n der Wirkungsgrad der Maschinenanlage, 
v die Schiffsgeschwindigkeit in m/Sek., 
n die minutliche Umlaufzahl der Schraubenwelle und ` 
P der Schub eines Schraubenflugels in t, 
Rücksicht darauf, daß der Schrauben- 


geschrieben werden ` 


2: 75nmNi 
Dr = nn. 
1000 z v 
n kann = 0,5 und v kann mit Rücksicht auf einen 
: | i 0,85 n H 
. mittleren Slip von 15% = en ‚gesetzt werden. 
Damit ergibt sich dann 
085 znH 


Ist p der Winkel, den der eine und la + q) der 


Winkel, den der andere der beiden unter Wasser be- 


findlichen Schraubenflugel mit dem wagerechten Durch- 


“messer der Schraubenkreisfläche einschließt, so ist das 
-auf diesen Durchmesser bezogene Moment des Schubes 


beider Schraubenflügel 


M=P'r [sin Y + sin (a+9)] 
== D'r [sin Y (t + cos «) + sin a cos Q].. 


Abb. 31 


‚Abb. 30 


Mit dem Ausdruck für P‘, sowie mit r =D geht 


die Beziehung für M über in 


1,765 D Ni 
zn 1H 
-M erlangt einen Größtwert für die dreiflügelige 


M= = [sin ya + cos a) + sin a cos 9]. 


o Schraube bei p = 60° mit- 
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__ 1,765 DNi 
n HV12 
und für die vierflügelige Schraube bei e = 45% mit 
‚1,765 D Ni 


~ nHys 
Für die rechtwinklig zur Bildfläche der Abb. 30 von 
der Schraube entwickelte Kraft können wir schreiben 


‘ 


—— [sin Y + sin (a+$)] 


D ses: 
h 2rr 


P'H 
= [Sin 9 (1 + cos a) + sin a cos 9) 
Kg 


und mił den Ausdrücken fur P’ und r 


D ESA [si p(l 1 OU 
(EE sin P (1 + cos a) + sin a cos Y]. 
Ph erlangt einen Großtwert für die dreiflügelige 
Schraube bei y = 60° mit 
| OBN 
khe n D 
und fur die vierflugehge Schraube bei oe = 45° mit 
0,89 Ni 
nb 
Fur die vierflugelge Schraube des Schnell- 
dampfers „Lahn“ des Norddeutschen Lloyd mit 


D = 6,782 m, H = 9,144 m, A — 11,61 gm, n = 70 und 


Ni = 8700 Da ergibt sich hiernach für die unter- 
getauchte Schraube 
M = 23,74 mi 
Ph Zn 6,761 
und für die halbausgetauchte Schraube 
. M= 57,52 mt 
P, = 16,31} 


und mit a = 4,75 m ergibt sch aus M 


P, = TF — 6,25ł fur die untergetauchte Schraube, 


und P, = 15,141 für die halbausgetauchte Schraube. 


Die Kräfte Py kommen für dieses Schiff nicht wei- 
ter ın Betracht, weil der Schraubensteven in der Außen- 
haut hangt. Dagegen sınd die wagerecht gerichteten 
Krafte Pp fur die Beanspruchung des Stevens, oder 
besser, des Hinterschiffes von Bedeutung. Da diese 
Kräfte in der Ebene der Schraube auftreten, ist die 


Belastung des Lagers im Schraubensteven durch sie ` 


nach Maßgabe der Abb. 30 unter Berücksichtigung der 
elastischen Formänderung der Welle zu setzen 


Phi SZ" 


) 


England 


Schiffsartilerie und Schiffbau. Engineer bespricht 
eme Reihe von Fragen, die sich auf Geschütz- und Pan- 
zerkonstruktionen beziehen, in einem längeren Aufsatze, 
der Interessantes genug bietet, um eine wenigstens 
auszugsweise Wiedergabe an dieser Stelle zu rechifer- 
tigen. Den Schießversuchen, die Anfang Februar im 
Kanal vorgenommen wurden und mit der Versenkung 
des ehemals deutschen Linienschiffs „Baden“ endeten, 
scheint hiernach größere Bedeutung zuzukommen, als 


Ly 


SCHIFFBAU 


Für „Lahn“ mit a von etwa 1,6 m und b von etwa 
4,75 m würde sein 
Ph ¡== 1,4 Ph, 


also etwa 9,5 bzw. 23 1. ; 


Welche Querschnitsabmessungen der Steven von 
„Lahn“ gehabt hat, ist nicht bekannt; er wird wohl un- 
gefähr 30 cm breit und 20 cm dick gewesen sein. Unter 
einer Belastung von 9,5 t würde er dann bei einer 
Länge vom Kiel bis zum Deck von ungefähr 9 m etwa 
14 cm durchbiegen. Eine solche Durchbiegung 
sicher nicht vorgekommen und konnte auch gar nicht 
vorkommen, weil der Steven durch die Außenhaut ge- 
stützt wird und von dieser stützt ihm hauptsächlich der 
Teil, der die Wellenanschwellung bildet. Betrachten wir 
Abb. 31, so finden wir, daß die Nußplatten an beiden 
Schiffsseiten Träger mit den doppelt gekrümmten Quer- 
schnitten A—B und A D bilden, die einerseits starrer 
als der Steven sind und: die andererseits auch noch ın 
geringem Abstand vom Steven auf den Spanten be- 
festigt sind. Des weiteren sind aber auch die Spanten 
in dieser Gegend erheblich starrer als der Steven und 
aus allem ergibt sich nun, daß die Kraft Phi nicht in 
den Schraubensteven, sondern zunächst in die Nuk- 
platten fließt und von diesen in die Querspanten weiter 
geleitet wird. Wir erkennen hieraus, daß der Schrauben- 
steven für die Lagerung der Schraube belanglos ist und 
daß es nur eine Materialverschwendung ist, wenn wir 
Ihn dicker als für ein Zusammenfügen der Außenhaut- 
platten nötig ist, ausführen. Als ob aber hier noch 
nicht genug Material vergeudet würde, wird dann weiter 
noch vorgeschrieben, daß die an den Schraubensteven 
anlaufenden Außenhautplatten ebenso dick und für 
L (B + T) von 1022 ab sogar noch dicker als die Boden- 
gänge genommen werden sollen. Außerdem sollen auch 
noch die an den Steven anlaufenden Platten für Schiffe 
von mehr als 106,67 m Länge dreifach genietet werden, 
trotzdem nicht einmal eine zweireihige Nietung aus- 
genutzt werden kann! Und alles wird hübsch nach der 
Leitzahl des Schiffes geregelt, die mit der Be- 
anspruchung des Schiffes durch die Schraube wu gar 
keiner Beziehung steht! l 

Die Verdrehungsbeanspruchung des Schiffes er- 
fordert nun, ebenso wie am Vorsteven, auch am 
Schrauben- bzw. Hintersteven Heckbänder, die von den 


Klassifikationsgesellschaften auch vorgeschrieben wer-. 


den. Bei der Enge des Raumes ist es aber gar nicht 
möglich, am Schraubensteven oder am unteren Teil des 
Hinterstevens Heckbänder anzubringen. Wie hilft man 
sich nun in diesem Falle, in dem die Klassifikations- 
gesellschaften mit ihrer Forderung zweifellos im Recht 
sind? Man beachtet die Vorschrift einfach nicht. Und 
trotzdem bekommen die Schiffe die höchste Klassel 


(Fortsetzung folgt.) : 
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Mittellungen aus Kriegsmarinen 
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man in England erwartet hatte. Dabei sollte in erster 
Linie die Widerstandskraft der deutschen Panzerung 
und der ins Schiffsinnere eingebauten Schutzeinrich- 
iungen gegen den Einschlag schwerer Marinegeschosse 
festgestellt werden. Ein offizieller Bericht über die 
Versuchsergebnisse ist nicht veröffentlicht worden, je- 
doch ist aus nichtamtlichen Mitteilungen bekannt, daß 
die BeschieBung von dem Monitor „Lord Clive“ aus 
vorgenommen wurde, der zu diesem Zwecke mit 
3 schweren, auf gemeinsamem' Unterbau gelagerten Ge- 


D 


ist 


"Nr. Ap 
A 


Nr. 36 
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schützen von 15” (38cm) oder noch größerem Kaliber 
ausgerüstet worden war. Die Enifernung zwischen dem 
schießenden Schiffe und dem Ziele war nicht groß; je- 
doch wurden .die Geschütze mit reduzierten Ladungen 
abgefeuert, die so bemessen waren, daß die Geschosse 
eine Auftreffgeschwindigkeit ¡erhielfen, als wenn sie 
aus weiter Entfernung abgeschossen worden wären. Die 
Tatsache, daß bestimmte deutsche Schiffe sogar älterer 
Konstruktion, also mit weniger guter Panzerung, in der 


Schlacht vor dem Skagerrak dem furchibaren eng- * 


lischen Angriffe standgehalten hatten, ohne kampfun- 
fähig geworden zu sein, rechtfertigie die Annahme, dab 
die „Baden“ ein außerordentlich schweres Geschütz- 
feuer aushalten würde. Diese Erwartung hat sich je- 
doch nicht bestätigt. Ihre Schwimmfähigkeit war dahin, 
lange bevor die vorgesehene Schußzahl abgegeben 
war, und der Grund dafür liegt wohl darin, daß die eng- 
lischen Geschosse eine ganz außergewöhnlich zer- 
störende Wirkung ausübten und daß die Panzerung und 
die sonstigen Defensivmittel der „Baden“ eine uner- 
wartet geringe Widerstandsfähigkeit aufwiesen. Eigent- 
lich sollten auch noch Schießversuche mit Flugzeug- 
torpedos stattfinden. Da das Ziel aber festlag, hätten 
diese Versuche kaum irgend welchen praktischen Wert 
besessen, denn selbst wenn man annimmt, daß die Tor- 
pedos von einem mit 70 bis 90 sm stündlich sich fort- 
bewegenden Flugzeuge aus abgeworfen wurden, wäre 
es nicht schwer gefallen, ein bewegungsloses Ziel von 
590° (180m) Länge zu treffen. Diese Torpedoangriffe 
aus der Luft her wurden daher aufgegeben. 


Ohne genauere Angaben über den bei den Ver- 
sucnen verwendeten Geschütztyp, die Anzahl und die 
Art der abgefeuerten Geschosse, ihre Anfangsgeschwin- 
digkeit und die allgemeinen Umstände, unter denen die 
Versuche stattfanden, kann man natürlich über diese 
sehr wertvollen Uniersuchungen kein Urteil fallen. 
Eustace Tennyson d’Eyncourt (die eigenartige „Objek- 
tivitáat? dieses Engländers ist aus seinem Vortrage vor 
der Institution of Naval Architects, der selbst bei Eng- 
landern Widerspruch ausgelöst hat, genügend bekannt. 
Die Schriftltg.) hat festgestellt, daß selbst die stärkste 
Panzerplatte der „Baden“ einem Vergleiche mit den in 
England hergestellten Platten `" nicht standhält (diese 
„Feststellung“ wind wohl überall in der Welt Kopfschüt- 
teln erregen, soweit man Krunpsches Panzermaterial 
einerseits und englisches andererseits kannte. Die 
Schriítleitung), und diese Feststellung bestätigt die Be- 
haupfung Robert Hadfields (vgl. Schiffbau Nr. 32 vom 
11. Mai 1921, Seite 771; es handelt sich um die Behaup- 
tung eines Konkurrenten Krupps, die sıch auf außer- 
ordentlich fadenscheinige, artilleristisch geradezu un- 
mögliche Beweisgründe stützt. Die Schriftleitung), der 
sich gegen die weitverbreitete Annahme wendete, 
daß das deutsche Panzermaterial sich in der 
Schlacht vor dem Skagerrak als dem englischen 
überlegen gezeigt: hátte, und der die Meinung 
vertrat, das englische Material habe das aus- 
gehalten, was man billigerweise von ıhm verlangen 
konnte. Bei den „Baden“-Versuchen im Februar 1921 
wurde der Gürtelpanzer des Schiffes, der fast 14” 
(355 mm) dick war, nach und nach durchschlagen, ob- 
wohl, wie schon oben gesagt, die Geschoßgeschwindig- 
keit entsprechend einem. Fernfeuer von beträchtlicher 
Weite reduziert worden war. 

Welche Mängel die englischen Vorskagerrak-Pan- 
zerdurchschlagsgranaten auch gehabt haben mögen — 
es besteht kein Zweifel, daß die heute marineseitig be- 
nutzten Geschosse viel wirksamer sind. Die nach der 
‚Skagerrakschlacht eingeführten Neuerungen beziehen 
sich nicht nur auf die Füllung und den Zünder, auch die 
Revision der ganz veraltet gewesenen Abnahmevor- 
schriften für die Geschoßkörper hat sehr segensreich 
gewirkt. -Ein im Artilleriefach besonders erfahrener 
Sachverständiger hat sich dahin geäußert, daß der neue 
Typ des 13,5” (34,53 cm-) Panzer-Durchschlaggeschosses, 
das jetzt im Gebrauch ist, bei bestimmter Reichweite 
eine größere Durchschlagskraft besitzt als das in der 
Skagerrakschlacht verwendete 15”. (38 cm-) Geschoß; 
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es richtet größere Zerstörungen als dieses an, obgleich 
es nur 1400 Pfund (635 kg) wiegt gegen 1930 Pfund 
(875 kg) des größeren Kalibers. Da sich die Verbes- 


‚serung heute bereits auf alle Kaliber erstreckt, so ist 


die Bewaffnung der englischen Kriegsschiffe jetzt un- 
vergleichlich mächtiger als noch vor einigen Jahren, ob- 
wohl die Schiffe selbst die gleichen geblieben sind. 
Was die deutschen Geschosse anbelangt, so war ange- 
nommen worden, daß die Deutschen für ıhre schweren 
Geschütze sehr lange Geschosse gehabt hätten; jedoch 
hat sich diese Annahme als unrichtig erwiesen, min- 
destens in bezug auf das 15”- (38 cm-) Geschütz. Bel 
der „Baden“ wurden für dieses Geschütz Panzer-Durch- 
schlagsgranaten von 3,5 Kaliberlängen und ein Hoch- 
explosivgeschoß von 4,1 Kaliberlängen verwendet, und 
beide wogen 1653 Pfund (750 kg). Das deutsche 15”- 
Geschoß war daher fast 300 Pfund (136 kg) leichter als 
das englische bei etwa gleicher Länge. Dagegen hatten 
die deutschen 11”- und 12”- (28 cm- und 30,5 cm-) 
Hochexplosivgeschosse fast 4,55 Kaliberlangen. Der 
Grundsatz, möglichst lange Geschosse zu verwenden, 
stammt durchaus nicht aus jungster Zeit; so schreibt 
beispielsweise Joseph Whitworth schon im Jahre 1871: 
„Ich möchte alle Geschütze so einrichten, daß sie Ge- 
schosse von 6 Durchmesserlängen bei Anwendung der 
gewöhnlichen Pulvermenge abfeuern könnten. Fur hohe 
Geschwindigkeit und große Reichweite müßten die Ge- 
schosse 3 bis 4 Durchmesserlängen haben.“ Geschosse 
von 6 Durchmesserlängen scheinen bisher noch ın keinem 
Kriege verwendet zu sein; immerhin sollen die zwolf- 
zölligen Hochexplosivgeschosse, die sogenannten „Port- 
manteaux“, die von den Japanern bei Tsuschima be- 
nutzt wurden, über 5 (152 cm) lang gewesen sein. 


Mit anderen Schiffen als Zielscheibe sind von de 
englischen Marine Schießversuche nicht in gleichem 
Umfange vorgenommen worden wie von fremden Ma- 
rinen, und wenn es geschah, entsprachen die daraus 
gezogenen Lehren stets dem, was man erwartet hatte. 
Bei solchen Gelegenheiten wurde gewöhnlich irgend 
ein altes Schiff als Zielscheibe gewählt und von mo- 
dernen Geschützen beschossen, ohne in den als Ziel 
hergerichteten Schiffskörper die Defensiv-Eigenschaf- 
ten eines modernen Panzerschiffs einzubauen. Man hat 
dann natürlich immer einen sehr ubertriebenen Eindruck 
von den zerstörenden Kräften erhalten, die den Ge- 
schossen innewohnten. So war es zweifellos beı den 
Versuchen mit „Belleisle“, „Edinburgh“ und „Hero“. In 
Deutschland, Frankreich und den Vereinigten Staaten 
wurde mehr Wert auf die praktische Durchführung der- 
artiger, Versuche gelegt, indem man die Zielschiffe 
so umbaute, daß sie wenigstens teilweise einem mo- 
dernen Schiffe ähnelten. Die Deutschen hatten hierin 
die Führung und verwendeten alle Jahre erhebliche 
Summen dazu, um solche Zielscheiben herzurichten, die 
dann durch ganze Geschwader gleichzeitig angegriffen 
wurden. Der ergebnisreichste amerikanische Versuch 
war der im Jahre 1911 mit „San Marcos” (dem ehemali- 
gen „Texas“) durchgeführte, der eine vollständige Re- 
volution in den amerikanischen Anschauungen über den 
Panzerschutz verursachte und zur Folge hatte, daß man 
von der Panzerung der oberen Seitenteile des Schiffes 
und ihrer Verstärkung ın der Wasserlinie, bei den Ge- 
schützstellungen und an anderen vitalen Stellen abgına. 
Es ist klar, daß solche Friedensversuche nıe den Kriegs- 
erfahrungen gleichwertig sein konnen. Sehr wahrschein- 
lich werden die Seeoffiziere und Schiffskonstrukteure 
aus der Schlacht vor dem Skagerrak und derjenigen 
bei der Doggerbank mehr Nutzen ziehen als aus jahre- 
langen, unaufhörlichen Versuchen im Frieden. Indessen 
sind die „Baden“-Versuche, wie man sie auch beurteilen 
mag, keinesfalls nur als pyrotechnische Schaustellung 
zu bewerten. Vermutlich wird die Admiralität dabei 
den Wunsch gehabt haben, den gegenwärtigen Typ der 
Panzer-Durchschlagsgranaten am stärksten Panzer 
eines modernen Schiffes zu erproben, um noch unge- 
klárte Fragen hierüber zu lösen und ein neues Ge- 
schutz auszuproben, das fur das neue Flottenbaupro- 
gramm in Betracht kommt. 
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Die Tatsache, daß ein Unterbau mit 3 E 
Geschützen erprobt wurde, ist sehr bezeichnend, und 
wenn auch ` noch keine Klarheit darüber herrscht, -ob 
man sich bei den neuen Schlachtschiffen für dieses, 
System entscheiden wird, 
doch, daß man darauf hinaus will. Außer vielen anderen 
Erfindungen verdanken wir diese Bauart den Italienern, 
die sie zum ersten Male auf dem 1909 vom Stapel ge- 
laufenen „Dante Alighieri“ anwendeten. Dadurch, daß ` 
Cuniberti den kühnen Schritt tat, die Hauptartillerie in 
Tripeltürmen anzuordnen, konnte er zwölf 12” (30,5 cm-) 
Geschütze zusammen mit einer starken Schnellfeuer- 
armierung in einem Schiffe von nur 19500 t unterbrin- 
gen, das über den wichtigsten Teilen gui gepanzert war, 
einen angemessenen Kohlenvorrat an Bord nehmen 
konnte und die bemerkenswerte Geschwindigkeit von 
-23kn erreichte. Hätte er den damals üblichen Doppel- 
turm angewandt, so würde er nur 10 Stück 12’’-Ge- 
schütze haben einbauen können, und selbst dann wäre 
weniger Gewicht und Raum für Pänzerung, Maschinen- 
anlage usw. ubrig geblieben. 
cherlei gegen die Zusammenfassung von mehr als 2 Ge- 
schutzen in einem Turme vorgebracht worden ist, so 
wurde doch noch im selbigen Jahre der Tripelturm von 
Rußland für die vier Linienschiffe der „Gangut“-Klasse 
angenommen, auf deren Konstruktion Cuniberti erheb- 
lichen Einfluß gehabt hat. Im Jahre 1910 folgte dann 
Oesterreich mit seinem „Viribus Unitis“, dessen zwölf 
12”- (30,5 cm-) Geschütze auch in Tripeltürmen auf- 
gestellt wurden. Die Berichte über die Schießversuche 
des „Dante Alighieri“ und des „Viribus Unitis“ laute- 
ten widersprechend. ` Einerseits wurde behauptet,. daß 
-sich ‚der komplizierte Mechanismus bei schnellem 
' Feuern als unheilvoll erwiesen. hätte und daß die durch 
die Entladung der Seitengeschütze hervorgerufene Ab- 
lenkung ein sorgfaltiges Zielen unmöglich mache Die 
italienischen Sachverständigen drückten sich dagegen 
uber das Verhalten des Tripelturmes durchaus befrie- 
digt aus, der nach ihrer Ansicht ebenso einfach zu be~- 
denen sei und ein ebenso sicheres Zielen gestattete wie 
der Doppelturm. Mittlerweile machte man in Amerika 


Versuche, und schon 1912 wurde berichtet, daß die bei- ` 


den damals auf Stapel ‚gelegten Linienschiffe „Okla- 
homa“ und „Nevada“ auch Tripeltürme bekamen. Daß 
dıese sich bewährt haben, beweist die Tatsache, daß . 
alle später gebauten amerikanischen Schlachtschiffe 
mit alleiniger Ausnahme der vier „Marylands“ ihre 
Hauptartillerie ebenso angeordnet erhielten. Sowohl 
dıe storende Ablenkung als auch der Nachteil, daß sich 


beim gleichzeitigen Abfeuern aller drei Geschütze die 


Geschoßflugbahnen durch den Luftdruck gegenseitig 
storten, sollen dadurch behoben worden sein, daß man 
nur die beiden seitlichen Geschütze gleichzeitig, das 
mittlere dagegen um den Bruchteil einer Sekunde spä- 
ter abfeuerte, was durch eine besondere Vorrichtung 
erreicht wird. Bei früheren amerikanischen Geschütz 


unterbauten wurden die drei Geschütze auf einer ge~.. 


wöhnlichen Lafette montiert und konnten also in der 
Hohenrichtung nicht unabhängig voneinander eingo- 
stellt werden; eigentlich: waren es nur dreiläufige Ka- 
nonen. Bei späteren Ausführungen ist man "hiervon 
offenbar abgegangen, denn Abbildungen der „Tennes- 
see“ 
vorderen Türme in verschiedenen Höhen eingerichtet. 

Während die Italiener den größten Teil 
Anordnung der Tripelturme ersparten 


Vergrößerung der‘ Maschinenleistung verwandten, ' 


zogen die Amerikaner es vor, die Gewichtsersparnis 


zur Verstärkung der Panzerung in den Geschültzstellun- 
gen auszunutzen, und zwar mit der Wirkung, daß das 
Bruttogewicht von zwei Tripeltürmen nur wenig kleiner 
als das von drei Doppelturmen ausfiel, die weniger 
stark gepanzert sind. Dieser Schluß kann aus amt- 
lichen amerikanischen Nachrichten gezogen werden, 
nach denen das Gewicht eines 14”- (35,5 cm») Turmes 


mit drei Geschützen dieses Kalibers 150 fast 2500 + 
wiegt, wovon natürlich der größte Teil auf die Panze- 


rung entfält. Da das Gewicht eines englischen Nor- 
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so zeigen diese Versuche 


Wenn auch früher man- ` 


. nen. 


z. B. zeigen die drei 14”-Geschuize der beiden 


des durch 
Gewichts zur ` 
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` nition und Zubehör 1350 t nicht übersteigt, so. möchte 


man ‘annehmen, daß das Gewicht von sechs, amerika- 
nischen 14”-Geschützen L 50, zu dreien in einem Turm 


.montiert, klein ıst ım Vergleich zu. dem von. sechs eng- 
'lischen 15”-Geschützen L 45 in päarweiser Aufstellung; 


die Gewichte betragen aber 5000 + bzw. 4050 t; Diese 
Verschiedenheit ist so, daß man annehmen ‘möchte, ein ` 


in den englischen Gewichtsangaben nicht: enthaltener: Fe 
* Posten sei in den amerikanischen mit eingerechnet. 

‚ Bisher wurde der Tripelturm: von den englischen Ma~- 
rinesachverständigen immer mit einem gewissen Mig- . 
trauen betrachtet; aber die Notwendigkeit, die neuen ` 


englischen Schiffe stärker zu bestücken, ohne doch die ` 
Schiffsabmessungen wesentlich zu vergrößern, hat än- 


- scheinend die ` Admiralität, veranlaßt, ein System an- 


zunehmen, dem sie. volles Vertrauen noch nicht schen- . 
ken kann. In dieser Beziehung deckt sich ihre Ansicht 

mit der des früheren amerikanischen „Chief of Bureau 
of Ordnance“ Twinning, der 1912 auch sein Mißfallen 
über den Tripelturm aussprach, ihn aber trotzdem als 
das einzige Mitte] empfahl, um das zur Verstärkung der 
Panzerung nötige Gewicht anderweitig sparen zu kon- ` 
Obwohl der Tripelturm bisher noch bei keinem 
englischen Schiffe verwendet wurde, sind solche An- 
lagen von der Firma Armstrong, Whitworth & Co. doch 
schon für italienische Rechnung hergestellt worden, 


Die Beschreibung einer solchen in Elswick konstruierten 


Anlage wurde schon 1913 veröffentlicht. , Bei dieser ` 
Anlage wurden die einzelnen ‚Geschütze unabhängig 
voneinander in der Hóhenrichtung bewegt, und: zwar 
durch Druckwasser, das durch Ventile: ‚vom ‚Beobach- 
tungsstande aus gesteuert wurde. 


In der Voraussetzung, daß nalen des Eech ) 


und Leichtigkeit der Bedienung durch diese Anordnung ` 
gewährleistet sind, kann man die Einführung des Tripel- ` 


turmes auf den neuen englischen Schiffen nur als Fort- 
schritt bezeichnen. Nachdem England sich nach fünf- 
jähriger Pause entschlossen hat, den Großkampfschiff- 
bau wieder aufzunehmen, ist festzustellen, daß andere ` 
Staaten im Begriffe stehen, Schiffe zu bauen, die den 
besten englischen Schiffen an Bewaffnung, und Ge- - 
schwindigkeit bei weitem überlegen sind. Die eng- . 
lischen Konstrukteure müssen ‘daher einen neuen 
` Kriegsschiffstyp herausbringen, der an Gefechtsstärke 
derjenigen der anderen - Staaten annähernd gleich- 
kommt, ohne jedoch dem ‘englischen Volksvermögen 
unerträgliche Ausgaben aufzubürden. Es wäre für 
England leicht, den alten {Platz . wiederzugewinnen, 
wenn es Schiffe von noch nicht dagewesenen 'Abmes- 


‚sungen und Kosten auf Stapel legte; gegen eine solche 


Politik bestehen aber schwere Bedenken. Die Lösung 
muß deshalb nicht in noch größeren Abmessungen, son- 


dern in technischen Verbesserungen — wie. z. B. ‚der ` 
stärkeren Zusammenziehung der 
neuen Methoden der Panzerung und größeren Ge- 


Armierung —, in 


wichtsersparnissen bei den maschinellen Einrichtungen 
gesucht und gefunden werden.. „Wenn unsere Kon- 
strukteure und Ingenieure veranlaßt werden, alle Kraft 


‚ aufzubieten, werden sie — das Vertrauen haben wir zu 


ihnen — einen Kriegsschiffstyp 'herausbringen, der kei- 


nen Vergleich mit den neuen Schiffen anderer Staaten 


von größerem, Deplacement und höheren Herstellungs- 
kosten zu scheuen: braucht“: Die größten zurzeit im 
Bau befindlichen Schlachischiffe sind ie amerika- | 
nische „Indiana“ und (deren Schwesterschiffe, die 
43200 tł verdrängen, zwölf 16”- (406 cm-) Geschütze | 
150.'haben und 23 kn laufen. Hieraus folgt nicht, daß. 
die englische Admiralität ohne Ueberlegung diesen 
Typ als den auch für die englische. Marine geeignetsten 
annehmen wird. Wenn sie sich mit zehn 15”- oder 
16”-Geschützen in vier Türmen begnügt, mit angemes- _ 


= senem, aber nicht übertriebenem Schutz gegen Ge- 


schützfeuer und Unterwasserangriffe, mit Maschinen, 
und Kesselanlagen, die im Verhältnis zu‘ ihrem Gewicht 
ein Maximum an Leistung hergeben, und wenn sie 
schließlich‘ auch gründlich die Möglichkeit nachprüft, 
mit: leichteren Schiffsverbänden (natürlich nach deut- 
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schem Vorbild, vergl. den Vorträg des Herrn d’Eyncourt 
vor der Institution of Naval. Architects, die Schriftleitg.) 
auszukommen, so wird sie einen Schiffstyp entwickeln, 
der sich, wenn auch geringer an Deplacement und Her- 
stellungskosten als die stärksten anderswo gebauten 
Schiffe, doch den Anforderungen der Seeverteidigung 
des englischen Reiches bewundernswert anpaßt. (Engi- 
neer, 22. April 1921.) ; , 


mere) 


Organisationsfragen. im Oberhause wünschte 
Haldane die Vorlage eines Berichts über die jetzige 
Zusammenseizung des Admiralstabs. Er habe die 
Werke von Jellicoe, Tirpitz und Young gelesen und 
greife die Frage in der Absicht auf, Einheit der Auf- 
fassung herbeizuführen. Daß in der Organisation einer 
Streitmacht, gleichgültig, ob zu Wasser oder zu Lande, 
die Trennung der Strategie von der Verwaltung von 
großer Bedeutung ist, sei den Engländern seit noch 
nicht langer Zeit wieder zum Bewußtsein gekommen. 
1911 hätten sich Churchill und Prinz Ludwig von Bat- 
tenberg um die Durchführung dieser Trennung in der 
Marine sehr verdient gemacht. Aber der damals mit 
der Schaffung des Admiralstabs eingeführte Grundsatz 
sei auch heute noch nicht weit genug in die Tat umge- 
setzt. Noch heute sei der Erste Seelord zu sehr mit 
Verwaltungsgeschäften belastet, um sich ganz den 
Operationsplänen widmen zu können. 

Ein Reichs-Admiralstab sei zu wünschen, damit die 
Offiziere der Tochterstaaten gleichartige Ausbildung 
mit denen der Heimat bekämen. „Dann werde in Flot- 
tendingen Zusammenhang und ebenso m anderen Din- 
gen Einigkeit herrschen, und wir werden eine Macht 
werden, wie die Welt sie niemals zuvor gesehen hat.“ 
Man möge lieber Geld für eine Marine-Akademie als 
für einen Schlachfkreuzer ausgeben. 

Lord Sydenham schrieb einen gewissen Verlust an 
Leistung zur See im ersten Teile des Krieges der Tat- 
sache zu, daß wir in der Admiralitat keinen Stab be- 


saßen, der die höheren Zweige der Kriegskunst ge-. 


nügend studiert hatte. 

Der Erste Lord der Admiralität, Lord Lee of Fare- 
ham, versicherte, daß die Notwendigkeit engen Zu- 
sammenwirkens von der Admiralität wie vom Kriegs- 
amt erkannt und daß dauernd nach dieser Erkenntnis 
gehandelt werde. In der Admiralität sei die Trennung 
der Strategie von der Verwaltung soweit durchgefuhrt, 
wie es unter den gegenwärtigen Verhältnissen möglich 
sei. Aber der erste Seelord könne nicht gänzlich für 
die strategischen Aufgaben freigehalten werden; denn 
als Chef des Seedienstes und Mitglied der Admirali- 
tätsbehörde müsse er im Staatsrate in allen Marine- 
fragen gehört werden. Er hoffe, daß in absehbarer 
Zeit in Camberley eine Marineakademie eröffnet werde, 
die nahe der Kriegsakademie der Armee gelegen sel. 
Für die Operationen sei der Erste Seelord ausschließ- 
lich verantwortlich; aus dieser Organisation sei niemals 
de geringste Schwierigkeit entstanden. Haldanes 
Kritik gegen zu große. Teilung der Arbeit des Admiral- 
stabes könne er nicht gelten lassen. Die acht Abtei- 
lungen des Admiralstabes seien zusammengefaßt in 
eine Gruppe unter dem stellvertretenden Chef des 
Admiralstabes und eine andere unter dem Gehilfen des 
Chefs des Admiralstabes.-. Diese beiden Offiziere seien 
Mitglieder der 'Admiralitätsbehörde und dem Ersten 
Seelord verantwortlich. (Times, 5. Mai 1921.) | 


Lufifahrwesen. ' „Engineering“ vom 15. April 1921 
enthält eine ausführliche ‚Beschreibung — mit Bildern 
und Skizzen — des ursprünglich für. die englische Ma- 
rine bestellten, aber als erstes englisches Handels- und 
Passagierluftschiff ausgebauten „R 36“. 


Frankreich 


Die Lehren des Krieges. Die Zeitschrift „Moniteur 
de la Flotte“ hat ihren Lesern zwei gewichtige Fragen 
unterbreitet: 1. Wie soll. die künftige Flottenpolitik 


Frankreichs sein? 2. Mit welchen Mitteln und welchen ` 


Waffen soll es diese Politik verfolgen? Zwei von den 


darauf eingegangenen Antworten werden jelzt ver- 
öffentlicht. e 

Zu der ersten Frage äußert sich „Commandant Y 
wie folgt: Die Marinepolitik steht mit der Außenpolitik 
des Landes in engem Zusammenhang, und sie muß 
durch ein Personal und Material gestützt sein, die viel 
Geld kosten; darüber muß sich die Regierung klar sein. 
Der Seemann muß sagen, was er braucht, um die See- 
macht zu stärken, und der Finanzminister muß die 
Grenzen festlegen, bis zu denen er die Kosten aufzu- 
bringen vermag. l 

Aus dem kostspieligen Weltkriege sind die drei 
Seemächte England, Japan und die Vereinigten Staaten 
von Nordamerika mit ungeheurer Ueberlegenheit her- 
vorgegangen. Frankreich kommt zur See erst vielspa- 
ter, so spät, daß seine Marine für den Senat ın 
Washington einfach unsichtbar ist. Um die Verbindun- 
gen oder doch wenigstens das Ansehen bei diesen drei 
Mächten, was von größter Wichtigkeit ist, aufrecht zu 
erhalten, muß die französische Marine folgende Be- 
dingungen erfüllen; sie muß stark genug sein, um zu 
erreichen: 

a) Daß die stärkste der drei Mächte aus einem 
Kampfe mit ihr — sei er fur Frankreich siegreich ode: 
nicht — gegenüber den beiden anderen gründlich ge-. 
schwächt hervorgeht, 

b) daß ein Bündnis Frankreichs mit einer der drei 
genannten Seemächte dieser eine gewichtige Ueber- 
legenheit über jede der beiden anderen Mächte gibt. 

Diesen beiden Bedingungen wird Frankreich ge- 
recht werden, wenn es nur für die notige Sicherheit 
seiner Häfen und Küsten sorgt und wenn es überdies 
seine Ueberlegenheit über die Mittelmeermächte sichert, 
denn das Mittelmeer ist die Basis der französischen 
Flottenpolitik. 

Wie soll das erreicht werden? Da die Erreichung 
dieses Ziels viel Geld kosten wird, müssen zunächst 
einmal Ersparnisse gemacht werden, wo sie irgend mog- 
lich sind. „Schaffen wir deshalb ungesäumt «ein Drittel 
unserer Arsenale und Marineanlagen ab; schaffen wir ın 
den übrigbleibenden ein Drittel des Personals ab und 
verlangen wir, daß das dann noch verbleibende Per- 
sonal tuchtig arbeitet, wofür es angemessen bezahlt 
werden kann. Aendern wir unsere kostspieligen Bau- 
methoden und ersparen wir weitere Millionen bei der 
Materialbestellung, bei seiner rationellen Verwendung 
oder schnellen Verwertung. Dann werden wir in den 
vom Parlamente angenommenen Krediten genugend 
Hilfsmittel haben, um einen soliden Kern zu schaffen, um 
den herum sich dann, sobald es die äußeren Umstände 
erlauben, die Elemente der künftigen Marine gruppie- 
ren können.“ 

Als Basis der französischen Seemacht muß man 
eine feste und eine für großen Aktionsradius gebaute 
bewegliche Verteidigung schaffen, die fahig ıst, jeden 
Angriff zuruckzuweisen, woher er auch kommen mag. 
Die Kriegserfahrungen gestatten es, die Einzelheiten 
eines solchen Systems festzusetzen. Die Artillerie der 
zahlreichen abgerüstelen Kriegsschiffe wird bei der 
festen Verteidigung wieder verwendet werden können. 
Die Unterseeboote, Minenleger, Kleinen Kreuzer, die 
Zerstörer, Führerboote und Flugzeuge, die allesamt die 
Torpedowaffe in allen ihren Formen anwenden werden, 
müssen die Elemente der beweglichen Verteidigung 
ausmachen. Ohne daß Frankreich sich an dem Wett- 
rüsten in’ bezug auf groBe Schiffsabmessungen und 
große Kaliber beteiligt — das reichere Mächte als 
Frankreich zum Ruin bringen kann —, muß es doch im 
Mittelmeer über ein Geschwader verfügen, das der 
eben 'skizzierten, bescheidenen Marinepolitik entspricht, 
und der Finanzminister muß unbedingt die Mittel schaf- 
fen, die zum Wiederaufbau ener Marine nötig sind, 
groß genug, um mit dem Stärksten auf gleichem Fuße 
verhandeln zu können, wie es Frankreich zukommt. In- 
dessen wird man trotz allem nur einen leblosen Körper 
haben, wenn man das Mannschafisproblem nicht ‘löst, 
das heute noch viel Sorgen bereitet.‘ Kürzlich kenn- 
zeichnete ein Senator die Entmutigung und Enttäuschung, 
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de unter den Offizieren herrschen. Man muß ihnen den 
Glauben und die Begeisterung wiedergeben, man muß 
de druckenden Bestimmungen des Gesetzes vom 
6. März 1916 aufheben und die Seeleute aller Grade so 
organisieren, daß sie eine Garantie fur Gerechtigkeit 
und Sicherheit in ihrer Laufbahn haben. 

Rein sachlich, ohne auf das personelle Gebiet ein- 
zugehen und persönliche Wünsche und Beschwerden 
anzubrıngen, behandelt Lieutenant de vaisseau L das 
gleiche Thema. Er streift zunächst die viel erorterle 
Frage, ob das Unterseeboot geeignet sei, das großere 
Ueberwasserschiff zu ersetzen, und kommt dabei zu 
ciner verneinenden Antwort. Das Erscheinen des Tor- 
pedoboots, so fuhrt er aus, crweckle seinerzeit dic 
gleichen Hoffnungen beim Steuerzahler, und ebenso 


glaubte man aus dem Verlaufe des russisch-japanischen | 


Krieges schließen zu können, daß auf den Schlacht- 
schiffen die schweren Geschütze einer starken Mittel- 
artillerie Platz machen wurden Aber alle solche 
Schlußfolgerungen waren irrig. Welche Rolle hat denn 
das Unterseeboot im Weltkriege gespielt? Im August 
1914 hatten die Deutschen 27 Unterseeboote, im April 
1917 aber 147. Von da ab bis zum Waffenstillstande 
hielt sich die Zahl standig um 145 herum, weil die Zer- 
storungen mit den Neubauten gleichen Schritt hielten. 
Im Jahre 1917 kamen ciwa 100 neue Boote, 1918 etwa 
60 hinzu. Diesc Leistungen sind zweifellos fur ein Volk, 
das einen Landkrieg von so enormem Ausmaße führte, 
sehr beträchtlich. Die Versenkungen durch Untersee- 
boote wuchsen von August 1914 bis April 1917 ständig 
und erreichten um diese Zeit 900000 + monatlich, eine 
Ziffer, die der Hälfte der französischen Vorkriegs-Han- 
delsflotte gleichkam. Vom April 1917 bis zum Herbst 
1918 nahmen sie aber ebenso regelmäßig bis: auf 
200 000 i monatlich wieder ab. Während nämlich, wie 
schon erwähnt, die Zahl der Unterseeboote gleich blieb, 
wuchsen die Abwehrmittel an Zahl und Wirksamkeit; 
es wurden die Geleitzuge eingeführt, die Handelsschiffe 
bewaffnet, die Seewege überwacht u. dergl. mehr. 

Im Kampfe des Unterseeboots gegen das Kriegs- 
schiff sind ähnliche Ergebnisse festzustellen. Zur Zeit 
der Skagerrak-Schlacht — im Mai 1916 — besaß 
Deutschland 76 Untersecboote; trotzdem war ihre Rolle 
ın der Seeschlacht unbedeutend. Mehr als 100 Schiffe 
nahmen auf englischer Seite daran teil, so daß wohl 
genug AÄngriffspunkte vorhanden waren. ` Aber die 
bigenart der Seeschlacht, in der es darauf ankommt, 
gui zu sehen und schnell zu manovrieren, ist für das 
Untersceboot nicht günstig. Seine Hauptschwäche liegt 
in der geringen Unterwassergeschwindigkeit, an der 
wenig zu ändern, d. h. zu bessern sein durfte. 

Welche Rolle soll nun die französische Marine kunf- 
hg spielen? Sie muß a) dic eigenen Küsten verteidi- 
gen, b) dic Lebensmittelzufuhr zum Gegner verhindern, 


c) die cigene Zufuhr schützen und d) die feindlichen 


Kusten angreifen. 


a) Die Küstenverteidigung erfordert: 1 Die Schaf- 
fung von Nachrichtenmitteln, wie z. B. Semaphoren, 
Funkspruchstationen, Patrouillenstützpunkten, lenkbaren 
L.uftschiffen, Wasserflugzeugen, Fesselballonen; 2. die 
Bereitstellung von Verteidigungsmitteln, wie z. B. Eisen- 
bahngeschutzen, Torpedostationen, Nebeleinrichtungen, 
Minenlegern, Treibminen, Drahtnetzen. Eine derartige 
Organisation wurde die freie Handelsschiffahrt an der 
Kuste sichern und der Hochsecflotte eine gute Basis für 
ihre Maßnahmen und Unternehmungen geben. 

b) Der Angriff auf feindliche Geleitzuge wird dem 
Blockade-Unterseeboote — einem Fahrzeuge mittlerer 
Größe mit mittlerer Geschwindigkeit über Wasser, mit 
Geschutzen und kleinen Torpedos besonderer Konstruk- 
tion, die sich zur Verwendung gegen Patrouillenboote 
und Handelsschiffe eignen, endlich auch mit Torpedos 
großen Kalibers — zufallen. Bei seinen Aufgaben wird 
es durch den Kleinen Kreuzer zu unterstützen sein, der, 
bes clwa 7000 t Wasserverdrangung, große Geschwin- 
digkeit, gute See-Eigenschaften, großen Fahrbereich, 
zwei Geschütze großen Kalibers, wirksame Funksptuch- 
emrichtungen sowie ein Aufklarungsflugzeug an Bord 
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haben müßte. Dem Kleinen Kreuzer wird die Aufgabe 
zufallen, Patrouillenbooten und Handelsdampfern nach- 
zujagen, dagegen wird er einem Gefechte mit Schlacht- 
schiffen aus dem Wege zu gehen haben, 

c) Die französischen Geleitzige werden durch Be- 
gleit-Unterseeboote zu schützen sein, d. ıh. große Boots- 
einheiten, die den letzten deutschen Unterseekreuzern 
nachzubilden wären. Sie mußten etwa 3000 t verdrän- 
gen und 18 kn Ueberwassergeschwindigkeit haben. 
Auch sie werden von Kleinen Kreuzern unterstützt wer- 
den müssen. 

Eine Kampfflotte, zusammengesetzt aus einer An~ 
zahl Linienschiffe mit höchstens 40 cm-Geschutzen und 
25000 bis 30000 t Wasserverdrängung, wird verfügbar 
sein müssen, um im Notfalle gegen die ganze feindliche 
Seestreitmacht oder Teile davon vorgehen zu können. 
Die Feuerleitung wäre durch Flugzeuge zu unterstülzen. 
Die Aufklärung wird den Begleit-Unterseebooten, lenk- 
baren Luftschiffen und Kleinen Kreuzern zufallen. 

d) Einfälle ins feindliche Gebiet werden dem Ma- 
rineluftfahrwesen zuzuweisen sein. 

Durch Mobilisation der Handelsflotte wird die Be- 
waffnung der Handelsschiffe' und die Zusammenstellung 
der einzelnen OÖeleitzuge zu homogenen Gruppen mög- 
lich sein, die dann die vorher geprüften und gesicherten 
Scewege einschlagen. 

Eine solche Marine, die der zu lösenden Aufgabe 
angepaßt ist und der geographischen Lage des Landes 
entspricht, dürfte rationeller und zweckmäßiger sein, 
als eine auf große Einheiten begründete, die doch ge- 
genüuber anderen, über fast unbegrenzte Mittel ver- 
fugenden Marinen materiell stets unterlegen sein würde. 
(Moniteur de la Flotte, 7. Mai 192%.) 


— 


gen 


Lufifahrwesen. Nach „Rivista Marittima” werden in 
Frankreich folgende Seeflugzeuge verwendet: 


Gesamt- Plügel- Trag- 
gewicht spannung fähigkeit 
. Doppeldecker Latham 7.200 kg 32m, 2400 kg 
Dreidecker G.L. 8000 kg 25 m 3000 kg 
Zweidecker Nieuport 16 000 kg 40 m 6000 kg 


Ucber den Latham-Typ macht die Zeitschrift fol- 
gende weiteren Angaben: Bei einer normalen Geschwin- 
digkeit von 120 km reicht der Benzinvorrat für 8 Stunden 
aus. Aus den drei Benzinbehältern, die je 530 | fassen, 
wird dauernd Brennstoff in eine auf dem oberen Flügel 
angebrachte Sammelstelle hinaufgepumpt, die 60 | zu 
fassen vermag; von dieser Sammelstelle werden dann 
die drei Motoren von 340 PS gespeist. Bei günstigen 
Flugverhällnissen reichen zwei Motoren aus; mit drei 
Motoren kann in 500 m Höhe die Geschwindigkeit auf 
150 km gesteigert werden. Das Gewicht beträgt ein- 
schließlich drei Mann Besatzung, einem in einen Turm 
eingebauten starken Maschinengewehr und vier schwe- 
ren Bomben 7200 kg. Die Flügel können nach rück- 
wärts gelegt werden, um in der Ruhe Platz zu sparen. 
— Mit einem etwas höheren Rumpfe zur Beguemlichkeit 
der Besatzung will die Firma 'Latham in einem anderen 
Typ vier Motoren einbauen; je zwei Salmson Z 9 von 
260 PS Leistung sollen als Tandemmaschinen verkuppelt 
werden, (Rivista Marittima, Aprilheft 1921.) 


Vereinigte Staaten i 


Abrüstung. Präsident Harding hał seinen Partei- 
führern im Kongresse zu verstehen gegeben, daß er 
zurzeit eine Einschränkung der Flottenrustungen nicht 
fur angebracht hal! Bei der Unsicherheit der inter- 
nationalen Lage erachiet Harding es nicht für klug, ge- 
genwartig fur Abrustung einzutreten oder den: Kongreß 
etwas unternehmen zu lassen, das irgendwie der aus- 
wärtigen Politik der Regierung Verlegenheit bereiten 
oder sonst etwas zu fun, . was die Ausführung 
des angenommenen Flottenbauprogramms verzögern, 
könnte. Harding hat sich wohlwollend für den Grund- 
satz einer Einschränkung der Marineausgaben ausge- 
sprochen, will ihr aber erst nähertreten, nachdem das 
Programm von, 1916 verwirklicht worden ist, (Morning 
Post, 5. Mai 1921.) ` 


Der. A Senat. hat. ios SE Zu- l 


` Satzantrag Borahi über die Kredite für die Kriegsflotte 
-~ angenommen. - 
eine... englisch - ‚amerikanisch ~ japanische 
| zwecks 'Abrüstung zur -See einzuberufen. 

 kalanzeiger, 27. Mai 1921, Morgenausgabe.) 


Konferenz 
(Berliner Lo- 


! Der Senat der Vereinigten Staaten hat es mit %- 
"Mehrheit abgelehnt, die vom Repräsenfantenhause be- ` 
schlossene Herabsetzung der Friedensstärke des Ma- 


rinepersonals qguizuheißen. - {Berliner 


SON SlANZOIGEN 
SC SEN 1921, Anne | 


Besichtigung: der Allantischen Flotte durch Präsi- 
„Army and Navy Journal“ berichtet über ` 


dent Harding. 
= die Parade, die Präsident Harding am 28. April 1921 
- in Hampton Roads über die Atlantische Flotte abnahm, 
u. a. folgendes: Der Präsident, Oberbefehlshaber des 


. Heeres und der Marine, empfing einen überwältigenden 


‘Eindruck, als die „Pennsylvania“, das Flaggschiff. des 
»Admitals Wilson, 11 Linienschiffe und 40 andere Kriegs- 
- fahrzeuge; bei der Vorbeifahrt den. üblichen Salut feu- 
“emd, an der, „Mayflower“ vorüberführte. Die Parade 


“nahm mehr als eine Stunde in Anspruch. Nachdem die- 


- Fiotte dann auf der Reede vor Anker gegangen "war, 
‚ begab sich Harding an Bord des Flaggschiffs, auf dem 
* ein Empfang der sämtlichen Offiziere der Flotte statt- 
fand. Während der ganzen Dauer der Veranstaltung 
egen sich eine : Anzahl REES und meh- 


"KL 65a Nr. 
boote und dergleichen. 


"Bei dieser Erfindung handelt es sich um die be- 
kannte: Art von Taljenblöcken, bei, denen das Seil 
| ‚zwecks Verhinderns des Kippens 
inLöchern in einer über einer Seil- 

- scheibe angeordneten Schiene 

geführt wird. Das Neue be- 
steht. darin, daß je 
besondere mit Lochern ver- 

.sehene Schiene k zwischen den 


334 139, Taljenblock für Rettungs- 
Carl Dörnte in Hamburg. 


al 


itrennenden Wänden alla an- 
SNE ist, Hierdurch. soll eine besonders dauerhafte 
' und einfache Befestigung der Seilführungsschienen er- 
reicht werden, die geeignel sein soll, um auch alte 
Blöcke mit den Seilfuhrungen versehen zu können. ` 


Kl: 14c. Nr. 332511. Umsteuerbare Turbinenanlage. 


Svenska Turbinfabriks Aktiebolaget Ljungström in Fin- | 


spong, Schweden. 

Bei dieser Erfindung handelt es sich um eine Tur- 
binenanlage mit mechanischen Umsteuerungsvorrich- 
‚tungen und Steuerradern oder dergleichen zur Be- 
tätigung der Umsteuerungsvorrichtungen. 


Turbine herabzusetzen, wálnrend die Umsteuerung der 
Arbeitswelle stattfindet.. Zweck der neuen Vorrichtung 


ist es, die Drehzáhl der Turbine selbsttätig herabzu- 


‚setzen, ehe die Umsteuerung der Arbeitswelle erfolgt. 
Das Wesentliche bei ihr besteht darin, daß das Steuer- 
rad mit einer Einstellvorrichtung Tur den Geschwindig- 
keitsregler der Turbine derart zwangläufig verbunden 
"ist, daß beim Drehen des Steuerrades zwecks Umsteue- 


rung eine Verstellung des Reglers für eine bestimmte 


herabgesetzte Umdrehungszahl der Turbine vor der Um- 
steuerung stattfindet. Handelt es sich um eine Aus- 
führungsform, bei welcher die Umsteuerungsvorrichtung 
‚mit Hilfe hydraulischer Kolben erfolgt und bei der die 
Verstellungsvorrichtung des 
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BEI wird . Präsident Harding ersucht, ` 


gründen ` und: 
- unsrige, dann könnte die Welt ständig im Frieden leben. 
‚Aber es gibt nur einen Frieden in Ehren; 


eine . 


die Seilscheiben d voneinander ` 


‚wärtsgang enthält, so ist für die für 


-schine aus gesteuerten Saugventil. 


Bei solchen 
Anlagen ist es wünschenswert, die Umdrehungszahl der 


‚einer schiefen Ebene P erfolgt, die 


dauernd geöffnet bleibt. Der Steuer- 


Geschwindigkeitsreglers 
We eines hydraulischen Kolbens bewirkt wird, so wird ` 
das Steuerrad mit en für diese Kolben ‚derart. 
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rere Lufischiffe über der Flotte. Pei Präsident hielt an 
die versammelten. Offiziere folgende Ansprache: „Ich 
bin glücklich, heute einen so stattlichen Teil der See- 


‚ streitkräfte der Vereinigten Staaten gesehen zu haben, 


und möchte Ihnen sagen, welches große Interesse Ame- 
rika an denen nimmi, die sich für seine Verteidigung 
zur See mit ihrer Person einsetzen. Sie, meine Herren, 
bilden hier : die vorderste Verteidigungslinie. Ich 
wünschte, Sie möchten niemals veranlaßt werden, ein 
Geschütz im Kriege abzufeuern, und ich glaube, wenn 
jede Regierung in der Welt von den gleichen Beweg- 
Anschauungen geleitet würde wie die 


ich möchte keinen Frieden ohne das innere Bewußtsein, 
daß Amerika recht tut und seine Bürger auf die wirk- 
samste Weise schutzt. Die Vereinigten Staaten ver- 
langen nichts, was ıhnen nicht rechtmäßig zusteht, kein 
Geld, keinen Tribut, aber das, was ihnen rechtmäßig zu- 
steht, verlangen sie, und dazu haben sie, glaube ich, 
ein Recht. Machen Sie daher, darum bitte ich Sie, 


. unsere Flotte zur wirksamsten und tuchtigsten unicr 


denen der zivilisierten Nationen; ich verpfande Ihnen 
dafür das Vertrauen und die Achtung eines 110-Millio- 
nen-Volkes. Ich wünsche mit Ihnen einig zu sein in der 
Fürsorge für eine gerechte, gute und zuverlässige Ver-. 
teidigung: Das ist em Programm, das jeder patriotische 
Amerikaner unterschreiben kann.“ (Army and Navy 
lournal, 30. April 1921.) 


` cen nnccnmnnnncnnnnnnnnnnnamenenennmmnnnecamecenentnnententnnnmanecunncinncnnnnnenenenccniasmenarenos: 
. | 


BECCELIITTEITTTLTTIOIITEIILILIIIIITIUUUIIIIOUUETETIIOOTEOIIIOIIIIUEITOI III, 


zwangläufig verbunden, daß die die Umsteuerungsvor- 
richtung beherrschenden Kolben in Tätigkeit gesetzt 
werden, ehe der Regler verstellt wird. Ist die Anlage 
so, daß das Steuerrad eine mittlere Stellung hat, in der 
die Umsteuerungsvorrichtung außer Wirkung ist, so wird 


- die Einrichtung so getroffen, daß das Steuerrad den 
Steuerschieber der Umsteuerungsvorrichtung beim 


Be- 
wegen ınnernalb eines gewissen Gebietes auf jeder 
Seite dieser mittleren Lage in Tätigkeit setzt, während 
er den Schieber der Verstellungsvorrichtung des Reglers 
beim Bewegen außerhalb dieses Gebietes betätigt. Han- 
delt es sich um eine Einrichtung, bei der die Umsteue- 
rungsvorrientung eine Lamellenreibungskupplung für 
Vorwarisgang und eine ebensolche Kupplung für Vor- 
Ruckwäartsgang 
bestimmte Kupplung eine durch den Steuerschieber der 
Umsteuerungsvorrichtung beherrschte Oelleitung vor- 
gesehen. die offen gehalten wird, während diese Kupp- 


Jung in Wirkung ist. 


Kl. 46b. Nr. 331533. Brennstoffpumpe mit regel- 
barem, von einem hin und hergehenden Teile der Ma- 
Fried. Krupp Akt.- 
Germaniawerft in Kiel-Gaarden. 


Bei dieser Maschine wird die der jeweiligen Be- 
lastung derselben entsprechende Fördermenge dadurch 
erzielt, daß das Saugventil unter 
dem Einfluß des Maschinenreglers 
längere oder kürzere Zeit offen 
gehalten wird. Das Neue bei ihr 
besteht darin, daß die Bewegung ` 
des Saugventils E unter Vermittlung 


Ges., 


m eine solche Lage ubergeführt ` 
werden kann, daß das Saugventil 


hebel G des Saugventils E wird 
dabei durch eine Stange K beweat, deren eines Ende an 
einem Arm des, Steuerhebels angelenkt ist und deren 
anderes mit einer Rolle L oder dergl. versehenes Ende 
zwecks Bewegung des Sleuerhebels auf einer um eine 
Achse N sehwingbar gelagerten a Ebene P hin 


Ai 


Seite 880 


und her bewegt wird. Die Verstellung der 
Ebene kann von beliebiger Stelle aus mittels eines 
Druckmittelkolben rı bewirkt werden, dessen Druck- 
mittelzylinder R zweckmäßigerweise sowohl 
a als auch an die Einblaseleitung a 
sen IS 


Kl. 74d. Nr. 331 019. Einrichtung an hydraulischen 


Unterwasserschallsendern zur Verbesserung ihres Wir- 
kungsgrades. Signal-Gesellschaft m. b. H. in Kiel. 


Das Neue dieser Erfindung besteht 
darin, daß die normalerweise vorhan- 
denen Druckamplituden des inneren 
Wellenzuges im Vergleich zu denen des 
äußeren oder umgekehrt gegenüber 
ihrem normalen Betrage durch Ver- 
größerung der Kompressibilität des den zu 
unterdrückenden Wellenzug aufnehmenden 
Mediumvolumens wesentlich vermindert 
werden. Dazu wird das in der Strömungs- 
richtung vor der Austrittsstelle des Be- 
triebsmittels befindliche Flussigkeitsvolumen groß ge- 
macht gegenuber dem die auswärts abwandernde Welle 
zuerst aufnehmenden Flussigkeitsvolumen oder umge- 
kehrt. Die Einrichtung kann hierzu so getroffen wer- 
den, daß entweder in dem vor oder in dem hinter der 
Austrittsstelle des, Betriebsmittels befindlichen Fliissig- 
keitsvolumen innerhalb des Strahlenfeldes Luftsäcke 
vorgesehen sind, 


Kl. 420. Nr. 331 724. Senklot mit selbstiátiger 
Schnuraufwicklung. Hans Bühler & Co. in Eßlingen a. N. 

Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 
bekannten Art von Senkloten, bei denen im Innern eine 
entweder durch einen Knopf von außen dreh- 
bare oder durcheine Spiralfeder sich selbsttätig 
drehende Schnurtrommel für die Aufwicklung 
der Aufhangeschnur angeordnet ist. Das Neue 
der Erfindung besteht darin, daß die Trommel 
fur die Aufwicklungsfeder h mit ihrer Windungs- 
ebene senkrecht zur Schnurachse gerichtet ist. 
An der Trommel ist für die Aufwicklungsfeder 
ein aus dem Senklot herausragender Knopf angeordnet, 
mittels dessen die Aufwicklungstrommel für die Lotleine in 
dem einen oder anderen Richtungssinne drehbar ist. 


Kl. 65c. Nr. 334040. Boot. Carel Joseph Jacob 
Louis de Vos in Rotterdam, Holland. 

Diese Erfindung bezweckt die Erzielung eines 
Schutzes des Bootskörpers gegen Stöße und Schläge, 
wie sie z. B. beim Zuwasserbringen in schwerer See 
vorkommen konnen. Das Neue besteht darin, daß das 
Boot außen mit einem Schutzmantel aus Weiden- oder 
Rohrgeflecht umgeben wird. Dieses Geflecht soll aus 
zwei Hälften bestehen, die mittels uber den Jollbord 
und den Kiel geschobener U-formiger Klammern mit 
scitlich herausragenden Bolzen und Scheiben und Mut- 


E CHIFFBAU 
schiefen - 
an die. 

-wulstartig ausgebaucht sein, 


- stehenden Hohlräume in dem Wulst mit Kork ausgefüllt 
‚werden. a 


‚in der Ansaugleitung des Luft- 
- trit des "Normaldruckes im An- 


so beeinflußt, daß dessen För- 


tern an den Jollbord ven den Kiel befestigt‘ Sit wäh. R 


rend das Geflecht am Vor- und Hintersteven um auf- ` 
und niederstehende: Eisenstangen, -gewunden ist, In 
Höhe der Durchten und der Kimme, wo in erster Linie 
heftige Stöße zu erwarten sind, ‚soll das Geflecht 
wobei dann die ent, 


Kl. 46d. Nr. 325 107. Vorrichtung zur Regelung 
der Einblase- und Anlaßluft bei Oelmotoren. Gustav. 
Pielstick in Augsburg. . ` 


Das Neue bei dieser Vorrichtung besteht dern, 


daß einerseits zwischen . dem Einblaseluftbehälter und 


dem Anlaßluftgefäß ein gegen den Druck in letzterem 
unempfindliches Regelorgan, z. B. ein Ventil 6, ein- 


geschaltet ist, das bei Ueberschreitung des Normal- 


druckes im Einblaseluftbehälter verstellt wird und da- 
durch Luft in das Anlaßluftgefäß 
übertreten läßt, und daß anderer- 
seits dieses Regelorgan mit einem « 
der ‘Leistung des Luftverdichters 
regelnden Organ, z. B. mit einer 


verdichters angeordneten Drossel- 
klappe 2, einen entlasteten 
Schieber oder dergleichen derart 
verbunden ist, daß sich bei Ein- 


laßlufigefäß das Ventil 6 infolge 
Weiterförderung des Luftverdich- 
ters noch weiler öffnet und den 
Leitungsregler des Luftverdichters 


derung eingestellt wird. Das 
zwischen dem Einbläselufibehälter 
und dem »Anlaßluftgefäß eingeschaltete EH 
wird kraftschlüssig mit dem Leistungsregler des Luft- 
verdichters derart verbunden, daß dieser ohne störende 
Beeinflussung des Ausgleichorganes unabhängig von 
dessen Bewegung verstellt werden kann. 


Kl. 35b. Nr. 327143, Verfahren zum Umbau fest- 
stehender Krane in fahrbare sowie zur örtlichen Ver- 


setzung feststehender Krane. Wilhelm Prollius in Duis- 


burg. 


Während bisher bei nwändlune von feststehenden 
Kranen in fahrbare oder bei örtlicher Versetzung fest- 
stehender Krane ein. Abbrechen derselben natig war, 
um sie auf dem fahrbaren Teil oder dem neuen Funda- 
ment wieder aufzubauen und daher für die Zeit des Ab- . 


bruches und Wiederaufbaues eine: Außerbetriebsetzung. 


erfolgen mußte, soll nach der Erfindung so. verfahren 
werden, daß an den feststehenden Kran während des 
Betriebes ein fahrbarer Teil angebaut und danach due 


‚ untere feststehende Kransäule abgetrennt. wird. 


H P £ x u [3 
eneenngggngnggggngenggngggggnggnggnngeggnggggggngngpggggnggngngnnngggggnggngngnnggoannnnngnnngongggngpgggegngnnnngmanenegnngeng 


Erhöhung der Bleifabrikatepreise. Die deutsche 
Verkaufsstelle für 
kate in Köln teilt mit, daß sie die Preise für Bleifabri- 
kate mit Gültigkeit ab 25. Mai um 25 M fur 100 kg er- 
hoht hal. 
auf 690 M fur 100 kg bel Abnahme beliebiger Mengen. 


ne ee nn 


. Schiffspreise. Nachfolgende Tabellen enthalten die 
Preise verschiedener zum Verkauf gekommener Fracht- 
und Postdampfer bzw. für einen Seeleichter bezahlte ` 


Kaufsumme. ` 


Abgesehen von dem unter laufender Nr. 
führten Küstendampfer „Teign“, 


` 
ETRE X 
BERUHEN NEN EEE EEE EE ii 


gewalzte und gepreßte Bleifabri- ` 


Der Verkaufsgrundpreis stellt sich nunmehr 


1 aufge-. 
dessen Verkauf bereits, 
Ende 1919, also zur Zeit einer Hochkonjunktur, ‚getätigt 


wurde, schwanken die in englischer Währung angegebe- 
nen Schiffspreise zwischen 2,9 £ bis 6 £ per eine Tonne 
Deadweight. Diese Zahlen liegen weit unter den nor- 
malen Durchschnittspreisen, die heute in England ge- | 
zahlt werden, “Es ist dieses darauf zurückzuführen, daß 


es sich bei den unter laufender Nr. 2 bis 5 angegebenen 


Fahrzeugen teils um ein Kompositschiff, teils um Pri- 
sendampfer handelt, die bekanntlich in England immer 
zu einem sehr niedrigen Satze veräußert werden. l 

Der Preis für die beiden modernen holländischen 
Dampfer beläuft sich auf 108 bzw. 169- A. per eine 
Tonne Deadweight. 

Der schon sehr alte, aus Holz baile Seeleichter ` 
werte nur mit 06 £ per eine Tonne” Deadweight be: 
wer 
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Nachrichten aus 
RE 


Schiffe 


Inland. 


Stapelläufe und Probefahrten. Auf der Werft 
Tollerort der Schiffswerfte und Maschinenfabrik (vor- 
mals Janssen € Schmilinsky) A.-G., Hamburg. ist der 
Dampfer „Minna“ fur die 
Reederei H. Schuldt, 

Flensburg, vom Stapel ge- ` 
laufen. 


Auf der Werft Nobiskrug 
G. m. b. H Rendsburg, 
lief fur die Bugsier-Ree- 
derei und Bergungs-A.-G,, 
Hamburg, der Fracht- 
dampfer „Eider“ von 
2000 + Tragfähigkeit ab. 

Der Dampter „Irm- 
gard“ der Reederei H. 
Schuldt, Flensburg, gebaul 
von der Schiflswerite und 
Maschinenfabrik (vormals 
janssen & Schmilınsky) 
A D. Hamburg, machte 
seine Probefahrt. 


Ausland. 


Bootsaufstellung. Die 
nebenstehende Abbildung 
zeigt die Bootsaufstellung 
oul dem groen neuen 
Fahrgastdampfer , Arundel 
Castle“ der Union-Castle- 
Line, insbesondere die 
eigenartige Davitkonstruk- 
tion in Form von sc.ıwenk- 
baren Gitterträgern, die 
über die in zwei Lagen 
aufgestellten Boote hin- 
wegreichen. Es muß zwei- 
telhaft erscheinen, ob 
diese Konstruktion eine 
wirkliche Losung des Pro- 
blems bedeutet, alle Boote 


nach einer Seite des 
Schiffes zu Wasser zu 
bringen. Vielleicht zeigt 


diese offenbar schwerfäl- 
lige Konstruktion gerade 
im Gegenteil, wie ge- 
fahrlich es ıst, bei der 
Bootsfrage dem Gefühl der Fahrgäste durch die Be- 
reitstellung von „Bootsraum für alle“ entgegenzukom- 
men, anstatt rein technische Erwägungen in den: Vor- 
dergrund zu stellen und das für Boote und deren Auf- 


stellung zwecklos verwendete Gewicht fur den Ausbau : 


der inneren Sicherheit des Schifiskorpers selbst zu 
verwenden. Die Abbildung ist dem „Shipbuilding and 
Shipping Record” entnommen., 


Fünfmast-Segelschiff mit Hilfsmotor, Auf der Werft 


von Messrs, Ramage and Farguson. Limited, Wes! 
Pier, Leith, ist am 24. März ein Fünfmast-Segelschilf 
mit Hilfsmotor abgelaufen. Das Schiff wird gebaut fur 
die Ost- Asiatische Dampfschiffahrt - Gesellschaft in 
Kopenhagen und erhält einen Burmeister & Wain-Hilfs- 
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der Schiffbau-Industrie Dee 


Mittellungen aus dem Leserkrelse mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Doppelschrauben-Fahrgasidampfer „Arundel Castle“ 
Boolsaufslellung auf dem Boolsdeck hinten 
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Dieselmotor von 600 PS Leistung mit einer zweifluge- 
ligen Schraube. Das Schiff ist scharf gebaut, da es 
neben Handkelszwecken auch als Schulschiff dienen 
soll und "hat folgende Abmessungen: 118,2 x 14,94 
x8,7 m. 


Das frühere deutsche Motorschiff „Zoppot“, gebaut 
von der Germaniawerft, hat auf einer seiner letzten 
Reisen nach New York das Dampfschiff „Baltic“ von 
13000 t dw. über 878 Mei- 
len nach den Azoren. ge- 
schleppt.. Die Schlepp- 
geschwindigkeit betrug 6 
bis 7 Meilen in der Stunde. 
Die „Baltic“ hatte Kessel- 
scaaden, die mit Oel qe- 


feuerten Kessel  leckten 
und die Oelbrenner waren 
verstopft. 


Der Fahrgasidampier 
„Paris“ der Compagnie 
Generale  Transailant'que, 
der in diesen Tagen Seine 
erste Ausreise nach Ame- 
rika antritt, ist 213 m lana 
und 244 m brei. Das 
Schiff hat vier Schrauben. 
Die Maschinenanlage be- 
steht aus Parsonsturbinen, 
Die Leistung ıst 44 000 iPS, 
mit der eine Geschwindig- 
keit von 21*/, kn erwartet 
wird. - Die: Kessel haben 
Oelfeuerung. Die Zahl der 
Besatzung sl 664. Das 
Schiff faßt je 560 Fahr- 
gäste I. und Il. KL, 1600 IN. 
und 1100 IV. Kl.. 
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Schifískreisel. In Ame- 
rika scheint der. Kreisel 
zur Stabilisierung von 
Schiffen eine grokere Be- 
deutung zu gewinnen. Zur- 
zeit wird der frühere deut- 
scne Dampfer ‚Friedrich 
der Große“, jetzt „Huron“, 
von der Sperry Gyver- 
scope, Comp., London, mit 
einem Kreisel versehen. 
Das Kreiselrad hat einen 
Durchmesser von 3,965 m 
und eine Dicke von 570 mm. Weiter befinden sich bei 
der genannten Gesellschaft 8 Schiffskreiseleinrichtun- 
gen in Bàu. Von diesen sind bestimmt: 1 für einen japa- 
nischen Kreuzer von 10000 t; 2 fur Kanaldampfer; 3 fur 
Jachten; 1 für einen amerikanischen Torpedobootszer- 
störer und 1 fur einen italienischen Scout. Ein Aus- 
schuß des U. S, Navy Board hat sich kürzlich dahin 
ausgesprochen, daß jedes Kriegsschiff mit einem Krei- 
sel versehen sein sollte, da sich damit der Ausschlag 
des Schiffes unter allen Umständen innerhalb von 2° 
von der Vertikalen gehalten werden könne, 


Nam 
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Eisenbetonschiffbau. Das „American Concrete In- 
stitute“ hat sich auf seiner Jahresversammlung in Chi- 
cago am 14. bis 16. Februar d J. mit den Erfahrungen 
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mit den in Amerika gebauten Eisenbetonschiffen be- | 


‘schäftigt. Die allgemeinen Ergebnisse sind folgende. 
"Vom konstruktiven Standpunkt aus scheint es, daß 


Betonschiffe hinreichend stark und seefáhig genug her- 


gestellt werden können. ` 

, Die Annahme, daß Betonschiffe Hee als eiserne 
Schiffe gebaut werden könnten, hat sich nicht be- 
‚statigt. 

Bei gleichem Laderaum ist die Tragfähigkeit we- 
sentlich geringer, Bei dem Schiff „Polias“ war Leicht- 
beton verwendet und man erwaftete ein ‚Verhältnis von 
‚dw. zur Wasserverdrängung von 0,55 bis 0,60. 
lichkeit wurde aber nur 0,50 erreicht. Bei Stahlschiffen 
‚liegt das Verhältnis zwischen 0,65 und. 0,70. 


Die Neubaukosten haben sich nicht billiger gestellt 


als bei Stahlschiffen. Bei Tankschiffen von 7500 ts dw. 
‘betrugen die Kosten 200 bis 280 $ für die Tonne dw. 
"Nimmt man eine Verbilligung mit wachsender Erfahrung 
an, so ist zu bedenken, daß auch die Stahlschiffe billi- 
ger werden.. 


Die Beiriebsergebniss se sind nicht befriedigend. Ins- 


besondere hat sich erwiesen, daß Betonschiffe leicht 
Beschädigungen ausgesetzt sind, auch in Fällen, in 
denen Stahlschiffe unbeschädigt geblieben waren Die 
Beschädigungen treten auch bei Leichtern im normalen. 
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` Abb, 1 


Kombinigrle Kohlen- una Erzdampler „Chilore* und „Lebore“. 


Betriebe ein, so daß die Benutzer keine Neigung haben, 
| Betonleichter zu bauen. 


' Bei Tankschiffen. hat sich kein 'Schutzmateria! für 


bie Bekleidung der Innenwände als brauchbar erwie- 


‘sen, Wahrscheinlich ist aber Beton ' selbst ölbeständig. 


H 


liegen keine Ergebnisse vor. 

Nach der Erfahrung ist nicht zu erwarten, daß Be- 
tonschiffe eingeführt werden. Die Kommission kommt 
zu dem Ergebnis, daß wegen der Sprödigkeit des Ma- 
terials und des schlechten Verhältnisses zwischen Trag- 
fähigkeit und Wasserverdrängung Fisenbeton kein fur 
den Bau von Schiffen geeignetes Mäterial ist. 


Kombinierte Kohlen- und Erzdampter. Wir brach- 
“ten in Nr. 35 unserer Zeitschrift die Pläne und die Be- 
schreibung der kombinierten Erz- und Tankdamptfer 
‚„Marore“ und .„Steelore“ von 20500 ts dw. Sie ge- 


hörten zu einer Reihe von sechs ähnlichen kombinier- ` 


ten Schiffen, die auf der Union-Werft der Bethlehem 
Shipbuilding Corporation, San Francisco, für die Ore 
Steamship Corp. in Bau sind. Die letzten beiden 
Schiffe dieser Reihe ` sind die ‚Schiffe „Chilore“ und 
‚ „Lebore“, die als 'kombinierte Kohlen- und Erzdampfer 
gebaut sind und eine eigenartige Konstruktion aufwei- 
- sen, wie wir dem „Marine Engineer“ vom Mai d 

"entnehmen. 
gen Schiffen ihrer Reihe, Die Besonderheit liegt darin, 
-dak in Laderäumen über .die ganze Länge des 
Schiffes halber Höhe Jlängslaufende unten und 
oben Silene: Trimmschotten eingebaut sind, und zwar’ so, 
dab bei- ‚Einnahme einer den ganzen Raum füllenden 
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In Wirk- 


Ueber die Einwirkung von. Seewasser auf Beton 


Im übrigen gleichen die Schiffe den übri- 
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Kenlenladung diese Schotte ganz überschüttet werden, 
daß sich dagegen bei einer Erzladung das Erz zwi- 
schen diesen Schotten aufstaut. Dadurch wird eine 
möglichst geringe ` Schwerpunktsverschiedenheit der 
beiden Ladungen der Höhe nach und eine gute Langs- 
verteilung der on erreicht und deren Ueber- 
gehen verhindert (Abb. 1 und 2). Dadurch, daß diese ` 
Schotte nicht bis unten durchgeführt sind, wird ferner 
erreicht, daß, um em möglichst schnelles Löschen der 
Ladung zu erreichen, die Ladung in beiden Fällen von 
den Decken der hochgezogenen Seitentanks selbsttatig 
nach mitischiffs wandert. Die konstruktive Durchfuh- 
rung dieses Gedankens ist aus der Hauptspantzeich- 
nung in Abb. 3 zu ersehen. Die Trimmschofte sind sehr 
solide konstruiert und unterstützt. 
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| Ausland. 

Die Lage der dänischen Schiffbauindustrie. Wah- 


rend die Kopenhagener Trockendock- und Schiffs- 
werft-Gesellschaft noch 10% Dividende verteilt, arhei- 


Side Tank 


Abb. 2 
Schemalische Darstellung der Slauung von Erz und Kohle 


‚tet die Rödby-Havn mit einem Defizit von fast 0,8 Mil- 


lonen Kronen. Diese letztere Werft hat neue Ver- 
trage mit einem Verlust von 2,6 Millionen Mark annul- 
lieren oder deren Hohe erheblich herabsetzen müssen. 
Sie beschäftigt sich jetzt mit dem Abbruch alter deut- 
scher Kriegsschiffe. Die Aarlins-Werft ihat in den 
Jahren 1919 und 1920 etwa zwei Drittel ihres Aktien- 
kapitals verloren und erwartet weitere Verluste. Sie 
will sich jetzt, ganz dem Reparaturgeschäft zuwenden. 


Neue italienische Werft. Eine Gruppe italienischer 
Banken beabsichtigt. in Vade, Liguria, einen großen 
Handels- und Industriehafen für 66 Millionen Lire zu 
errichten. Hierbei ıst auch der Bau einer Werft an 
der Mündung des Flusses Quilliane beschlossen worden. 


Schiffahrt und Schiffsbetrieb 
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Ausland. 


| Getriebeturbinen gegen elektrischen Antrieb. Eskil 
Berg von der General Electric Co, Schenectady, 
N. Y.,. ist in einem Vortrag zu folgenden Schlüssen über 
die Verwendung von elektrischem Antrieb auf Handels- 
‚schiffen gekommen: 


Auf Handelsschiffen muß jeder einzelne Fall unter- 
sucht werden. Hier müssen Betrieb, Wirtschaftlichkeit, 
Zuverlässigkeit, Gewicht und Kosten in die Beurteilung 
mit einbezogen . werden 
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Für schnelle Fahrgastschiffe hat der elektrische An- 
irieb einen Vorteil. Der. Wirkungsgrad. kann praktisch 
gleich dem .eines gut behandelten Rädergeltriebes ge~ 
macht werden. Hier besteht ferner der Vorteil der 
Verwendung der Turbinen mit hohem Wirkungsgrad. 
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` Wirtschaftlichkeit, Gewicht und Preis, wenn. ein Turbo= ` 
-generatór zum Antrieb beider Propeller ‚benutzt wird. ` 

Beim . Versagen des. Generators: kann de Fahrt unter ` ` 
Benutzung des Hilfsgenerators, der. sonst nur zum An- - 


trieb der Hilfsmaschinen dient, mit geringer Geschwin- 
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'Abb, 3. Kombinierte Kohlen- und Erzdampfer „Chilore“ und „Lebore“. Haupispant 


Bei der Verwendung von zwei Einheiten kann bei Aus- 


fall der einen die ‘Fahrt mit der verbleibenden mit % 
der ursprünglichen Geschwindigkeit fortgesetzt, werden. 
bei nur wenig verringerter Wirtschaftlichkeit., Der auf. 


Fahrgastschiffen so gefürchtete Lärm tritt bei elek- 
trischem Antrieb so gut wie gar nicht auf. | | 
Bei mittleren Leistungen von 6000 bis 8000 PS ha 
der elektrische Antrieb einen. entschiedenen Vorteil an 


digkeit fortgesetzt werden. Bei Verwendung von zwei 
Generatoren wird die Anlage weniger wirtschaftlich. ` 
Gewicht und. Kosten gehen. beträchtlich in die Höhe, 
und die. Verhältnisse nähern: sich dem folgenden Fall. 
- Bei Leistungen von 2500 bis 3000 PS und eine 
Schraube ist, die Getriebeturbine etwas leichter und 
‚Wirkungsgrad besser. Wird der Antrieb nach hinten. 
verlegt, so daß die Wellenleitung- fortfállt, so ist der 


9 
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. elekirische Antrieb der leichteste, billigste, wirtschaft- 
lichste und zuverlássigste. ` 

Bei Frachtdampfern von 1500 PS und weniger sind 
Getriebeturbinen leichter und billiger. 


Frachten. Auf dem Weltmarkt macht sich plötz- 
lich ein Anziehen der Frachten und vor allen Dingen 
eine Nachfrage nach Schiffsraum bemerkbar. Diese 
. merkwürdige Erscheinung ist darauf zurückzuführen, 
daß in verschiedenen Ländern, Amerika, Norwegen, ein 
Seemannsstreik ausgebrochen ist, dessen Ende noch 
ın weiter Ferne zu liegen scheint und der noch auf wei- 
tere Länder überzugreifen droht. Infolgedessen ist 
einerseits eine gewisse Knappheit an Schiffsraum ein- 
getreten, andererseits werden vielfach zur Sicherung 
Charterungen vorgenommen, falls der Streik weiter- 
. greifen sollte. Es kann daher angenommen werden, 

daß es sich im ganzen nur um eine vorübergehende 
Erscheinung handeln wird. 


. Ferfigstellung in England in Bau befindlicher Schiffe 
in Schweden. Infolge des Streiks der englischen Zim- 
merleute haben sich einige englische Werften mit meh- 
reren schwedischen Werften in Verbindung gesetzt und 
dort angefragt, ob sie die Fertigstellung der in England 
für norwegische ‚Reedereien erbauten Schiffe überneh- 
men würden, zutreffendenfalls sollten diese Schiffe über 
die Nordsee nach Gothenburg geschleppt werden. Die 
norwegischen Auftraggeber haben nunmehr bei den 
englischen Werften hiergegen protestiert. Der Grund 
hierfür scheint nicht in irgendwelchem Mißirauen gegen 
die Arbeit und Leistungsfähigkeit der schwedischen 
Werften zu liegen, sondern er beruht vielmehr auf dem 
Wunsche der Reeder, die Ablieferung der Schiffe we- 
gen der jelzigen schwierigen Lage der Schiffahrt nach 
Möglichkeit hhinauszuschieben. 
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Teilweise Betriebsschliegung bei Benz A Cie. Bei 


der Benz-Gesellschaft ist die Abteilung stationärer Mo- 
toren von den verschiedenen Maßnahmen der Entente, 
insbesondere der Beschränkung des Dieselmotorenge- 
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schäfts und des Exports überhaupt, hart betroffen wor- 
den. Infolgedessen mußte ein großer Posten auswar- 
tiger Aufträge aufgegeben werden. Dadurch ist der 
Beschäftigungsgrad derart gesunken, daß eine teilweise 
Schließung des Betriebes unerläßlich geworden Let, 
Sie wird zunächst die hauptsächlich mit der Her- 
stellung von Exportmaschinen beschäftigten Abteilun- 
gen betreffen. Auf die Automobilwerke Mannheim und 
Gaggenau hat diese Maßnahme keinerlei Einfluß. 


Arbeitseinschränkungen im westdeutschen Industrie- 
revier. Die sich verschärfende Krise in der Eisen- und 
Stahlindustrie hat auch beim Düsseldorfer Werk des 
Phönix dazu geführt, daß die Arbeitsstreckungen nicht 
mehr genugen und zu Kündigungen geschritten werden 
muß. Es sind bisher von der Kündigung etwa 650 Ar- 
beiter betroffen worden. Die Geisweider Eisenwerke 
werden voraussichtlich genötigt sein, einen Martinofen 
stillzulegen. Es ist beabsichtigt, die Zeche Bergmann 
wegen Unrentabilitat stillzulegen. Durch diese Shill- 
legung würden 700 Bergleute arbeitslos werden. Die 
Stillegung der Kreuztaler und der Eiserner Hutte ist von 
der Leitung der Charlottenhutte, zu deren Konzern die 
beiden Werke gehören, bei der Demobilmachungskom- 
mission zum 9. Juni angemeldet worden. Man wird ver- 
suchen, die Stillegung um vielleicht noch 14 Tage hin- 
auszuschieben, doch ist mit ihr im Laufe des Juni unbe- 
dingt zu rechnen. Die Vertreter der Hochofenwerke 
erklären, daß man durch langsameres Blasen die Lager- 
bestande zu vermindern trachtet. In einzelnen Betrie- 
ben hat man die Erzeugung schon um 50% herab- 
gesetzt. 


Zur Frage des Siebensiundentages im Bergbau. 
Der sozialpolitische Ausschuß des vorläufigen Reichs- 
wirischaftsrates hat beschlossen, im Hinblick auf die 
durch die Sanktionen und Reparationen für unsere 
Wirtschaft geschaffene schwierige Lage von einer Ein- 
führung des Siebenstundentages im Bergbau vorläufig 
Abstand zu nehmen und die Verhandlungen darüber bis 
auf weiteres zu vertragen. 
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Leistung der englischen Kohlenbergwerksarbeiter. 
Am 31. März betrug. die Zahl der in den englischen 
Kohlenbergwerken beschäftigten Arbeiter 1 197 765. Die 
mönatliche Forderung fur die Person betrug 14,53 ts 
und der monatliche Verdienst für die Person 17 £ 15 s. 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


gd Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hlerunter gern aufgenommen 


Inland. 
Dividenden: 
Schiffswerfte. und Maschinenfabrik (vorm. Janssen & 
Schmilinsky) A.-G., Hamburg, 6% (6, 10, 10, 10%). 


A.-G. „Weser“, Bremen. Bericht über die ON. 


Seit der letzten G.-V. sind starke Veränderungen im’ 


Vorstand und Aufsichtsrat der Gesellschaft eingetreten. 
Die Aktienmehrheit ist jetzt in den Händen der Bank 
L F. Schröder in Bremen. Den Vorsitz in der Ver- 
sammlung führte der Bankier J. F. Schröder. Die Divi- 
dende von 10% wurde genehmigt. Vor den Aufsichts- 
ratswahlen wurde vom Vorsitzenden mitgeteilt, daß die 
eingetretene Umlage der wesentlichen Interessen der 
A.-G. ergeben habe, daß einige Herren aus der Ver- 
waltung ausgetreten sind. Vom Aufsichtsrat sind das 
die Herren Christian Specht, Bankdirektor von Rossing 
Geheimrat Otto Taaks. Auf Antrag des Vertreters der 
Otwi-Werke wurde beschlossen, die Ersatzwahlcn- fur 
die aus dem Aufsichtsrat ausgeschiedenen Mitglieder 
vorläufig auszusetzen. Hierauf teilte der Vorsitzende 


u. a. mit: Der Dividendenvorschlag der Verwaltung für 
das Jahr 1920 sei einstimmig nach eingehenden Bespre- 
chungen von der Verwaltung festgesetzt worden. Man 
dürfe sich durch höhere Dividenden, welche einige Un- 
ternehmungen der Werftindustrie zur Ausschüttung brin- 
gen, nicht irriheren lassen in der Beurteilung der zu- 
künftigen Entwicklung des Schiffbaues. Die Reedereien 
stehen vor einer sehr schwierigen Aufgabe. Der Ree- 
dereiabfindungsvertrag habe ihnen Milliarden zugeführt. 
Selbst mit diesen seien die Reedereien aber nicht in 
der Lage, ein Drittel der ihnen genommenen Schiffe 
wieder herstellen zu lassen. Für die Beurteilung der 
Aussichten der deutschen Werftindustrie sei weiter zu 
beachten, daß in der letzten Auktion von Handelsschif- 
fen in London sieben Pfund Sterling für die Tonne (auf 
Papiermark umgerechnet 1700 M) erzielt wurden, wäh- 
rend die heutigen Gestehungskosten aus den deutschen 
Werften sich zwischen 4000 bis 5000 M die Tonne be- 
wegen. Das seien Zustände, die nicht andauern könn- 
ten. ` Wenn die deutschen Reedereien nicht verdienen 
könnten, seien sie nicht in der Lage, unserem Schiff- 
bau neue Aufträge zuzuführen. Zurzeit ist die A.-W. 
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„Weser“ außer im Schiffbau noch in der Reparatur von 
Eısonbahnwäagen und Lokomofiven usw. beschäftigt. 
Mann könne nur hoffen, daß diese Aufträge der Ge- 
sellschaft noch lange erhalten bleiben mögen, sonst 
‚werde es schr schwer sein, den Betrieb noch auf Jahre 
hınaus ım gegenwärtigen Umfange aufrechtzuerhalten 


Bremer Vulkan, Schiffbau und Maschinenfabrik in 
Vegesack. Nach dem Rechenschaftsbericht des Vor- 
standes war im Jahre 1920 das Ergebnis aus Fabrika- 
hon und sonstigen Transaktionen als günstig zu be- 
zeichnen. Auch der gegenwärtige Auftragsbestand 
sıchert für, längere Zeit hinreichende Beschäftigung. 
Inwieweit dieser Auftragsbestand aber durch die wirt- 
schaftlichen Verhältnisse Deutschlands ungünstig be- 
cinfluBt wird, sci nicht zu übersehen. Der Abschluß 
stellt sıch im Vergleich mit dem Vorjahre folgender- 
maben: Beiricbsgewinn abzüglich Unkosten, soziale 
Lasten, Sieuern, Zinsen 15 741 311 M DV 5280 932 M), 
Abschreibungen 1 409 855 (2 382 987) M, Werkerhaltungs- 
konto 6000000 (0) M, Reingewinn einschl. Vortrag 
8574992 (2897966) M, Dividende 15% = 3000000 M 
(1500 000) M, Wohlfahrtszwecke 3.000 000 (1 000 000) M, 
Garantiefonds 1000000 (0) M, Sonderrücklage 580 000 
(0) M, Aufgeld fur Anleihetilgung 30000 (0) M, Talon- 
steuer 40000 (0) M, Vortrag 560 438 (243 536) M. 


— 


.. Zwischen der R. Wolff A.-G. in Magdeburg und der 
Fried. Krupp A.-G. schweben Verhandlungen- wegen 
der Angliederung von Wolff an das Kruppsche Gruson- 
werk ın Magdeburg. 
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Eisenbeton-Schiffbau-Akt.-G. in Hamburg. In der 
Generalversammlung wurde die mit cinem Verlust von 
64670 M abschließende Abrechnung genehmigt. Der 
Verlustvortrag erhöht sich hierdurch auf 485235 M bei 
cinem Aktienkapital von 1 Mill. M. Der Antrag auf li- 
guidation des Unternehmens wurde zurückgezogen, da 
der Gesellschaft inzwischen von der Wayss & Freytag 
AO in Neustadt a. d Hardt cin Gebot gemacht wor- 
den ıst, das Aktienkapilal zum Kurse von 30% zu über- 
nehmen. Die Frist für dieses Angebot läuft am 1. Juli 
d. J. ab. Fine demnächst einzuberufende Gencralver- 
sammlung soll uber diese Offerte Beschluß fassen. Auf 
Anfrage teille der Vorsitzende noch mit, daß man für 
dic Ablieferung des von der Hamburg-Amerika Lini” 
bestellten 1200 1-Seelcichters den 1. Juli in Aussicht 
nchmen kann. Unter dem Einfluß der ungünstigen 
Frachtraten und der allgemein unbefriedigenden Lage 
des Schiffsbaumarktes seien keine größeren Auflräge 
mehr zu erwarten. 


Daimler Motorengesellschaft, Untertürkheim. In 
dem Berichl über das Geschäftsjahr 1920 wird hervor- 
gehoben, daß auch das abgelaufene Jahr der Umstel- 
lung der Betriebe und dem Wiederaufbau des Fricdens- 
geschäftes gewidmet war. Das Werk Marienfelda war 
in der ersten Hälfte des Berichtsjahres gut be-cháftigt, 
dagegen ist in der Mitte des Jahres ein starker Kon- 
junkturumschlag eingetreten, Die Sindelfinger Karos- 
serien haben bei der Kundschaft allgemein Anklang ge- 
funden. Unter den Kreditoren befinden sich über 27 
Millionen Anzahlungen, ferner enthält dieses Konto, ab.. 
gesehen von dem Reichsnotopter und der Luxussteuer, 
rund 30 Mill. M sonstiger Steuerschylden. Infolge der 
wurttembergischen Steucraesetzgebung und Steuerver- 
anlagungspraxis ist die wurttembergische Industrie, die 
schon wegen ihrer geographischen Lage scht schwer 
zu arbeiten hat, gegenuber der übrigen deutschen In- 
dustrie beispicllos vorbelastet, und geradezu unerträg- 
lich ıst die württembergische Gewerbesteuer. Für das 
Jahr 1920 sind die Werke Untertürkheim und Sindel- 
finger, obwohl mehrere Verlustiahre zurückliegen, mit 
nicht weniger als 9599799 M Gewerbesteuer veranlagt 
worden. Die wurtembergische Sleuerpraxis bedeutet 
für das an sich gesunde Unternehmen die Unmöglichkeit 
eines gedeihlichen Arbeitens. Wenn nicht wesentliche 
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Erleichterungen eintreten, muß eine möglichst weitgrei- : 
fende Verlegung des würltembergischen Daimler-Be- 
triebes nach anderen Gegenden Deutschlands vorge- 
nommen werden. Das Geschäftsjahr wie die beiden 
Vorjahre haben als Nachwehen der Kriegszeit wieder 
Verluste gebracht. Um die Deckung der Abschreibun- 
gen und die Verteilung des ausgewiesenen rechnungs- 
mäßigen Gewinns zu ermöglichen, mußten frühere 
Rückstellungen herangezogen werden und dem außer- 
ordentlichen Reservefonds 5 Millionen entnommen wer- 
den. Dem ordentlichen Reservefonds sollen 5 Millio. 
nen (282 667 M) zugewiesen werden. In der Bilanz wer- 
den die Grundstücke, Maschinen, |Gebäude, Einrich- 
tungen und Patente mit 16,97 Millionen, Waren mit 
99.78 Millionen, Fabrikate und Halbfabrikate mit 137,99 
Millionen ausgewiesen. Der Aufsichtsrat stellt folgende 
Antrage fur die Verwendung ` des Reingewinns von 
5653353 M (einschl. des vorjáhrigen Vortrages von 
216619 M): Zuweisung an den ordentlichen Reserve- 
fonds 282 667 M, 4% Dividende auf das Vorzugsaktien- 
kapital von 4 Mill. M, 5% Dividende auf das Stamm- 
aktienkapital von 96 Mill. M, Vortrag auf neue Rech- 
nung 304019 M. i 
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Die Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Hansa“ 
in Bremen hat von dem ihr gesetzlich zustehenden Recht 
des Aufschubes der alljährlichen Rechnungsiegung in 
den Janren 1916 bis 1919; Gebrauch gemacht. Sie legt 
daher zugleich mit dem Geschäftsbericht für ‚das Jahr 
1920, die Abscnlusse der Jahre 1919 bis 1916 vor, und 
zwar in der Weise, daß für die Jahre 1920 und 1919 ge- 
trennte Bilanzen aufgestellt werden, während die ge- 
schäftlichen Ergebnisse der Jahre 1916, 1917 und 1918 
in einem einzigen Abschluß zusammengefaßt sind. Für 
die Jahre 1919 und 1920 gelangen je 10% Dividende zur 
Verteilung, wobei daran zu erinnern ist, daß die „Hansa“ 
im Jahre 1920 ihr Grundkapital von 25 auf 60 Mill. M er- 
höht nat. Für die Jahre 1916 bis 1918 kann eine Divi- 
Die Geschäftsergeb- 
nisse des Unternehmens in den letzten Jahren stellen 
sicn wie folgt: - 3 
(in 1000 M) 1920 1919 1916-18 1915 


Vortrag . . , 1227 224 123 90 


Geschäftserträgnis `. . 11248 4070 3416 1513 
Allgemeine Unkosten 2688 1046. 2212 1061 
Anleihezinsen . . . .. _ _ — 225 
Versicherungsbeiträge . 90 157 472 195 
Reingewinn cinschl. Vortr. 8698 2894 224 123 
Dividende . . . . . . 6000 2500 = = 
Dividende in Prozent. , 10 10 — _ 
Pensionskasse . . 190 — — — 
Tantieme . . e éi 412 167 — 


Neuer Vortrag 336 227 224 123 
Aus dem Geschäftsbericht ist zu erwähnen, daß die 
„Hansa“ in der Lage gewesen wäre, während des Krie- 
ges einen Teil ihrer im Ausland internierten Schiffe zu 
den damaligen sehr hohen Markipreisen an das neutrale 
Ausland abzustoßen, wenn nicht die deutsche Regierung 
aus kriegspolitischen Gründen die Erlaubnis dazu ver- 
sagt hätte, Mit Unterzeichnung des Waffenstillstandes 
und später des Friedensvertrages war die ganze Flotte 
der Gesellschaft einschließlich der seit 1915 abgeliefer- 
ten Neubauten den Alliierten verfallen, bis auf einen 
einzigen Dampfer, und selbst von den im Bau befind- 
lichen Dampfern mußte der im Juni 1920 fertiggestellte 
„Geierfels“ "noch abgeliefert werden. Bezüglich des 
Wiederaufbaues der Flotte der Gesellschaft erwähnt der 
Bericht, daß das Unternehmen mit verschiedenen deut- 
schen Werften inzwischen eine Reine von Neubauten 
kontrahiert hat, deren Ablieferung jedoch einerseits in- 
folge von außerordentlich mangelhafter Materialbeliefe- 
rung, andererseits infolge erheblicher Minderarbeits- 
leistung durch Streiks sehr verzögert worden ist. Immer- 
hin hofft, die Verwaltung, noch im Laufe dieses Jahres 
eine Reihe von Neubauten abgeliefert zu erhalten, die 
dann in ihre regelmäßigen Linien nach Indien und La- 
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plata eingestellt werden sollen. Allerdings werden die 
Gestehungskosten der Schiffe eine derartige Höhe er- 
‚reichen, daß es ausgeschlossen ist, mit den der Gesell- 
schaft zur Verfügung. stehenden Mitteln. auszukommen. 
Ihren früheren Portugaldienst haf die Gesellscnaft mit 
einzelnen Dampfern bereits wieder aufnehmen können, 
und zwar, wie früher in Gemeinschaft: mit der Olden- 
burg-Portugiesischen Dampfschiffsreederei. Seit kur- 
zem hat die „Hansa“ diesen gemeinschaftlichen Dienst 
auch auf Nord- und Südspanien ausgeübt und ist mil 
der Entwicklung im allgemeinen zufrieden. 
sind jedoch die scharfen Rückgänge für die Frachten 
bei gleichzeitiger ungeheurer Unkostenernóhung, wo- 
durch die. Aussichten für die Zukunft nicht gerade als 
günstig angesprochen werden können. 

‚In der Bilanz erscheint der Buchwert der Schiffe 
mit ‚3777 (Ende- 1915: 44,57) Mill. M, Neubauten mit 30,94 
(6,68) Mill. M, der Bestand an Effekten mit 61,19 
(8,65) Mill. M. Hierbei ist zu bemerken, daß die Gesell- 
schaft einen großen Posten von Aktien der Bremischen 
Dampfschiffahrtsgesellschaft „Neptun“ erworben und 
sich außerdem an verwandten Betrieben beteiligt hat. 
Debitoren sind .von 2,46 Mill M Ende 1915 auf 
155,81 Mill. M gestiegen, Kreditoren, Akzepte usw. von 
13,82 auf 90,49 Mill. M. Die Obligationsschuld ist aus 
der Bilanz infolge Tilgung verschwunden. Die gesetz- 
lichen Reserven des Unternehmens sind im leizten Jahre 
von'2,5 auf 24,7 Mill. M gestiegen. Außerdem besteht 
. eine Assekuranzreserve von 12,6 Mill. M, eine Spezial- 
reserve von 4 Mill. M und Wiederaufbaukonto erscheint 
mit 55,25 Mill. M. 


Kursbericht 
über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- 
Gewerbes, mitgeteilt vom. Bankhause E. Calmann, 
Han nover, Schillerstr. 21, Tel.: Amt Nord 3631, 3632, 
een esse: Calmann, Hannover. 


Name: Kurs: 
Argo Dampfschiffahrt . 790 — 
Badische A.-G. f. Rheinschiff. u. ‚Seetransporl — 
Blohm & Voß . Er 115 — 
Bremer Schleppschiff-Gesellschaft . 590 — 
Bremer Vulkan . 536 — 
Dampfschiff-Ges. Ld "Niederrh. u. Mittelrhein — 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun . . 711 — 
Dampfsch. Rhederei Horn . 200 — 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft . 391 — 
Deutsche Dampfschiff-Gesellschaft Kosmos 503 — 
Deutsche Ostafrika-Linie , 245 — 
Elsflether Werft ; 218 — 
Emder Rhederei . 240 — 
'Flender Brückenb. und Schiffswerft . 465 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie . 455 — 
Flensburger SED LESE CHEN. von 1869 410, — 
Flensburger Schiffsbau S 408 — . 


£ 
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Schitfsbeschreibungen 


Frachtdampfer. „Elizabeth Stoner“, gebaut von John 
J). Thornycroft A Co., Ltd., Southampton für J. Stoner 
& Co., Lid, London. Abm. 91,4 x 13,25 X 7,46 m; 
1200 iPS, Oelfeuerung, v = 10 bis 11 kn; 1 Dreif.- 
‚Exp. »Masch.; 4000 ts dw. Shipbuilding and Shipping 
Record. «Vol. 17, ‚Nr. 20 vom 19,5. 1921, S 606 und 612. 


Küstendampfer von 590 ts dw. „Cambaln“, geb.. von 
Day, Summers, & Co. Ltd., Southampion, für J. W. 
‘Fisher 8 Co., Liverpool. Abm. 50,3 X 777x377 m; 
400 iPS; v = 10 kn. Pläne! Shipbuilding and Ship- 
ping Record, Vol, 17, Nr. 20 vom 19. 5. 1921, S. 614 


bis, 616. 
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Name Kurs: 
Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. ar ; — 
Hamburg-Amerika-Paketfahrt . SA .. 198 — 
Hamburg-Bremen-Afrika . 175 — 
Hamburg Süd-Amerika Dampfschiff 329 — 
Hansa Dampfschiffahrt SS 275 — 
Howaldiswerke . 335 — 
Mannheimer Dampfschleppschiftahrt 100 — 
Midgard Die. Seeverkehrs A.-G. 490 — 
Mindener Schleppschiff . 420 — 
Neue Dampfer Comp. Stettin . . 315 — 
Neue Norddte. Fluss Dampfsch. Ges. 535 — 
Neptun Schiffswerft . . nn 282%, 
Niederrhein. Dampfschleppschiff. í Ges... De dl 
Norddeutscher Lloyd dl Ie co... 144 
Ocean Dampfer Flensburg . cc... 310— 
Preuss. Rhein. Dampfschiff-Gesellschaft . A — 
Reiherstieg Schiffswerft . , . . 308— 
Reederei Aktien-Gesellschaft * von 1896 . 190 — 
Rhederei Frisia ! ENEE 
Rhederei Juist . e, — 
Reederei Visurgis i. L. o... 409— 
Rhein- u. Seeschiffahrt-Gesellschaft Er Aurel — 
Rolandlinie . . nen. 330— 
Schleppschiffahrt a. d Neckar . . 132 — 
Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser . . 660 — 
Schles. Dampfer Comp. . . . . . en = 
Schiffswerft Henry Koch . . 300 — 
Sächs. Böhmische Dampfschiffahrt . 126 — 
Seck, Dresden . 386 Y» 
Seebeck Schiffswerft . i ! 354 1, 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei . o... 400— 
Seekanal Schiff. Hemsoth . . . . . . . . — 
Stettiner Vulcan . . Sas a ar AI 
Tecklenborg Schiffswerft 580 — 
Vereinigte Bugsier- und Fracht-Gesellschaft . 1050 — 
Vereinigte SE IA 5 290 — 
Weser A.-C. 310 — 
Woermann Linie y 245 — 
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(Wiinsche betr. Karned andere: Werte werden 
gern berücksichtigt.) 
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Devisenkurse 
Name: Kurs: Name: Kurs 
Holland . 2192.80 | Bulgarien . . . — 
Dänemark . 113385 | Konstantinopel. . — 
Schweden . 1466.— | Madrid und 
Norwegen 974.— Barcelona 829.15 
Helsingfors . 120.35 | Amerika 63.68 
Schweiz . . 1116.35 | England 247 Ye 
Wien (altes). . — Frankreich 528.25 
Wien, Disch -Oest. Belgien 527.95 
abgest. . . 1468.— | Rumänien 100 3/, 
Budapest . 2672.— | Italien . 334.65 


Weindampfer „Nelly Lasoy“ und „Sidney Lasoy“, er- 
baut von The Burntisland Shipbuilding Co Ltd., 
Burntisland, fur Monsieur Joseph Lasoy, Oran und 
Paris, speziell fur den Weintransport in Fässern. 
Abmessungen: 91,4 'X 131 x 7,62 m; 4000 t dw: 
zwei Einender-Zylinderkesse!: eine Dreifach-Ex- 
pansionsmaschine. Marine Engineering, Vol. 26, 
Nr. 5 vom Mai 1921, S. 360—363. 


Eisenbetonschiffbau 


Ergebnisse der amerikanischen Betonschiffe. Auszug 
aus einem Bericht des American Concrete Institute. 
Het Ship, 3. Jg, Nr. 10 vom 25. 5, 1921, S. 164 bis 166. 
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Das erste deutsche seegehende FEisenbeton-Motor- 
Frachtschiff „Götaälf“, von Kirn, Berlin; geb. von der 
Cementbaugesellschaft Johannes Müller, Marx €: Co., 
Berlin, auf der Storwerft Friedrich Sternemann A 
Co., Wewelsfleth, für die Baltische Reederei (August 
Bolten), Hamburg. Abm. 56x 8,64 x 4,6 m; 800 1 
Tragf.; Dieselmotor Sulzer von 410 ePS, v = 9 bis 
91% kn. Abb. und Pläne. Werft und Reederei, 2. Io, 
Nr. 7 vom 7. 4. 1921, S. 197 bis, 201. 


Motorschitte 


Das Motorschiff „Kangaroo“. Erfahrungen in sechs- 
jähriger Betriebszeit. Engineer, Vol. 111, Nr. 2800 
vom 25. 5. 1921, S. 614. 


as erste Motorschiff mit doppeltwirkenden Zweitakt- 
Oelmaschinen, von R. Dreves. Bescht der Masch. 
des von Blohm & Voß geb. Moto1schiftes „Fritz“ 
Abm 1006 x 13,56 X 7,77 m; 4400 + Tragi., 3083 Br.- 
Reg.-T., 1863 Netto.-Reg.-T.; 2 Masch. von zusam- 
men 2300 ¡PS. Zeichn. Zeitschrift des Vereins Deut- 
scher Ingenieure, 65. Jg., Nr. 18 vom 30. 4. 1921, S. 459 
bis 462. 


Motoren 


Die neue Konstruktion der Zylinder von Burmeister & 
Wain, Kopenhagen. Bescht. Zeichng. Het Ship, 
3. Jg., Nr. 10 vom 20. 5. 1921, S. 167. 


Doppeltwirkende Dieselmotoren. Kurze. Angaben über 
eine neue Maschine der North British Diesel Engine 
Works mit 2 Zeichng. Scheepsbouw en Scheeps- 
vaart, 3. Jg., Nr. 5 vom Mai 1921, S. 108. 


Hilismaschinen 


Benzineinrichtungen an Bord von Seeschiffen. Kri- 
tische Betrachtung. Scheepsbouw en Scheepsvaart, 
3. Io Nr. 5 vom Mai 1921, S. 99 bis 105. 


Sehitismaschinenbau 


Mechanische Uebersetzungsgetriebe für Kriegs- und 
Handelsschiffe, von John H. Macalpine. Ein Beitrag 
zur Berechnung. Engineer, Vol. 111, Nr. 2890 vom 
20. 5.1921, S. 609 bis 611 (erster Teil). 


Verbesserungen in der Oelfeuerung. Bericht über 
Stand und Möglichkeiten. Shipbuilding and Ship- 
ping Record, Vol. 17, Nr. 20 vom 19. 5. 1921, S. 604 


bis 605. 
Elektrische Schweißung 


Fin elektrisch geschweiBtes Motorschiff. Beschreibung 
mit Einzelheiten des Motorschiffes „Esab IV“, gebaut 
von der Elektriska Svetsnings A. B., Gofhenburg. 
Shipbuilding and Shipping Record, Vol. 17, Nr. 19 
vom 12. Mai 1921, S. 581—583. 


Sehittsausrústung 


l.adebaumbeschläge. Einige einfache Formen. Zeich- 
nungen. Shipbuilding and Shipping Record, Vol. 17, 
Nr. 20 vom 19. 5, 1921, S. 617 bis 618. 


Weritbetrieb 


Beziehung zwischen transportablen Werkzeugen und 
Helling. Anzahl für eine Helling, Anordnung der 
Magazine und Instandhaltung der Werkzeuge. Ma- 
rine Engineering, Vol. 26, Nr. 5 vom Mai 1921, S. 378 
bıs 380. 


Elektrische Bogen-SchweiB-Anlage auf der Newport 
News Shipbuilding and Dry Dock Comp. Zentrale 
Kraftstationen besser als transportable Sätze. Ma- 
rine Engineering, Vol. 26, Nr. 5 vom Mai 1921, S. 406. 


Wirtschaftliches 


Die Zukunft des deutschen Schiffbaues, von Dr. Walter 
Huth, Berlin. Werft und Reederei, 2. Jo, Nr. 10 vom 
22. 5. 1921, S. 279 bis 281. 
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Lohnabbau und Gewinnbeteiligung? Untersuchung, ob 
eine Lösung der Lohnfrage auf diesem Wege möglich’ 
ist. Scheepsbouw en Scheepvaart, 3. Io, Nr. 5 vom 
Mai 1921, S. 95 bis 97. ' 


Versehiedenes 


Die neuere*Entwicklung des Kreiselkompasses und ihre 
Bedeutung fiir die Navigation, von M. Bergener, Neu- 
mühlen bei Kiel. Zeich.; Abb. Werft und Reederei, 
2. lo Nr. 10 vom 22. 5. 1921, S. 286 bis 290. 


Neuzeitliche Lehrlingsausbildung im Schiffbau, von L. 
Schaller und )J. Höpfner, Hamburg. Aufgaben der Er- 
ziehung und Ausbildung, Lehrlingsschule von Blohnı 
& Voß, Hamburg. Werft und Reederei, 2. Jg., Nr. 7 
vom 7. 4. 1921, S. 185 bis 197. S 


Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: 


1. Gutehofínungshiitte, Rheinwerft Walsum, betr. Neu- 
bauten - Ausbesserungen. Sonderheit 1350 ł bis 
1650 + Einheitskähne; 

2. Frankfurter Maschinenbau ~ Aktien - Gesellschaft 
vorm. Pokorny & Wittekind, Frankfurt a. M.-West, 
betr. „Die PrebBluft“, Mai 1921, Zeitschrift für das 
Gesamigebiet der Preßluft- Erzeugung und Ver- 
wertung; 

3. Seedienst A.-G. Abt. Schiffahrt - Jahrbuch, Ham- 
burg 1, Schopenstehl 20, betr. Schiffahrt-Jahrbuch 1922; 

4. Anschütz & Co. Kiel-Neumühlen, betr. Anschütz- 
Kreiselkompaß ohne Magnete, 
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Der Wiederaufbau unserer Handelsflotte 


Von |. 


c) Die Schraubenbocke. 


Ueber die Schraubenböcke schreibt der englische 
Lloyd nichts vor; der Germanische Lloyd schreibt jedoch 
den Querschnitt mit 0,56 mal Scıhraubenwellenquer- 
schnitt im Schraubenbock und die Dicke der Arme mit 
0,44 mal Wellendurchmesser vor. Woher diese Unter- 
lagen stammen, ist nicht bekannt. 

Mit diesen Vorschriften sind diejenigen Teile be- 
‚stimmt, die außerhalb des Schiffskörpers sichtbar sind, 
nicht aber die Teile, an denen sie befestigt werden 
sollen. Da es nun zweifellos des Guten zu viel ware, 
wenn man die Stärke der Befestigung der Arme am 
Schiffskörper und die Stärke der Stelle des Schiffes, 
an der die Arme befestigt werden sollen, nach dem 
vorgeschriebenen Armguerschnitt oder der Knicklast 
des Armes bemessen wollte, so spielt hier das Gefühl 
die vorherrschende Rolle und man sıeht starke und 
schwache Befestigungen der Arme und starke und 
schwache Stellen des Schiffes, an denen die Arme be- 
festigt worden sind. Auch für die Arme selbst sind die 
"Vorschriften nicht hinreichend, denn sie werden auf Bie- 
gen und Knicken beansprucht und in bezug auf ihre 
Biegungsbeanspruchung, spielt noch die Anordnung der 
Arme, an der Nabe: und dic Starrheit der Stelle des 
Schiffskörpers, an der die Arme befestigt werden, eine 
wesentliche Rolle. Aus allen diesen Gründen sind die 
nach der Vorschrift gebauten Schraubenböcke nicht 
zuverlässig. Da die Schraubenbocke aber zuverlässig 
sein mussen, so empfiehlt es sich, wegen ihrer über- 
sichtlichen Beanspruchungsverhältnisse, einarmige 
Böcke zu nehmen und diese für die unter b) ermittelte 
Belastung zu bemessen. 

Wenn wir nun die Einzelheiten der Heckkonstruk- 
tion noch einmal zusammenfassend überschauen; so ist 
zu sagen, daß die übliche Heckkonstruktion ein wahres 
Museum von Fehlern und von überflüssigem Eisen bil- 
det. Besonders seitdem der Stahlguß, das unter Wasser 
liegende Rudergeschirr und die langen Wellenhosen in 
den Schiffbau eingeführt wurden, wurden die Steven- 
gebilde immer bunter und schwerer. Eine Verbesse- 
rung der Festigkeit wurde damit aber nicht erzielt, denn 


Stieghorst. ` 


(Fortsetzung) 


die Klassifikationsgesellschaften fordern z. B. die Heck- 
bander nach wie vor umsonst. 

Wenn es, nun aber auch gelange, alle schon be- 
sprochenen Fehler zu beseitigen, so bliebe doch noch 
cin bisher noch nicht erwähnter Mangel, der in der üb- 
lichen Hinterschiffsform liegt und den wir deshalb durch 
irgendwelche Festigkeitsverbande nicht beseitigen kon- 
nen. Er entwickelt sich dort, wo die Gillungslnmie an 
Schrauben- oder Rudersteven ansetzt. Dem Bilde nach 
haben wir es hier mit einem plötzlich sehr stark ver- 
änderten Querschnitt und seinem gefürchteten Mangel 
zu tun. In dem unter der Gillungslinie liegenden Teil 
der Außenhaut werden infolge der Verdrehungs- 
beanspruchung des Schiffskörpers neben Schubanstren- 
gungen, die schon an Hand der Abb. 24 besprochenen 
Normalanstrengungen wachgerufen, während ın dem un- 
mittelbar über der Gillungsline gelegenen Teil nur 
Schubanstrengungen wachgerufen werden. Da nun dic 
Normalanstrengungen nicht plötzlich verschwinden kon- 
nen, müssen in dieser Gegend Zerrungen entstehen, die 
nachteilig auf die Nietung der hier anlaufenden Platten- 
nähte wirken. 

Wenn man nun von cimem ublen Geschwur befreit 
sein will, muß man es wegschneiden und nach diesem 
Rezept kann man auch hier verfahren. Mit anderen 
Worten: man muß konstruktive Verhältnisse schaffen, 
die man nachrechnen kann und das wird erreicht, wenn 
man das ganze hintere Totholz mit semen Fehlern 
fortläßt. Wir kommen dann auf dic in Abb. 32 
dargestellte Hinterschiffsform, die nicht nur an sich cine 
bedeutende Gewichts- und Kostenersparnis verbürgt, 
sondern infolge Verringerung der benetzten Oberflache 
auch noch eine Ersparnis an Maschinenkraft und Be- 
triebsstoffen fur die Maschine im Gefolge hat. 

Die Abbildung soll im Besonderen die Hinterschiffs- 
form eines Emschraubenschitfes mit einarmigem 
Schraubenbock darstellen. Da es sich wegen der Lose 
in den Lagern nicht vermeiden laßt, daß der Schrauben- 
bock auch auf Verdrehen beansprucht wird und ellip- 
tische Querschnitte fur diese Beanspruchung ungünstig 
sind, so muß der Schraubenbock kreisförmige Quer- 
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schnitte erhalten. Ist es wegen des Widerstandes er- 
wunscht, dem Schraubenbock schärfer 
Querschnitte zu geben, so kann dies durch "hölzerne 
Anbauten bewirkt werden. 

Das Heck ist als Spiegelheck gedacht, an dem 
das Steuer in einfacher Weise aufgehängt wird. Es 
ıst natürlich möglich, das Heck über das Steuer hin- 
weglaufen zu lassen und es schön und gefällig zu for- 
men. 
gesellschaft und fordert, daß für dies Bißchen die ganze 
Außenhaut stärker genommen werden müsse und 


außerdem vermißt die Vermessungsbehörde das Schiff. 


großer, wodurch die auf dem Schiff ruhenden Lasten 
vergrößert werden und dem Reeder unnütze Ausgaben 
entstehen. Es wird eben im Schiffbau nicht nur die 
Verwendung von E -Profilen bestraft, sondern unter Um- 
ständen auch die Betätigung von Geschmacks- und 
Schonheitssinn. 

Andererseits können wir aber auch dies als ein 
Beispiel dafür ansehen, daß die Forderungen der 
Klassifikationsgesellschaften sich - zuweilen wider- 
sprechen. Macht man das Heck länger, so wird eine 
größere Schiffslänge gerechnet und alle von der 


Abb. 32 


Langsnummer abhängigen Verbände müssen stärker ge- 
nommen werden; gibt man dem Schiff aber eine Back, 
oder eine Poop, etwa weil sonst der Freibord den Vor- 
schriften der Klassifikationsgesellschaften nicht ge- 
nugen wurde, so wird keine größere Schiffslänge ge- 
rechnet, trotzdem diese Aufbauten hinsichtlich der Be- 
anspruchung eines im Seegang arbeitenden Schiffes 
kaum anders wirken als ein verlängertes Heck. 


4. Querspanten, Seitenkielschweine, Siringer, 
Decksbalken. 

Fur Spantwinkel, die über dem Kiel oder sonstwo 
gestoßen werden, sind wieder Winkellaschen von be- 
stimmter Länge vorgeschrieben. Diese Winkellaschen 
sollen hier aber nicht, wie die Laschen der Kielwinkel, 
600 mm, sondern mindestens 900 mm lang sein. 
stelle sich nun einmal vor, daß diese Länge sowohl für 
Winkel von 60 x 60 X 5,5 mm, wie für jedes andere 
Profil gilt, während sie doch tatsächlich dem Quer- 
schnitt des gestoßenen Winkels und der Nietung des 
Lasches entsprechend veränderlich sein muß. Daß diese 
Vorschrift noch heute besteht, zeugt sicher nicht 
von einem Fortschritt und einer Weiterentwicklung, son- 
dern von einem seitens des englischen Lloyds vom Be- 
ginn des Eisenschiffbaues an ethaltenen Ruhezustand. 

Für über dem Kiel gelegene Stöße müssen diesc 
Winkel, wie aus den Abb. 3 bis 13, sowie 16, 18 und 22 
hervorgeht, über dem Kiel geknickt werden. Um voll 
wirksam zu sein, brauchen sic nun ein Mittel, durch das 
sie im Bereiche des Knicks gestützt werden. e 
Mittel wird aber nicht vorgeschrieben und da man einen 
Balkenkiel, bei dem diese StoBanordnung eigentlich nur 
in Frage kommt, qwöhnlich nur beim Bau von Schiffen 
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auslaufende ` 


Aber dann kommt zunächst die Klassifikations- . 


H 


Man ` 


Dieses ` 


n 2 S 


mit Seen Boden verwenden : wird, SO eer: sich 
daß diese Winkel nur einen sehr. geringen Wert haben 
‚ können und: vorwiegend Ballast sind. 

Unter den weiteren Vorschriften für die Spanten 
gibt es mänche, die unter bestimmten Voraussetzungen 
- ganz glaubwürdig erscheinen, von denen es aber an- 
dererseits auch wieder zweifelhaft ist, ob Sie zweck- 
mäßig sind, wenn man für den Bau des Schiffes nur 
-das unbedingt nötige Geld und Material verwenden 


will,” So könnte man es sich, ohne diesen Fall 'nach- 
gerechnet zu haben, vielleicht vorstellen, daß die 
Spanten eines Frachtschiffes im Maschinen- und 


Kesselraum stärker als-im Laderaum. sein müssen, wenn 
dieses Schiff stets nur «mit voll beladenen Räumen in 
See geht und niemals mit geringer Ladung oder mit 
Ballast, der in Hochtanks gelagert ist.. Kann diese Vor- 
schrift aber auch für Fahrgastdampfer, die nur geringe 
Mengen von Ladung mitnehmen, richtig. sein? .. Für die 
Abnahme der Höhe der Bodenwrangen nach der Seite 
hin besteht seit langer Zeit eine unverändert beibehal- 
tene Vorschrift, die aber bei scharfbodigen ‚Schiffen 
nicht eingehalten wird, Ist .diese Vörschrift richtig und 
müßte sie, wenn sie richtig sein sollte, die Völligkeit 
des Spantes nicht eingehender berücksichtigen? Dann 
die Verstärkung der Seitenspanten bei. zunehmendem 
` Abstand der untersten Balkenlage von der Oberkante 
der Bodenwrangen,: die um so stärker werden soll, je 
größer deser Abstand wird. Ist nicht unter gewissen 
Umständen gerade: die entgegengesetzte Maßnahme 
notig?- Und schließlich ‘erwecken alle diese Vor- 
schriften den Eindruck, als ob sie auf das aufrecht 
liegende Schiff zugeschnitten sind. Wie steht es nun 
aber, wenn das Schiff schlingert? 


Ueber keine dieser Fragen geben die Annalen der 
Klassifikationsgesellschaften Auskunft und ` brauchen 
dies naturlich auch nicht zu tun, da diese Gesellschaften 
von altersher ja nur Unterlagen für. de Versicherung 
von Schiffen schaffen. ‘Anderswo findet man auch 
nichts darüber und vermutlich können ‚die Werften, die 
die Schiffe bauen, hierauf auch keine Antwort geben, 
trotzdem ja nicht zu verkennen ist, daß diese sich die 
größte Mühe geben und selbst die Dächer von 
Schwimmbädern, Wintergärten und Restaurationshallen 
in sorgfältigster Weise durcharbeiten und durchrechnen. 


Wenn wir nun aber sparsam mit dem uns zur Ver- 
fugung stehenden Geld und Material umgehen. wollen, 
was wir ja unseres Willens zum Aufstieg wegen auch 
müssen, so hilft es nicht, wir, müssen auch hier wenig- 
stens eine Stichprobe machen, um: einen Einblick in die 
bestehenden Verhältnisse und gegebenenfalls einen 
Fingerzeig für den in Zukunfi zu beschreitenden Weg 
zu erhalten. 

Diese Stichprobe möge an dem in Abb. 33 dar- 
gestellten Haupispant eines Schiffes von 80 m Länge, 
10,5 m Breite, 6,5 m Seitenhöhe und 2,15 m Deckshöhe 
gemacht werden. Alle Einzelheiten dieses Hauptspants 
entsprechen der Vorschrift des englischen Lloyd, Die 
Aufkimmung des Bodens ist so gewählt, daß die nach 
dem englischen Lloyd zulässige Abnahme der Höhe der 
Bodenwrange bei gerader Oberkante: des letzteren em- 
gehalten. wird. 

Aus dem Hauptspant ist nicht zu er he weile, 
Zwecken das Schiff dient, dem es angehört. Das Schiff 
kann, sowohl ein Fahrgastdampfer als ein Oeltrans- 
portdampfer sein, es kann sowohl ein Segelschiff als 
«auch ein Damptschiff mit sehr. starker und: schwerer 
Maschinenanlage sein; ob das Schiff. scharfe’ oder - völ- 
lige Wasserlinien hat und demzufolge schon. im Leer- 
zusfande mehr. oder weniger tief geht, ist den Klassi- 
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Se? fikafionsgeselischäften ganz "set, pe Se Ston ein 
; Alterweltshaupfspant. Von ` dem Fimheitsschiffbau, den 
‚wir hatten, als nur Segelschiffe gebaut wurden und 
Holz das "Baumaterial deser Schiffe war, sind die 
Klassifikationsgesellschaften noch . nicht abgekommen.. 


| Um weiter zu kommen, möge angenommen werden, . 
. daß der Schiffskörper mit Ausrüstung 1000 t und die 
Maschinenanlage 200 tł wiege, sowie. daß das Schiff 
bei dem, Gewicht von 1200 ł, also ohne Kohlen, 28 m 
tief gehe.. bei diesem Tiefgang hat die eingetauchte 
| Hauptspantiláche eine Größe von 23,9 qm und das De- 
placement einen Schärfegrad p von 0,63. Wir würden 


es nach diesem Schärfegrad mit einem ziemlich völligen 


-  Frachtdampfer, oder, da die Bemastung, die Takelage 
- und die. Segel: auch eiwa 200 t wiegen dürften, mit 
einem. Segelschiff zu tun haben, also einem. Schiff, 
‚dessen Spantwerk' im leeren Zustande nicht am höch- 

` „sten Dr anspruch wird. | o Ä 


ur; 


URS0X 70X95 on jedem Spont ` 


di. C 170X 70X 10,5 m 
a La 80m mo, 
S B=EMEM | 
oe ce Gem 4 
IE en oralen EE 
Zë Deckshähe EL IE. 
"mër | 
tere ` anar OSA 
Se Des, ei 
HT EE sa sei? 100x713 
om om be be og 
l Bodenwrange 620X10 
` Abb, 33 


Da: es sich hier nur um eine Stichprobe handel 
sollen von den  Belastungszuständen des Spantwerks 
nur diejenigen untersucht werden, die schätzungsgemäß 
= ‚das, .größere Interesse bieten, und zwar 


Schiff leer, ohne Kohlen im Hafen: 
- Schiff voll beladen im Seegang, und zwar . 
4) aufrecht auf der Welle liegend und 
` b} geneigt auf der Welle liegend; . ` | 
Schiff mit Ballast (Hodhtanks) im Seegang, und 
=. zwar ebenfalls wie unter 2. aufrecht und geneigt 
- “auf der. Welle liegend. 


S Da es für die ‚Beanspruchung des Shanıwerks des 
y? geneigt liegenden Schiffes nicht gleichgúltig sein wird, 
-— ob das Schiff Querschotte hat oder nicht, soll die 
RN Untersuchung; "des Belastungszustandes 3 auch auf ein 
Schu mit Querschotten. ausgedehnt: werden. ` 


: Abb.. 34 zeigt ` den Verlauf der Kurven der Biege- 
nomente. der Ouer, und -Normalkräfte für den Be- 
` lastungszustand 1, leeres. Schiff ohne Kohlen im Hafen. 
S Die Kurven sind normal zur. ‚Spantschwerlinie und zu den . 
E da gerade, Linien. gezeit hnefen EE abgesetzt. 
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- Die. IÓ gësch, so eegen, vorder. 
die . außerhalb der” Spantschwerlinie und oberhalb der 
-_ Decksbalkenlinie liegenden Momente die Innenkante der 
Spanien bzw. die Unterkante der Balken auf Druck be- 
‚anspruchen. 


äußersten Niete der Kniebleche gehen, 


höchstbeanspruchte Stelle der Bodenwranac, 


; Stützen durchlaufen. 
SEET aber noch etwas größer sein, weil die sehr 


DH 


daß 


Schon in diesem ESCH der feichlesien Belastung 


der Spanten macht sich em erheblicher Einfluß der 
 Decksbalken. auf die Beanspruchung des Spants be- 
merkbar, | 
über dem Zwischendeck größer als unterhalb desselben. 
Dabei leiden allerdings die Decksbalken, 
wesentlich für andere Beanspruchungen dienen sollen, 
müßten sie dementsprechend stärker bemessen werden, 
was unter Umständen etwas wie eine Art Schraube 
ohne Ende geben kann. 
geben sich für die in Abb. 33 eingetragenen Schnitte 1 


denn die Biegemomente fur das Spant sind 


und da sie 


Aus den Biegemomenten er- 


bis 8, von denen die Schnitte 2, 4, 5, 6 und 7 durch die 
sowle fur die 


o 
Q 
N 
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Abb. 34. Schiff ohne Ladung und ohne Kohlen. Tiefgang 2.5 m 


folgende 
Anstrengungen in kg/gem: 


f Schnitt 
l 9, 

f Schnitt 

\ er 

Í Schnitt SE: 
los 460 
Bodenwrange, 26 m aus der Mitte, op ~ 


| | 

1080 
3 

1000 


Oberdecksbalken 


4 
1020 


6 7:8 
1080 430 900 
:595 kg:acm 


y Im allgemeinen muß die Hohe dieser Anstrengungen 
überraschen, die bei den Decksbalken sogar. die 
höchste Grenze der für Bauwerke mit ruhender Be- 


‚Zwischendecksbalken 


Span 


lastung als zulässig erachteten Anstrengung erreicht, 
trotzdem diese Balken selbst nur erst durch ihr Eigen- 
gewicht belastet sind 
Balken starr mit den Spanten verbunden sind, dab sie 


Die Ursache ist hier, daß die 


gegen die Bodenwrangen abgestützt sind und über den 
Die Balkenanstrengungen werden 


Ge 
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elastische Befestigung der Bodenwrangen am Mittel- 
kiel nicht in der Berechnung berücksichtigt wurde, Das 
Widerstandsmoment aller Balken- und Spantguer- 
schnitte ıst unter Hinzurechnung der Beplattung als 
Gurtung in einer dem Spantabstand gleichen Breite er- 
mittelt und in die Rechnungen eingesetzt worden. 


Die Anstrengung der Schnitte 1 und 3 der Decks- 
balken ıst eine Druckanstrengung, die nach der Kurve 
der Biegemomente in-einem Abstand von ~ 1,9 m aus 
der Mitte Null wird. Ueberschläglich gilt für diese 
Balkenstrecke unter Berücksichtigung des fast gerad- 
lugen Anwachsens von op von Null bis zum Größt- 
wert von 1000 bzw. 1080 kg/gcm die im ersten Teil der 
Hutte, ım A Abschnitt unter II B5 gegebenen Formel 


> 
to 


Betrachten wir nun den Wulst des Decksbalkens 
als den Flansch eines verderbten E-Profils von der 
Breite b und der Dicke tł, so können wir unter Vernach- 
lassigung der Kraft im Stege mit ot = 1000 kg/gem 
setzen 

P, = 1000 bt. 


Fur J konnen wir ebenfalls unter Vernachlässigung 


des S5teges setzen 


SCHIFFBAU 


und damit ergibt sich dann mit | = 190 cm tur eine 
gerade an der Knickgrenze liegende Flanschbreite 
Dr= 5,2 cm. 


Selbst an diese, noch nicht ‚genügende Breite ' 


reichen die Breiten der Wulste bei weitem nicht heran 
und es läßt sich daraus ermessen, was fur eine 
schlimme Tat seiner Zeit die Einführung der Wulst- 
winkel war. Die Wulstwinkel wieder los zu werden und 
beim Bau unserer neuen Schiffe nient zu verwenden, 
ist daher eine der hauptsächlichsten Aufgaben unseres 
neuen Schiffbaues, in dem für Gewissenlosigkeiten: kein 
Raum sein darf. 

Am Mittelkiel beträgt das Biegemoment des Spants 
6,925 mt. Die Befestigungswinkel der Bodenwrange und 
die Kielschweinwulstwinkel 200 x 85 x 12 werden da- 
durch wie in Abb. 1 angedeutet aufgebogen und auf 
Biegung beansprucht. Nimmt man die Nullinie dieser 
Beanspruchung als mıt der Oberkante der wagerechten 
Kielplatte zusammenfallend an, so ergibt die Nach- 
rechnung eine Biegungsanstrengung der Kielschweın- 
winkel von etwa 2000 kg/gem. Es ist deshalb diese 
Konstruktion, wie schon gesagt, nicht brauchbar. 


(Fortsetzung folgt.) 
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| | Aus den Zeitschriften des Auslandes 


» Tosca”, „Geisha“ und „indra“ 


Drei große Frachi- und Passagier ~ Motorschiffe mit 


Werkspoor - Dieselmaschinen. 


In der Zeit während des Krieges und viele Mo- 
nate nach dem Waffenstillstand war der Bau von gro- 
ken Motorschiffen in Holland fur Norwegische Reeder 
ausgeschlossen. 


wegen Materialknappheit Seit kun- 


zem aber wird der Bau mit großer Energie wieder aul- 
genommen, und in den letzten Monaten liefen eme 
ganze Reihe Handelsschiffe mit Werkspoor-Diesel- 
motorantrieb vom Stapel und erledigten ihre Probe- 
fahrten. Zu. diesen gehört die „Tosca“, ein Zwei- 
schrauben-Motorfrachtschiff von drei Schwesterschif- 
fen von je 6990 } Gesamttragfähigkeit der Rhedere: 
Winge & Co., Christiania. Dieser Reederei gehört 


ner” 


Abb. L 


Ee er Lelleg 2 
IN 


De Werkspoor-Diesel-Frachischill „Tosca“ mit 6990 t Gesamiladefahigkeil der Rhederei Winge A Co., Christiania 
Antrieb durch A ei von je 1100 PS, Geschwindigkeit mil Ladung 11 kn. 2 Schweslerschiffe sind , Indra" und „Geisha“ 
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de ein Eisch auben-Mölorschiff - von 1 6000 + Deplece- 
` ment und: 24120 IPS mit Namen „Aida“. Die anderen ` 
“beiden: ` Matorschiffe . ‚sind: „Geisha“ und „indra“. Es Ce | 
sind also vier Dieselmotorschiffe von über 25000 t` Tiefgang... . . sogen = WU = 7,01 


Tragfähigkeit, 35100. t Deplacement und 10 540 IPS die-, 
- ses norwegischen Unternehmens; ‚damit beläuft sich die - 
« Zebk der ‚Handelsschiffe mit Werkspoor-Maschinen: auf 
“44 von über 197225. t Deplacement und 65615 IPS. 


Mit den Lizenzen. in 1 England, Frankreich und Amerika 


Zo o. 4 AN 


nk es A0 Hondelsschitfe en 228.000 t Deplacement 


“und. 73 500. (EEN Hiermit stehen die Werkspoor-Werke 


an zweiter Stelle nach Burmeister & Wain. Die „Tosca‘ 


ist erbaut in: Amsterdam auf der Werft der Neder- ` 
` landsche Scheepsbouw Maatschappiji; die Maschinen. 


aind von. Werkspoor: vom gleichen. Ort. 


- Die Hauptabmessungen der „Tosca“ sind folgende: : 


eier = u re e HI 260 mit. 
Ladefahiglcit ` e DO mt OT 
- Brennstoff . SEN Së "d wem, däm e 
- Ballastianks -. SE el 088 m/t | 


391° —119,174m 


li 


 Lënge über alles er 


E Se zwischen Petr. äi = 114,298 m S ` 
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Seile 895 _ 


mern nt nen nen ner ern EE EE 
SE 


513“ = 15,5 


"Breite . duet e SS | m 

256 = 7,70 m 
m 
m 


Seitenhóhe des Hauptdeck SH 
Seitenhöhe des Oberdeck SE vi 


(NN 


Ai = 10,36 


| 


- Brutto Tonnengehält A , se 5128,8 ts 

Netto Tonnengehalt . . . . , = 35129,1 łs 
 Maschinenstärke . . . . . . . ==2200 WPS (3000 IPS} 
` Zylinderdurchmesser . . . ... = 22,047” = 560 mm 
Ee co. = 43,307" == 1094 mm 
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Umdrehung der Maschine . . .=125 i. d. Min. 

Propeller ¿..........=11” 93,9 =36m 
Steigung So a vd per = 3,1 m 

= projiz. Flügelfläche ccoo. = 3,6 mè 

Geschwindigkeit, beladen bis . 7,6m = ll kn 

 Brennstoffverbrauch pro Tag. = 10) 

Klassifikation: Norske Veritas. 


Die ` Baden 1500 IPS-Werkspoor-Dieselmotoregi 
sind nach dem Viertakt gebaut und ungefähr mittschiffs 

. aufgestellt. Hierzu kommen noch drei Werkspoor im 
-= Viertakt arbeitende Zweizylinder-Dieselmaschinen mit 
. geringerer Stärke, jede verbunden mit einer 50 kW 
220 Volt-Dynamo mit 250 Umdrehungen in der Minute, 
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die den Strom für die Hilfsmaschinen des Schiffes, für 
die Maschinen an. Deck und für die Beleuchfüng liefern. 
Ferner ist ein Einzylinder-Kromhout-Glühkopf-Oelmotor ` 
vorhanden in Verbindung mit einer Dynamo. für den ` 
Fall des Versagens des elektrischen Lichtes. Dieser ` 
Motor entwickelt TA PS bei 550 Umdrehungen in der 
Minute. 


Eme Neuheit ist ders an der Aena des Schiffs- 
rumpfes hervorragende wasserdichte Stopselkontakt, 
der mit dem Hauptstromkreis des Schiffes verbunden ` 
ist. Diese Vorrichtung gestattet, daß das Schiff im ` 


Prinsipat Dimensions 


Length over all --- ssers essen A 30 d 
Beorn, Molded -- f - 15..620 
Bag of Upper Deck .. 2.59 
- Lower ` to ‘Treen Deck. - 3.050 Millimeters except osnoted 
n ı Promenade Deck = coo 2.600 , 
á » Forsle Deck.. m 2,433 l 
- Boat FEN 2.362 
me aSa - Bridge 2.600 
Camber » Er Deck ->een O UE 
No Camber in Tiveen Deck and lower Deck 
Class+lAl with Freeboara NM 
Veritas Numbers 
DE Te? L (ër ~ 3486.0 
DEE 30.5 
Ge d ABAD AS teen Y' = = 4244 0 
Ha Height of Shelter Deck“ œ 25M 


26” Half Circumference on Outside of Frames 
om Center of Keel to Under Side of Stringer Plate 
‚of Upper Deck = 14 925M 


Equipment | de 


Equipment Number = L($B+D +56) E HL r2H,L,)= 4143 e Bridge. 4227 
JsStockless Bower Anchors, 201 3060 kg, I oF 2530 kg 


1 Kadg € HI o e 356 

495 Se Chan af 57 5 Dam ` 

165 m. Steel Hawser for Stream Anchor, 121 SEH 
220m- » -»  , 2i - Crcumf. 

2-/65m » Hawsers, 70 BE 


¿Strearn Anchor, Weight without Sfock = 826 ES : d WEE, A te. 


Chain, 15 over NV 


Riveting 


Yo er re zl quaaryple were, £ nds daoublerweted, Een A 19, 3p SE 0 pr l, ge GE E 
ZC „ 


triple 


IImween n 9, 
SEN over Entira tangi, Rivers i, ze T 


Lower n 
foc's'le., 
AI Deck AE śl double, Ends single : Gen 19 - 16, er Jj 8 4 D dor Anger and 'Tween Deck, 
4 D for Lower Deck 

Butts of Side Plating and Double Bottom Rider Plate $ triple riveted, Ends double. Awers 19, pared 31D 
Rernawnder of Double Bottom Pating ¿1 double riveted, £ nds single, Pivels 19, paced Ai D 

CV keelson triple rweted over entire length, Rivats 27-19 sood 33D. 


Plan Vies w ot Bilge showing 
spacing of Gusset Plates 


ın Way of Lower Deck 
Ke Single Rıveted 22-16 Rivers, spaced 40 y 
Double Bofforn Rider Plate - double; Riv 19 „spaced Ar 0. 
Remainder of Dovble Bottom Plating- singlerivefed, Rivels 19. , spaced 350 
Shaf- Double Riveted over entire length ` Rivets 22-19 spaced 31-4 qe 


ED) 
ED) 


Abb. 5 Molorschiff Tosca, 


Hafen von Land aus Strom erhalt aus Rücksicht. auf ` 
Brennstoffersparnis und Maschinenabnutzung. | 

Eine andere Neuerung ıst dadurch entstanden, daß 
Werkspoor die heißen Abgase der Haupimaschine zum 
Kochen, Backen und Braten benutzt. E 

Die Einrichtung besteht in einem Plattenkasten, der 
mannigfaltig zusammengelegt ist und der durch Türen 
geschlossen werden kann. Die Vorderseite wird von 
den heißen Abgasen an fünf. Stellen von außen be~- 
strichen. Der Hauptnachteil besteht darin, daß. der 
Apparat nur auf der Fahrt gebraucht werden kann.: Im 
Hafen ist daher ein kleiner Oelfeuerherd mit Preßluft 
aus dem Vorrat im Maschinenraum in Gebrauch. Auf 
den Probefahrten der „Tosca“, die im November in der 
Nordsee stattfanden, waren die Ergebnisse befriedigend, 
die Geschwindigkeit war dauernd 11 kn. Besonderes 
Interesse gewann eine Aenderung an der Umsteuerung, 


t 
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In ner ern m nr Kr Te a er ann me Jonas on nk er EEE A A A A A AA E A A AA A A MR VE y n egenen A road 


a i ADA il E dsd 
: "EE BA: 


| ES 1542518 
2-/65m. - v 63 nu, l de 


die sich als eine een Veibeiseräng: herida 


stellte, insoweit sie sich auf die Kontrolle über die Ma- 
schine erstreckte. ` 
¿mit einer Daumenwelle ist bereits: auf dem: Motorschift 


Dieses . :Diagonal-Exzentersystem 


„Salerno“ 1919 . angewandt. 
Dieses System ist bei den. Maschinen der „Tosca“: 


beibehalten; aber an Stelle der Kontrollhebel' sind die 
Hebel für den Uebergang von der Anlaßluft zum Brenne’ | 
"stoffe durch ein einziges, Handrad ersetzt. E 


. So wird das ‚Anlassen von drei Zylindern ` Wach 
Luft und drei Zylindern durch Brennstoffe und darauf‘ 


Note: Alt Dimensions given N. . y gat Ze, 


Cargo Hotch an Upper Dot, 


O Boot Deck ` 
1304 6578: BA ee, a 


from Upper Deck tn Boat Decklió 
from AE per le Onch lr 661-163 


Bracket 5104510: gu J | 
meach Fange, LO gei T ba arena 

Bi the comars . 

d5Or BOCH dl 


"90: 651 4 , 
onevery frame ` 


u See hor A. 22 Shoning Connector af Co 


Sai SG ram. 


Fe Brother onavar, 
k i ; second Bear 
Cargo Hatch on ‘Tween and 
At Lower, Decks 
SR 


7 CEULAN 


Bracket TOAST 
5. 22 Rivets meach 
Flange 


~ Bracket ón avary 
Second Beam: 


1 [PianvViewat Bilge showing 
. $ | spacing of Gusset Plates 
where Lower Deck ıs omitted 


Schnilt durch den Maschinenraum 


alien sechs Inder Ach Brennstoffe durch ein be- | 
ständiges Drehen dieses Kontrollrades bewirkt. Eine 
Skala am Rade zeigt die genaue Lage des Anlassers an. 


Es muß erwähnt werden, daß diese zwei Antriebs- 


Dieselmaschinen nicht in der Halle nach dem Zusam-. 


. menbau probiert. sind, sondern daß sie gleich nach dem a 


Einbau in ¿das Schiff unter geringer Belastung: sechs. 
Stunden: liefen, darauf bei vertáutem Schiff vier. Stun. 
den arbeiteten. Hierauf begann die Probefalirt und 


dann erfolgte die Uebergabe des Schiffes an die Rec- ` | 


-derei zum Antritt der Seereise. 


Auf Deck sind vorn vier elektrisch. getriebene Win- | 


den aufgestellt, zwei mittschiffs und vier achtern. Die 


‘Motoren und Winden sind bei Willem Smit, Slikkerveer, 


Holland, gebaut; alle anderen Winden und elektrischen - 


Maschinen an Bord lieferte die Firma Figge & Co, 
Haarlem. En | | 


N 


N 


l] OOO 
y __—— > | 


Ein neues Ankerspill ist 
auf geschutztem Stand auf 
der offenen Back aufgestellt 
und arbeitet durch em ko- 
nisches Getriebe und Verti- 
kalwellen mit zwei Gangspills 
auf dem Backdeck. Der An- 
trieb erfolgt durch einen Elek- 
tromotor von 50 PS durch 
eine Reibungskupplung auf 
der Arbeitswelle. Die Hele 
Shaw - Martineau - Ruderma- 
schine ist elektrisch angetrie- 
ben und hat einen Mactag- 
gart, Scott & Co,-Telemotor. 

An Ladebäumen sind ell 
vorhanden, acht mit je Ai 
Hebelast, zwei mit je 5 t und 
ein größerer mit 25 t Hebe- 
last. Die vier Laderäume haben 
eiserne Mittellangsschotte, im 
Bereich der Luken Holzmittel- 
langsschotte, so daß ein durch- 
laufendes Schott entsteht. 

Der Rumpf und die Ma- 
schinen sind nach den Regeln 
der Norwegischen Bureau Ve- 
ritas konstruiert; der Bau ist 


Abb. 6. 
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besonders lest mit Rücksicht 
auf Fahrten durch Eis. Die vier 
Laderáume sind für Getreide 
bestimmt, mit Vorrichtungen, 
die das Ueberschieken der 
Ladung im Seegang verhin- 
dern sollen. Auf dem Boots- 
deck stehen in Welindavids 
zwei Rettungsboote und zwei 
Dingis; auf dem Poopdeck ist 
eine Motorbarkasse in Welin- 
davits. Fur die Passagiere 
sind sechs geräumige Kabinen 
zu zwei Personen vorgesehen 
nebst Diele, Rauchzimmer und 
Speisesaal. 

Der Zugang zur Diele ist 
vom Treppenhaus her. Der 
Raum ıst in Mahagoni ausge- 
fuhrt mit hohen Fenstern und 
komfortablen Liegestühlen. 

Die Wohnräume für den 
Kapıtan und Lotsen liegen 


i Abb. 7 | 
| Hinteransicht einer Werkspoor- | 
e Dieselmaschine : 
are ata | 
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Abb, 11. Eleklrisches Gangspill unter der Back 


im Bruckendeckhaus, ebenso das Kartenhaus und die 
Markonistation. 

Der flussige Brennstoff und, Wasserballast werden 
ım Doppelboden gefahren, der sıch fast uber dıe ganze 
Schiffslänge erstreckt. Zwischen den beiden Tunnein 
im Hinterschiff ist der Raum fur den Oelbunker ver- 
wandt, während das Trinkwasser in drei großen Tanks 
zwischen den Decks miltschilfs gefarren wird. Der 


Das Aehnlichkeitsgesetz 
für den Flächenwiderstand im Wasser geradlinig 
| foribewegter, politierter Platten. 


Versuche, ausgeführt von der Schiffbautechnischen Versuchs- 
anstalt in Wien. 


Von Friedrich Gebers. 


(Forlselzung) 


12. Vergleichmitden Werten 
der Formel von R.E. Froude 


In den Schleppversuchsanstalten fur Schiffsmodelle 
wird fast ausschließlich mit den von R. E, Froude auf 
Grund eigener, weiter nicht bekannt gegebener Versuche 
und der bekannten Versuche seines Vaters aufgestellten 
Beiwerten nach seiner Formel fur den Flachenwiderstand 

w= y A F nyleg 
gerechnet. R. E, Froude gibt seine Bewerte, die er 
mitOm für das Modell und O, fur das Schiff bezeichnet, 
in anderer Form und englischem Maßsystem.?*) Rechnet 
man aus diesem Am und As für metrisches Maß aus und 
setzt die einzelnen Ergebnisse logarıthmisch uber den 
Lángenwerten | auf (siehe Abb. 13), so erkennt man auf 
den ersten Blick, daß die Froud eschen Werte für 2 

24) Transactions of the institution of naval architects 
1888: R. E. Froude: On the „constant“ system of nota- 
tions of results usw. 


Hilfskessel, der zum Erhitzen des Oels und Reinigen 
der Tanks und auch zur Heizung der Wohnräume dient, 
wird mit Oel befeuert; seine Heizflache beträgt 
24,62 m? = 265 sq/ft und Rostflache von 12 sq/ft 
— 114 mz Die Schallsignalapparate werden durch 
Preßluft oder durch eme elektrisch angetriebene Pfeife 
bedient, welche auf dem Lademast muiltschifts an- 
gebracht sind. Ht. 


Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau 


zwei verschiedene Funktionen von | darstellen. Fur | von 
1 bis zu 10 m wurde dıe Gleichung lauten: 


ASA 1-0,130 — 0,213 |— 0,130 (31) 
und für | von 30 m an 
A = À; 1-0027 —N,161 l- 0,027 (32) 


Beide Formeln stehen nicht in Uebereinstimmung mul 
dem Aehnlichkeitsgesetz, denn der Ausdruck f E I 
wurde nicht dimensionslos werden. 

Dadurch, daß R. E. Froude seinen Beiwerten fur 
das Schiff eme andere Funktion von | beilegte, wenig- 
stens von 30 m an, wollte er offenbar der vorausgesetz- 
ten rauheren Oberflache Rechnung tragen. Das Merk- 
wurdige ist nun dabei, daß dann für kleine Längen der 
Beiwert fur das Schiff kleiner werden würde als fur das 
Modell. Froude hat nun, um das zu vermeiden, 
scheinbar einfach die 4-Kurve für das Schiff in die für 
die Modelle ubergeleitet.:’) 


25) Vielleicht ist hier die geeignete Stelle, über die 
Werte von R. E. Froude noch etwas zu berichten. 

In allen Ländern der Welt werden sie als die 
Grundlage zur Berechnung der Reibungspferdestärken 


bei Modellversuchen angesehen — nur in Amerika rech- 
net man fur Schiffe, die uber 33 m lang sind, mit Thide- 
mann schen Werten. — Da man von der Froude'schen 


Konstantentheorie in Deutsehland wieder abkam und all- 
mählıch schließlich auf die alte einfache Formel für den 
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Es dürfte nun der Vergleich einiger Rechnungs- 
ergebnisse nach der Formel des jüngeren Froude und 
der neuen Formel von Interesse sein. In Tabelle XVII 
ıst eine solche kurze Zusammenstellung für verschiedene 


Geschwindigkeiten und Längen gegeben und man be. ` 


merkt, daß die Froudeschen Rechnungswerte für: ge- 
ringe Längen bis zu 10 m ungefähr gleich, für größere 
Längen schnell nach oben abweichend sind. Für eine 
Lange von 300 m sind die Abweichungen mit etwa 20% 
langst so erheblich, daß dadurch die Brauchbarkeit der 
einen oder anderen Formel in Frage gestellt wird. 

Reibungswiderstand y - AFv'!,*25 zurückfiel, machten die 
Froude'sehen Werte, die nur in der verwickelten Form 


1000 L 0,0875 
Om und Os == . SL und englischem . Maßsystem 


4 m 10,9125 
(2) 


gegeben waren, auch eine demenisprechende Rückent- 
wicklung durch. 

Von Schutte wurden sie in das Meterkilogramm- 
sekunden - System umgerechnet (Zeitschrift Schiffbau 
Il.Jahrgang 1900/1 Scite 208). Eine Vereinfachung der Be- 
rechnungsformel für die Reibungspferdestärken mit die- 
sen Werten hat dann Bruckhoff veröffentlicht (Zeit- 
schrift „Schiffbau” VI. Jahrgang 1904/5 Seite 67 u. f). 
Zur gleichen Zeit war der Verfasser noch weiter ge- 
gangen und hatte die Froude’sche Konstantentheorie 
gänzlich verlassen, die Formel für die Reibungspferde- 
stärken neu auf direktem Wege abgeleitet und dazu 
aus den Froude'schen Om- und Os- Werten die 4- 
Werte nun für das Mes lo Sumse Kunde EE 
umgercchnet (siehe Tabelle A). . 


e 


Tabelle A 


Reibungswerte A in kg pro m? Fläche, abhängig von der 
Lange | nach R. E. Froude. 


1. Fur Schiffmodelle aus Paraffin 


SCHIFFBAU 


mel 
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Nach R. Er Froude ohne: Angabe d der Wasserwärme. 


BE OE e NER WE IR A 
0,50 0,2280 2,75 0,1879 5,00 0,1727 
0,75 0,2198 3,00 0,1857 525 0,1716 
1,00 0,2132 3,25 0,1836 5,50 0,1706 
1,25 0,2079 3,50 0,1817 5,75 : 0,1696 
1,50 0,2034 3,75 0,1799 6,00 0,1687 
1,75 0,1994 4,00 0,1782 6,25 0,1679 
2,00 0,1960 4,25 0,1767 6,50 0,1672 
2,25 0,1930 4,50 0,1752 6,75 0,1664 
2,50 0,1903 4,755 0,1739 7,00 0,1658 

7,25 0,1651 

7,50 0,1645 
2. Fur Schiffe mit gut gestrichener Oberfläche 
10 0,1590 55 0,1442 100 0,1422 
15 0,1537 60 0,1439 110 0,1418 
20 0.1508 65 0,1436 120 0,1415 
25 0,1488 70 0,1434 130 0,1412 
30 0,1474 75 0,1432 140 0,1408 
35 0,1464 80 0,1430 150 0,1405 
40 0,1457 85 0,1428 160 0,1402 
45 0,1450 9 0,1426 170 0,1399 
50 0,1446 95 0,1424 180 . 0,1396 


Von hier ab wurden die Werte durch Verlängerung der 
Einmittlungskurve gewonnen 


190 0,1394 230 0,1383 270 0,1374 . 
200 0,1391 240 0,1380 280 0,1372 
210 0,1388 250 0,1378 290 0,1369 
220 0,1386 260 0,1376 300 0,1367 


Diese Werte hat Schaffran nebst der verein- 
fachten Formel des Verfassers veröffentlicht (Verlag des 
Schiffbau: Schaffran, Die Versuchsmethoden der König- 
lichen Versuchsanstalt für Wasserbau und Schiffbau, 
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Tabelle XVIL SZ 


' 


Berechneter Widerstand in kg eines‘  Plächenstreifens i 


von 1 m Breite und verschiedener Länge für verschie- 5 
dene Geschwindigkeiten. CH DR 


Widerstand in 22... Widerstand in kg füv fir y ` 


f 
10 Rue 


o Emer u pr 


g h 
E mf 15 ee: UE PRE A RA AA a Busch 


1 |0,2132 | 0,2132| 0,756| 4,025] 14,26| 29,831 49,25 
10 [0,159 | 1,59 5,65 | 30 106,2 | 223 375 
100 ¡0,1422 114,22. | 50,5 [268 951 ¡1992 ¡3360 
300 ¡0,1367 [41,01 [145,6 [775 2740 15750 [9680 
Nach der neuen Formel bei 10° C Wasserwärme. 

0,193 | 0,193 | 0,725| 3,95 | 14,47) 30,9 | 53,1 

10 ¡0,1448 | 1,448 | 5,425] 29,6 | 108,5 | 232 398 

100 ¡0,1085/10,85 | 40,7 ¡222,2 | 814. |1740 ` |2985 
300 | 0,0947 [28,4  |106,5 1580 2130 |4550 |7800 


Aus den Dresdener Versuchen nach Blasius ohne ` 


| ‚ Angabe der Wasserwärme. ` 
1 | 0,200 zi 0,730| 4,02 | 14,6 | 31,1 | 53,4 


10 |0,1462| 1,462 | 5,20 | 29,4 | 107 | 226 | 390 
100 | 0,1069 110,69 | 39,0 207,2 | 781 |1660 12850 
300 | 0,0923 |27,69 |101,0 |556 |2012 |4300° 17390. 


Was für die neuen- Werte spricht, ist folgendes: 


1. der bedeutend größere Geschwindigkeitsbereich 
der neuen Versuche, 


. 2. die öftere Wiederholung der Versuchsserien zu 
verschiedenen Zeiten; 


3. die zweifellos fr GE E EEN 
tung, 


siche awch Zeitschrift Schiffbau XVL Jahrgang 1914/15 
Seite 223 und Seite 382). 


Nachdem so ohne Zutun des Urhebers die Werte 
den Weg in die Oeffentlichkeit gefunden haben, ist 'viel- 
leicht jetzt die Aufklärung noch am Platze, daß diese 
Werte nur:bis zu Längen von 183 m etwa (600 Fuß engl.) 
von R. E. Froude herrühren. So weit konnten die Werte 
nur umgerechnet werden, weil Froude für größere: Län- 
gen die seinigen nicht mehr angegeben hat, Nun wurde 
aber plötzlich, bei dem bedeutenden Wachstum: der 
Schiffslängen, einmal die Kenntnis des Reibungswertes 
für eine größere Länge gebraucht. Die Froude'schen 
Werte konnten in einer Gleichung nicht untergebracht 
werden; daß sie zwei Gleichungen Set war vom Ver- 
fasser damals noch nicht gefunden, und Eile tat Noi 
Es wurde daher die Kurve der über den Längen als 
Abszissen aufgesetzten A4-Werte einfach mittels einer 
Latte nach Gutdünken verlängert. Es sind also die von 
Schaffran und hier oben wiedergegebenen Werte für 
Längen über 180 m durch Extrapolation gewonnen. Aber 
wie wir ‚aus folgender kleinen Tabelle B sehen, ist die 
Abweichung von den Werlen, Se man nach der Glei- 
chung berechnet, nicht grob.. 


Tabelle B. . 
_ Längen in m ninm | A A nach Kurve | A nach Taste 

30 0,1474 0,1484 ` 

50 0,1446 0,14486 

100 0,1422 i 0,1422 

150 0,1405 0,1403 

180 0,1396 i 0,13994 

200 0,1391 0,13954 

250 0,1378 0,1387 

300 0,1367 
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- 4. de Tatsache, daf die Werte geringere sind; 
- Mängel in der Einstellung. der Platten oder der 
‚Oberflächenbeschaffenheit würden immer Ab- 
weichungen nach oben ergeben, Ne 
die neuen Werte sind in strenger Uebereinstim- 
a mung mit dem .Aehnlichkeitsgesetz, ` 
6. die Vernachlässigung des Verdrängungs- 
Kantenwiderstandes durch Froude, 


a 


7. die gute Uebereinstimmung mit den Ergebnissen 


der Versuche des Verfassers m Dresden- 


Uebigau, wo der Geschwindigkeitsbereich auch. 


schon etwas größer war als bei Froude. 
Alles dieses spricht sehr dafür, die Froude schen 
Werte zu verlassen. Was dem entgegensteht, ist: 
1. fast alle vorhandenen Ergebnisse von Schleppver- 
suchen mit Modellen sind mit ihnen umgerechnet, 

2. neuere Versuche mit Flächen, die 
mit Schiffsbodenfarbe gestrichen. 
sind und damit den Uebergang von 

der glatten Oberfläche der Mo- 

delle zu der vielleicht rauheren dës 

: Schiffes?) schaffen, bedürfen der 

Ergänzung, 

A es fehlt der Nachweis, wie sich 

- + der Flachenwiderstand gekrümmter 

Flächen und anderer als recht- 

- eckiger Flächen und vor allem der 
der Körper verhält,”) 

A. es fehlt ders Versuch mit . großen 
Schiffen, in ähnlicher Weise: ausge- 
führt, wie vom älteren Froude mit 
dem „Greybound“. 


43, Versuche von Mc. Entee. 


Von William‘ Mc. Entee wurden in den 
Transactions of the Society of naval archi- 
tects and marine engineers.im Jahre 1915 
die Ergebnisse von Widerstandsversuchen 
mit Platten in 2 Längen bekanntgegeben. 
Die kürzeren Platten aus Stahl 3,05 m (10°) 
lang, 0,6096 (2‘) breit und 4,556 kg schwer 
(daraus die Dicke, die Mc. Entee nicht 
angibt, berechnet zu. angenähert 3 mm) 
waren mit Schiffsbodenfarbe gestrichen 
und wurden in frisch gestrichenem Zu- 
stande und nach verschieden langer 
Dauer einer Einwirkung von Seewasser 
geschleppt. Der angegriffene Anstrich 
ward . dann sorgfältig entfernt, die 
Platte wieder frisch gestrichen und in gestrichenem Zu- 
stande ebenfalls geschleppt. Für die frisch gestrichene, 
selbstverständlich gut getrocknete Platte wurde als Ex- 
ponent der Geschwindigkeit 1,88, der Beiwert A = 0,17, 
bei sekundlichen Geschwindigkeiten bis zu 4,6 m ge- 
tunden, also Werte, die ausgezeichnet mit den hier be- 
kannt gegebenen für politierte Flächen übereinstimmen. 
: Man kann daher vielleicht mit genügender Sicherheit an- 
nehmen, daß die für politierte Flächen ge- 
:fundenen Werte auch für glatte Schiffs- 
böden gelten. | 


Vom Verfasser angestellte frühere Versuche, die 
weiter nicht. veröffentlicht ‚worden sind, haben dargetan, 


u en ne 


26) Für Schleppversuche dürfte dieses für kleinere 
Maßstäbe nicht in Frage kommen, da die Glátte 
zwischen Modell und Schiffsoberfläche ähnlich sein muß. 
+ 91 Siehe folgender Abschnitt: Versuche. von Mc 
. Entee. Ä | Kë | 
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daß auch glattes Paraffin und glatter Putz aus reinem 
Zement als gleichwertig mit Politur und Lackfarben- 
anstrich in Bezug auf den Flächenwiderstand zu er- 
achten sind. . | | 

Außerdem hatten die Mc. Enteeschen Versuche 
ergeben, daß bei diesen kürzeren Platten von 3,05 m 
Länge der Flächenwiderstand auf das Drei- bis Vier- 
fache gegenüber deren frischen Anstrich stieg, wenn 
die Platten fünf bis zwölf Monate dem Seewasser aus- 
gesetzt waren. Reinigung und frischer Anstrich dagegen 
stellte fast genau den zu allererst gemessenen Wider- 
stand wieder her. Es ist mit diesen Ergebnissen nun 
aber durchaus nicht erwiesen, daß auch für längere 
Flächen diese gewaltige Widerstandszunahme fur den 
angegriffenen Anstrich und den vorhandenen Muschel- 
ansatz zutreffend wäre, vielmehr muß man an- 


 Logeriimsche Jun obs Relbungswertes À 
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nehmen, daß mit zunehmender Länge eme starke 
Abnahme des prozentualen Widerstandszuwachses ein- 
treten wird 28), weil durch die vorderen Teile der Fläche 
schon ein so starker miflaufender Wasserstrom erzeugt 
wird, daß für die achteren verhältnismäßig weniger zu 
tun übrig bleibt, als bei glatteren Flächen. Darum sind 
Versuche mit solchen rauhen Platten möglichst großer 
verschiedener Langen von Nöten. 

Die längeren Plaften, scheinbar aus Holz, die 
Mc. Entee untersuchte, waren 6,096 m lang, 0,6096 m 
breit und 19 mm dick und wurden unter anderem auch 
mit Schellackanstrich mit Geschwindigkeiten bis zu 
— i 
28) Die Versuche von Wiliam Froude mit Plat- 
ten, die durch Sand verschiedener Körnung gerauht 
waren, genügen nicht, da Unterschiede, wie sie Mc Entee 
festgestellt, lange nicht gegenüber den glatten Platten 
erreicht wurden. Auch dürften in diesem Falle ebenso- 
wenig, wie überhaupt, die Froude’schen Versuche mo- 
dernen Geschwindigkeitsforderungen genügen. 


l 
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5,66 m/sek. (11 Knoten-Stde.) geschleppt. Die Expo- 
nenten 1,883 und 1,886 und der Beiwert 4 für m, kg und 
Sek., umgerechnet zu 0,1435, stimmen ebenfalls gut mit 
denen der neuen Versuche uberein. 

Als Besonderheit sei erwähnt, daß diese 
Platten von McEntee nicht eine rechteckige, sondern 
parallelopipedische Form hatten mit einem. Winkel von 
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30°, unter welchem; die untere Längskante sich nach vorn 
vorschob. . Außerdem wurden sie in gänzlich unterge- 
tauchtem Zustand [Oberkante aber nur 20,3 mm ‚unter 
Wasser) geschleppt. 

Der Versuch, den Flächenwiderstand durch Graphit, 


‚Oel oder Seife unter den für Schellackanstrich herunter- ' 


zusetzen, ist bei McEntce gescheitert. (Schluß. folgt.) 


V 
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Allgemeines 


Die Unterseebootsflotte. In Beantwortung einer 
. parlamentarischen Anfrage hat die englische Admira- 
htat dem Parlament cine Aufstellung zugehen lassen, 
aus der die Stärke der Unterseebeotsflottillen der. ein- 
zelnen Mächte ersichtlich ist. Danach stehen die Ver- 
einigten Staaten mit 107 eingestellten und 41 in Bau be- 
 findhchen U-Booten an der Spitze. An zweiter Stelle 

kommt England mit 92 fertigen und 8 in Bau befindlichen 
U-Booten. Italien hat 51 Tauchboote in Dienst gestellt; 
Frankreich 49 und 5 in Bau befindliche, Den Beschluß 


der Liste machen Rußland mit 36 ‚eingestellten und 23 in - 


Bau befindlichen und Japan mit 21 eingestellten und 
15 in Bau befindlichen Unterscebooten. (Berliner 
Borsenzcitung, 31. Ma 1921, Morgenausgabe.) 


Unterseehandelskrieg. Der Italiener Romeo Bernotti 
erinnert in „Rivista Marittima“ daran, er hätte bereits 
Anfang 1920 ın 


handelskrieges eigentlich der französischen „jeune 
école“ zukomme. Interessant sei es nun, daß der fran- 
7OSische Fregattenkapitan Castex in „Synthese de la 
guerre sousmarine” (Paris — Augustin Challamel — 
1920) denselben Gedanken vertreten habe. ` Der Inhalt 
dieser Studie ist zum größten. Toile in „Revue Maritime“ 
(Januar bis April 1920) wiedergegeben worden, die von 
dem Verfasser als dem Chef der geschichtlichen Ab- 
teilung des Admiralstabes geleitet wird. In der Ein- 
leitung bemerkt Castex, daß die „Synthese“ nur einen 
Teil der Kriegsgeschichte darstellt, der herausgegriffen 
wurde, um in französischen Marinckreisen möglichst 
schnell uber den Wert der Unterseewaffe Klarheit zu 
schaffen. Auch fanden uber den Gedankengang der 
Schrift Vortrage in Marinec- und Heercsschulen statt. 
Der Fregafttenkapitan Castex fuhrt dabei u. a. aus: In- 
dem Deutscaland den feindlichen Handel mit der Unter- 
seewaffe zu stören suchte, tat es nur, was schon der 
Franzose Pontchartrain seinerzeit nach der Schlacht be: 
La Hogue geplant hatte; daher tragt das Buch auch den 
Untertitel: „Von Pontchartrain bis Tirpitz“. Der franzo- 
sische Admiralstabsoffizier hält die Zeit für gekommen, 
anzuerkennen, daß die Beschuldigungen wegen des 
deutschen „Piratentums“ übertrieben gewesen seien. 
Derartige Anschuldigungen konnten nur der Ueber- 
saschung über die neuartige Kampfesweisc entspringen. 
Ene man die Deutschen deswegen steinigt, muß man 
sich daran erinnern, daß die Verwendung des Torpedos 
gegen den Handelsverkehr nichts weiter ist als dic An- 
wendung cines wesentlich französischen Gedankens. 
Bereits Admiral Aube, einer der Begründer der „jeune 
école“, habe gefordert, „daß auch Passagierdampfer 
versenkt werden ‘sollten, und zwar so heimlich und ge- 
rauschlos wie nur irgend möglich. 
Versenkung sei der torpedierende Kommandant nicht 
nur berechtigt, Gemutsruhe zu bewahren, sondern auch 
vollste Befriedigung zu empfinden“. Die „jeune école” 
hatte allerdings, wic Fregattenkapitän Castex ausführt, 
nur an Torpedoboote gedacht. Da es aber doch völlig 
` gleichgültig sci, aus was für cinem Rohre der betref- 
fende Torpedo lanziert wird, müsse man zugeben, daß 
der Gedanke des deutschen Untersechandelskrieges 


Zr. 


T „ll potere marittimo nella grande guerra”. 
darauf hingewiesen, daß das „Primat“ des Untersee- 


Nach einer solchen.. 


keine deutsche Erfindung sei. — Bernotti freut sich dar- 
über, daß ein so maßgebender Franzose wie Castex 
einsicht, wie die Deutschen bei ihrem Verzweiflungs- 
kampfe das Recht und die Pflicht hatten, alle 
Kampfmittel nach dem Clausewitzschen Grundsatze zur 
Anwendung zu bringen. Der Franzose diskutiere auch 
nicht über die Berechtigung des Unterseehandelskrieges, 
sondern prüfe nur, ob de Ausführung seemännisch kor- 
rekt gewesen ist. (Rivista Marittima, Maiheft 1921.) 


| Belgien | 
Neubauten. Nach dem Maiheft 1921 der „Rivista 


Marittima“ hał Belgien in Frankreich vier Kriegsschiffe 
als Kern einer zukünftigen Kriegsflotte bestellt. 
Chile j ' 

Flotienbestand. Die von England an Chile zurück- 
gegebenen Schiffe, der Dreadnougnt „Latorre“ und drei 
Zerstörer, werden in diesen Tagen in Valparaiso ein- 
laufen. Chile besitzt damit eine Flotte von 85000 t — 
gegenüber Argentinien mit 140000 t, Brasilien mit 
120000 t und Peru mit 10000 t. Die chilenische Flotte ` 
umfaßt dann zwei Panzer („Almirante Latorre”. und 
„Capitano Prat), sechs Kreuzer, drei Schulschiffe, fünf 
Zerstorer großen Typs („Riveros-Lynch“), sieben Tor- 
pedoboote, drei Transportschiffe. Es wird: beabsichtigt, 


noch ein drittes Panzerschiff-7u beschaffen. (Moniteur 
de la Flotte, 14. Mai 1921.) 


China 

Funkentelegraphie. Dic japanische Mitsui” Bussan 
Kaisha baut zur Zeit in der Nähe von Peking eine große 
Funkenstation. Das Kraftwerk und vier der secas 213 m 
hohen Stahlturme sind bereits fertiggestellt. Sende- 
und Empfangsstation liegen etwa eine (engl.) Meile. aus- 
einander. Der Bau wurde im April 1920 begonnen. Dic 
chinesische Regierung soll beabsichtigen, weitere Funk- 
stationen in Chefoo und Weihsien (Schantung) zu er- 
richten. (Engineer, 29. April 1921.) 


Deutschland 


Waffentranspori nach Irland während des Welt- 
krieges. Kapitän Karl Spindler hat kürzlich ein inter- 
essantes Werk über das Schiff „Libau“ veröffentlicht, 
das seinem Kommando unterstand. Es handelt sich da- 
bei um das deutsche Schiff, das während des Krieges 
den Auftrag erhalten hatte, den aufständischen Irländern 
Waffen gegen England zuzuführen. Die „Libau“ kam 
bis zur Bucht von Tralee, wurde dort aber von einem | 
englischen Schiffe angehalten und konnte daher den 
Auftrag nicht ausführen: Kapitän Spindler versenkte 
sein Schiff und geriet in englische Gefangenscaaft.: 
(Moniteur de la Flotte, n Mai 1921.) 

England 
. Die Reichskonferenz. Die Reichskonferenz. {réunion 
impériale), die im Juni abgehalten werden soll, wird 
nicht nur die Frage des Flottenprogramms zu prüfen, 
sondern auch die der Funkenstationen zu untersuchen - 
haben, die so dicht aneinander gereiht werden sollen, 
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daß. der Absland zweier benachbarter Stationen nicht 
mehr als 2000 engl) Meilen beträgt. (Moniteur de la 
Flotte, 24. Mei 1921)... 


Der Torpedowulst. Anläßlich seines Vorirages vor 
der diesjährigen Jahresversammlung der Institution of 
Naval . Architects sprach sich der derzeitige Chef- 
konstrukteur der englischen Marine, Eustace Tennyson 
d’Eyncourt, sehr lobend über den Torpedoschutzwulst 
(bulgé) aus. Der Kreuzer , Hawke”, der keinen der- 
arligen Wulsf besaß, sank, gleich nachdem er torpediert 
worden war, Infolgedessen erhielten alle übrigen Schiffe 
dieser Klasse Torpedowulste. Drei dieser Schiffe wur- 
den dann noch torpediert, aber alle drei konnten den 
Haten crreichen. (Scientific American, 7. Mai 1921.) 

% 

Personal. Eine Nachtragsforderung zum Marine- 

haushalt für 1921 sieht eine Vermehrung des Personals 


der Flotte um 25000 Köpfe aller Dienstgrade vor. Die . 


Stärke des Personals steigt damit von 123700 auf 
148 700. (Naval and Military Record, 20. April 1921.) 


nn 


Ausrangierung. Nach „Naval and Military Record“ 
sind in England seit Kriegsende insgesamt 533 Schiffe 
und Fahrzeuge aller Arten ausrangiert worden, darunter 
38 Linienschiffe. Gegenüber dieser großen Zahl haben 
die Vereinigten Staaten nur 44 und Japan sogar nur 
sechs Schiffe -ausrangiert. — Das an England ab- 
gelieferte früher deutsche Unferseebootshebeschiff 
„Cyklop“ wurde in Portsmouth zum Verkauf gestellt. 
(Naval and Military Record, 20. Aprıl 1921.) 


Schicksal des Linienschiffes „Baden“. Das.bei den 
- Schiefversuchen ` gesunkene, früher deutsche Linien- 
schiff „Baden“ ist genoben und in die Werft Portsmouth 

: geschleppt worden. (Times, 13. Mai 1921.) 


neuen 


Schiebversuche auf Panzerschitfe.. Das ausrangierte 
englische Linienschiff „Agamemnon“ soll als Zielschiff 
für Schießversuche der Flotte verwendet werden. Dem 
Vernehmen nach soll bei ihm die Wirkung von Steilfeuer 
unter verschiedenartigen Verhältnissen und aus. Ge- 
schützen ‚verschiedenen Kalibers erprobt werden. Die 
Angriffe sollen erfolgen, wenn das Schiff unter eigenem 
Dampf fährt und elektrisch gesteuert wird. (Naval and 
Military Record, 27. April 1921.) 


Untergang der. „Hampshire“. Nach einer Berliner 
- Meldung des „Philadelphia Public Ledger” hat die 
deutsche Admiralität jetzt das Geheimnis des Todes 
Lord Kitcheners aufgeklärt. Am 29. Mai 1916 legte das 
deutsche Unterseeboot „W 75“ (? Die Schriftltg.) unter 
‚ Kapitänleutnant Kurt Veitzen 34 Minen in der Gegend, 
in der.die „Hampshire“ unterging. Vier Tage danach 
— drei Tage vor dem Untergange der „Hampshire“ — 
wurde, ein Minensucher durch eine dieser Minen ver- 
senkt; aber augenscheinlich. hat die Nachricht den Ad- 
miral Jellicoe nicht erreicht oder sic wurde von ihm in 
der durch die Skagerrakschlacht verursachten Verwir- 
= rung übersehen, da er die „Hampshire“ anwies, einen 
Kurs westlich von den Orkney-Inseln zu steuern, in der 
Annahme, daß so weit nördlich keine deutschen Unter- 
sceboote tätig seien. (Times, 14. Mai 1921.) 
Flottenverteilung. In Ausführung des im März 1921 
gefaßten Beschlusses, die‘ Zahl der voll in Dienst ge- 
_ stellten Schiffe zu verringern, bestimmt eine Verfügung 


der Admiralität, daß die bisherigen aus je fünf Linien- . 


schiffen bestehenden I. und II. Linienschiffsgeschwader 
der Atlantischen Flotte zu einem Geschwader von acht 
Schiffen . vereinigt werden unter der 
|. Battle Squadron, Atlantic ‚Fleet. | 
„Queen Elizabeth“-Klasse, und zwar. „Barham“, „Ma- 
laya“, „Valiant“ und „Warspite“ bilden die. 1, Division, 
vier Seniffe der „Royal .Sovereign“-Klasse, und zwar 
Revenge“, „Ramillies“, „Resolution“ und’ „Royal Oak“ 
- die IL Division des Geschwaders.. (Times, 19. Mai 1921.) 
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Infolge dieser Reorganisation hat man cine neue 
Zerstörerflottille mit „Shakespeare“ als Führerschiff zu- 
sammengestellt. Hierzu gehören folgende Boote: „Val- 
halla“, „Walpole“, „Windsor“; „Wessex“; „Vidette“; 
„Westcott“,. „Vega“ und „Westminster“. (Moniteur de 
la Flotte, 21. Mai 1921.) | 


Die Admiralität hat eine Neuorganisation der Zer- 
störerflottillen angeordnet. Danach wird in Zukunft jede 
Zerstörerflottille aus einem Führerschiffe und zwei Divi- 
sionen von je vier Booten bestehen. Die einzige Aus- 
nahme bildet die Mittelmeerflottille, die ıhre gegen- 
wärtige Stärke von zwei Führerschiffen und sechzehn 
Booten beibehält. Der Atlantischen Flotte werden secas 
Flottillen zugeteilt, von denen die erste aus Fahrzeugen 
mit Einrichtungen zum Mincnlegen besteht. (Times, 
21. Mai 1921.) 

"Oelfeuerung. Pei der Beratung ciner Forderung 
von 5836600 £ für Marinebauten erklärte der Zivillord 
der jAdmiralitát, Korvettenkapitän Eyres-Monsell. die 
gegenwärtige Politik der Admiralitat gehe darauf aus, 
nur noch ölgefeuerte Schiffe zu bauen; binnen kurzem 
werde die englische Marine nur noch aus solchen be- 
stehen. Oel sei billiger als Kohle und erspare außer- 
dem viel Arbeit und Zeit. An verschiedenen Plätzen 
seien Oelbehälter im Bau. — In der Erörterung warnte 
Lambert, ein ehemaliger Zivillord, vor Ulebersturzung in 
der Aufnahme der Oelfeuerung. und fragte, ob es nicat 
besser sei, die Außenstationen durch Tankdampfer zu 
versorgen, anstatt dort kostspielige Behälter anzulegen. 
Kontreadmiral Adair bemängelte die Ausgaben fur so 
viele Oelbehälter in den heimischen Gewässern. Man 
solle das Geld in den Weltteilen anlegen, in denen 
künftig Kämpfe stattfinden könnten. Fur Singapore und 
Jamaica seien nur kleine Summen vorgesehen und fur 
Bermuda gar nichts. Man müsse sich von der Nordsee- 
auffassung freimachen und eine pazifische Auffassung 
pflegen. Kapitänleutnant Kenworthy wandte sich gegen 
die Zunahme der Ausgaben für Rosyth, wo man eine 
Verminderung hätte -erwarten sollen, am meisten aber 
gegen die Ausgaben fur Gibraltar, das gegen neuzelf- 
liches Gescaützfeuer nicht mehr zu halten ses. Es wurde 
eine gute Politik sein, Gibraltar seinen früheren Figen- 
tumern zurückzugeben und dafür Ceuta auf der anderen 
a der Meerenge einzutauschen. (Times, 25. Ma 
1921. 

Unter Hinweis darauf, daß zu einer Zeit im Kriege 
angeordnet werden mußte, aus Mangel an Oel außer im 
Notfalle nur mit drei Fünftel der vollen Geschwindigkeit 
zu fahren, glaubt „Morning Post“ trotz der unzweifel- 
haft vorhandenen Vorteile der Oelfeuerung, die Ent- 
scheidung der Admiralitat, nur noch ölbeheizte Schiffe 
zu bauen, nicht ohne weiteres als zweckmäßig ancrken- 
nen zu können. Die einzige Sicherheit liegt in der Be- 
schaffung genügender Vorrälic mit entspechenden Re- 
serven, die cine strategiscae Trage ist und von der 
Größe der von einer bestimmten Stelle zu versorgenden 
Streiimacht sowie von der geographischen Lage ab- 
hängt. Eine weitere wichtige Frage ıst der Schutz der 
Oelniederlagen. Kohlenlagern können Bomben und 


Granaten nicht viel schaden; aber be Oellagern be- 


steht die Gefahr, daß sie in Brand geraten. Als die 
„Emden“ Madras beschoß, wandte sic sich besonders 
den Oelbehältern zu. Wenn man cime Oelbelieferung 
für die Dauer eines langen Krieges sicherstellen kann, 


"so ist keine Einwendung gegen die Poltik der Admira- 


Aber dann darf keine Rucksicht auf 
(Morning Post, 26. Mai 1921.\ 


htat zu erheben. A 
Sparsamkeit sic gelährden. 


Häfen. In Marinckreisen beschäftigt man sich viel 
anscheinend de 
Haupikriegshafen Englands werden soll. Das wird da- 
mit begründet, daß Portsmouth an der Südküste., und 
zwar gerade da hegi. wo England am leichtesten zu 
verwunden ist. Dorthin konnte z. D das Geschoß einer 
„dicken Bertha“, die man etwa in Cherbourg aufgestellt 
hate herüberfliegen. (Moniteur de la Flotte, 14. Ma 
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Der Unterseebootskrieg im Film: Ein neuer Film, 


der in England lebhaftem Interesse begegnet, stellt „Die 


Geheimnisse der Jagd auf Unterseeboote” dar. (Mom - 


teur de la Flotte, 14. Ma 1921.) 


y 


Frankreich 


=  Marineschulen. Das Marineministerium hat, der 
Kammer einen Gesetzesvorschlag. über die Ausbildung 
der Seeoffiziere für höhere Stellen vorgelegt. Nach 
Einreichung einer selbstangefertigten Studie, die von 
dem Bildungsgrade des Bewerbers Zeugnis ablegt, kon- 
nen die Seeoffiziere zu der ,école de guerre navale” 
kommandiert werden, auf der sie fur den Admiralstab, 
den Kommandantenposten und in. der höheren Fach- 
wissenschaft ausgebildet werden. Nach Beendigung 
des Kursus wird ein Patent als Admiralstabsoffizier ver- 
hehen. Außerdem wird ein „Centre des hautes etudes 
navales” eingerichtet, um eine beschränkte Zahl von 
Stabsoffizieren fur den Posten eines Chefs des Admiral- 
stabes und eines noheren Befehlshabers vorzubilden. 
(Temps, 8. Mai 1921.) | 
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Flottenbauprogramm. Die Ausführung des beschei- 


denen französıschen Flottenbauprogramms bleibt vor- 
laufig in der Schwebe, weil zunächst die Beseitigung 
der uberflussigen Staatswerften durchgeführt werden 
soll, die einen zu großen Anteil am Marinehaushalt ver- 
schlingen. (Temps, 13. Mai 1921) ` 

Propaganda. Der. franzosısche General Mangin 
wird auf dem Panzerkreuzer „Jules Michelet“ zu Pro- 
pagandazwecken die Hafenstädte Mittel- und Sudame- 
rikas besuchen und mit den französischen Kolonien Fuh- 
lung nehmen. (Temps, 19. Mai 1921.) 

Reorganisation der Marine. Es ist cinc beratende 
Kommission. cıngesetzt worden, um die Reorganisation 
des Marinedienstes und die Gesamtheit der Reformen 
zu untersuchen, die notwendig sind, um den Marine- 
haushalt in Ordnung zu bringen und ihn der durch den 
Krieg geschaffenen Lage anzupassen. 

Flotte, 21. Mai 1921.) 

Luitfahrtangelegenheiten. Das früher deutsche Luft- 
schiff „L 72% das auf Grund des Friedensvertrages von 
Versailles an Frankreich ausgeliefert worden ist und 
bcı Toulon stationiert wurde, ist durch Feuer zerstört 


worden. (Times, 17. Mai 1921.) 
Italien 
Oelschiff. Das nach dem „Pugliese“-Typ auf der 


Werft Riva Trigoso der Vereinigten Seewerften in Bau 
befindliche Oelschiff „Brenner“ erhalt Unterwasser- 


Zerstörer. Bei Odero, Sestri Ponente, sind sechs 
Zerstörer vom Typ „l.a Masa” im Bau (813 t, 33 kn, vier 
10.2 cm-Geschütze, zwei 76 cm-Luftabwehrkanonen, 
zwei Maschinengewehre, vier 45 cm-Torpedorohre), die 
nach Heerfúhrern benannt sind, und zwar: „Generale 
Antonio Cantore“, „Generale Achille Papa”, „Generale 
Antonio Chinotto”, „Generale Antonio Cascino”, „Gene- 
rale Marcello Prestinari”, „Generale Carlo Montanari“. 
(Rivista Marittima, Mai 1921.) i 

Kabelverteilung. Nach einer Mitteilung aus Rom ist 
das früner deutsche Kabel, das Deutschland mit den 
Vereinigten Staaten von Nordamerika verband, nunmehr 
endgültig Italien zugesprochen worden. Es wird nach 
dem Mittelmcere verlegt werden und in einem italie- 
nıschen Hafen enden. (lleberseedienst, 19. Mai 19214.) 

Luftiahrwesen. Eine selbständige Marineflieger- 
truppe wurde unter der Bezeichnung - „Luftstreitkräfte 
der Königlichen Marine“ durch Erlaß des Marine- 
minssiers aus dem bisherigen Fliegerpersonal der italie- 
mischen Marine gebildet. (Auto, Paris, 25. April 1921.) 
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. Marineflugdienstes 


(Moniteur de la. 


Yacht, 14. Mai 1921.) 
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- Torpedoherstellung. Fünf Fabriken fertigen gegen- 
wärtig in Japan Torpedos an mit einer Jahresleistung' 


von etwa: 600, de aber. gesteigert werden kann. Der ` 


zur Zeit auf Linienschiffen und Schlachfkreuzern ver- 
wendete Torpedo hat 14 km: Laufweite; ein kleinerer 
Torpedo mit sehr großer Geschwindigkeit und beträcht- 
licher Ladung. ist für die Unterseeboote bestimmt. (Re- 


vue Maritime, Aprilheft 1920.) d 


Die Abrüstung. . Der japanische Ministerprasideni. 
wird angesichts der allgemeinen Bestrebungen _zur ` 
Rüstungseinscnränkung , wahrscheinlich eine besondere 
Kommission einsetzen, welche diese Frage für Japan 
eingehend zu’ prüfen haben wird. (Moniteur de la 
Flotte, 14. Mai 1921.) d 

, 
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Lufifahrwesen. Neben einer Anzahl von Short- und 


. Avro-Flugzeugen sind von der japanischen Marine kürz- 


ich auch Flugzeuge des Parnall-,Paniher“-Typs und 
des Nieuport-,Night Hawk“-Typs im England bestellt 
worden. Das „Panther“-Flugzeug ist ein kleiner Typ 


mit. anklappbaren Flügeln zur Mifführung an Bord, das 


‚Night Mawk“-Flugzeug, das von der Gloucestershire 


Aircraft Co. hergestellt wird, gilt zur Zeit als der 


schnellste Einsitzer. | Ä 
Der bisnerige Cihefkonstrukteur der Handley Page ` 
Co., Volkert, ist als technischer Leiter des japanischen 
engagiert worden. (Aeroplane, 
27. April 1921.) i e: 
In den Vickers-Werkstatten zu Barrow wurde: fur 


- Japan ein Luftschiff erbaut, das zur sogenannten „sea- 
` scout“ Klasse gehört, eine Gondel hat und nur wenige 


Mann Besatzung braucht. An den Probefahrten nahmen 
japanische Offiziere teil. (Times, 28. April 1921.) 


| Niederlande 


Unterseebooisfahrten. Das „Journal de la Marine: 
Le Yacht“ berichtet am 14. Mai 1921 aus Cherbourg, 
daß zwei. holländische Unterseeboote, de sich auf einer 
Dauer-Probefahrt befanden, in der vergangenen Woche 
auf hoher See Cherbourg passiert hatten und dann in 
den Hafen von Le Havre eingelaufen wären. Es han- 
delte sich um die Boote Oe" und „O 8“, die Vlissmgen 
am 2. April verlassen haben, dann mehrere englische 
Häfen anliefen, an der Kiste bis Cap Lizard gefahren 
sind, dann Kurs auf Quessant nahmen und schließlich 
nach Le Havre gekommen sind, um von dort aus wieder | 
nach Vlissingen zurückzukehren. | 

„O 6“, das 1913 vom,Stapel gelaufen ıst, hat 200 t 


Wasserverdrángung bei Ueber- und 233 + bei Unter- 


wasserfanrt. Es ist 35’m lang und besitzt einen Diesel- 
motor von 560 PS; Ueberwassergeschwindigkeit 12 kn. 
Für die Unterwasserfahrt sind Elektromotoren von 
185 PS vorhanden; Unterwassergeschwindiakeit 9 kn. ` 
Das Boot hat drei Torpedorohre von 450 mm ichtem | 
Durchmesser. s Zr 
„O 8“ ist das frühere englische Unterseeboot „H 6“, 
das an Holland verkauft, wurde. Es ist 1915 erbaut, hat- 
335 + Ueber- und 435 t Unterwasserverdrángung, ist 
45,8 m lang und besitzt mit 480 PS über Wasser eine 
Geschwindigkeit von 12 kn, .mit 320 PS unter Wasser 
cine solche von 10 kn. Sein Fahrbereich beträgt bei 
10 kn Stundengeschwindigkeit über Wasser 2000: (engl. 
Meilen. Das’ Boot trägt als Bewaffnung zwei '7,6 cm- 
Geschütze und vier Torpedoausstoßrohre von 450 mm 
lichtem Durchmesser. (Journal de la Marine : Le. 


Peru ` | 

Lufifahrtwesen. . Die peruanischen l.uftstreitkrafte 
sind in Marine- und Heeresflugwesen. unterteilt, Fur 
das Marineflugwesen wurde eine Anzahl amerikanischer 
Flugzeugführer und Flugplatzwerkmeister von der Ma- 
rine der Vereinigten Staaten abgegeben. Zur Zeit be-. 
finden sich neun Curtis-Seagulls mit 150 PS Curtis- ` 
Motoren auf der Seeflugstation Ancon bei Callao im 
Betriebe. Im Laufe des Monats April sollten 30 Flug- 
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boote in Dienst gestellt werden. Eine Kommission prüft 


| Rumänien 


` Neue Kriegsschiffe. Die Zeitung „Argus“ veröffent- 
licht in ihrer Nummer vom 20. Mai 1921 einen Auszug 
aus einem Berichte, den der rumänische Kriegsminister 
an den König gerichtet nat und in dem er fur die neuen 
bzw. neu übernommenen Kriegsschiffe die in oben- 
stehender Tabelle angegebenen Namen vorschlägt. 

„Mignonne“, „Impatience“, „Friponne“ und „Chif- 
fonne“ sind von der französischen, „M 1“ bis „M 6“ von 
der ltalienischen Marine gekauft worden, „Sparvızro“ 
und „Nibbio“ waren für Rumänien bestellt, sind aber 
bei Kriegsausbruch von den Itälienern übernommen 
worden; von den insgesamt vier bestellten Booten sind 
jetzt zwei zurückgegeben worden, während die beiden 
anderen (,Aquila“ und „Falco“) noch in italienischem 
Besitze sind.: Alle übrigen in vorstehender Zusammen- 
stellung aufgeführten Schiffe gehörten fruher der öster- 
-reicnisch-ungarischen Marine an und sind durch den 
Friedensvertrag Rumänien zugesprochen worden. Die 
Torpedoboote wurden in Venedig bereits von den Ru- 
mänen übernommen und dort beim Marinearsenal in 
Reparatur gegeben; zwei davon sind inzwischen fertig- 
gestellt. Einige Angaben über die Schiffe enthält die 
folgende Tafel: 
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ne pb nie a er Se See- ` ge Bisheriger 
ugstatignen, die gleichzeitig der Einrichtung einer e. Schi ame DEN: a l Bemeikungen 
Luftverkehrsroute an der peruanischen Küste entlang Nr. a. en we j 
dienen sollen. (Aeroplane, 23. März 1921, Nachrichten 
für Lufifahrer, Nr. 16 vom 22. April 1921.) l 
ge 1 Monitor Inn Basarabia | Die neuen 
Polen 2 i Temes | Ardeal | Bezeichnungen 
Donauhafen. Rumänien nat Polen einen Teil des 3 > Sava Bucovina namen 
Hafens von Braila an der Donau als Handelshafen und ; 
Seebasis zur Verfügung gestellt. (Matin, 21. Mai A |Torpedoboot| Nr. 74 Vifor 
1921.) 5 E » 76 Vartej Windnamen 
Zur vertraglichen Ueberlassung eines Teils des 6 j „ 80 Vijelie 
rumänischen Hafens Braila an Polen als Basis -für die 7 pe „ 81 Sborul Nasen 
polnische Kriegs- und Handelsflotte schreibt ,Gazeta ö j „ 82 Naluca früherer 
Gdanska“, auf diese Weise werde Polen sich von Dan- 9 gc „683 Zmeul rumänischer 
zig und den Deutschen unabhängig machen. Polens Zu- 10 e „ 84 Fulger Ancgssaulle 
gang zur Bee über Danzig sei, wie die Erfahrungen des 
letzten Jahres bewiesen, tatsächlich illusorisch. Ver- 11 Zerstörer |Sparviero | Marasti en 
stand und Vorsicht hätten Polen geboten, sicn nach 12 > Nibbio | Marasesti |f "Weltkriegs 
einem anderen Ausgange zur See umzusehen. Vor- e Dë 
bereitungen, um Lemberg zu einem Haupipunkte des 13 [Kanonenboot| Mignonne |Locotenent- 
Handels mit dem Westen zu machen, seien getroffen; : Commander 
Lemberg werde unbedingt der größte: Markt und Stihi E.. 
Knotenpunkt für den Handel mit Rumänien und der 14 8 Impatience! Capitan Du- 
Ukraine sein. Dies sei angesichts der jetzt zwischen mitrescu C. en 
Polen und Danzig stattfindenden Verhandlungen ein 15 3 Friponne | Locotenent |f Gnziere 
drohendes Memento für letzteres, damit es endlich seine Lepri Remus 
Berliner Politik -aufgebe. Wenn für Kongreßkpolen und 16 a Chiffonne Sublo- 
Galizien Danzig an Bedeutung verliere, werde die Ent- cotenent 
wicklung der freien Stadt problematisch werden - und Ghiculescu 
der „souveräne Freistaat Danzig” zur Rolle einer klei- 
nen Provinzstadt herabsinken. [Gazeta Gdanska, 17-22] Motorboote | Mas Nr. 'M1,M2,M3, 
24 Mai 1921.) (Untersee- MA MS, M6 


bootsjäger) 


Vereinigte Staaten 


Asiatisches Geschwader. Nach der „New York Tri- 
bune“ wird das amerikanische „Asiatische Geschwader“, 
das gegenwärtig aus Kreuzern Il. Klasse besteht, durch 
vier Ueberdreadnoughts verstärkt werden. Die zwolf 
Zerstörer werden auf dreißig gebracht werden, und 
weiter haben zwölf Unterseeboote und zwei Tender Be- 
fehl ernalten, dorthin abzugehen; dazu kommen noch 
eme Minendivision von fünf Fahrzeugen und vierzehn 
Hilfsschiffe. (Morning Post, 10. Mai 1921.) 


Probefahrten. Das neue, mit turboelektrischem 
Antriebe ausgerüstete Linienschiff „Tennessee“ er- 
reichte bei den Probefahrten mit 30908 PS eine mitt- 
lere Geschwindigkeit von 21 kn. (Times, 18. Mai 1921.) 


Die neuen Versuchsfahrten der , Tennessee” haben 
allem Anscheine nach die Anschauung befestigt, daß 
der turboelektriscne Schiffsantrieb fur Kriegsschiffe 
vorteilhaft ist; die gesamte Maschinenanlage soll aus- 
ne gearbeitet haben. (The Engineer, 20. Mai 
1921. ` $ 


d e Vifor usw. Basarabia Ardeal 
H 
Baujahr ......... 1914/15 1913/14 1915 1904 
Länge mm, .. 2.2... 95,1 57,4 58,0 55,6 
Breite nm... 2... 9,5 5,7 10,3 9,5 
Tiefgang nm ....... 3,0 1,5 1,3 1,2 
Wasserverdrängung in t. . 1450 250 540 440 
Maschinenleistung in PS. . 40 000 5000 1500 1400 
Schiffsgeschwindigkeit in kn 35 28 12 13 
Bewaffnung: zwei 12 cm L 40 zwei 7 cm L 30 zwei 12 cm zwei 12 cm 
sechs 7,6 cm 1 Maschinengewehr | drei 12 cm-Haubitzen | eine 12 cm-Haubitze 
5 Torpedorohre 2 Doppelrohre zwei 7. cm ein 7 cm 


d y 


2 Maschinengewehre | 3 Maschinengewehre 
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`, Panzerung in mm: 
S Seitenpanzer . . .... — | 40 40 
Panzerdeck. . e, — , — o, x 25 25 


Geschützkonstruktionen. Nach Abschluß der Ver- 
suche mit cinem „Zentrifugal-Geschütz“ auf dem 
Schießplatze in Aberdeen hat das Ordnance Depart- 
ment sich dahin ausgesprochen, daß alle derartigen 
Konstruktionen wegen ihres großen Gewichtes und der 
Unfähigkeit, hohe Anfangsgeschwindigkeiten zu er- 
zeugen, militärisch ‘wertlos seien. Das ‚Zentrifugal- 
Geschütz“ kehrt alle Jahre in etwas anderer Form wie- 
der; das vorerwähnte Urteil ist nur eins von den vielen 
gleichlautenden, die von Sachverständigen gegen diese 


Geschützkonstruktion bereits ausgesprochen worden 
sınd. (Scientific American, 7. Mai 1921.) 
Unterseehandelskrieg. Unter dem Titel: „German 


submarine activities on the Atlantic Coast of tne United 
States and Canada“ hat das Marineamt der Vereinigten 
Staaten ein von der Historischen Abteilung des Marine- 
archivs verfaßtes Buch herausgegeben, das unter Bei- 
gabe zahlreicher Bilder und Karten die deutschen Unter- 
seebootsunternehmungen an der Atlantischen Küste der 
Vereinigten Staaten und Kanadas behandelt. 
Buche sind die angekommenen und. abgefahrenen deut- 
schen Unterseeboote, ihre Fahrten, die von ihnen ge- 
legten Minenfelder usw. angegeben sowie die Gegen- 
maßnahmen des Marineamtes zum Schutze der Schif- 
fahrt beschrieben. Die Abhandlung schließt mit dem 
Frgebnis, daß der deutsche Unterseehandelskrieg gegen 
dıe Vereinigten Staaten ein Mißerfolg war. Jedes 
Transportschiff, das nach Europa bestimmt war, fuhr, 
als ob es keinen Unterseehandelskrieg gäbe. (Army 
and Navy Journal, 9. April 1921.) 


Der Besuch der Pacific-Flotte in Australien. Die 
scnon vom Marincsekretár Daniels in Aussicht genom- 
mene Reise der Pacific-Flotte wird wahrscheinlich trotz 
mancher bei der heutigen Weltlage entgegenstehenden 
Bedenken ausgeführt werden. Da das Programm für 
die Flotte bis Ende August schon festliegt, kommt die 
Ausreise erst nach dieser Zeit in Frage. (Army and 
Navy Journal, 23. April 1921.) 


Umbau von Krieqs- zu Handelsschiffen. Vor einigen 
Monaten hat eine amerikanische Früchte-Gesellschaft 
cine Anzahl älterer Torpedobootszerstörer angckautt, 
um sie fur den Obstiransport umzubauen; zu jener Zeit 
war der Obstpreis in New York so außerordentlich noch, 
daß man den Transport selbst mit an und für sich un- 
wirtschaftlich gebauten Schiffen fur rentabel hielt. Das 
erste dieser Fahrzeuge ist jetzt — unter der Flagge von 
Nicaragua, um den zahllosen Schwierigkeiten zu ent- 
gehen, die durch dic Registrierung in den Vereinigten 
Staaten bedingt sind — seinem neuen Verwendungs- 


Kl. 74d. Nr. 331023. Verfahren und Vorrichtung 
zur Kennzeichnung einer bestimmten Richtung durch 
Schallsignale. Firma Carl Zeik in Jena. 

Die vorliegende Erfindung soll hauptsächlich dazu 
dienen, einem Schiffe bei unsichtigem Wetter dic Eim- 
fahrt in einen Hafen zu crleichtern. Das hierzu anzu- 
wendende Verfahren bestcht darin, daß cin Körper, von 
dem von einer gewissen Stelle Schallwellen von stets 
gleicher Länge ausgehen, um eine Achse gedreht wird, 
die einen endlichen Absiand von der genannten Stelle 
des Körpers bal Beim Drehen eines solchen Körpers 
macht sich in der Bewegungsebene der Stelle, von der 
die Schallwellen ausgehen, ein periodisches Schwan- 
ken der Tonhöhe zwischen zwei Grenzwerten, entspre- 
chend der Dopplerschen Theorie von der Veränderung 
des Tones durch Bewegung, bemerkbar. Entfernt man 
sich aus dieser Ebene, so verringert sich der Unter- 
schied zwischen den beobachteten Grenzwerten des 
Tones, und zwar um so mehr, je mehr man sich der 
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gigen Magnetsystemen. 
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zwecke zugeführt worden, und zwar hat man den nötı- 
gen Frachtraum dadurch geschaffen, daß man die ` 
Dampfanlage durch eine viel geringeren Raum. be- 
anspruchende Dieselanlage ersetzte. Der Versuch be- 
gegnet in amerikanischen Schiffahrtskreisen Jebhafiem 
Interesse; bisher fand man in diesen wenig Neigung, 
Kriegs- in Handelsschiffe umzubauen. (Manchester 
Guardian, 15. April 1921.) 


u emmer 


Flugzeugmutterschifie. Das amerikanische Schif- 
fahrisamt hat noch den Plan, den „Leviathan“ (früner 
„Vaterland‘) wieder zum Passagierdampfer zurückzu- 
bilden. Das niedrigste Angebot für den Umbau. beläuft 
sich auf 9000000 Dollar, die Instandhaltungskosten be- 
tragen zur Zeit monatlich 65000 Dollar. Unter diesen 


-Umständen sind die Aussichten, das Schiff jemals ren- 


tabel zu gestalten, sehr gering. Deshalb ist vor- 
geschlagen worden, es zu einem Flugzeugmutterschiff 
umzubauen, zumal man ohnehin beabsichtigt, derartige 
Schiffe in Auftrag zu geben, die zu je 24 000 000 Dollar 
veranschlagt sind. Dieser Umbau würde jedenfalls 
wesentlich billiger als der zum Passagierdampfer sein, 
und man wäre damit zugleich einer wirtschaftlichen 
Sorge ledig. (Hansa, 7. Mai 1921.) 


mm. 


Luftfahrwesen. Auf den staatlichen Werken in Day- 
ton, Ohio, wird zur Zeit ein 700 PS „W“-Flugzeugmotor 
erprobt mit bisher gunstigem Ergebnis. Es ist ein 
wassergekühlter Typ mit achtzehn Zylindern in drei 
Gruppen zu je sechs und mit vier voneinander unabhän- 
l ap (Army and Navy Journal, 9. Ma 
1921. 


Zur Enischeidung der Frage, ob starre Luftschiffe 
für den Handelsverkelar geeignet sind, soll das in Eng- 
land für die amerikanische Marine in Bau befindliche 
Lufischiff „Z R 2“ nach seiner im Sommer 1921 er- 
wartefen Ankunft zu ausgedehnten Ueberlandflügen 
herangezogen werden. Beabsichtigt ist zunächst eine 
Fahrt nach Chicago, wohin das Luftschiff eine Botschaft 
des Präsidenten Harding an die im Juli und August dort- 
selbst stattfindende Ausstellung bringen soll. Von Chi- 
cago aus soll das Lufischiff dann über den Kontinent 
nacn San Francisco fahren. In Chicago, sowie in 
Omaha und Salt Lake City als Zwischenstationen auf 
dem Wege nach San Francisco, werden Masten zur 
Verankerung des Schiffes errichtet. Man hofft durch 
diese Fahrt und durch weitere Ueberlandflüge, soweit 
das Luftschiff nicht für Marinezwecke in Anspruch ge- 
nommen wird, genügend Material zur Beurteilung der 
Frage zu gewinnen. (Army and Navy journal, 16 Mai 
1921.) 


Patent-Bericht = 


Richtung der Achse, um die der Körper gedreht wird, 
nähert. Dies wird bei der Erfindung nutzbar gemacht. 
Ordnet man z. B. in der zu kennzeichnenden Richtung 
die Achse an, um die der betreffende Körper gedreht 
wird, so weiß ein sich bewegender 
Beobachter, dem die Anordnung be- 
kannt ist, daß er die vorgeschriebene 
Richtung innehált, wenn er dauernd 
den gleichen Ton hört. Man könnte 
die Einrichtung aber auch so Ireften, ` 
daß die zu kennzeichnende Richtung 
mit der Ebene zusammenfält, in der 7— 
die Stelle des Körpers bewegt wird, 
von der die Schallwellen ausgehen. Dabei weiß dan 
der Beobachter, daß er die richtige Richtung verfoigt, 
wenn er einen Ton hört, der dauernd zwischen den 
höchsten und tiefsten Werten schwankt, die unter Be- 
rücksichligung der Geschwindigkeit, mit der sich der 
Beobachter bewegt, bei der augenblicklichen Fortbewe- 
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gungsgeschwindigkeit : der Stelle des ‚genannten Kör- 
pers, von der die Schallwellen ausgehen, überhaupt 
möglich sind. Um dem Beobachter das ‚Auffinden der 
richtigen "Richtung zu erleichtern, empfiehli es sich, 
außer dem betreffenden Körper, von dem die Schali- 
wellen ausgehen, auch: das Lager des Körpers zu drehen, 
und zwar um eine Achse, die die Drehachse des, Kor- 
pers rechtwinklig kreuzt. Wesentlich ist ferner, daß 
Jeweils dann, wenn die Drehachse des Körpers, von dem 
die Schallwellen ausgehen, eine bestimmte Stellung ge- 
 genüber dem ruhenden Teil der Sendevorrichtung: em- 
‚nimmt, ein besonderes Schallzeichen gegeben wird. 
Zweckmäßig kann die Einrichtung auch so getroffen 
werden, daß die Schallquelle so angeordnet ist, daß sie 
von der Drehachse des Körpers, von dem: die Schall- 
wellen ausgehen, geschnitten wird. Dabei wird der von 
der Schallquelle zur Stelle des Austritts der Schall- 


wellen aus dem Körper führende Kanal so ausgebi’det, 


daß die Luftsaule in diesem Kanal zum Mittönen kommt. 
Ferner kann. hierbei der zu drehende Körper noch mit 
einer zweiten Austritisoffnung für die Schallwellen aus- 
gestattet sein, die der ersten in bezug auf die Dreh- 
. achse dieses Körpers diametral gegenüber liegt und 

die mit der gleichen Schallquelle wie die erste Oeff- 
nung in Verbindung. steht. 


Kl. 35b. Nr. 331781. 
. Auslegers von Verladebrücken und dergil. 
Maschinenfabrik A.-G. in Duisburg. 


Verfahren zum Einbauen des 
Deutsche 
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Das neue Verfahren besteht darin, daß der auf Flur 
fertiggestellte und mittels einer Laufkatze c nach dem 
Brückenende gebrachte Ausleger a nach erfolgtem An- 
hängen an die den Ausleger im fertigen Zustande tra- 
gende Strebe e durch ein auf der Brücke angeordnetes 
festes Windwerk m angehoben wird, dessen Seil g über 
- eine vor der Stirnseite der Brücke b gelagerte Rolle h 
zum rückwärtigen Ende des Auslegers a geführt ist. 
während ein von einer zweiten, auf Flur fest gelagerten 
Winde k kommendes, ebenfalls am hinteren Ende des 
anzubauenden Auslegers angreifendes Seil n, das über 
eine unter der Brückenstirnseite auf Flur fest gelagerte 
Rolle o geführt ist, das Vorbringen unterstützt. 


KL 46b. Nr. 332 309. Vorrichtung zum Regeln der 
.Größe und Dauer der Oeffnung des Brennstoff-Einblase- 
ventils von Verbrennungskrafimaschinen. Fried. Krupp 
Akt.-Ges. Germaniawerft in Kiel-Gaarden. 


Durch diese Erfindung soll bei Maschinen, bei denen 
der Brennstoff mittels hochgespannter Luft eingeblasen 
wird und die mit stark wechselnden Umdrehungszahlen 
arbeiten, auch bei niedrigen Umdrehungszahlen eine 
quie Keelt unter wirtschaftlich günstigsten Ver- 
hältnissen erzieli werden. Zu 
diesem Zweck wird die Einrich- 


aye © 4ung so getroffen, daß der Raum- 

re zs (e) D) y gehalt einer in das Bewegungs- 

UP RK getriebe des Einblaseventils ein- 

Lee IG geschalteten Flüssigkeitssäule von 

| Vo) veränderlicher Länge durch ein 
| DrosselventilM und eine Pumpe der- 
| ! art beeinflußt wird, daß zu Beginn 
| Ä der Eröffnung des Einblaseventils 
"stets die ganze Flüssigkeitssäule vorhanden ist, während 
beim ‘Schließen. des Einblaseventils je nach Finstellung 
des .Drosselventils und je nach Größe der Umdrehungs- 
zahl der Maschine die Flüssigkeitssäule einen um einen 
gewissen Betrag verminderten Raumgehalt besitzt. Ist 
die Regelvorrichtung für das Brennstoff-Einblaseventil 


5 
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also die Absperrvorrichtung zu un- 


ae 
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mit einem Regler zut Aufrechterhaltung gleicher Um- 
drehungszahlen bei verschiedener Belastung ausgerüstet, 
so wird die Einrichtung so getroffen, daß der Geschwin- 
digkeitsregler auf das Drosselventil M derart einwirkf, 
daß er dessen Durchtrittsquerschnitt bei abnehmender 
Belastung vergrößert, bei zunehmender Belastung aber 
verringert. 


KI. 74d. Nr. 331225. Mikrophon, insbesondere für 
Unterwasserschallsignalisierung. Siemens & Halske jn 
Siemensstadt bei Berlin. 


Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 
bekannten, besonders für Unterwassersignalisierung ge- 
eigneten Art von Mikrophonen, ~ bei A 
denen die eine Elektrode beiderseits in 
das pulverförmige oder körnige Wider- 
standsmaterial eingebettet ist und die 
für Unterwassersignalisierung den be- 
sonderen Vorteil haben, daß die 
Schwingungen der Elektrode nach beiden 
Schwingungsrichtungen gleich stark ge- 
dämpft werden. Das Neue besteht 
darin, daß die eine in das Widerstands- 
material beiderseits eingebettete Elektrode so mit dem 
Gehäuse verbunden ist, daß sie nur in den beiden ein- 
ander entgegengesetzten Hauptrichtungen schwingen 
kann. Um seitlicae Schwingungen der Elektrode a zu 
verhuten, kann ihr eine Führung, z. B. durch eine ein- 
fache oder noch besser durch eine Doppelmembran gh 
gegeben werden. 


Kl. 13d. Nr. 328046. Einrichtung zur Verhütung 
des Uebertritis von Kesselwasser in Dampfleilungen. 
Franz Seiffert & Co. Akt.-Ges. ın Berlin. 


. Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 
bekannten Einrichtung, bei der in einem in die Leitung 
eingeschalteten Wassersack ein durch das ausgeschie- 
dene Wasser zu bewegendes Organ vorgesehen ist, 
das mit einer außerhalb des Wassersackes angeord- 
neten Alarm- oder Absperrvorrichtung in Verbindung 
steht. Die bekannten Einrichtungen dieser Art, beı 
denen die Strömungsenergie des Dampfes gegen das im 
Wassersack angeordnete bewegliche Organ gerichtet 


. ist, haben den Uebelstand, daß dieses Organ nicht nur 


durch das ausgeschiedene Wasser, sondern auch durch 
die Strömungsenergie des Dampfes 
verstellt wird, so bald ein größerer 


Dampfverbrauch eintritt, so daß 


gewollter Zeit in Tätigkeit gesetzt 
werden kann. Gemäß der Er- 
findung ist deshalb die Einrichtung 
so getroffen, daß das als Prell- 
teller innerhalb des Dampfraumes 
des Wassersackes ausgebildete, be- 
weglihe Organ dem Dampfstrom 
entzogen und allein der Fallwirkung 
des ausgeschiedenen Wassers aus- 
gesetzt ist und, dessen Menge ent- 
sprechend, nur eine Alarmvorrichtung 
oder diese und ein von der Einrich- 
tung in der Ledung vorgesehenes Absperrorgan beein- 
flugt. Ueber dem Prellteller D ist eine Platte M mit 
Durchtrittsöffnungen N und darunter liegendem Ab- 
leitungsblech R fur normale Wasserabsonderung und 
mit verschieden hohen, auf den Teller D gerichteten 
Ueberfallrohren O fur starken Wasserzufluß angeodnet. 


Kl. 46b. Nr. 332266. Handumsteuerung für 
brennungskraftmaschinen. Fried. Krupp 
Germaniawerft in Kiel-Gaarden. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich un eine solche 
Handumsteuerung fur Verbrennungskraitmaschinen, bei 
denen behufs Vermeidung von schrägen Anläufen an 
dem Steuerungsnocken die Ventilhebel während des 
Umsteuerns von den Steuerungsnocken abgehoben und 
wieder aufgesetzt werden, um duch achsia!= Verschie- 
bung der Steuerwelle die für Vorwärts- und Rück- 
wärlsgang der Maschine angeordneten besonderen 


Ver- 
Akt. - Oes., 
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Nocken entsprechend der gewunscaten Fahrtrichtung 


jeweils unter die zugehörigen Ventilhehel bringen "zu 


können. Das Wesentliche der neuen E‘nrichtung be- 
steht darin, daß eine Hilfskraft vorgesehen ist, die 
selbstätig in Wirkung tritt und die 
am Umsteuerhandrad aufzuwen- 
dende Kraft unterstützt, sobald 
beim Niederdrücken der, Ventil- 
hebel C der Widerstand der 
Ventilfedern zu überwinden ist. 
Dabei werden die zur- Steue- 
rung eines als Hilfskraft vor- 
gesehenen Preßluftzylinders G g, 
angeordneten Preßluftein- und 
auslaßventile k, und k, von. einer 
Nockenscheibe | J beeinflußt, die 
durch ein Schaligetriebe i i, 
mit dem Umsteuergestänge 


derart in Verbindung steht, daß während des LUmsteu- 


erns sowohl auf „Voraus“ wie-auf „Zurück“ beim Sen- 
ken der: Ventilhebel C der Preßluftzylinder ın Wirkung 
trıt und den Widerstand der Ventilfedern b: überwin- 
det. Die neue Einrichtung hat den. Vorteil, daß der 
Uebelstand des ungleichen und zu großen Widerstandes 
am Umsteuerhandrade während des Umsteuerns vor 
Hand vermieden wird. Außerdem werden groBe Uebeı- 
setzungen vermieden, die den großen. Nachte:l haben, 
daß sie den Umsteuerungsvorgang ubermaß:q 
zögern, was ein rasches Manövrieren sehr erschwert. 


Kl. 46b. Nr. 332 267. “Vorrichtung zum Einspritzen 
schwer zündlicher Brennstoffe in Verbrennungskrafi- 
maschinen. Fried. Krupp A.-G. Germaniawerft, Kiel-Gaarden. 

Durch die neue Vorrichtung soll em geregelter Be- 
trieb bei allen Belastungsstufen der Maschine und ein 
sparsamer Verbrauch an Druckluft erzielt werden. Zu 
desem Zweck ist eine 
durch den Geschwindigkeits- 
regler M einstellbare Um- 
stellvorrichtung Ll, Nn, n ny 
n, De vorgesehen, die das 
mit verschiedenen 
scheiben O und P für kleine 


Steuergetriebe OPRO des 
Brennstoff einsprib ribventiles 
BC sowie ein in der 
Brennstoffzuleitung 
ordnetes Umschaltventil S 
beeinflußt, an das minde- 
stens zwei Brennstoff- 
zweigleitungen Gb, und Fb, 
angeschlossen sind, 
denen die eine Ob» in der Nähe des Nadelsitzes, die 
andere Fb. an einer hoher liegenden Stelle in die Brenn- 
stoffdüse mündet. 
ist dabei so angeordnet, daß sie auch auf das Luft- 
ansaugeventil T der Einblaselufipumpe einwirkt. 


Kl. 14c. Nr. 332113. . Schiffsturbinenantrieb mit 
Zahnradübersetzungsgetriebe. Willi Fischer in Altona. 
Antriebe dieser Art haben die Eigenschaft, daß die 
- Verdrehungen ih den beiden Ritzelhälften ungleich sind, 


Schiffspreise. In nachstehender Tabelle sind die 
Preise verschiedener Leichter angegeben, die ın letzter 
Zeit teils in England veräußert, teils in Amerika zum 
Kauf oder zur Charterung ausgeschrieben wurden. 

Für Leichter zahlte man in England 10,9 £ bis 12,3 £ 
per 1 dw. Bei den unter laufenden Nummern 3 bis 8 


aufgeführten amerikaniscnen Schiffen sind diejenigen’ 


Preise angegeben, die sich bei der Herstellung ahn- 
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ver- 


-Nocken- -- 


und für größere Belastungen ` 
der Maschine ausgerüstete. 


ange- . 


von ` 


Die Umstellvorrichtung LIANninan:ni; + auf ein Gefäß zur Wirkung 


was sich in der ‚Weise äußert, dal die Verdiehung in 
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der dem Antrieb zunächst liegenden Ritzelhälfte großer: 


ist als in der anderen Ritzelhälfte und daß somit die 
höchstmögliche Ausnutzung : der- Gesamtritzelmenge, 


liegende Erfindung soll die Erreichung gleicher oder an- 
genähert gleicher Gesamtverdrehungen in den. Ritzel- 


hälften erzielt werden, wodurch man bei festgelegter,. 


zulässiger Gesamtritzelbreite 


Höchstverdrehung due 


d h. die Zahnbreite, verhindert wird. Durch die vor- d 


verringern oder, wenn man die alte Ritzelbreite bei-. 


behalten will, die Kraftübertragung vergrößern kann» 
Dies soll dadurch erreicht werden, daß die Ritzelteile 
nicht gleich, sondern verschieden lang gemacht werden, 


und zwar wird. der Ritzelteil an der 'Antriebsseite. in: . 


einem solciien Verhältnis kürzer gemacht, als der an- 


dere Teil, daß sich die. : 
gewünschte Gleichheit TI") E GER 
in den  Verdrehungen. er 


beider Ritzelteile ergibt. 
Wegen der ungleichen;, - 
Länge der Ritzelteile ent) : 

stehen in ihnen üngleich 
große Achsialschübe. 
Um diese auszugleichen, 
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kann die Einrichtung so getroffen werden, dab indas. 


Ritzel außer der Drehkraft noch ein entsprechend großer 


Achsialschub hineingeleitet wird, indem man den Zahn-. 


winkel bei den beiden Ritzelteilen entsprechend ver- 
schieden groß macht. 


KI. 74d. Nr. 332058. Verfahren zum Hörbarmachen 
des Umlaufs von Schiffsschrauben. Siemens & Halske 
Akt.-Ges. in Siemensstadt b. Berlin. 

Nach dieser Erfindung wird so verfahren, daß nicht 
die Reibungs- und sonstigen Geräusche. der umlaufen- 
den Teile, sondern die periodischen Stöße dieser Teile 
für die. Schallübertragung verwandt werden. 
Stoke werden mittels eines Schallempfängers aufge- 
nommen und durch Umformung der Schwingungen in 
solche von höherer Schwingungszahl - in einen gui hör- 
baren Ton umgewandelt. | 


Kl. 74d. Nr. 33 033, Membrarisender 
Zwecke der Unierwasserschalltelegraphie. 
Akt.-Ges. in Berlin-Tempelhof. | 

Zweck der vorliegenden Erfindung ist es, bei einem 
Sender dieser Art, der auf elektrischem Wege mitiels 
einer 10 einem konstanten Magnetfeld angeordneten 
Wechselstromspule gesteuert wird, eine erhebliche Er- 
höhung der Strahlung zu erzielen. Das Neue liegt in 


für die 
C. Lorenz 


ihrer Arbeit aufspeichernden 
Gefäß h. Statt einer Mem- 
bran können auch zwei mitein- 
ander gekuppelte Membranen c 
und d angeordnet werden, 
deren . Bewegungen derart 


kommen, daß in diesem f 

stehende‘ Schwingungen  aufireten. Das die Mem- 
branen verbindende Gestänge b wird in einem Ring- 
magneten g geführt und ist dann mit der beweglichen 
Wechselstromspule f starr verbunden, so ‘daß es leicht 
mechanische Beanspruchungen aufnehmen kann. 
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lıcher' Fahrzeuge heute ergeben würden. : Die. auf die 


‚ Tonne cargo capacity berechneten Werte. schwanken - 
‚zwischen 25 $ und 46 $ für gewöhnliche Leichter. wäh- 
. rend die Leichter mit Eigenantrieb sogar 171.$ per "Tonne 


cargo capacity kosten. 


Interessant ist, daß auch mehrere Eisenbeton- 
Leichter auf den Markt gebracht werden. 


x 


Diese 


. einen an die Membran angeschlossenen und einen Teil: 


> 
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Schitte 


Inland. 


Stapellauf. 
Rendsburg lief am 19. Mai, wie bereits gemeldet, der 
Frachtdampfer „Eider“, Besteller Bugsier-, Reederei- 
und Bergungs-Akt.-Ges. in Hamburg, vom Stapel. 
Ablauf vollzog sich ohne jegliche Störung. 

Der Dampfer ist nach der höchsten Klasse des Ger- 
manischen Lloyd gebaut und hat folgende Abmessungen: 
Lange über alles 80 m, Lange zwischen den Loten 76 m, 
Breite auf Spanten 11,4 m, Seitenhöhe bis Hauptdeck 
4,60 m, Seitenhöhe bis Poopdeck 6,80 m, Tiefgang be- 
laden mit 1900 t 4,40 m. Der Dampfer erhält eine von 
der Ottensener Maschinenfabrik gebaute Dreifach- 
Expansionsmaschine von 700 PSi. Die Maschinen- und 
Kesselanlagen sind im Achterschiff angeordnet. 


Probejfahrien. Der 


neue 12200 + große Dampfer 
„v. Tirpitz” der 


Reederei Hugo Stinnes A.-G. ist 


nach zufriedenstellender Probefahrt von Flensburg auf. 


der Elbe eingetroffen. Der Großadmiral v. Tirpitz hatte 
die Probefahrt mitgemacht. Der Dampfer hat am 
15. Juni seine erste Ausreise nach dem La Plata an- 
getreten. 

Der auf den Reichswerken in Kiel für die Reederei 
Wilhelm Hemsoth, Hämburg, erbaute Turbinendampfer 
„Magdalena Hemsoth” wird Ende Juli in Dienst 
gestellt. 


In Hamburg ist der Dampfer „Frauenfels“ von 
8000 1 Tragfanıgkeit eingetroffen, der vom Bremer Vul- 
kan, Vegesack, für die Deutsche Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft Hansa, Bremen, erbaut worden ist In vier 
Wochen wird der von derselben Werft erbaute Fracht- 
dampfer „Gutenfels“ folgen. 


Motortankschiff Ösipreukent Ueber das eigen- 
artige Motortankschiff „Ostpreußen“ teilt die Bauwerft, 
die Fried. Krupp Aktiengesellschaft Germaniawerft 
Kiel, folgendes mit: 


Ein eigenartiger Neubau ist am 31. Mai 1921 auf der 
Germaniawerft mit dem fur Rechnung der Aktiengcsell- 
schaft Hugo Stinnes, Hamburg, gebauten Moiorlank- 
schiff „Ostpreußen“ von 3000 t Ladefahigke1t zu Wasser 
gebracht worden. 


Der Rumpf dieses für den Ocltransport mala 
Schiffes besteht nämlich in der Haupisacue, aus zwei 
Druckkorpern von ` U-Kreuzern, die auf Grund des 
Friedensvertrages ıhrem ursprünglichen Zweck nicht 
mehr zugeführt werden konnten. Die für solche Druck- 
körper erforderliche hohe Wasser- und Oeldichtigkeit 
lassen sic fur Tankschiffe besonders geeignet er- 
scheinen. Der Schiffsrumpf ist nun dadurch geschaffen 
worden, daß man zwei solcher Körper von 5,75 m qroß- 
tem Durchmesser und 77 m Länge parallel miteinander 
verbunden, mit einem Aufbau versehen und kurze Vor- 
und Hinterschiffsteile angebaut hat, um einen quien 
Verlauf der Schiffsform zu erzielen. 


Das Oel ıst nicht alleın ın den Druckkorpern, son- 
dern auch in dem Raum dazwischen und oberhalb davon 
untergebracht. Das Schiff hat. cine Länge über alles 
von 87,4 m, seine größte Breite beträgt 12,3 m und die 
Seitenhone 7,6 m. 


Auch die Antriebsanlage des ‚Schiffes war urspriing- 
lich für ein U-Boot bestimmt. Sie besteht aus zwei im 
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Nachrichten aus der Schiffbau -industrie o 
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hinteren Teil der Druckkörper untergebrachten U-Boots- 


Dieselmotoren, deren Drehzahl und Leistung fur den. 
Handelsschiffsbetrieb. entsprechend "herabgesetzt wor- 
den sind. . Jeder von ihnen vermag 700 PSe zu ent- 
wickeln. Zusammen verleihen sie dem beladenen POUN 


“eine Geschwindigkeit von 10 sm. 


Der größere Teil der Hilfsmaschinen hat Siekkrischen 
Antrieb. Für Heizzwecke, zum Anwärmen des: Oeles, 
Reinigen des Tanks, sowie für den Betrieb der Anker- 
und Verholwinden USW. Gi ein kleiner Hilfskessél vor- 
gesehen. 


Die iaa zeichnen sich, wie auf allen 
Neubauten der Firma Stinnes, durch besondere Ge- 
räumigkeit und behagliche Ausstattung aus. Sie sind 
in der Back und in einem vorderen und hinteren Decks- 
hause unlergebracht. 

Ein auf dem gleichen Helling. im Entstehen begriffe- 
nes Schwesterschiff der „Ostpreußen“, für die ‚gleiche 
EA bestimmt, wird ebenfalls. demnächst von Stapel. 
aufen. 


A 


Werften | 
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Inland. 


Die Schichau-Werke in Elbing sind am 23. Mai still- 
gelegt worden. Am 20. Mai hatten groBere Ansamm- 
lungen vor dem Verwaltungsgebäude stattgefunden, die 
in larmende Kundgebungen ausarteten. Die Leitung der 
Schichau-Werke hatte in diesen Kundgebungen Droh- 
ungen und ungesetzliche Gewaltmaßnahmen erblickt. Sie 
hatte infolgedessen an ihre Arbeiterschaft eine strenge 
Warnung vor Wiederholung solcher Kundgebungen er- 
lassen. Die Kesselschmiede lehnten sich gegen dieses 
Verbot auf. Da sie von ihrer Ansicht nicht abzubringen 
waren und weitere Maßnahmen sich vorbehielten, ant- 
wortete die Verwaltung darauf mit der Stillegung der 
gesamten Werke. Die Stillegung kam so plötzlich, daß 
die elle) im allgemeinen gänzlich überrascht 
wurde. 


ne ren 


Kohlbrand-Werft. Die auf dem Gelände am Kohl- 
brand bei Altenwerder neu errichtete Kohlbrand-Werft 
Paul Berendsohn hat mit dem Umbau der beiden che- 
maligen Schiffsjungen- und Seekadetten-Schulschiffe 
„Sophie“ und „Charlotte“ zu Leichter- und Lager- 
zwecken begonnen. Des ferneren werden auf dieser 
Werft die alte Fregatte „Niobe“, sowie eine Reihe U- 
und Torpdoboote abgewrackt resp. umgebaut. 


Ausland. 


Auf den Werften von Swan, Hunter A Wigham 
Richardson am Tyne, Clyde und Wear sind im Jahre 1920. 
170064 Br.-Reg.-T. zu Wasser gelassen. Das ist eine 
der größten Leistungen einer einzigen Firma, die jemals 
vorgekommen sind. Nach Mitteilung des Vorstandes 
sind aber seit sechs Monaten keine neuen Bestellungen 
mehr eingegangen und es sind keine neuen zu erwarten, 
bis ‚nicht die außerordentlich hohen Gestehungskosten 
erheblich 'herunftergegangen sind. Da die Nachfrage 
nach Schiffen aufhörte, sah sich die. Gesellschaft .ge- 
zwungen, ihre Werften in Southwick, Sunderland, vor- 
übergehend zu schließen. Es ist aber genügend Arbeit 
vorhanden, um de übrigen Werke für den Rest des 
Jahres hinreichend zu beschäftigen. 
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Ausland. 


Deutschlands Schiffahrt und die Alliierten. 
tical Gazette” schreibt: 


Ob die Alliierten weise handelten, äls sie in den 
Friedensvertrag von Versailles eine Klausel aufnahmen, 
die forderte, daß Deutschland allen Schiffsraum aus- 
liefern müsse, ist eine Frage, an der jetzt englische Zeit- 
schriften zu zweifeln beginnen. Durch das Bestehen 
auf der Ablieferung alles früher feindlichen Schiffs- 
raumes sollten zwei Ziele erreicht werden. Deuisch- 
land sollte als ein ernsthafter Konkurrent in der Schiff- 
. fahrt auf Jahre hinaus beseitigt werden, während von 

dem Verkauf der ausgelieferten Schiffe der Eingang 
einer großen Summe als Gegenrechnung auf das 
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Wiedergutmachungskonto erwartet wurde. Wahrschein- - 


Ve wird sich keine dieser Hoffnungen verwirklichen 
assen. ` 
Anstatt schnell und zu hohem Preise verkauft zu 
werden, haben sich die deutschen Schiffe als Laden- 
‚hüter auf dem Schiffsmarkt erwiesen und sind für einen 
geringen Preis verkauft worden. Nach Feststellung des 
britischen Schiffahrtsministeriums haben sie nicht einmal 
- 11 £ für die Tonne gebracht (inzwischen sind die Preise 
noch viel tiefer gesunken. D. Red.). Angenommen, alle 
2500000 t, die Deutschland ausliefern soll, konnen fur 
diesen Preis verkauft werden, so würde der Verkauf 
des ganzen Restes, der den Deutschen von ihrer frühe- 
ren Handelsflotte noch geblieben war, nicht mehr wert 
sein als 137500000 $. Wenn man den Umfang der 
- Schiffsverluste während des Krieges daneben stellt, ist 
das wahrhaftig eine geringfügige Summe für die 
Wiedergutmachung, die nur einen geringen Ausgleich 
für die Zerstörung bedeutet, die die siegreichen Na- 
tionen erleiden mußten. Noch mehr, der Verlust fast 
ihrer ganzen Flotte, hat die Deutschen veranlaßt, ihre 
Kräfte zur Wiedergewinnung ihrer früheren Bedeutung 
auf See zu verdoppeln. Nachdem sie all ihre veralteten 
Schiffe den Alliierten aufgeladen haben, setzen sie jetzt 
ihre Kräfte daran, eine äußerst moderne Flotte zu 
bauen, die verspricht sie zu gefährlicherem Konkurren- 
ten zu machen als jemals vorher und in kürzerer Zeit, 
als man noch vor kurzer Zeit angenommen halte. 
Während die Deutschen durch die Wegnahme ihrer 


Flotte stark beeinträchtigt worden sind, haben die Alli- ` 


ierten wenig Vorteil davon gehabt. Sie waren nicht 
imstande, für menr als nur einen Teil der ausgelieferten 
Schiffe Verwendung. zu finden, deren Verkauf in Zeiten 
‚ fallender Preise eine ungeheure Herabsetzung des 
` Wertes jeder Tonnage herbeiführte. Dieser Wert liegt 
heute weit unter den Wiederbeschaffungskosten und ist 
nur etwa halb so groß wie vor einem Jahre. Ein großer 
Teil der deutschen Schiffe hat keine Käufer gefunden, 
- während die verkauften so geringe Preise brachten, 
daß kein britischer Reeder sich zu Neubauten entschloß. 
Die britischen Werften sind größtenteils überzeugt, daß 
der Mangel an Neubauaufträgen den unverkauften deut- 
Se Schiffen zuzuschreiben ist, die den Markt be- 
asten. 


Auf der anderen Seite sind die deutschen Werften ` 


stark vergrößert worden und haben auf Jahre hinaus 
durch die Ersatzbauten für die abgelieferten Schiffe 
Beschäftigung. Die Lahmlegung der englischen und 
die Ausdehnung der deutschen Schiffbauindustrie 
könnte die Annahme derjenigen bestätigen, die be- 
haupten, daß diejenige Nation, die gezwungen ist, eine 
Entschädigung zu zahlen und ihre Produktionsmöglic. 1 
keiten zu erweitern, im Wettbewerb besser dasteht als 
das Länd, das eine Entschädigung erhält und keine 
Gelegenheit 'hat, seine Produktion zu steigern. 

Wie dem auch sei, die Zeitschrift „Fairplày“ gibt 
zu verstehen, daß die Alliierten besser daran getan hät- 
ten, nicht so viel unverdauliche deutsche Schiffe zu 
fordern. ' Wenn die Alliierten den Deutschen gestattet 
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hätten, einen Teil ihrer Handelsflotte zu behalten, wür- 
den sie sehr wenig Geld verloren haben, würden aber 
Deutschlands wirtschaftlichen Wiederaufbau, der die 
notwendige Grundlage für die Bezahlung jeder Kriegs- 
entschädigung ist, gefördert haben. Wenn dieser Weg 


- beschritten wäre, so würden die Deutschen ihr Schiff- 


bauprogramm wesentlich beschnitten haben und sie 
würden nicht so viele moderne Frachtdampfer herstellen; 
die nun mit den weniger modernen Frachtdampfern der 
alliierten Handelsflotten in Wettbewerb treten. Andere 
Zeitschriften haben gesagt, daß die britische Regierung 
eine sehr kurzsichtige und selbstsüchtige Politik ge- 
trieben habe, da sie sich weigerte, diese Schiffe ihren 
früheren deutschen Besitzern zu verkaufen oder zu 
überlassen, die sie nutzbringend verwerten können. Aber 
da die Schiffahrtskammer sich einmütig gegen diesen 
Vorschlag ausgesprochen hat, wird keins der fruher 
deutschen Schiffe, die England zugesprochen sind, vor 
der Hand an Fremde verkauft oder ihm gestattet, der 
englischen Flagge zu entwischen.. Sollten die bis jetzt 
noch nicht verkauften Schiffe sich als unverkäuflich er- 
weisen, muß vielleicht sogar der Rat von Sir Oven Phi- 
lipps ausgeführt werden, daß die älteren deutschen 
Schiffe zerschlagen werden, anstatt sie dringender Ver- 


‚wendung zuzuführen und den Anteil alter Schiffe in der 


britischen Handelsmarine zu vermindern.“ 


Diese Erkenntnis wird sch hoffentlich noch ofter 
bei der Durchfunrung des Vertrages von Versailles zei- 
gen. Allmählich muß sıch dann auch die Starrheit seiner 
Durchführung mildern. 


Die Baltic and White Sea Conference hat vor 
Jahresversammlung ab- 
gehalten. An ihr haben auch verschiedene deutsche 
Interessenten teilgenommen. Die Verhandlungen sind 
in bemerkenswert ausgleichendem Sinne gefuhrt wor- 
den. Wie der Geschäftsführer der Conference, Direktor 
Myhre (Kopenhagen) anläßlich eines Interviews mitteilt, 


hat die Veranstaltung einen äußerst zufriedenstellenden 


Verlauf genommen, und stark an die 10. Tagung der 
Conference im Jahre 1914 erinnert, während welcher 
das freundschaftlichste Entgegenkommen der Reeder 
der verschiedenen Nationen untereinander die Ver- 
anstaltung ihr besonderes Gepräge gegeben hat. Wan- 
rend der diesjährigen Tagung in London hat man erneut 
den Eindruck gewonnen, daß die aus der Kriegszeit 
herrüuhrende Verstimmung einer freundschaftlichen An- 
naherung der Reeder Platz gemacht hat. Allerseits 
wurde der aufrichtige Wunsch laut, wie vor dem Kriege 
zusammenzuarbeiten und es war ein besonderes Ver- 
dienst des Mr. Noble, daß die Versammlung ein der- 
artiges, erfreuliches Ergebnis zeitigte. Beachtenswert 
war die Aufmerksamkeit, die den deutschen Teilnehmern 
gegenuber während der Tagung erwiesen wurde. 


Segelschiff mit Hilfsmotor. C. O. Liljegren hatte zu 
Beginn des Jahres in einem Vortrag „Kohle, Oel oder 
Wind“ den Gedanken eines Segelschiffes entwickelt, 
das den Wirtschafiskampft mit Schiffen mit eigener 
Triebkraft in der jetzigen Zeit der hohen Betriebskosten 
aufnehmen konnte. Jetzt hat die Ost-Asiatisk-Co. in 
Kopenhagen ein Segelschiff nach seinen Gedanken in 
Bau. Das Schiff wird auf der Werft von Ramage 
& Ferguson, Ltd. in Leith gebaut. Es. ist ein Fünf- 
master von 5000 t dw. Die Abmessungen sind 118,9 
x 14,9 x:86 m. Die Linien sind sehr scharf gehalten, 
um eine möglichst hohe Geschwindigkeit unter Segel ` 
zu erreichen. Die Segelfläche beträgt 5200 qm. Die 
Bedienung der Takelage geschieht auf maschinellem 
Wege Als Hilismascline dient ein 600 PS-Diesel- 
motor. Die Schraube ist zweiflügelig. Das Schiff, das 
den Namen „Kgöbenhavn“ führt, dient Handelszwecken, 
ist aber gleichzeitig als Segelschiff für Offiziere ein- 
gerichtet. 

Palmöl für Glühkopfmotoren. Die belgische Kolo- 
nialarmee hat bei Drott-Glúhkopfmotoren von 120 bis 
herab zu 3 WHP Versuche mit: der Verwendung von 


t 


_ Seite 912 


mn A e a nn en een, armen ann men er a ar ee ang e 
ne re A a o A 


Gent dí Die. Verbienking war vollständig, und 
es traten an den Zylindern keine Anfressungen ein. 
er Brennstoffverbrauch betrug 310 bis 557 g. Die 
a wurden teilweise zur Verflüssigung des 
Cels verwendet. Der Preis des Oels beträgt im bel- 
gischen Kongo 250 Francs für das Kubikmeter gegen 
2500 für Rohöl. Die jährliche Ausfuhr an 'Palmöl aus 
Westafrika beträgt etwa 130000 }. 


Internationale Schiffahriskonferenz. Aus einer Be- 
merkung des „Shipbuilding and Shipping Record" geht 
hervor, daß man mit der Einberufung einer internatio- 
nalen Schiffahrtskonferenz nach London fur den Herbst 
dıeses Jahres rechnet. Man nimmt an, daß auf dieser 
Konferenz Fragen des internationalen Frachtenmarktes, 


der Scegesetzgebung und der Sicherheit erörtert wer- | 


den. 

Sollte es zu einer solchen Konferenz kommen, so 
mag jetzt schon der Wunsch ausgesprochen werden, 
daß sie ruckhaltlos im. Sınne wirklicher Internationalität 
geführt werden möge unter Heranziehung und Zulassung 
der wertvollen Kräfte aller Staaten und nicht nur der- 
jenigen, die im Kriege sich als Gegner Deutschlands 
zusammengeschlossen haben. Die Londoner Live saving 
Conference verdankt ihren Erfolg nicht zuletzt der hin- 
gebenden Mitarbeit der deutschen Teilnehmer. 
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Industrie : 


Deutsche Kohlenproduktion im April. 
stische Reichsamt gibt das vorläufige Ergebnis der 
deutschen Kohlenproduktion im April bekannt. 
nehmen der Aufstellung folgende Ziffern. die sich mit 
denen des Vormonats und der gleichen Zeit der Janre 
1920 und 1913 wic folgt vergleichen (in 1000 t): 


April (März) 


1921 1920 1913 
un einsenden. mn es | msn EHER 
Steinkohlen 8985 (11459) 10011 (10150) 14231 (13977) 
Braunkohlen 10373 (9876). 8899 (7919) 7258 (6706) 
Koks 2149 (2441) 1775 (1871) -2516 (2599) 
Steink.-Brik. 458 (471) 367 (378) 501 (462) 


Braunk.-Brik. 2794 (2253) 1975 (1664) 1818 (1627) 


De Forderziffer der Monate Januar bis einschließ- 
hch April vergleicht sich mit denen der gleichen Zeit 
der Jahre 1920 und 1913 wie folgt lin 4000 H: 


Januar bis April 


1921 1920 1913 
Steinkohlen 44 462 40714 57392 
Braunkohlen 40 359 33927 28176 
Koks . . . 9264 7488 10076 
Steinkohlenbriketis 1835 1427 1937 
Braunkohlenbriketts 9272 7221 6866 


Die Förderziffern für 1921, 1920 und 1913 verstehen 
sich ohne Elsaß-l.othringen, Saarrevier und Pfalz. $ 
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Das Steinkohlenförderergebnis im April’ ist, wie die 


vorstehenden Ziffern zeigen, ein äußerst klágliches. Die. 


Förderung bleibt hinter der des Vormonats um 2,47 Milli- ` 
onen Tonnen zurück und steht selbst noch hinter der 
der gleichen Zeit des Vorjahres um etwa 1,05 Millionen ' 
Tonnen. Der Ausfall an Steinkohle kommt ungefähr 
der Kohlenmenge gleich, die wir an die Entente zu lie- 
fern haben. Zur Erklärung dieser Fehlsumme mag vor 
allen Dingen der Umstand dienen, daß das vorliegende 
Forderergebnis die oberschlesischen Förderziffern nicht 
enthält, die infolge der Unruhen ausstehen. Allerdings 
ist ja auch dem: Deutschen Reiche die Verfügung über 
die dort geförderten Mengen durch den Polenaufstand 
entzogen worden, so daß man den Ausfall doch zum 
großen Teil als Verlust für die deutsche Wirtschaft ver- 
buchen muß. Dann: aber macht sich jetzt auch, wie erst 
kürzlich an dieser Stelle betont, der Fortfall der Ueber- 
schichten im Ruhrbergbau in seiner gänzen Schwere 
geltend. Die geringere Kokserzeugung und Herstellung 
von Steinkohleribriketts erklärt sich aus gleichen Grün- . 
den. Leider ist für den Monat Mai auch kein günstigeres 


' Ergebnis zu erwarten, da die beiden erwähnten Ur- 


sachen noch nicht beseitigt sind. Im Braunkohlenberg- 
bau dagegen macht sich weiterhin eine erfreuliche Stei-. 
gerung der ‘Produktion bemerkbar. 


Die Elektro- Ausstellung in: Essen, die -erste große. 
Industrieäusstellung nach dem Kriege, ist eröffnet wor- 
den. Der Träger der Ausstellung ist der Elektrotech- 
nische Verein des Rheinisch-Westfälischen Industrie- 
bezirks. Die Ausstellung will den Fortschritt der Elektro- 
technik zeigen. Deshalb sind nur solche Maschinen 
und Apparate zugelassen worden, die Neuerungen für 
Berg- und. Hüttenwesen, Gewerbe, Haus- und Land- 
wirtschaft darstellen. Während der Ausstellung tagt 
gleichzeitig. in Essen die H. Elektro-Woche, eine Zu- 
sammenkunft des Zentralverbandes der deutschen 


‚elektrotechnischen Industrie. 


Schiffbaustahlkontor. Nach Meldungen in der 
Tagespresse soll das Schiffbaustahlkontor im Zu- 
LS mit, dem Abbau der Eisenwirtschaft zum 

. Juli aufglöst EE 
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Geh. Reg. -Rat Prof. Dr.-Ing. e. h. Alois Riedler 
wurde von Rektor und Senat der Berliner Technischen 
Hochschule auf einstimmigen Antrag: der Abteilung für 
Schiff- und Schiffsmaschinenbau anläßlich seiner Eme- 
ritierung die Würde eines. Doktor-Ingenieurs ehrenhalber 
verliehen, weil er Unvergängliches als persönlichkeits- 
starker, fiefwirkender Lehrer, als uberragender Meister 
der Technik, als großzügiger, beharrlicher Kämpfer für 
die Hebung des deutschen Ingenieurstandes ung der 
Technischen Hochschulen geleistet hat. 
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Inland. 
Kapıtalserhöhungen: 


Deutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft „Kosmos“, Ham- 
burg, um 70-auf 84 Mill. M (46 Mill. 'M Stamm- und 
24 Mill. M Vorzugsaktien 


Phönix A.-G. für Bergbau und Hüttenbetrieb, um 136 . 


auf 272 Mill. M. 
Vereinigte Stahlwerke van der Zypen und Wissener 
Fisenhütten A.-G., um 10 auf 43 Mill. M. 


. Die Flugbau G. m..b. H.:in Friedrichshafen hat ihr 
Habrikgebäude, in dem ‚wegen der Ententebedingungen 
nicht gearbeitet werden darf, ¡an die Schweizer Firma 
Escher-Wyss & Cie. in ‚Zürich verkauft, die darin. den 
Bau von —Wasserwerkanlagen hetreiben wird. * 


Die Deutsch-Australische ` Dampfschiffahrtsgesell- 


‘ schaft und die Deutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft 


„Kosmos“ berufen beide ihre Generalversammlungen. 
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zur Beschlußfassung über den Abschluß ihrer Inter- 
essengemeinschaft auf den 22. Juni ein. Beide Gesell- 
schaften erhöhen gleichzeitig ihr Aktienkapital auf 
60 Mill. M Stamm- und 24 Mill. M Vorzugsaktien. Offen- 
bar sollen die Vorzugsaktien ausgetauscht werden. 


Aus dem Geschäftsbericht der Kosmos-Linie ist 
hervorzuheben, daß sich die Gesellschaft bei der A.-G. 
für In- und Auslandsunternehmungen, der Allgemeinen 
Kee Ce sowie der Reederei- 
VersicherungS-G. m. b. H. beteiligt hat. Die regelmäßige 
` Schiffahrt nach der Westküste Südamerikas hat mit 
cigenen Schiffen bis jetzt noch nicht wieder aufgenom- 
men werden können. Jedoch hat die Gesellschaft be- 
schlossen, mit der ihr befreundeten Roland-Linie in Bre- 
men in konkurrenzlosem Zusammenwirken auf Grund 
eines für längere Jahre geschlossenen Westkusten-Ge- 
meinschaftsvertrages vorläufig einmal monatlich einen 
kleineren Dampfer nacn den Haupthäfen von Peru und 
Chile durch den Panamakanal zu expedieren; diese Ex- 
peditioneh haben am 5. März 1921 begonnen. 

Die Gewinn- und Verlustrechnung zeigt folgende 
Zahlen: Einschließlich 75794 M (für 1915: 32972) ergibt 
sich für die Jahre 1916 bis 1920 ein Brutioertrag von 
8871014 M (1785528). Nach Abzug der Unkosten, 
Steuern usw. von 5585291 M (833865) werden 20% (6) 
Dividende vorgeschlagen; 123150 M kommen auf neue 
Rechnung. Aus der: Bilanz sind hervorzuheben unter 
den Aktiven: Anzahlungen für den Wiederaufbau 
5,3 Mill, M, Wertpapiere 91,1 Mill. M (5,5), Bankguthaben 
17,2 Mill. M (2,3), Debitoren 16,3 Mill. M (1,5) und un- 
erledigte Reisen 29,6 Mill. M (1915: 2,0 Mill. M sterne 
Abrechnungen 14,8 Mill. M (2,2) Wiederaufbaukonto 
54,6 Mill. M, Kreditoren 73,5 Mill. M (5,9). 


Fin Gründungsskandal. Ueber das Vermögen der 

erst im März dieses Jahres in Hamburg. gegründeten 
Hochseefischerei und Fischindustrie Hellbrock A.-G., die 
mit einem Kapital von 8'Mill. M arbeiten wollte, mei jetzt 
plötzlicn Konkurs verhängt worden. Der Vorstand selbst 
erklärt, daß die Angelegenheit noch die Gerichte be- 
schäftigen werde, da die Vorgänge bei der Gründung 
noch Ge der Aufklärung bedürfen. Vor einigen 
Tagen erst fand die Generalversammlung der Gesell- 
schaft statt, in der nach einem kurzen, heftigen Zu- 
sammenstoß zwischen Aktionären und Verwaltung diese 
erklärte, daß die weitere Versammlung fur die Presse 
geschlossen sei. Eine Bank ist an der Grundung nicht 
beteiligt. 


Die Gründung der Neckar-A.-G. fand gestern in 
Stuttgart statt. Zweck der Gesellschaft ıst der Bau des 
' Neckar-Kanals von Mannheim bis Plochingen als Teil 
der Neckar—Donau-Großschiffahrtsstraße. Die Gesell- 
scnaft ist mit einem vorläufigen Kapital von 350 Mill. M 
ausgestattet. Die Gründung wurde vollzogen im Namen 
des Reiches vom Staatssekretär Kirschstein, im Namen 
von Württemberg durch Minister des Innerr Graf, von 
Baden durch Arbeitsminister Engler, von Messen durch 
Ministerialrat Balzer, für die nicht staatlichen Zeichner 
durch Geh. Hofrat Dr. Bruckmann in Heilbronn. An der 
Gesellschaft beteiligt sich das Reich mit 160 Mill, M, 
Württemberg, Baden und Hessen einschließlich ihrer 
öffentlich-rechtlichen Verbände mit 80, 7% und 2% Mill. 
Mark, Zur Beteiligung der Industrie, Elektrizitätswerke, 
Banken und privaten Kreise werden alsbald Zeichnungs- 
scheine ausgegeben werden. Außerdem wird die vor- 
behaltene Genehmigung der gesetzgebenden Körper- 
schaften zwecks Beschaffung der erforderlichen Mittel 
demnächst’ eingehoH werden. 


A.-G. „Weser“, Bremen. Zu der Generalversamm- 
lung tragen wir noch nach, daß der Vorsitzende in Be- 
antwortüng einiger Anfragen u. a. folgendes mitteilte: 
Der Dividendenvorschlag der Verwaltung fur 1920 sei 
nach eingehenden Besprechungen einstimmig von der 
Verwaltung festgesetzt worden. Die Verwaltung der 
A OD Weser habe nicht nur der Vergangenheit und 


Gegenwart, sondern vor allem auch der Zukunft bei 
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ihren Entscheidungen und Beschlüssen Rechnung zu tra- 
gen. Man solle sich durch höhere Dividenden, welche 
einige Unternehmen der Werftindustrie zur Ausschüttung 
bringen, nicht irretieren lassen in der Beurteilung der 
Zukunfisentwicklung des Schiffbaues. Die Recdereien 
stehen vor einer sehr schwierigen Aufgabe, von der 
nicht abzusehen sei, wie sie dieselbe losen werden. Der 
Reedereiabfindungsvertrag habe ihnen einige Milliarden 
zugeführt. Selbst fur dieses vicle Geld seien die Ree- 
dereien aber nicht in der Lage, ein Drittel der ihnen 
genommenen Schiffe wieder herstellen zu lassen. Fur 
die Beurteilung der Aussichten der deutschen Werft- 
industrie sei weiter zu beachten, daß im der letzten 
Auktion von Handelsschiffen in London 7 Pfund englisch 
für die Tonne (auf Papiermarktpreis umgerechnet 
1700 M) erzielt wurden, während die heutigen Ge- 
stehungskosten auf den deutschen Werften sich zwi- 
schen 4000 bis 5000 M die Tonne bewegen. Das seien 
Zustände, die nicht andauern könnten. Wenn die deut- 
schen Reedereien nicht verdienen können, sind sie nicht 
in der Lage, unserem Schiffbau neue Aufträge zuzu- 
führen. Zur Zeit ist die A.-G. Weser außer mit Schiff- 
bau noch mit der Reparatur von Eisenbahnwagen, 
Lokomotiven u. a. beschäftigt. Man könne nur hoffen, 
daß diese Aufträge der Gesellschaft noch lange er- 
halten bleiben mögen. Sonst werde es sehr schwer 
sein, den Betrieb noch auf Jahre hinaus im gegen- 
wärtigen Umfange aufrecht zu erhalten. 

Die Daimlerwerke haben in ihrem letzten Bericht 
angekundigt, dak sie infolge der starken Steuecr- 
vorbelastung, die die wüurttembergische Industrie durch 
die wuürttembergische l.andessteuergesetzgebung und 
Steuerveranlagungspraxis erfahre, gezwungen seien, 
zwei ihrer Betriebe nach Moglichkeit zu verlegen. Wie 
von, unterrichteter Seite mitgeteilt wird, ıst die Ver- 
legung ‘der. Nutzwagenabteilung nach der Zweigfabrik 
Marienfelde-Berlin im Gange. 


Howaldiswerke in Kiel. In dem Prospekt über die 
Ausgabe von 21 Mill. M Aktien heißt es u. a.: Die Ge- 
sellschaft hat ihre Werke vollständig auf Friedensarbe:t 
umgestellt. Sie ist mit Aufträgen sowohl auf Neubaufen 
als auch auf Reparaturen, bei welch letzteren es sich 
in der Hauptsache um Auslandsauftrage handelt, fur 
lange Zeit versehen, so daß sie mindestens fur die nach- 
sten zwei Jahre voll beschäftigt ist. Die Aufträge auf 
Neubauten werden sämtlich in Regie erledigt. Die Ge- 
sellschaft glaubt sich demgemaB in der Lage, auch auf 
das erhöhte Aktienkapital fur das laufende Geschafts- 
jahr wiederum ein befriedigendes Ergebnis in Aussicht 
stellen zu konnen, wenn nicht unvorhergesehene Er- 
eignisse das Arbeitsprogramm ungünstig beeinflussen. 

Kapitalserhöhung bei der Deutsch-Australischen 
Dampfschiffsgesellschaft Hamburg. Die Deutsch- 
Australische Dampfschiffgesellschaft, die vor kurzem 
eine enge Interessengemeinschaft mit der Deutschen 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft Kosmos eingegangen ist, 
beruft ihre G.-V. auf den 22. Juni ein, der die Abrech- 
nungen für die Jahre 1915 bis 1918, 1919 und 1920 vor- 
gelegt werden sollen. Außerdem beantragt die Ver- 
waltung Erhöhung des Stammaktienkapitals um 40 auf 
60 Mill. M und die Erhöhung der Vorzugsaktien um 
22 Mill. M 5proz. Vorzugsaktien auf 24 Mill. M (die 
bisherigen 2 Mill. M waren 4 prozentig), so daß das ge- 
samte Aktienkapital dann 84 Mill. M betragen wird. 
Die neuen Stammaktien werden von einem Konsortium 
unter Führung der Deutschen Bank zu einem Kurse von 
135%‘ übernommen und den Aktionären zum selben 
Kurse zum Bezuge angeboten, und zwar entfallen auf 
je eine alte zwei neue Aktıen. Die G.-V. soll über ver- 
schiedene Satzungsänderungen Beschluß fassen, ferner 
über die Genehmigung des mit der Deutschen Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft Kosmos abgeschlossenen Ver- 
trages betr. Interessengemeinschaft, Für den Fall der 
Genehmigung soll eine Ergänzungswahl zum Aufsichts- 
rat vorgenommen werden. i 
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Orenstein & Koppel. Der Umsatz des Jahres 1920 
beläuft sich auf 1000 101 831 M. Der auf den 29, Juni 
d. L einzuberufenden G.-V. wird die Verteilung einer 
Dividende von 16% und eine Sondervergutung von 
150 M auf Je nominell 1000 M von 60 Mill. Aktienkapital 


D V. 16% Dividende auf 45 Mill. M Aktienkapital) so. | 


wie eine Zuweisung an die Benno-Orenstein-Stiftung in 
Hohe von 2839812 (154007) M. vorgeschlagen. Die 
Abschreibungen auf Anlagekonti belaufen sich per 
31. Dezember 1920 auf 3 780 106 D V. 1585787) M. Der 
Gewinnvortrag beträgt 2480 188 (2 476 000) M. 


Die Bergmann-Elektrizitáts-A.-G, in Berlin, die aus 
einem Reingwinn von 13568371 M 15 (121% Dividende 
ausschuttet, teilt in ihrem Rechenschaftsbericht mit, 
daß die Geschäftslage keineswegs einheitlich war. 
Während zu Anfang des Jahres hauptsächlich die Be~- 
stellungen, von Maschinenfabrikdn und anderen Wie- 
derverkäufern ım Vordergrund standen, überwogen in 
der zweiten Halfte des Jahres die direkten Lieferungen 
an Großkonsumenten, so daß im Gesamtunternehmen 
eme fortgesetzte Steigerung der Bestellungen trotz des 
eingetretenen Ruckganges im Wiederverkaufsgeschäft 
zu verzeichnen war. Die Abteilung für Zentralen hat 
durch ihre Beteiligung an den schwebenden Projekten 
zur Elektrifizierung der Länder und Provinzen belang- 
reiche Auftrage erhalten und es wurden eine Reihe von 
Anlagen mit gutem Erfolg abgewickelt. Intensive Mit- 
arbeit an den Projekten zum Ausbau von Wasserkraf- 
ten, namentlich der suddeutschen Großwasserkräfte, 
laßt auch in der Folgezeit befriedigende Berücksichti- 
gung bei Vergebung derartiger Anlagen erwarten. In 
der Bahnen-Äbteilung war sowohl fur Vollbahnen wie 
auch fur Kleinbahnen und Leitungsstreckenbau voll be- 
schäftigt. Die Turbinenfabrik befindet sich in günstiger 
Entwicklung; es ist gelungen, eine Anzahl von Dampf- 
turbinen nach dem Auslande zu verkaufen, durch wel- 
che im Verein mit den Inlandsauftragen fur längere 
Zeit ausreichende Beschäftigung für die Turbinenfabrik 
gesichert ist. Im Kabelwerk brachte das Unternehmen 
ebenfalls namhafte Auftrage aus dem Ausland zur Aus- 
führung, durch die ein Ausgleich gegen die Absatz- 
stockung im Inland geschaffen werden konnte, Die Be- 
strebungen zur Hebung des Auslandsgeschaftes waren 
erfolgreich; die Gesellschaft errichtete in wichtigen 
Ländern neue Vertretungen, denen im Berichtsjahre ein 
angemessener Anteil am Gesamtumsatz zukommt. 
Letzterer erreichte infolge erhöhter Produktion und ent- 
sprechend dem erhöhten Wertverhältnis eine mehrfache 
Steigerung gegen das Vorjahr. Ein Abbau der Ver- 
kaufspreise wurde nach Rückgang der Rohmaterial- 
preise in angemessener Weise durch Herabsetzung der 
Teuerungszuschläge vorgenommen; dies geschah erst- 
malig im Monat August und wiederholte sich im Okto- 
ber des abgelaufenen Jahres. Weitere Preisermäßigun- 
gen haben im neuen Geschäftsjahre stattgefunden. Der 
Auftragsbestand, mit welchem die Gesellschaft ın das 
ncue Geschäftsjahr eingetreten ist, hat sich durch die 
ım neuen Jahre cingelaufenen Bestellungen bis jetzt 
auf fast gleicher Höhe erhalten. Die Werke sınd daher 
“in den wichtigsten Abteilungen noch auf viele Monate 
hinaus mit regelmäßiger Beschäftigung versehen, so~ 
fern nicht durch die politischen Eingriffe ın das Wirt- 
schaftsleben Veränderungen eintreten, die eine rei- 
l-ungslose Erledigung der Aufträge in Frage stellen. 


Ausland. 


Dänisches Reedereiwesen. Det Forcnede Damps- 
kıbsselskab, Kopenhagen, hat im verflossenen Jahre 
cine Bruttoeinnahme von 146 137 000 Kr. und nach Ab- 
zug von 110314000 Kr. Betriebskosten einen Ueber- 
schuß von 35825000 Kr. erzielt. Nach Abzug von 
9715000 Kr. für Verwaltung, Steuern usw. und 
500 000 Kr. für die Pensionskasse verbleibt ein Netto- 
gewinn von 25 626 000 Kr., wovon 7 Mill. Kr. für Steuern, 
4942000 Kr. fur Abschreibungen und 1363000 Kr. für 
Tantiemen zurückgestellt wurden Aus dem Rest ge- 
langen 12 Mill. Kr. als 40% Dividende zur Auszahlung 


Oswald Fiamm, Charlottenburg; für den Anzeigenteil: 
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und 801 000 Kr. werden auf neue Rechnung vorgetragen. 
Nach dem Bericht brachte der Anfang des Jahres 
reichen Gewinn, während bei Jahresende die Situation 
so ungünstig geworden war, daß nicht einmal die Un- 
kosten gedeckt werden konnten, Die Aussichten für ' 
die Zukunft werden sehr zurückhaltend beurteilt; aus- 
drücklich wird hervorgehoben, daß die Schiffahrt nur 
mit einer bescheidenen wirtschaftlichen Zukunft wird 
rechnen können, Und selbst um dieses Ziel zu er- 
reichen, hält der Bericht Einschränkungen in den Aus- 
gaben, in allererster Linie fur Löhnung und Ausbesse- 
rungen, für unumgänglich. Im Bericht wird der wieder 
auftauchenden deutschen Konkurrenz gedacht, die 
namentlich für die Mittelmeerfahrten im letzten Halb- 
jahr Reisen mit positivem Ergebnis so gut wie un- 
möglich gemacht habe. Die Gesellschaft verfügt zur- 
zeit über 120 Dampfer, zwei Motorschiffe usw. mit einer 
Tonnage von insgesamt mehr als 200000 }. 15 Dampfer 
bzw. Motorschiffe zwischen 1100 und 4800 t befanden 
sich bei Jahresabschluß im Bau. 


Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: l 
1. Maschinenfabrik und Eisengieķerei Eulenberg, 
Moenting & Co. m. b.'H., Schlebusch-Manfort bei 
Köln, betr, Dampf- oder lufthydraulische Schnell- . 
Schmiedepressen bzw. Reinhydraulische Ständer- 
pressen; 
2. Sächsische Maschinenfabrik vorm. Rich. Hartmann 
' Aktiengesellschaft, Chemnitz, betr. Hobelmaschinen 
mit Eilbewegungen und unabhängigen Selbstschal- 
tungen der Supporte; 
3. Schuchardt A Schütte, Berlin C 2, betr. Elektrische 
Handbohr-Maschinen, 
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AN UNSERE LESER! 


Ee gas deutsche Reich, dessen stolzer Bau noch vor wenig Jahren madtvoll und hodstrebend in 
: een, V der Welt stand und alle Augen auf sich lenkte, liegt jetzt durch den furchtbaren Weltkrieg und 
ES de SH nicht zum wenigsten durch seine innere Uneinigkeit zertrümmert am Boden. Viele Millionen 
RVA Zéi Deutscher leiden unter der unsagbaren Not der Zeit. Alle unsere Hilfsquellen, die bisher 
| El so reichlich flossen, sind versiegt und doch muß alles daran gesetzt werden, aus den Trümmern 
das Gebäude wieder aufzurichten, um es, wenn auch durch die múhevollste Arbeit, wieder mit dem alten 
Glanze zu shmücen. Es wird der Anspannung aller Kräfte bedürfen, um dieses hohe und nationale Ziel 
zu erreihen. Vorallem muß Deutschland Sorge tragen, durch innere Einigung stark zu werden und dann 
nah außen hin über den Erdball seine Handels- und Verkehrsbeziehungen wieder einzurichten und aus- 
zubreiten. Freilich unsere Flotte, sowohl die Kriegs- als auch die Handelsflotte sind uns genommen. Die 
wichtigsten Industrie-Gebiete shmadhten unter dem Druck der feindlichen Besatzungen und der dadurch herbeí= 
geführten Erschwerung nutzbringender Arbeit, und doh müssen wir durchhalten, Deutschland muß wieder 
seine geachtete Flagge auf den Meeren der Welt zeigen können. »Navigare necesse est«, dieser alte Bremer 
Spruch hat heute mehr denn je seine tiefe Bedeutung für Deutschland. 


euro p.g! 
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Alle Industrien unseres Landes, die dazu beitragen, die deutschen Uebersee= 
beziehungen, den deutschen Welthandel wieder ins Leben zu rufen, 

müssen eng vereint mit vollster Hingebung zusammen- 

stehen und arbeiten, um eine deutsche Flotte 


wieder erstehen zu lassen. 
II 

Und im deutschen Volke, im deutschen Arbeiter wie im deutschen Techniker liegt die Kraft und die Fähig- 
keit, diesen Aufstieg herbeizuführen. Wenn wir auch in der Beschaffung von Roh-Produkten heute stark 
auf Zufuhr aus dem Auslande angewiesen sind, so ist das Ausland seinerseits doch auch wiederum stark 
auf die deutsche Ausfuhr angewiesen. Deutschlands Aufgabe aber muß es sein, tunlihst Rohprodukte 
einzuführen und dafür Fertigfabrikate zu exportieren, auf diesem Wege der Industrie zum Aufstieg zu ver= 
helfen. Es ist daher von größter Wichtigkeit, von. allen Stellen aus daran mitzuarbeiten, daß das deutsche 
Fabrikat wiederum zu Ehren gelangt und im Auslande seinen Markt und Absatz findet. Aus diesem 
Grunde will auh unsere Zeitschrift nach besten Kräften dazu SSES das deutsche Fabrikat im Auslande 
wieder in Erinnerung zu bringen. 


Eine Grundlage aller Fabrikation ist das Werkzeug. Deutschland hat während des gewaltigen Krieges den 
vollgültigen Beweis geliefert, daß seine Fabrikation und ihre Grundlage, die Werkzeugindustrie, wenn sie organi- 
siert wa ganz außerordentliches zu leisten im Stande war. Freilich hat man in früheren Jahrzehnten vielfach 


~ 
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Die Zeitschrift „Schiffbau“ wird deshalb von der nächsten Nummer ab eine neue "Abteilung 


SCHIFFBAU | Pum 


Werkzeuge aus dem Auslande erte jene Zeiten sind überholt. Der Krieg hat nicht nur dem Deutschen, 
sondern ganz besonders dem Ausländer gezeigt, welche hohe Leistungen die deutsche Industrie unter Benutzung 
deutsher Werkzeuge zu erzielen vermag. ‘Wir haben uns daher entschlossen, der deutschen Werkzeug- 
industrie im besonderen Hinblick auf ihre Verwendung im Schiffbau und im Schiffsmaschinenbau mehr Geltung 
zu verschaffen, als dies bisher der Fall gewesen ist. 


D 


Aus der Werkzeugmaschinen - Industrie 
f ür Schiffbau und W erftbetriebe enthalten, 


die regelmäßig in jeder Nummer erscheint. 


Wir werden uns freuen, wenn aus den Kreisen der deutschen Werkzeugfabriken möglichst umfassendes Material 
uns zur Verfügung gestellt wird, damit wir es bei der großen Verbreitung der Zeitschrift »SCHIFFBAU« 
im Auslande zu Nutzen der deutschen Industrie bekannt geben können. ` 


D 


Alle Zuscriften, die die neue Abteilung betreffen, bitten wir zu richten an 
Herrn Oberingenieur Dipl.-Ing. C. Fischer, Berlin-Grunewald, Scinkelstraße 10. 


H 
f 


GENEE ç * 


KR weitere Veränderung des Inhalts unserer Zeitschrift werden 


wir vom 1. Juli dieses Jahres ab bezüglich der Beilage H 


‚DER KLEINSCHIFEBAU: = 


eintreten lassen. 


di 


Sieben Monate hindurch haben unsere verehrlihen Leser nunmehr den „Kleinshiftbau” zuge- 
stellt erhalten und sich ein Bild machen können, in welcher Richtung gerade diese Sonderart des Schiff- 
baues bearbeitet und entwickelt werden soll. Wir hoffen, daß unsere bisherigen Arbeiten im Allgemeinen 
die volle Zustimmung unseres Leserkreises gefunden haben. Auf der anderen Seite wären wir natürlich 
für solhe Zuschriften außerordentlich dankbar, ‚welhe Wünsche betreffs Ergänzung’ oder andersartiger Be- 
arbeitung des betreffenden Fachgebietes äußern würden, denn nur durch ein lebhaftes Mitarbeiten eines 
großen Kreises kann ein solches Sondergebiet auf die Dauer wirksam gefördert werden. 


Die bisherigen häufigen Zuschriften und Nachbestellungen von Exemplaren des „Kleinsiffbau” 


in einem Umfange, das einzelne Nummern vollständig vergriffen sind, haben uns das lebhafte Interesse 
gezeigt, welches in Sciffbaukreisen dem ,Kleinschiffbau” entgegengebraht wurde. . ` 


Wir erachten daher den Zeitpunkt für gekommen, unsere Leistungen weiterhin zu steigern und 

n ,Kleinshiffbau” niht mehr monatlih einmal, sondern zweimal an jedem zweiten und 
vierten Sonnabend jeden Monats erscheinen zu lassen. Der Charakter der monatlichen Beilage 
ist dem „Kleinschiffbau“ aber hiermit genommen und er wird es unternehmen müssen, von jetzt 
ab als selbständige Zeitschrift aufzutreten. 


Wir hoffen, daß das bisher gezeigte Interesse ihm weiterhin treu bleiben wird und daß er sich 


“unter reger Beteiligung aller in Frage kommenden Kreise auch in Zukunft‘ viel neue Freunde erwerben wird, 


In der Zeitschrift „Schiffbau” selbst werden auch nach erfolgter Abtrennung des „Kleinsciffbau” 


die wichtigen Fragen der Kleinsciffbau-Industrie usw., soweit sie allgemeine Interessen verfolgen, weiter 
behandelt werden. 


Redaktion des „Kleinschiffbau“ Redaktion des „Schiffbau“ 
Prof. Dr. Ing. Sachsenberg Geh. Regierungsrat Flamm, Professor 


Der Verlag | | 
Reinhold Strauß Komm.-Ges 


| 
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Verwendung: von Dieselmotoren. als Antriebsmaschinen 


für Hochsee-Fischereifahrzeuge 


‚Von Oberingenieur Wölke, Bremen. 


"Bis in die. nee Zeit hinein ist für den Antrieb 
von. kleinen; mittleren. und großen Fischdampfern- stets . 


die Dampfmaschine ‚ausnahmslos verwendet worden, 
früher, weil nichts anderes da war, heute, einma), weil 
- eine gewisse Zurückhaltung oder auch ein festes Vor- 
. urteil der beteiligten Kreise von der Verwendung der 
. Dieselmotoren zurückschreckte, zum EIERE ‚wel die 
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gommen sein, den Dieselmotor als Antriebsmaschine 
für Hochsee-Fischereifahrzeuge zu berücksichtigen. 

= Infolge Ruückgangs der Kohlenförderung und Er- 
höhung der Abgabemengen an die Entente ist die Koh- 
lenknappheit ın Deutschland von Tag zu Tag größer 
geworden. Sollte es den Polen gelingen, die wich- ` 


tigen oberschlesischen Kohlengebiete vom Deutschen 


IN, 
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Abb. 1. deeg schereifahrzeug mil Dampfantrieb 


E Besten? ` "Aurchaebildeien Dämpischttsmaschinen- den 
teilweise robusten ‘Anforderungen des Hochsee-Fische- 
reibetriebes in jeder Beziehung gerecht wurden. 


Anders lag die Sache bei den Segelfischkuttern für 


die Kústenfischerei. Um sich der erdrückenden Kon- 
kurrenz der, großen Dampffischerei-GOesellschaften er- 
„Welten zu können, haben fast alle Küstenfischer ihre 
-Segelfischkutter mit Petroleum-, Benzin- oder Rohöl- 
"Hilfsmotoren ausgerüstet. und dadurch ihren Fischerei- 
betrieb wieder wirtschaftlich, konkurrenzfähig und fen- 


. tabel gestaltet. ` Der Kleinmotorenantrieb. hat sich fur ` 
- diese Schiffe; an Nangjährigem Betriebe glänzend pe- i 


“währt, ` 
| Nachdem. nun. Während des ` Krieges und besoriders 
nach dem Kriege durch die hohen verträglichen Kohlen- 


“lieferungen ` an den Feindbund die Kohlenknappheit ` 
Deutschlands’ auch für. unseren gesamten Dampffische-\ 


.reibetrieb «ein springender Faktor geworden ist, dürfte 


„für. Ku ‚Fischdampfer-Gesellschaften . heute die Zeit 


Reich abzutrennen, wird die hierdurch eintretende Ver- 


ringerung der Kohlenlieferungen im stärkeren Maße 


 lahmend auf die Tätigkeit unseres Dampffischereibe- 


triebes einwirken. Schon jetzt haben eine ganze An- 


` zahl deutscher Fischdampfer infolge des dauernden 
Kohlenmangels auflegen mussen. 


Um so mehr dürfte daher der Zeitpunkt gekommen 


sein, den Hochsee-Fischereibetrieb durch Bauen von 


Motor-Fischereifahrzeugen auf die alte Höhe zu brin- 
gen. 
An und für sich ist der Sechifisdieselmotor, nach- 
dem er während des Krieges in Deutschland eine nie 
geahnte Vollendung erreicht hat, längst reif, auch als 


-Antriebsmaschine für Fischereifahrzeuge verwendet zu 


werden. Man kann hier mit Recht von einer nicht ver- 
ständlichen Zurückhaltung der Fischereigesellschaften 
sprechen; glaubt man hier doch allgemein, - daß der 
Dieselmotor. den wechselreichen Anforderungen des 


_Hochsee-Fischereibetriebes nicht gewachsen ist. Ein 
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greifbarer Beweis für diese Behauptung ist allerdings 
bis jetzt nicht erbracht worden. 


B Vorweg sei gleich bemerkt, daß die ge 
Fischereigesellschaften in neuerer Zeit bereits zum Bau 
von ‚Hochse®-Motorfischereifahrzeugen übergegangen 
sind. Erst kürzlich ist bei der Edwards-Engg. Co.. 

Philadelphia, ein Fischdampfer in Bau gegeben mit 
einer Länge von 40,5 m, der: durch einen sechszylindri- 
gen Dieselmotor von 450 PS angetrieben wird, Die Ge- 
‚schwindigkeit des Schiffes soll hierbei etwa 10 bis 11 kn, 
betragen. Der Antrieb der Fischnetizwinde, der Anker- 
winde und der übrigen Hilfseinrichtungen erfolgt elek- 
trisch, und zwar durch elektrische Uebertragung von 
einer primären Station auf die einzelnen sekundären 
Anlagen. 


Wenn man für den Antrieb unserer Fischdampfer 
Dieselmotoren empfiehlt, interessiert in erster Linie die 
Frage, welche Vor- und Nachteile sich hierdurch er- 
geben. Die schiffbaulichen Vorteile lassen sich am 
besten an Hand von Ausführungsbeispielen übersehen. 
In den beigefügten Abb. 1 und 2 ist der bekannte 
Fischdampfer „Henny Bickenpack“ dargestellt, und 
zwar in Abb. 1 in seiner derzeitigen Ausführung mit 
Dampfantrieb, in Abb. 2 als Projekt für Ersatz der vor- 
handenen Dampfanlage durch eine gleichwertige Die- 
selmotorenanlage. Als besonders in die Augen sprin- 
gend ist zunächst der in Abb. 2 durch Schraffierung ge- 
kennzeichnete Gewinn an Fischraum. Dieser kann etwa 
mit 50% des jetzt vorhandenen bewertet werden; der 
vorgesehene Dieselmotor Jeistet sogar 420 effektive PS 
bei etwa 375 Umdrehungen pro Minute, entgegen 340 
indizierten PS der vorhandenen Dampfanlage, so daß 
auch eine geringe Erhöhung der Schiffsgeschwindigkeit 
bei diesem Schiffe zu erwarten wäre. 


Wie aus Abb. 2 hervorgeht; ist bei diesem Projekt 
ein Hilfsdampfkessel beibehalten worden, um den Dampf 
für die Netzwinde, Ankerwinde, Dampfheizung, für das 
Trankochen und gegebenenfalls auch für die Pumpen 
und Lichtmaschinen zu liefern. Der Dampfkessel ist 
mit Oelfeuerung versehen, so daß nur ein und dasselbe 
Treibmittel für Dampfkessel und Dieselmotor an Bord 
gefahren wird. Dieses hat auch den Vorteil, daß für 
die gesamte Maschinenanlage nur zwei Maschinisten 
erforderlich sind, die abwechselnd auf Wache gehen 
und die den gesamten Betrieb: bequem übersehen und 
handhaben können. 


Der Treibolvorrat ist fur eine Gesamtfahrtdauer von 
etwa 20 Tagen berechnet. Der Fahrbereich läßt sich 
durch Ausnutzung des Doppelbodens für Unterbringung 
des Treiböles beliebig vergrößern. 


Der vorgesehene Hilfsdampfkessel ist natürlich 
nicht unbedingt erforderlich, da der Antrieb bei sämt- 
lichen Hilfsmaschinen auch durch Elektromotoren er- 
folgen kann, die ihren Strom von einer, elektrischen 
Primäranlage, für diesen Fall eine Diesel oder Rohöl- 
motordynamo, erhalten. Letzten Endes kommt statt der 
elektrischen Uebertragung auch noch der direkte An- 
trieb der einzelnen Hilfsmaschinen durch kleine ‚Rohöl- 
oder Glühlhaubenmötore in Frage. Maschinen: dieser 
Type werden heute in großer Vollendung von ver- 
schiedenen Firmen gebaut und «sind zum Teil auf den 
Oeltankschiffen mit großem Erfolge zur Verwendung 
gekommen. t 


Bei dieser Gelegenheit möge noch erwähnt wer- 
den, daß sich die Auspuffgasc des Dieselmotors ausge- 
zeichnet zur Erzeugung von 
des Speisewassers und für Heizungszwecke verwenden 
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lassen, wodurch der Gesamtwirkungsgrad der Diesel- 
anlage nicht unwesentlich erhöht wird, 

Die Firma Georg Niemeyer, Hamburg, und die Ger- 
maniawerft in Kiel-Gaarden haben derartige Anlagen 
seinerzeit in großer Zahl für unsere Untersecboote mit 
Erfolg durchgeführt. 

Aus dem Vorhnergehenden ersieht man, daß aus dem 
Fischdampfer für ‚mittlere Fahrt“ durch Verwendung 
eines Dieselmotors ohne großen Umbau ein Fisch- 
dampfer für „große Fahrt“ geworden ist. Daraus rück- 
schließend läßt sich folgern, daß ein Fischdampfer für 
„kleine Fahrt“ durch Verwendung von Dieselmotoren 
mit einer Leistung von 200 bis 250 PS ohne große 
Kosten ‘und Zeitaufwand für einen Fischdampfer für 
„mittlere Fahrt“ ausgenutzt werden kann. 

Will man auf die Vergrößerung des Fıschraumes 
verzichten, so könnten entweder die Fahrzeuge im gan- 
zen kleiner gebaut werden, oder aber mit Rücksicht 
auf andere Umstände, wie z. B. Geschwindigkeitsstei- 
gerung, der Raumgewinn für bessere Unterbringung dei 
schwer arbeitenden Fischdampfer-Besatzungen ausge- 
nutzt werden. Jedenfalls liegen die wirtschaftlichen 
Vorteile dieser Ausnutzungsmöglichkeit klar auf de 
Hand und bedürfen wohl keines weiteren Bewciscs. 


Die nächste Frage wäre, welche Motorart fur dic 
Fischdampfer am besten zu empfehlen sei. In dem 
vorerwähnten Entwurf ist eine 420 PS stehende Daim- 
ler-Sechszylinder-Uboots-Schiffsdieselmaschine ange- 
nommen worden. Der Motor hat eine Konstruktions- 
leistung von 530 PS bei 450 Umdrehungen pro Minute. 
Mit Rücksicht auf die Lebensdauer und «uf den gun- 
stigsten Brennstoffverbrauch ist die Leistung herab- 
gesetzt auf 420 PS bei 375 Umdrehungen und läkt sich 
gegebenenfalls weiter ermäßigen auf etwa 330 PS be: 
etwa 300 Umdrehungen pro Minute. 

Meine Wahl ist auf diese Motorbauart gefallen, da 
mir die vorzüglichen Leistungen dieser Maschine ım 
langjährigen Betriebe der deutschen Uboots-Watfe bc- 
kannt sind. Die hohe Drehzahl des Motors dürfte mel- 
nes Erachtens nicht als Nachteil aufzufassen sein, da 
die Maschine nicht umsteuerbar ist und nur ın Ver- 
bindung mit einer ımsteuerbaren Schraube verwendet 
werden kann. 

Die Nichtumsteuerbarkeit des Motors ist als Vorteil 
anzusehen, da durch die Umsteuereinrichtung die Le- 
bensfähigkeit und Betriebssicherheit der Dieselmotoren 
infolge der hierbei auftretenden hohen Beanspruchungen 
durch Wärmestauungen usw. wesentlich herabgesetzt 
werden. 

Um allen Antorderungen bezuglich der Geschwin- 
digkeitsregulierung gerecht zu werden, cmphehlt sich, 
wie schon oben erwähnt, der Zusammenbau mit um- 
steuerbaren Propellern. * Abb. 3 zeigt eine limsteuer- 
schraubenanlage nach Patent und Ausführung der Firma 
Carl Burchard, Carl Meißner Nachf., Hamburg. 


Diese seit Jahren bekannten und bestens bewährten 
Umsteuerpropeller schützen den Motor vor allem in- 
folge der direkten Umsteuerung auftretenden Ueber- 
lastungen und Beanspruchungen. Mittels einfachen 
Handhebeldrucks kann ın einem Zeitraum von 6 bis 
10 Sekunden von „vorwärts“ auf „rückwärts“ umge- 
steuert werden. Durch beliebige Zwischenstellung kann 
in einfacher und bequemer Weise jede Schraubenstei- 
gung und damit jede gewünschte Schiffsgeschwindig- 
keit und Leistung des Motors bis ins feinste reguliert 
werden. Diese Vorteile treten insbesondere beim Trei- 
ben vor dem Neiz in Erscheinung, wo es darauf an- 
kommt, mit kleiner l.eistung zu fahren und trotzdem den 
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Motor mit in sicherem Betriebe zu 
halten. 
Diese Anlage hat ferner den Vorteil, daß die ge- 


samte Geschwindigkeits- und  Umsteuerregulierung 


hoher Drehzahl 


durch mechanische Uebertragung von Deck aus erfol- 


gen kann. 


Ferner sind gegenüber der Anlage mit direkt um- 
steuerbarem Dieselmotor und Schraube mit fester Stei- 
gung als besondere Vorteile noch anzuführen: Geringe 
Anlagekosten, geringe Wartung, nur eine Umlaufricih- 
tung des Molors, keine plötzlichen Tourenschwankun- 
gen und Massendrucke im Motor, Anfahren ohne Be- 
lastung durch den Propeller, Fortfall der Reibungs- 
kupplung usw. 


~- Aehnliche Umsteuerschraubenanlagen werden in 
betriebssicherer Ausführung auch von der Firma Theo- 
dor Zeise, Altona, und Helix-Propeller-Gesellschaft, 
Berlin, ausgeführt. 


Ein wichtiger Faktor bleibt letzten Endes noch die 
Beschaffung des Betriebsstoffes. Auch hier können 
Einwendungen gemacht werden, daß der für Diesel- 
motoren und Oelkessel erforderliche Betriebsstoff zur- 
zeit schwer zu beschaffen ist und im Preise wesentlich 
höher steht als die Kohle. Meines Erachtens bestehen 
diese Schwierigkeiten nicht, da die Dieselmotoren 
außer mit Gasol auch mit Petroleum und, was sehr we- 
sentlich ist, mit Paraffinol (Braunkohlenteeröl) und 
Steinkohlenteeröl betrieben werden können. Die bei- 
den letzteren Treibmittel werden in Deutschland in 
großen Mengen hergestellt. Der Preis für sämtliche 
Treibmittel hat in den letzien Monaten eine ganz bedeu- 
tende Senkung durchgemacht. 


Letzten Endes wird es keine Schwierigkeiten 
machen, die für Hochsee-Fischereifahrzeuge erforder- 
lichen Treibmittel auf gesetzlichen Wegen zu Vorzugs- 
preisen zu liefern, muß doch der Betrieb dieser Fahr- 
zeuge als im dringenden Interesse der gesamten 
Volksernährungswirtschaft angesehen werden. 
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Als Antriebsmaschinen für die Fischereifahrzeuge 
können die von Marineschiffen freigewordenen 250 bıs 
300 PS- und 420 bis 550 PS - Dieselmotoren (siehe 
Abb. 4) nur bestens empfohlen werden. Nach den vor- 
liegenden umfangreichen Betriebserfahrungen auf Ma- 
rinefahrzeugen während des Krieges wie auch auf 
Handelsfahrzeugen und im stationären Betrieb nach 
dem Kriege liegt fur den Fischereireeder bei Einfuhrung 
des Dieselmotorenantriebes so gut wie gar kein Risiko 
vor, sofern er bei Auswahl des Bedienungspersonals die 
unbedingt !erforderliche Vorsicht walten lagi. Dic 
Maschine verlangt selbstverständlich eine gewissenhafte 
Wartung, wenn sie allen Anforderungen gerecht werden 
soll. Genügend eingearbeitetes Personal steht aus den 
Reihen der früheren UÜboots-Maschinisten in ausrei- 
chender Zahl zur Verfügung. Die Admiralitat selbst 
hat eine Personalstelle eingerichtet, um bei Betrieb von 
ehemaligen Uboots-Dieselmotoren ausgezeichnetes und 
zuverlässiges Personal zur Verfügung zu stellen. 

Aus dem Vorhergenannten dürfte zur Genuge her- 
vorgehen, daß die Einführung des Dieselmotorenantrie- 
bes bei Hoichsee-Fischereifahrzeugen auf jeden Fall 
mit bedeutenden Vorteilen fur die wirtschaftliche Aus- 
nutzung der Fischereifahrzeuge wie auch für die deut- 
sche Volksernährung selbst verbunden ist. Ein prak- 
tischer Versuch wird dieses sicher voll und ganz be- 
statigen. 

Um möglichst bald zu einem praktischen Ergebnis 
zu kommen, kann nur warm empfohlen werden, die 
Dampfanlage eines älteren Fischdampfers durch eine 
Dieselmotorenanlage aus früheren Uboois-Dieselmoto- 
ren entsprechend dem Projekt ın Abb. 2 oder mit einer 
250 PS-Dieselmaschme zu ersetzen. Der Erfolg wırd 
sicher zugunsten der Dieselmotorenanlage ausschlagen 
und damit der gesamte Bau von Hochsce-Fischerei- 
fahrzeugen in ein neues Stadium der Entwicklung tre- 
ten. Dem Bau und der Entwicklung von Spezial- 


Der Wiederaufbau unserer Handelsflotte 


Von |. 


Die vorhin besprochene hohe Beanspruchung der 
Decksbalken bezieht sich auf querschiffs durchlaufende 
Balken. In Wirklichkeit laufen nur verhältnismäßig 
wenig Balken durch und die meisten Balken reichen nur 
bis an die Lucksülle. Das ändert auch die Entlastung 
der Spanten von Biegungsbeanspruchungen durch die 
Balken und die Beanspruchung der Balken selbst. Ob 
letztere dadurch verringert oder vergrößert wird, mag 
dahingestellt bleiben; wesentlich erscheint es aber, daß 
durch das Gemisch von durchlaufenden und halben 
Balken Verhältnisse geschaffen werden, die sich der, 
rechnerischen Nachprüfung entziehen und daher zu un- 
zuverlässigen Konstruktionen und zu größerem Ver- 
brauch von Material führen. 

Was die Decksbalken anbelangt, so wird für sie 
sicher nicht mehr Material verbraucht werden, "wenn sie 
nicht durchlaufen und: nicht starr, sondern elastisch mit 
den Spanten verbunden werden; es wird eher weniger 
Material für sie verbraucht, denn die hohen zusätzlichen 
Anstrengungen, die sie aus der Teilnahme an der 
Biegungsbeanspruchung der Spanien erleiden, fallen 
dann fort. Außerdem kann man sie dann aus sehr 
dünnstegigen hohen Winkeln oder Wulstwinkeln, jedoch 


Dieselmotoren für Fischereifahrzeuge dürfte damit 
ebenfalls ein neuer Weg gebahnt werden. 
Stieghorst, (Fortsetzung) 


mit symmetrisch zum Steg sitzenden Wulst herstellen, 
wobei die günstigste Materialausnutzung erreicht wer- 
den kann. Die elastische Verbindung der Balken mi 
den Spanten würde durch Anwendung des vom Holz- 
schiffbau her bekannten Balkwegers erzielt werden 
können, der aus einem Winkel herzustellen und an der 
Innenkante der Spanten zu befestigen wäre. Die Bal- 
ken würden an ihm nicht in der Ebene der Spanten, 
sondern zwischen den Spanten durch kurze Winkel zu 
befestigen sein. Die Luken bestimmen die Lage eines 
an jeder Schiffsseite durchlaufenden Längsbalkens, an 
dem die inneren Enden der im Bereiche der Luken lic- 
genden Decksbalken zu befestigen wären. Die vor 
und hinter den Luken legenden Decksbalken würden 
dreiteilig, aus zwei aukeren und einer inneren Länge 
herzustellen sein. Die inneren Längen derselben wür- 
den unter Wahrung einer genüugenden Elastizität an den 
Längsbalken zu befestigen sein. Diese Konstruktions- 
und Bauweise hätte außerdem noch den Vorteil der ein- 
facheren Berechnung der Balken und Spanien. Um 
den Einfluß dieser Bauweise auf die Beanspruchung 
der Spanten darzustellen, sind die Fälle 2 und 3 auch 
noch unter der Annahme elastisch mit den Spanten 
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verbundener Balken- berechnet worden. Das. Ergebnis 


der gesamten Berechnungen zeigen die Abb. 35 bis 38. 


Diese Berechnungen bilden nun eine der grund- 
legenden Aufgaben des Schifíbaues. Ohne Kenntnis 
ihrer Ergebnisse ist es nicht möglich, das Spantwerk 
eines Schiffes richtig zu bemessen. . Treten wir nun an 
ihre Ausführung heran, so türmen sich uns aber sofort 
Schwierigkeiten entgegen, die uns zeigen, 


gefordert haben. 

Da ist zunächst die Wirkung der Ladung auf das 
Spantwerk. Sicher wird eine Kohlen- oder Körner- 
ladung einen von innen nach außen gerichteten Druck 
auf die seitlichen Spanten ausüben, von dem wir an- 
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Starr befestigte, nnlersitilzle Balken 
Abb. 35. 


nehmen können, daß er verschieden groß ist, je nach- 
dem, ob das Schiff in aufrechter oder geneigter Lage 
schwimmt und daß er wahrscheinlich am größten wird, 
wenn die Seitenspanten bei aufrecht liegendem Schiff 
infolge ihrer sonstigen Beanspruchung eine nach innen 
gerichtete Durchbiegung “annehmen wollen. Von der 
Größe dieses Druckes wissen wir aber nichts und haben 
auch nicht bemerkt, daß eine Klassifikationsgesellschaft 
sicn mit ihrer Ermittlung beschäftigt hätte. | 

Dann kommt die Schräglage des Schiffes. Um 
über See gehen zu können, muß ein Schiff ein gewisses 
Maß an Stabilität haben, das wenigstens durch den 
Winkel gekennzeichnet ist, bei dem die statische Stabi- 
lität Null wird. Bis zu diesem Winkel muß das Schiff 
schlingern können, ohne gefährdet zu sein. Daraus er- 
gibt sich, daß das Spantwerk stark genug sein muß, 
um die beim Schlingern des Schiffes bis zu diesem 
Winkel auftretenden Beanspruchungen aufnehmen zu 
können. Zweifellos wirkt das Schlingern sehr. stark- auf 


die Beanspruchung der Seitenspanten ein und diese “ 


kann ihren Größtwert beim größten Schlingerwinkel, 
oder auch schon bei einem kleineren Schlingerwinkel 
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daß die ` 
Klassifikahonsgesellschaften den Schiffbau auch auf ` 
diesem Gebiete während der ganzen Zeit ihres Be- ` 
stehens und ihrer Einwirkung auf den Schiffbau nicht 
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Balken angenommen. 
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Shen "Wann Beh. diese‘ EE aber 4 
ihren Größtwert und wie groß, ist derselbe? Das sind - 
wieder solche Fragen, die uns in ein bisher im Dunkeln ` 
gelassenes ‚Gebiet führen, das aber efhellt werden muß, ` 


wenn wir die Spanten richtig bemessen und. über- ; 
flüssiges Material Zu ihrer Herstellung nicht verbrauchen 


wollen. D 

Um nun Beier zu Karen SH da es sich hiet, wie - 
schon gesagt, nur um eine Stichprobe handelt, wurde 
angenommen, daß die Ladung aus Stückqgut bestehe, 
die nur gegen einen Teil der Spanten abgestützt ist 
und daher eine freie Bewegung der übrigen Spanten | 
nicht hindert. Diese letzigenannte Ueberlegung erwies 
sich jedoch später als überflüssig, da die Seitenspanten, 
wie aus Abb. 35 hervorgeht, auf dem größten Teil ihrer 
Lange an ihrer Innenkante auf Druck beansprucht wer: 


Elaslisch befestigle, nicht unterstützte Balken | 
Beladenes Schilf, Tiefgang auf dem Wellenberg 6,5 m 


den und demzufolge nach außen durchbiegen, so daß 
auch noch die abgestützten Spanten von dem Druck 
der Abstützung teilweise oder ganz entlastet werden. 

Das Gewicht der Ladung wurde zu 600 kg für den 
Das Schiff wurde 
auf dem Kopf einer Welle liegend mit einem Tiefgang 
von 6,5 m angenommen (5 m Tiefgang in stillem Wasser 
+ 1,5 m für Mehrtauchung im Wellenberg). 

Die Beanspruchung der Spanten bei schrägliegen- 


= dem Schiff wurde nicht ermittelt, da über den Druck 


der l.adung auf die Spanten an der einfauchenden Seite 
wie schon gesagt, nichts bekannt ist. | 


Bei der Ermittlung der Wirkung elastisch mit en 
Spanten verbundener Balken, wurden in diesem Falle 
zunächst” guerschiffs durchgehende, ‚nicht unterstützte 
Da ferner nach dem Ergebnis 
der Abb. 35 geschlossen. werden darf, daß das. Biege- 
moment. für die Seitenspanten durch die Abstützung 
von Balken, die über den Stützen zusammenstoßen und 
der Befestigung ihrer Enden ` nach als nicht durch- 
gehende Balken wirken, nicht größer als bei starr mit. 
den PAMEN verbundenen durchlaufenden Balken. Kä 
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Abb, 36, Schiff in Ballast, Tiefgang auf der Welle 5 m 
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Abb, 37. Schiff in Ballasi, Tiefgang auf dem Wellenberg = 5 m mil 200 Krängung. 
i Starr belestigle und unterstützte Balken, keine Querschotte im Schiff 
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Abb. 38, Schiff in Ballasi, Tiefgang auf der Welle = 5m. 20% Krángung. 
Elastisch beiestigte Balken, keine Querscholte im Schiff 


l 


080642 0 


Gëff 


N N 


Abb. 39. Schiff in Baltlast, Tiefgang auf der Welle = 5 m. : 20° Krángung. 
Elastisch befestigle Balken, Schiff mit Querschollen 
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Ballast fährt. In diesem Falle wird aber die Be- 
anspruchung der Spanten in den Maschinen- und 
Kesselräumen geringer, als die der Spanten der leeren 
Laderäume sein, 

Liegt das Schiff nun über einem Wellental und 
ändert sich die Belastung der Bodenwrangen desselben 
dadurch derart, daß die Beanspruchung ihr Vorzeichen 
umkehrt, so werden diejenigen Bodenwrangen am höch- 
sten beansprucht werden, auf denen die schwersten Ge- 
wichte ruhen. Das wären dann wieder die Spanien 
unter den Laderáumen. Das Biegemoment für die 


so wurde von einer weiteren Nachrechnung, durch die 
‘die Wirkung der Abstiizung zu ermitteln gewesen wäre, 
abgesehen. 


Für das in Ballast fahrende Schiffe amde an- 
genommen, daß der Tiefgang des Schiffes durch die 
Kohlen und sonstigen Betriebsstoffe für die Maschine 
und durch den in Hochtanks eingenommenen Wasser- 
ballast um 1 m größer äls der Leertiefgang des Schiffes, 
also 3,5 m geworden sei. Dazu wurde für das auf dem 
Wellenberge liegende Schiff ebenfalls ein Mehrtiefgang 
von 1,5 m für den im Bereich des Wellenkopfes liegen- 


den Teil genommen und demgemäß mit einem Tiefgang 
von 5,0 m gerechnet. Die Schräglagen wurden mit die- 
sem Tiefgang und einem willkürlich angenommenen 
Krängungswinkel von 20° gerechnet. 

Um nun noch einen Ueberblick über die Wirkung 
der Querschotte auf die Abstüutzung der Spanten zu ge- 


Bodenwrange des beladenen Schiffes (Abb. 35) wird im 
Abstande von ~ 46 m aus der Mittellinie des Spants 
Null. Nehmen wir an, daß dieser Nullpunkt auch für 
Schiff im Wellental an demselben Ort liege, so haben 
wir ın der Bodenwrange einen freitragenden Balken von 
2 X 46 — 92 m Länge, der infolge des Ueberganges 


Schiff mit Querschoiten 


Abb. 40. 


winnen, wurden die einschlägigen Berechnungen für das 
in Ballast fahrende Schiff mit elastisch befestigten Bal- 
ken bei dem Tiefgang von 5 m und 20° Schlagseite aus- 
geführt. Abb. 39 zeigt das Ergebnis der Berechnungen. 
Um den durch die Querschotte hinsichtlich der Be- 
anspruchung der Spanten entstehenden Unterschied 
deutlicher hervorzuheben, sind dann die Kurven der 
Biegemomente in Abb. 40 noch einmal gesondert dar- 
gestellt. Die Abb. 40 zeigt, daß die Biegungs- 
beanspruchung - der 'Seitenspanten durch die Quer- 
schotte wesentlich verändert wird; die Biegemomente 
kehren sozusagen ihre Vorzeichen um, die Biege- 
momente für die Bodenwrangen verändern sich dagegen 
nur unerheblich. 


Die hier dargestellten Kurven von Biegemomenten , 


zeigen an, daß die Durchbiegung der Bodenwrangen in 
allen gerechneten Fällen gleichgerichtet ist.‘ Sie ist 
stets. so gerichtet, daß die Beanspruchung der Ober- 
kante der Bodenwrangen eine Zugbeanspruchung ist. 
Aus dem Vergleich der -Abb. 34, 35, 36 und 37 ergibt 
sich, daß sie am größten sind, wenn das Schiff in 


a 


Schiff ohne » ,» 


Schiff in Ballast 


des Schiffes aus der Lage auf dem Wellenberg in das 
Wellental entlastet wird, um den aus dem Mindertiefgang 
des Schiffes (Wellenhohe) sich ergebenden Betrag. Für 
die Mittellinie des Spants ergibt dies mit dem Spant- 
abstand von 0,58 m ein Moment von 


0,58 - 4 - 9,22 
8 


das von dem nach Abb. 35 an dieser Stelle vor- 
handene Moment von 8,5 mt abzuziehen ist. Die Boden- 
wrange würde danach an dieser Stelle durch ein Biege- 
moment von 16 mt beansprucht, welches nicht viel 
kleiner als das größte Moment nach Abb. 36 ist, das 
die Größe von 17,4 mi hat. Da nun aber die Belastung 
des Bodens in den Maschinen- und Kesselräumen ge- 


= 24,5 mi, 


. Finger als in den Laderäumen ist, so liegt auch in diesem 


Falle kein Grund für die Verstärkung der Boden- 
wrangen vor. Man kann sich nach dem Ergebnis dieser 
Ueberlegung überhaupt kenen Fall mehr denken, 
in dem die Beanspruchung der Spanien unter 
den Maschinen- und Kesselräumen größer als an an- 
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deren Stellen wird und man kann die Vorschrift, daß 
hier stärkere Spanten genommen werden sollen, auch 
nur als eine aus der Luft gegriffene und als eine solche 
ansehen, die das Schiff verteuert und unwirtschaftlicher 
macht, für die daher in unserem neuen Schiffbau kein 
Raum sein dürfte. 


Was nun die Höhe der Bodenwrangen anbelangt, 


so ist dic vorgeschriebene Höhe in der Kimm nach 
Maßgabe des Verlaufs der Biegemoment in Abb. 37 
entschieden zu gering. Auch diese Vorschrift und die 
Vorschrift über das Hochziehen der Bodenwrangen in 
der Kimm ist nicht richtig. Wenn nun aber diese Vor- 
schrift nicht einmal für das untersuchte platibodige 
Schiff genügt, was für Zustände mögen dann bei scharf- 
bodigen Schiffen herrschen! 5 


"Der englische Lloyd schreibt nun vor, daß über den 
Kiel durchlaufende Bodenwrangen nicht am Mittelkiel, 
sondern außerhalb desselben gestoßen werden sollen. 
Ein Verschuß der Stöße ist danach nicht erforderlich. 
Diese Vorschrift ist zweckmäßig, da eine Stoßverbin- 
dung durch Ueberlappung oder durch Stoßplatten bes- 
ser ist, als eine Stoßverbindung mittels Winkel, die am 
Mittelkiel ohne Komplikationen nur möglich ist. Eine 
besondere Stelle, wo diese Stöße liegen sollen, wird 
nıcht angegeben; es ıst aber klar, daß man die Stöße 
von Bodenwrangenplatten am besten dorthin legt, wo 
das Biegemoment der Bodenwrange Null oder nur klein 
ist und da in allen untersuchten Fällen das Biegemoment 
der Bodenwrange an der Unterkante der Kimm diese 
Merkmale hat, und anzunehmen ist, .daß auch etwaige 
andere Fälle hierin keine Aenderung bringen, so ist es 
geboten, die Bodenwrangen hier zu stoßen, ihr Mittel- 
stuck, wenn cs in der erforderlichen Länge erhältlich 
ist, ungestoßen über den Kiel durchlaufen zu lassen 
und dic Kimmstucke an jeder Seite besonders anzu- 
setzen. 

In nachstehender Tabelle sind die hauptsächlichsten 
Anstrengungen des Spants unter den verschiedenen Be- 
lastungen zusammengestellt. 


Obgleich wir nun nicht annehmen können, mit den 
angestellten Stichproben gerade die höchsten Be- 
anspruchungen des Spaniwerks getroffen zu haben, und 
cs nach der einen Betrachtung, die wir wegen der Ver- 
starkung unter den Maschinen und Kesseln an den 
Bodenwrangen anstellten, dahingestellt sein lassen 
müssen, ob bei Schiff im Wellental oder bei anders ,be- 
ladenem Schiff nicht noch höhere Beanspruchungen an 
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das Spantwerk herantreten,' ‚so müssen wir doch jetzt 


schon bekennen: Es hat trostlos ausgesehen in unserem 


Handelsschiffbau. Und im weiteren Hinblick auf die ın 
der vorstehenden Tafel zusammengestellten Material- 
anstrengungen können wir es verstehen, wenn die Eng- 
länder uns während des Krieges Eigenschaften zu~ 
sprachen, die ihnen allein eigen sein sollten. Und wenn 
wir unseren Schiffsbesitz nun nicht glücklich los- 
geworden wären, müßten wir cs unendlich bedauern, 
daß unser Germanischer Lloyd, statt aufwärts zu gehen, 
in den letzten 25 Jahren nur noch im englischen Kiel- 
wasser geschwommen hat. Wir sehen klar: Es ist nicht 
zulässig, Menschen auf Schiffen in See gehen zu lassen; 
die nach Regeln von Klassifikationsgesellschaften ge- 
baut sind und darum dürfen unsere neuen Schiffe nicht 
nach solchen Regeln gebaut werden. 


Wir wollen nun beim Abschluß der Betrachtungen 
über die Beanspruchung der Spanten noch eines 
Punktes gedenken, der scheinbar nicht dazu gehört, 
aber doch innig damit verbunden ist. Das ist die Ab- 
rundung der Kimm. Wir sagten schon, daß der Einfluß 
der Klassifikationsgesellschaften sich im Laufe der Zeit 
auf den Schiffbau soweit ausgedehnt habe, daß der 
Junge Schiffbaubeflissene einen reichlichen Teil seiner 
Zeit auf das Studium der von diesen Gesellschaften für 
die Versicherung von Schiffen aufgestellten Regeln ver- 
wenden muß. Studieren ist nun allerdings nicht ganz 
der richtige Ausdruck für dieses Bemühen und den 
Gegenstand, dem es gilt; es ist mehr ein Auswendig- 
lernen der von den Gesellschaften zusammengestellten 
Forderungen und Regeln zu dem Zweck, um beim Ent- 
wurf und späteren Bau des Schiffes nicht dagegen zu 
verstoßen und keine Schwierigkeiten bei der Versiche-: 
rung der Schiffe aufkommen zu lassen. Und wenn kein 
anderer Grund in den jungen Schiffbauer gelegt wäre, 
kein anderer Same in ihm Früchte zum Nutzen des 
Schiffbaues tragen sollte, so wäre das ja auch ein ganz 
nützliches Bemühen. Früchte trägt dieses Bemühen 
auch; denn bald hat er erkannt, daß das völlige Schiff 
nach desen Regeln nicht viel schwerer als ein scharfes 
wird und da es auch sonst unumstößlich feststeht, daß 
das Schiff um so mehr Lasten tragen kann, je völliger 
der Pott ist, so wird wenigstens eine völlige Kimm an- 
gestrebt. Früher war das anders, da hatte der Schiff- 
bauer noch Kurvenlineale, aber seitdem es einen Nullen- 
zirkel gibt, kann ihm die Abrundung der Kimm nicht 
mehr knapp genug werden. 


Aufrecht schwimmendes Schiff 


Leeres Schiff | Beladenes Schiff 
Abb. 34 Abb. 35 
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Schiff in Ballast, 20 Krängung 
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Schiff in Ballast Ohne Querscholten m 
Abb:36 Querschotlen 
Së - Abb. 37 Abb. 38 Abb. 39 
Starr þef. Elast. bef. | Starr bef. Elast. bel, Elast. bef. 
Balken \ Balken Balken l Balken Balken . 
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tm | kg/gem į mt 


Oberdecks- (Schnitt 1 1,08| 1080 2040 | | 2,12 2120 Gu 2450 | 
balken WU „  2|1,25| 1250 |2,75| 2750 2,45| 2450 2,75| 2750 
Zwischendecks- »  3|1,13| 1000 |2,63| 2340 1,96| 1740 0,251 220 
balken ,  4|1,15| 1020 | 0 0 2,00| 1770 5,90| 5200 
,  5|0,75| 460 |1,0 | 610 1,45| 880 3,00| 1830 Z 
Spant „ 6] 1,78| 1080 |9,07| 5520 |4,95| 3020 |2,66| 1620 |o,03| 18 |6,42| 3920 |12,19| 7420 |12,15| 7400 
n „ "oz 430 |7,40| 4500 2,30| 1400 2,70| 1650 
„..811,47| 900 |1,68| 1020 |3,57| 3420 |3,12| 1900 |4,55| 2780 |6,86| 4180 |12,71| 7750 |10,26| 6400 
Größle An-| 595 1100 1500 1330 1630 1255 2410 2420 
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"aus der 2,6 30 [| 23 2,3 2,0 2,4 3,2 3,2 
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= Vordem haf er einmal'Mechanik gehört und ganz 
sind die Lehren dieser Wissenschaft unter dem 


Mehltau, den die Vorschriften der Lloyds dar~’ 


über deckten, noch nicht erstickt. Beim An- 
blick der immerhin beachtenswerten Biegemomente in 
der Kimm der Spanten (Abb. 37, 38 und 39) kommen 
ihm daher Bedenken: Geht nun die AuBenhaut als Gur- 
iung des Spants nicht verloren? Wie ist es mit der 
Nietung an dieser Stelle? Muß ich für den Verlust nicht 
einen Ersatz schaffen? Schnell mal im Lloyd nach- 
sehen! Gott seit Dank! Im Lloyd steht nichts von sol- 
chen Scherereien. Also liebe, gute Mechanik, ich sehe 
ja ein, daß du wohl recht hast, schließen wir daher ein 
Kompromiß. Nicht wahr, du bist so out und gehst das 
mit mir ein; denn man muß doch mit sich reden lassen. 
Nicht wahr, du wartest so lange, bis ich mit meinem 
Entwurf fertig bin. Und dann? Ja dann, wenn ich mei- 
nen Entwurf fertig habe,‘ wenn nichts mehr geändert 
werden kann, ohne den ganzen Entwurf umzuwerfen, 
dann, das siehst du wohl ein, dann mußt du eben zurück- 
treten; dafür schließen wir doch das Kompromiß ab. 


Das ist der Geist, der unseren Schiffbau manchmal 
beherrscht und der unserem Nachwuchs von vornherein 
eingeimpft wird. Auf diese Weise bekommen wir aber 
keine Schiffe, die wir in See gehen lassen dürfen. 


Es scheint im Eisenschiffbau von vornherein üblich 
gewesen zu sein, die Spanien nur dann unmittelbar mit 
den Decksstringern zu verbinden, wenn es sich um die 
Hersiellung eines wasserdichten Decks handelte. Die 
hierfür gebräuchlichen Dichtungswinkel werden auch 
mit den Stegen der Spantwinkel vernietet und dadurch 
wird das Spant zugleich mit dem Stringer verbunden. 
Aber nicht immer und nicht überall war es üblich, Dich- 
tungswinkel zu nehmen, sondern oft wurde das für das 
Spant in den Decksstringer eingeschnittene Loch auch 
nur durch einen Holzklotz abgeschlossen. Hatte das 
Spant dann einen Decksbalken, so wurde die Ver- 
bindung des Spants mit dem Stringer mittelbar durch 
diesen Decksbalken bewirkt. Vielfach erhielt aber nur 
jedes zweite Spant einen Decksbalken und diese Span- 
ten wurden dann nicht mit dem Stringer verbunden. 
Hier gilt das auf einen schwachen, kranken, dem Grabe 
zuwankenden Menschen bezügliche Wort: er hängt nur 
noch in Haut und Knochen zusammen, denn die Kno- 
chen, die Spanten, hängen dann in der Außenhaut, statt 
daß sie Außenhaut tragen. 


Daß eine Verbindung jedes Spants mit dem Strin- 
ger nötig ist, ergibt sich aus der Größe der Auflager.. 


a 


Abb, 43 


drücke der Spanten in Höhe der Stringer. So ergeben 
sich für die von uns untersuchten Fälle folgende größte 
Auflagerdrücke am Zwischen- oder Oberdeck 


Abbildung 34 + 35 36 37 vr 38 39 
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Dem hiernach größten Auflagerdruck von 11,9 1 


- entsprechend, brauchen wir für dieses Schiff und die 


Verbindung seiner Spanten mit dem Zwischendecks- 
stringer bei einer Nietanstrengung von 600 kg /gcm rund 
20 gcm Niete für die Verbindung des Steges der Spant- 


Abb. 44 


profile mit dem Stringer. Bei der Größe des erforder- 
lichen Nietquerschnitts und der geringen Hohe des 
Spantes von 170 mm wird es nötig sein, hierfür doppelte 
Winkel nicht nur auf, sondern auch unter dem Siringer 
am Steg des Spantes anzubringen und auf ihnen die 
Niete nach Maßgabe der Querkräfte zu verteilen. Der 
Umfang der hiernach erforderlichen Maßnahmen er- 
härtet ihre Notwendigkeit noch besonders. 


Derartige Bedenken scheinen früher schon einmal 
hervorgehoben zu sein, denn wir ersehen aus „Schilf- 
bau“ VI Jahrgang Seite 959 und 1002, daß der englische 
Lloyd im Jahre 1904 Versuche machen hieb, die auf diese 
Frage hinspielen. Die Art der Probestucke ist da- 
durch gekennzeichnet, daß die Verbindung der Stege 
der Balken und Spanten mit den Stegen der Unterzuge 
und Stringer, die nach obigen Ausführungen unerläßlich 
ıst, überall fehlt. Träger sind es demgemab nicht. 
Wenn man aber die technischen Fragen: unter welchen 
Umständen wird der Träger belastet, welche Eigen- 
schaften befähigen ihn zur Aufnahme von Belastungen, 
hat er Eigenschaften, die ihn zur Aufnahme der ge- 
wollten Belastung befähigen, wie groß wird die An- 
strengung seiner einzelnen Teile, aus dem Spiele laßt, 
so kann man Menschen, deren Handeln sich nicht nach 
diesen Fragen richten muß, durch Ausführung von Ver- 
suchen mit irgendwelchen Gebilden wohl beweisen, daß 
das Gebilde auch etwas hält. Daß nun solche tech- 
nischen Fragen die Vorschriften der Klassifikations- 
gesellschaften nicht beeinflussen oder richten, geht 
deutlich daraus hervor, daß die damals erprobten Ge- 
bilde in den vorgeschriebenen Seitenkielen und Seiten- 
stringern wiederzufinden sind (Abb. 41, 42 und 43). 
Ueberall fehlt die Verbindung der sich kreuzenden Stege 
miteinander, nirgends aber fehlt der gänzlich über- 
flüssige kurze Gegenwinkel mit der heiligen Nietzahl 
dreil 


Was haben wir nun an den Stringern der vor- 
geschriebenen Art? Zunächst wieder Ballası Aber 
auch Schlimmeres noch haben wir daran, denn infolge 
der fehlenden Verbindung der Stringerstege mit den 
Spanistegen findet eine Kraftübertragung von der 
Außenhaut auf die durchlaufenden Teile der Stringer 
nicht statt; die AuBenhaut wird bei Beanspruchung des 
Schiffes gedehnt oder verkürzt, während die Stringer 
diese Längenänderung nicht mitmachen und die Spanten 
verkanten, sowie die Verbindung dieser mit der Außen- 
haut an der Stelle, wo die Stringer sitzen, überanstren- 
gen. In unserer Lage, die uns zum sachgemäßen Bauen 
und sparsameren Umgang mit den uns zur Verfügung 
stehenden Mitteln zwingt, kann man es doch wohl nicht 


N 
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laut und eindringlich genug verdammen, daß derartig 
unsinnige Bauteile vorgeschrieben werden. 


Brauchen wir nun Stringer und Seitenkiele? Ganz 
gewiß, denn wir brauchen z. B. Seitenkiele unbedingt 
unter weitstehenden Raumstützen, und Stringer brau- 
chen wir zur Stützung der Spanten gegen Verkanten. 
Die Seitenkiele müssen dann aber auch sachgemäß, 
ihrer Beanspruchung durch die Raumstúize ent- 
sprechend gebaut und demgemäß also auch 'mit den 
Bodenwrangen verbunden werden. Auch die Stärke 
ihrer durchlaufenden Teile ist nicht von der Schiffs- 
größe, sondern von ihrer Beanspruchung durch die 
Raumstützen abhängig zu machen. Zu dem in Abb. 42 
dargestellten Gebilde werden wir daher’ in sehr sel- 
tenen Fällen kommen. 


Wenn dic Seitenkiele und Seitenstringer nicht in 
der Absicht angeordnet werden, die Außenhaut mıt 
ihrer Hilfe druckfest zu machen und ihre Anzahl nicht 
dementsprechend bemessen wird, so brauchen wir zum 
Stützen der Spanten gegen Verkanten keine durch- 
laufenden Verbände, sondern nur ein Stützmittel der 
durch Abb. 44 für einen Boden mit Wegerung dar- 
gestellten Art, mit dem man eine Gruppe von Spanien 
zusammenfaßt und stützt. In Abb. 44 sind acht Spanten 
zusammengefaßt, welche durch die zwischen den Span- 
ten 4 und 5 eingebaute Platte und durch die über die- 
ser Platte liegende und mit ihr, sowie mit den zu 
stützenden Spanten verbundene Wegerungsplanke ge- 
stützt werden. Die übrigen Wegerungsplanken können 
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Das Aehnlichkeitsgeseiz 
für den Fláchenwiderstand im Wasser geradlinig 
fortbewegter, politierter Platten. 


Versuche, ausgeführt von der Schiffbautechnischen Versuchs- 
anstalt in Wien. 


Von Friedrich Gebers. 
(Schluß) 


14. Die beabsichtigte Fortsetzung 
der Versuche. 


Nach der Erkenntnis der geschilderten Versuchser- 
gebnisse scheint eine Fortsetzung nach verschiedener 
Richtung hin erstrebenswert. Vorbereitet sind Versuche 
mit noch längeren Platten und Versuche zur Erforschung 
der Wasserbewegung um die bewegte Platte herum, 
nicht nur seitlich, sondern auch unten auf verschiedener 
Länge von vorn und verschiedener Höhe. Ueber die 
Wasserbewegung und über die Schlüsse, die man aus 
dem bisher Erreichten daraufhin ziehen kann, ist daher 
hier noch nichts verlautbart. 


Ueber den Längskantenwiderstand und seine Klä- 
rung sind weitere besondere Versuche in Aussicht ge- 
nommen. 


Für den Schiffbauer wichtig sind Versuche mit 
anderer Oberflächenbeschaffenheit und Flächenform und 
vor allem Versuche zur Aufklärung über den Flächen- 
widerstand von Körpern. Da sowohl die dünne Platte 
als auch ein Körper bei der Fortbewegung im Wasser 
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konstruktiv als Füllung behandelt werden, brauchen also 


nicht mit den Spanten verbunden zu werden. Die Enden 
aller Wegerungsplanken sind zur Erleichterung des 
Gleitens und. Aufeinanderschiebens abzuschrägen und 
mit Blech zu beschlagen. 


Aehnlich würden die Seitenstringer zu bauen sein. 
Bei ihnen könnte jedoch die auf dem Einschiebsel zu 
befestigende Planke durch einen Winkel ersetzi wer- 
den, der dann aber nur über die Spanten 1 bis 8 zu 
reichen braucht, also den Raum zwischen den Span- 
ten 8 und 1 bei aufeinanderfolgenden Gruppen nicht zu 
überdecken braucht. 


Hier läßt sich nun feststellen, daß die Klassifikations- 
gesellschaften zuweilen Glück mit ihren Vorschriften 
haben. So wird z. B. vorgeschrieben, daß die Seiten- 
stringer von Schiffen, die nach dem Hochspanisystem 
gebaut werden, ebenso hoch sein sollen wie die Hoch- 
spanten. Sieht man von dem'Mangel der fehlenden 
Verbindung der Spanten mit dem Stringer ab, so wird 
durch diese Vorschrift in den Stringerplatten ein über 
den Querspanten durchlaufender Verband geschaffen, 
der geeignet ist, die aus den Spanten aufgenommenen. 
Kräfte auf die Hochspanten zu übertragen. Als ob nun 
aber dieser Zufallstreffer noch besonders als solcher 
gekennzeichnet werden müsse, brauchen die Stringer 
in Maschinenräumen mit Hochspanten nur nach Abb, 43, 
also ohne erhöhte Stegplatte, ausgeführt zu werden, 
wenn in den Laderáumen keine Hochspanten genom- 


men werden. (Fortsetzung folgt.) 


Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau ¡== 


eine Strömung von vorn nach achtern seitlich auf be- 
stimmtem Abstand erzeugt, wird diese letztere Unter- 
suchung eine sehr umfangreiche und nicht ganz einfache 
sein. Die Messung der Wassergeschwindigkeit wird 
teilweise durch die Wellenbildung erschwert, und da 
fast alle Forscher darauf bisher keine Rücksicht ge- 
nommen haben, so ist etwas Brauchbares in der Lite- 
ratur nicht bekannt. Man wird versuchen, in Wien auch 
darüber Klärung zu schaffen. 


Es bliebe schließlich noch die Untersuchung über 
die Beeinflussung des Flächenwiderstandes .durch eine 
Beschränkung des Wasserguerschnittes übrig. 


15. Zusammenfassung. 


Der Nachweis der Gültigkeit des von Reynolds ` 
in eine geschickte Form gebrachten Aehnlichkeitsge- 
setzes für den Flächenwiderstand von Platten ist mit 
einer bisher noch nicht erreichten Genauigkeit und ın 
größerem Umfange der Länge und Geschwindigkeit aus- 
geführt. Es hat sich dabei gezeigt, daß außer dem 
Formwiderstand noch ein besonderer Widerstand für 
die Längskanten berücksichtigt werden muß. Beides ist 
versucht. 


Der Vergleich mit den 'Frou.de’schen Werten hat 
ergeben, daß die neuen Werte erheblich geringer sind. 
Sie stimmen: aber qut mit denen der Dresdener Unter- 
suchung des Verfassers und denen von Mc Entee 
überein. 

Weitere Versuche sind wünschenswert und beab- 
sichtigt. 


= erforderlich, 
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Anhang. = 
Kurse Ableger lesen: 


lichkeitsgesetzes für längs gestellte, im: 


Wasser geradlinig fortbewegte: ebene 


Flachen.) 


Die . Aehnlichkeitsmechanik kann bekanntlich in. 


© vielen Fällen der Praxis zahlenmäßige Ergebnisse bei 
wichtigen dynamischen Aufgaben liefern, bei denen der 
Weg mathematischer Ableitung nicht gangbar ist. Sie 


ahmt Bewegungsvorgänge mittels eines Modells nach, 


_ bestimmt die Größe der für die Bewegung erforderlichen 
Kräfte und die: dabei auftretenden Erscheinungen und 
sägt für die Ausführung im großen Kraft und Erschei- 
. nung für eine bestimmte Bewegurigsgröße voraus. Der 
. weiteste Gebrauch wird wohl im Schiffbau von ihr ge- 
macht, und die einfachsten vorkommenden Fälle dürfte 
die quer und die längs gestellte geradlinig im Wasser 
fortbewegte Flache darbieten. Mit.dem letzteren wollen 
wir uns hier nur beschäffigen. 
Es würde also der’ Aehnlichkeitsmechanik vielleicht 
die Aufgabe gestellt sein, für eine große, rechteckige, 
glatte, polierte, ebene, dünne Platte bestimmter Größe, 
die in ihrer Längsrichtung parallel zur Wasseroberfläche 
in untergetauchtem Zustande mit einer bestimmten Ge- 
"schwindigkeit gleichmäßig fortbewegt wird, soll die dazu 
` erforderliche Kraftgröße bestimmt werden. 
' Als Versuchsobjekt müßte eine 13% mal so kleine 
m allen Abmessungen, auch der Glätle, genau ähnliche 
- Platte hergestellt werden. . Bei der Bewegung dieser 


- - Platte müßten alle Bahnen entsprechender Wasserteil- 


‚chen genau denen der Ausführung im großen ähnlich 
und ebenfalls im Maßstab 4 verkleinert sein. , Dazu ist 
daß die Zeitdauer vergleichbarer Vor- 
gänge für alle Teilchen den gleichen festen Maßstab t 
besitzt. 
daß auch die Wasserquerschnitte, wenn solche nicht 
als praktisch. unendlich betrachtet werden können, im 


Verhältnis 4 einander ähnlich sein müßten. Es müssen 


also entsprechende Längen und entsprechende Zeiten 
innegehalten werden. 

‘Wird der Längenmaßstab „4“ beliebig gewählt, so 
folgt aus der, Forderung der Aehnlichkeit der Bahnen, 
. dab über den Zeitmaßstab r nicht mehr frei verfügt wer- 
- den kann und ebenso umgekehrt. 

Die mechanische Aehnlichkeit verlangt nun im Un- 
terschied von der kinematischen Aehnlichkeit, die den 
Massenteilchen zwangläufige Bahneri vorschreibt, daß 
alle Massenteilchen ihre Bewegungen frei unter der Wir- 
kung der natürlichen Kräfte ausführen. 


Im ‘vorliegenden Fall sind also Beschleunigungs- 
kräfte von der Größe „Masse mal Beschleunigung“ und 
Zähigkeitskräfte witksam, und zwar lediglich wirksam, 
Ia es folgt sogar, daß die Zähigkeitskräfte gleich groß 
den Beschleunigungskräften sein müssen, denn wenn 
. man eine so verschwindend kleine Dicke der Platte 


voraussetzt, daß der Formwiderstand verschwindet, so « 


können lediglich unter dem Einfluß der Zähigkeit Was- 
serteilchen beschleunigt werden, .d. h. die ganze Zähig- 
- keitskraft muß -für Massenbeschleunigung aufgewendet 


~ 3) In Anlehnung an. den Weber’schen Vortrag. 
Weber a. a. O. Daselbst weit ausführlichere und gründ- 
lichere Ausführungen, Siehe auch Sammelheft 1 des 
Ausschusses für technische Mechanik des Berliner Be- 
zirksvereins deutscher Ingenieure Berlin 1919: M. Weber: 
Die Grundlagen der Aehnlichkeitsmechanik und ihr Aus- 
bau zu einem periodischen System der Modellgesetze. 
30) Die Bezeichnungen sind von Weber übernommen. 
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Für den Versuch kommt ferner noch in Frage, 
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werden. Entsprechend der Art ihrer Wirkung bezeichnet 
man auch die Zähigkeitskräfte als innere Reibungs- 
kräfte. 

Es mögen nun folgende Bezeichnungen eingeführt 
werden: , 


a b d 
1 DU de 
Formelzeichen für Technische 13 a Gs Achnlichkeits- 
a und Modell Maßeinheit 3” SS Beziehung 
Länge E e rn A Lowi m A L ELA 
Zeit... T+27 sek T T =tłr 
Kraft ...... K..k kg K K sky 
Flache . ..... F..f m’ Al = Í à? 
Rauminhali. . . Vol..vol m? Ai !Vol= vol A* 
ee i m A A 
Geschwindigkeit . V.. y Seh A V =y - 
| molar? 
Beschleunigung. . B.. b BER 3 =b=5 
kg sek? | va KT? 
Masse , ..... M..m = E M =m X 
Einheilsgewichl| kg sek? | xr? Kr 
Dichte "` Erdbeschleunig. ER re mi "A4 (pl = p Ar 
hal k K 
Einheitsgewiht . (y).. y | < s GEZ 
Technischer | 
=p: > kg sek KI KT 
Zähigkeitswert . fal — EE IS SE 
g ni.. n v e (n) =n E 
Zähigkeitšmaßĝ . (Y... | MI X | uat 
sek T 


Wir können nun die Größe der Schubspannungen an 


f 


ôV 

den entsprechenden Flächen F und f schreiben (n) SN 
ô v dy 
und y — wenn <— und — 


| ón IN In Ge 
schwindigkeit langs der Flachennormalen N und n be- 
deutet. Die an den entsprechenden Flächen F und f 
wirkenden inneren Reibungskräfte sind daher 


die Aenderung der 


SV 8 
keo F miks l 


ôN ôn 
Es ist also 
er FVE e 
LK WINE wa wn 
"E ay E (0 
"sn 
Das Verhältnis der Kräfte der Massenbeschleunigung 
* aber ist 
E A Au 
_K_MB_ MGA ON oe 
k m-b p Se Pr 
Diese beiden ‚Ausdrücke sind gleich, mithin 
3 4 
wX W A oder T = À}? (p) n 
Nr a p (n) 
| (n) no. 
- oder, wenn wir (v) = —- und v == —- einführen, 
(p) p 
y 
Ted 2 (3) 
(v) 
Es ist also 
Titi: (4) 


CIN 


Diese Gleichung ist das Reynold’sche Modellgesetz 


für enisprechende Zeiten. Kommen genau gleiche 
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Flüssigkeiten, auch gleiche Flüssigkeitswärme in Be- 
tracht, so vereinfacht es sich zu 


T:t=L1?:? (5) - 


Will man das Geschwindigkeitsverhältnis bestim- 
men, so braucht man nur Gleichung (3) in folgender 


form zu schreiben: 
A v 
SE, DE 
E (v) 
V 
oder B 1 
V] (y 
WI nl 
ode Lë SE 6 
j Bl Lv L A (6) 


Drese Gleichung läßt sich in der folgenden wichtigen 
Form schreiben: 


NL vl l 
Z ZE EE ET EE d 7 
a H 
Der Ausdruck W ist dimensionslos, well Zähler und 
m? o 
Nenner die gleiche Maßeinheit a haben. Es ist das 


Reynold’sche Modellgesetz in dimensi- 
onstoser Darstellung, und es ist also unabhän- 
gig von dem gewählten Maßsystcm. 

Das Kräfteverhältnis ist nach Gleichung (2) 
K o 
l kp ch 


K - 


oder x s Sye "EI NH 


Das Trachten moderner Versuchstechnik geht dahın, 
moglichst die gewonnenen Versuchswerte in dimen- 
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sionsloser Darstellung zu geben. Die Gleichung (7) ent- 


` hält dieses Gesetz für die Geschwindigkeiten in Abhán- 


gigkeit von den Maßstäben und, den Zähigkeiten. Es. 
bleibt nun noch übrig auch für die: Darstellung de 
Kräfte den dimensionslosen Ausdruck | 


¿=! (W) 
zu finden. S 
Schreiben wir Gleichung (2) in der Form 
K MB oi Aë  (pFV? 
ET II y a LE A Ee E Q \ 
“=k mb PT P7 piv 9) 
so erhalten wir hieraus die beiden untrennbaren Glei~ 
chungen 
f K= a (p) F- Mäi 
\k=apf-v f (10) 
worin a ein gemeinsamer Beiwert ist. Die Gleichung (10) 
kann man auch schreiben in der Form: 


K=e (p) L? V?) 
Wee p Bv f 


VL | 
Da nun oF — — W ıst, so ist auch 
(K=e (p) Y (> | 
| k= e pY y (11) 
oder wenn e 42 =( gesetzt wird 
K=% 2 
(350,97 an 


Aus den am Modelle gemessenen Kráften aber berech- 
net sich 
o k 
= SS 
Dieser Ausdruck ist auch dimensionslos. 
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Zuschriften an die Schriftleitung 


(Ohne Verantwortlichkeit der Schriftleitung) 


Dusseldorf-Grafenberg, den 10. Mai 1921. 


An dıe Schriftleitung der 
Wochenschrift für die gesamte Industrie 
auf schiffbautechnischen und verwandten Gebieten 


Berlın SW. 68, 
Neuenburger Str. Nr. 3. 


Die Ausführungen der Firma „Cannsätter Misch- 
und Knetfabrik Cannstätter Dampf- und Backofenfabrik 
Werner & Pfleiderer, Cannstatt“, in Nr. 19, Jahrgang 
XXII derselben Zeitschrift, konnen wir auf Grund unserer 
langjährigen Erfahrungen auf dem Gebiete der Hydraulik 
nicht unerwidert lassen, und wir sehen uns daher ver- 
anlaßt, nochmals auf diese Angelegenheit zurückzu- 
kommen. 

Zunächst bemerken wir, daß nicht nur die Luftdruck- 
akkumulatoren nach dem Patent der Firma Werner A 
Pfleiderer, sondern alle hydraulischen Akkumulatoren, 
bei denen keine Gewichte als Belastungsmittel dienen, 
also Akkumulatoren mit Druckluft-, Dampf-, Kohlen- 
säurebelastung usw. infolge des geringen Raumbedarts 
und Eigengewichtes ohne weiteres an Orten aufgestellt 
werden können, wo Akkumulatoren mit Gewichtsbe- 
lastung wegen ihrer größeren Bodenbelastung ausge- 
schlossen sind. Damit hat also das Patent der Firma 
Werner & Pfleiderer nichts Neues geschaffen. 

Die Firma Werner & Pfleiderer behauptet weiter, 
daß der Luftkompressor bei den Akkumulatoren ihres 
Systems nur bei der ersten Füllung der Flaschenbatterie 
und zur Frhöhung des Luftdruckes in Tätigkeit kommt, 


H 


wenn solche gelegentlich gewünscht wird und daß an 
Stelle des Belastungsgewichtes ein für alle Mal 
eingeschlossene stark gespannte Luft auf die Flüssig- 
keit wirkt. Bei dem in Nr. 1 der obengenannten Zeit- 
schrift behandelten Akkumulator wird ein Betriebs- 
wasserdruck von 350 Atm. genannt. Die Firma. W. & 
DÉI bietet aber ihre Akkumulatoren sogar für Betriebs- 
drücke bis 600 Atm. an. Die Luft muß daher im ersten 
Falle auf 350 Atm., im letzten sogar bis 600 Aim. ver- 
dichtet werden. Jeder Fachmann, der mit “der Behand- 
lung von Druckluft vertraut ist, wird bestätigen, daß es 
unmöglich ist, Luft mit derart hoher Spannung längere 
Zeit ohne Verlust aufzuspeichern. Es ist daher ein im 
Betrieb sich regelmäßig wiedenholendes Auffüllen der 
Luft erforderlich, was bei den hohen Luftdrücken der 
Akkumulatoren W. & Pfl. mit erheblichen Kosten ver- 
bunden ist und mit ganz besonderer Sorgfalt vorge- 
nommen werden muß. Hierzu kommt, daß die Instand- 
haltung der Luftbehälter mit ihren Anschlüssen und. 
Armaturen bei dem hohen Luftdruck außerordentliche 
Schwierigkeiten bietet. Auf die große Gefahrquelle, die 
Luft von mehreren hundert Atmosphären. für ihre Umge- 
bung bildet, sei noch besonders hingewiesen; es wird 
nicht immer möglich sein, derartige Einrichtungen ohne 
behördliche Genehmigung aufzustellen. Daß die zum 
Laden eines Akkumulators nach dem Patent W. & DI 
aufzuwendende Energie sicherlich geringer ist, als 
die zum Aufbau des Belastungsgewichtes eines Ge- 
wichtsakkumulators erforderliche Energie, wird die 
Firma W. & Pfl. schwer nachweisen können. Nach einer 
von uns durchgeführten Berechnung: sind zum Aufbauen 
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des Belastungsgewichtes von 80 t für einen Gewichts- 
akkumulator von 100 | Inhalt und 350 Atm. Betriebs- 
druck etwa 1000 mt aufzuwenden, während zum Laden 
eines Lufidruckakkumulators gleicher Größe nach der 
Bauart W. & Pfl. etwa 36000 mt aufzuwenden sind, die 
auch jedesmal nötig sind, wenn der Akkumulator im Be- 
trieb aus irgend welchen Ursachen entleert werden muß. 

Die Firma W. & Pfl. versichert weiter, daß das ein- 
fache Trennungsglied zwischen Druckluft und 'Druck- 
flüssigkeit außerordentlich einfach dicht zu halten ist, 
schweigt sich aber sonst vollständig über diesen Punkt 
aus, Wir haben in unserer Zuschrift in Nr. 19 dieser 
Zeitschrift schon darauf hingewiesen, daß dieses Tren- 
nungsglied, welches nach der Patentschrift ein Kolben 
sein soll, vollkommen unzugánglich ist und sich, weil es 
im Innern des Zylinders liegt, jeder Kontrolle entzieht. 
Es ist daher überhaupt nicht möglich, nachzuweisen, daß 
dieses Trennungsglied tatsächlich vollkommen abdichtet. 

In der Erwiderung der Firma W. & DI ist weiter 
gesagt, es sei bei ihren Anlagen Vorsorge getroffen, 
daß der Druckunterschied beim Fallen des Flissigkeits- 
standes stets auf das praktisch zulässige Maß be- 
schränkt bleibt. Das ist nicht nur bei den Akkumu- 
latoren der Firma Y, €: DÉI möglich, sondern bei allen 
Akkumulatoren mit Belastung durch Druckluft, Dampf 
usw., wie bereits in unserer ersten Zuschrift bemerkt. 
Man braucht nur den Luftraum entsprechend groß zu 
wählen; es ist dies keine Eigentümlichkeit der Akkumu- 
latoren nach dem Patent W. € Pfl. Daß die Druck- 
schwankung in einem Gewichtsakkumulator durch Stopf- 
büchsreibung und Massenträgheit mehr als 10% beträgt, 
ist unzutreffend. Bei einer richtig ausgeführten Anlage 
ist die Druckschwankung nicht mehr als 3%. 

Zu unserem Einwand, daß die meisten hydraulischen 
Maschinen den größten Druck am Ende ihres Hubes, 
also nach erfolgter Druckabnahme im Luftdruckakku- 
mulator infolge Druckwasserentnahme, benötigen, be- 
merkt die Firma W. & Pfl,. daß sie fur diesen Fall bei 
ihrem System durch geeignete Bemessung von Akku- 
mulator und Pumpe nicht nur vollkommen in der Hand 
habe, den mittleren Druck in der kritischen 
Arbeitsperiode zu halten, sondern sie könne die Anlage 
so gestalten, daß der Eindruck nicht nur nicht ab- 
nimmt, sondern über den mittleren Arbeitsdruck hinaus 
steigt. Diese Behauptung ist für den Nichtfachmann un- 
verständlich. Möglich ist dies; aber nicht nur alleın 
bei den Akkumulatoren der Firma W. € DÉI. sondern 
bei allen Luftdruckakkumulatoren, wenn dem Akkumu- 
lator während der Wasserentnahme genau so viel bzw. 
sogar mehr Wasser durch die Pumpe zugeführt wird, als 
die Verbrauchsstelle dem Akkumulator eninimmt. An~ 
dernfalls ıst es unmöglich, den Druck ım Akkumulator 
während der Wasserentnahme auf gleicher Höhe zu hal- 
ten bzw. sogar zu steigern. Dies erfordert aber, weil 


die Wasserentnahme bei den meisten Arbeitsmaschincn. 


in verhältnismäßig kurzer Zeit erfolgt, große Pumpen, 
und hierin liegt ein Nachteil gegenüber Gewichtsakku- 
mulatoren. 

Unsere Behauptung, daß bei ausgedehnten Druck- 
wasseranlagen und wenn große Wassermengen in Frage 
kommen, die Lufidruckakkumulatoren nicht imstande 
waren, die Gewichtsakkumulatoren zu verdrängen, ist 
durch die Ausführungen der Firma W. & Pfl. nicht wider- 
legt, sondern wird durch die Praxis noch täglich er~ 
wiesen. Selbstverständlich muß ein Gewichisakkumu- 
lator sowie alle anderen Einrichtungen einer hydrau- 
lischen Anlage richtig bemessen sein; es darf, wie es 
vielfach der Fall ist, keine unzulässig hohe Fallgeschwin- 
digkeit auftreten, dann gibt es, überhaupt keine merk- 
lichen Stöße und Druckschwankungen, am wenigsten ist 
dies dann bei größeren Anlagen der Fall. Die dahin- 
gehenden Ausführungen der Firma W. A Pfl. sind sehr 
übertrieben und treffen auch für richtig ausgeführte 
' hydraulische Anlagen nicht zu. 

Auf den Schlußsatz der Erwiderung der Firma W. 
& Pfl. einzugehen, erübrigt sich wegen seines unsacn- 


lichen Inhalts. l 
S , Haniel & Lueg G. m. b. H. 
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Erwiderung auf die letzte Zuschrift 
der Firma Haniel & Lueg, Düsseldorf, 
vom 10. Mai 1921. 


Selbstredend kann an Stelle der Belastungsgewichte 


- bei hydraulischen Akkumulatoren nicht nur Druckluft, 


sondern auch Kohlensäure, Dampf usw. treten, um 
wenig Raum nötig zu haben und kleine Gewichte zu be~ 
kommen; aber so billig wie Luft ist kein anderes Mittel, 
und bei Dampf sind zudem Uebersetzungen erforderlich, 
welche eine Anlage komplizieren. 

Zum Abdichten der Luftbehälter verwenden wir 
selbstdichtendes Material, das, einmal richtig einge- 
bracht, tadellos wirkt und kein Nachziehen erfordert, 
sowie den höchsten vorkommenden Spannungen stand- 
hält. Aus naheliegenden Gründen können wir uns auf 
die Konstruktion dieser Abdichtungsart nicht einlassen, 
wollen aber noch erwähnen, daß sich dieselbe seıt Jah- 
ren in den verschiedensten Betrieben bewährt hat. 

Im weiteren ist es selbstverständlich, daß mit der 
Zeit auch etwas Luft verloren geht und ersetzt werden 
muß, der Kompressor also nicht nur zum erstmaligen 
Füllen der Anlage oder zum Erhöhen des Druckes, 
sondern auch zum eventuell nötig werdenden Nach- 
füllen gebraucht wird. Bei einer ordentlich aufmonher- 
ten und beaufsichtigten Anlage wird aber ein Nach- 
laden, wenn überhaupt nötig, erst nach mehrmonat- 
lichem, normalem Betrieb stattzufinden brauchen, wie 
die gelieferten Anlagen zeigen. Die zum Nachfullen 
erforderliche Zeit ıst außerdem sehr kurz, da es sich 
nur um wenige Almosphären der Drucksteigerung han- 
delt, so daß die Kosten hierfür nicht ins Gewicht fallen. 

Bezüglich der Gefahrquelle, welche unsere Anlagen 
für die Umgebung bilden sollen, bemerken wir, daß die 
Einzelteile einer solchen, jeder fur sich, vor dem Zu- 
sammenbau und nachher die ganze Anlage, Proben 
unterworfen werden mit Spannungen, hoch über die 
nachher ım Betrieb vorkommenden hinausgehend, wobcı 
sich weder ırgend welche Formveränderungen noch Un- 
dichtheiten zeigen durfen. Zudem ist jede Anlage der- 
art armiert, daß Betriebsdruckuberschreitungen ausgc- 
schlossen sind. — Wir haben bis Jetzt schon Dutzende 
von Anlagen seit Jahren im Betrieb, ohne daß nach die- 
ser Richtung irgend etwas Nachteiliges sich gezeigt hat. 

Ohne die Richtigkeit einer Berechnung der Firma 
Haniel & Lueg betr. die mechanische Energie, welche 
zum Aufbau der Gewichtsbelastung eines gewöhnlichen 
Akkumulators bzw. zum Laden unseres l.uftakkumulators 
erforderlich ist, anzuerkennen, bekommt dic Sache ein 
ganz anderes Gesicht, wenn das Wort „Energie“ durch 
„Aufwendungen“ ersetzt wird. Uebrigens ist diese Sache 
ganz nebensächlich und hat mit dem Wesen des Akku- 
mulators nichts zu tun. 

Das von uns angewendete Trennungsmittel zwı- 
schen Druckluft und Flüssigkeit im Arbeitszylinder unse- 
res Akkumulators ist, entgegen der Ansicht der Firma 
Haniel € Lueg, durchaus nicht vollkommen unzugäng- 
lich, sondern leicht zu erreichen durch folgendes Vor- 
gehen: Das Trennungsmittel wird auf seinen hochsten 
Stand gebracht, wobei die ım Arbeitszylinder befind- 
lıche Luft nach der Flaschenbatterie geschoben und 
jetzt die Verbindung zwischen Zylinder und Batterie ge- 
sperrt wird. Ohne nennenswerten Luftverlust ist nun- 
mehr der Deckel des Arbeitszylinders abzunehmen, 
worauf das Trennungsmittel offen daliegt. Die Erfah- 
rung hat gelehrt, daß unser Trennungsglied ohne be- 
sondere Wartung eine sichere Abdichtung bewirkt. 

Daß ein Akkumulator, wie der von Werner & Pflei- 
derer gebaute, mit verschwindend kleinen, bewegten 
Massen, ein fraglos ruhigeres und stoßloseres Arbeiten 
gewahrleistet, als ein Akkumulator mit Belastungsge- 
wicht, namentlich bei raschem Wechsel von Fallen und 
Steigen des Gewichtes, wird jedem Fachmann ein- 
leuchten. 

Die Richtigkeit der Behauptung, mit unserem Akku- 
mulator hätten wır ein Mittel, bei Anlagen, welche wäh- 
rend der Preßoperation ansteigenden Druck bedürfen, 
dieser Forderung in rationcller Weise zu entsprechen. 
ergibt sich aus nachstehenden Ausführungen: 
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Eine selbstiátige Anpassung des Betriebsdruckes 
an den Arbeitsvorgang wird in günstiger wirtschaft- 
licher Weise erreicht, wenn die Flüssigkeitsmenge, die 
nach dem eigentlichen Preßvorgang zum Stempelrück- 


lauf und etwaigen Nebenarbeiten notig ist, zu der ein- : 


geschlossenen Belastungsluftmenge des Akkumulators 
in em bestimmtes Verhältnis gesetzt ist, zu den erforder- 
lichen Arbeitsdrücken, wobei die Pumpe eine größere 
Leistungsfahugkeit nicht zu haben braucht, als im Akku- 
mulatorbetrieb allgemein üblich ist. 

Wir wollen noch bemerken, daß ein nach diesem 
Prinzip gebanıter Luftakkumulator bei Arbeitsbeginn 
keine Druckflussigkeit aufgespeichert enthält, und es ist 
selbstverständlich, daß mit einem Gewichtsakkumulator, 
angedeutet, uberhaupt nicht gearbeitet werden 
ann. 

Was schließlich die Behauptung der Firma Haniel 
& Lueg betrifft, die Luftakkumulatoren seien nicht im- 
stande, die Gewichtsakkumulatoren zu verdrängen, wo 
ausgedehnte Druckwasseranlagen mit großen Wasser- 
mengen ın Frage kommen, erwidern wir: Gerade bei 
recht großen Anlagen, mit Aufspeicherungsvermögen 
von 1000 Litern und daruber und hohen Spannungen, wo 
riesige Belastungsgewichte verwendet werden müssen, 
die durch Massenwirkung beim Aufsetzen aufs Funda- 
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ment für dieses und für die STE e wer- 
den können, empfiehlt sich der Luftakkumulator, infolge 
seines Arbeitens ohne nennenswerte bewegte Massen. 
— Zum Vermindern der Fallgeschwindigkeit werden die 
Gewichtsakkumulatoren, wie bekannt, wohl mit ent- 
sprechenden Bremsventilen ausgestattet, die aber ın 
kürzester Zeit durch die mit enormer Geschwindigkeit 
passierende Flüssigkeit ruiniert sind und ersetzt werden 
müssen. Wir kennen eine Akkumulatorenanlage mit 
1100 Litern Aufspeicherungsvermögen und einem _Be- 
lastungsgewicht von 500000 kg, dessen Aufsitzen auf 
das Fundament, trotz Bremsventils, solche Stöße her- 
vorruft, daß die Häuser in der Umgebung mit der Zeit 
Risse bekommen haben und der Akkumulator entfernt 
oder umgebaut werden muß. 

Berucksichtigt man noch die Kosten, welche bei 
einer solchen Anlage für entsprechende Fundationen 
und Hochbauten, namentlich bei schlechtem Baugrunde, 
aufgewendet werden müssen, so findet vorteilhafter ein 
Druckluftakkumulator Aufstellung. 


Cannstatt-Stuttgart, den 28. Mai 1921. 


Cannstatter Misch- & Knetmaschinen-Fabrik, 
Cannstatter Dampf-Backofen-Fabrik 
- Werner & Pfleiderer. 
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" England 
Ausrangierung. Das Kanonenboot „Hibiscus“, das 
vom Mittelmeer zurückgekehrt ist, wird ausrangiert. Es 
gehort 


zeugen. [Morning Post, 28. Mai 1921) 


Die britische  Reichskonferenz.  Bcachtenswerte 
Ausführungen widmet Monileur de la Flotte der Kon- 
terenz des britischen Weltreichs. Die Zeitschrift weist 
darauf hin, mit welcher Aufmerksamkeit die Vorgänge 
ın Frankreich bcobachlet und verfolgt werden, nicht 
etwa, well die Enischließungen, dic auf der Konferenz 
gelaßt werden, oder dic Ansichlen, die dabei zum Aus- 
druck kommen werden, einen unmittelbaren Einfluß auf 
die politische Entwicklung Frankreichs ausüben könnten, 


sondern weil diese Konferenz unter Umständen eine ` 


Aenderung der gesamten Weltkonstellation zur Folge 
haben kann, dic auch auf Frankreich nicht ohne Ruck- 
wirkung bleiben wurde. Außerdem handelt es sich da- 
bei auch um die z. Z. in England viel erörterle und auch 
die franzosischen Kreise lebhaft interessierende Fragc, 
ob die Konferenz die Vorschlage der Unterkommission 
tur die Verteidigung des britischen Reichs bestatigen 
wird oder nicht, wobei auch der Typ der neu zu bauen- 
den Kriegsschiffe mit behandelt werden wird. 
Gegenwärtig siel die englische Flotte für das bri- 
tısche Weltre.ch den allerwichtigsten Faktor dar. 
mehr unter dem Drucke der unbedingten Notwendig- 
keit als infolge der Suggestion einer überlegenen poli- 
(schen Theorie gewährt England eincr seiner Kolonien 
nach der anderen die Vorteile weitgehendster Auto- 
nomic: gestern Cypern und Malta, heute Jamaica, mor- 
gen Rhodesien Während Indien feindlich und Aegypten 
aufsässig bleibt, schließen sich die „Dominions“ der 
„Neuen Welt“ an und nehmen den Pacific für sich in 
Anspruch, der doch gerade das Hauptmerkmal der Sou- 
vcränität darstellt. Ganz kürzlich hat man im kanadi- 
«chen Parlamente zu Ottawa die Frage gestellt, ob es 
nicht angebracht sei, daß das Dominium einen Vertreter 
nach Washington entsende, dessen Anziehungskraft auf 
die Angelsachsen Nordamerikas sehr groß ist. In Neu- 
seeland bat die Admirahtät den Admiral Jellicoe zum 
Gouverneur bestellen können, der ın bewunderns- 
werter Weise die Expansion Amerikas im Pacific über- 
wacht. Auch der Premierminister Neuseelands ist eben- 


zu den während des Krieges gebauten Fahr- 
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‚schutzt. 


so kategorisch aufgetreten wie die kanadischen Poli- 
tiker; er schlagt vor, die künftigen Reichskonferenzen 
sollten der Reihe nach ın den verschiedenen Haupt- 
stadien der Dominien stattfinden, entzieht also damil 
der Reichshauptstadt London die traditionelle Hege- 
monie, die nur noch auf dem Papier zu stehen scheint. 


Es kann n.chi geleugnet' werden, daß sich die ein- 
zelnen Teile des britischen Reiches zur Zeit in einer 
tiefgreifenden Evolution befinden. Die Zukunft muß 
lehren, ob diese Evolution zu einem freien Zusammen- 
schlusse der autonomen Staaten führen wird oder ob 
sie — wie die alten Weltkörper, die zerplatzen, um neue 
Sterne zu bilden — alle von einer überlebten Vormund- 
schaft befreien wird. Wenn die Engländer aber daran 
festhalten, ıhr Weltreich wenigstens dem äußeren 
Scheine nach zusammenzuhalten, ist es schwer zu ver- 
stehen, weshalb sie dann ihre Assoziie: ten durch ein 
ıhnen unverständliches Verhalten verärgern. „Täten sie 
nicht besser daran, das demokratische Gefühl Austra- 
hens und Neuseelands weniger herauszufordern, so daß 
de Aufmerksamkeiten für den Erben der japanischen 
Krone den Gefühlen der Dominien am Pacific nicht wie 
ein Spott erscheinen müßten?“ (Moniteur de la Flotte, 
4. Juni 1921.) 

Neukonstruktionen. Zur Zeit bildet in England die 
Konstruktion der neuen Großkampfschiffe den Haupt- 
gegenstand des nationalen Interesses. Dabei wird ins- 
besondere die Methode, durch die der Torpedogefahr 
begegnet werden soll, lebhaft erörtert. Den Anfang 
dazu machte auf der letzten Jahresversammlung der- 
Institution of Naval Architects die Diskussion zu dem 
Vortrage des englischen Chefkonstrukteurs Eustace 
Tennyson d’Eyncourt, anläßlich deren Philipp Watts die 
Zweckmäßigkeit des Wulstschutzes (bulge) bestritt. Ein 
ın der Times erschienener Aufsalz über diese Art des 
Unterwasserschutzes ist jetzt von Philipp Watts öffent- 
lich kritisiert worden. Watts betont dabei abermals, 
daß der „bulge“ nicht die beste Bauart für den Seiten- 
schutz der Kriegsschiffe darstellt und daß die gewöhn- | 
liche Schiffsform vorzuziehen ist. Er verurteilt die beim 
Schlachtkreuzer „Hood“ .verwendete Bauart, da sie 
gegen einen Torpedoangriff das Schiff nur mangelhaft 
Drei Eigenschaften des Kriegsschiffs seien von 
Westcott Abell als die Schiffskonstruktion beherrschend ' 
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festgelegt worden: 1. Seitenschutz; 2. innere Raum- 
verteilung, um die Wirkung eines seitlichen Torpedo- 
treffers zu begrenzen: 3, geniigende Schiffsbreite, um 
die Stabilität auch für den Fall sicherzustellen, daß der 
Seitenpanzer zerstört wird. Diese dritie Eigenschaft be- 
zeichnet Philipp Watts als die allerwichtigsie. (The 
Engineer, 20, Mai 1921.) 

Sehr viele Seeoffiz.ere sind überzeugt, daß für die 
Aufgaben, zu deren Lösung die englische Flotte künftig 
berufen sein wird, in erster Linie Linienschiffe hoher 
Geschwindigkeit gehören. Von mancher Seite 
wird der Wert des eigentlichen Linienschiffs skeptisch 
beurteilt, weil man es für zu langsam hält, um in einem 
modernen Kampfe strategisch und taktisch zu genügen. 
Andererseits verlangt man aber gute Panzerung und 
sehr vele und schwere Geschütze, was besagt, daß das 
ideäle GroBkampfschift 
von heute ein ganz andere: < < 
Schiff als sein Vorgänger ; 
vom Jahre 1914 sein muk. E 
Aus den wenigen Anga- 
ben, die über die neuen i j 
englischen Grokkampf- Le a e 
schiffe gemacht worden |7 77 v Le 
sind,” geht jedenfalls her- 
vor, daß es Linienscniffe 
sein werden; indessen darf 
man diesem Ausdruck nicht 
zuviel Bedeutung beilegen, 
da diese Neubauten auch 
als „verbesserte Hoods“ 
bezeichnet werden. „Hood“ 
ist ein Schlachtkreuzer und 
wird als solcher auch in 
der Flottenliste geführt; es 
wäre doch eigenartig, von 
einem Schiffe als einem 
„verbesserten Hood“ zu 
sprechen, wenn es nicht 
mindestens dieselbe Ge- 
schwindigkeit wie „Hood“ 
hätte, 

Deshalb mag nochmals 
versichert werden, daß von 
führenden englischen See- 
offizieren Schlacht kr e u- 
zer als die zur Verteidigung 
des englischen Imperiums 
geeignetsten Schiffstypen 
bezeichnet werden. Sient 
man von den vier Schiffen 
ab, deren Bau noch nicht 
begonnen wurde, so sind 
als Vertreter dieses Typs ; 
zu nennen: „Hood“ selbst, dann „Renown“ und ,Re- 
pulse“, „Tiger“, „Lion“ und „Princeß Royal“, „New 
Zealand” und „Australia“, also acht Schiffe im 
ganzen. Die beiden letztgenannten können übri- 
gens kaum noch mitgerechnet werden, weil ihre 
Geschwindigkeit verhältnismäßig niedrig, ihre Be- 
stuckung zu schwach, ihre Panzerung ungenügend 
ist. In einem umfassenden Verteidigungsplan für 
das englische Weltreich ließe sich also zwe- 
fellos Platz schaffen für Schiffe, die um 4 kn 
schneller sind als das moderne Durchschnitts-Linien- 
schiff und deren Breitseite dem Gewichte nach derjeni- 
gen der früheren Dreadnoughts gleichkommt. (The Naval 
and Military Record, 4. Mai 1921.) 

Auf Anfrage erklärte der Finanzsekretär der Admi- 
ralıtal, Amery, die Pläne für die neuen GroBkampf- 
schiffe seien in den Einzelheiten noch nicht soweit fer- 
tig gestellt, daß schon Angebote der Privatwerften ein- 
gefordert werden könnten. Die Bauzeit werde voraus- 
sichtlich drei Jahre vom Datum des Vertragsschlusses 
ab betragen; Angaben über die Kosten der Schiffe be- 
absichtige die Admiralitát erst zu machen, wenn die 
Bauverträge abgeschlossen seien. (Times, 26. Mai 1921.) 
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Flugzeugdeck auf Flugzeugmulterschiff „Eagle“ 
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In einem Vermerke über „Englands ernste Krise“ 
wird aus Rotterdam dem Berliner l.okalanzeiger u. a. 
gemeldet: „Die Schiffsarbeiter erwarten mit Spannung 
die angekündigte Entscheidung über den Bau von vier 
großen Schlachtschiffen zu je 9 Millionen Pfund Ster- 
ling. Bei den Staatswerften mußten seit Kriegsende 
Tausende von Arbeitern entlassen werden. Hier wür- 
den die neuen Aufträge eine Hilfe sein. Die Regierung 
zogert noch immer mit der Entscheidung angesichts der 
großen finanziellen Lasten, zumal viele Sachverständige 
den großen Kriegsschiffen jeden Wert infolge der Ent- 
wicklung der Luftkampfmittel absprechen.“ (Berliner 
Lokalanzeiger, 9. Juni 1921, Morgenausgabe.) 

Flugzeugmutterschiff „Eagle“. Wie die beigegebene 
Abbildung zeig!, steht der Schornstein des Schiffes 
ganz einseilig, um so Raum 
fur die landenden und ab- 
fliegenden Flugzeuge zu 
schaffen. Der achtern lie- 
gende Teil des Flugdecks 
ist geneigt, um das Abflie- 
gen der Flugzeuge zu er- 
leichtern und beim Landen 
derselben ihre Fahrge- 
schwindigkeit abzubrem- 
sen. (Marine Engineering, 
Maiheft 1921.) 


Nochmals der Untersee- 
handelskrieg in englischer 
Beleuchtung. In einem Vor- 
trage vor der Grotius-So- 
ciety über „Das Vólker- 
recht und der Große 
Krieg“ bezeichnete der eng- 
lische Lordkanzler es als 
die auch jetzt noch be- 
stehende große Schwäche 
des Volkerrechts, daß es 
keinMittel gebe, den Misse- 
tater zu bestrafen. Es sei 
außerst entmutigend, daran 
zu denken, daß 1914 nach 


jahrhundertelanger Eni- 
wicklung eine der zivili- 
siertesten und sicherlich 


eine der stärksten Natio- 
nen der Welt das Volker- 
recht behandelt habe, als 
hätte es nie eins gegeben, 
indem sıe offen erklärte: 
Not kennt kein Gebot. So- 
lange die Lehre in Geltung 
bleibe, daß die Selbsterhaltung die MiBachtung des 
Völkerrechts rechtfertige, und solange kein von der 
zivilisierten Welt mit Autorität ausgestatteter Gerichts- 
hof bestehe, um derartige Fälle abzuurteilen, müsse 
man sich auf Völkerrechtsbrüche, wie im letzten Kriege, 
gefaßt machen. Im letzten Kriege sei der offensich!- 
lichste Bruch der Unterseehandelskrieg gewesen; die 
begangenen Ungesetzlichkeiten würden auf die Zukunft 
nicht ohne Einfluß sein. Wenn es binnen zehn Jahren 
wiederum zu einem Kriege komme und wenn eine 
kriegführende Seemacht glaube, sie könne ihren Geg- 
ner dadurch besiegen, daß sie wiederum ihre Zuflucht 
zum Unterseehandelskrieg nehme, so werde sie gewiß 
wieder zu dieser Waffe greifen. Ein Versuch, dies un- 
möglich zu machen, würde im Jahre 1930 unendlich 
schwieriger sein als 1910. Die schrecklichste Ver- 
letzung des Völkerrechts sei die Versenkung von 
Lazarettschiffen gewesen. Die von Deutschland be- 
folgte Politik, daß nichts zähle als das, was die Sic- 
geswahrscheinlichkeit erhöhe, habe in bezug auf Völ- 
kerrecht jede Autorität ausgetilgt (Times, 28. Mai 1921 ) 

Man muß nur immer wieder die schier unglaubliche 
Unverfrorenheit anstaunen, mit der selbst hochgestellie 
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Engländer ihren berüchtigten ,Cant* den Zuhörern Seestreitkräfte, wie Deutschland im letzten. Jahre vor 


vorzudeklamieren wagen. Selbst von englischen und 
französischen Sachkennern ist längst anerkannt, daß ein 
Volk in der Lage Deutschlands vollauf berechtigl war, 
zum Unterseehandelskrieg zu greifen, nachdem das 
völkerrechtswidrige Verhalten seiner Gegner es dazu 
gezwungen hatte. Es ist weiter eine nicht wegzuleug- 
nende Tatsache, daß die berühmien „englischen Laza- 
ıettschiffe“ zu ganz anderen Dingen benutzt wurden 
als denjenigen, wegen deren sie unter den Schutz des 
Volkerrechts gestellt worden waren. Alles dies dürfte 
doch wohl auch den Zuhörern des englischen Lordkanz- 
lers nicht unbekannt geblieben sein. Wenn trotzdem 
amtliche Stellen wagen können, immer von neuem der- 
artig abgebrauchte Märchen aufzutischen, so läßt sich 
daraus nur auf cinen Tiefstand' in der Denktätigkeit und 
Denkfähigkeit der Zuhörer schließen, der für den deut- 
schen Verstand schlechterdings unbegreiflich ist Die 
Schriflleitung. 


Finnland 


Zerstörer. Die englische Regierung hat einem An- 
trage Finnlands, die während der Operationen gegen die 
Bolschewisien im östlichen Teile des Finnischen Golfs 
gesunkenen englischen Zerstörer „Verulam“ und ,.Vic- 
toria” aul eigene Kosten zu heben und für die Ver- 
wendung durch Finnland instandzusetzen, zugestimmt. 
Während eines der Fahrzeuge beim Untergange in zwei 
Teile gebrochen ist, soll das andere nur leicht beschä- 
digt sein. Die Kosten der Hebung und Reparatur: wer- 
den auf 20 Millionen finnische Mark geschätzt; von 
amerikanischen Werften wurden für die Lieferung von 
zwei Zerstörern ähnlichen Typs 85 Millionen Mark für 
jedes Fahrzeuc gefordert. (Naval and Military Record, 
20. April 1921.) 

Frankreich 


Neubauprogramm. Die französische Kammer be- 
gann am 9. Juni die Gencraldebatte über das Schiffbau- 
programm. Nach viclen Verhandlungen in der Marine- 
kommission haben sich die Vereinigten Marinc- und 
l.andheerausschüsse dahin gceinigt, vom Parlament Kre- 
dite zum Bau von fünf Panzerschiffen des Normandie- 
Typs, drei leichten Kreuzern, sechs Torpedojágern, 
zwölf Torpedobooten und zwölf Unterseeboolen zu ver- 
langen, außerdem einen Kredit für den Umbau des Pan- 
zerschiffes „Bearn“ in ein Flugzeug-Mutterschiff. (Ber. 
ner Lokalanzciger, 10. Juni 1921, Morgenausgabe.) 


Japan 
Japans Bautätigkeit. Da Japan wenig über seine 
Rüstungen veröffentlicht, werden de außerordentlichen 
Anstrengungen, die cs gegenwärtig macht, um seine 
Stellung als Sece- und Landmacht zu heben, außerhalb 
des Landes kaum richtig bewertet. Es ist sicherlich 
nicht allgemein bekannt, daß Japan im laufenden Jahre 
nicht weniger als 48,7% seiner gesamten Einkünfte für 
Heer und Flotte verwendet. Die Rüstungen zur Sce 
beanspruchen eine Ausgabe von 32% des gesamten 
Jahreshaushalts. Eine Zergliederung dieser Ausgaben 
führt zu der interessanten Tatsache, daß 55% des für 
die Flotte bewilligten Geldbetrages Neubauten zugute 
kommt. Der „Philadelphia Public Ledger” bringt An- 
caben uber denjenigen Teil des Nationaleinkommens, 
den die drei führenden Seemächte zur Zeit für Kriegs- 

schiffs-Neubauten aufwenden: 


Japan . . . . . . 175% 
Vereinigte Staaten 1,6% 
England . 1,1% 


Nach „Public Ledger“ gibt also Japan im Verhält- 
nıs zum Staatshaushalt zehnmal so viel für die Ver- 
groBerung seiner Flotte aus wic dic Vereinigien Staa- 
ten, und mehr als fünfzehnmal so viel wie England. Da 
Deutschland im Jahre 1914 rund 221000 000 M oder nur 
6,2% seines Finkommens für das Gedeihen seiner Flotte 
ausgab, während Japan im Jahre 1921/22 für diesen 
Zweck 32% zu verwenden beabsichtigt, so macht Japan 
cine fünfmal so große Anstrengung zum Ausbau seiner 


dem ‚Kriege. Rechnet man die. deutschen Flottenaus- 
gaben von 1914/15 in Yen um, so erhält man folgende 
Vergleichswerte: 
Deutscher Marinehaushalt 1914/15 110 500 000 Ven 
Japanischer Marinehaushalt 1921/22 . 490000 000 Ven 


Zicht man noch die Geldentwertung seit 1914 in 
Betracht und nimmt an, daß etwa 5 Yen im Jahre 1921 
zwei Yen im Jahre 1914 gleichkommen, so gibt Japan 
noch immer doppelt soviel für seine Flotte aus, wie 
Deutschland 1914/15. Diese Zahlen stimmen nachdenk- 
lich. Weiter führt der „Public Ledger“ aus, daß die 
Japanische Flotte nach Durchführung des jetzigen Bau- 
programms annähernd so stark wie die der Vereinigten 
Staaten sein wird. Ueber diese Auffassung laßt. sich 
freilich streiten. Berucksichtigt man nur die Großkampf- 
schiffe, so hat Amerika davon 19 fertig und 16 im Bau, 
kommt also auf insgesamt 35; dagegen hat Japan 12 
fertig fleinschlieBlich zweier Halbdreadnoughts) und 
baut — bzw. beginnt zu bauen — 15, zusammen also 
27. Diese Gesamtzahl erreicht Japan jedoch nicht vor 
1928, und es ist nicht ausgeschlossen, daß Amerika vor- 
her noch weitere Schiffe auf Stapel legt. Auffallend 
ıst aber jedenfalls die Tatsache, daß Japan einen. ganz 
ungewöhnlich großen Anteil seiner Staatseinkünfte für 
die Floltenverstärkung ausgib}. Japans Staatsmänner 
versichern zwar aller Welt, daß die mit so ungeheurem 
Kostenaufwande gebaute Flotte nur zur Verteidigung 
bestimmt ist; sie ‘sagen aber nicht, von welcher Seite 
her sie denn eigentlich den Angriff befürchten, (The 
Naval and"Military Record, 4. Mai 1921.) 

Luftfahrwesen. Ein neuer Typ cincs Einsitzer- 
Jagdflugzeugs, „Sparrowhawk“, ist kürzlich. von der 
Gloucestershire Aviation Co. in Cheltenham für Japan 
tertiggestélll worden. Der „Sparrowhawk“ ähnelt dem 
Nicuport-,, Night Hawk“-Typ, nur hat er einen B.R.2- 
Motor. Fünfzig Flugzeuge des neuen Typs sollen von 
Japan bestellt sein. (Aeroplane, 11. Mai 1921.) 


Vereinigte Staaten 


Die Abrüstung. Präsident Harding hat Einspruch 
dagegen erhoben, daß er durch den Gesetzesvorschlag 
über die Marinekredite aufgefordert worden ist, eine 
internationale Konferenz über die Frage der Rüslungs- 
einschränkungen einzuberufen. Diese Bill sei eine In- 
tervenfion des Kongresses in Fragen der internationalen 
Politik, die ausschließlich in das Gebiet der Exekutiv- 
gewalt gehöre. Die Bill, die schon vom Repräsentan- 
tenhause genehmigt war, wird im Sinne des Einspruchs 
abgeändert werden, bevor sie dem Senate vorgelegt 
werden wird. 


Präsident Harding hat durchaus den Wunsch, daß 
Anstrengungen gemacht werden, um zu einer Verstän- 
digung über die maritimen Rüstungen zu gelangen. Er 
vertritt aber konseguent den Standpunkt, daß zunächst 
alle Kredite zur Ausführung des Flottenprogramms von 
1916 genehmigt und die Lücken der Vereinigten Staa- 
ten-Flotte ausgefüllt werden müssen, bevor an eine Ab- 
rustung zur See 'herangetreten werden kann. (Moniteur 
de la Flotte, 21. Mai 1921.) 

Für die Abrüstung tritt „Scientific American‘ mit 
folgenden beachtenswerten Ausführungen ein: Fraglos 
ist das Land in hohem Maße erstaunt, zu erfahren, daß 
mehr als 90% der laufenden Ausgaben zur Deckung von 
Kosten für Kriege bestimmt sind, die vorbei sind oder 
bevorstehen. Darauf haupisáchlich ist es zurückzu- 
führen, daß die Abrüstungsfrage zur Zeit so lebhaft er- 
ortert wird. Den Steuerzahlern zum Trotz hat die Re- 
gierung durch die verschiedenen Vertreter vom Präsi- 
denten abwärts erklärt, das Dreijahresprogramm, das 
die sechs Schiffe der „Indiana“-Klasse umfaßt, müsse, 
unter allen Umständen durchgeführt werden, obwohl 
allein die „Indiana“-Klasse über 250000000 Dollar 
kosten wird. Als Antwort auf den in den Kreisen der 
amerikanischen Bürger allgemein gehegten Wunsch, der 
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Präsident der Vereinigten Staaten möchte die Initiative 


zur Einberufung einer Abrüstungskonferenz ergreifen, 


wird dem Volke erzählt, Amerika könne nicht allein 
abrüsten und dem Präsidenten müsse Zeit gelassen 
werden, um diese Frage eingehend zu prüfen. Inzwi- 
schen bewilligt‘ der Kongreß für dieses Jahr rund 
400 000 000 Dollar allein für Marinezweckel 

Bei der Behauptung, Amerika könne der Abrüstung 
nicht zustimmen, ehe nicht andere Seemächte dem 
gleichen Verfahren zustimmen, ist besonders erstaun- 
lich, daß die einzige andere Seemacht, die der ameri- 
kanischen bisher an Stärke überlegen war, nicht nur 
schon vor zwei Jahren mit der Abrüstung tatsächlich be- 
gonnen hat, sondern es in dieser Hinsicht sogar bereits 
so weit gebracht hat, daß es 1. fraglich ist, ob sie der 
amerikanischen heute noch in der vordersten Schlacht- 
linie gleichkommt, daß es 2. sicher ist, daß die amcrika- 
nische Flotte nach Durchführung des Dreijahrespro- 
gramms die englische an Großkampfschiffen um min- 
destens 30% übertreffen wird und daß 3., falls die 
amerikanische Flotte hiernach noch etwas „abgerundet“ 
wird, sie der englischen in tatsächlicher Materialstärke 
um mindestens 50% überlegen sein wird. Das sind ganz 
auffallende, aber wahre Tatsachen, denn man muß be- 
denken, daß die englischen Schiffe der vordersten 
Schlachtlinie veraltet, weil mit einer einzigen Ausnahme 
schon fünf bis neun Jahre alt sind und daß bis zu dem 
Zeilpunkte, zu dem die 17 Großkampfschiffe der Ver- 
einigten Staaien fertig sein werden, das beste eng- 
lische Schiff acht Jahre alt sein wird. Hiernach sollte 
man mit Rücksicht auf den Volksteil, der zu sparen 
wünscht, dem Kongreß doch die Frage vorlegen, warum 
Amerika denn so furchtbar zögernd an die Abristungs- 
konferenz herantritt und warum es von der Tatsache, 
daß die stärkste Flotte der Welt schon mit gutem Bei- 
spiele vorangeyangen ist, gar keine Notiz nimmt? Das 
‚st doch gewiß eine Frage, in der richtig informierl zu 
werden das amerikanische Volk verlangen kann. 

Daß die hier vertretene Anschauung nicht verein- 
zelt dasteht, sondern eine höchst bedeutsame Tatsache 
betrifft, geht aus der Erwiderung auf eine Anfrage her- 
vor, die im englischen Unterhause am 13. April 1921 
hinsichtlich der Zahl der seit dem Waffenstillstande bei 
den Hauptseemachten aus den Listen gestrichenen 
Kriegsschiffe gestellt worden ist. Der parlamentarische 
Sekretär der Admiralitat machte daraufhin folgende 
Angaben: Japan habe zwei Kleine Kreuzer und vier Zer- 
storer, die Vereinigten Staaten hätten fünf Linienschiffe 
‘ vom Vordreadnought-Typ, einen Großen, drei Kleine 
Kreuzer, 21 Zerstörer und 14 Unterseeboote gestrichen. 
Demgegenüber haben die Engländer ausrangiert: 38 
Linienschiffe vom Dreadnought- und Vordreadnought- 
Typ, zwei Große, 87 Kleine Kreuzer, 300 Zerstörer (ein- 
schließlich der Fuhrerboote) und 106 Unterseeboote. 
Warum will Amerika nach Kenntnis dieser Tatsachen 
noch zögern, eine Konferenz zu einer Vereinbarung 
über die künftigen Marinestreitkräfte und über den ge- 
meinsamen Abbau der Heeres- und Marinelasten einzu- 
berufen? (Scientific American, 14. Mai 1921.) 

Der amerikanische Senat hat den Zusatzantrag des 
Senators Borah zum Marinehaushalt, der den Präsiden- 
ten aufforderte, England und Japan zu einer Abrüstungs- 
konferenz einzuladen, einstimmig angenommen. (Tı- 
mes, 26. Mai 1921.) 

„Daily Telegraph“ weist in einem Leitaufsatze 
darauf hin, daß dieser Beschluß des Senats in dem 
Augenblicke erfolgt, da die Ministerpräsidenten des bri- 
tischen Reiches sich anschicken, zu einer Konferenz in 
London zusammen zu kommen, und daß der amerika- 
nische Senat mit seinem Beschlusse anscheinend den 
Zweck verfolgt, die Besprechung der Marineangelegen- 
heit auf der britischen Reichskonferenz herbeizuführen. 
Die Zeitung fügt hinzu, daß der Vorschlag des Marine- 
-feiertags in London seinen Ursprung hatte und von Zeit 
zu Zeit wieder angeregt wurde. Es scheint, als ob wir 
am Vorabend einer fruchtbringenden Erforschung der 
Frage der Marinerüstungen angelangt seien, deren Er- 


folg, wenn Klugheit und quier Sinn triumphieren, der 
sein würde, daß die Welt von einer Last befreil wird, 
de sie nicht länger zu tragen imstande ist. Es sind da- 
bei viele Schwierigkeiten aus dem Wege zu räumen, 
aber seitdem England den Zweimáchte-Standard aufge- 
geben hat, liegt kein Grund vor, an einem Erfolge zu 
zweifeln. (Daily Telegraph, 28. Mai 1921.) 


Das Schicksal der früher deutschen Kriegsschiffe. 
In einer Unterredung mit dem Abgeordneten T. S. But- 
ler, dem Vorsitzenden des Housc Naval Affairs Com- 
multee, erklärte Admiral Coonty, die Regierung habe 
sich verpflichtet, die auf Grund des Waffenstillstands- 
abkommens ausgelieferten feindlichen Schiffe, soweit 
sie militärisch wertlos wären, zu zerstören. Hierzu ge- 
hörten das Linienschiff „Ostfriesland“, der Kleine Kreu- 
zer „Frankfurt“ und die Unterseeboote „G 102“, „S 132“ 
und „V 43“. Die Unterseeboote müssen bis zum 1. Juli, 
die beiden größeren Schiffe bis zum 9. August 1921 — 
gemäß der von der „Allied Naval Commission“ ge- 
stellten Forderung — zerstört scin. Indessen hat sıch 
herausgestellt, daß die bis dahin verfügbare Zeit nicht 
ausreicht, um die Schiffe abzuwracken bzw. die leeren 
Schiffskörper zu verkaufen. Deshalb hat das Marine- 
departemeni entschieden, daß diese Schiffe in tiefem 
Wasser zu versenken sind. Die an Bord bleibenden Ge- 
schütze vorher abzumontieren, wurde hohe Kosten ver- 
ursachen; geschehe es, so könnten diese Geschütze 
doch nicht als Trophäen angeschen werden, die den Be- 
weis für die Geschicklichkeit und Tapferkeit amerika- 
nıscher Streitkräfte lieferten. (Army and Navy Journal, 
14. Maı 1921.) 

Wenigstens scheint man in Amerika ein etwas fel- 
neres Gefuhl fur den Begriff der „Kriegstrophae“ zu 
haben als in England, wo Gegenstände aus „Baden“, 
„Hindenburg“ usw. als ,Kricgstrophaen” gezeigt wer- 
den; vergl. „Schiffbau“ Nr. 25 vom 23. März 1921, Seite 
589. Die Schriftleitung. 


Luftfahrtwesen. Ueber die Marincluftfahri der Ver- 
einigten Staaten von Amerika im Jahre 1920 macht 
„Aeroplane“ vom 23. Marz 1921 u. a. folgende Angaben: 
Eine dem Atlantikflug ebenburtige Leistung war im 
letzten Jahre der Fernflug Philadelphia —Wcesiindien 
eines Geschwaders von sechs F.5L.- Flugzeugen. 
12731 Meilen (20484 km) wurden in Begleitung zweicr 
Tlugzeugmutterschiffe ohne Unfall zurückgelegt. Wah- 
rend des ganzen Jahres wurden von den Marineluft- 
streitkraften 1570892 Meilen (2527500 km) geflogen. 
Das durch den Atlantikflug bekannte N. C. 4 - Flugzeug 
machte einen Schauflug den Mississippi entlany zur 
Propaganda fur die Rekrutenwerbung. Dic pazifische 
und atlantische Flotte erhielten je eine Division N. C.- 
Boote mit je einem Zerstörer. Em Bombengeschwader 
mit einem Flugzceugmutterschiffe wurde in Hampton 
Roads stationiert. Vier Schlachtschiffe der atlantıschen 
Fiotte erhielten Plattformen für Flugzeuge Das Ma- 
rinedepartement plant die Herstellung cines Starrluft- 
schiffes vom Typ des in England angckauften „R 38“ 
Eine Starrluftschiff-Halle sicht in Lakchorst (N.J) vor 
der Vollendung, eine zweite Halle wird in Cape May 
(N. J) errichtet, eine dritte soll an der Westküste cr- 
baut werden. Bisher wurden unstarre Luftschiffe zu 
Ausbildungszwecken verwendet. Während des Jahres 
1920 wurden mit ihnen 1723 Fahrten gemacht und 135 525 
Meilen (218 000 km) zurückgelegt. In San Diego (Calıf.) 
und in Hampton Roads wurde mit der örtlichen Fische- 
rei zu Versuchszwecken zusammengcarbeitet. In der 
Naval Aircraft. Factory ın Philadelphia wird cin Riesen- 
flugboot, das eine Weiterentwicklung des N. C.-Typs 
darstellt, erbaut. Das Flugboot erhält Metalltragflächen 
und neun Stück in drei Sätzen angeordnete Liberty-Mo- 
toren. Von einem Flugzeuggeschülz neuer Bauart wur- 


den sechs Stück fertiggestellt; sie sollen zur Bewaff- 


nung der N. C.-Boote dienen. 
Am 1. März 1920 verfügte die Marine über folgende 
Seeflugstationen: Rockaway (..]), Hampton Roads 


4° 


Seite 936 _ 


Feng nn 
rn Ee PAS 


(Va.), Anacostia (DCL Parris Island (S.C.), Pensacola 
(Fa), San Diego (Cal.), Inantico (Va.), Coco Solo (Ka- 
nalzone), Port au Prince (Haiti), Santo Domingo (Do- 
minikanische Republik), Pearl Harbour (Hawai). (Miltei- 
lungen fur Luftfahrer, Nr. 16 vom 22. April 1921.) 

Ein nationales Preisausschreiben für Schiffsflug- 
zeuge ist von der amerikanischen Marine erlassen wor- 
den. Preise für die vier besten Entwürfe: 16000 Dollar, 
10000 Dollar, 5000 Dollar, 3000 Dollar. Gefordert wird 
der Entwurf eines Zweipersonenflugzeugs, versehen mil 
einer Vorrichtung fur die Leitung der Geschützbedienung 
auf den Schiffen. Das Flugzeug muß von bzw. auf 
einem Flugzeugschiffe starten und landen können. Der 
Start muß innerhalb 150° (45 m) erfolgen können, da das 
Schiff 20 kn Geschwindigkeit 'hat (Nachrichten für 
l.uftfahrer, 29. April 1921, Nr. 17.) 

Riesenlufischiff. Man kündigt die Vollendung eines 
Eniwurfs zum Bau eines riesenhaften Luftschiffs an, das 
800° (240 m) lang werden und einen Fahrbereich: von 
6000 engl.) Meilen erhalten soll; es wird also imstande 
sein, den Atlantischen Ozean zu überqueren und ohne 
Aufenihalt wieder zurückzufahren. In Marinekreisen 
mcint man, daß dieses Schiff dem berühmten englischen 
„R 34“ beträchtlich überlegen sein wird. (Moniteur de 
la Flotte, 21. Mai 1921.) 


Kl. 49b. Nr. 331 086. Keilrollenbremse zum plötz- 
lichen Stillsetzen der Wellen von Lochmaschinen, Stan- 
zen und ähnlichen Maschinen. Fritz Hüllemeyer in 
Schwegenheim bei Speyer. 

Das Neue dieser Bremse besteht darin, daß ein 
keilartiger Bremsschuh c einerseits mittels Rollen d 

gegen das Widerlager e, andererseits 
gegen die zu bremsende Welle a ge- 
preßt wird. Soll die in der Richtung 
des eingezeichneten Pfeiles sich dre- 
hende Welle gebremst werden, so wird 
- der Bremsschuh soweit mit der Wel- 
lendrehung gedreht, bis die Bremsauf- 
lage b an der Welle zur Anlage 
kommt. Je nach ihrer Umdrehungs- 
geschwindigkeit zieht dann die umlaufende Welle den 
Bremsschuh fest an, so daß sich ein starkes Bremsen 
ergibt, durch das verhindert wird, daß Stanzen und 
dergleichen mit der Keilrollenbremse nicht nachschla- 
gen oder Unglücksfälle eintreten können. 


Kl. 74d Nr. 331 766. Anordnung zum Empfang von 
Unterwasserschallwellen. Signal-Gesellschaft m. b. H. 
in Kiel. 


Wenn zur akustischen Beobachtung von Gewässern 
Unterwasserschallempfänger selbständig, z. B. in Ver- 
bindung mit Bojen, ausgelegt werden, was zweckmäßig 
ist, so muß darauf geachtet werden, daß diese Empfan- 
ger h angemessener Ent- 
fernung von der Boje' selbst 
angeordnet werden, um die 
z. B. von der Boje, Anker- 
kette oder dergl. entstehen- 
den Störungen von ihr fern- 
zuhalten. Bei derartigen Sta- 
tionen hat sich gezeigt, daß 
die üblichen Befestigungs- 

| mittel der Boje [Ankerketten 
usw.) bei bewegter See Geräusche erzeugen, die sehr 
störend wirken. Außerdem kann sich bei direkter Be- 
festigung des Empfängers an der Boje das Kabel leicht 
mit der Ankerkette verdrehen. Um diese Uebelstände 


zu vermciden, wird nach der Erfindung der Empfan- 
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Riesenflugzeug. Die Admiralität der Vereinigten 


' Staaten bereitet einen Versuch vor, den Stillen Ozean 


zu überfliegen. Die Strecke soll von San Diego (Cat) 

über Honolulu, die Wake Islands (Alcyon) und Guam 

nach Manila führen. Angeblich wird zur Zeit in den- 
Vereinigten Staaten eigens zu diesem Zwecke ein Rie- 

sen-Seeflugzeug gebaut, das mit drei Liberty-Motoren 

von je 400 PS Leistung ausgerüstet werden soll.‘ (Dro- ` 
gres, Lyon, 20. April 1921, und Information, Paris, 

20. April 1921.) 

Flugzeugmotor. Die Packard Motor Car Co. hat 
vor kurzem einen besonders für Höhenflüge gebauten 
Flugzeugmotor herausgebracht. Dieser Motor ist unter, 
dem Namen „1237 Packard“ bekannt. Er entwickelt 


. eine HöchsHeistung von 400 PS, wiegt aber nur 333 kg, 


zeigt also bei äußerst geringem Gewicht eine auffallend 
starke Leistung. Die volle Leistungsfähigkeit der Ma- 
schine tritt erst bei einer Höhe von 1500 m oder darüber 
ein, und zwar ist der Motor so konstruiert, daß die Zu- 
führung der Vollast-Brennstoffmenge durch eine Dros- 
selvorrichtung verhindert wird, bevor nicht eine be- 
stimmte Höhe erreicht ist. Der Motor soll insbesondere 
für Armee und Marine verwendet, aber auch der Han- 
dels-Lufischiffahrt dienstbar gemacht werden. (Deut- 
scher Ueberseedienst, 19. Mai 1921.) 


Patent-Bericht 
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ger 1 an einem besonderen Anker 2, z. B. an einem 
Ballastgewicht, befestigt: und mit diesem auf dem 
Grunde verlegt, wobei der Anker durch eine Kette 3 
mit dem eigentlichen Bojenanker 4 verbunden ist. Die 
Einrichtung kann dabei auch so getroffen werden, daß 
der eigentliche Empfänger an einem biegsamen Träger 
zwischen zwei getrennten und gesondert verankerten 
Auftriebsgefäßen aufgehängt ist, so daß er über dem 
Grunde schwebt. 


Kl. 46b. Nr. 324568. Vorrichtung zum Anlassen 
und Umsteuern von Explosionskraftmaschinen. Benz A 
Cie., Rheinische Automobil- und Motorenfabrik Akt.- 
Ges. ın Mannheim. 

Diese Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum An- ` 
lassen und ‚Umsteuern von Explosionskraftmaschinen, 
bei denen das Umschal- 
ten auf die Halt-, Anlaß- 
und Betriebslage der Steu- 


gemeinsamen Ventilhebel- 
welle, auf der die Ventil- 
hebel exzentrisch gelagert 
sind, erfolgt, wobei die 
Zundung in der Halt- und 
Anlaßstellung der Steue- 
rung selbsttätig ausge- 
schaltet wird und bei de- ` 
nen ferner das Umsteuern ` | 
durch Verschiebung der. Steuerwelle bewirkt wird, wäh- 
rend das Anlassen bei unveränderter Steuerung der. Ein- 
laß- und Auslaßventile durch Zulassen von Druckluft 
während der Arbeilshübe erfolgt. Das Neue der Vor- 
richtung besteht darin, daß das Wiedereinschälten der 
Zündung nur bei der Bewegung der Ventilhebelwelle 
von der AnlaB- in die Betriebslage, nicht aber bei Be- 
wegung von der Halt- über die Betriebslage in die An- 
laßlage eintritt. Die Einrichtung ist zu diesem Zweck so 
getroffen, daß das Ausschalten der Zündung durch Ver- 
drehen eines Nockens d erfolgt, der auf den Zündungs- : 
schalthebel f unter Zwischenschaltung eines nachgiebig 
geführten Gliedes e derart einwirkt, daß das Glied e 
nur in einer Drehrichtung des Nockens von diesem er- 
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fakt wird ER bei der Betriebslage der Steuerungsteile 


den Kurzschluß der Zündung aufhebt, während es bei 


der anderen Drehrichtung von den Nocken beiseite ge- 
drängt wird, ohne die Kurzschlußlage des Zündungs- 
schalihebels zu ändern. ‘Gleichzeitig mit dem auf die 
Zundschaltung einwirkenden Nocken wird ein auf die 
Motorbremse einwirkender Nocken k verdreht, der in 
der Haltlage der Steuerungsteile die Bremse anzieht. 


Kl. 65a. Nr. 334140. Priifeínrichtung für Vorrich- 
lungen zur elekirischen Kennzeichnung von Schiffahrts- 
Straßen. Siemens & Halske Akt.-Ges. in Siemensstadt 
bei Berlin. ` 

Bei dieser Erfindung handelt es sich um eine Ein- 
richtung der obengenannten Art, bei der in bekannter 


Weise im Fahrwasser verlegte, wechselstromdurch- 
'flossene Leitungen induktiv auf an beiden Seiten des 
Schiffes angebrachte Emp- 


fangsspulen einwirken. Gemäß 
der Erfindung sind die von 
den Auffangorganen abcde 
zu den Anzeigevorrichtungen 
g: gz führenden Leitungen über 
eine Schaltvorrichtung g ge- 
führt, durch welche diese Lei- 
tungen so geschaltet werden 
können, daß der von einem 
Auffanctorgan aufgenommene 
Strom auf die beiden An- 
zeigevorrichtungen gı g: gleich- 
zeitig einwirkt. In die Lei- 
tung zwischen den Auffang- 
organen abcde und den 
Anzeigevorrichtungen gı Q: 
` sind Kupplungstransformatoren 
kı ke eingeschaltet. Mittels 
einer Schaltvorrichtung g kann 
Pe auf die Primärspulen 7, 
13 der Kupplungstransformatoren kk in Serie 
geschaltet werden, und zugleich können die bei- 
den Sekundärkreise durch Verstellung einer der 
Kopplungen oder durch Regelung einer der Heiz- 
batterien der Verstärker- oder Gleichrichter- 
aggregate viv: gleichstimmig gemacht werden. 
. Kl. 35b. Nr. 332518. Drehbarer Hafenkran mit 
wippbarem . Ausleger. Waldemar Harbinger in London. 
Be: dem neuen Kran kommt es darauf an, alle 
empfindlichen Teile vor den schädlichen Einflüssen der 


Witterung zu schützen. Zu diesem Zweck ist er so aus- 
geführt, daß die Antriebsmotoren mit dem Getriebe in 


eines der 


einem die rohrförmige Kransäule mit Fuß- und Halslager 


führenden, wasserdichten Gehäuse angeordnet sind: und 
daß sowohl das Seil zur Bewegung des Auslegers wie 
das Hubseil so hoch wie möglich in der geschlossenen 
Kransäule und das Hubseil 
in dem gleichfalls . rohr- 
formigen Ausleger bis zur 
Auslegerrolle wasserdicht 
geführt sind. Zur Ermög- 
lichung einer wasserdichten 
Einführung des Hubseils in 
die Kransäule bzw. in das 
‘Gehäuse ist der rohrartige 
Ausleger, der mit einem 


| durchtrittaufweisenden Kugel- 

Sa r versehen ist, in einem Tragstück n am unteren 
Ende der Kransäule gelagert, das eine Fiihrungsrolle o 
zur Ablenkung des Hubseils aus der Auslegerachse in 
die Säulenachse trägt. , 


Kl. 44c. Nr. 332479. Dampfiurbinenanlage für Ún- 
terseeboote. Fried. Krupp Akt.-Ges. Germaniawerft in 
Kiel-Gaarden. 

Um bei verhältnismäßig großer Leistung .den: klein- 
sten Gewichts- und Raumbedart, gute Bedienungsmög- 
‚lichkeit und eine möglichst günstige Schwerpunktslage 
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zu erzielen, treiben nach dieser Erfindung zwei Hoch- 
druck- und zwei Niederdruckturbinen mit Hilfe von 
Ritzeln ein auf der Schraubenwelle angeordneles, ge- 
meinsames Zahnrad an, und zwar in solcher Anordnung, 
daß die vier Ritzel um annähernd je 90° zueinander ver- 
setzt liegen, während die Hochdruckturbinen BB, 
nebeneinander im unteren Teile des Zwischenraumes 
zwischen Zahnradge- 
triebe und Kondensator 
D, die Niederdruckturbi- 
nen AA, aber auf dem 
Kondensator selbst lie~- 
gen. Infolge der Anord- 
nung der Niederdruck- 
turbinen auf dem Kon- 
densator ergibt sich ein 
kurzer Dampfweg nach diesem. Sobald Kondensator- 
rohre gezogen werden müssen, können die Hochdruck- 
turbinen rasch entfernt und die Deckel des Konden- 
sators geöffnet werden. 


Kl. 14c. Nr. 331490. Mehrzylindrige Damptiurbine 
fur großes Druckgefälle. Karl Sporri in Bern. 


Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 
bekannten Art von mehrzylindrigen Damofturbinen fur 
großes Druckgefälle mit einem Hochdruckteil, der als 
gegenlaufige Turbine, und einem Niederdruckteil, der 
als einfachläufige Turbine ausgebildet ist, die zusam- 
men mit einem Glied der gegenläufigen Turbine einen 
Teil des Kraftaufnehmers antreibt, während das andere 
Glied der gegenläufigen Turbine den anderen Teil des 
Kraftaufnehmers treibt. Das Neue der Erfindung liegt 
darın, daß der achsiale Druck des mit dem Niederdruck- 
teil gekuppelten Gliedes der gegenläufigen Turbine zum 
Ausgleich des achsialen Enddruckes des Niederdruck- 
teiles mit herangezogen wird. Der Niederdruckteil kann 
hierbei in zwei Teile gespalten und je ein Teil desselben 
mit je einem Glied der gegenläufigen Turbine starr ge- 
kuppelt sein. 


© Kl. 14c. Nr. 332392. Einrichtung zur Regelung von 
Schiffsturbinenanlagen mit Uebersetzungsgetrieben so- 
wie  Geschwindigkeits- 
und  Sicherheitsreglern. 
Aktien - Gesellschaft 
Brown, Boveri & Cie. in 
Baden, Schweiz. 


Durch die neue Vor- 
richtung soll ein Weiter- 
laufen der Turbinen bei 
einem Ritzelbruch oder 
ähnlichen Zufällen ver- 
hindert werden. Dies soll 
dadurch erreicht werden, 
daß die Sicherheitsreg- 
ler von den Turbinen- 
wellen, dagegen der oder 
die Geschwindigkeitsreg- 
ler von den Zwischenwellen oder 
pellerwellen angetrieben werden. 


den Pro- 


der oder 
Dabei wirken beide 
Reglerarten auf ein gemeinsames Regel- und Schnell- 


schlußorgan derart ein, daß von diesem gemeinsamen 
Organ aus durch Veränderung bzw. Aufhebung des Oel- 
drucks in einem die Regler mit diesem Organ verbin- 
denden Druckölsystem sowohl eine Regelung des 
Treibmittelzuflusses, als auch seine völlige Absperrung | 
erfolgen kann. Das Druckölsystem kann an das Schmier- 
ölsystem angeschlossen werden, um ein Oeffnen der 
beiden Reglerarten gemeinsamen Regel- und Schnell- 
schlußorganes und damit ein Anlassen der Turbinen bei 
abgestellter Schmierölpumpe zu verhindern bzw. bei 
Verschwinden des Oeldruckes die Turbinen abzustellen. 


Kl. 46a. Nr. 332 524. Verbrennungskrafimaschine. 
Fried. Krupp Akt.-Ges. Germaniawerft in Kiel-Gaarden. 


. Die neue Maschine arbeitet, wie das an sich bekannt 
ist, mit zwei verschiedenen Brennstoffen, z. B. mit einem 
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schwer. endlichen” Arbeitsbrennstoff ne 
leichter entzündlichen, zur Einleitung der Zündung des 
Arbeitsbrennstoffes dienenden Hilfsbrennstoff, wobei’ 
der schwer entzündliche Brennstoff vor dem leichter 
entzündlichen in den Arbeitszylinder eingeführt wird. 
Gemäß der Erfindung wird der gesamte Arbeitsbrenn- 
stoff nach vorhergehender Vergasung oder Zerstäubung 


mit der Ladeluft oder zu Beginn der Kompression 


periode, der Hilfsbrennstoff aber erst gegen Ende der 
Kompressionsperiode in den Arbeitszylinder eingeführt. 
Dabei wird der Hilfsbrennstoff durch eine Zundvorrich- 


tung oder durch die hohe Temperatur des komprimierten ` 


- Ladegemisches oder auch durch heiße Wandungsteile 
(z. B. bei Glühkopfmotoren) entzündet und leitet die 
Verbrennung des Arbeitsbrennstoffes, dessen Kom- 
pression nicht bis zur Selbstentzundung gelrieben wird, 
in bekannter Weise ein. 


Kl. 74d. Nr. 
zum Betriebe von Unterwassersirenen. 
Sıgnal-Gesellschaft m. b. H. in Kiel. 


. Das Neue dieser Einrichtung be- 
steht darin, daß die in der Umgebung 
der Schallentstehungsstelle liegenden 
Konstruktionsteile, ` 
Schallkorperteile, in ihrer Abmessung 
und Unterbringung. so eingerichtet sind, 
daß ihre Eigenschwingung oberhalb der 
von der Sirene erzeugten Frequenz 
liegen und daß ferner die bewegten 
Teile so geführt sind, daß die bei der 
Schallbildung zusammenwirkenden Flächen der Sirene 
mit einem gegenseitigen konstanten Abstand aufein- 
anderlaufen. 


HEES geregelt werden, die aus Achat N 
sin A 


oo 


Kl. 14c. Nr. 332431. Dampfturbinenanlage für 
wechselnde Belastung und Umdrehungszahl. Aktien- 
Gesellschaft „Weser“ in Bremen, | 

Durch die neue, insbesondere fur Schiffe bestimmte: 
Anlage soll der Dampfverbrauch bei verschiedenen 


Belastungen trotz der Aenderung der Drehzahlen nahezu 


gleich groß gehalten werden. Das Wesentliche bei ihr 
besteht deshalb darın, daß die fur die Hochstlast be- 


Annullierung von Aufträgen auf Schiffsneubauten. 


Als em Beispiel dafür, welch hohe Zahlungen für die 
Annullierung von Aufträgen auf: Schiffsneubauten heute 
in England seitens der Werften verlangt werden, gibt 
die Vereinigung norwegischer Reeder den Fall eines 
Frachtdampfers von 9300 t dw. an, dessen Bau bisher 
noch nicht begonnen bal Der kontraktlich festgesetzte 
Preis dieses Schiffsneubaues betrug 240000 £ (das ist 
26 £ per Tonne dw.) zuzüglich weiterer Auschlage im 
Falle einer Zunahme der Produktionskosten. Für die 


Annullierung wurden 140000 £ oder ungefähr 60% : 


des ursprünglich geschätzten Preises verlangt. 
` Es ist ferner bekannt, daß für die Zurucknahme der 


Bestellungen von Frachtdampfern mit je 9000 t dw. in , 


einer Anzahl von Fällen 100000 £ gezahlt wurden, wäh- 
rend bei anderen Schiffen gleicher Große 40000 £ (das 
ist der Betrag der ersten Teilzahlung) genügte. 

Schiffspreise. In nachstehender Tabelle sind die 
Preise verschiedener. Dampfer angegeben, von denen 
in letzter Zeit fünfzehn zum Verkauf kamen. 


Die auf die Tonne Deadweight berechneten Preise 


zeigen große Schwankungen. Insbesondere sind es 


einem 


haben. 


331 020. nina 


insbesondere. die - 


Dieser Abstand kann durch auflaufende ' Eu 
Räder als Geschwindigkeits- 


‚rad so bemessen, daß beide 


- dieselbe 


— eR 
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Welle angeordnete Einzelturbinen zerlegt ist, die bezüg- 


. hch der Dampfzuführung nach Bedarf parallel geschal- 
'tet werden und die durch die Teillasten bedingten Um» _ 
- drehungszahlen entsprechende. Stufenzahlen oder Rad- E 
l bzw. Stufenzahlen und Raddurchmessé ` 
Die einzelnen Turbinen können daher mit der 


durchmesser 
Welle ihre Drehzahl ändern. ` Falls, nur geringe ` oder 


die Einzelturbinen auch. gleiche 'Stufenzahl erhalten. 


ergibt sich eine Verminderung des relativen Dampfver- 


brauches, weil durch das Anpassen der Stufenzahl oder d 
Durchmessers jeder Turbine an die einer Teillast der ` 
Anlage entsprechende Umdrehungszahl der Wirkungs- 


grad der Einzelturbinen und somit der Gesamtwirkungs- 


grad gleich oder nahezu gleich bleibt und ferner eine ` ` 
Drosselung des Dampfes durch das Parallelschalten der . 


Emzelturbinen Im wesentlichen vermieden wird. 


Kl. 14c. 
mit verschiedenen Drehzahlen der Laufräder. 
triska Aktiebolaget Turbo in Härnösand, Schweden: 


Diese Erfindung bezweckt ene Verbesserung der 
bekannten Art von Turbinen für Dampf oder Gas mit 
zwei oder mehreren Turbinenrädern, auf die der Dampt 
oder das Gas in Serie arbeitet und die mu verschiede- 
nen Umdrehungszahlen lau- 
fen und auf ein gemein- 
schaftliches Getrieberad wir- 
ken. Gemäß der Erfindung 
sind beide oder sämtliche 


räder ausgebildet und selbst 
sowohl wie ihre Ueber- ` 
setzungen auf das Getriebe- 


bzw. alle Turbinenräder etwa 
Umdrehungsge- | 
schwindigkeit erhalten. Die beiden bzw. nike Tur- 


binenräder können frei hängend angeordnet und in ein 
gemeinschaftliches Turbinengehäuse eingebaut werden, 
so daß die ganze Turbine eine bauliche Einheit bildet. | 


es 
ememr 


wieder die sog: 
billig veraußert wurden. 


Grenzen von 3,7 bis 5 £ per Tonne Deadweight, wäh- 
rend fur die anderen aufgeführten Schiffe — 
schließlich Neubauten — entsprechende Werte von 6 bis 


| 10,2 £ per Tonne Deadweight angegeben werden. 


Der unter laufender Nr. 11 erwähnte Schiffsneubau 
wurde für 11 £ per Tonne Deádweight und der noch im 


Bau befindliche. Tankdampfer sogar zu 24 £ per Tonne 


Deadweight verkauft. 
Im Vergleich hei dürfte der aan Ais. 


zug interessant sein, der einigen Notizen amerikanischer 


Fachzeitschriften entnommen ist. 


‚Es kosteten demnach die Handelsschiffe, welche 
sich im Besitz der amerikanischen Regierung befinden, 
durchschnittlich 192 $ per Tonne Deadweight, während 
man heute in England neue Schiffe für 70 $ per 
Tonne dw. erwerben kann. 
neubauten in Deutschland belaufen sich zur Zeit 


auf .5000 bis 6000 M per Deadweight-Tonne, Was un- 


gefähr 85 $ bis 100 $ a würde. 


„ex-enemy“-Schiffe, welche: relativ | 
Abgesehen von der „Ceuta“ 
bewegten sich bei diesen Fahrzeugen die Preise in den ` 


aus- ' 


ende Turbine: in ee auf einer: gemeinsamen - ` 


keine Aenderungen der Drehzahl vorkommen, konnen ` 


"Trotz großer Gesamtleistung ist es hierbei möglich, ver- © 
'hältnismäßig kurze Schaufeln zu benutzen, und zugleich ` 


Nr. 332 854. -Turbine für Dampf. dder Gas ES 
Elek- ` 


Die Kosten für Schiffs- . 
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Schiffe 


Inland. 

Stapelláufe. Am 2. Juni fand in Vegesack auf dem 
Bremer Vulkan der Stapellauf des Frachtdampiers 
„Bayern“ der Hamburg-Amerika Linie statt. Die Tauf- 
rede hielt der bayerische Ministerpräsident von Kahr. 

Auf der Joh. C. Tecklenborg A.-G., Geestemünde, 
ist der Dampfer „Marienfels“ der Deutschen Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft Hansa, Bremen, abgelaufen. Das 
Schiff hat 12000 t Tragfähigkeit. 
" Auf der Union-Öießerei, Königsberg, ist der 
Dampfer „Hans Cords“ von 860 + Tragfähigkeit am 
4. Juni vom Stapel gelaufen. Die Union hat noch zwei 
weitere Schiffe gleicher Größe für Hamburger Rech- 
nung in Auftrag. 


Probefahrten. Dampfer „Ina Lotte Blumenthal“, ge- 
baut auf der Kochschen Werft in Lübeck für die Ree- 
derei Blumenthal & Böse, Hamburg. 

Fischdampfer „Wandrahm“, gebaut von der Schiffs- 
werft und Maschinenfabrik (vormals Janssen & Schmi- 
linsky), Hamburg, für die Deutsche Seefischerei A.-G., 
Cuxhaven. 


Umbau eines dänischen Dampfers in Deutschland. 
Der frühere dänische Dampfer Miau" von der Ost- 
asiatiske Company wurde auf den Deutschen Werken 
in Kiel, der ehemaligen Kaiserlichen Werft, für die 
Polish Navigation Co., New York, als Passagierdampfer 
für die Nordatlantikfahrt umgebaut. Während des Krie- 
ges war der Dampfer an die englische Regierung ver- 
chartert und diente dem Truppentransport. Nach dem 
Kriege hat er die Truppen von Wrangel von Sibirien 
nach der Krim transportiert. Auf der Werft ist er in 
völlig verwahrlostem Zustande angekommen Die Zeil 
des Umbaues hat 2% Monate betragen, die Kosten der 
Instandsetzung belaufen sich auf 5% Mill. M. 


Auf der Schifíswerft von Gebrüder Sachsenberg 
in Köln ist der siebente Frachtdampfer nach Beendigung 
des Krieges vom Stapel gegangen. Es handelt sich 
um einen großen Raddampfer, der besonders dem Ver- 
kehr auf dem Oberrhein dienen soll. Er hat eine Länge 
von 72 m und eine Breite von 9,10 m, der Tiefgang be- 
trägt 1,10 m und die Maschinen entwickeln 1200 PS. 
Welche Entwicklung die Schiffahrt auf dem Rhein nach 
dem Kriege genommen hat, geht daraus hervor, daß die 
genannte Schiffswerft, die nach Wiederaufnahme der 
Friedensarbeit 100 Arbeiter beschäftigte, bereits heute 
über 600 Arbeiter beschäftigt. 


Ausland. e 


Motorschiff für den Erztransport Die schwedische 
Erzgesellschaft Grangesberg-Oxelösund hat bei den 
Götawerken in Gothenburg 18 Schiffe für den Erztrans- 
port in Bau. Während die ersten beiden Schiffe 
Dampfmaschinen bekommen haben. ist für das dritte 


Schiff „Strassa“ mit einer Tragfähigkeit von 8200 t 


der Einbau von Dieselmotoren beschlossen worden. Eine 
zu diesem Zweck eingesetzte Kommission kam zu dem 
Ergebnis, daß die Verwendung von Motoren nicht nur 
wirtschaftlicher sei, sondern daß dadurch eine für die 
Beanspruchung des Schiffskörpers günstigere Ver- 
teilung der Ladung erreicht werde, da der Maschinen- 
raum kürzer sei. Die Erzschiffe mit Dampfmaschinen 
haben vier, die „Strassa“ fünf Laderäume. Außerdem 
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Nachrichten aus der Schiffbau -industrie 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


ist das Schiff so eingerichtet, daß es für die Schiffe der 
Gesellschaft, die nicht nach ölproduzierenden Ländern 
gehen, Rohöl als Ladung mitnehmen kann. Deshalb ist 
vorn ein Tieftank, vom Maschinenschott bis zum hin- 
teren Piektank reichend, eingebaut. Die Tiefpiektanks 
fassen 1800 + Oel, außerdem können 500 t im Doppel- 
boden gefahren werden. Die Maschinenanlage besteht 
aus zwei Gotawerkens-Dieselmotoren von 2600 ıPS. 


Die technischen Eigenschaften der Schiffe. Aul 
die Wichtigkeit der Gewinnung von Nachrichten aus 
dem Betriebe der von der Bauwerft abgelieterten 
Schiffe für den Konstrukteur weist „Shipb. a. Shipp. 
Record“ unter dieser Ueberschriff hin Es wird darauf 
hingewiesen, daß Sir Archibald Denny mitgete.lt hat, 
daß es während langer Jahre bei seiner Firma Gewohn- 
heit gewesen wäre, jedem Kapitän ein Buch mit dem 
Titel „Technical Qualities Book“ zu übergeben mit der 
Absicht, ihn für die Fragen der Stabilitat Trimm, Ge- 
schwindigkeit und Leistung zu interessieren, ihm dabei 
zu helfen, sein Schiff mit Vorteil zu verwenden und thm 
zu veranlassen, brauchbare Urteile über das Schiff an 
die Bauwerft zu übermitteln. Dadurch kann ene Ver- 
besserung der Konstruktion herbeigefuhrt werden. Der 
Inhalt des Buches teilt sich in allgemeine Bemerkungen, 
wie sie jeden Dampfer betreffen können und spezielle 
nur über das abgelieferte Schiff, nämlich: Tragfähig- 
keit, Geschwindigkeit und Leistung, Stabilitat, Trimm, 
Vermessung, Festigkeit. Darauf folgt eine allgemcine 
Bemerkung über Wasserverdrängung und  dw.-Trag- 
fähigkeit; hier sind Skalen für das spezielle 
Schiff beigegeben. Es wird gesagt, daß das Leer- 


“gewicht durch die Werft sorgfältig festgestellt worden 


ist, daß dies Gewicht aber mit dem Alter des Schiffes 
wächst. Die Kapitäne sollten daher jede Gelegenheit 
wahrnehmen, sorgfältig die Tiefgänge ihrer Schiffe fest- 
zustellen, wenn sie leer sind und das spezifische Qe- 
wicht des Wassers bekannt ist. Weiter wird die Wich- 
tigkeit zuverlässiger Fahrtergebnisse in See betont, so 
daß die Bauwerft daraus ersehen kann, ob sie wirt- 
schaftliche Schiffe baut. Nach längerer Fahrtzeit und, 
wenn sich die Maschinen eingelaufen haben, sind Be- 
obachtungen von Geschwindigkeit und Leistung be: mitt- 
leren Wetterbedingungen und bei voller Ladung fur die 
Bauwerft von allergrößtem Wert. Ferner sind zuver- 
lassige Angaben über den Brennstoffverbrauch pro IPS 
sehr erwünscht. In dem Buch ist weiter eine Erklarung 
der im Rahmen der Stabilität auftretenden Krafte ge- 
geben und durch Schaubilder erklärt. Ueber den Trimm 
ist so viel gesagt, daß der Einfluß des Verschiebens 
einer bestimmten Menge Ladung auf den Tiefgang be- 
urteilt werden kann. 

Mit diesen Anregungen wird eine für den Kon- 
strukteur wie für den Reeder gleich wichtige Frage be- 
rührt.. Es ist leider Gepflogenheit mancher Reeder, die 
Ergebnisse des technischen Betriebes geheim zu halen, 


‘ oder diese Fragen überhaupt unbeachtet zu lassen. Eine 


sorgfältige Beobachtung in dieser Richlung und die 
Mitteilung dieser Ergebnisse an die Bauwerfien zur Aus- 
wertung können aber nur zur Verbesserung der Kon- 
struktionen beitragen. Aufgabe des Konstrukteurs ist 
es, ein möglichst wirtschaftliches Schiff zu bauen, und 
im Interesse des Reeders liegt es, ein moglichst wirt- 
schaftliches Schiff zu haben, also sind die Ziele auf 
beiden Seiten die gleichen und eine gegenseitige For- 
derung würde zum Besten des Ganzen dienen. Schon 
heute beschäftigen sich interessierte Kapitäne und 
Offiziere von Handelsschiffen z. B. in Zusammenhang 
mit der Ladungsverteilung systematisch mit der Stabi- 
litat ihres Schiffes. Eime Mitteilung an die Werften 
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darüber wird aber nur in den seltensten Fällen erteilt 
werden, so daß eine wirkliche Auswertung dieser Er- 
gebnisse kaum erfolgen kann. Gemeinsame Arbeit wird 
hier sehr zum Wohle der Gesamtheit beitragen. Fur 
die Werften dürfte das Verfahren, das Sir Archibald 
Denny angewandt hat, manche Möglichkeiten in dieser 
Hinsicht offnen. 


Die Probefahrt des Dampters „Anna“. Unlängst 
fand die Probefahrt des neuen Dampfers „Anna“ statt, 
welcher auf der Werft von Monfalcone fur Rechnung 
der Triester Schhiffahrtsgesellschaft Cosulich gebaut 
wurde. Das Schiff, welches einige Tage vor Kriegs- 
ausbruch von Stapel gelassen worden war, wurde nach- 
her nach der Insel Pago geschleppt und dort auf Strand 
geseizt. Dort verblieb es bis vor ungefähr einem Jahre. 
Später wurde es nach der neuen Werft von Monfalcone 
geschhleppt, wo es in den letzten Monaten vollständig 
hergerichtet und fertig ausgebaut wurde. Der Dampfer 
„Anna“ wurde unier der Kontrolle des Veritas und 
Lloyd Regisier gebaut. Er ıst 128 m lang, 16,46 m breit 
und geht bei voller Ladung 9,16 m tef. Seine Trag- 
fähigkeit ist 11500 tł, 7000 Br.-Reg.-T., Netto 4370 R.-T. 
An sechs Luken stehen 19 Winden und 18 Krane (davon 
sechs zu 10 ł, zehn zu 5 t und zwei zu 31). Das Schiff 
besitzt ene radiotelegraphische Anlage mit einem 
Aktionsradius von 300 Meilen. Die Maschinenanlage 
besteht aus einer dreifachen Expansionsmaschine von 
2500 iPS und drei Kesseln mit Geblase System Howden. 
Die Geschwindigkeit ist 12 kn. 


Werften 


Inland. 


Gas- und Oelturbinen. Auf der Sitzung des Ver- 
bandes Deutscher Elektrotechniker, die am 31. Mai im 
Verlauf der Elektro-Woche in Essen stattfand, sprach 
Herr Prof. Schule, Gorlitz, über den „Stand des Baues 
der Gas- und Oelturbine“. Mit den Erfolgen der Dampf- 
turbine setzte auch das Bestreben ein, Turbinen un~ 
mittelbar von den Feuerstrahlen beaufschlagen zu las- 
sen. Dem Konstrukteur stellten sich aber außerordent- 
liche Schwierigkeiten entgegen und es ist nur der sel- 
tenen Ausdauer des Erfinders Holzwartih und der Ma- 
schinenfabrik Thyssen A.-G. zu ‘danken, daß der Bau 
einer wirtschaftlich arbeitenden und nahezu betriebs- 
sicheren Maschine gelungen ist. Der Vortragende schil- 
derte kurz die Entwicklung und erörterte vom thermo- 
dynamischen Standpunkt aus an Hand einiger Licht- 
bilder, warum der Holzwarthschen Explosions-Gas- 
turbine mehr Erfolg beschieden war als der Gleich- 
druckturbine z. B. nach Armangaud. Ausgehend von 
den alten, schon vom Erfinder des Ottoschen Viertaktes 
festgelegten Grundsätzen, daß möglichst scharfe Ge- 
mische durch die Zundung bis zur erreichbaren Hochst- 
temperatur hinauf zu erwärmen und auszunutzen seien, 
zeigte der Vortragende, daß erstens die Arbeitsleistung 
bei Hochsttemperatur erfolgen soll und zweitens diese 
Temperatur (zur Haltbarkeit des Schaufelmaterials) von 
kürzester Dauer sein muß und im Innern der Maschine 
die hohe und tiefe Temperatur periodisch wechseln muß. 
Gerade diese Bedingungen erfullt (außer der Kolben- 
Gasmaschine) die Holzwarthsche Turbine, und so sind 
bei ihr hohe thermodynamische Wirkungsgrade zu er- 
warten. Diese werden dadurch noch gesteigert, daß 
mittels der Abhitze das Gebläseaggregat angetrieben 
wird, das die Vorkompression des Gemisches leistet. 
Prof. Schüle zeigte, wie die Gütegrade der Turbine und 
besonders des Kompressors eine Lebensfrage der Gas- 
turbine ist, und besprach, wie im weichen Elektrolyt- 
eisen ein Schaufelmaterial gefunden: worden ist, das den 
starken Wärme- und Druckbeanspruchungen gewachsen 
ist. Nach Versuchen des, Redners liegt die Wirtschaft- 
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lichkeit der Holzwarihturbine etwa im Gebiete der 
Dampfturbine und auch die Verwendung von Oel als 
Brennstoff (bisher Handelsbenzol I) ‚ist als gelöst anzu- 


sehen. 
Ausland. 


Vom amerikanischen Schiffbau. Am 1. Mai waren 
auf amerikanischen Werften stählerne Schiffe von ins- 
gesamt 1123176 Br.-T. im Bau, für private Rechnung 
wurden 254 Schiffe mit 820388 Br.-T. in Bau gegeben. 
Für Rechnung des Shipping Board sind noch 36 Schiffe ` 
mit 302 788 Br.-T.’im Bau; zum größten Teil handelt es 
sich dabei um neue Passagierdampfer und Oeltank- 
schiffe. Am 1. März betrug. die im Bau befindliche 
amerikanische Tonnage 1406246 t dw. 


Im Monat April wurden acht Schiffe mit 78750 1 dw. 
an das Shipping Board abgeliefert. Mit der Lakes 
Miraflores, einem Frachtdampfer von 4050 t dw., wurde 
das letzte für Rechnung der Regierung gebaute Schiff 
in Dienst gestellt. Die Werft von Bentley A Sons lieferte 
am 12. April den Oeldampfer „Moffitt“ ab. Das Schiff 
ist 7300 t dw. groß und aus Eisenbeton gebaut, Damit 
ist das Beton-Schiffbau-Programm durchgeführt. Im 
ganzen wurden von dieser Werft zwölf Betonschiffe, 
vier Frachidampfer von zusammen 13500 t dw. und acht : 
Tankdampfer mit 60000 +} dw. gebaut. 


Schiffahrt und Schittsbetrieb 


pnngggengngengegpggmgemnnoegagggagngnggennggeppngngngegnggeg 
` 


Inland. 


Der Hamburger Hafenverkehr im Monat Mai betrug: 
Angekommen: 582 Handelsschiffe mit 643 921 N.-Reg.-T. 
(1913: 1343 mit 1193526 N.-Reg.-T.). Abgegangen sind 
651 Schiffe mit 641602 N.-Reg.-T. (1913: 1362 mit 
1273 987 N.-Reg.-T.). 


Ausland. 


Schiffskreisel. Unter gleicher Spitzmarke brachten 
wir in Nr. 36, Seite 882 unten rechts, eine kurze Mit- 
teilung, der wir folgendes nachtragen: In Amerika ist 
auf Grund einer Konstruktion von Mr. Sperry der Bau 
von Schiffskreiseln zur Stabilisierung von Schiffen auf-. 
genommen worden. Während bisher nur in Deutschland 
ein Kreisel auf dem kleinen Torpedoboot „Seebär“ nach 
dem Patent von Schlick ausgeführt worden ist, ist man 
in Amerika jetzt an wesentlich größere Schiffe heran- 
gegangen. Fertig eingebaut und erprobt ist der Kreisel 
auf der für Mr. C. H. K. Curtis gebauten Dampfjacht 
„Lyndonia“ von 1000 + Wasserverdrangung. Die Er- 
probungen haben ergeben, ‘daß der Ausschlag des 
Schiffes mit laufendem Kreisel.nur 2°, gegen 18° bei 
abgestelltem Kreisel betrug. Der -Kreisel wird elek- 
trisch angetrieben und liegt in einem Stahlgußgehäuse. 
Bei dem ,Sperry gyroscopic stabiliser“ wird ein kleiner 
Kontrollkreisel verwendet, der infolge seiner großen 
Empfindlichkeit, auf die geringste Beschleunigung des 
Schiffes in der Querrichtung antwortet. Sowie ein Im- 
puls durch eine Welle einsetzt, betätigt dieser Kontroll- 
kreisel einen elektrischen Motor, genannt: Prozessions- 
me&tor, der vermitiels eines Zahnradguadranten den 
Haupfkreisel dreht, wodurch die Rollbewegung des 
Schiffes neutralisiert wird. Der Kreisel hat: 1,97 m 
Durchmesser und wiegt etwa 8% t Er läuft mit 
1500 Umdrehungen in der Minute. Das Gesamtgewicht 
der Anlage ist 22 t. Wesentlich größer ist die Ein- 
richtung, die jetzt in den „Huron“ (ex „Friedrich der 
Große“) eingebaut wird. Hier hat der Kreisel einen 
Durchmesser von 3,96 m und ein Gewicht von etwa 
100 }. Außerdem hat Sperry noch folgende Kreisel- 
anlagen in Auftrag: Eine für einen 10000 t-Kreuzer für 
die japanische Marine, zwei für Kanaldampfer, zwei für 
Jachten, eine für einen amerikanischen Zerstörer und 
eine für einen italienischen Scout. 


` 
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Abb, I. Toplis-Boolseinrichlung auf „Arundel Caslle" 


Neuartige Bootsauistellung. Wir brachten in Nr. 36 
auf Seite 882 eine Abbildung der eigenartigen Boots- 
aufstellung auf „Arundel Castle“. Wir tragen hierzu 
heute noch zwei Zeichnungen und eine Abbildung nach, 
die wir „The Engineer“ entnehmen und die ein klares 
Bild dieser Konstruktion ergeben. Die Zeitschrift 
schreibt dazu u. a.: 

„Das Problem war, eine beträchtliche Anzahl von 
schweren Booten mit einem Minimum an Zeit und Krafi 


ferner, daß die Davits auf dem Promenadendeck stehen, 
so dak das Bootsdeck frei bleibt und voll ausgenutzt 
werden kann Die gesamte Ausladung jedes Davits 
beträgt 15,5 m, so daß die äußerste Stellung 4,6 m 
außerhalb des Schiffes liegt. Der Betrieb ist elek- 
Irsch, Die Antriebsmotoren haben eine Leistung von 
20 PS. Der Bootsheißmotor ist requlierbar von 250 bis 
1500 Umdrehungen bei 91% PS, der Kranmotor von 
20 PS von 350 bis 1500 Umdrehungen. Die Boote fassen 


zu Wasser zu bringen. 60 Personen. Die Davits 
Auf den ersten Blick ee res tragen jeder 8% 1 Die 
könnte man denken, dak De EN EE ME, ua AA N: is y Versuche ergaben, daß 


diese letztere Frage kaum 
der Ueberlegung bedarf, 
da es auf die Wirtschaft- 
lichkeit bei einer Notmaß- 
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mit diesen Davits sechs 
Boote in 8 Minuten 50 Se- 


Minuten 20 Sekunden zu 


nahme wie dem Zuwas- Wasser gebracht werden 
serlassen von Rettungs- können. Im zweiten Fall 
booten nicht ankommt. wurden alle Boote von 


Aus der Ueberlegung 
aber, daß die Hauptkraft- 
station in diesem Falle 
überflutet sein kann, war 
es nótia, eine Notstahon 
auf dem Oberdeck zu 
haben und diese so klein 
wie möglich zu halten. 
Harland € Wolff haben 
das Problem gelöst mil 
Hilfe von Stothert & Pitt, 
(id Bath., durch die An- 
nahme des „Toplis"-Prin- 
zip, genannt nach dem 
Chefkonstrukteur C. M. 
Toplis der genannten Fir- 
ma. Die Davits heben die 
Boote zunächst nur eben hoch genug, 
uber die Klampen, und führen sie dann auswärts, 
wenn d.e Boote ın einer wagerechten Linie schwingen 
können, so daß sie nicht höher als nölig angehoben zu 
werden brauchen. Das Ausschwingen geschieht mit 
einem Minimum an Kraft. Ebenso sind die Davitarme 
und der Kreuzbalken durch Gegengewichle ausbalan- 
ziert. Abb. 2 zeigt einen Davit ausgeschwungen und 


so dab sie 


Abb,2. Toplis-Boolseinrichlung; vorne die Bedienungsplallform 


einem Davit zu Wasser 
gebracht, aber sechs durch 
den anderen Davit von 
einer Seite des Schiftes 
auf die andere gesetzt. 
Die  Bedienungsplatiform 
hegt höher als das Boots- 
deck, so daß der bedie- 
nende Mann eine klare 
Uebersicht hat. Die Kraft- 
übertragung von einem 
Arm zum anderen für das 
Ausschwenken geschieht 
durch eine auf Deck lie- 
dende Welle, Das Schwen- 
ken selbst erfolgt durch 
Seile in der- aus der 
Abb, 2 ersichtlichen Weise. Die Anordnung der Räder 
ist so, daß das Seil immer straff bleibt. Diese Kon- 
struktion ist patentiert. 


Pflanzenöl in Glühkopfmotoren. Ueber die in Nr. 37 
Seite 911 ‚mitgeteilten Versuche mit der Verwendung 
von Pflanzenölen in Glühkopfmotoren sei noch nach- 
getragen, daß auch Versuche auf den Ansaldo San 
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kunden oder zwölf in 19 
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Giorgio-Werken in Turin an einer 20,pferdigen Ein- 
zylindermaschine mit 400 Umdrehungen ohne Wasser- 
einspritzung ausgeführt worden ‚sind. Bei ‚der ersten 
Versuchsreihe wurde gewöhnliches‘ schweres Mineralöl 
mit einem spezifischen Gewicht von 0,9 verwendet. Das 
Ergebnis war: 


Zahl der Umdrehungen WPS Brennstofiverbrauch 
405 ‚23,5 "ep 
411 27,3 293 


= Die zweite Versuchsreihe wurde mit „winter cotton 
oil” mit folgenden Eigenschaften gemacht: Dichtigkeit 
bei 15° = 0,920; Flammpunkt 185°, Entzündungs- 
temperatur über 250°, - Das Oel war weder sauer noch 
alkalisch. Der Wärmewert war 9573 Kalorien/kg. Er- 


gebnis: 
Zahl der Umdrehungen WPS Brennstoffverbrauch 
412 22,8 299,1 
413. 25,7 340,9 
Auspuffgase: unsichibar. 
Bei der dritten Reihe wurde Palmöl verwendet. 


Dichtigkeit bei 15° = 0,9; Engler Viskosität bei 50° 
— 35; Flammpunkt 280°; Entzündungstemperatur 325°; 


Wärmewert 9350 Kalorien. Ergebnis: 
Zahl der Umdrehungen WPS Brennstofiverbrauch 
423 | 21,1 312 
395 : 24 328 


Auspuffgase: fast unsichtbar. 
Bei der Herausnahme des Kolbens zeigten sich nur 
leichte Ablagerungen von Kohlenstoff. 

Diese Versuche, sind für die Verwendung der Gluh- 
kopfmotoren in Ländern, in denen Ueberfluß an pflanz- 
u Oelen und Mangel an Mineralölen herrscht, 
wichtig. 


Staatliche Schiffahrisunterstiiizung. Die hollän- 
dische Regierung hat der zweiten Kammer ein Gesetz 
vorgelegt,” wonach die Niederländische Süd-Afrika- 
Schiffahrtsgesellschaft auf fünf Jahre eine jährliche 
Unterstützung von 1000000 Gulden erhalten soll. 


- Lohnabbau in der französischen Schiffahrt. Die Re- 
vision der Löhne in der französischen Handelsflotte hat 
bis jetzt dazu geführt, daß die Union Navale Paritaire, 
in der Reeder und Seeleute vertreten sind, der folgen- 
den neuen Lohnskala zugestimmi hat: 

Vorgeschlagene 


neue Löhne óhne 

monatlich monatlich 

Pr. Fr. 

Bootsmann . . . . . 385 ` 450 
Zimmerleute usw. . . 370 435 - 
Vormann . . a a’ 330 390 
Matrosen . Eu 150 200 
Schiffsjungen. . . . . 120 160 
Heizer und Schmierer 360-385 420-450 
Trimmer Ke up 330 390 


Wann die neuen Sätze in Kraft treten sollen, ist 
noch nicht bekannt. 


Englische Geographie. „The Shipping World" be- 
schäftigt sich in einem Leitaufsalz mit den deutschen 
Kanalplänen und betont die Wichtigkeit des Weser— 
Donau-Kanals für Deutschland gegenüber dem Riiein— 
Donau-Kanal, da der Rhein nicht mehr ganz innerhalb 
des deutschen Verfügungsrechts liegt.. Hierbei be- 
schreibt der Leitartikler die Linienführung des .Kanals 
kurz und bündig wie folgt: „The waterway would start 
at the Weser, then follow the course of the Main and 
its tributary, the Fulda, through the Souih German Sta- 
tes of Baden and Württemberg.“ Ja, ja, einige Para- 
graphen des Friedensvertrages von Versailles würden 
vielleicht doch etwas anders aussehen, wenn.sich die 
Staatsmänner unserer früheren Gegnerstaaten von wirk- 
lichen Kennern etwas mehr über Erdkunde und Völker- 
verteilung hätten unterrichten lassen! Aber wenn schon 
Lloyd George Galizien und Oberschlesien vertauscht... .! 
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- auf neuer Grundlage herbeizufuhren. 
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Schiffbaustahlkontor. Ueber die geringen Aus- 
sichten, das Schiffbaustahlkontor, dessen Auflösung be- 
reits als feststehend gemeldet wurde, zu erhalten, 
schreibt die „Rhein.-Wesif. Zog": 

Die Grundfesten des Schiffbaustahlkontors scheinen 
erschüttert. Nachdem Hoesch schon längst nicht mehr 


- demselben angehört, hat jetzt auch eine Anzahl weiterer 


Werke zum 30. Juni gekündigt. Es handelt sich hierbei 
speziell um die ,Grobblech-Inland-Vereinigung”. Da 
das Schiffbaustahlkontor gewissermaßen als Spilzen- 
organisation eine Reihe von Vereinigungen umfaßt, so 
wäre immerhin die Möglichkeit vorhanden, daß trotz 
Absterbens eines Gliedes dieses Körpers derselbe 
Es fragt sich aber, wie lange. Denn der 
Grobblechverband macht wohl den wichtigsten Teil der 
Organisation aus. Man wird zweifellos alles aufbieten, 
um die verbandsmiiden Werke bei der Stange zu halfen. 
Gegebenenfalls wird man auch versuchen, eine Einigung 
Es mußte dann 
aber auch gelingen, den bisherigen Außenseiter Hoesch 
wieder einzuschliegen, was uns jedoch bei dessen prin- 
zipiellem Standpunkt als ziemlich aussichtslos erscheint. 
Infolgedessen können auch keine großen Hoffnungen 
nach dieser Richtung hin genährt werden. 

Ueber die Bewertung der heutigen Ergebnisse un- 
serer Aktiengesellschaften schreibt die Deutsche Bank 
in dem Bericht über das äußerlich glänzende Ergebnis 
ihres letzten Geschäftsjahres: 

Es sind alle Vergleiche der Umsätze, Gewinnergeb- 
nisse und Dividenden unserer Aktiengesellschaften mit 
den Ziffern der Vorkriegszeit verwirrend. Die zu- 
nehmenden Ziffern von Umsatz und Gewinn erwecken 
den Eindruck von Prosperität, während in Wirklichkeit 
der Umsatz, in Warenmengen ausgedrückt, sehr: erheb- 
lich gesunken ist, und die Kaufkraft der verteilten hohe- 
ren Gewinne nur einen geringen Bruchteil der Kaufkraft 
der früheren Erträgnisse darstellt. Es wird ferner nicht 
scharf genug beachtet, daß die zu Goldmarkpreisen ein- 
stehenden Anlagen industrieller Unternehmungen nach 
und nach aufgebraucht werden, und daß es Raubbau an 
unserer Wirtschaft treiben heißt, wenn der Absatz nicht 
Ueberschüsse läßt, welche die Instandhaltung der alten 
Anlagen und den Aufwand für die zur Sicherung der 
Leistungsfähigkeit unentbehrlichen neuen Einrichtungen 
zu den heutigen, in Papiermark ausgedrückten Preisen 
gestatten. Darüber hinaus muß aber auch eine an- 
gemessene Kapitalrente bleiben; ohne eine solche 
würde die Bereitwilligkeit des Publikums, seine verfug- 
baren Mittel weiter in Aktien anzulegen, gehemmt und 
die jetzt mehr als je notwendige Fortentwicklung un- 
serer Industrie unterbunden werden. 

Der Kohlenkommissar hal angesichts der 
schlechter werdenden Kohlenmarktlage die 
Hüttenzechen-Kontinente um 10% herabgesetzt. 


immer 
jetzigen 


Betriebseinschränkungen bei Krupp. Ebenso wıe 
bereits auf einer Reihe von großen Werken des Ruhr- 
bezirks werden nunmehr auch auf den Kruppschen Wer- 
ken in Essen Feierschichten eingelegt werden. 


Die Essener Elektro-Ausstellung in Essen hat einen 
großen Erfolg zu verzeichnen. Die Ausstellung ıst bis 
zum 30. Juni verlängert worden. 


Die Ruhrkohlenförderung im Mai. Die Kohlen- 
förderung des Ruhrbeckens (einschließlich der links- 
rheinischen Zechen ist im Monat Mai nach vorläufigen 
täglichen Anschreibungen auf 7,05 Mill. T. (in 253% Ar- 


- beitstagen) zu veranschlagen; im April 1921 belief sich 


die Förderung auf 7,89 Mill. T. (in 26 Arbeitstagen). Die 
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arbeitstägliche Förderung wird sich mit Sc 303 200. + 
voraussichtlich ungefähr auf der gleichen Höhe halten 
wie im Monat April (3 030 650 H. während gegenüber der 
Forderung im Februar, dem letzten Ueberschichten- 


monat, eine Minderförderung von rund 337 000 f zu ver- 


zeichnen sein wird. 


Die Kohlenförderung der Wel. Der „Economist“ 
veröffentlicht eine Aufstellung der Weltproduktion in 
Kohle, wonach im Jahre 1920 insgesamt 1300 Mill, T 


gegen 1158 Mill. T. im Jahre 1919 gefördert wurden. Die 


Ausbeute in den letzten Jahren betrug: 
Ausbeute in Mill.t Index (1913 = 100) 


1910 1160 86 
1915 1342 - 100 
1914 1205 90 
1915 1196 89 
1916 1296 97 
1917 1345 100 
1918 1331 99 
1919 1158 86 
1920 ‚1500 97 


Der Anteil der Re Staaten an der Welt- 
produktion, der vor dem Kriege 38 bis 39% betrug, ist 
in 1918 auf 46,1% gestiegen, fiel aber in 1919 auf 42,9% 
und 1920 stieg er wieder auf 45%. Die Verteilung auf 
dic verschiedenen Erdteile ist folgende:  : 


(in Mill. 0 Aue ne Differenz 
Nordamerika . 531,6 601,3 + 69,7 
Sudamerika . . .. 1,6 1,7 + 0,1 
Europa 730,0 597,5 — 132,5 
ASICM os. E < 55,8 75,8 + 26,0 
Afrika e, 8,3 118 + 35 
Ozeanien . 15,0 11,9 — 31 
Wieltproduktion 13425 1300,0 — 23 ` 

In der Kohlenausbeute sieht Großbritannien mit 


einer Produktion von 232975000 t an erster Stelle Es 
folgen ` Deutschland mit 140757433 } Steinkohle und 
111 634000 Braunkohle; Frankreich mit 


Inland. 
Dividenden: 

Sloman € Co, Salpeter-Werke A.-G., Hamburg, 10%. 
Deutsche Erdol-A.-G., Berlin, 20% D0 + 20, 20, 25, 

25, 20). 

Kapıtalserhöhungen: 

Bros Boveri & Co. Mannheim, um 40 auf 115 Mill. M. 
Neue Deutsch-Böhmische Elbeschitfahrt A.-G. um 2,3 

auf 5 Mill. M. 


Roland-Linie, A.-G., Bremen. Aus dem Geschäfts- 
bericht: Die Verhandlungen mit ausländischen Reede- 
rcien scheiterten, da die Gesellschaft ihre Selbständig- 
keit nicht opfern wollte. Verhandlungen mit der „Kos- 
mos“ führten zu einem 15jahrigen Westkusten-Gemein- 
schaftsvertrag. Der Genossenschaftsdienst konnte An- 


fang 1921 mit zwei Dampfern nach Chile und Peru auf- 


genommen werden. Die mangelnde Salpeterausfuhr 
Chiles wirkt ungünstig. Anfang 1920 stellte die Roland- 
Linie der Moxon-Continental-Line, London, Dampfer- 


raum für einen regelmäßigen Dienst Hamburg-London 


zur Verfügung, gelegentlich auch Konigsberg-Stettin- 
London. Seit Ende 1920 wurden auch regelmäßige Fahr- 
ten zwischen Bremen und Finnland eröffnet. Der ge- 


schäftliche Erfolg war auf der Hamburg-London-Route . 


befriedigend, auf den beiden anderen Linien bisher 
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24500000 t 
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Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hlerunter gern aufgenommen 


sitz war, 


ere 2 
Steinkohle und 1.000 000. Gage Besen, ‘mil 
‚22413535 t; Tschechoslowakien mit 11 130800 Stein- 


kohle und 19 695 500 Braunkohle. Fast alle europäischen 
Länder weisen einen Rückgang in der Ausbeute auf. 
Die Ausbeute in Frankreich ist in 1920 gegenüber 1913 
um 46% zurückgegangen. 


Ausbeute von Steinkohle einen Rückgang, in Braun- 
kohle’ dagegen eine Mehrproduktion auf. e 


` Eine wichtige Kammergerichtsentscheidung ist kurz. 
ich auf dem Gebiete der autogenen Schweiß- und 
Schneidbrenner gefällt worden. Nach derselben fallen 
sämtliche Brenner mit den näher bezeichneten Merk- 
malen unter das D.R.P. 164180 Fouche. In der heu- 
tigen Anzeige warnt die Autogen Gasaccumulator 
Aktiengesellschaft, Berlin, eindringlich vor Patentver- 
letzungen und gibt die lizenzberechtigien Firmen auf. 


Geschäftliche Mitieilungen 
Im Monat Mai wurden mit Funkentelegraphie von 


der Deutschen Betriebsgesellschaft für drahtlose Tele- 


grafie m. bh H. folgende Schiffe ausgerüstet: „Este“, 
Syndikats-Rhederei G. m. b. H., Hamburg; . „Lauterfels“, 
Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Hansa“, Bre- — 
men; „Bärenfels“, Deutsche Dampfschiffahrts-Gesell- ` 
schaft „Hansa“, Bremen; „Herbert, Horn“, Dienststelle 
der Admiralitat, Bremen; „Adalia“, Deutsche Levante- 
Linie, Hamburg; „Ludendorff“, Akt.-Ges. Hugo Stinnes, 
Hamburg; , Niederwald“, Hamburg-Amerika Linie, Ham- 
burg; „Fehmarn“, Röchling, Menzell & Co, Hamburg: 
H C. Rickmers“, Rickmers-Rihederei AO. Hamburg: 
„Usedom“, Röchling, Menzell & Co., Hamburg; „Hagen“, 
Deutsch-Australische Dampfschiffahrts-Ges., Hamburg; 
„Amrum“, Rochling, Menzell & Co. Hamburg; „See- 
adler“, Norddeutscher Lloyd, ` Bremen; „Irmgard“, 
H. Schuldt, Flensburg. Ä 
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mäßig, verspricht aber besser zu werden. Die beiden 
neuen 12000 1-Dampfer wurden gegen zehn kleinere 
einer holländischen Reederei eingetauscht. 


Zu der Umbildung der Eiderwerft, Tönning, wird 
noch berichtet: Das gesamte Kapital der Eiderwerft- 
Aktiengesellschaft, das, wie bekannt, ın dänischem Be- 
| ist von einem deutschen Konsortium tiber- 
nommen worden. Durch eine am 7. Juni abgehaltene 
Generaluniversalversammlung der Aktionäre wurde be- 
schlossen, daß das Aktienkapital von 7 Mil M auf 
10 Mill. M erhöht werden solle. Die neuen Aktien sind 
von einem Konsortium unter Führung des Bankhauses 
J. F. Schröder, Kommanditgesellschaft auf Aktien (Bre- 
men) und der Hamburger Handelsbank, Kommandit- 
gesellschaft auf Aktien (Hamburg) übernommen und voll 
eingezahlt. Usancegemäß haben die bisherigen Mit- 
glieder des Aufsichtsrates ihre Mandate niedergelegt. 
Der neue Aufsichtsrat wird gebildet von den Herren: 
1. Senator Dr. Stubmann, Hamburg (Vorsitzender), 
2. Bankier Albert E Weyhausen, Bremen (stellvertreten- 
der Vorsitzender), 3. Bankier Wilhelm Cohn, Hamburg, 
4. Fabrikbesitzer Hugo Mann, Barmen, 5. Bankier Frie- ` 
drich Probst, Bremerhaven, 6. Baurat Dr. -Ing. Richard 
Schröder, Berlin-Grunewald. Das Unternehmen wird sich 
wie bisher mit Bau und Reparatur von Schiffen, ferner- 
hin auch mit, Neubau und Reparatur von 1 Kesselwagen, 


U 


Deutschland weist in der", 
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Lokomotiven, Waggons usw. beschäftigen. Mit dem 
1. Juli d. } wird der Aktiengesellschaft dıe von der Ver- 
einigten Elbe- und Norderwerft Aktiengesellschaft er- 
worbene Elbewerft in Boizenburg an der Elbe angeglie- 
dert: Die Generaldirektion übernimmt zu diesem Ter- 
min, der durch die Leitung der Vereinigten Elbe- und 
Norderwerft A.-G. bekannte erste Direktor Herr 
). H. Leopold. Gleichzeitig, wird die Firma der Gesell- 
schaft in „Norddeutsche Unionwerke, Werft, Maschinen- 
und Waggonbau-Aktiengesellschaft“ umgeändert. Der 
Sitz der Gesellschaft verbleibt in Hamburg. 


en 


Georgs-Marien-Bergwerks- und Hiittenverein. Die 
außerordentliche Generalversammlung der Gesellschaft, 
die, wie bekannt, zum Klöckner-Konzern gehört, brachte 
' eine namhafte Opposition gegen den Verwaltungsantrag 
auf Erhöhung des, Aktienkapitals, um 16 500000 M. Nach 
dem Verwaltungsantrag sollen von den neuen Aktien, 
die nicht unter 110 ausgegeben werden, 11100000 M 
den alten Aktionären angeboten werden, während den 
Rest de Deutsche Bank übernimmt. Hiermit war die 
Oppositionsgruppe, die von 14600000 M vertretenen 
Aktien 1800000 M besak, nicht einverstanden, sondern 
verlangte eine Ausdehnung des Bezugsrechts auf die 
gesamten neuen Aktien. Der Verwaltungsantrag wurde 
‘ schließlich gegen die Oppositionsgruppe angenommen, 
die Widerspruch erhob. ` 


Schiffbaugesellschaft Unterweser A.-G., Lehe. 
Unter Mitwirkung der Bank für Handel und Industrie, 
Berlin, und der Geestländer Kreditbank, Geestemünde, 
erfolgte die Gründung der Schiffbaugesellschaft Unter- 
weser A.-G. in Lehe mit einem Grundkapital von 
6 Mill. M zwecks Uebernahme der seit vielen Jahren 
bestehenden Schiffbaugesellschaft Unterweser G.m.b.H. 
‚Der Uebergang erfolgte in der Form, daß gegen 
2 Mill. M Anteile der G.-m. b. H. 2 Mill. M vollgezahlte 
Aktien gewährt wurden, während der Restbetrag von 
4 Mill. M neu gezeichnet wurde. Die Aktiengesellschaft 
wird über einen volleingezahlten Reservefonds von 
600000 M verfügen. Den Vorstand der Gesellschaft 
bilden die seitherigen Geschäftsführer der G. m. b. H. 
Direktor Max Rindfleisch in Lehe und Fritz Jansen in 
Bremerhaven. Der Aufsichtsrat sctzt sich aus folgenden 
Herren zusammen: Bankdirektor E. Ellrich, Geeste- 
munde, Vorsitzender; Kaufmann H. Runge, Geestemünde, 
stellvertretender Vorsitzender; Kaufmann H. Freese, 
Geestemünde; Bankdirektor Nollstadt, 
G. m. b. H. hat sich bereits in den letzten zehn Jahren 
außerordentlich entwickelt und besitzt eine moderne 
Schiffswerft sowie eine vor wenigen Jahren erbaute 
Slipanlage mit Reparaturwerkstätte in Fischereihafen 
Geestemünde und beschäftigt zur Zeit 1200 Arbeiter. 


— 


Deutsch-Australische Dampfschiffs-Gesellschaft in 
Hamburg. Abrechnung für die Jahre 1915 bis 1918 
schließt mit einem Betriebsgewinn von 10518417 M, zu 
dem aus Versicherungsriicklagen noch 1230069 M hin- 
zukommen. Nach Anleihezinsen, Unkosten, Steuern, 
Wohlfahrtsaufwendungen, Vergütungen an den Auf- 
sichtsrat 8297958 M, die als Abschreibungen auf 
Dampfer verwendet werden. — Abrechnung fur 1919: 
Betriebsgewinn 18 529 025 M, zu dem aus Versicherungs- 
rucklagen noch 32867 M hinzukommen. Nach Zinsen, 
Unkosten, Steuern, Wohlfahrtsaufwendungen und 
11590967 M Abschreibungen 2076596 M Ueberschuß 
ausgewiesen, aus dem den Aktionären 10% Dividende 
verteilt werden sollen. — Rechnung für 1920: Betriebs- 
gewinn 13378479 M, zu dem aus Versicherungsrück- 
lagen noch 597257 M hinzukommen. Nach Unkosten, 
Zinsen, Steuer, Wohlfahrtseinrichtungen und 4820 417 M 
Abschreibungen auf Dampfschiffe ein Ueberschuß von 
2094929 M. Hiervon erhält der Aufsichtsrat 76596 M, 
die neuen Vorrechisaktien 18333 M und die Stamm- 
aktien wieder 10% Dividende. — Bilanz von Ende 1920: 
Bestand an Dampfern im Werte von 8814306 M einen 
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sagen, scheint der Verwaltung nicht möglich. 
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Kassenbestand, Guthaben bei Banken, Wertpapieren von 
zusammen 72,3 Mill. M, sowie Zahlungen an Werften fur 
den Wiederaufbau mit 42,34 Mill. M. Schuldner 
13,39 Mill. M, Gläubiger 21,73 Mill. M. Bei Kriegsaus- 
bruch verfügte die Gesellschaft über 55 Schiffe mit 
281 132 Reg.-T. Davon sind durch Kriegsmaßnahmen 
32 Schiffe mit 165960 + verloren gegangen. Nachdem 
durch den Friedensvertrag auch noch der Rest ab- 
geliefert werden mußte, verblieb der Gesellschaft nur 
noch ein sehr schwer beschädigtes Schiff. Ende 1919 
wurde ein Dampfer angekauft, der in der Ost- und 
Nordsee nutzbringend beschäftigt wurde und jetzt nach 
dem Mittelmeer verchartert ist. Februar 1920 übernahm 
die Gesellschaft die Vertretung der Hollandischen 
Ocean-Reederei, die einen Verkehr nach Nieder- 
landisch-Indien unterhält. Am 5, Oktober 1920 konnte 
als erstes eigenes Schiff der in Flensburg gebaute 
Dampfer „Hamburg“ nach Niederländisch-Indien ab- 
gefertigt werden, dem in fahrplanmäßigem Abstande 
Dampfer „Harburg“ (der umgebaute Dampfer „Worms‘') 
ın der Linienfahrt folgen konnte. Mit dem Wiederaufbau 
der Fahrt nach Australien und Afrika geht es nur lang- 
sam vorwarts. Ueber die Zukunft Zuverlässiges zu 
Ueber 
die jetzt abzuschließende Interessengemeinschaft mit der 
Deutschen Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Kosmos“ 
wird Neues nicht gesagt und nur festgestellt, daß sie 
für lange Jahre gilt und eine Personalunion und Ver- 
teilung der Betriebsergebnisse vorsieht. 


Deutsche Dampfschiffahrts-Ges. Kosmos, Nach 
der Gewinn- und Verlustrechnung 1916-20 ergaben sich 
Einnahmen von 8795211 M. Nach Abzug der Unkosten 
von 4467 127 M und der Steuern von 438076 M sowie 
der nicht angegebenen Abschreibungen verbleibt eın 
Ueberschuß von 5585291 M, woraus, wie schon ge- 
meldet, eine Gesamtdividende für diese Jahre von 20% 
verteilt und 123150 M (Vortrag aus 1915: 75 754 M) vor- 
getragen werden sollen. 


In der Bilanz erscheinen: Anzahlung auf den 
Wiederaufbau mit 5,30 Mill., Beteiligung mit 2,05 Mill., 
Wertpapiere mit 91,08 Mill. (gegen 5,54 Mill. Ende 1915), 
Guthaben bei Banken 17,23 Mill. (2,3 Mill.), diverse De- 
bitoren 16,33 Mill. (1,46 Mill.), Vortrag unerledigter Rei- 
sen 29,61 Mill. M (1915: auf der Passivseite 1,96 Mil). 
Andererseits betragen interne Abrechnungskonten 
14,81 Mill. (2,16), Wiederaufbaukonto 54,59 Mill. (0), 
diverse Kreditoren 73,50 Mill. M (5,88). Ende 1915 be- 
a Gesellschaft 34 Dampfer mıt 28,59 Mill. M Buch- 
wert. 


no. a a 


Die Bayerische Industrie-Werke A.-G. in München. 
hat mit der Flugzeugbau Friedrichshafen G. m. b. H 
in Mittelbiberach ein Uebereinkommen getroffen, dem- 
zufolge die Fabrikation landwirischaftlicher Maschinen, 
insbesondere Drillmaschinen nach System Botsch, von 
ihr übernommen wird. Da dieser Zweck eine erhebliche 
Verstärkung der' Betriebsmittel erfordert, wurde das 
Kapital der Bayerischen Industrie-Werke A.-G. auf 
3,5 Mill. M erhöht. In den Aufsichtsrat wurden zu- 
gewählt: Graf von Brandenstein-Zeppelin (Flugzeugbau 
Friedrichshafen), Ingenieur Alfred Schlomann, Martin 
Aufhäuser (Bankhaus H. Aufhäuser, Kommandite von 
S. Bleichröder, Berlin), Helmut Zimmermann (Bankhaus 
Tyralla, Zimmermann «€ Co München). 


Auf Grund desjenigen Abschnitts des Friedensvertrages, 
der die Auslieferung eines Teils der Rheinflotte an die 
Entente, ‘hauptsächlich an Frankreich vorsieht, war 
Deutschland gezwungen, nicht allein einen gewissen 
Prozentsatz an Kähnen und Schleppkraft der Rhein- 
reedereien auszuliefern, vielmehr ging das französische 
Begehren auch dahin, von einigen größeren in Form von 
Aktiengesellscnaften betriebenen Reedereien des Rheins 
einen prozentualen Anteil an dem Aktienbesitz Zu er- 
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halten, der einer Stellung der betreffenden Gesell- 
schaften unter französische Kontrolle gleichkommen 
wurde, Hierher gehörte auch die obengenannte Mann- 
heimer Gesellschaft, von der französischerseits 76% des 
Aktienkapitals beansprucht worden sind. Inzwischen 
sind von dem Reich bzw. der Gesellschaft mit Frank- 
reich Verhandlungen geführt worden, die bezweckten, 
Deutschland den vollen Besitz an Fendel-Aktien zu be- 
lassen und dafür anderes Schiffs- und Schleppmaterial 
als Kompensation zu liefern. Das Ergebnis dieser Ver- 
handlungen war, wie wir erfahren, daß Frankreich den 
deutschen Vorschlag: angenommen hat, so daß ein fran- 
zosischer ausschlaggebender Einfluß auf die Mann- 
heimer Gesellschaft nicht eintreten wird. 


Die Verlegung der Daimlerwerke. Die Absicht der 
Verlegung eines Teiles der Daimler-Werke von Unter- 
turkheim nach Marienfelde wegen der hohen Gewerbe- 
steuer in Württemberg hat den wiirtembergischen 
Finanzminister zu einem Schreiben an die Gesellschaft 
veranlaßt, in welchem er darauf hinweist, daß die 
würtiembergische Regierung im Herbst d. J}. einen Ge- 
setzentwurf über die Aenderung der Gewerbesteuer 
vorlegen wird. Er wies weiter darauf hin, daß der 
preußische Staat und die Stadt Berlin, bei der auber- 
ordentlichen Höhe ihres Defizits im Haushalte schon in 
diesem Jahre zu einer starken Anspannung der ihnen 
noch verbliebenen Steuer auf Grundbesitz und Gewerbe 
genotigt seien. 


Hamburg-Südamerikanische Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft. Aus dem Geschäftsbericht: Die Verwaltung 
glaubt, wie sie erklärt, in den für die Neubauten be- 
stimmten Dampfertypen die richtigen Spezialschiffe für 
dıe verschiedenen Linien zu erhalten und den Verkehr 
nach der Ostkuste Südamerikas mit besserem Erfolge 
wieder aufnehmen zu können. Außer der bereits in 
Dienst gestellten ,Argentinia* werden um die Wende 
des Jahres drei neue, größere und bessere Fracht- und 
Zwischendeckdampter fertig. Im Laufe des nächsten 
Jahres wird die Gesellscnaft ferner drei Passagier- 
dampfer zur Verfugung bekommen. Der Frachtverkehr 
wird durch eigene Charterdampfer aufrechterhalten, 
und die Verwaltung erwartet, im offenen Markte Fracht- 
dampfer bei den jetzigen billigen Preisen sich weiterhin 
sichern zu können. 


Hamburger Eibe-Schifiswerfi Aktiengesellschaft. 
Während des Geschäftsjahres 1920, des ersten Betriebs- 
Jahres der Gesellschaft, konnte trotz häufiger Schwie- 
rıgkeiten in der Material- und Brennstoffbeschaffung 
ein geregclter und nutzbringender Betrieb durchgeführt 
werden. Ausreichende Arbeit in Neubau und Reparatur 
war vorhanden. Die fertiggestellten Neubauten wurden 
zur Zufriedenheit der Besteller abgeliefert Der erste 
große Seedampfer soll im September 1921 zur Abliefe- 
rung gelangen. Die in der Generalversammlung vom 
14. Dezember 1920 beschlossene Erhöhung des Grund- 
kapitals auf 9000000 M ist durchgeführt und das Agio 
dem gesetzlichen Reservefonds überwiesen. Der Be- 
triebsgewinn stellt sich nach Deckung des Verlustvor- 


trags von 10510 M auf 1541366 M (125241), während 


Abschreibungen 569 435 M (119 677) und Instandhaltungs- 
kosten 335575 M (16073) erforderten, so daß sich ein 
Reingewinn von 636 354 M ergibt, woraus eine Dividende 
von 7% IO auf die alten Aktien = 315000 M verteilt, 
100000 M dem Notunterstützungsfonds, 100000 M der 
besonderen, 32000 M der gesetzlichen Reserve und 
10000 M dem Werkunterhaltungsfonds zugewiesen wer- 
den sowie 39 500 M Tantiemen gezahlt und 39 855 M neu 
vorgetragen werden sollen. Nach der Bilanz betragen 
Effekten 979250 M (1243648), Materialien 910369 M 
(359 074), in Arbeit befindlicne Gegenstände 4631 872 M 
(1073679), Debitoren einschließlich Bankguthaben und 
Anzahlungen 11799941 M und andererseits Kreditoren 
12486021 M (600 425) Ordentliche Generalversamm- 
lung om 17. Juni. 
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Ausland. 


Die White Star Line erzielte im Jahre 1920 einen 
Betriebsüberschuß von 1372158 £. Vom Jahre 1919 . 
vorgetragen waren 104512 £. Nach erfolgten Abschrei- 
bungen usw. verbleibt der Reedereı ein Reingewinn 
von 780885 £, woraus 15% Dividende zur Ausschüttung 
gelangen. Wie aus dem Geschäftsbericht hervorgeht, 
wird der Neubau „Doric“, ein Schiff von 16 000 t, frühe- 
stens im nächsten Jahre fertiggestellt sein, während der 
Auflrag auf den Dampfer „Homeric“ zurückgezogen 
werden mußte. Die White Star Line kaufte von der 
englischen Regierung die früheren deutschen Dampfer 
„Berlin“ und „Bismarck“ an, die ın „Arabic“ und 


„Majestic“ umgetauft sind. 


Erste Donaudampischiffahrtsgesellschaft in Wien. 
Abschluß für 1918: Verlust von 417964 Kr. bzw. nach 
Heranziehung des Gew.nnvortrages aus 1917 Rein- 
gewinn von 1067058 Kr. Abschluß für 1919: Verlust 
von 19 383 157 Kr. bzw. nach Heranziehung des Reserve- 
fonds mit 12545552 Kr. und des obigen Reingewinns 
vorzutragender Verlust 5 770547 Kr. 1920 nach Deckung 
dieses Verlustes sowie nach Abschreibungen von 
87 152 924 Kr. Reingewinn von 28061 918 Kr. Die Ver- 
waltung schlägt vor, für 1918 und 1919 keine Dividende, 
fur 1920 210 Kr. auf die Aktie und 14,70 Kr. für den ` 
Rentenanteil. Neuvortrag 1811757 Kr. 


Die englische Kohlennot. Nach französischen Mel- 
dungen hat die englische Kohlen-Importfirma Lambert 
Brothers einen Vertrag auf Lieferung mehrerer hundert- 
tausend Tonnen Saarkohle für Rechnung der englischen 
Regierung abgeschlossen. Diese Kohlen werden von ' 
Saarbrücken nach Ludwigshafen und von da über den 
Rhein nach Rotterdam und England weitergeleitet. Es 
schweben Verhandlungen, um diese Kohlensendungen” 
über Antwerpen zu leiten. 


Ford-Werke. Die Tagesproduktion an Autowagen 
in den Ford-Werken steigt ständig. Am 3. Mai wurde 
ein neuer Rekord mit 3955 Wagen aufgestellt, der am 
4. Mai bereits mit 3993 und am 6. Mai mit 4042 Wagen 
uberboten wurde. Am 9, und 10. Mai stieg die Tages- 
leistung auf 4072 bzw. 4083 Wagen. Die Mai-Produk- 
tion übersteigt mit über 100000 Wagen die von April 
mit 90000 Wagen erheblich. 


Die Lage der Schiffahrtsgesellschaft „Cosulich“ und 
ihre Bilanz 1920. Der Aufsichtsrat der Gesellschaft 
„Cosulich“ hat in seiner Sitzung vom 17. Mai in die 
Bilanz des Jahres 1920 Einsicht genommen und darauf- 
hin beschlossen, der Generalversammlung vorzuschlagen, 
eine Dividende von 15%, d. i. 30 Lire pro Aklie, aus- 
zuschutten. Es wurden dieses Jahr 2086918 Lire dem 
Reservefonds und 6000000 Lire dem Versicherungs- 
fonds zugewiesen, so daß die ganzen Reserven der 
Gesellschaft am 31. Dezember 1920 60 271 370,73 Lire 
betrugen. 


Die Flotte der Cosulich, die ungefähr 80 000 + Brutto- 
Rauminhalt beträgt, steht in der Bilanz, nach Abzug 
der normalen Amortisation mit 5600000 Lire gleich- 
bedeutend mit 70 Lire per Tonne. Die Gesellschaft ist 
am Lloyd Triestino an der Adria von Fiume und an den 
hiesigen Werften stark interessiert; außerdem besitzt 
sie bedeutende Guthaben im Ausland, welche in der 
Bilanz mit dem scharfen Kriterium einer vorsichtigen 
Verwaltung gebucht wurden. Dasselbe gilt von den 
beiden Immobilien der Gesellschaft (Hotel de la Ville 
und Auswandererheim in Servola) sowie von allen an- 
deren Posten des Aktivum. Aus den oben angeführten 
Zahlen kann man den Aufschwung und die Bedeutung 
der Cosulich ersehen, welche auch im laufenden Jahre 
mit befriedigendem Resultat weiterarbeitet trotz der 
E scharfen Krise, welche in der Schiffahrt 
errscht. > 
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Kursbericht . 

úber Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- 

Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Calmann, 

Hannover, Schillerstr. 21, Tel.: Amt Nord 3651, 3632, 
. Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 


Name; . Kurs: 
Argo Dam BEST Rhei 760 — 
Bad ner Rheinschift. ' u. ‚Seetransporl — 
Blohm € Voß‘. . 115 — 
Bremer Schleppschiff-Oesellschaft . 617 — 
Bremer Vulkan . . 600 14. 
Dampfschiff-Ges. TL d "Niederrh. u. Mittelrhein —. 
Dampfschiff-Gesellschaft . Neptun š 705 — 
Dampfsch. Rhederei Horn ` 200 --- 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft . 402 -- 
Deutsche Dampfschiff-Gesellschaft Kosmos 536 -- 
Deutsche Ostafrika-Linie a 255 — 
Elsflether Werft . 3 220 — 
Emder Rhederei . 241 — 
Flender Brückenb. und Schiffswerft . 485 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie 485 — 
Flensburger Dampfschift-Gesellschaft von 1869 442 — 
Flensburger Schifísbau . . . 409 — 
Frankfurter A.-G. f, Rhein- u. Mainschiff . — 
Hamburg-Amerika-Paketfahrt . . . . . - 163 !/, 
Hamburg-Bremen-Afrika . : 185 — 
Hamburg Sid-Amerika Damptschifí 325 — 
Hansa Dampfschiffahrt . . o... 260 — 
Howaldtswerke . en. 365 — 
Mannheimer Dampfschleppschiffahrt 100 — 
Midgard Die Seeverkehrs A. SS ; 490 — 
Mindener Schleppschiff . 425 — 
Neue Dampfer Comp. Stettin. . . 310 — 
Neue Norddte. Fluss Dampfsch. Ges. 535 — 
Neptun Schiffswerft . . . . 2801, 
Niederrhein. Dampfschleppschiff Ges.. — 
Norddeutscher' Lloyd . g co... 193 — 
Ocean Dampfer Flensburg 307 — 


Preuss. Rhein. p Flensburg A echt | , , — 
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` Name: Kurs 
Reiherstieg Schiffswerft . 312 — 
Reederei Aktien-Gesellschäft von 1896 . 211 — 
Rhederei Frisia . . . 130— 
hederei Juist `, . . E a a ie — 
Reederei Visurgis i L. 200.500 — 
Rhein- u. Seeschiffahrt-Gesellschaft FREE — 
Rolandlinie . . E a... 300 — 
Schleppschiffahrt a. d Neckar ei A 132 — 
Sehleppschiff-Gesellschaft Unterweser 706 — 
Schles. Dampfer Comp. . . - - Ls — 
Schiffswerft Henry Koch a ed — 
Sächs. Böhmische Dampfschiffahrt . 128 — 
Seck, Dresden . . 432 — 
Seebeck Schiffswerft . . š 355 — 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei ; 2.402 — 
Seekanal Schiff. Hemsoth . . . . . . +. +. = 
Stettiner Vulcan . pah ena we O 
Tecklenborg Schiffswerft ; 592 3/, 
Vereinigte Bugsier- und Fracht- Gesellschaft . 1025 
Vereinigte ED En 2001 
Weser A.-G. 310 — 
Woermann Linie . ; 242 - 


(Wünsche betr. kumed andere Werte werden 
gern berücksichtigt.) 


Die Behördenorganisation. Zusammengestellt und mit 
einem ausführlichen Sachregister versehen von 
Walther Bayrhoffer, Regierungsrat. 15. Band 
von Eisners Betriebsbucherei. 1921. Otto Elsner, 
Verlagsgesellschaft m. b. H., Berlin S. 42. 184 Seiten, 
Preis geb. 17 M und den ortsüblichen Teuerungs- 
zuschlag. 

Das Buch „Die Behördenorganisation“ gibt einen 
Ueberblick über die bestehende Behördenorganisation 
ım Reich und in Preußen. Von der Aufnahme weiterer 
Bundesstaaten ist absichtlich abgesehen worden, damit 
der Umfang des Buches nicht zu groß und der Preis 
nicht zu hoch wird Das Buch entspricht zweifellos 
einem dringenden Bedürfnis, weil bei der Kompliziert- 
heit des heutigen Behördenapparats auch Eingeweihte 
nicht immer wissen, wohin sie sich in ihren Angelegen- 
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Devisenkurse 
Name: Kurs: Name: Kurs: 
Holland . 2297.70 | Bulgarien . , — 
Dänemark . . 1183.80 Konstantinopel . , — 
Schweden . ` 1548.45 | Madrid und 
Norwegen 994.— Barcelona . 916.55 
Helsingfors . 105.85 | Amerika . 68.55!,, 
Schweiz . . . . 1176.30 | England 261.70 
Wien (altes). . . — Frankreich 569.40 
Wien, Disch.-Oest. Belgien 555.40 
abgest. . 13.58 | Rumänien 106.05 
Budapest 27.67 | Italien 348.65 
heiten zu wenden haben. Ihnen, wie vor allem den- 


jenigen, die dem Behordenbetrieb an sich fernstehen, 
aber durch ihre Tätigkeit und ihren Beruf genötigt sind, 
gelegentlich mit Behörden ın Verbindung zu treten, soll 
das Buch ein Wegweiser und Berater sein. 


Es enthält in seinem ersten Teil die Reichsministe- 
rien unter Angabe inres Geschafisbereichs und der 
ihnen nachgeordneten Behörden. Im zweiten Teil ist 
dieselbe Uebersicht über die preußischen Behörden ge- 


geben. Der dritte Teil enthält dıe Kriegsorganisationen 
unter Angabe der Ministerien, von denen sie ressor- 
tieren. 


Ein sehr ausführlich gehaltenes Sachregister er- 
leichtert die Benutzung des Buches in außerordentlicher 
Weise. 
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s Schittsbeschreibungen 


Das Segelschiff „Neppo“ mit Hilfsmotor (Kromhout). 
Beschreibung, von Schiff und Maschinen. Abmessun- 
gen: 34,7 x:6,1xX 3,1 m; 180 WPS bei 300 Umdrehun- 
gen. Pläne, Zeichnungen, Abbildungen. Engg. Vol. 111, 
Nr. 2891 vom 27. Mai 1921, S. 646-648. 


l | 


Schraubenfrach'dampfer „Canadıan Victor“, gebaut von 
Canadian-Vickers Limited, Montreal, fur die Canadian 
Government Merchant Marine Limited. Abmessungen: 
122 X 15,8 X 95; 8433 t dw.; Dreifach-Expansions- 
Maschine von 3000 iPS. Abbildungen, Pläne, Haupt- 
spant. Shipb. a. Shipp. Rea, Vol. 17, Nr. 22 vom 
2. Juni 1921, S. 676 und 679. 
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Flachgehender Dampfer „Anning“ für den Vengise- ' 
Fluß, China. Erbaut von Yarrow & Co., Scotstoun, 
260 t dw. Abmessungen: 56,1 X 9,14 X 2,44 m; Tief- 


gang 1,52 m. 2600 iPS. Pläne, Abbildungen. Shipb. ° 


a. Shipp. Rec., Vol. 
S. 645-647. 


Oelboote mit eigenem Antrieb. Beschreibung der von 
Harland A Wolff Ltd. für die British Mexican Petro- 
leum Company Ltd. gebauten Tankschiffe ‚„Inver- 
itchen“ und ‚Inverampton“. Abmessungen: 54,9 x 12,2 
x537 m; 708 Br.-Reg.-T.; 1200 t dw. Verbund- 
maschine. Die Fahrzeuge dienen zur Abgabe von 
Bunkeröl an Schiffe. Beschreibung und Pläne, Het 
Schip, 3. Jahrg., Nr. 11 vom 3. Juni 1921, S. 179-180. 


Theoretischer Schittbau 


Annäherungsmethoden bei Schiffsberechnungen. Be- 
handelt die Wichtigkeit und den Umfang ihrer Ver- 
wendung. Shipb. a. Shipp. Rec., Vol. 17, Nr. 21 vom 
26. Mai 1921, S. 637. 


Der Antrieb der Frachtschiffe durch Wind. Von 
D Drosne. (Fortsetzung) Bulletin Technigue du 
Bureau Veritas, 3. Jahrg., Nr. 5 vom Mai 1921, S. 114 
bis 117. 


17, Nr. 21 vom 26. Mai 1921, 


Schitfsmaschinenbau 
Mechanische Reduktionsgetriebe auf Kriegs- und 
Handelsschiffen. Von John H. Macalpine. (Schluß.) 


Engg. Vol. 111, Nr. 2891 vom 27. Mai 1921, S. 640-642. 


Schittsmaschinen 
Speisewässererhitzung. Gegenwärtige Methoden Shipb. 
a. Shipp. Rec., Vol. 17, Nr. 22 vom 2. Juni 1921, S. 669 
bis 670. 
Sehitisausrústung 


„Arundel Castle“ Allgemeine Beschreibung der Ein- 
richtung, cıngehiende Darstellung der Bootsaufstellung 
mit großen Gitterträgerkranen als Davits. Abbil- 
dungen, Zeichnungen, The Engineer, Vol. 131, Nr. 3411 
vom 13. Mai 1921, S. 510-511. 


Motoren 


Vegetabile Oele als Brennstoff für Glühlhauben-Motoren. 
Versuche bei Ansaldo San Giorgio in Turin an einer 
20 WPS-Maschine. Shipb. a. Shipp. Rec., Vol. 17, 
Nr. 21 vom 26. Mai 1921, S. 649-650. 


Weriteinrichtungen 


Schwimmkran von 100 } Tragfähigkeit für die Chantiers 
navals Français, Caen. 100 t bei 21 m Ausladung und 
38 m Hohe, 25 ber 30 und 48 m. Abbildungen. Bulle- 
tin Technigue du Bureau Veritas, 3. Jahrg., Nr. 5 vom 
Ma 1921, S. 120-121. 


Wirtschaftliches 


Der Achtstundentag der Seeleute. Fine Untersuchung 
uber seine Anwendung in Frankreich. Kritische Be- 
urteilung durch einen französischen Reeder. Shipb. 
a. Shipp. Rec., Vol. 17, Nr. 22 vom 2. Juni 1921, S. 671 
bis 672 und 077. 

Antwerpen als Hafen. Untersuchung über die wirt- 
schaftliche Bedeutung, auch für das westliche 
Deutschland. Bulletin Technique du Bureau Veritas, 
3. Jahrg., Nr. 5 vom Mai 1921, S. 109-112. (Fortsetzung 


folgt.) ; 
Statistik 


Die in Holland und für holländische Rechnung außerhalb 
Hollands am 31. Dezember 1920 in Bau befindlichen 
Schiffe. Tabellen mit Erbauer, Reeder und Einzel 
angaben über Schiffe und Maschinen.* Nederl. Zee- 
wezen, 20. Jahrg., Nr. 10 vom 16. Mai 1921, S. 109-117. 
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Verschiedenes Bu 


Der Sperry-Schiffskreisel. Ausgeführt für die Dampf- 
jacht ,Lyndonia” von 1000 + Wasserverdrängung. Der 
Kreisel wiegt 8% + bei 1,97 Durchmesser. Einzel- 
heiten der Ausrüstung. Abbildungen, Shipb: a. Shipp. 
Rec., Vol. 17, Nr. 21 vom 26. Mai 1921, S. 651-652. 

Ausführlicher Bericht über die 11. Baltic and White Sea 
Conference in London. Shipp. World, Vol.'64, Nr. 1459 
vom 18. Mai 1921, S. 495-502. | | 

gem EE 

. Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 

Firmen: i 
I. Maschinenfabrik und Eisengieķerei Eulenberg, 

Moenting A Co. m. b. H., Schlebusch-Manfort bei 
Köln, betr. „Eumuco“- Universal - Gesenk - Dampf- 
hämmer bzw. Horizontale Rohren-Stauchpresse ; 

2. Sächsische Maschinenfabrik vorm. Rich. Hartmann 
Aktiengesellschaft, Chemnitz, betr. Hartmann-Dampf- 
hämmer; 

3. Gutehoffnungshiitte, Oberhausen-Rhld., betr. Schiffs- 
Dampfmaschinen stehender Bauart von 300—4000 PS, 
Schiffshilfsmaschinen, 

worauf wir besonders hinweisen, 


INHALT: 


Verwendung von Dieselmotoren als Antriebs= 
maschinen für Hochsee e Fischereliahr» 
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SCHIFFBAU 


Wochenschrift für die gesamte Industrie 
auf schiffbautechnischen und verwandten Gebieten 


Mit Beiträgen der Schiffbau - Abteilung der Preußischen Versuchsanstalt 
für Wasserbau und Schiffbau, Berlin === 


Haupt-Schriftleiter: Geheimer Regierungsrat Professor Oswald Flamm 
l Technische Hochschule Charlottenburg 


Schrifileiter für die „Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau“: Dr.-Ing. Karl Schaffran 


Geschäftsstelle: Berlin SW 68, Neuenburger Straße 8 
Fernsprecher: Ami Moríibplak, 12396—12399 — Posischeckkonto: Berlin 2581 
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eleuchtung. on eheimen berbaurat 

Dr.-Ing. ehrh. H. Bürkner, ehem. Chef der Preis»Berichte . . . . 980 
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Berlin, 6. Juli 1921 


XXII. Jahrgang 


Der deutsche Kriegsschiffbau in englischer Beleuchtung 


Vom Geheimen Oberbaurat Dr.-Ing. ehrh. H. Burkner, 
ehem. Chef der Schiffbau-Abteilung des Reichsmarineamts. 


æ 


Die Frühjahrsversammlung 
der Institution of Naval Architects. 


Am 16. März, dem ersten Tage der diesjährigen 
Fruhjahrsversammlung der Institution of Naval Archi- 
tects, wurde der längst erwartete Versuch zur Wieder- 
herstellung des Prestiges des englischen Kriegschiff- 
baus unternommen, das besonders durch die Schlacht 
am Skagerrak und die Erfolge der deutschen U-Boote 
stark ‘erschüttert worden ist. Der durch den Ausgang 
der Schlacht und die späteren Berichte des Admirals 
Jellicoe in der Welt verbreiteten Ansicht von der Gleich- 
wertigkeit oder gar Ueberlegenheit der deutschen Kon- 
struktionen wurde in der Form eines Sachverständigen- 
Gutachtens von autoritativer Seite gründlich zu Leibe 
gegangen, ein Vorhaben, das mit um so eindrucks- 
volleren Mitteln unternommen werden konnte, als den 
Engländern nach der Selbstopferung unserer Flotte 
einige unserer neuesten Schiffe in den Händen blieben, 
und das Friedensdiktat ihnen die Handhabe bot, dem 
wehrlosen Gegner alle: Pläne, Zeichnungen und Vor- 
schriften zu entreißen, die "er bis dahin geheim gehalten 
hatte. ` 

Am 16. März hielt also der jetzige Chefkonstrukteur 
der englischen Marine, Sir Eustace Tennyson D’Evn- 
court einen Vortrag „Notes on some features on Ger- 
man warship construction“, dem ein Vortrag von 
Mr. Goodall „The ex-German battleship Baden“ folate.*) 
Die anschließende Diskussion, an der sich bekannte 
englische Schiffbauer und Seeoffiziere beteiligten, 
auch ein Naval Constructor der Vereinigten 'Staaten- 
Marine fehlte nicht, hatte das vorauszuschende Fr- 
gebnis, daß ‚Great Britain had led the way not only 
in personnal but also in naval material”, wie der eng- 
lische Chefkonstrukteur schon bei, der Einleitung zu 
seiem Vortrage erklärt hatte, und daß mit der in Laien- 
kreisen verbreiteten Legende von der Ueberlegenheit 
des deuischen Kriegsschitfbaus nunmehr gründlich auf- 
geräumt wörden, sei, wie der amerikänische Vertreter 
beflissen bestätigte. Der Eindruck wurde allerdings da- 


"a Vergl. Engineering vom 18. März 1921. 


durch getrubt, dab in der Diskussion Sir Philip Welts, 
der frühere Chefkonstrukteur dei englischen Mare, 
und Professor Sir John Biles durch ihre kritischen Be- 
merkungen zu cinzelnen Ausführungen des Vortragen- 
den etwas aus dem Rahmen fielen, und daß der 
amerikanische Commander Land dic Feststellung von 
der Führerschaft Englands als nicht ganz im Einklang 
mit der traditionellen englischen Bescheidenheit be- 
zeichnete. Er wollte wohl nur andeuten, daß dabeı die 
Verdienste der Vettern von jenseits des großen Tei- 
ches nicht gebührend berücksichtigt seien. 

Unsere angelsächsischen Kritiker werden es ver- 
stehen, daß wir ihre Ausführungen von unserer Seite 
aus beleuchten und ihre Feststellungen der Kritik unter- 
ziehen, um, soweit an uns liegt, eine Legendenbildung 
zu verhuten. Allerdings sind wir bei dieser Aufgabe 
dadurch in einem gewissen Nachteile, daß uns ein weit 


-beschränkteres Material über die englischen Konstruk- 


tionen zur Verfügung steht als ihnen „mit Gottes Hilfe” 
über die unsrigen. 

Ich werde mich im folgenden auf das den Haupt- 
teil des Vortrages von Sir Eustace bildende Gebiet des 
Schlachtschiff- und Kreuzerbaues beschränken, da mir 
für dessen schiffbauliche Entwicklung ın der deutschen 
Marine lange Jahre hindurch die Verantwortung ın erster 
linie zugefallen ist. 

Um keinen wichtigen Punkt bei der Erörterung des 
Vortrages auszulassen, schließe ich mich der Reihen- 
folge in dessen Ausführungen an. Da der Vortrag von 
Mr. Goodall nur eine ausführliche Erläuterung für jenen 


‚bildet, werde ich mich damit begnügen, auf diesen Vor- 


trag nach Bedarf hinzuweisen. Das Gleiche gilt von 


‘den Ausführungen der Diskussionsredner. 


Die Rede des englischen Chefkonstrukteurs. 
Keine Aenderung der englischen Grund- 
satze. 

Nach der einleitenden Feststellung der  steten 


Fuhrerschaft Englands auf kriegschiffbaulichem Ge- 
biete nımmt Sir Fustace T. D’Eyncourt die weitere Be- 


A 
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hauptung vorweg, daß das eingehende Studium der 
deutschen Konstruktionen, welches „glückliche Um- 
stande” gestattet haben, nichts ergeben habe, was eine 
Aenderung der in England. bisher als richtig erkannten 
Grundsätze bedingen würde, Daß diese Behauptung 
zutrifft, darf billigerweise bezweifelt werden. Die künf- 
tıge Entwicklung, welche die englische Kriegschiffs- 
konstruktion, besonders auch in den Details nimmt, wird 
hierüber endgültigen Aufschluß geben. 


Deutschland nur in zwei Punkten über- 
legen. 


Nur ın zwei Punkten gesteht der Vortragende eine 
lleberlegenheit Deutschlands zu: Im Dieselmotorenbau 
und ın der Herstellung wissenschaftlicher Instrumente. 
Auf Sir John Biles Frage, wodurch die Rückständigkeit 
Englands im Dieselmotorenbau bedingt gewesen sei, 
antwortet er, daß man das Risiko für größere Zylinder- 
leistungen als 100 PS im Kriege zu übernehmen ge- 
scheut habe. Wir dürfen hinzusetzen, daß diese Rück- 
standigkeit auch heute noch keineswegs ausgeglichen 
ıst, wenn England auch an Hand der deutschen Vor- 
bilder sich jetzt an Zylinderleistungen von 400 PS her- 
angewagt hat. Die zur Industriespionage ausgeartete 
Wißbegier nach allem, was mit dem Dieselmotorenbau 
in Deutschland zusammenhängt, und das Bestreben dic- 
sen selbst zu erdrosseln ist bezeichnend genug. 


Bei den wissenschaftlichen Instrumenten, in deren 
Herstellung Sir Eustace Deutschland ebenfalls den Vor- 
rang zugesteht, denkt er offenbar an die optischen In- 
strumente, die elektrischen Befehls- und Feuerleitungs- 
anlagen, die Kreiselkompasse und dergleichen. Wir 
guittieren gern über die Anerkennung von Deutschlands 
Vorrang auch auf diesem nicht speziell schiffbaulichem 
Gebiete, wenn wir auch nicht den Ehrgeiz besitzen, 
dem Streben Englands, uns auch hierin nachzueifern, 
praktische Förderung angedeihen zu lassen. 


Deutsche Konstruktionen im allgemeinen 
gut. 


Der Vortragende wendet sich nun den deutschen 
Kriegschiffskonstruktionen selbst mit den Worten zu: 
„Entwürfe und Bau ihrer Schiffe waren im allgemeinen 
gui und gesund; sie hatten für ihre Kriegschiffe den 
Vorteil breiterer Docks, was ihnen größere Schiffs- 
breiten und höhere Anfangsstabilität zu geben gestaltete 
und mehr Freiheit in der Konstruktion ließ.“ Während 
des Krieges seien die englischen Dockverhältnisse bes- 
ser geworden, jedoch immer noch nicht ausreichend. 


Dockfrage und Schiffsbreiten. 


Diese bundige Erklärung mag dem englischen Chef- 
konstrukteur nicht leicht gefallen sein, denn‘ er deutet 
hierin nicht nur einen Mangel in der Stabilität der eng- 
hschen Großkampfschiffe an, sondern gibt auch einen 
Mangel an Voraussicht in die Entwicklung des Groß - 
kampfschiffbaus zu, dessen man sich in Deutschland 
nicht schuldig gemacht hat. Dieser Vorwurf trifft, wie 
angenommen werden darf, nicht zuletzt die englischen 
Konstrukteure selbst, da deren Forderung nach breiteren 
Docks trotz praktischer Schwierigkeiten und großer 
Kosten bei der ersten Seemacht der Welt sicherlich 
Gehör gefunden 'hatte, wenn sie rechtzeitig gestellt und 
ausreichend begrundet worden ware. 


Ueber die Stabilität der Großkampfschiffe wird wei- 


ter unten noch einiges zu sagen sein, hier mag nur 
bemerkt werden, daß der Entschluß, auf etwa die dop- 
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pelte Größe der metazentrischen Höhe zu gehen, als 


sie bisher üblich war, schon bei den ersten deutschen 
Großkampfschiffen der Nassau-Klasse durchgeführt 
worden ist. Bei der Schwierigkeit, die eine rechnerische 
Vorausbestimmung des Verhaltens der Schiffe in Sec 
bot, erforderte diese von keiner anderen Marine gec- 
troffene Neuerung eine Entschlußkraft des verantwort- 
lichen Konstrukteurs, die Sir Eustace vielleicht bereit 
sein wird, wenn auch nicht öffentlich, anzuerkennen. 


Wenn er erklärt, daß wır wegen der Dockbreite ın 
der Konstruktion unserer Großschiffe freiere Hand 
hatten als er und sein Vorgänger, so übersicht er, daß 
wir mindestens ebenso durch die geringe Tiefe unserer 
Gewässer, die sich nicht ändern ließ, bei der Kon- 
struktion beengt waren, wie die englischen Konstruk- 
teure durch die ungenügende Breite ihrer Docks. 


Das Linienschiff Baden. 


Unter Hinweis auf den Sondervortrag von Mr. Goo- 
dall geht der Vortragende zu einer Kritik der Baden 
über, die er als das letzte Wort der deutschen Krieg- 
schiffbaukunst anzusehen scheint. Daß Baden leider 
das letzte fertiggestellte deutsche Großkampfschiff ge- 
blieben ist — Hindenburg ist zwar später in Dienst ge- 
stellt, aber früher auf Stapel gelegt — ist der Schmerz 
derer, die ihre Lebensarbeit dem Aufstieg der deutschen 
Marine gewidmet haben. Was nach der Baden-Klasse 
konstruiert wurde, verfiel dem Henker oder blieb auf 
dem Papier. Es waren dies außer den beiden ver- 
besserten Schwesterschiffen der Baden :— Sachsen 
und Württemberg — die Schlachtkreuzer der Macken- 
sen- und der Ersatz Vork-Klasse mit 35 cm- bzw. 
38 cm-Bestuckung. 


Letzte Entwicklung der Schlachtschiffe. 


Da Sır Eustace auf die Hood als das letzte fertig- 
gestellte Erzeugnis des englischen Großkampfschiff- 
baus mit Genugtuung hinweist, wäre es von Interesse, 
ihm den Großkampfschiffstyp gegenüberzustellen, wel- 
cher als letztes Ergebnis der Entwicklung des deut- 
schen Schlachtschiffbaus im Jahre 1917 entworfen wor- 
den ist, und von welchem Admiral Scheer in seinem 
Werke „Deutschlands Hochseeflotte im Weltkriege” an- 
deutungsweise spricht. Ich bin jedoch nicht autorisiert, 
diesen Vergleich der Oeffentlichkeit zu unterbreiten. 
Die Baden-Klasse ist jedenfalls nieht das letzte, was 
wir über den Schlachtschifftyp zu sagen hatten, wen 
sich auch aus den Erfahrungen des Krieges für - uns 
keine grundsätzlichen Aenderungen der Gesamt- 
konstruktion oder wichtiger Details ergeben haben. 


Nachträgliche Verbesserungen 


Mr. Goodall bat bei seinem “eingehenden Studium 
der Baden, wie er in seinem Vortrage erklärt, keine 
Flickarbeit entdecken können, die darauf schließen 
ließe, daß auf Grund der Schlachterfahrungen nach- 
trägliche Verbesserungen auf dem Schiffe ausgeführt 
worden seien. Das trifft zwar nicht ganz zu, ist aber 
doch insoweit richtig, als es sich um größere Arbeiten 
handelt; wir hatten es nach unseren Erfahrungen nicht 
nötig, so umfangreiche Verbesserungen vorzunehmen, 
wie sie in England nach der Skagerrakschlacht für er- 
forderlich befunden und ausgeführt worden sind, und 
zogen es vor, einzelne erwünscht scheinende Arbeiter 
lieber zu unterlassen, um unsere neuesten Schlacht- 
schiffe schneller kampfbereit zu haben. Daß Mr. Goo- 
dall aus seiner Feststellung den kühnen Schluß zieht, 
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Deutschland habe auf eine zweite Seeschlacht nicht 
gerechnet und deshalb nachträgliche Verbesserungen 
seiner Kampfschiffe unterlassen, verdient niedriger ge- 
hängt zu werden als ein Beispiel dafür, wie man in 
England Geschichte zu machen versucht. 


Baden und Queen Elizabeth. 


Sir Eustace T. D’Eyncourt bezeichnet das Linien- 
schiff Baden zwar als ein „interessantes Schiff“, fugt 
aber zur Herstellung des Gleichgewichtes hinzu, daß es 
entworfen worden sei, sobald Deutschland von der 
Queen Elizabeth-Klasse Kenntnis erhalten habe, von 
welcher es eine ziemlich genaue aber verschlechterte 
Kopie sei. Das ist eine den englischen Hochmut be- 
friedigende, aber nachweisbar aus der Luft gegriffene 
Behauptung. Worin: gleichen sich denn diese beiden 
Schiffsklassen überhaupt? Doch nur im Kaliber und in 
der Aufstellung ihrer Artillerie sowie in der allgemeinen 
Verteilung ihrer Außenpanzerung. Alle anderen wich- 
tigeren Einzelheiten weichen soweit voneinander ab, daß 
ganz verschiedene konstruktive Gedanken darın zum 
Ausdruck kommen. 


Artillerie. 


Aber nicht einmal bezüglich der Artillerie kann 
zugestanden werden, daß Baden eine Kopie der 
Queen Elizabeth sei, denn der die Armierung und 
ihre Aufstellung festlegende Entwurf für die Baden- 
Klasse ist nach langwierigen Verhandlungen bereits am 
6. Januar 1912 durch den Kaiser genehmigt worden, also 
zu einer Zeit, als noch keinerlei Nachrichten über die 
Queen Elizabeth nach Deutschland gelangt waren 
außer dem Gerüchte, daß England auf ein größeres 
Kaliber als 34,3 cm überzugehen im Begriff sei. Der eng- 
lische Chefkonstrukteur darf wohl einiges Zutrauen zu 
der Fähigkeit der englischen Marineverwaltung hegen, 
ihre neuen Konstruktionen mit dem Schleier des Ge- 
heimnisses zu umgeben, so daß er nicht annehmen kann, 
daß wesentliche Eigenschaften eines neuen englischen 
Schlachtschifftyps, dessen erstes Schiff erst ım Herbst 
1912 auf Stapel gelegt wurde, bereits drei Vierfeljahre 
vorher dem gefährlichsten Gegner bekannt geworden 
seien. Und nur in diesem Falle hätte er ein Recht, in 
beschränktem Umfange von einer Kopie zu sprechen. 


In Wahrheit ist die Baden-Klasse unmittelbar aus 
der König-Klasse entwickelt worden, soweit alle 
wesentlichen Typeigenschaften in Betracht kommen mil 
Ausnahme der schweren Artillerie, und auch deren 
Kaliber, Rohrzahl und Aufstellung ist nach selbständigen 
Erwägungen der deutschen Autoritäten bereits in den 
ersten Tagen des Jahres 1912 festgelegt worden. 


Panzerung. 


Dagegen hat offensichtlich der Panzerschutz der 
Queen Elizabeth an Ausdehnung und Dicke sein Vor- 
bild bei der deutschen Kaiser-Klasse zu suchen, die 
schon Ende 1909 auf Stapel gelegt war, und ebenso hat 
für die Aufstellungsweise ihrer 15,2 em-Geschülze die 
der älteren deutschen Schiffe als Muster gedient, wie 
ja England überhaupt bei der Einführung der Mittel- 
artillerie von Orion ab dem Beispiele Deutschlands sehr 
spät gefolgt ist. 

Der Vortragende erläutert sein Urteil uber die 
Minderwertigkeit der Baden wie folgt: „Die Haupt- 
armierung der Baden ist die gleiche wie die der Queen 
Elizabeth und der Royal Sovereign, aber ihre Ge- 
schwindigkeit ist geringer als die der ersteren und ihr 
Schutz geringer als der der letzteren.“ 


Baden und Royal Sovereign. 


Die zweite Behauptung wird durch die Tabelle 
selbst, die Sir Eustace seinem Vortrage beigegeben 
hat, so gründlich widerlegt, daß darüber nicht viel Worte 
zu verlieren sind: Bei jeder einzelnen Gruppe der Pan- 
zerung über und unter Wasser zeigt die Tabelle die 
ziffernmäßige Unterlegenheit von Royal Sovercign, mit 
alleiniger: Ausnahme des 50 mm dicken Panzerdecks 
in der Zitadelle, dessen Schutzwert jedoch gegen 
Panzer-Sprenggranaten mit gutem Verzögerungszunder 
wegen seiner hohen Lage und steilen Böschung und 
wegen des Fehlens von Kohlenschutz erheblich geringer 
ist als der des entsprechenden Innenschutzes von Baden, 
der aus einem tiefliegenden 30 mm dicken Panzerdeck, 
einem 30 und 80 mm dicken Seitensplitterschott und 
Kohlenbunkern besteht. 


Geschwindigkeit. 


Daß Baden, seinen Konstruktionsbedingungen ent- 
sprechend, bei den Probefahrten etwa 3 kn weniger ge- 
laufen hat als die Queen Elizabeth-Klasse, und daß wir 
bei der Konstruktion der Baden wegen der Beibehalfung 
der gemischten Heizung bezüglich der Fahrileistungen 
im Nachteil waren, hebt Sir Eustace zutreffend hervor. 
Die Schaffung einer schnellen Linienschiffsdivision hatte 
bei uns schon in früheren Jahren wiederholt zur Erörte- 
rung gestanden, sie war eine besondere Lieblingsidee 
des Kaisers, war aber aufgegeben, als die Baden-Klasse 
entstand. Ohne unzulässige Beschränkung der Ge- 
fechtskraft oder übermäßige Vergrößerung des De- 
placements hätte sie nur verwirklicht werden konnen, 
wenn wir zur reinen Oelheizung übergegangen wären. 
Die beiden Gründe, welche uns auf reine Oclheizung 
für alle Linienschiffe und Kreuzer verzichten ließen, 
waren in erster Linie die Unmöglichkeit einer aus- 
reichenden Oelversorgung im Kriegsfalle und in zweiter 
linie der Schutzwert, den die Kohle gegen Geschosse, 
Torpedos und Minen besitzt, während Heizöl des 
Schutzes selbst bedarf. Wir begnugten uns also be 
der Baden-Klassc mit der Geschwindigkeit ihrer Vor- 
gängerin, der König-Klasse. 


Welcher praktische Wert dem Geschwindigkeits- 
überschuß der Queen Elizabeth beizumessen ist, zeigt 
der Bericht des Admirals Jellicoe über die Skagerrak- 
schlacht: „Die Tatsache, daß das V. Geschwader 
(Queen Elizabeth-Klasse) nicht imstande war, seinen 
Abstand von den deutschen Schiffen (König-Klasse) 
zu vergrößern, als sie mit höchster Fahrt liefen, ist 
eine unangenchme Ueberraschung!“ 


Wasserdichte Teilung. 

Sir Eustace geht sodann auf die wasserdichte Tei- 
lung mit der Erklärung über, daß sie auf Baden und den 
meisten neueren deutschen Schiffen an einzelnen Stel- 
len weiter, an anderen weniger weit durgebildet se: als 
auf den englischen Schiffen, so daß die Sicherheit bei 
Wassereinbruch auf beiden Seiten die gleiche sei. Für 
Queen Elizabeth und Royal Sovereign sind wır lei- 
der nicht in der Lage, diese Behauptung nachzuprufen, 
weil uns deren Pläne nicht bekannt sınd. Da aber an- 
zunehmen ist, daß die Grundsätze für die wasserdichte 
Teilung sich gegen die vorhergehenden, Bauten kaum 
geändert haben werden, soll hier ein kurzer Vergleich 
zwischen den englischen Schiffen Emperor of India 
und Princess Royal, deren Pläne uns während des Krie- 
ges in die Hände fielen, und den deutschen Schiffen 
König und Derfflinger gezogen werden, die gleich groß 
und im Entwurf etwa gleich alt sind. 
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Raumeinteilung unterhalb 
Panzerdecks ın Prozenten des 
Gesamtraumes. 


des 


- » | Emperor e Princess 
Konig ot india Derfflinger Royal 
Kleine Zellen unter | 
500 cbm 75 70 65 49 
Mittl. Abteilungen, 
300—1000 cbm 25 7 28 9 
Große Abteilungen 
uber 1000 cbm 0 23 7 44 
Gesamtraum| 100 | 100 | 100 | 100 


Aus dieser Gegenuberstellung ist ersichtlich, daß 
der Gesamtinhalt der kleinen Zellen (Doppelboden, 
Wallgänge und (dergleichen) bci den englischen und 
deutschen Schiffen ungefähr gleich ist. Während aber 
bei den deutschen Schiffen die Räume mittlerer Größe 
wc uberwicgen und große Abteilungen fast völlig feh- 
len, nehmen die letzteren auf den englischen Schiffen 
nahezu cin Viertel bzw. die Hälfte des ganzen Unter- 
wasser-Schiffsraumes ın Anspruch. Die Unterschiede 
zugunsten der deutschen Schiffe sind so grob, daß mu 
Ihnen die Behauptung des Vortragenden nicht in Ein- 
klang zu bringen ist. Für das Oberschiff fallt der Ver- 
gleich ebenso zugunsten der deutschen Schiffe aus. 
Dak die weitgehende Unterteilung auch des Ober- 
schiffes durch Panzerschotte und wasserdichte Schotte 
sachkundige Engländer überrascht hat, laßt ein Bericht 
des Sachverständigen des Engineering vom 1. Oktober 
1920 erkennen, welcher über Baden schreibt: „Vom 
Hauptdeck bis nach unten hin besteht das Schiffsinnere 
aus cmer geradezu bienenwabenartig durchgeführten 
Menge wasserdichter Abteilungen.“ 


Zur weıteren Beleuchtung der Frage mag dienen, 
daß die Ueberflutung der Hauptmaschinenräaume einer 
Sete mit ihren seitlichen Nachbarzellen bei verletztem 
Panzerdeck auf Princess Royal eine Krangung von 17°, 
bei Derfflinger cine solche von nur 9%° zur Folge 
haben würde. 


Lenz- und Fluteinrichtungen. 


Daß die Lenz- und Fluteinrichtungen durch die weit- 
gehende Raumteilung bei unseren Schiffen ent- 
sprechend komplizierter wurden, hebt Sir Eustace mit 
Recht hervor, muß aber auch anerkennen, daB durch 
die wohl durchdachte Organisation des deutschen 
l.eckdienstes, dem auf englischer Seite offenbar nichts 
Gleichwertiges gegenuberstand, die erfolgreiche Hand- 
habung dieser Einrichtungen sichergestellt war. Wenn 
er allerdings von mehreren schwer !havarlerten Schiffen 
spricht, die nach der Skagerrakschlacht nur durch diese 
Mittel vor dem Untergange bewahrt geblieben scien, so 
muß ihm zur Verhütung von Legendenbildung wider- 
sprochen werden: Keins unserer Großkampfschiffe 
außer Seydlitz und Lützow hat in der Schlacht durch 
Wassereinbruch auch nur eine Beschränkung seiner Gc- 
fechtsfähigkeit erlitten 


Mr. Goodall beschränkt sich in scinem Vortrage 
darauf, die Gruppierung und Leistungsfähigkeit der 
Lenz- und Flutmittel auf Baden zu beschreiben, ver- 
zichtet aber leider darauf, diejenigen von Queen Eli- 
zabeth zum Vergleiche iheranzuziehen, Wenn sie nicht 


besser sind als die von Emperor of India, die uns be- | 


kannt sind, erscheint diese Zurückhaltung verständlich. 
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Stichflammenschutz der Munitions- 
kammern 


Sir Eustace T. D’Eyncourt berührt ‚anschließend auch 
das wichtige Gebiet des Schutzes der Munition gegen 
Mitdetonation. Er findet auf Grund des Studiums von 
Baden, daß wir keine so weitgehenden Sicherungen 
gegen Stichflammen eingeführt hätten wie England und 
begründet dies mit dem großen Vertrauen, daß wir in 
die Explosionssicherheit unseres Pulvers gesetzt haben. 
Das gebrannte Kind scheut das Feuer, und die eng- 
lichen Schiffbauer hatten alle Ursache, nach der 
Skagerrakschlacht, die den Verlust von drei englischen 
Schlachtkreuzern infolge des ungenügenden Stich- 
flammenschutzes gebracht hatte, mit aller Sorgfalt des- 
sen Verbesserung zu versuchen Es ist aber zu bc- 
zweifeln, daß diese schiffbaulichen Maßnahmen allein 
zu dem Ziele führen können, die Mitdetonation der Mu- 
nition in den Kammern bei Granat-, Torpedo- und 
Minentreffern zu verhüten, denn dazu gehören auch 
Maßnahmen, die auf dem Gebiete der Fabrikation des 
Pulvers, der Laborierung, Verpackung und Stauweisc 
liegen, und deren rechtzeitige Beachtung auf Grund 
vieljähriger Versuche uns eine unzweifelhafte Ueber- 
legenheit gesichert hat, Trotzdem haben auch wir auf 
diesem Gebiete noch Erfahrungen machen müssen, und 
die Munitionskammerbrände auf Seydlitz im Gefecht auf 
der Doggerbank und auf Derfflinger in der Skagerrak- 
schlacht haben uns einige Lehren gegeben, die nicht 
umsonst waren. 


Vergleich der Großkampischiffstypen. 


Der enalische Chefkonstrukteur wendet sich nach 
diesen Einzelfragen dem Vergleich der englischen und 
deutschen Großkampfschifistypen zu unter Hinweis auf 
die seinem Vortrage beigefügten Tabellen ihrer wesent- 
lichen Typeigenschaften. Diese Tebellen enthalten eine 
Anzahl Irrtümer zu unserem Ungunsten, von denen 
einige in den folgenden Ausführungen richtig gestellt 
werden sollen. 


Die Schlachikreuzer. 


Blucher. 


Sir Eustace behandelt zunächst die Schlacht- 
kreuzer, die ihn wegen ihrer Rolle in der Skagerrak- 
schlacht in erster Linie interessieren. Daß er hierbei 
den 15000 t großen Kreuzer Blücher als die Antwort : 
auf die Invincible-Klasse von 17000 + und als ein Schiff 
von sehr minderwertigem Entwurf bezeichnet, bedarf 
der Richtigstellung. Das Schiff war keineswegs die 
Antwort auf Invincible, denn der Uebergang Englands 
zum Bau von Dreadnought-Kreuzern wurde in Deutsch- 
land erst bekannt, als die Ausführung von Blücher schon 
zu weit vorgeschriten war, um seine Armierung und 
Hauptabmessungen noch ändern zu können. Blücher 
war lediglich die Weiterentwicklung der Scharnhorst- 
Klasse und im Rahmen der gegebenen militärıschen Be" 
dingungen eine schr gut gelungene Konstruktion. Seine 
Panzerung war viel ausgedehnter und ebenso dick, im 
Gürtel sogar dicker als die der Invincible, sein Unter- 
wasserschutz beschränkte sich nicht wie bei dieser auf 
die Munitionskammern, sondern erstreckte sich über 
sämtliche vitale Teile. Das Schiff trug eine 15 cm- 
Batterie, die dem englischen Schiffe fehlte, und ‚seine 


- Höchstgeschwindigkeit von 258 kn war etwa die gleiche 


wie die der Invincible-Klasse und machte den Kreuzcı 
zum schnellsten von Kolbenmaschinen getriebenen 
Großschiff der Welt. 
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Die leider verspátete Antwort auf die Invincible war 
Von der Tann. Die Skagerrakschlacht hat dem Schiffe 
die Gelegenheit gegeben, der Indefatigable zu beweisen, 
daß diese „Antwort“ eine recht befriedigende war. 


Geschwindigkeit. 

Sir Eustace charaktetisiert den mit Von der Tann 
begonnenen Wettbau zwischen englischen und deut- 
schen Schlachtkreuzern an Hand seiner Tabelle dahın, 
daß erstere an Haupfkaliber und Geschwindigkeit, letz- 
tere an Panzer überlegen gebaut wurden. Bezüglich 
der von unseren Kreuzern erzielten Probefahrtsergeb- 
nisse müssen jedoch in seiner Tabelle wesentliche Un- 
richtigkeiten korrigiert werden. Die forcierten Meilen- 
fahrten der vor dem Kriege fertiggestellten deutschen 
Schlachikreuzer, die wie die englischen be tiefem 
Wasser und Konstruktionstiefgang stattfanden, 
'im Vergleiche zu den gleichaltrigen englischen Schiffen, 
deren Geschwindigkeiten der Tabelle von Sir Eustace 
entnommen sind, folgendes ergeben: 
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strukleurs, daß die deutschen Kreuzer eine erheblich 
geringere Geschwindigkeit als die englischen besaßen, 
und daß die Queen Elizabeth-Klasse annähernd die Ge- 
schwindigkeit der deutschen Kreuzer erreicht habe. Als 
Kommentar zu dieser letzteren Behauptung mag der be- 
reits erwähnte Bericht des Admirals Jellicoe dienen, der 
sich darüber beklagt, daß die Queen Elizabeths nicht 
einmal imstande waren. gegen die König-Klasse auf- 
zukommen. - 

‚, Die Frage der wirklichen Frontgeschwindigkeit hal 
offensichtlich den Kampf der Meinungen zwischen Kon- 
strukteur und Offizier auf beiden gegnerischen Seiten 
stark entbrennen lassen, denn auch auf deutscher Scite 
waren Klagen der Front über unerwartet hohe Fahrt- 
leistungen des Gegners nichts Seltenes. Ñ 


Panzerung. 
Der englische Chefkonstrukteur betrachtet es mit 
Recht als einen Fehler, daß Engiand bei der Indefatigable 
und den folgenden Kreuzern fortfuhr, einen schwächc- 


Probefahrtsergebnisse der Schlachtkreuzer 


Deutschland 


Etats- | Konstruktions- Höchste Geschwindig- 
Jahr Name Deplacement | Maschinenleist. keit 
t WPS kn 
| 

1905 — — — ! — 
1907 v d. Tann -7 19 400 79 000 27,4 
1908 Moltke 23 000 85 500 28,4 
1909 Goeben 23 000 85 700 28,0 
Seydlitz 25000 ¡| 88300 27,9 


1910 


Die drei deutschen Schlachtkreuzer, welche erst 
im Kriege ihre Probefahrien erledigten, mußten diese 
mit großem Tiefgange (0,7 bis 1,0 m über den Kon- 
struktionstiefgang). und an der flachen Beltmeile (35 m 
Wassertiefe) ausführen, da unsere einzige tiefe Meile 
bei Neukrug durch den Feind gefährdet war. Auch ıhre 
Kohlen waren nicht vollwertig. Der große Einfluß, den 
alle diese ungünstigen Verhältnisse sowohl auf die er- 
zielte Maschinenleistung wie auf die mit ihr erreichbare 
Geschwindigkeit ausüben, ist jedem Sächkundigen be- 
kannt. Die den erzielten Maschinenleistungen unter 
normalen Bedingungen entsprechenden Geschwindig- 
keiten sind in der folgenden Tabelle angegeben, und 
die auf flachem Wasser bei großem Tiefgang erreichten 
in Klammern daneben gesetzt: 
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England o NS 


NN Konstruktions- Höchste Geschwindig- 
Name ni Maschinenleist. keit 
| WPS kn 


| 
Invincible-Klasse | 17 600 | 46 000? |25,3 bıs 26,2 
Indefatigable 19 100 ? 26,7 
Lion 1 73 800 27,0 
Prinzess Royal JI 26 800 76 500 28,3 
Queen Mary |} 27500 85 000 ? 27,8 


ren Panzer vorzusehen, als die deuischen Kreuzer be- 


saben. Da er zur Abwehr unberechtigter Vergleiche 
behauptet, daß englische Schlachikreuzer zu ihrem 
Nachteil oft mit deutschen verglichen wurden, deren 


Entwurf jüngeren Datums sei, so scien hier die den 
Akten entnommenen Entstehungszeiten der Entwurfe fur 
unsere Schlachtkreuzer angegeben: 
von der Tann August 1906 bis Juni 1907, 
Moltke und Goeben April 1907 bis September 1908, 
Seydlitz März 1909 bis Januar 1910, 
Derfflinger und Lutzow Oktober 1910 bis Juni 1911, 
Hindenburg Mai 1912 bis Oktober 1912. 
Vielleicht entschließt sich Sir Eustace dazu, die ent- 
sprechenden Daten für die Entwürfe der englischen 
Schlachtkreuzer gelegentlich zu veröffentlichen. 


Deutschland England 
Etats- | Konstruktions- Hóchste EEN EE Konstruklions- Höchste Geschwindig- 
jahr Name Deplacement | Maschinenleist. keit Name Deplacement | Maschinenleist. keit ` 
t WPS kn t WPS kn 
1911 Derfflinger 26 700 76 600 28,0 (25,8) Tiger 29 000 104 600 28 
1912 Lützow 26 700 81 000 28,3 (26,4) 
1913 Hindenburg 27 000 96.000 28,5 (26,7) 
. Aus den Gegeniiberstellungen geht hervor, daß die i Die beiden schwach gepanzerten 38 cm-Kreuzer 


Höchstgeschwindigkeiten unserer Kreuzer denen der 
englischen nicht nachstanden. 

Daß die beschränkte Verwendung von Heizöl auf 
den deutschen Kreuzern deren Dauergeschwindigkeit 
beeinträchtigte, soll nicht geleugnet werden; auf den 
sechsstündigen Probefahrten haben ihre Geschwindig- 
keiten 0,6 bis 1,3 kn weniger betragen als an der Meile. 
Dieser Umstand rechtfertigt aber nicht die allge- 
mein gehaltene Behauptung des englischen Chefkon- 


von 32 Knoten Geschwindigkeit Repulse und Renown, 
die 1915 in Bau kamen, rechnet er offenbar nicht mehr 
recht zu den Schlachtkreuzern, denn er bezeichnet sie 
als Sonderschiffe für Sonderzwecke, ohne zu verraten, 
welche Sonderzwecke sie erfüllt haben. Es wäre viel- 
leicht unpolitisch, aber zutreffender, wenn er sie als 
Fehlbauten bezeichnet hälte. Von den beiden soge- 
nannten großen leichten Kreuzern Couragious und Glo- 
rious spricht er überhaupt nicht. Diese Liicke glaubt 
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Admiral Tudor, Controler in der englischen Admiralität, 
ın seiner Diskussionsrede ausfüllen zu müssen, indem er 
die Anekdote zum besten gibt, wie diese Zwitter, „wel- 
che die Sce von dem Deutschen rein fegen sollten“, dem 
Haupte des Lord Fisher entsprungen sind. Eine treff- 
liche Illustration zu der kühnen Absicht, welcher sie ihre 
Entstehung verdanken, bildet das Kreuzergefechi vom 
17. November 1917, die einzige Gelegenheit, bei der die 
beiden Schiffe nach unseren Feststellungen zum Ge- 
fecht kamen: Couragious erzielte auf dem Kleinen 
Kreuzer Königsberg einen 38 cm-Treffer, der im gefüll- 
ten Oberbunker über dem vordersten Kesselraume kre- 
pierte, ohne das Panzerdeck oder die Kessel zu be- 
schädigen. Dagegen erhielt sein Schwesterschiff Glo- 
rious von dem deuischen Kleinen Kreuzer einen 15-cm- 
Treffer in den vorderen Turm mit Brandwirkung, drehte 
ab und verschwand. 


„Kreuzer fur den Rückzug“. 


Der englische Chefkonstrukteur schließt die Erorte- 
rung über die Schlachtkreuzer mit einer Glosse, die 
nicht unwidersprochen bleiben darf: Der Eindruck beim 
Vergleiche der englischen und deutschen Entwürfe von 
Schlachtkreuzern sei der, daß erstere für den Angriff 
gebaut seien, weil überlegen an Kaliber, Geschwindig- 
keit und Bugfeuer, daß die deutschen aber für die Ver- 
teidigung und den Rückzug bestimmt waren, da bei 
ihnen mehr Gewicht auf den Schutz als auf die Be- 
stickung gelegt wurde, und bis zu Derfflinger ihre Ge- 
schütze die größte Feuerwirkung nach achtern ent- 
wickelten. Die Strategen der beiden Seemächte hätten 
die Rolle richtig vorausgesehen, welche ihre Schiffe 
zu spielen haben wurden! 

Die Rolle, welche die „fleet in being“ gespielt hat, 
gab ihr nicht gerade Gelegenheit, das ihr von Sır 
Eustace T. D’Eyncourt zugebilligte Vorrecht auf den 
Angriff in Anspruch zu nehmen, während die deutschen 
Schlachtkreuzer bei ihren wiederholten Unternehmungen 
gegen die englische Küste und in der Skagerrakschlacht 
ihre Angriffsfreudigkeit zur Genüge bewiesen haben. 
Die sonderbare Idee, daß unsere Schlachtkreuzer aus- 
drücklich für den Rückzug gebaut seien, bedarf eigent- 
lich keiner besonderen Zurückweisung, da sie aber mil 
einem so weit schallenden Sprachrohr ın die Welt ge- 
setzt wird, muß der Beweisfuhrung des englischen Chef- 
konstrukteurs enigegengetreien werden: Daß die 
Höchstgeschwindigkeiten der deutschen Schlachtkreuzer 
nicht von denen der englischen verschieden waren, ist 
bereits oben dargelegt worden. Die Wahl eines starken 


Panzers ist weit eher der Ausdruck des Willens „Ran 


an den Feind!“ als der Verzicht auf guten Schutz, der 
zum Abstandhalten zwingt, und das gleiche ot von der 
Wahl cines kleineren Hauptkalibers, dessen Leistung 
mit der Gefechtsentfernung rascher sinkt als die des 
größeren Kalibers. Die Behauptung, daß das Bugfeuer 
der englischen Kreuzer mehr betont sei als das der 
deutschen, ist in dieser allgemeinen Fassung unzutref- 
fend. Bleibi noch die Aufstellungsweise der fünf Türme 
bei Molfke, Goeben und Seydlitz, die eine größere 
Feuerwirkung nach achtern als nach vorn gestattet, Sie 
entsprang ausschließlich konstruktiven Gründen: Die 
militärische Forderung, daß die Schiffe fünf Türme tra- 
gen sollten, cine Bedingung, die bei keinem Schlacht- 
kreuzer anderer Marinen erfüllt worden ist, ließ sich 
bei dem Platzbedarf der großen Maschinen- und Kessel- 
anlage mit dem zugestandenen Deplacement nur er- 
füllen, wenn zwei überhöhte Türme achtern und nicht 
vorn aufgestellt wurden. An die Schaffung von „Kreuzern 
für den Rückzug“ hat hierbei niemand gedacht, dies 
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blieb dem englischen Kritiker vorbehalten, der wohl- 
weislich darauf verzichtet, die englische ` Neptune- 
Klasse wegen der gleichen Turmaufstellung als „Linien- 
schiffe für den Rückzug“ anzusprechen. 


Die Groß-Linienschiffe. 


Bei der nun folgenden Besprechung der Groß- 
Linienschiffe stellt der Vortragende zunächst fest, daß 
Deutschland im allgemeinen dem Vorgang Englands in 
der Typenentwicklung gefolgt sei, jedoch mit der Ab- 
weichung, daß das Hauptkaliber der englischen Schiffe 
größer, ihr Panzer schwächer war, so daß der relative 
Schutz als ungefähr gleichwertig zu bezeichnen sei. 


Kaliber der schweren Artillerie. 


Dak die Wahl des kleineren Kalibers schon vor dem 
Kriege zu fortgesetzten Angriffen auf den Schöpfer der 
deutschen Flotte, Großadmiral v. Tirpitz, Anlaß ge- 
geben hat, ist bekannt. Der Enischluß ging von der 
Voraussetzung aus, daß die Durchschlagsleistung unse- 
rer 28- und 30,5-cm-Rohre der der englischen 30,5- 
bzw. 34,3-cm-Rohre gleich, wenn nicht überlegen sei, 
und daß die größere Fewergeschwindigkeit unserer Ge- 
schütze von drei Schuß in der Minute gegen zwei Schuß 
der Engländer einen Ausgleich für die geringere 
Sprengwirkung des einzelnen Treffers biete, so daß 
die Beschränkung im Kaliber unbedenklich sei und das 
ersparte Gewicht dem besseren Schutze zugute kommen 
könne, Die unerwartet großen Gefechtsentfernungen, die 
der Krieg gebracht hat, haben zwar die Basis dieser 
Schlußfolgerung ungünstig verschoben, aber die Skager- 
rakschlacht hat keineswegs den Beweis gebracht, daß 
sie im Prinzip irrig war. Die Ausnutzung der hohen 
Feuergeschwindigkeit durch die trefflich geschulte Ge- 
schützmannschaft und die glänzende Feuerleitung durch 
die Artillerieoffiziere haben das ihrige dazu getan, daß 
die Ueberlegenheit des deutschen Geschútz- und Ge- 
schoßmaterials voll zur Wirkung kam. Die Ausführun- 
gen über die Kaliberfrage, welche H C. Bywater im 
Naval and Military Record vom 4. August 1920 gebracht 
hat, lassen erkennen, daß diese Frage auf Grund der 
Schlachterfahrungen in England noch in der letzien Zeit 
leidenschaftlich erörtert und umstritten worden ist. 


Turmaufstellung. 


Was die Feststellung von Sir Eustace anlangt, daß 
Deutschland im allgemeinen dem Vorgange Englands beı 
der Typenentwicklung der Groß-Linienschiffe gefolgt 
sej, so ist von dieser Behauptung das eine zutreffend, 
daß wir beim allmählichen Uebergang von der Breit- 
seit- über die Diagonal- zur reinen Mittschiffaufstellung 
der schweren Türme denselben Weg wie England ge- 
gangen sind, und zwar um ein bis zwei Jahre später. 
Dieses ,Nachhinken* war aber nicht dadurch bedingt, 
daß wir abwarten wollten, was England uns vormachte, 
der Grund lag vielmehr in der militärischen Forderung, 
daß die einzelnen Geschwader von acht Schiffen bzw. 
die Divisionen von vier Schiffen aus möglichst homo- 
genen und gleichartig armierten Einheiten bestehen soll- 
ten, um ihre taktische Verwendung und die Ausbildung . 
der Besatzungen zu erleichtern. Da uns aber das 
Flottengesetz jährlich nur zwei bis drei Linienschiffe in 
Bau zu geben gestatiete, verzögerte sich die Entwick- 
lung in der Artillerieaufstellung entsprechend. Projekte 
mit Diagonal- und Mitischiffaufstellung wurden vom 
Konstruktions-Departement bereits im Jahre 1907 für die 


Ostfrieslandklasse vorgelegt, ohne jedoch Annahme zu 
finden. 
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Turbinen. 

Noch in einem anderen Punkte ist Deutschland bei 
der Entwicklung der Linienschiffe später als England 
vorgegangen, den Sir Eustace nicht erwähnt, nämlich 
in der Einführung der Turbinen bei den Groß-Linien- 
‚schiffen. Wenn diese Einzelheit auch nicht wesentlich 


fur die Wertbestimmung der Linienschiffstypen ist, so” 


soll sie doch an dieser Stelle erwähnt werden, um den 
Vorwurf einseitiger Darstellung zu vermeiden. Der 
wichtigste Grund für die Beibehaltung der Kolben- 
maschinen bis einschließlich der Ostfrieslandklasse lag 
darın, daß die erforderliche Maschinenleistung noch be- 
quem in drei Kolbenmaschinen untergebracht werden 
konnte, die weniger Maschinenraumlänge erforderten 
els entsprechende Turbinen, während sich die sonstigen 
Vor- und Nachteile der beiden Maschinensysteme nach 
nn damaligen Stande der Entwicklung die Wage 
ielten. 


Panzerung. 


In allen anderen Beziehungen muß die Behauptung 
zurückgewiesen werden, daß Deutschland dem Vor- 
gehen Englands bei der Entwicklung der Groß-Linien- 
schiffe gefolgt sei. Im besonderen bei der Panzerung 
ıst das Gegenteil der Fall: Außer mit dem allmählichen 
Vergrößern der Panzerdicken, die selbst bei den letzten 
englischen Bauten den unserigen noch nicht gleich 
kamen, ist England unserem Vorgehen auch mit der 
Flachenausdehnung der Panzerung verspätet gefolgt. 
Noch bei Orion (1909) bleibt sie hinter Nassau (1906) 
zurück, und erst bei Iron Duke (1911) erreicht die Pan- 
zerung annähernd den Prozentsatz des toten Werks, 
den die drei Jahre ältere Kaiserklasse besaß. Daß Eng- 
land die kalibermäßig gepanzerte 15 cm-Batterie, die 
keinem unserer Oroßkampfschiffe fehlte, erst bei Iron 
Duke eingeführt hat, ist bereits erwähnt. Nur die tiefe 
Lage des Panzerdecks, die schwere Panzerung de: 
Kommandoturm-Unterbauten, die Seitensplilterschotte 
im Oberschiff und die gas- und splittersichere Absper- 
rung der Kasemattgeschutze voneinander bat England 
bisher noch nicht von uns übernommen. 


Unterwasserschutz. 


In der systematischen Ausbildung des Unterwasser- 
schutzes gegen Torpedo und Mine ist England uns erst 
in weitem Abstande gefolgt. 


Ueber diesen Punkt sagt der Vortragende diplo- 
matisch: „Beim Unterwasserschutz wurde auf den deut- 
schen Schiffen ein mehr durchgehendes Schutzschott 
vorgesehen, als wir es im allgemeinen einbauten, 
während unser Schutzschott ım Bereiche der Munitions- 
kammern meist dicker war als bei ihnen.“ Es fohnt sich, 
bei diesem Punkte etwas zu verweilen. 
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suche an Modellen und an einer 1700 + großen schwim- 
menden Scheibe dauernd weitergeführt worden, bis der 
Krieg die Versuche unterbrach. Von keiner fremden 
Marine liegen Nachrichten vor, die darauf schließen 
lassen, daß sie so planmäßige Versuche angestellt und 
erfolgreich durchgeführt hätte. Daß in England nichts 
Gleichartiges geschehen ist, zeigen allein schon die hin- 
und herwechselnde Ausführung dieses Schutzes bei den 
englischen Schiffen, seine Beschränkung auf die Muni- 
tionskammern in den meisten Fällen, die Bauweise, 
Versteifung und Befestigungsart der Schutzschotte, ihre 
Abstände von der Bordwand, die Verteilung und Füllung 
der Schutzzellen. Für die Beurteilung des Wertes eines 
Unterwasserschutzes genügt es ja keineswegs, die 
Plattendicke der Schutzschotte anzugeben, wie es der 
Vortragende tut, und es ist ein Beweis für die man~ 
gelnde Kenntnis wichtiger Gesichtspunkte, wenn der 
englische Naval Constructor Bassett in der Diskussion 
die schwierige Bauart unserer neueren Torpedoschotte 
als ein Beispiel dafür anführt, daß wir „viele kostspie- 
lige und zwecklose Details“ auf unseren Schiffen aus- 
geführt hätten. 


Bulge. 


Daß England im Kriege schließlich die Notkonstruk- 
tion des Bulge einführte und sie nicht nur als nachträg- 
liche Verbesserung fertiger Schiffe, sondern auch für 
Neubauten beibehielt, ist kein epochemachender Fort- 
schritt. Wie der Bulge sich zuletzt entwickelt hat, ıst 
er im Prinzip nichts anderes als der nach außenbords 
verlegte deutsche Torpedoschutz. Der Vorteil, welchen 
Sir Eustace in der Diskussion hervorhebt, daß auf diese 
Weise die Wirkung der Sprenggase außerhalb des 
Schiffes bleibt, ist nach unseren Erfahrungen nicht von 
erheblicher Bedeutung, dagegen wird die Lage außen- 
bords außer anderen den schwerwiegenden Nachteil 
bedingen, daß die Rücksicht auf den Wasserwiderstand 
dázu zwingt, die Breite des Bulge und damit seinen 
Schutzwert nach den Enden ‘hin stark zu verringern. 
Man scheint auch in England über die Vorzuge des 
Bulge nicht einig zu sein, wie die Diskussionsrede von 
Sir Philip Watts erkennen laßt. 


Ergebnisse. 


Von den deutschen Schiffen, die mit Unterwasser- 
schutz versehen waren, ist nur Blücher durch feindliche 
Torpedos versenkt worden — ein Bericht spricht von 
sieben solchen Treffern —, nachdem er durch Artillerie 
zum Wrack geschossen war. *) 


` Außer diesem Kreuzer haben folgende deutsche 
Schiffe mit Unterwasserschutz Treffer von Torpedos 
oder Minen erhalten: 


Torpedo- und Minenireffer auf deutsche Großkampfschiffe 


Westfalen |' Ostfriesland | Kurfürst | Markgraf | Kronprinz | Bayern | 
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Molike | Goeben | Seydlitz 


1 Torpedo x| L Mine Xi 1 Mine X| 2 Minen ge l Torpedo X| 1 Mine | 1 Torpedo X| 2 Minen sia 1 Mine 
1 Torpedo 1 Torpedo |3MinenXxXX!| 1 Torpedo X 


Die mit X bezeichneten Treffer lagen im Bereiche der Torpedoschotie. 


Entwicklung des Unterwasserschutzes 
in Deutschland. 

Die systematische Entwicklung eines zuverlässigen 
Schutzes gegen Unterwasser-Waffen für alle vitalen 
Teile der Großkampfschiffe hat in Deutschland bereits 
4905 begonnen und ist durch fortlaufende Sprengver- 


*) Zur Berichtigung irriger Behauptungen sei fest- 
gestellt, daß Lützow in der Schlacht am Skagerrak kei- 
nen Torpedotreffer erhalten hat. Das durch Artillerie- 
feuer schwer beschädigte Schiff wurde am Tage nach 
der Schlacht auf Befehl des Kommandanten durch einen 
Torpedoschuß zum schnelleren Sinken gebracht, nach- 
dem es verlassen war. 
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Keines der Schiffe ist dadurch gefechts- oder 
manovrierunfahig geworden. 
doppeltem und nach dreifachem Minentreffer seine tak- 
hschen Aufgaben zu Ende geführt. | 

Es wäre recht lehrreich, wenn Sir Eustace eine 
ähnliche Zusammenstellung der englischen Großkampf- 
schiffe gebracht hätte, die im Kriege Torpedo- oder 
Minentreffer erhalten haben. Er erwähnt nur die 
Marlborough, die manövrierfähig blieb, über den Ver- 
Just von Audacious am 27. Oktober 1914 durch ene 
deutsche Mine schweigt er. Merkwürdigerweise ist 
dieses Schwesterschiff von King Georg V. auch nicht 
in der Tabelle, die dem Vortrage beigefügt ist, zu fin- 
den. Sollte es nur in der Phantasie Uebelwollender 
existiert haben? 

Wenn England nicht in der Lage ist, eine Liste von 
gleicher Bewciskraft für die Wirksamkeit des Unter- 
wasserschutzes seiner Schiffe beizubringen, wie sie im 
Vorstehenden fur die deutschen Schiffe aufgestellt ist, 
kann cs den Anspruch nicht erheben, daß seine Kon- 
struktionen auf diesem Gebiete mit den deutschen 
oleichwerhg waren. 

Die Betrachtungen über den Unterwasserschutz 
schließt der Vortragende mit dem Hinweise, daß die 
Kriegscerfahrungen die Unverwundbarkeit der modernen 
Schlachtschiffe durch Unterwasserwaffen erwiesen 
hatten, und Admiral Tudor erklärt in der Diskussion, daß 
dıese Tatsache auf Englands künftige Schiffbaupolitik 
cinwirken werde. Beide übersehen anscheinend die 
Gefahr, die der Schiffsseite durch die Entwicklung des 
Geschoßtorpedos, dem Schiffsboden durch die Vervoll- 
kommnung der automatischen Fernzündung für Torpe- 
dos und Minen droht. 


Die Seefähigkeit der Großkampfschiffe. 


Ueber die Scefähigkeit unserer Großkampfschiffe 
urteilt der Vortragende, daß sie sich nicht sehr von der 
der englischen Schiffe unterschieden habe. Ihre 
„etwas größere” Stabilität werde zwar bei gewissen 
Sceverhältnissen größere Schlingerbewegungen bedingt. 
sie aber als Geschüutz-Plattformen in der Nordsee nicht 
beeinträchtigt haben. In der Diskussion glaubt der 
amerikanische Commander Land diese Ausführungen 
dahin erweitern zu mussen, daß die englische und 
amerikanische Kenntnis der Verhältnisse in der offenen 
See das gułe Verhalten der deutschen Schiffe als Ge- 
schutzplatiform bezweifeln lasse, wenn sie in den Nord. 
Atlantik gekommen waren. 


Metazentrische Hohe. 


Die metazentrische Höhe unserer Groß-Linienschiffe 
und Schlachtkreuzer lag zwischen 2,3 und 3,0 m, war 
also nicht nur „etwas größer“, sondern doppelt so groß, 
als bisher allgemein für gute See-Eigenschaften als zu- 
lässig angenommen war und wohl auch bis in die neu- 
este Zeit von England ausgeführt worden ist. Das Ri- 
siko, welches in diesem Bruche mit der Tradition lag, 
wurde von uns im Hinblick auf den Vorteil großer Schilfs- 
breiten für den Unterwasserschutz und zur Beschrän- 
kung der Krängung beim Ruderlegen, bei Salvenfeuer 
und bei Wasscreinbruch in den Kauf genommen. Um 
so befriedigter durften wir von dem Verhalten deı 
Schiffe in See sein, und zwar nicht nur in jedem Welter 
der Nordsee. Der einzige Fall von starkem Schlingern 
ist bei Von der Tann beobachtet worden, der 1911 in der 
Biskaya bei Windstärke 9 und schwerer See 
bis 17% geschlingert hat. So trübe Erfahrungen, wie sie 
England mit dem Schlingern von Dreadnought, Orion 
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Selbst Goeben 'hat nach. 
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und Lion gemacht hat, sind uns erspart geblieben. Wenn 
auch zuzugeben ist, daß die englischen und nordameri- 
kanischen GroBkampfschifte mehr, Gelegenheit gehäbt 
haben, die Weltmeere zu befahren, so haben sich dech 
auch unsere Erfahrungen nicht auf Nordsee, Ostsee und 
Mittelmeer beschränkt. Im Frühjahr 1911 hat Von der 
Tann, im Winter 1913 und im Sommer 1914 haben Kaiser 
und König Albert den Atlantik durchquert und sich bei 
allen Wetter- und Seeverhältnissen als ausgezeichnete 
Seeschiffe und ruhige Plattformen erwiesen, wie die 
Reiseberichte ausdrücklich hervórheben. 


Schlingerdampfung. 


Das Interesse, welches anfangs aus theoretischen 
Erwägungen an einer künstlichen Dampfungseinrichtung 
wie dem Frahmschen Schlingertank für die Schiffe mit 
hoher Stabilität vorlag, trat zurück, da Schlingerkiele 
sich als völlig ausreichend erwiesen. Es war nicht ein- 
mal nötig, diesen so gewaltige Abmessungen zu geben.. 
wie es in England geschehen ist, wo außerdem noch 
bei einer Anzahl von Kampfschiffen Schlingerianks ein- 
gebaut worden sind, so auf Tiger und der Iron-Duke- 
Klasse. Wie aus dem Vortrag von Mr. Goodall hervor- 
geht, ist die Flache der Schlingerkiele auf Royal So- 
vereign mehr als doppelt, ihr Wasserwiderstand mehr 
als zweieinhalb mal so groß wie auf Baden. 


y 


Die Festigkeit der Großkampfschiffe. 
Schiffsverbánde. 


Sir Eustace wendet sich sodann der Festigkeit der 
deutschen Großkampfschiffe zu und stellt fest, daß 
nach seiner Berechnung ihre Verbände für eine um etwa 
10 bis 20% größere Beanspruchung konstruiert seien 
äls die der englischen Schiffe. Namentlich unsere Bo- 
denbeplattung erscheint: ihm äußerst schwach, und er 
hat den Eindruck, daß manche Bauteile kaum den loka- 
len Ansprüchen und der gewöhnlichen Abnutzung ge- 
wachsen seien. Wenn schon die vorsichtige Fassung 
dieses Urteils erkennen läßt, daß der englische Chef- 
konstrukteur sich vor einer glatten Verurteilung unserer 
Bauprinzipien 'hütet, so wird er in der Diskussion durch 
Sir John Biles in die Enge getricben, der ‚dafür cejn- 
trıtt, daß man unserem Beispiele folgen solle, sofern 
wir keine Nackenschläge erlitten hältten. Sir 
Eustace lehnt diesen Vorschlag in seiner Schlußrede 
mit der Begründung ab, daß ein, Festigkeitsüberschuß 
vorhanden sein müsse, da man nicht. wünschen könne, 
daß ein Schiff schon bei geringen Verletzungen im Ge- 
fecht das Rückgrat bricht! Falls diese Begründung 
ernst gemeint sein sollte, ist die Frage am Platze, wo 
dann eigentlich für den Festigkeitsuberschuß eines 
Kriegsschiffes die Grenze gesetzt werden soll? 

Commander Bassett springt seinem Chefkonstruk- 
feur mit der Bchadplung bei, daß wir Tatsächlich viel, 
Zusammenbrüche unserer hoch beanspruchten Kon- 
struktionen erlebt hätten, und führt zum Beweise an, daß 
Jer Oberbau der Berliner Hochbahn (1) auf meilenweite 
Strecken mit Holzstreben habe verstärkt werden müs- 
sen. Ist das sein ganzes Beweismaterial? Selbsf wenn 
diese nachträglichen Arbeiten an der Hochbahn nicht 
tatsächlich nur den Zweck gehabt hätten, die Gleise 
anders zu befestigen, sondern zur Verstärkung des 
Oberbaues nötig geworden wären, was nicht der Fall 
war, so würde doch die sonderbare Schlußfolgerung 
vom Eisenbahnhochbau auf den Schiffbau noch nichts 
beweisen. gë | 

Jedenfalls ist es Tatsache, daß wir seit Jahrzehnten 
auf unseren Kriegschiffen niemals Zusammenbrüche 
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schiffbaulicher Verbandteile zu verzeichnen gehabt 
haben, weder im Dock noch in See. Auch keine 
Schwächen der Verbände haben wir durch nachträgliche 
Verstärkung zu beseitigen gehabt, wie sie die Engländer 
beispielsweise im Bereiche des vorderen Turms der 
Couragious nach einer Schlechtwetterfahrt und im Vor- 
schiff von Renown nach dem Anschießen ausführen 
mußten. Unsere Schiffe haben bei allen Wetter- und 
Seeverhältnissen ausreichende Gelegenheit gehabt, ihre 
Verbandfestigkeit zu erproben, aber in keinem Fall 
haben sich Schwächen der Schiffsverbände gezeigt, ge- 
schweige denn Zusammenbrüche stattgefunden. Auch 
die zahlreichen Grundberührungen. schwerer Schiffe, die 


sich in unseren seichten Gewässern ereignet haben, ` 


gaben keinen Anlaß, aus dem Verhalten der Schiffs- 
böden die Notwendigkeit einer stärkeren Bauart der- 
selben abzuleiten. 

Schotte. 


Die Festigkeit der Schotte, die nach Mr. Goodalls 
Angabe 25% leichter gebaut sind als die englischen, 
hat sich nicht nur bei den Proben mit hohem Druck, 
denen sie sämtlich beim Bau unterworfen wurden, als 
ausreichend erwiesen, sondern ebenso im Ernstfalle. 
Selbstverständlich ist ihre gute Konservierung die Vor- 
bedingung dafür, daß ihre Festigkeit und Dichtigkeit 


dauernd erhalten bleibt. 


Geschützstände. 


Bei den Geschützständen und Turmunterbauten sind 
niemals Schwächen aufgetreten, seit wir sie nach unse- 
ren neuen Grundsätzen ausführen. Daß sich beim An- 
schießen dann und wann örtliche Schwächen an den 
obersten Decks und den Aufbauten gezeigt haben, 
welche lokale Verstärkungen bedingten, erklärt sich aus 
der Schwierigkeit einer rechnerischen Vorausbestim- 
mung des auftretenden Gasdruckes und ist eine allen 
Marinen geläufige Erscheinung. 


Ausbau. 


d 

Wie bereits an anderer Stelle erwähnt, glaubt sich 
Commander Bassett, der den Waffenstillstand dazu aus- 
genutzt hał, die Kriegsschiffe in unseren Häfen ein- 
gehend zu studieren, zu dem Urteil berechtigt, daß wir 
uns viel Umstände mit zwecklosen und kostspieligen 
Details gemacht hätten. Mr. Goodalls Vortrag ist nicht 
auf diesen hochfahrenden Ton gestimmt; er hebt wieder- 
holt die gute Durchbildung der Details auf Baden her- 
vor, und manche von seinen Bemerkungen läßt zwi- 
schen den Zeilen lesen, daß er Besseres fand, als er 
von englischer Werftarbeit gewohnt war. Wir selbst 
haben jedenfalls von der Besichtigung der neuesten 
englischen Schiffe, die uns im Frühsommer 1914 jenen 
„freundschaftlichen“ Besuch in Kiel abstatteten, die 
Ueberzeugung mitgenommen, daß der englische Schiff- 
bau in der Ersparnis von Gewichten durch sorgfältige 
Durchbildung der Details rückständig sei. 


Wir dürfen es als einen Erfolg buchen, daß wir 


durch praktische Versuche, wissenschaftliche Folgerun- 


gen, konstruktive Neubildungen und Kleinarbeit an den 
Details sowohl bei den Schiffsverbänden wie beim Aus- 
bau niedrigere Schiffskörpergewichte erzielt haben als 
andere Marinen, die ihre führende Stellung im Schiffbau 
selbstgefällig betonen. 


Die Kleinen Kreuzer. 

Ueber die deutschen Kleinen Kreuzer, deren Be- 
sprechung sich Sir Eustace T. D’Eyncourt nunmehr zu- 
wendet, verzichtet er sich. eingehender zu verbreiten. 
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Ob er diese Beschränkung aus Mangel an Unterlagen 
oder aus Geringschätzung übt, laßt er offen. Seine 
wenigen Bemerkungen sind jedoch derartig, daß ihrer 
Kritik ein etwas größerer Raum gewidmet werden muß. 


Um ein Bild zu geben, vergleicht er kurzerhand in 
einer Tabelle den deutschen 1915 in Bau gegebenen 
Kreuzer Cöln mit den letzten Schiffen der englischen 
D-Klasse von 1918, ein nicht ganz einwandfreies Ver- 
fahren, welches er bei der Besprechung der Schlacht- 
kreuzer vorher selbst verurteilt hat. Das Bild wird da- 
durch noch verzerrt, daß er die Höchstmaschinenleistung 
von Coln mit 29000 WPS, die Höchstgeschwindigkeit 
mit 27,5 kn angibt, während das Schiff tatsächlich 
48700 WPS an der flachen Meile geleistet hat, womit 
es bei einem um 0,8 m größeren Tiefgang als der C. W. I.. 
entspricht, und bei einer Wassertiefe von nur 35 m diese 
27,5 kn gelaufen hat. Wir sind auf Grund von Fahrt- 
und Schleppversuchen in der Lage, mit großer Genauig- 
keit die unter diesen ungünstigen Verhältnissen cr- 
zielten Geschwindigkeiten auf tiefes Wasser und Kon- 
struktionstiefgang umzurechnen. Die Rechnung ergibt 
für Cöln bei den geleisteten 48 700 WPS eine Geschwin- 
d:igkeit von 29,3 kn. 


Geschwindigkeit. 


Da Sir Eustace die allgemeine Behauptung auf- 
stellt, daß die deutschen Kleinen Kreuzer etwa zwei 
Knoten weniger Geschwindigkeit erreicht hätten als die 


‚englischen, sind auf Seite 960 die seit 1909 bewilligten 


Kleinen Kreuzer beider Marinen einander gegenüber- 
gestellt. Für die englischen Schiffe ist mangels dırekter 
Quellen die neueste Ausgabe von „Jane, Fighting Ships“ 
benutzt, dessen Zuverlässigkeit vorausgesetzt werden 
darf, soweit englische Schiffe in Frage kommen. Für 
die deutschen Schiffe, die im Kriege mit großem Tief- 
gang an der flachen Beltmeile fahren mußten, sind die 
Geschwindigkeiten auf Konstruktionstiefgang und tiefes 
Wasser umgerechnet. 


Die Tabelle beweist die Unhaltbarkeit der Bchaup - 
tung des englischen Chefkonstrukteurs. Alle deutschen 
Kreuzer, die vor 1913 in Bau gegeben worden sind, 
waren schneller als die gleichaltrigen englischen, und 
zwar um 1% bis 3% kn, während die späteren den eng- 
lischen an Höchstgeschwindigkeit praktisch gleich 
kamen. Erst die allerletzten 10000 und 8000 t großen 
Klassen Raleigh und Emerald, denen keine gleich- 
altrigen deutschen Schiffe mehr gegenüberstehen, über- 
schreiten die Geschwindigkeit von 29 kn erheblich, 
die wir schon mit Rostok (Etat 1911), die Engländer erst 
mit Champion (Etat 1913) erreichten. 


Auch bei diesem Vergleiche wie bei dem der 
Schlachtkreuzer ist zuzugeben, daß wir durch den Ver- 
zicht auf reine Oelheizung, dessen zwingende Gründe 
bereits weiter oben angegeben sind, bei hoher Fahrt 
aut lange Dauer im Nachteil waren, da sowohl dre Be- 
dienung der Feuer wegen des Verschlackens der Roste 
wie das Trimmen der Kohlen mit wachsender Dampf- 
zeit schwieriger wird. Immerhin zeigen auch die Er- 
gebnisse der sechsstündigen Fahrten unserer Kleinen 
Kreuzer nur einen Abfall von 0,8 bis 1,2 kn gegen dic 
Höchstforcierung an der Meile. Daß auch die schlech- 
tere Qualität der Kohle im Kriege ihren ungünstigen 
Finfluß auf die Kesselleistungen ausgeübt hat, ist eine 
unerfreuliche Tatsache, die aber mit der konstruktiven 
Bewertung unserer Kreuzer im Vergleiche mit den eng- 
schen nichts zu tun hat. 


r 
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*) Die in (Klammer) geselzlen Geschwindigkeiten sind in 28 bis 35m tiefem W 


"81 Die fetigedrucklen Klassen haben reine Oelheizung. 


Geschüutzaufstellung. 


Der Vortragende hebt ferner hervor, daß England 
bei den meisten seiner modernen Kreuzer die Mitt- 
schiffsaufstellung aller Geschütze durchgeführt hat. 
Dies konnte es tun, solange die Zahl von vier bis sechs 
Geschutzen nicht überschritten wurde, denn von sieben 
Geschützen an genügt hierzu die Schiffslänge nicht. 
Daß auch wir die reine Mitischifísaufstellung bei klei- 
ner Geschutzzahl wählten, zeigt die Brummerklasse 
(1915) mit ıhren vier 15 cm-Geschützen. Der Vorteil, 
den der Vortragende hervorhebt, daß für das gleiche 
Breitseitfeuer die Mittschiffsaufstellung an Rohrzahl zu 
sparen gestattet, wird durch den Verlust an Bug- und 
Heckfeuer wieder weit gemacht. 


D 


Panzerung. 


Als Hauptunterschied der englischen und deuischen 
Kleinen Kreuzer bezeichnet Sir Eustace die Art ihrer 
Panzerung, ohne zu sagen, welche er für die bes- 
sere halt. 

Mit der Einfuhrung der Seitenpanzerung auf der 
Breslau-Klasse (1909) sind wir der englischen Marine 
um drei Jahre vorausgegangen, die sie erst 1912 bei der 
Birmingkam-Klasse einführte. 

Auf allen neuen englischen Kreuzern bildet der bis 
zum Oberdeck reichende Seitenpanzer von 50 mm 
Nickelstahl, der auf einer 25 mm dicken Außenhaut liegt 
und sich nur über die Maschinen- und Kesselräume er- 
streckt, den einzigen seitlichen Schutz dieser für einen 
Kleinen Kreuzer besonders wichtigen Gefechtswerte. 
Ihm gegenüber steht bei den deutschen Kreuzern ein 
Nickelstahlpanzer von 60 mm Dicke, der über 80% der 
ganzen Schiffslange einnimmt und 2,1 m über Wasser 
reicht. Hinter ihm liegt das 20 mm dicke gewölbte Pan- 
zerdeck, und zwischen beiden Panzerungen befinden 
sich breite Kohlenbunker fast in der ganzen Länge der 
Maschinen- und Kesselráaume. Zweifellos ist der seit- 
hche Schutz der ganzen Maschinenanlage gegen Ge- 
schosse bei der deutschen Ausführung wirkungsvoller. 
Nicht anders liegt der Fall bei Deckstreffern. Jedes 
Sprengstick und jede Sprengwirkung, die das 25 mm 
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janr Klasse Deplacement | Maschinenleist, keit Klasse Deplacement | Maschinenleist, keit 
t WPS kn t WPS kn 
1909 Breslau 4570 33 500 27,6 Weymouth 5330 23 500 25,9 
1910 Straßburg 4570 35 500 28,3 Chatham 5490 25 900 25,7 
Active 3500 19 500 26,0 
1911 Rostock 4900 44 300 29,2 Southampton 5490 26 000 26;5 
1912 Graudenz 4900 42 500 29,2 Birmingham 5530 26 400 25,6 
Arethusa”*) 3560 32 200 27,5 
1913 Wiesbaden 5190 39 500 28,6(27,4)* Comus 3810 32 600 28,4 
Champion 3810 41 000 29,0 

1914 | Königsberg 5330 45900 | 29,4 (27,6) Cambrian 3810 42 300 ? 
1915 Coln 5610 48 700 29,2 (27,5) Calypso 4190 43 300 29,3 

Brummer 4320 42 800 29,5 (28,1) 

1916 — — — — Ceres 4260 39 400 29,1 
Raleigh 9910 71 400 31? 
1917 — u _ — Danae 4730 41 300 29,2 
1918 — WË = = — Despatch 4840 40 000 ? 29? 
Emerald 7730 80 000 ? 33 ? 


dicke Oberdeck der englischen Kreuzer durchschtágt, 
trifft unmittelbar die Kessel oder die Maschinen, wäh- 
rend das leichte Oberdeck der deutschen Kreuzer die 
Geschosse in einem Abstand vom Panzerdeck zur De- 
tonation bringt, welcher deren Wirkung abschwächt, die 
dort, wo Bunker liegen, in den Kohlen erstickt wird. 
Ein schwerer Treffer, wie ihn Königsberg am 17. No- 
vember 1917 ohne Störung seiner Kesselanlage erhalten 
hat (vergleiche weiter oben), würde jeden englischen 
Kleinen Kreuzer außer Gefecht gesetzt haben. 

Neben den Munitionskammern hat der Seitenpanzer 
der englischen Kreuzer nur noch eine Dicke von 37 mm 
auf 19 mm AuBenhaut und ist nur unwesentlich höher als 
der 60 mm dicke Panzer der deutschen Schiffe, hinter 
dem das 20 mm dicke Panzerdeck als zweiter Schutz 
liegt, der in seiner Wirkung durch gesackte Kohlen ver- 
stärkt wird. Bei den letzten englischen Kreuzern ist der 
mangelhafte Schutz der Munition dadurch verbessert 
worden, daß die Decke der Munitionskammern 25 mm 
und der oberste Teil ihrer Seitenwände 12%, mm dick 
ausgeführt wurden. 

Ueber dem Ruder besitzen die deutschen Kreuzer 
ein 40 mm dickes Panzerdeck, die englischen hur ein 
solches von 20 mm Dicke. 

Aus der Gegenüberstellung ist der Schluß berech- 
tigt, daß der Panzerschutz der deutschen dem der eng- 
schen Kreuzer überlegen ist. 


Wasserdichte Teilung, 


Daß auch die wasserdichte Teilung der englischen 
Kreuzer diejenige der unseren nicht erreicht, geht aus 
der Tatsache hervor, daß bei jenen die Maschinen- und 
Kesselanlagen in sechs Räumen, bei unseren Kreuzern 
in acht bis elf Räumen untergebracht ist Mit der 
großen Ersparnis an Kesselraumlänge durch die Be- 
schränkung der Zahl und Vermehrung der Größe ihrer 
Kessel, die Sir Eustace besonders hervorhebt, haben die 
englischen Konstrukteure zwar viel Deplacement ge- 
sparł, dafür aber die Zahl der Abteilungen und die 
Kesselkraftreserve beim Ausfall von Kesseln über Ge- 
bühr vermindert. 


asser und bei Tiefgängen von 0,5 bis 0,8 m über CWL erreicht. 
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- Festigkeit. 


Der Vortragende betont auch bei der Besprechung 
der Kleinen Kreuzer, daß ihre Verbände viel höher be- 
ansprucht seien als die der englischen Kreuzer, und 
führt in seiner Vergleichstabelle zwischen Cöln und 
D-Klasse als Beispiel die außerordentlich geringe Plat- 
tendicke im Boden und im Oberdeck von Cöln an. Er 
scheint nicht zu beachten, daß schon. seit 1909 unsere 
Kleinen Kreuzer nach einem Längsspantsystem gebaut 
sind, welches von dem Isherwoodsystem grundsätzlich 
abweicht und der wissenschaftlichen Prüfung besser 
standhält. Dieses System hat sich so out bewährt, daß 
wir es auch für das Unterschiff der Schlachfkreuzer seil 
Derfflinger angewendet haben und für den ganzen 
Schiffskörper künftiger Großkampfschiffe in Aussicht 
genommen hatten. 


Deplacement. 


Sir Eustace hebt ferner hervor, daß die deutschen 
Kreuzer trotz der hohen Beanspruchung ihrer Verbände 
allgemein mehr Deplacement und geringere Geschwin- 
digkeit gehabt hätten als die englischen. Für die Kreu- 
zer, die bis 1912 in Bau gekommen sind, trifft beides 
überhaupt nicht zu: Sie waren kleiner und schneller als 
die gleichaltrigen englischen. Was die später gebauten 
anlangt, so ist die Behauptung von der geringeren Ge- 
schwindigkeit unserer Kreuzer im Vorstehenden bereits 
richtiggestellt. Daß Armierungen von vier bis sechs 
15,2 cm-Geschüizen kleinere Deplacements beanspru- 
chen als solche von acht 15 cm-Geschützen, wie sie 
alle neueren deutschen Kreuzer erhielten; liegt auf der 
Hand, doch besteht der Hauptgrund für die um 800 bis 
1400 + kleineren Deplacements der neueren englischen 
Kreuzer darin, daß sie ausschließlich für den Dienst als 
Flottenkreuzer gebaut worden sind, während die deut- 
schen Kreuzer außerdem den Dienst als Stationäre im 
Ausland und als Handelsstörer erfüllen sollten. We- 
gen der geringen Zahl von nur zwei Kleinen Kreuzern, 
die wir jährlich nach dem Flottengesetz bauen konnten, 
mußten beide Zwecke, so gut es ging, vereinigt werden. 
Hiermit hängt ein Mehraufwand für den Ausbau und 
für die Atısrüstung zusammen, vor allem aber das grö- 
Bere Gewicht und die größere Raumlänge, welche den 
Maschinen- und Kesselanlagen im Interesse einer grö- 
Beren Betriebssicherheit zugestanden worden sind, wie 
aus folgendem Vergleich beispielsweise hervorgeht: 


H 


Maschinenanlagen Kleiner Kreuzer 


——: 


Konstrükt:- Höchst- |Gewicht der] Länge der 7 
Deplacement Maschinen- | Maschinen- |Masch.- und| Kessel- 
SE SES leistung anlage |Kesselräume| zahl 
t WPS t m 
Coln 5610 48 700 1300 | 58 | 14 
Calypso 4190 43 300 | etwa 900 43 6 


Fur die beiden im Jahre 1915 gebauten Minenkreuzer 
Brummer und Bremse, die nicht für den Auslandsdienst 
bestimmt waren, bildeten hierin eine Ausnahme und 
näherten sich im Ausbau des Schiffes und in der Aus- 
bildung der Maschinen- und Kesselanlagen den eng- 
lischen Flottenkreuzern. 


Allgemeine Bemerkungen. 


Den Schluß der Ausführungen von Sir Eustace T. 
D'Eyncourt über die deutschen Linienschiffe und Kreu- 
zer bildet eine Anzahl allgemeiner Bemerkungen übeı 
Wonhlichkeit, Wasserdichfigkeit der Schotte, Lage der 
Bunker, Dampfstrecken und Bauzeiten, 


Wohnlichkeit. 


Er sagt: Die Wohnlichkeit der deutschen Schiffe war 
zweifellos geringer als die der englischen, die Be- 
satzung hatte viel weniger Platz, die Lüftung und Aus- 
sfattung der Wohnräume war schlechter. 

Es ist ohne weiteres klar, daß bei denjenigen eng- 
lischen Schiffen, welche reine Oelheizung haben, ein 
ganz erheblich größerer Platz für die Wohnräume, na- 
mentlich für die Mannschaftsräume verfügbar bleibt als 
auf den deutschen Schiffen, welche sämtlich große 
Kohlenbunker im Oberschiff besaßen. Zieht man da- 
gegen englische Schiffe mit Oberbunkern zum Ver- 
gleiche heran, so zeigt sich ein wesentlicher Unterschied 
nur in dem für die Stäbe zur Verfügung gestellten Platz. 
Als Beispiel mag eine Gegenüberstellung der Linien- 
schiffe König und Emperor of India dienen, der die 
Schiffsplane zugrunde gelegt sind: 


Grundflächen der Wohnräume in qm 


| König Emperor of India 
| 
Kajüte .... | 36 56 
Admiral .. . 23 65 
Chef des Stabes 19 35 
Kommandant . 21 34 
‚Messen . 106 182 


Offizier-u. Deck- 

Offiz.-Kammern 

Mannschafts- 
Raume ... 


445 = 5,8 pro Kopf | 351 =7,5 pro Kopf 


2400 = 2,12 » ap 1840 =2,04 D H 


Da ein Kriegsschiff einen ganz anderen Zweck hat 
als en Passagierdampfe:, muß es als ein Vorzug der 
deutschen Grundsätze bezeichnet werden, daß sie im 
Gegensatz zu den englischen die Ansprüche der Kam- 
merbewohner an Wohn- und Gesellschaftsraume auf das 
unbedingt nötige Maß beschränken. 


Das gleiche gilt von der einfacheren Ausstattung 
der Wohnräume auf den deutschen Schiffen, die dem 
Grundsatz der Gewichtsersparnis und der Feuersicher- 
heit in weitgehendem Maße Rechnung trägt. Wir wis- 
sen durch die Besichtigung der englischen Schiffe im 
Juni 1914, daß England die Verwendung von Holz und 
anderen brennbaren Stoffen für Möbel, Treppen, Türen 
und dergleichen auch bei seinen neuesten Schiffen in 
einem Umfange zuließ, der bei uns seit langem verpönt 
war, und halten es nicht für gerechtfertigt, zugunsten 
des Komforts die Sicherheit der Kriegsschiffe zu ver- 
rıngern, Die Anerkennung, die Mr. Goodall in seinem 
Vortrage den Feinblecharbeiten auf Baden zuteil wer- 
den läßt, deren Entwicklung sich aus der Forderung nach 
feuersicherem Ausbau ergab, scheint ein Beweis dafür 
zu sein, daß der englische Schiffbau auch in diesem 
Punkte vom deutschen noch lernen kann. 


Inwiefern die Lüftung der Wohnräume unserer 
Schiffe mangelhaft war, wie Sir Eustace behauptet, geht 
weder aus seinen Ausführungen noch aus denen von 
Mr. Goodall hervor. Gerade dieses Gebiet ist von uns 
unter Heranziehung erster Autoritäten des Lüftungs- 
faches mit besonderer Sorgfalt bearbeitet worden, und 
wir können daher die Behauptung des englischen Chef- 
konstrukteurs nur als eine Redensart bewerten, solange 
er nicht greifbare Angaben macht. 

Wie widerspruchsvoll die englischen Urteile über die 
Wohnlichkeit unserer Schiffe sind, mögen zwei Bei- 
spiele zeigen: Mr. Goodall erklärt die Wohnräume der 
Offiziere und Mannschaften auf Baden für ausnehmend 
ärmlich; Naval and Military Record vom 30. März 1921 
schreibt dagegen, daß man bei der Besichtigung des 
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deutschen Kreuzers Nürnberg von der Opulenz der 
Kammern und Messen und ihrer vorzüglichen Lüftung 
überrascht war, und daß die Wohnräume von Baden 
sehr bequem und gut gelüftet seien. Wie reimen sich 
diese Urteile zusammen? 


Wasserdichtigkeit der Schotte. 


Die Ueberlegenheit der wasserdichten Unterteilung 
der deutschen Schiffe, die in England offenbar zu un- 
erfreulichen Erorterungen Anlaß gegeben hat, sucht Sir 
Fustace durch den Hinweis auf die Türen, Kanäle und 
Rohre zu entwerten, welche viele von den Schotten 
durchbrechen. Kein Verständiger wird die Berechtigung 
dıeses Einwandes bestreiten. Es ist nur zu bezweifeln, 
daß die englischen Konstrukteure ohne solche Durch- 
brechungen der Schotte ausgekommen sind. Wo ‚sie 
unvermeidlich sind, und das sind sie leider in vielen 
Fallen, bleibt nur übrig, den Nachteil durch Verringe- 
rung ihrer Abmessungen und durch Sicherungen und 
Absperrvorrichtungen einzuschränken, deren sachge- 
mäße Bedienung durch eine planmäßige Schulung des 
Personals gewährleistet werden muß, wie dies der vor- 
Lildliche Leckdienst auf unseren Schiffen erzielt hat. 
Weder die Zahl der Durchbrechungen noch die Detail- 
ausfuhrung mancher Einzelheiten auf Baden stell übri- 
gens die letzten Folgerungen dar, welche wir auf die- 
sem Gebiete aus den Erfahrungen des. Krieges gezogen 
haben. 


Lage der Kohlenbunker. 


Sir Eustace bemängelt an unseren Schiffen, daß 
manche Kohlenbunker an schlecht zugänglichen Stellen 
angeordnet waren. Das trifft nur für unsere Großkampf- 
schiffe zu, bei denen der gute Schutz, welchen die 
Kohle gegen die Wirkung der Unterwasserwaffen bie- 
tet, Veranlassung gab, einen verhältnismäßig geringen 
Bruchteil des gesamten Brennstoffvorrates — etwa 5 
his 10% bei den Schlachtkreuzern und etwa 15 bis 20% 
bei den Linienschiffen — in Schutzbunkern neben den 
Maschinen- und Munitionsräumen unterzubringen, von 
wo aus er nur in Ausnahmefällen vor die Feuer gebracht 
werden sollte. Wir zogen es vor, einen Teil des 
Brennstofies fur diesen wichtigen Zweck heranzuziehen, 
statt das tote Gewicht des Schiffskörpers dureh anderes 
Schutzmaterial zu vermehren, das dauernd als Ballast 
hätte mitgeschleppt werden müssen, wie dies bei ein- 
zelnen Ausführungen des englischen Bulge der Fall zu 
seın scheint. 

Dampfstrecken. 


Ueber die Dampfstrecken unserer Kriegsschifie sagt 
der Vortragende, daß sie im allgemeinen ungefähr 
denen der englischen gleich waren. Ganz zufreffend ist 
diese Angabe allerdings nicht. Wenn der Heizwert des 
Oeles 25% höher als der der Kohle und der Nutzeffekt 
der Turbinenanlagen mit Uebersetzungsgetriebe 30 % 
hoher als der des direkten Antriebes für Marschfahrten 
angenommen wird, so ergibt sich an Hand der Brenn- 
stoffvorrate der einzelnen Schiffsklassen und ihrer De- 
placements, daß die englischen Groß-Linienschiffe von 


Dreadnought bis Royal Sovereign eine durchschnittlich ' 


etwa 20% größere Dampfstrecke als die deutschen 
Linienschiffe von Nassau bis Baden besaßen Dasselbe 
Verhältnis trifft auch fur die Schlachikreuzer zu, mit 
Ausnahme von Tiger, der mit seinen abnorm großen 
Brennstoffvorräten (nach „Jane“ 3380 + Kohle und 3540 } 
Oel) die Derfflingerklasse um nahezu 40% an Dampf- 
strecke übertrifft. Der Hauptgrund für die durchschnitt- 
lich um ein Fünftel größeren Dampfstrecken der eng- 
lischen Großkampfsch.ffe liegt in der ausgedehnten 
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oder ausschließlichen Verwendung von Heizöl, für dessen 
Unterbringung an Bord Räume benutzt werden konnten, 
die für andere Zwecke, namentlich aber für Kohle nicht 
verwendbar sind. Bei den neuesten englischen Klassen 
tritt die Oekonomie des Radergetriebes hinzu. 


Für die seit 1909 in Bau gegebenen Kleinen Kreuzer 
ergibt sich folgendes Bild: Solange England gemischte 
Heizung und direkten Antrieb verwendete, d. h.'bis zur 
Birminghamklasse (1912), waren die Dampfstrecken 
durchschnitilich um 25% kleiner als die der «deut- 
schen Kreuzer derselben Zeit. Mit dem Ueber- 
gange zur reinen Oelheizung und der Einführung 
des Rädergetriebes bei den Kreuzern der C-, D- und 
E-Klassen ändert sich das Bild. Da wir die gemischte 
Heizung beibehalten mußten und Uebersetzungsgetriebe 
nur versuchsweise auf Karlsruhe (Rädergetriebe) und 
Wiesbaden (Fottinger-Transformatoren) eingebaut hat- 
ten, erreichten die englischen Kreuzer trotz ihrer nur 
etwa halb so großen Brennstoffvorrate annähernd die 
Dampfstrecken unserer Kreuzer. Nur Karlstuhe, Wies- 
baden, Brümmer und Bremse blieben ihnen um 20 bzw. 
30% an Dampfstrecke überlegen. 


Die vorstehenden Ausführungen waren zur Fest- 
stellung der wirklichen Verhältnisse nötig, Wenn sie 
auch ein etwas ungünstigeres Bild für die deutschen 
Großkampfschiffe ergeben als die kurze Bemerkung des 
englischen Chefkonstrukteurs, so kann doch ein wesent- 
licher Unterschied in der Bewertung der Seeausdauer 
bei beiden Marinen auch aus ihnen nicht abgeleitet wer- 
den. Diese Feststellung gibt eine treffliche Mustration 
zu den Ausführungen, welche Admiral Tudor in seiner 
Diskussionsrede vorzubringen für gut befunden hat. 
Der Admiral behauptete etwa folgendes: „Während 
die englischen Schiffe gebaut wurden, um dic 
hohe See zu halten, sollten die deutschen nur 
kurze „tip and run“ -Fahrten in die Nordsee 
machen und die übrige Zeit im Hafen liegen. Dort blie- 
ben die Leute nicht an Bord, sondern gingen ın Ba- 
rocken und benutzten das Schiff nur als llebungsplatz. 
Das Ergebnis war die Demoralisation, deren Resultat 
wir kennen.“ Soviel Entstellungen wie Worte! Weder 
die Auslandsfahrten unserer Schiffe im Frieden, noch 
die Leistungen unserer Kreuzer in allen Meeren unter 
den erschwerenden Verhältnissen des Krieges scheint 
dieser Admiral zu kennen. Er kennt offenbar auch 
nicht die angespannte Friedensarbeit der deutschen . 
Flotte, welche. den Besatzungen in den Hauptübungs- 
zeiten nicht einmal an allen Sonntagen die Erholung im 
Hafen gestattete, auch nicht den aufreibenden Wacht- 
dienst der deutschen Geschwader in der Kriegszeit, der 
nur kurze Ruhepausen im Hafen übrig ließ, in denen es 
nur einem Teil der Verheirateten gestattet war, an Land 
zu schlafen. Wenn Admiral Tudor nach dem Grunde der 
Demoralisation sucht, die den Untergang unserer Flotte 
verschuldet hat, so mag er seinen Landsmann Lord 
Northcliffe fragen, der auf seinen Lorbeeren «ausruhen 
kann. 

Bauzeiten. 


Mit besonderer Betonung erklärt der englische 
Chefkonstrukteur, daß Deutschland nicht imstande ge- 
wesen sei, in der Schnelligkeit des Baues seiner Schiffe 
mit England zu konkurrieren. Es habe für Großkampf- 
schiffe allgemein 3 bis 4 Jahre gebraucht, gegen die 2 
bis 3 Jahre, die England . benötigte. Bei den Kleiner. 
Kreuzern sei das Verhältnis ähnlich gewesen. 

Diese lapidare Feststellung ist zwar wirkungsvoll 
aber irreführend, denn sie gibt ein schiefes Bild von 
den durchschnittichen Bauzeiten in beiden Ländern. 
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Durch die vier Zahlen, die der Vortragende hinwirft, wird 
der Eindruck erweckt, als hätten‘ die Bauzeiten durch- 
schnittlich im Verhältnis 3% zu 2% gestanden, wären 
also in Deutschland um 40% größer als in England ge- 
wesen. Dies trifft nicht zu. 

England hat im Frieden allerdings ein paar Typ- 
schiffe als Rekordbauten mit stark verkürzter Bauzeit 
fertiggestellt, um die Ergebnisse für die nachfolgenden 
Bauten möglichst früh nutzbar zu machen (1906 Dread- 
nought und 1914 Caroline). Auch im Kriege ist eine 
Anzahl stark forcierter englischer Bauten entständen 
(1915 bis 1916 Repulse, Renown, Couragious und Glo- 
rious sowie einige Kleine Kreuzer der C-Klasse). Im 
besonderen die abnorm kurzen Bauzeiten der genannten 
fünf Großschiffe sind glänzende technische Einzel- 
leistungen, wenn sich auch auf den Schiffen Mängel 
herausgestellt haben, wie große Gewichtsüberschrei- 
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mangel im Zusammenhang mit der Forcierung des 
U-Bootsbaues, so daß für die nach 1915 fertiggestellten 
Bauten vergrößerte Bauzeiten die Folge waren, welche 
bei den Schlachfkreuzern Lützow und Hindenburg die 
normale Bauzeit um ein volles Drittel uberstiegen. 


Ein einwandfreier Vergleich der Bauzeiten muk 
sich auf die Zeit von der Erteilung des Bauauftrages bis 
zur Fertigstellung für die Probefahrten erstrecken. Lei- 
der fehlen uns zuverlässige Angaben über den Termin 
des Bauauftrages für die meisten englischen Neubauten. 
„Jane“ bringt nur Angaben für die Kielstreckung und die 
Fertigstellung, so daß zunächst nur dieser Teil der Ge- 
samibauzeit betrachtet werden soll Dabei sind die 
unter normalen Friedensverhälinissen und im ersten 
Kriegsjahre fertiggestellten Schiffe von den späteren zu 
trennen, deren Bau durch den Krieg anormal verzögert 
oder auch beschleunigt wurde. 


Bauzeiten von Kielstreckung bis Fertigstellung 


_ England 


Deutschland 8 land 
Zahl Monate Zahl Monate 
Schifisklassen der |— 1 Schiffisklassen der EE 
se Schiffe | Grenzen |Durchschnitt Schiffe | Grenzen |Durchschnitt 
Groß-Linien- ee “| Dreadnought- bis 
—schiffe Nassau- bis Kónig-[ 15 ¡26bis35| 32 | Queen Elizabeth- | 27 j10bis37| 27% 
fertig bis Mitte 1915 Klasse 
nach Mitte 1915 | Baden und Bayern | 2. |27 und 35| 31 nn 5 |28bis46| 33 
Schlacht- E , ` 
, e v. d. Tann- bis - Invincible-Klasse - 1. 
kreuzer Derfflinger-Klasse 5 |25bis32|, 29 bis Tiger 9 124 bis 31 281» 
fertig bis Mitte 1915 
nach Mitte 1915 SE ' 2 |39 und 43 41 . Renown-Klasse 2 119 und 20| 191% 
Kleine Kreuzer Breslau- bis TR Dartmouth- bis 
fertig bis Mitte 1915] Frankfurt-Klasse ln Sg 20 bis 28 Së Champion-Klasse 29 |11 bis 27 a 
| Konigsberg- bis j 2 
nach Mitte 1915 Cóln-Klasse | 8 |12bis29| 20% Cambrian- bis 18 |12bis22| 17 
Brummer-Klasse | ` Despatch-Klasse 
tungen (Dreadnought), Schwäche von Verbänden (Re- Die Vorarbeiten vom Bauauftrag bis zur Kiel. 


nown und Couragious) und dergleichen Mängel, die 
ohne überhastete Arbeit vielleicht vermieden worden 
wären. Es ist zuzugeben, daß nicht nur Deutschland, 
sondern alle anderen Seemächte so kurze Bauzeiten 
einzelner Schiffe nicht hätten erzielen können, zu denen 
England durch die Routine seiner Schiffbau- und Ma- 
schinenindustrie und durch die ausnehmend günstige 
Lage seiner Werften zu den Walzwerken usw. besonders 
befähigt ist. Die durchschnittliche Bauzeit aller Schiffe 
wird aber durch diese Einzelleistungen nur ganz uner- 
heblich herabgesetzt. 


Auf Rekordbauten hat die deutsche Marine während 
des Friedens grundsätzlich verzichtet. da sie bei der 
Beschränktheit ihrer Mittel und bei der geringen Zahl 
ihrer Neubauten weder die Kostensteigerung, welche mit 
jedem übermäßig forcierten Bau verbunden ist, vertre- 
‚ten noch das Risiko tragen konnte, daß fehlerhafle 
Bauten entstanden. Nur die beiden Kreuzer Brummer 
und Bremse, die für besonders dringende Zwecke be- 
stimmt waren, sind im Kriege mit äußerster Beschleu- 
nigung in 16 bzw. 19 Monaten entworfen und fertigge. 
stellt worden, Dagegen litt im Kriege der Baufort- 
schritt unserer übrigen Großschiffe durch die zuneh- 
mende Materialknappheit und den steigenden Arbeiter- 


streckung haben bei den deutschen Großkampfschiffen 
durchschnittlich 6 und 8 Monate, bei den Kleinen Kreu- 
zern 5% und 6 Monate betragen. Schätzt man diese 
Vorarbeiten bei den englischen Neubauten auf durch- 
schnittlich nur 4 Monate, um die günstigeren Voraus- 
setzungen für die Materialbeschaffung usw. zu beruck- 
sichtigen, so ergibt sich für die durchschniihchen Ge- 
samibauzeiten folgende Gegenüberstellung: 


Durchschnittliche Gesamt-Bauzeiten 


Monate 
Deutschland EN England 

Gr.-Linien- [bis 1915| 32 +6= 38 2712 + 4 — 314 

schiffe [nach 1915| 31 +8 = 39 33 + 4 = 37 
Schlacht- |bis 1915| 29-+8=37 2842 + 4 = 321% 
Kreuzer ¡nach 1915] 41 +6=47 19Y2 + 4 = 231» 

Kleine bs 1915| 24 + 51⁄2 = 291» 20 + 4 = 24 

Kreuzer |nach 1915| 202 + 6 = 261» 17 +4 =21 


In normalen Zeiten hat also die durchschnittliche 
Bauzeit einschließlich der Rekordbauten in England beı 
den Großkampfschiffen höchstens 4! bzw. 6%, Monate, 
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bei den Kleinen Kreuzern höchstens 5% Monate weniger 
betragen als ın Deutschland. Unter den Bedingungen 
des Krieges ist diese Üeberlegenheit Englands bei den 
Groß-Linienschiffen fast verschwunden, bei den Kleinen 
Kreuzern 5% Monate geblieben. Nur bei den Rekord- 
bauten Repulse und Renown ist die halbe Bauzeit der 
Schlachtkreuzer Lützow und Hindenburg erzielt worden, 
da diese unter dem Zwang der Kriegsverhältnisse um 


10 Monate gegen die normale Bauzeit ın Rückstand 
kamen. 


Die Angaben des englischen Chefkonstrukteurs sind 
also dahin zu berichtigen, daß England zwar einige un- 
erreicht kurzfristige Rekordbauten erzielt hat, daß aber 
die durchschnittliche Bauzeit seiner Groß-Kampfschiffe 
einschließlich dieser Rekordbauten unter Friedensver- 
haltnıssen höchstens 15 bis 20%, die seiner Kleinen 
Kreuzer höchstens 25% kurzer war als die der ent- 
sprechenden deutschen Schiffsklassen,. Die Unter- 
- schiede sind zum Teil durch die günstigeren Verhält- 
misse der englischen Schiffbauindustrie, zum Teil durch 
die weitgehende Detailarbeit begründet, die an die 
deutschen Schiffbauten gewendet wurde. 


Zusammenfassung. 


Im Vorstehenden ıst der Vergleich zwischen dem 
deutschen und dem englischen Groß-Kriegschiffbau, 
welcher in der Frühjahrsversammlung der Institution of 
Naval Architects mit dem Scheine der Unparteilichkeit 
gezogen wurde, vom deutschen Standpunkt aus be- 
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leuchtet, schiefe oder irrige Darstellungen unserer eng- 
lischen Kritiker sind richtig gestellt worden. 

Die Entwicklung, welche der deutsche Kriegschiff- 
bau genommen hat, war nicht lediglich durch die Fähig- 
keiten seiner Konstrukteure und durch die Leistungs- 
möglichkeiten der deutschen Industrie bedingt. Das 
Flottengesetz, welches allein die Möglichkeit bot, der 
deutschen Marine eine sichere Entwicklung zu geben, 
stellte in mancher Hinsicht auch eine Bindung dar, 
welche der freien technischen Entwicklung Hemmungen 
bot. Die Finanzlage des Reiches und das dauernde 
Bestreben des Reichsschatzämtes, . die Forderungen der 
Marine im Rahmen des Flottengesetzes zu beschneiden, 
zwangen zum Verzicht auf Experimente, die zu Fehl- 
bauten führen konnten. Gründe der inneren wie der 
äußeren Politik ließen es den Schöpfer unscrer 
Flotte, Großadmiral v. Tirpitz, vermeiden, England 
gegenüber als Schrittmacher in der Typenentwick- 
lung zu erscheinen, andererseits aber erschwerte 
es die von England mit großem Erfolg durch- 
geführte Geheimhaltung sehr, der englischen Marine an 
der Klinge zu bleiben. Trotz dieser Hemmungen dürfen 
die deuischen Konstrukteure und die deutsche Schiff- 
bauindustrie mit Befriedigung auf ihr. Werk zurück- 
blicken, das’ ın wenigen Jahrzehnten einen Stand der 
Entwicklung erreicht hatte, welcher dem des einstigen 
„Schiffbauers der Welt“ an Qualitat gleich kam, ihn in 
manchen Punkten übertraf. Diese Tatsache wird durch 
Reden, wie sie am 16. März vor der Institution of Naval 
Architects gehalten worden sind, nicht aus der Welt qe- 
schafft. 


Nochmals der Raub des geistigen Eigentums 
Deutschlands ` ` 


Von Ober-Regierungsbaurat W. Laudahn. 


Als vor mehr als Jahresfrist dıe Entente unter Be- 
zugnahme auf den Artikel 209 des sogenannten Frie- 
densvertrages von Versailles die Forderung auf Aus- 
lıeferung einer großen Zahl von Einzelzeichnungen, Be~- 
schreibungen, Handbuchern über deutsche Kriegsschiffs- 
konstruktionen aufstellte, ging mit Recht ein Sturm de 
Entrustung durch die gesamte deutsche Ingenieurwelt. 
Es konnte für keinen Menschen, der ein Rechtsempfin- 
den besaß, zweifelhaft sein, daß für diese Forderung 
selbst in den barbarıschen Bestimmungen des oben- 
genannten Vertrages keinerlei Rechtsgrundlage zu fin- 
den war, und es entsprach daher wohl dem Gefühl 
nicht allein des deutschen Ingenieurs, wenn Geheimer 
Regierungsrat Professor Flamm das Vorgehen der En- 
tente, hinter dem ganz offenkundig in erster Linie Eng- 
land steckte, damals an dieser Stelle (vergl. Nr. 26 vom 
19. Mai 1920) als „brutalen Raub des geistigen deut- 
schen Eigentums auf schiffbautechnischen Gebieten“ be- 
zeichnete. Er appellierte damals an das Eihrgefühl des 
englischen Ingenieurs, dem es nach deutschem Emptin- 
den widerstreben mußte, „auf einem so unehrlichen 
Wege, wie er hier offenkundig beschritten wird“, in den 
Besitz der geistigen Arbeit anderer Fachleute zu ge- 
langen. 

Dieser Appell ist augenscheinlich völlig unbeachtet 
geblieben. Nichts ist darüber bekannt geworden, daß 
auch nur ein namhafter englischer Techniker, auch 
nur eine der großen technischen Gesellschaften des 
britischen Reichs Einspruch gegen diese Forderungen 
erhoben hatte, so offenkundig der Mangel jeder Rechts- 


grundlage dafür auch war. Denn wenn der sogenannte 
Friedensvertrag in seiner raffiniert ausgeklügelten Aus- 
drucksweise auch die Auswahl dessen, was an Zeich- 
nungen usw. an die Entente auszuliefern war, dem Er- 
messen der edlen Gemeinschaft selbst anhcımgestellt 
hatte — cin „Vertrag“ mit solchen Kautschukbestim- 
mungen sollte unter anständigen Menschen überhaupt 
als unmoralisch empfunden werden —, so war die feind- 
liche Raffgier dabei doch darauf beschränkt, daß aus- 
drücklich der Zweck dieser Auslieferung, nämlich die 
Kontrolle über die Zerstörung des Kriegsschiffs- usw. 
Materials, genannt war. Alles, was über diesen Zweck 
hinausging, konnte selbstverständlich nicht gefordert 
werden. 

Was aber bedeutete fur die „Kämpfer fur Recht 
und Gerechtigkeit“ ein Vertrag? Mit dem Essen kam 
der Appetit; man wurde sich drüben im trotz aller 
„Friedensverträge“ noch immer feindlichen Lager bald 
darüber einig, daß das, was man ursprünglich dem 
deutschen Volke glaubte zumuten zu dürfen, noch lange 
nicht weit genug ging, um sich den Nutzen aus den 
croßen leistungen dieses durch Betrug unterlegenen 
Volkes selbst zu Gemüte zu führen. Und wozu hatte 
man dieses Volk denn mit schönen Redensarten zur 
Selbstentwaffnung verführt, wenn man die dadurch ge. 
schaffene Situation, die man, selbst ın Waffen starrend, 
run vollkommen beherrschte, dem wehrlos gewordenen 
Gegner gegenüber nicht bis zum Aeußersten ausnutzen 
wollte? Man hielt die Forderungen im vollen Umfange 
aufrecht, und wenn man keinen Rechtstitel hatte, so 
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mußte man eben nachträglich einen solchen schaffen. 
Und die Gelegenheit dazu bot sich in dem berühmten 
Ultimatum, das zu unterschreiben die deutsche Regie- 
rung durch Drohungen mit gewalttätigen Maßnahmen — 
so E nach Erpresserart — schließlich gezwungen 
wurde. i ` 


Es soll hier unerórtert bleiben, ob die deutsche Re- 
gierung sich trotz allem und allem zwingen lassen 
durfte, dieses über die Bedingungen des sogenannten 
Friedensvertrages noch weit hinausgehende Machwerk 
der Entente, das ¿ich Ultimatum nannte, bedingungslos 
zu unterschreiben; Fragen der inneren Politik sollen hier 
ausgeschaltet bleiben. Aber unwillkürlich drängt sich 
doch die eine Frage auf: Hätte nicht die Unterschriff 
wenigstens dahin eingeschränkt werden können und 
müssen, daß Deutschland das Ultimatum annahm, „so- 
weit es nicht die durch den Friedensvertrag festgelegten 
Grenzen überschritt“. Hätte die Entente es wohl ge- 
wagt, gegen diese doch einfach selbstverständliche Vor- 
aussetzung — wozu schließt man denn einen ,Friedens- 
vertrag“, wenn man Wm nachträglich immer wieder zu- 
ungunsten des unterlegenen Teils verschärfen will? — 
noch zu protestieren? Hätte sie damit nicht aller Welt 
gegenüber dokumentiert, welche Erpresserpolifik sie 
diesem unterlegenen Teile gegenüber noch weiter durch 
Gewaltandrohung zu treiben beabsichtigte? 


Genug, die deutsche Regierung hat bedingungslos 
unterschrieben und der Entente damit einen Blanko- 
wechsel in die Hand gegeben, der sie formell berech- 
tigt, alles zu verlangen, was sie will. Und wie nutzt sie 
diese Lage aus? 


In dem bekannten Vortrage des englischen Chef- 
konstrukteurs Sir Eustace Tennyson d'Eyncouri vor der 
diesjährigen Hauptversammlung der Institution of Naval 
Architects mußte englischerseits zugegeben werden, daß 
es der englischen Industrie während des Krieges nicht 
möglich war, Unterseebootsmotoren zu bauen, deren 
Zylinderleistung 100 DS überstieg. Erst als man dank 
der schon im Waffenstillstande geforderten Ausliefe- 
rung der deutschen Unterseeboote und Unterseeboots- 
motoren gute deutsche Modelle in die Hand bekam, die 
bis zu 300 PS Zylinderleistung aufwiesen, wagie man 
sich in das höhere Leistungsgebiet hinein, ja, man hat 
‚dadurch offenbar sogar den Mut gefunden, bis auf 
'40u PS 7vlinderleistung hinaufzugehen. Nach Presse- 


nachrichten sind Motoren dieser Größe auf den Ver- : 
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suchsstand gekommen — seither aber herrscht dal uber 
tiefes Schweigen, aus dem man angesichts der eng- 
lischen Reklamesucht, die im Falle des Erfolges sicher- 
lich ein lautes Triumphgeschrei über diesen „Sieg“ der 
englischen über die verhaBte und — gefürchtete deut- 
sche Motarentechnik erhoben haben würde, nur schlie- 
ßen kann, daß es mit dem Erfolge der englischen 
Konstruktion noch recht hapert. Was aber ist einfacher, 
als sich in diesen Nöten nun wieder an ein deutsches 
Vorbild anzuklammern? Gleichgültig, ob dieses deut- 
sche Vorbild bister ein reines Versuchsobjekt war, das 
noch in keiner Beziehung zu einem deutschen Kriegs- 
schiffe gestanden hat; gleichgültig, ob dieses Versuchs- 
objekt überhaupt noch besteht odeı langst abgebrochen 
ist, so daß es in bezug auf diesen Abbruch überhaupt 
nichts mehr zu „kontrollieren“ gibt, — England braucht 
die deutsche Arbeit, den deutschen Geist, der ın den 
Konstruktionszeichnungen steckt, also her damıt zum 
Heile der englischen Industrie! Her mit allen Zeich- 
pungen von Unterseebootsmaschinen, denn aus den fer- 
Hoen Motoren, die man in Händen hat, sieht man noch 
nicht genug von den Feinheiten der Konstruktion, die 
erst den vollen Erfolg verbürgen; her auch mit den 
Zeichnungen reiner Versuchsobjekte, denn der Erfolg 
deutscher Arbeit gehört nun einmal „von Rechts wegen“ 
den Englándern, den Herren der Welfi 

Fair play, ein schönes Wort, ein englisches Wort! 
Und noch immer erhebt sich in der englischen Inge- 
nieurwelt keine Stimme, die einem solchen Vorgehen 
Einhalt gebietet? Noch immer keine, die auf das ewig 
wahre Wort hinweist: Die Weltgeschichte ist das Welt- 
gericht? Nichts rührt sich drüben, nichts. Nun, Albion, 
Du sprichst Dir damit selbst das Urteil. Kann ein Volk, 
das zu solchen Mitteln zu greifen gezwungen ist, das 
ein solches Vorgehen nicht verschmäht, noch auf der 
Höhe seiner Entwicklung stehen? Zeigt es damit nicht 
selbst, daß es auf dem absteigenden Aste herunter- 
gleitet von seiner einstmals so stolzen Höhe, daß es 
mühsam genug bestrebt ist, diesen unaufhalisamen Nie- 
dergang durch geradezu verzweifelte Mittel nach außen 
wenigstens zu vertuschen? Darin liegt em Trost und 
eine Hoffnung für das vergewaltigte deutsche Volk: Die 
ewigen Gesetze der Weltgerechtigkeit lassen sich durch 


Menschenhand nicht dauernd beseitigen und unwirksam 


machen, mögen auch noch so viele sogenannte 
‚Kämpfer für Recht und Gerechtigkeit“ mit Phrasen 
und schönen Worten die Sinne der Völker zeifweilia 
umnebeln. „Des Recht muß uns doch bleiben!“ 


Die Motorsegler der Fried. Krupp A.-G. 
Germaniawerfi 


Die schwierige Lage in der Frachtschiffahrt, die 
durch den plötzlichen Niedergang der Frachten bei 
gleichbleibender Höhe der allgemeinen Unkosten her- 
vorgerufen worden ist und deren schlagartiges Auf- 
treten den Sachverständigen aller Länder überraschend 
gekommen ist, scheint eine außerordentlich wirksame 
Anregung für die Wiederbelebung der Segelschiffahrt 
in der Form des „Segelschiffes mit Hilfsmotor“ zu 
werden. 

Daß gegenüber den früheren Ausführungen bei 
dem gegenwärtigen Stande der Schiffsmaschinenfrage 
die Antriebsmaschine nur ein Schwerölmotor sein kann, 
"ist von vornherein klar. Die Verwendung der Dampf- 


maschine als Hilfsmaschine auf einem Segelschiff hat 
sich bisher immer als ein Fehlschlag erwiesen. Allein 
das erhebliche Maschinenpersonal und die mangelnde 
Dienstbereitschaft der Maschine selbst sind Nachteile, 
die die Wirtschaftlichkeit des Betriebes von vornherein 
unterbinden. Bei einer Motorenanlage dagegen tritt 
die Personalfrage, wenigstens soweit die Anzahl ın 
Frage kommt, ganz zurück und die unmittelbaıe 
Diensibereitschaft des Motors in jedem Augenblick ist 
ein außerordentlicher Vorteil, besonders im Falle der 
Gefahr. 

Unter dem Druck der Verhältnisse ist die Frage der 
Segelschiffe mit Hilfsmotor im Auslande eingehend er- 
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ortert worden. C. O. Liljegren hat die Frage untersucht 
und nach seinen Vorschlägen läßt die Ost-Asiatische 
Gesellschaft ın Kopenhagen zur Zeit bei Ramage 
& Ferguson, Ltd., in Leith einen Fünfmaster von 5000 1 
dw. und 5200 qm Segelfläche mit einem Hilfsdieselmotor 
von 600 PS bauen (val. „Schiffbau“ Nr. 37 vom 15. Juni 
1921, S. 911). In Deutschland liegen die Verhältnisse 
anders als ım Auslande. Deutschland hat sich nicht 
gegen em Uebermab von Tonnage zu wehren, sondern 
es muß sich überhaupt erst eine Tonnage schaffen, und 
es sind zunächst nicht, wie jetzt im Auslande, Ueber- 
legungen rein witrschaftlicher, sondern vielmehr rein 
technischer Natur gewesen, die zum Bau dieser Schiffe 
gefuhrt haben. Erst allmählich werden sich die wirt- 
schaftlichen Gründe mit dem Wachsen der eigenen 
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Frage herangegangen ist. Ausgelöst wurde diese Frage 
durch den Auftrag auf eine Viermastbark von 5200 tł 
dw., den die Germaniawerft von der Reederei F. A. Fin- 
nen & Co. in Bremen erhielt. Obwohl die Reederei den 
Einbau eines Hilfsmotors nicht beabsichtigt hatte, 
glaubte die Bauwerft doch, diese Möglichkeit sofort 

Betracht ziehen zu sollen, und sie hat damit recht be- 
halten. Im weiteren Verlauf der Entwicklung setzte der 
Deutsche Seeschiffer-Verein einen Ausschuß zur Prü- 
fung der Frage vom technischen, seemännischen und 
wirtschaftlichen Standpunkt aus ein. Ferner wurde 
durch Probefahrten mit der Dreimastbark „Großherzog 
Friedrich August”, die einen Hilfsmotor besitzt und zu 
Versuchen vom Deutschen Schulschiffs-Verein zur Ver- 
fügung gestellt wurde, die Geschwindigkeit eines Raa- 
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Molorsegelschill „Annen“ im Hafen der Kruppschen Friedrich-Alfred-Hülle zu Rheinhausen 


Handelstlotte in den Vordergrund schieben. Dann aber 
wird in glucklichster Weise die technische mit der wirt- 
schaftlichen Erfahrung in Einklang gebracht werden 
können. 

Die Fried. Krupp A.-G. Germaniawerft in Kiel-Gaar- 
den hat unmittelbar nach dem Kriege die Frage des 
Motorseglers durch praktische Ausführungen in den 
verschiedensten Größen einer Lösung entgegenzuführen 
versucht. Mag der Anstok dazu daher gekommen sein, 
dak aus der Zeit des Unterseebootsbaues nicht mehr 
verwendbares Material und vor allen Dingen pflicht- 
gemäß fur Handelszwecke zu verwendende Untersee- 
bootsmotoren ın ausreichender Menge vorhanden 
waren, so zeigt doch das systematische Vorgehen der 
Werft, daß sie diese Bauten nicht nur als Gelegenheits- 
arbeit aufgefakt hat, sondern dak sie in klarer Erkennt- 
ms der Bedeutung der Motorsegler gerade in der jetzi- 
gen Zeit und in dem Bewußtsein, dıese viel umstrittene 
Frage nunmehr im großen lösen zu können, an diese 


segelschiffes bei verschiedenen Windrichtungen und 
Wındstärken bei Benutzung des Hilfsmotors allein und in 
Verbindung mit Segeln untersucht. Aus allem wurde 
die Ueberzeugung befestigt, daß die angenommene Ge- 
schwindigkeit von 6 kn mit Motor allein ausreicht, um 
das Schiff auch bei hartem Gegenwind steuerfähig zu 
erhalten. 

Mit großer Entschlußkraft nahm die Germaniawerft, 
auf diesen Grundlagen, den Bau von Motorseglern in 
größtem Umfange auf. Das in Ausführung begriffene 
Programm umfaßt die in der auf Seite 967 folgenden 
Liste angeführten 40 Schiffe in nicht weniger als neun 
Typen. 

Es handelt sich also um einen Versuch im großen, 
wie er bisher noch niemals ausgeführt worden ist. 
Schiffbau und Schiffahrt sind der Germaniawerft zu 
größtem Dank verpflichtet, daß sie es in so grok- 
zügiger Weise unternommen hat, die viel umstrittene 
Frage des Segelschiffes mit Hilfsmaschine durch weit- 
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Dreimast-Molorschoner von 290 L gebaut von der Germaniawerfi, Kiel 


Liste der auf der Germaniawerft gebáuten oder im Bau befindlichen MOSES 


S 372 | 5.375 S. mem S. 378/80 S. 381 /84 | S. 385/88 S. 38996 S. 397: 408 5. 420/24 


weie Ts 


| l Ramat | Zweimalt- Kette 
Ip, | MEDIO | Dreimastonpsegelschoner Gaffel- | Galiote Galeasse |Fünfmast- 
bark | | | | SE | schoner 
- Länge zw.Loten| m | 97,900 | 43,400 | 45,000 | 45,000 | 33,000 | 26,000 | 28,40 22,770 77,000 
- Breite auf Spt. .|., 14,600 | - 8,700 8,996 8,996 7,480 6,250 6,750 " 5,600 13,450 
Seitenhöhe ...| „ | 8720 | 4,870 | 4,100 4,100 3,350 3,090 2,400 | 2,300 6,600 
' Tiefgang... . d „|: 7,460 | 4,570/4,330 3,840 | 3,905 3,150 2,910 2,060 2,275 . an 
| a + |. 5212 345 625 645 | 290 . 175 195 115 2400 
Brutto Verm. . | Rot letwa 3200) etwa 400 456 : 456 etwa 192| 125 - 139 78 . letwa 1810 
Netto „o.t n 1» .26000 —. - 339 | .339 |etwa 144 91 98 57 „ 1400 
< Wasserballast. . | cbm |- - 480 75. 59 | 59 40 ' 23 41 5 210 
GC TE Ch O.L% 100 A Büro Veritas|O. L. dt G. RO 1.1002 O.L 100° KIO L Ei AKO L. 100 AN. O [0.1.1004 
db l d 1 1. l 1 l 1. | 
Antrieb ..... i 4-Takt- | 4-Takt- SE | a 2 Zylind.- 12 Zylind.- ds Glühkopf | 4-Takt- 
gt | Diesel “Diesel Diesel | Diesel | Glühk. d Gluhk. | Glühk. Diesel 
DSi des 1.550 | 160 | 160 160 80 50 40 25 275 
| Geschwindigkeit | kn | etwa 6,0| 8,0 715 | 75 | eiwa 6 6 5: a 5 etwa 6,5 
- Brennstofivorrat| t 110 22 12 | 12 | 8. 2 | 1,5 1,5 40 
m? | 3392 | “1050 883 | 883 490 308 340 225 > 1863 


- Segelfláche . . . 
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gehende praktische Ausführungen ' einer tatsächlichen 


Lösung entigegenzuführen. Nur so ist es möglich, die 


Wirischafilichked dieser Schiffe festzustellen, und es 


ist nur zu wünschen, daß sich ebenso unternehmungs- 


freudige Reedereien finden, die bereit sind; die Wirt- 


schaftlichkeit der Fahrzeuge durch Einstellung in ihre 
Flotte zu erproben. Hierbei dürfen etwaige wirtschaft- 
liche MiBerfolge aber erst dann dem Motorsegler als 
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solchem zur Last gelegt werden, wenn die Grundlagen 
fur die Kalkulation im Betriebe und die Durchführung 
des Betriebes selbst} während der Fahrt, d. h. die Ab- 
stimmung der beiden Antriebsmittel Wind und Motor 
gegeneinander im Verlauf der Fahrt eingehend unter- 


sucht und klargestellt sind Der Reeder ist vielfach 


geneigt, einen MiBerfolg ohne weiteres einer solchen 
Neuerung zuzuschreiben, und der Kapitan steht vor der 
Versuchung, den Motor mehr und langer zu gebrauchen, 


als es die Verhältnisse nötig machen und es die. Wirt- 
Es ist deshalb be- ` 


schaftlichkeit des Betriebes erträgt. 
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der Kieler Bucht eingeladen. 


S. 389-96 und S. 397-408. 


SEN S 


. sonders zu begrüßen: det die Bauwerfi kein Zwitter- i 
dng zwischen Motorschiff und Segelschiff geschaffen, 


sondern die Segeleigenschaften der Schiffe voll en. 
wickelt und somit dem Kapitän zunächst ein age: 
Segelschiff in die Hand gegeben hat. o d 
Am 18. Juni hatte die Germaniawerft zahlreiche | 
Herren aus den interessierten. Kreisen zu einer Vor- 
führungsfahrt verschiedener Typen ihrer Motorsegler‘ in 


N 


em. eens! 


z Molorgaliole von elwa 195 t Tragfähigkeil, gebaul von der Germaniawerll, Kiel S 


Vorgeführt wurden je ein, 
Schiff der Typen Baunummer S. 381-84, S. 385-88, - 
Bei harter Brise, Wind- 
stärke 8, und schwerer See gestaltete sich diese Vor- 


führungsfahrt zu einer wirklichen : Erprobung, bei der. 


die Schiffe mit und ohne Motor nach Flaggensignalen 


‘vom. Begleitdampfer aus alle Segelmanóver . durch- 
* führen mußten und. in vollem Maße den. hohen Grad. > 
‚ihrer Leistungsfähigkeit zeigen konnten. ` 


H 


Die beigegebenen Zeichnungen und Abbidungen;, . 


zeigen die a S. N und S. 389-96. A ` Ke 
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Motorgaliole von 1951 Tragfähigkeil, gebaul von der Fried. Krupp A.-G. Germaniawerft, Kiel-Gaarden 


Dreimasl-Motorloppsegelschoner von 290 I Traglähigkeit, gebaul von der Fried. Krupp A.-G, Germaniawerf, 
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Aus modernen Schmiedewerkstätten 


Seit einigen Jahren ist man, fortschreitend mit der 
Zunahme der Kohlennot und der Elektrisierung in der 
Industrie, bestrebt, auch in den Schmiedewerkstätten 
sich die elektrische Energie nutzbar zu machen. Da- 
durch ıst es gelungen, dem Lufthammer immer 
mehr und mehr Eingang in den modernen Schmiedebe- 
trieb zu verschaffen und ihn, zum mindesten gleich- 
wertig dem Dampfhammer, zu verwenden. 

Ganz hervorragend eig- 
net sich der Lufthammer 
in kleinen und mitlleren 
Schmiedebetrieben und 
namentlich zur Herstellung 
von Massenartikeln aller 
Art, besonders auch in 

Reparaturwerkstätten, 
großeren Huttenwerken, 
Maschinenfabriken usw. 

Die deutsche Werk- 
zeugmaschinen ~ Industrie 
verzeichnet eine Reihe 
renommierter Firmen, un- 
ler anderen: 

Fulenberg, Moenting & 
Co. m. b. H. Schle- 
busch-Manfort; 

Brinckmann, Hagen in 
Westfalen; 

Béché & Orok, Huckes- 
wagen, Rhld., 

dıe sıch dem Bau mecha- 
nıscher Hammer widmen 
und deren Erzeugnisse 
von jeher ‚durch spezielle 
Vorzuge sıch des besten 
Rufes erfreuen. 

Die vorliegenden Abbil- 
dungen zeigen den unter 
dem Namen 
bekannten Lulthammer der 
renommierten Maschinenfabrik Eulenberg, Moen- 
ting & Co, Schlebusch-Manfort Diese Luft- 
hammer werden heute in Größen von 30—1000 ko Fall- 
gewicht hergestellt (s. Abb, 1 u. 4), und da sich gerade 
diese Großen sehr gangig erwiesen haben, geschieht der 
Bau bereits serienweise. Die Maschinen über 500 kg 
Fallgewicht werden zur Erhöhung des Wirkungsgrades 
zweckmäßig mit Wasserkühlung gebaut. Die Verwen- 
dung von Luftdruckhammern mit solch großem Fallge- 
wicht war bisher nicht ublich, jetzt aber kommen solche 
Maschinen immer mehr und mehr in Aufnahme. 

Fs wird sich immer empfehlen, überall da, wo elek- 
trische Energie in genügenden Mengen zu mäßigen 
Preisen vorhanden ist, dem Lufthammer gegenuber dem 
Dampfhammer den Vorzug zu geben. Handelt es sich 
aber darum, fast ausschließlich große Schmiedearbei- 
ten, Gesenkarbeiten oder sonstige Spezialarbeiten aus- 
zuführen und sind genugende Dampfmengen vorhanden, 
dann dürfte sich ein Dampfhammer mehr empfehlen. 
Rein äußerlich betrachtet sieht man die große Aehn- 


für Schiffbau und Werftbetriebe 


Fumuco Abb. 1 


lichkeit des Lufthammers in den bereits in vielen Tau- 
senden von Ausführungen bewährten Dampfihämmern. 

Der Hammerbär ist ähnlich jenem des Dampl- 
hammers ausgebildet und wird aus bestem, erreich- 
barem Stahl hoher Festigkeit und großem Arbeitsver- 
mögen, je nach Größe ein- oder mehrteilig ausge- 
führt. 

Die Führung ist wie bei den Dampfhämmern sehr 
kraftig ausgebildet, besitzt nachstellbare Führungs- 
leisten und ist vor allem 
in nächster Nähe der 
Schmiedezone angeord- 
net, was einen beson- 
deren Vorzug des Eu- 
muco-Hammers darstellt. 

Die Gesenke blei- 
ben infolge dieser An- 
ordnung der Führung 
stets frei sichtbar. Des- 
gleichen die Keilverbin- 
dung dieser mit dem Bär, 
wodurch bei Lockerwer- 
den der Keile eine Be- 
schädigung der Zylinder- 
wände, Fressen des Bärs 
usw. vollkommen aus- 
qeschlossen ist. 

Der geräuschlose 
Auspuff ist ebenfalls 
eine wertvolle Eigen- 
schaft dieser Eumuco- 
Lufthammer, Es fallen 
demnach besondere Aus- 
puffleitungen weg. 

Der klebende, voll- 
kommen prellfreie 
Schlag ist ein beson- 
derer Vorzug dieser Bau- 
art und gestattet dem 
Schmied eine sichere Fuh- 
rung des Schmiedestucks. 

Feinfühlige Steuerung. Es vermag infolge 
dieser Steuerungsart der Schmied oder der Hammer. 
führer vom stärksten Reckschlag auf den feinsten 
Schlichtschlag uberzugehen; es vermag ferner 
der den Hammer bedienende, entsprechend geübte Ar- 
beiter Einzelschläge in beliebiger Zahl zu 
geben, was vorzugsweise bei kleineren Gesenkarbeiten 
eine wichtige Rolle spielt, und was namentlich beim 
Abscheren mittels Schrotlmeikel oder ähnlichen 
Werkzeugen von Bedeutung ist. Weiter ist man auch 
in der Lage, mit ein und demselben Steuerhebel, ledig- 
lich durch Drehen desseiben in entgegengesetzter Rich- 
tung nach Lösen der Sperrklinke, den Bär auf das 
Schmiedestück niederzupressen, um als- 
dann unter dem so schraubstockartig wirkenden Bäi 
Kröpfarbeiten der beliebigsten Form machen zu 
können. Nach Erledigung dieser Kröpfarbeiten oder 


- des Niederpressens auf das Schmiedestück erfolgt als- 


dann durch bloes Drehen des Hebels wieder in die 
Richtung des Schmiedens das automatische Spiel des 
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| Bars und gleichzeitig die Sicherung ES _ Steuerung E 
- gegen: Rückwärtsdrehen. 


= Die Abb. 2 und 5 zeigen den Hammer in' seinen 
‚zwei haurtsächlichsten Querschnittsformen und seinen 
wichligsien' Konstruktionsteilen. 


Der Hammerbär, der schon eingangs be- 


p schrieben ist, ist ja wohl das wichtigste. Organ am Ham- 
- mer. 


Wie aus: der Darstellung ersichtlich, hat der Kol- 

ben eine zylindrische Ausdrehung, die in einen in das 

.  Zylinderinnere hineinragenden, EE ER Ansatz des 
- Oberdeckels hineinpaßt. . 

= Dadurch werden Zunschei auf der unteren Kreis- 

fläche und ‚des weiteren. auf der sich bildenden Kreis- 
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der ad ecke en en sowohl in sich als | 
auch gegen den Zylinderilansch gedichtet. 


Die im Innern des unteren Deckels befindliche 


‚Stopfbüchse aus bester Bronze oder ähnlichem Ma- 


terial, in Verbindung mit einer darüber sitzenden Leder- 
manschette, sorgt für eine weitere Abdichtung der Kol- 
benstange. 


Dadurch, daß diese Ledermanschette dauernd ge- ` 
niigend mit Oel gesättigt ist und beim Arbeiten des 
Bäres. durch den. auftretenden Luftdruck auf die Kol- 
benstange gepreßt wird, tritt eine erhöhte Dichtigkeit 
ein. Alle Ausführungen zeigen deshalb auch die vor- 


Abb. 2 und 3 


ringfläche am oberen Teil des Deckels zwei Buffer- 
"räume geschaffen, durch die ein Durchschlagen des 
oberen Deckels bei unachisamer Steuerung verhutet 
wird. 

Die Einstellung der Steuerung ist so gewählt, daß 
stets noch eine Bufferkammer von gewisser Größe vor- 
handen. bleibt, wenn der Auspuffkanal schon ge- 
öffnet ist. 

Der Kolben trägt an seinem äußeren Umfange selbst 

abdichtende Stahlkolbenringe, wodurch vermieden wird, 
daß Arbeitsluft unwirksam bleibt und somit der Wir- 
kungsgrad herabgedrückt wird. 


Die Abdichtung des Zylinders und: der Kolbenstange | 


nach unten erfolgt durch eine außerordentlich sinn- 
reiche Konstruktion dergesialt, daß der untere Deckel 
zweiteilig ausgebildet ist, Nut und Feder besitzt, und 
- durch die konische Abdrehung seines äußeren Randes 
das selbsttätige Aufziehen eines Stahlringes ermöglicht. 

Durch diese Anordnung wird beim Anziehen der 
- Schrauben der zweiteilige Deckel in der denkbar soli- 


zugliche Dichthaltung dieser ohnehin sehr kritischen 
Stelle. | 
Da der Hammer nur mit einem ganz kleinen atmo- 


sphärischen Preßdruck arbeitet (derselbe beträgt beim 


:Niederpressen noch nicht 1 Atm.), so ist damit im ur- 


sachlichsten Zusammenhang stehend eine sehr schwache 
Erwärmung sowohl des Arbeitszylinders wie Luft- 
pumpenzylinders bedingt, was den Wirkungsgrad sehr 
günstig beeinflußt. Nur bei Hammern, die mit erhöhter 
Schlagzahl arbeiten, geht man dazu über, besondere . 
Kühlmäntel einzubauen und mit Wasser zu kühlen. 

Die Schieber werden auf Spezialschleifmaschinen 
mit denkbar größter Präzision geschliffen. Dadurch 
wird nicht nur ein tadelloses Dichthalten der Schieber 
gewährleistet, sondern auch ein sehr exaktes Arbeiten 
der Steuerung im allgemeinen erreicht. 

Die Pleuelstange greift mittels gehärteten. Bolzens 
und Büchse, die aus Edelstahl hergestellt sind, an den 


 hohlgehaltenen und mit Kolbenringen versehenen Luft- 


pumpenkolben an. 
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Fur zweekmabige Zuführung des Schmiermaterials 
dieser Lagerstelle ist in einfachster Weise durch eine 
Staufferbüchse gesorgt.. Um auch bei dem Luftpum- 
penkolben ein Entweichen der Arbeitsluft nach dem 
Hammerinnern zu vermeiden, sind am verlängerten 
Halse des Luftpumpenzylinders nach innen spannende 
Kolbenringe eingebaut. 

Der Angrilfspunkt der Zugstange an der Kurbel. 
welle ıst als zweiteiliges Lager ausgebildet; dieses La- 
ger erhält die Oelzufuhr von einem an der äußeren 
Seite des Hammers angebrachten Schmiergefák, das 
das Schmiermaterial an einen Schmierring abgibt, und 
dieser Schmierring wieder befördert das Oel durch die 
Pliehkraft unmittelbar an die Lagerstelle. 


SCHIF 


Nr. 40 


Der Angriffspunkt, der -Zugstange an der Kurbel- 
welle ıst sehr leicht demontierbar durch Lösen der 
hinteren Verschlußklappe, so daß also ein Nachziehen 
des Lagerkorpers an der Stange ohne Schwierigkeit 
vorgenommen werden kann. 

Ventile, die ja bekanntlich eine große Gefahren- 
quelle in sich schließen, sind nur zwei am ganzen 
Hammersystem vorhanden, und zwar ein kleines Um. 
laufventil im oberen Deckel und ein kleines Ventil im 


unteren "Schieber. Beide Ventile sind so angeordnet, 


daß sie jederzeit kontrolliert werden können. 

Die Chabotte ist getrennt vom Hammerstánder ge- 
lagert und erhält eine Hartholzunterlage. Es ist be- 
sonders darauf; Wert gelegt, das Chabolttengewicht 


Abb. 4. Luflhämmer von 30 bis 1000 kg Fallgewich! 


Fin sehr hervorstechendes Merkmal dieses Ham- 
mers ist die Lagerung der Kurbelwelle. Der Angriffs- 
punkt der Zugstange ist zwischen zwei Lagerstellen ge- 
legt, so dak also die Schäden des fliegenden Kurbel- 
zaptens nicht in Betracht kommen. 

Ber den Hammertypen bis zu 125 kg erfolgt die 
Lagerung der Kurbelwelle auf der Steuerseite in einem 
am Hammerstander angebrachten Rosettenlager, wäh- 
rend die Lagerseite, die den Antrieb trägt, durch einen 
Lagerstuhl in solidester Form ausgebildet ist. 

Zur Verwendung kommen die bestbewährten 
Bronzelager mit Calypsol- oder Staufferfettschmierung. 
Bei gqroßeren Hammertypen wird an der, der Steuer- 
sete entgegengesetzten Seite des Hammerständers, ein 
zweites Rosettenlager angebracht und dadurch eine 
dreifache Lagerung der Kurbelwelle erreicht. 


möglichst groß zu machen, um die Bärenenergie im 
vollsten Maße zur Ausnutzung zu bringen. 

Die in der Chabotte befindlichen Einsätze sind aus 
Schmiedestahl ausgeführt ebenso wie Ober- und Un- 
tergesenk. Die Hammerbahnen sind gehärtet und 
poliert. | 

Der Eumuco-Lufthammer wird sowohl zum Antrieb 
mittels Riemen von der Transmission aus, als auch durch 
Einzelantrieb entweder mittels Spannrolle oder mittels 
direkter Zahnräderübertragung gebaut.  Vorzuziehen 
und am günstigsten ist unter allen Umständen der 
Spannrollenantrieb, denn dadurch hat man in der Hand, 
jederzeit den Antriebsmotor auszuschalten, während 
beim Riemenantrieb die Transmission mitlaufen muß, 
und vor allen Dingen werden beim Spannrollenantrieb 
namentlich zum Unterschied der direkten Uebertragung 
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mittels Zahnräder alle durch das Arbeiten des Ham- 
mers bedingten Stöße in elastischer Form aufgefangen. 
Wie schon eingangs erwähnt, werden zweckmäßig 
die mechanischen Hämmer über 1000 kg als Dampf- 
hammer gebaut, und zeigen die nächsten Abbildun- 
gen (Abb. 5 und 6) auch einige von der Firma Eulen- 
berg,Moenting & Co. gebaute Einständerhämmer. 
Normalerweise werden diese Hammer durchweg mit 
qußeisernen Ständern gebaut. Bei den Hämmern mu 
loser Chabotte sind die Ständer von dieser Chabotte 
getrennt «auf besonderen Fundamentrahmen aufge- 
schraubt. Die Verbindung erfolgt in einer elastischen 
Form mittels Federn. Die Kraft dieser Feder, welche 
vollkommene Standsicherheit des Hammers gewähr- 
leistet, verhindert im ubri- 
gen das Auftreten von un- 
berechenbar hohen Kräften 
durch den Schlag und 
schützt auf diese Weise 
den ganzen Hammer vor 
diesen. — Die Anordnung 
dieser elastischen Verbin- 
dung gestattet erst die ein- 
= wandfreie konstruktive 
Durcharbeitung aller Einzel- 
organe des Hammers.. be 
Doppelstánder - Hammern 
werden die Stander durch 
schwere Anker gegenein- 
ander verspannt. Die Stän- 
der der Hammer mil fester 
Chabotte werden aus- 
nahmslos elastisch mit der 
Chabotte verbunden, um 
die in die Chabotte ge- 
leiteten, in der Schlagrich- 
tung auftretenden Be- 
schleunigungen vom aktiven 
Hammer fernzuhalten, ohne 
näturlich die Standsicher- 
heit zu gefährden. ¡Gleich- 
zeitig übernimmt die cla- 
stische Verbindung die 
Sicherung des Hammers 
gegen unberechenbar hohe 
Kräfte. Die genaue Lage 
des Ständers zur Sohl- 
platte einmal bzw. zur Cha- 
botte das andere Mal wird 
durch zwischen Ständer Abb. 5, 
und Sohlplatte bzw. Cha- 
botte eingelegte -Flachkeile dauernd aufrecht erhalten. 
Es serbesonders auf den immensen Werl 
dieser 
trıebe von Dampfhämmern hingewiesen. 


Zylinder. Der Zylinder wird besonders, teils 
fest, teils elastisch mit den Ständern verbunden und 
tiagt bei den Einständer-Hämmern das Steuergehäuse 
mit angegossen. 


Prellhaube. Die Prellhaube, zu welcher der 
obere Zylinderdeckel ausgebildet ist, erhält kräftige 
Evolutfedern und einen ins Innere des Zylinders ragen- 
den Prellbolzen, gegen welchen bei unachtsamem 
Steuern der Bär schlägt, dabei seine Energie an die 
Federn abgebend und auf diese Weise den oberen Zy- 
linderdeckel vor Bruch bewahrend. 


Unterer Zylinderdeckel. Der untere Zy- 
linderdeckel ist zweiteilig, meistens in Stahlgquß ausge- 


Einslanderhammer 


elastischen Verbindung im Be-=. 
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führt und trägt die ebenfalls zweiteilige besonders lang 
gebaute Stopfbuchse. 

Bär. Der Bär wird aus besterreichbarem hoch- 
wertigem Stahl, bei kleineren Hämmern aus einem 
Stück, bei größeren Hämmern mehrteilig ausgefuhrt una 
kann nach Lösen des unteren Zylinderdeckels beguem 
nach unten ausgebaut werden. 


Bärführung. Die Bärführung ist großflächig 
ausgeführt und bequem nachstellbar eingerichtet. Die 
beiden Führungsleisten können ausgewechselt werden. 

Chabotte. Die 'Chabolte wird zweckmäßig 
möglichst schwer gewählt, um möglichst viel Schlag- 
energie an das Schmiedestuck abzugeben und mög- 

| lichst wenig Schlagenergie 
A in das Chabotten-Funda- 
; ment zu leiten. 

Vereinigte Selbst- 
und Handsteuerung. 
Die vereinigte Selbst- und 
Handsteuciung, wie sie bei 
den Hammern bis ungefähr 
1500 kg Fallgewicht Ver- 
wendung findet, gestattet, 
den Bar ım  Selbstgang 
arbeiten zu lassen, außer- 
dem mittels eines beson- 
deren Hebels kräftige 
Emzelschlage zu geben, 
deren Schlagenergie nen- 
nensweri größer als die 
der maximalen Selbstgang- 
schlage ist. Hochhalten des 
Bars, Niederpressen auf 
das Schmiedestuck qgestal- 
tet die Steuerung in voll- 

kommenster Weise. 
Universalsteue- 
rung. Die Universalsteue- 
rung unterscheidet sich von 
der vorerwähnten Ver- 
einigten Selbst- und Hand- 
steuerung wesentlich und 
gestattet, den Bär eben- 
falls mit Selbstgang ar- 
beiten zu lassen, qibt im 
ubrigen aber die Moglich- 
keit, sowohl von Hand 
wie auch durch Fuß 
außerordentlich kraftige 
spezifische Gesenkschläge 
zu geben, von einstellbarer und immer gleichbleibender 

Starke. 

Handsteuerung, die bei den Hammern mit 
größerem Fallgewicht (von etwa uber 1500 kg) deshalb 
ausgeführt wird, weil bei den bearbeiteten schweren 
Schmiede suchen der schnelle Selbstgang eines Ham- 
merbärs schmiedetechnisch nicht brauchbar ıst und 
jetzt fast ausschließlich nur in Verbindung mit einer 
ebenfalls normalisierten, vollkommen entlasteten und 
höchst einfachen Ventilsteuerung gebaut wird, 
deren Steuerkräfte sehr klein sind und deren Dichtig- 
keit gegenüber. den früher verwandten Rundschieber- 
Steuerungen eine bedeutend qrößere ist, was natürlich 
Dampfersparnis zur Folge hat. 


Absperrorgan. Das Absperrorgan bei diesen 
Dampfhämmern besteht ın der Regel aus einem Flach- 
schieber, der durch das Gestange bequem vom Füh- 


TER, y 
> 


ro |} C > 


Hosted by G OOQ 


pr, 
A 
= 
A 


Seile 974 


mn bg — — ec 


Ahh, â. 


rerstand aus betatigt werden kann und einfach die Re- 
qulierung der Dampfeinströmung gestattet. Als Be- 
triebsmittel kann außer Dampf auch mit Vorteil 
Prekluft Verwendung finden; die besonders in Gegenden 


SCHIFFBAU 


— nn nn nn 


e E I IuoooIiMOS ng — e e e EE EE tlĀlaŘÃõÁ 


` 
4 
e Ae - 


Finslanderhammer, gebaul von Eulenberg, Mvenling & Co., Schlebusch-Manlorl 


mit großen Wasserkräften eine wesentliche Verbesse- 
rung der Hammer-Oekonomie bedeutet. 


Fine weitere Abhandlung über Brückenhämmer, 


Schmiedepressen usw. folgt. 
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Allgemeines 
Siärkevergleich in bezug auf Unterseeboole. Nach 
Mitteilung der „Morning Post‘ machte der Sekretär 


der englischen Admiralıtat, Amery, auf eme Anfrage im 
IInterhause hin folgende Angaben uber die Zahl der 
fertigen und ım Bau befindlichen Unterseeboote der 
verschiedenen Mächte: 


Seemacht 'Pertig | Im Bau Seemacht Fertig | Im Bau 
England | 92 8 | Niederlande 13 2 
Brasilen 3 — || Norwegen 4 2 
Chile 6 — || Peru 2 2 
Danemark 12 2 | Portugal | 4 
Frankreich 49 5 || Spanien 4 6 
Deutschland | — — Schweden 10 8 
Italien WA — | Rußland 36 23 
lapan | 24 15 || Vereinigte Staaten | 107 41 


Bei England sind die zur Ausrangierung bestimmten 
Boote nicht mitgezählt, die Zahl der fertigen enthält 
sechs australische und zwei kanadische Boote. 
Zahl umfaßt vier auszurangierende 
Fahrzeuge. Italien plant den Bau von vier Booten. 
(Morning Post, 28. Mai 1921, vergl. auch Schiffbau 
Nr. 37 vom 15. Juni 1921, Seite 902. 


aber 
Die französische 


Brasilien 
Flottenverstärkung. Bei der Eröffnung des brasi- 
lanischen Kongresses forderte der Präsident, daß man 
dem Ankaufe von Kleinen Kreuzern, Zerstörern, Unter- 
seebooten und Flugzeugen zustimme. (Moniteur de la 
Flotte, 4. Juni 1921.) 


Chile 


Ausrangierung. Die beiden zwischen 1896 und 1898 
vom Stapel gelaufenen Torpedoboote „Ingeniero Mu- 
tlla“ und „Teniente Rodriguez” wurden in der Schiffs- 
liste gestrichen. — Die Torpedoboote „Tomé“ und 
„Talcahuano“ wurden zu Begleitschiffen für die Unter- 
sceboote eingerichtet. (Rivista Marittima, Mai 1921.) 


England 


Englisch - amerikanische Verständigung? Der 
Washingtoner Berichterstatter der „Times“ meldet, daß 
die Regierung des Präsidenten Harding den Wunsch 
habe und den Plan verfolge, ein Zusammenwirken zwi- 
schen den Vereinigten Staaten und dem britischen 
Reich in allen Fragen der Weltpolitik zustande zu brin- 
gen. Dieses von der amerikanischen Regierung er- 
strebte Einvernehmen ‚zwischen den beiden Ländern 
würde der „Times“ zufolge ohne eine formelle Allianz 
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zwischen ihnen die Lösung der verschiedenen un- 
erledigten Probleme ermöglichen und .die Ordnung in 
der Welt wiederherstellen. Der Präsident kündige an, 
daß der Vertrag von Versailles von den Vereinigten 
Staaten aller Wahrscheinlichkeit nach in nicht ferner 
Zeit ratifiziert werden wird, allerdings mit weitreichen- 
den Vorbehalten. Es bestehe Grund zu der Annahme, 
daß bereits durch Vermittlung des Obersten Rates ein 
Meinungsaustausch mit den Alliierten stattgefunden 
habe. In dem Plan des englisch-amerikanischen Zu- 
sammenwirkens würde die Seemacht ein wichtiger Fak- 
tor sein. Der Plan würde die Beschränkung der ame- 
rikanischen Seemacht auf den Stillen Ozean und die 
Ueberlassung des Atlantischen Ozeans an England als 
britische Einflußsphäre zur See umfassen. Das würde 
selbstverständlich die Verzichtleistung auf den Ge- 
danken eines englisch-japanischen Bündnisses not- 
wendig machen. — In einem Leitartikel bemerkt die 
» Times” zu dem Washingtoner Telegramm, diese Mel- 
dung. werde vom ganzen britischen Reiche und von der 
Entente begrüßt werden. Das Blatt fordert, daß die 
Bande, die England mit Frankreich verknüpften, nicht 
gelockert werden. Das Einvernehmen mit Frankreich 
müsse der Eckstein der kontinentalen Politik Groß- 
britanniens bleiben. Das Einverständnis mit Frankreich 
würde den Weg für die von Washington vorgeschlagene 
Politik ebnen, während ein Streit zwischen England 
und Frankreich ‚oder eine Abkühlung der Beziehungen 
zwischen beiden Ländern fast sicher zur Rückkehr der 
Vereinigten Staaten zu ihrer Politik des Abseitsstehens 
führen würde. Die „Times“ erklärt: Nur unsere eigene 
Torheit oder .die Torheit Frankreichs könnte zu einem 
solchen Unglück führen. ‚Wenn dieses Ereignis un- 
glücklicherweise eintreten sollte, dann müßten sich die 
Gedanken der englischen und der amerikanischen 
Staatsmänner notwendigerweise dem Abschluß einer 
engeren Abmachung zwischen den englisch sprechen- 
den Völkern zuwenden. Die „Times“ gibt der Hoffnung 
Ausdruck, daß, wenn diese große Frage im Zusammen- 
hange mit der Frage der Ratifikation des Versailler 
Vertrages durch dic Vereinigten Staaten vor den Ober- 
sten Rat oder die führenden Staatsmánner komme, 
jeder Opportunismus und jede Wankelmiitigkeit auf- 
gegeben werden. (Berliner Lokal-Anzeiger, 15. Juni 
1921, Abendausgabe.) 

Marinepolitik. Gegenwärtig wird in Malta cin eng- 
lisches Geschwader zusammengezogen mit dem Zweck, 
gegen Kleinasien eingescizt zu werden, wo England 
sich die Angriffe der türkischen Nationalisten nicht lán- 
ger gefallen lassen zu wollen scheint. [Moniteur de la 
Flotte, 11. Juni 1921.) ` 

Im .Unterhause erklärte Chamberlain, der ein- 
monatige Aufenthalt in Konstantinopel, der vom 15. Juni 
ab für den Oberbefehlshaber der Mitielmeerstation auf 
„iron Duke“ in Begleitung von „Ajax“, „Pegasus“ und 
einigen Zerstörern in Aussicht siche, entispreche dem 
Ende April aufgestellten Reiseplane und solle keine 
Kundgebung zur moralischen Unterstützung der Grie- 
chen bedeuten. (Manchester Guardian, 10. Juni 1921.) 

Stapellauf. Nach einer Meldung aus Portsmouth 
sollte der Kleine Kreuzer „Effingham“ am 8. Juni vom 
Stapel laufen. 
Kriegsbauprogramm, das zu Wasser gelassen wird. Seit 
1917 bereits im Bau, ist seit dem Waffenstillstande nur 
wenig an ihm gearbeitet worden. Die Maschınenanlage 
‚ wurde von der Firma Harland and Wolff geliefert und 
von der Werft in Portsmouth eingebaut. (The Marine 
Engineer and Naval Architect, Juniheft 1921.) 


Nochmals die englische Wulstkonstruktion. Auch 
„Engineering“ erörtert die schon mehrfach behandelte 
Frage nach dem Werte des „bulge“ jetzt in einem be- 
sonderen Aufsatze mit der Ueberschrift „Kriegsschiffs-: 
konstruktion und Torpedoangriff“ und zeigt dabei, wie 
weit in dieser Beziehung die Ansichten der Sachver- 
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„Effingham“ ist das letzte Schiff vom 
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ständigen voneinander abweichen. Es heißt darin u. a.: 
Die Meinungen über den besten Torpedoschutz der 
Kriegsschiffe sind bei dem jetzigen Chefkonstrukteur 
und seinem Amtsvorgänger Philipp Watts ganz ver- 
schieden. Die Materialmengen, die für deu Torpedo- 
schutz einerseits beim „Hood“, andererseits bei der 
„Queen Elizabeth“ tatsächlich verwendet worden sind, 
weichen nicht viel voneinander ab. „Hood“ hat „bul- 
ges“, „Queen Elizabeth” vertikale Schottwände. Es 
besteht natürlich kein Zweifel darüber, daß die Wulst- 
auBenseite beim „Hood“ weiter von den vitaien Teilen 
des Schiffsinnern entfernt liegt als die Schottwand bcı 
„Queen Elizabeth“; aber um das zu erreichen, hat das 
erstgenannte Schiff auch erheblich breiter gemacht 
werden mussen. Der Vorteil des „Hood“ gegen- 
über der „Queen Elizabeth“ liegt nicht im Wulst, 
sondern in der größeren Schiffsbreite. Kürzlich 
wurde in der „Times“ ausgeführt, daß das deutsche 
Linienschiff „Baden“, das Eustace T. d’Eyncourt mit 
dem „Roya! Sovereign” verglich, 10 Fuß breiter als 
dieses Schiff wäre, so: daß es schiene, als ob die 
Deutschen den Vorzug der größeren Breite wohl cr- 
kannt hätten, ohne zugleich mit ihr jedoch die Wulst- 
form für den Schiffskörper zu wählen. Es steht fest, 
daß die deutschen’ Großkampfschiffe starke Beschädi- 
gungen aushielten, ohne zu sinken, und dies nach 
schweren Geschutz- und Torpedotreffern! 

Philipp Watts und Westcott Abell haben sich kürz- 
lich an der Erörterung dieser Frage in der „limes“ be- 
teiligt, und sie haben dabei auf die Notwendigkeit hin- 
gewiesen, den englischen Kriegsschiffen eine solche 
Breite zu geben, daß die Stabilität noch genügt, auch 
wenn dic Seitenpanzerung zerstört sein sollte. Beide 
halten die Frage nach dem besten Wege, auf dem 
diese Bedingung konstruktiv zu erfüllen ist, für eme 
solche von ganz besonderer Bedeutung. Auch John 
Biles hat sich an dieser Erörterung in der „Times“ bce- 
teiligt, ohne sich indessen für die eine oder andere 
Bauart zu entscheiden; er verlangte die Ernennung 
einer Kommission mit der Aufgabe, diese Frage in aller 
Gründlichkeit zu prufen. Watts schlagt vor, abnchm- 
bare Schilder vorzusehen, die im Ernstfalle den Tor- 
pedoschutz zu ubernehmen haben. Unzweifelhaft 
könnten solche Schilder einen guten Schutz aecwahren, 
wenn es möglich wäre, sie zweckentsprechend anzu- 
bringen, was allerdings mit erheblichen technischen 
Schwierigkeiten verbunden sein wird. Trotzdem muß 
diese Frage sorgsam verfolgt werden, was nur moglich 
ist, wenn die Gesamtkonstruktion der neuesten Orob- 
kampfschiffe genau bekannt ist und berücksichtigt 
werden kann. Eine Kommission, der diese Aufgabe 
übertragen wurde, hatte ganz ähnlichen Charakter wie 
Lord Dufferins Kommission vom Jahre 1870 und dic- 
jenige Lord Fishers vom Jahre 1905. (Engineering, 
20. Mal 1921) 

Ausrangierung. In „Times“ vom 31. Mai 1921 fin- 
den sich die näheren Bedingungen, unter denen die 
englische Admiralität der Firma Ward in Shefficld 
113 Kriegsschiffe zum Abwracken verkauft hat. Nach 
„Iimes“ vom 2. Juni 1921 ist jedoch die Zahl der seit 
dem Watffenshlistande aus der Liste der Kriegsschiffe 
gestrichenen Fahrzeuge mindestens noch viermal 
größer. Die am 9. April 1919 veröffentlichte Liste aus- 
zurangierender Schiffe umfaßte 170 Fahrzeuge, dar- 
unter 97 Zerstörer, 46 Torpedoboote, 17 Kreuzer und 
Kanonenboote und 10 Linienschiffe. Seitdem ist cine 
Reihe weiterer Listen herausgegeben worden. Fine 
derselben, die vom 7. April 1920 mit „Indomitable“ an 
der Spitze, umfaBte die Namen von 74 Schiffen, wovon 
"6 Große Kreuzer und 29 Kanonenboote waren. Am 
30. Juni 1920 wurden weitere 85 Zerstörer auf die Ver- 
kaufshiste gesetzt. Ohne die kleineren Nachträge zu 
zählen, übersteigt die Summe der als verkäuflich be- 
zeichneten Schiffe 450, ungerechnet alle Flottenhilfs- 
fahrzeuge. In der ganzen Geschichte ist keine derartig 
gründliche Verminderung der Seemacht zu verzeichnen 


_ Seite 976 


e E EEN E nee 


wie dic in den letzten zwei ‘Jahren von der englischen 
Marine durchgeführte. (Times, 31. Mai und 2. Juni 1921.) 

Verkauf deutscher Schiffe. Auf Anfrage im Unter- 
hause gab R. Horne an, daß von den England zugeteil- 
ten feindlichen Schiffen 202 verkauft worden und 
85 Handelsschiffe und 22 Fischdampfer noch unverkauft 
sind. Die erzielten Preisc belaufen sich auf 14 523 074 
Pfund Sterling. Davon sind aber abzuziehen die Kosten 
fur Ausbesserung usw., und ein beträchtlicher Teil des 
Kaufgeldes wird erst im Laufe der Jahre abgezahlt. 
Wirklich bezahlt sind bis jetzt erst 6 000 000 Pfund Ster- 
ling. Davon sind 5499619 Pfund fur Vorschüsse fur 
die deutschen Kohlenlieferungen 1920-21 verwendet und 
der Rest von 500380 Pfund Sterling dem Schatzamte 
fur Rechnung des Besctzungsheeres überwiesen wor- 
den. (Morning Post, 25. Mai 1921.) 


nn — 


Lufifahrwesen. H. G. Wells erklärt in „The Daily 
News“: „Der Luftkrieg bedeutet am Kriegsende soziale 
Zerstörung an Stelle des Sieges. Er ändert nicht nur 
die Methoden des Krieges, sondern insbesondere auch 
seine Folgen.“ Der Krieg hört damit auf, eine An- 
gelegenheit der „Front“ zu scin, er wird „an affair of 
arcas”; weder Sieger noch Besiegte bleiben von den 
schwersten Schäden verschont. (The Daily News, 
18. Mai 1921.) 


- In das neuc englische Luftschiff „R 36% wurden in 
die vorderen Gondeln zwei deutsche Luftschiffmotoren 
cingebaut, die auf Grund des Friedensvertrages von 
Versailles an England ausgeliefert worden waren. (Eve- 
ning News, 19. Marz 1921.) 


Der Bau eines Stahlkriegsflugzeuges wird von der 
Firma Armstrong Whitworth Aircraft Lid. in Coventry 
betrieben. Man ‚verspricht sich von der Ganzstahl- 
konstruktion noch größere Vorteile als von der bisher 
üblichen Aluminiumbauart. Das neue Flugzeug soll 
nicht schwerer als em hölzernes werden und bc- 
deutende Sicherheit gegen Schrapnells und Feuers- 
gefahr bieten. Die Stahlkonstruktion hat ferner den 
Vorteil, größere Mengen von Reserveteilen lagern zu 
können, was bei Holzteilen, die sich mit der Zeit wer- 
fen, nicht möglich ist. (Nachrichten fur Luftfahrer, 
Nr. 16 vom 22. April 1921, nach Evening News, 31. März 
1921.) 


Das Luftministerium erbietet sich, einer zu grün- 
denden Handelsluftschiffahrtgesellschaft sechs Luft- 
schiffe und Matcrial im Werte von Tausenden Pfund 
Sterling zu übergeben. Es handelt sich um die Luft- 
schiffe „R 80“, das aegenwärtig zur Ausbildung der 
amerikanischen Mannschaft fur „R 38“ verwendet wird, 
„R 33“, „R 56“, „R 37% das noch nicht ganz fertig ist, 
und die beiden ehemals deutschen „L 64“ und „L 71“. 
Die Leistungen der deutschen Luft- 
schiffe sind denen der englischen (die 
doch nur Kopien der deutschen sind! Die Schriftltg.) 
überlegen. Fin Flug von 750 engl. Meilen hatte 
die folgenden Frgebnisse: 


H . peen 


„R 36“ und 4 “ 

| Ram 164 La 
Fahrgäste befördert 30 | #0 | op 
last befördert 21 9} | 151 
Fahrzeit 15-18 Std.| 15—18 Std. | 15—18 Std. 


Außer der freien Abgabe der Luftschiffe mit da- 
zu gehörigem Material ist die Regierung auch bereit, 
die Luftschiffplätze von Cardington und Pulham mit 
ihrer Ausrüstung zu verkaufen oder zu verpachien und 
sonst Hilfe zu gewähren. Als Gegenleistung würde die 
Gesellschaft sich verpflichten müssen, englischen 
Aktieninhabern die Majorität zu sichern, dem Lufimini- 
sterium einen Sitz in der Leitung einzuräumen und olıne 
/ustimmung der Regierung von dem Material nichts zu 
veräußern. Im Falle der Auflösung der Gesellschaft 
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würde der Marktwert des Materials über den Kapital- 
verlust hinaus an die Regierung zurückfallen. Angebote 
können bis zum 1. August 1921 eingereicht werden, Ist 
bis dahin keins crfolgt, so werden die Luftschiffe und 
das Material dem Schatzamte zur Veräußerung über- 
wiesen werden. (Daily News, 31. Mai 1921.) 


Frankreich 


Amerikafahrt des Panzerkreuzers „Jules Michelet“. 
Der Panzerkreuzer „Jules-Michelet“ befindet sich zur’ 
Zeit in Toulon in Reparatur, um sich auf die bevor- 
stehende große Reise vorzubereiten. Das Schiff soll 
Ende Juni mit General Mangin als außerordentlichem 


Gesandten der französischen Republik an Bord zur 


Feier der, hundertjahrigen: Unabhängigkeit nach Peru 
abfahren. General Mangin wird die Präsidenten der 
von ihm besuchten Republiken im Namen Frankreichs 
begrüßen und auch allen französischen Kolonien, in 
deren Nähe er kommt, einen Besuch abstatten. [Moni- 
teur de la Flotte, 4. Juni 1921.) 

Flottenverteilung. Am 24. Mai 1921 ist der Vize- 
admiral Salaun zum Chef des vereinigten Mittelmeer- 
geschwaders ernannt worden, wodurch dic vor dem 
Kriege üblich gewesene Einheit der Mittelmeerstreit- 
kräfte wieder hergestellt wird. Sechs Linienschiffe und 
drei Zerstorerflottillen bilden das Geschwader; die 
Panzerkreuzerdivision bleibt in der Levante selbständig. 
(Matin, 3. Juni 1921.) ` 


Unterseeboots-Neubau. In der Deputiertenkammer 
führte Brisson in einer Rede zur Marinevorlage, die den 
Bau von 36 U-Booten vorsieht, aus: Wäre es nicht 
besser, anstatt soviel Schiffe zu bauen, den Artikel 190 
des Versailler Vertrages zu revidieren? Warum 36 U- 
Boote bauen, während Deutschland gemäß dem Ver~- 
sailler Friedensvertrage 34 dieser Schiffsgattung liefern 
muß und wir 24 zu zerstören verpflichtet sind? Der 
Berichterstatter Denise erklärte, daß die Kommission 
ihr Bestes getan habe, um diese unsinnige Zerstörung 
zu vermeiden; sie habe sich jedoch den Beschlüssen 
des Obersten Rates fügen müssen. Der Bericht- 
erstatter für die Finanzkommission Chappcdelaine 
unterstützte  Brissons Vorschlag, die Artikel des 
Friedensvertrages von Versailles, welche die Schiffs- 
krafte Deutschlands betreffen, zu revidicren; er werde 
jedoch fur die Vorlaqe stimmen, weil sie als ein Mini- 
mum cerscheine, und Frankreich müsse in der Lage sein, 
seine Neutralität anderen Mächten gegenüber im Falle 
eines Krieges zu verteidigen. Der Antrag Brisson auf 
Zurückverweisung. der Vorlage an die Kommission 
wurde mit 436 gegen 147 Stimmen’ abgelchnt. Die Vor- 
lage wurde mit allen gegen die sozialistischen und kom~ 
munistischen Stimmen 'angenommen. Ein Antrag Loc- 
guins, den Bau den Staatswerften anzuvertrauen, wurde 


abgelchnt. (Berliner Lokal-Anzeiger, 11. Juni 1921, 
Morgenausgabe.) 
Niederlande 
Luftfahrwesen. Der Marine gehören drei Flug- 


stationen: Mok, Schellingwoude bei Amsterdam und 
Koov bei Helder: die letztere Station ist Marineflieger- 
schule. — Der bekannte deutsche Kriegsflieger Fokker 
hat jetzt wieder die holländische Staatsangchorigkeit 
angenommen. Er erbaute zwei verschiedene Typen 
von Handelsflugzcugen, die in kurzer Zeit für den 
Kriegsgebrauch zur Jagd bzw. zum Bombenwerfen um- 
gewandelt werden können. Für beide Zwecke verwen- : 
dete Fokker denselben Motor Illa der Bayerischen 
Motorwerke mit nur 185 PS. Für die Flügel bevorzugt 
Fokker jetzt Holz. „Das Zweideckerjagdflugzeug hat 
eine mittlere Geschwindigkeit von 180,11 km, erreicht 
in 27 Minuten 5000 m Höhe und kann für vier Stúnden 
Benzin mitführen. Der andere Typ, ein Eindecker, ver- 
mag bei 130 km Geschwindigkeit 10 Stunden und bei 
150 km Geschwindigkeit 6 Stunden zu fliegen. Die 
Flügel können leicht abmontiert werden. — Der auf der 


Linje Amsterdam London verwendete Motor ver- 
brauchte nur 45 | Benzin stündlich; dadurch wird diese 
Linie wirtschaftlich. (Rivista Marittima, Aprilheft 1921.) 


Vereinigte Staaten 


~ Amerikas Stellung zum englisch-japanischen Bünd- 
nisse. Dem Washingtoner Mitarbeiter der „New York 
World“ zufolge erblickt die amerikanische Regierung 
in, der Erneuerung des englisch-japanischen Bündnisses 
keine Drohung gegen die Vereinigten Staaten; sie wird 
nicht dagegen arbeiten, sondern eher stillschweigend 
dazu. ermutigen, sofern keine wesentliche Aenderung 
in.den Bedingungen vorgenommen wird, wenn diese vor 
die englische Reichskonferenz kommen. In dem eng- 
lisch-japanischen Abkommen ist nichts enthalten, was 
England verpflichten würde, sich im Falle eines Krieges 
mit den Vereinigten Staaten auf Japans Seite zu stel- 
len. Da ferner das Bündnis für die Aufrechterhaltung 
der Integrität Ostasiens eintritt, so sieht die amerika- 
nische Regierung in Indien ein Bollwerk gegen das 
weitere Vordringen des Bolschewismus. Andererseits 
würde die Ablehnung der Bündniserneuerung Japan un- 
nötig . kranken und möglicherweise zu einer Monroe- 
Doktrin in Asien treiben, wie sie die Vereinigten Staaten 
in Amerika anwenden. Times, 4. Juni 1921.) 
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Das Weltriisten. Während der Erörterung über den 
Marinehaushalt erklärte der Senator Lenroot sich da- 
für, daß die Vereinigten Staaten sich als die zweite 
Seemacht der Welt behaupteten. : „Wer soll die erste 
sein?“ fragte Senator Walsh dagegen, worauf Lenroot 
antwortete: „Ich sage freimiitig, daß England die erste 
ist, und ich sehe keinen Grund, warum die Vereinigten 
Staaten versuchen sollten, England den Rang abzu- 
laufen.“ Senator Poindexter äußerte dazu: „Der Se- 
nator denkt also, wir sollten jedesmal den Hut ab- 
nehmen, wenn wir England begegnen, und uns ver- 
beugen.“ Lenroot erwiderte, es sei Zeit, daß der Senat 
und das Land die wahren Absichten erführen, die dar- 
auf ausgingen, mit England in Nebenbuhlerschaft zu 
treten und eine Marine zu haben, die entweder gleich 
stark oder sogar überragend sei. — Darauf entgegnete 
Poindexter: „Ich wünsche keine Nebenbuhlerschaft mit 
England; ich bin gewiß, daß wir mit England keinerlei 
Streit bekommen werden; aber es wird für den Frieden 
wirken, wenn wir imstande sind, unscre Rechte zu wah- 
ren.“ 


eine Flotte hätten, die der jeder anderen Nation gleich- 
komme. Bemerkenswert ist Lenroots Antwort darauf: 
„Wir haben sehr wenig Aussicht, zu einem Abrüstungs- 
abkommen zu gelangen, wenn wir als Bedingung dafür 
darauf bestehen, daß wir die erste Scemacht der Welt 
werden.“ (Times, 2. Juni 1921.) 


„Manchester Guardian“ bemerkt zu diesen Aus- 
lassungen, die englische Ocffentlichkeit sollte erken- 
nen, daß die vom Senator Poindexter kundgegebene 
Ansicht mit der im gegenwärtigen Stadium bei der 
republikanischen Partei vorherrschenden Meinung über- 
-einsimmt. Daraus ergeben sich zwei Folgerungen: 
1. daß das Geld, das der Marincausschuß bcantrag! 
hat, bewilligt und das Bauprogramm festgesetzt werden 
wird; 2. daß Präsident Harding, der selbst für eine 
keiner anderen unterlegene Flotte eintritt, kaum in der 
Lage sein wird, die Sonderkonferenz der drei führenden 
Seemächte zu empichlen, zu" der die öffentliche Stim- 
mung ihn noch vor kurzem treiben zu wollen schien. 
Zwar hat der Senat den Zusatz Borah angenommen, 
der sich für eine Konferenz aussprach; aber dieser 
Zusatz hat nichts zu bedeuten, er ist nur eine Emp- 
fehlung ‘an den Präsidenten. Und während Präsident 
Harding zur „Fühlungnahme“ bereit ist, würde er doch 
lieber die Einberufung einer Konferenz dem Obersten 
Rate. überlassen. „Hier stehen wir an einem höchst 
enttäuschenden Wendepunkte in einer Lage, die zur 
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Er strebe .nicht danach, daß die Vereinigten ' 
Staaten die erste Secmacht würden, sondern daß sie - 
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Zeit der Präsidentschaftsüubernahme eine andere Ent- 
wicklung zu nehmen versprach. (Manchester Guardian, 
3. Juni 1921.) a 

Organisationsfragen. Der ernste strategische Mib- 
griff, der unter dem Marinesekretär Daniels durch die 
Teilung der Flotte in eine Pacific- und eine Atlantic- 
Flotte gemacht worden ist, soll nun wieder gutgemacht 
werden. Wahrscheinlich werden drei Viertel der ge- 
samien amerikanischen Kriegsschiffe im Stillen Ozean 
zusammengezogen werden. In diesem Zusammenhange 
sei erwähnt, daß das Bureau of Economics in San 
Francisco seine Aufmerksamkeit der wichtigen Rolle 
zuwendet, welche die kalifornischen Oelquellen hierbei 
spielen. Kalifornien soll seine Wasserkrafte in weit- 
gehendem Umfange zur Leistungserzeugung nutzbar 
machen, denn je weniger Oel das Land fur seine in- 
dustriellen und sonstigen Zwecke selbst benötigt, um 
so mehr Oel kann es fur die Verwendung in der Flotte 
zur Mech stellen. (Scientific American, 7. Mai 
1921. 

In der Annahme einer Konzentration der Seestreit- 
kräffe im Pacific sehen die Marinckreise die Einrich- 
tung einer großen Flottenbasis in Dutch Harbour 
(Alaska) voraus. Dieser natürliche Hafen führt schon 
den Beinamen „Gibraltar des Pacific‘, und seine Lage 
gegenüber ‚Japan ergibt die Möglichkeit, von ıhm aus 
im Falle eines japanischen Angriffs auf die Vereinigten 
Staaten jedem Versuche des Gegners, an der amerika- 
nischen Küste zu landen, durch das Eingreifen ame- 
rikanischer Geschwader erfolgreich zu begegnen. 
(Moniteur de la Flotte, 28. Mai 1921.) 

Kriegsschiffe oder Flugzeuge. „Einer der Haupt- 
gründe, die von den Befürwortern der Luftwaffe für die 
Ueberlegenheit der Flugzeuge angeführt werden, ist die 
Frage der Baukosten fur die Linienschiffe.‘“ So schreibt 
Lieutenant-Commander J). P. Norfleet, U. S. Navy, in 
einem Aufsatze mit der Ueberschrift: „Sollen wir das 
Linienschiff abschaffen?“ im „Aviation and Aircraft 
Journal“ vom 25. April 1921. „Zweck dieser Zeilen ist, 
zu zeigen, daß die Ausgaben fur die Vercinigte Staa- 
ten-Marine nicht etwa verringert werden, wenn man das 
jetzige Flottenbauprogramm fallen laßt und zur bloßen 
Luftverteidigung übergeht, die noch großere Ausgaben 
verursachen würde. Brigadegeneral William Mitchell 
verlangt z. B. fur ein Linienschiff den Bau von 1000 
Flugzeugen. Setzt man cinmal die Möglichkeit dieses 
Ersatzes voraus, so wären die Kosten beider Pro- 
gramme in Vergleich zu setzen.“ Norflect zcigt dann, 
daß die Anschaffungskosten fur cin modernes Linien- 
schiff 40 Mill. Doll. betragen und die Besatzung zu 
etwa 1200 Köpfen bemessen werden müßte, fur deren 
Jahresgehalt rund 720 000 Doll. aufzuwenden sein wur- 
den. Die Lebensdauer eines solchen Schiffes wurde 
sich auf 25 Jahre belaufen, und die jährliche Unter- 
haltung würde eine Ausgabe von 1 Mill. Doll. bedingen. 
1000 Bomben-Flugzeuge sollen nun auch 40 Mill. Doll. 
kosten. Die Bemannung hierfür wurde aber 10000 
Köpfe ausmachen, deren Jahresgehalt 10 Mill. Doll. be- 
trüge; ebensoviel kostet jährlich die Instandhaltung. 
Die Lebensdauer der Flugzeuge kann ferner nur zu 
drei Jahren angenommen werden. „Wir sehen also, daß 
unsere 1000 Flugzeuge, dice bestenfalls nach Ablauf von 
drei Jahren veraltet, wenn nicht gar vernichtet sein 
werden, uns rund. 100 Mill. Doll. kosten würden. Nach 
drei Jahren müßten sie zu gleichen oder gar noch höhe- 
ren Kosten ersetzt werden, wogegen das Linienschiff, 
wenn man die Verhältnisse der Friedenszeit zugrunde 
legt, mindestens zwanzig Jahre lang in vorderster Linie 
verwendet werden kann. Die 1000 Flugzeuge werden 
also innerhalb cines Zeitraumes von drei Jahren soviel 
wie zwei Linienschiffe kosten und dann überhaupt wert- 
los sein.“ (Army and Navy Journal, 21. Mai 1921.) 


_ Spezialschiffe. Das auf der Staatswerft Puget 
Sound im Bau befindliche Werkstattschiff führt den 
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; so ' l l 
Namen „Medusa“, der auf derselben Werft im Bau be- . 
findliche Unterseebootstender den Namen „Holland“. ' 
(United States Naval Institute Proceedings, Maiheft 


1921.) 


l Kanonenboote. Das auf der Staatswerft Charleston 
ım Bau befindliche Kanonenboot heißt „Tulsa“. (United 
States Naval Institute Proceedings, Maiheft 1921.) 


Stapelláufe. Der Scout-Kreuzer 
der dritte Kreuzer seines Typs — ist am 23. Mai in 
Tacoma (Wash.), der Zerstörer-Tender „Dabbins“, ein 
Schiff von 10000 t Verdrängung, am 5. Mai auf der 
Staalswerft in Philadelphia, das Unterseeboot „o 49“ 
am 23. April auf der Werft der Lake Torpedo Boat 
Comp. in Bridgeport, Conn., endlich das Oeltransport- 
schiff „Pecos“ (vergl. „Schiffbau“ Nr. 32 vom 11. Mai 
1621, Seite 774) ebenfalls am 23. April 1921 auf der 
Staatswerft in Boston vom Stapel gelaufen. (Army 
and Navy Journal, 28. Mai 1921.) 


— 


Luftangriffe auf Kriegsschiffe. Während der auf 
das alte Linienschiff „Jowa“ und die zu zerstörenden 
früher deutschen Kriegsschiffe beabsichtigten Bomben- 
angriffsversuche, deren Beginn auf den 21. Juni 1921 
festgesetzt ist, sollen Armee-Flugzeuge auch Gas- 
angriffe auf eins oder mehrere der Schiffe ausführen. 
Die anzugreifenden Schiffe behalten eine Besatzung an 
Bord, die Leute müssen sich aber in besonders ge- 
schutzten Räumen aufhalten und Gasmasken tragen. 
Verwendet werden Bomben mit tränenerzeugendem 
Gas. Die Offiziere des chemisthen Kriegsdienstes 
glauben bei diesen Versuchen den Beweis liefern zu 
konnen, daß im nächsten Kriege die Kriegsschiffe zum 
Schutze der Besatzung praktisch luftdicht gemacht 
werden müssen. (Army and Navy Journal, 14. Mai 1921.) 


In einer Sitzung von Armee- und Marineoffizieren 
wurde folgendes Programm für die Angriffsversuche 
und die Zerstörung der früher deutschen Schiffe fest- 
gestellt: Am 21. Juni Bombenangriff auf das Untersee- 
boot „U 117“, am 28. Juni Feststellung des Standorts 
und Angriff mit Exerzierbomben auf das alte Linien- 
schiff „Jowa“, am 13. Juli Vernichtung der deutschen 
Zerstörer, am 18. Juli Vernichtung des Kreuzers ,Frank- 
Tut", am 20. Juli Vernichtung des Linienschiffes „Ost- 
friesland“. Zu den Angriffsversuchen auf die „Jowa“ 


Patent 


Kl. 446b. Nr. 333 508. Entlüftungsvorrichtung für 
Arbeitezylinder von Verbrennungskraftmaschinen. Fried. 
Krupp Akt.-Ges., Germaniawerft ın Kiel-Gaarden. 

Zum Zweck des Umsteuerns findet bei dieser Ma- 
schine, wie das bekannt ist, ein Abheben der Steuer- 
rollen der exzentrisch gelagerten Ventilhebel von ihren 
zugehörigen Nocken sowie darauf folgende Verschie- 
bung oder Verdrehung der Nockenwelle und Wieder- 
anklappen der Steuerrollen auf die fur die entgegen- 
gesetzte Drehrichtung bestimmten Nocken statt. Zur 
Erleichierung des Anlassens hat man hierbei bereits 
die Einrichtung so getroffen, daß während der Anlaß- 
periode, also während des Umlaufes der Maschine, das 
Anlaßventil ein zweites Mal geöffnet wird, um die Kom- 
pression ın den Zylindern gering zu erhalten, damit das 


Ankurbeln erleichtert wird. Demgegenüber soll durch ` 


die neue Vorrichtung verhütet werden, daß eine Kom- 
pression in cinem Zylinder ein unzulässiges Maß über- 
steigt, was besonders dann leicht vorkommen kann, 


wenn das Anlassen mit Druckluft von geringer Span- ` 
nung bewirkt wird. Gemäß der Erfindung wird deshalb 
dic Kompression nicht während der AnlaBperiode her-' 
abgemindert, sondern nur während der eigentlichen 
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werden sieben Seeflugzeuge der Marine und. vier Luft-. 
schiffe der Armee verwendet, die zwischen Kap Hen- 
' lopen, und Kap Haiteras nach See zu auf die „Jowa“ 
Jagd "machen, 


Der Standort der früher deutschen 
Schiffe ist vor den Angriffen bekannt. — Für. die von 
der Armee zu veranstallenden besonderen Angriffs- 
versuche hat das Marineamt das alte Linienschiff „Ala- 
bama“ zur Verfügung gestellt. An diesen letzteren 
Versuchen nehmen neben Landflugzeugen der Armee 
auch sieben von der Marine gestellte Seeflugzeuge teil 
(Army and Navy Journal, 21. Mai 1921.) ù | 


Flugzeugschiffe. Im Marineausschusse des Re- 
präsentantenhauses erklärte gelegentlich der. Be- 
sprechung über den Bau von Flugzeugschiffen der Vor- 
stand der Konstruktionsábteilung des  Marineamts, 
Kontreadmiral Taylor, daß eine Entscheidung über den 
zu bauenden Typ noch nicht getroffen sei. Man 'plane 
ein Schiff von etwa 240 m Länge und etwa 30 m Breite, 
das ungefähr 100 Flugzeuge mitführen könne. Die 
Kosten würden sich annähernd auf 25 000 000 Doll. be- 
laufen. Marinesekretär Denby und der Vorstand der 
Operationsabteilung, Admiral Coontz, erklärten, daß 
der Bau von zwei Flugzeugschiffen wünschenswert, der 
Bau von mindestens einem Schiffe dieser Art aber 
durchaus notwendig sei. (Army and Navy Journal, 
14. Mai 1921.) u gd u 
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Luftfahrwesen. Gegenüber den Beschlüssen des. 
Repräsentantenhauses wurden im Senate die Ausgaben 
für den Marineluftdienst im Haushalt 1921-22 bedeutend 
— nämlich auf 18729000 Doll. — erhöht. Für die 
Fertigstellung des in der Fabrik für Marinelufifahrzeuge 
in Philadelphia im Bau befindlichen Luftschiffs „ZR 1“ 
wurden 1400000 Doll. (statt 400000 Doll), für Be- 
schaffung und Ausrüstung neuer Flugzeuge 6 125 750 
Dollar (statt 4 906500 Doll.), für Instandhaltung und Re- 
paraturen, Oelbeschaffung usw. 6500000 Doll. (statt: 
4534 181 Dollar), für Versuche 3000000 Dollar (siatt 
1 615000 Doll.), für Bauten auf den Flugstationen Cape 
May, Coco Solo, Hampłon Roads, Lakehurst, Pearl 
Harbour, Pensacola und San Diego 1339000 Doll. (statt 
275000 Doll.) eingestellt. Neu eingefügt wurde auber- : 
dem ein Betrag von 2500000 Doll. zum Bau einer Luft- 


 schiffhalle in Camp Kearny, Calif. (Army and Navy 


Journal, 21. Mai 1921.) | 


-Bericht 
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Umsteuerperiode, wo die Maschine vollständig still- 
steht. Die Einrichtung ist deshalb so getroffen, daß die 
Bewegung der Ventilhebel beim Umsteuern, also beim ` 
Stillstand der Maschine, dazu benutzt wird, um min- 
destens ein Ventil eines jeden Arbeitszylinders zum 
Zweck der Entluf- 
tung kurze Zeit 
selbsttälig zu off- 
nen. Das selbst- 
tätige Oeffnen der. ` 
Zvylinderventile 
während des Um- ` 
steuernskanndurch ` 
die Ventilhebel, C 
Ver- 
mittlung von ;in 
der Bahn ` 
Ventilhebel an- ` Pë ) | 
geordneten Anschläger K bewirkt werden, durch 
welche die Hebel gezwungen werden, nach erfolgtem 


' Auftreffen auf die Anschläge bei ihrer Weiterbewegung 


eine Schwingbewegung um ihre Berührungspunkte mit 
den Anschlägen auszuführen. \ Dech 
| we 


Kl. 13a. Nr. 328414. Genietele Wasserkammer für 
‚Kammerwasserröhrenkessel. Firma: Friedrich Körner in 
Düsseldorf. —— SE ENEE 

Die - Abdichtung genieteter Wasserkammern für 


‚Kammerwasserröhrenkessel bereitet, besonders wenn . 


diese mit sehr hohen Tempera- 
d turen arbeiten, bei einfachem 
. Verstemmen der Kanten große 
- Schwierigkeiten. Durch die vor- 
. liegende Erfindung soll aber die 
Möglichkeit gegeben werden, 
auch durch . Verstemmen dichte 
Nähte zu erhalten, ohne daß 
. dabei Zwischenlagen, Drähte oder 
1 dergleichen verwendet 
MSi- Zu diesem Zweck wird 
der gegeneinander 
| na SR tenden Bleche ¡mit einer: vor- 
stehenden Kante f versehen, die nach dem üblichen 
Verstemmen der Längskanten der Bleche über .diese 
Stemmkanten herübergestemmt wird. ` | 


EE Cl. 
US 5 


ny, 


eins 


Kl. 13a. Nr. 333 482.  Schiffskessel mit eingebauter -klein zu gestalten, außerdem die zum 


Leitung zur Rückführung des Dampfwassers in den 
Kessel. Otto Richter in Malz, Post Friedrichstal, Kreis 
Niederbarnim. | 
Gemäß dieser Erfindung besteht die Leitung zur 
Rückführung des Dampfwassers in den Kessel aus 

| i | -einem Sysiem gebogener 
Röhren 7, die mit ihrem 
mittleren Teil über den 
Kesselwasserspiegel in den 
Dampfraum hinausragen. 
Auf diese Weise soll nach 
Ansicht des Erfinders ein 
geringerer DBrennstoffver- 
brauch durch Ausnutzung 
des Dampfwassers zur be- 
‚schleunigten Erhitzung des 

| u | Kesselwassers herbeigeführt 
werden. Um eine längere, verstärkte Beheizung und 
sichere Verdampfung des Dampfwassers zu erzielen, 
können die Rohre 7 so ausgeführt werden, daß sie in 
ihrem ¡oberen, in den Dampfraum hineinragenden Teil 
Windungen aufweisen und mit ihren freien, in das 
Kesselwasser - ausmündenden Enden bis nahe zum 
Kesselboden heruntergeführt sind. 


Kl. 14c. Nr. 333353. Befestigung von Turbinen- 
schaufeln. Fried. Krupp Akt.-Ges., Germaniawerft in 
Kiel-Gaarden. | -x 
Durch die neue Art der Befestigung soll bei solchen 

Turbinenschaufeln, deren Füße in unterschnittene Ring- 


nuten des  Schaufeltragkorpers 
auna eingesetzt sind, eine Entlastung 
ERR des gefährlichen Querschnittes- 
ah des Schaufelfußes herbeigeführt 
EEN = werden. Dies soll dadurch er- 
RER reicht werden, daß die. Schaufel- 
, — füße außerhalb ihres in die unter- 
= TIVA - schnittene Ringnut hineinragenden 
Y SS Teiles durch geeignete Verbin- 
N SI  dungssbicke D (Keile, Bolzen oder 
YNNN 


LIE 


ANA 


Y SSS 


dergleichen) mit den benach- 
barten Zwischenstücken verbun- 
. den sind. Diese Verbindungs- 
stucke werden in solcher Ent- 
gefährlichen Schaufelguerschniti 
angeordnet, daß sie keinerlei Schwächung die- 
ses Querschnittes zur (Folge haben. Es können 
auch mehrere Schaufeln zu einer Gruppe zusammen- 
gefaßt und mit den zwischenliegenden und be- 
nachbarten Zwischenstücken durch ein gemeinsames 
Zwischenstück verbunden werden. Infolge dieser neuen 


S 


fernung von dem 


Anordnung kann man auch noch in solchen Fällen ge- ` 
zogene oder gepreßte Blechschaufeln verwenden, in 


denen sie aus Festigkeitsgründen sonst nicht mehr zu- 


+ 
xa 


werden. 


abzudich- ' 
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lässig sind oder in denen man wegen der hohen Be- 


anspruchung zu stärkeren Schaufelprofilen oder gar 
zu mit den Zwischenstücken aus einem Stuck her- 
gestellten Schaufeln greifen mußte. 


Kl. 14c. Nr. 332 944. Oberflächenkondensator für 


Dampfturbinenanlagen mit liegender Welle, insbeson- 


dere für Schiffsbetrieb. Vulkan-Werke- Hamburg und 
Stettin Akt.-Ges. in Hamburg. | 

Bei dieser Erfindung handelt es sich um eine An- 
lage, bei der dem die Endbeschaufelung der Turbine 
verlassenden Abdampf die Kühlfläche in wagerechter 
Ausdehnung in einer solchen Entfernung vom tiefsten 
Punkt des Laufschaufelzeuges dargeboten wird, daß 


‚sie zum Unterbringen einer : horizon- 


talen Flanschbefestigung zwischen 
Kondensatormantel und Turbinen- 

gehäuse genügt. Zweck der Erfin- 

dung ist es, diese Entfernung zwi- po 
schen dem tiefsten Punkt der End- ROO! 
laufschaufeln und der dem Abdampt O 
dargebotenen Kühlfläche möglichst TEDA DA 


P 
YAA 


Unterbringen der Horizontalflansch- 
befestigung und der E O | 
ben erforderliche Einschmierung des ` KK A > pi 
Uebergangsguerschnittes von der IN [O a 
Turbine zum Kondensator und eine TINA aura 48 
um die Lange der Flanschschrauben 
vergrößerte, den Abdampfweg ver- 


langernde Bauhohe und den e 
durch die Einschnürung des Dampfabflußquer- 
schnites und die Flanschschraubenhöhe bedingten 


hohen Rückstau des aus der Turbine abfließenden 
Dampfes zu vermeiden. Dies soll dadurch erreicht wer- 
den, daß die Kuhlflache dicht um den unteren, die End- 
beschaufelung der Turbine umschließenden Gehäuseteil 
hochgezogen wird. Gegenuber den bekannten Anlagen 
dieser Art wird hierdurch die Niederschlagswirkung er- 
hoht, sowie das Vakuum infolge Verminderung der 
Stromungsverluste und des Druckabfalles verbessert, 
und außerdem werden tote Stellen, d. h. vom 
Dampf ungenügend oder gar nicht bestrichene Stellen 
der Kuhlflachen vermieden. 


Kl. 35b. Nr. 332517. Helling - Hochbahnanlage. 
Ardeliwerke G. m. b. H. in Eberswaide i. d Mark. 


Bei der neuen Anlage sollen mit Ma- 
terial beladene Wagen unmittelbar von 
unten, d. h. also ohne Umladen und der- 
gleichen, zu der oben auf dem Hoch- 
bahnstützgerüst e angeordneten Platt- 
form b befördert werden, wo sie dann 
auf Geleisen weiter gefahren werden 
können. Zu diesem Zwecke sind in jdie 
Hochbahnstützgerüste ein oder mehrere 
Lastaufzuge g eingebaut, mit denen die 
beladenen Wagen k, vom Boden nach 
oben befördert werden können.. Das 
oben auf der Plattform b für die 
Wagen in der Mitte beginnende Gleis kann nach der 


Seite so abgebogen werden, daß es mit dem einen 


Strang in das Gleis s des Krangeleises übergeht, so 
daß dieses also für die Wagen mit benutzt werden kann. 


Kl. 42c. Nr. 332401. Mit einem Visierfernrohr 
ausgesiatiele Vorrichtung zur Ermittlung desjenigen 
Winkels, den beim Visieren auf ein Schiff die Visier- 
vorrichtung mit der Längsachse dieses Schiffes ein- 
schließt. Firma Carl Zeiß in Jena. Ä 
Die neue Vorrichtung dient, was an sich bekannt 
ist, zur Ermittlung des Winkels, den beim Visieren auf 
ein Schiff die Visiervorrichtung mit der Längsachse die- 
ses Schiffes einschließt, wenn die Größe dieser Längs- 
achse und die Entfernung dieses Schiffes bekannt sind 
(indem z. B. aus der Grundform des Schiffes auf seine 
Länge geschlossen und mittels eines Entfernungs- 


Seite 980 


messers seine Entfernung gemessen werden kann). An- 
genommen ist hierbei, daß das Visierfernrohr "em 


Markensystem enthält, das dazu dient, die Grenzen der 


Bildgroße des Schiffes anzugeben. Außerdem ısi vor- 
ausgesetzt, daß derjenige Teil des Visierfernrohres, der 
vor der Markenebene liegt, eine veränderliche Brenn- 
weite besitzt, die mittels einer nach Entfernungen ge- 
teilten Skala so eingestellt werden kann, daß die je- 


weils vorhandene Brennweite der angezeigten Ent- ` 
Das Neue besteht darin, daß ` 
Markensystem 
und an+- 


fernung proportional ist. 
einerseits das 
derart ausgebildet 
geordnet ist, daß zwei Strich- 
marken f und g 
parallel und dabei so dar- 
geboten werden, daß ihr 
gegenseitiger Abstand ge- 
ändert werden kann und daß 
andererseits eine  drehbare 
Skala i angeordnet ist, die 
gemeinsam mit den beiden 
Strichmarken und dabei so 
dargeboten wird, daß ihr Dreh- 


sammenfaällt. Handelt es sich 
darum, daß bei bekanntem Vorhaltwinkel die Länge des- 
jenigen Wegs ermittelt werden soll, den ein vom Standort 


der Vorrichtung abzusendendes Geschoß zurückzulegen 


halte, um das Schiff zu erreichen, so erhält das Visier- 
fernrohr eine weitere Skala k, die ebenfalls gemeinsam 
mit den beiden Strichmarken f und g und dabei so dar- 
geboten wird, daß sie längs der den Drehpunkt der 
ersten Skala i enthaltende Strichmarke f eingestellt 
und um einen Punkt dieser ió gedreht wer- 
den kann. 


KI. 42c. 


für nautische Instrumente G. m. b. H. in Kiel. 


Bei dem neuen Kreiselkompaß ist die Rosenachse 


durch ein Lagerauge und außerdem durch eine der 
Kreiselachse dauernd nachgedrehte Schlitzführung ge- 


"lagert, wie das an sich... 
liegt ` 


Dämpfung der Schwin-: 


einander 


‘ punkt mit einem Punkt einer ` 
‘der beiden Strichmarken zu- 


Krümmung und Länge der oberen Be- 


Nr. 332257. Kreiselkompaß. Gesellschaft 


"halb der 
“kante c. angeordnet. 


bekannt ist. Das Neue 
in’ einer Hilfsvor- 
richtung, die zwecks 


gungen um den Meridian 
der in: der Rosenachse 
liegenden, am anzeigen- ` 
den System befindlichen 
Lagerungsstift 12 gegen 
diejenige ‚Schiene der ` 
Schlitzführung andrückt, 
die” bei eingeschwunge- 
ner Kreiselachse im 
Westen liegt. Der vor- | | ; 
genannte Andruck kann durch. sema 26 des an- | 
zeigenden Systems selbst an der Ostseite oder durch 
mittel- oder unmittelbare Beschwerung der Schlitz- 
führung auf der Westseite bewirkt werden. n 


Kl. 46a. Nr. 
Spúlschlitz - für 


326334. Vom Kolben gesteuerler 
Zweitakiverbrennungskrafimaschinen. | 


Fried. Krupp Akt.-Ges. Germaniawerft in Kiel- Ge | 


Durch die neue Einrichtung soll eine 
möglichst wirksame Spülung erreicht 
werden, indem eine allmähliche Aende- 
rung der Geschwindigkeit und Richtung 
des Spülluftstromes. während des gan- 
zen Spülvorganges , herbeigeführt wird... 
Dies wird dadurch erreicht, daß die. 


grenzungsfläche b, des Spulschlitzes 
so gewählt ist, daß während des Spü- 
lens des von der steuernden Kolben- 
kante cı auf die gekrummte obere Be- 
grenzungsflache des Spulschlitzes ¡ge-. ` 


_fallile Lot stetig seinen Winkel mit. der 


Zylinderachse ändert und gleichzeitig immer sde de 
Stelle ‚für Spülluftdurchtritt darstellt. . Ferner ist die 
untere Begrenzungsfläche b. des Spülschlitzes unter- ` 
tiefsten Stellung der steuernden Kolben- 
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Preisermäßigung im Eisenhandel. Der Deutsche 
Fisenhändlerverband hai in seiner letzten Sitzung fol- 
gende Preise festgelegt: Stabeisen 230 gegen bisher 
250 M, Universaleisen 255 (275), Bandeisen 280 (300), 
Grobbleche 245-251, je nach Starke (260-271), Riffel- 
bleche 268 (280), Mittelbleche 250 (280), Feinbleche 262 
bis 289, je nach Stärke (304—335). Diese Preise gelten 
fur 100 kg ab Lager mit Wirkung ab.16. d. M., und 
zwar für die Ortsgruppen Düsseldorf, Köln, Barmen, 
Dortmund und Siegen. Für die Gruppen Aachen und 
Münster gilt ein Aufschlag von 10 M, während die Orts- 
gruppe Essen durchschnittlich 5 M pro 100 kg billiger 
ist. Der Händlcerrabatt betragt 8%. Diese Mindest- 
preise durfen bei einer Konventionalstr ate von 10 000 M 
nicht unterboten werden. | 

Schiffspreise in japan. Die aiene ne Lage hat 
auch in Japan erheblich auf die Schiffspreise gedrückt. 
Die fur Neubauten gezahlten Preise gehen z. T. nicht 


unbeträchtlich unter die Selbstkosten der Werften her- - 
„Japan Chronicle” gibt folgende Uebersicht für 


unter. 
die in Japan Anfang April: geltenden SEHR (fur 
1 t in Ven = 2,10 Goldmark): 


Sehne mittleren 


neue Schiffe Alters alte Schiffe 
Große Dampfer 120—160 40—70 30—35 
Mittlere Dampfer 100—150 30—70 30—40 
Kleine Dampfer . 70—120 | 20—40 


30—50 


Eine große Anzahl japanischer Werften hat unter 
diesen Umständen ihren Betrieb eingestellt, während 
andere nur deshalb neue Aufträge übernehmen,‘ Am POER 


Betrieb aufrecht erhalten zu können. 


Schiffspreise: In den nachstehenden Tabellen ind | 
die Preise verkaufter bzw. zum Kauf angebotener 
Schiffe (Dampf- und. Segelschiffe) aufgeführt. 

Soweit in englischer Währung angegeben, schwan- 
ken die auf die Tonne dw. errechneten Preise der 
Dampfer zwischen 1,32 bis 6,7 £. Bei der Mehrzahl 
der zu einem niedrigen Preis veräußerten Fahrzeuge 


‚ handelt es sich entweder um recht alte (z. B. » Welling- . 
- ton” 38 Jahre) oder um „ex-enemy“-Schiffe. | | 


Wenn man von der Bark „Vingo“ absieht, liegen 
die auf den gleichen Wertmaßstab (£ per Tonne dw.) 
gebrachten Preise der Segler (9,1 £ bis 29 £) we- 
sentlich höher als die der Dampfer. Es darf hierbei 
jedoch nicht außer acht gelassen werden, daß die auf- 
geführten Segler bereits im März 1921 verkauft bzw. 


zum Kauf angeboten worden sind, während es sich. bei 


den Dampfern um im Mai und Juni 1921 gelätigte Ver- 
kaufe handelt. Des weiteren sind die zum ‚Vergleich 
herangezogenen 'Segelschiffe solche von geringer 
Tragfähigkeit (110 bis 250 + dw.). Bei derartig kleinen 


Fahrzeugen liegt erfahrungsgemäß der auf die Tonne 


dw. errechnete. Preis immer wesentlich‘ noier als bei 
denjenigen mit großer. Tonnenzahl. 
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Stapelläufe. Bei Blohm & Voß, Hamburg, ist der 
Frachtdampfer „Halle“ für die Deutsch - Australische 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft von Stapel gelaufen. Das 
Schiff hat eine Tragfähigkeit von etwa 8000 t 

Auf der Deutschen 
Werft A.-G., Betrieb Fin- 
kenwärder, lief fur die 
Hamburg - Amerika Linie 
der Dampfer „Arabia“ von 
etwa 2000 d Tragfähigkeit 
von Stapel. 

Auf der A.-G. „Weser“, 
Bremen, ist fur die Deut- 
sche Dampfschiffahrts- 
gesellschaft Hansa, Bre- 
men, der Dampfer „Fran- 
kenfels“ von 10000 1 
Tragfähigkeit zu Wasser 
geJassen worden. 

Auf der Schiffs- und 
Dockbauwerft der 
Brückenbau Flender A.- 
Oo. Benrath a. Rh. in 
Siems bei Lübeck ıst der 
erste größere auf «dieser 


Werft erbaute Dampfer, 
der den Namen ,Prin- 
kipo“ erhielt, glücklich 


vom Stapel gelaufen. Das 
Schiff, das für Rechnung 
der Deutschen Levante- 
Linie, Hamburg, erbaut 
wurde, hat folgende Ab- 
messungen: Länge 69 m, 
Breite 10,45 m, Traglahig- 
keit 1500 t, Maschinen- 
leistung 600 -PS, Ge- ` 
schwindigkeit 9,5 sm. u e DESEN," 


Pröbefahrten. In Num- 
mer 38-39 brachten wir 
auf Seite 491 die Notiz, 
daß der Dampfer ,lna- 
Lotte DBlumentha!“ 
seine Probefahrt er- 
ledigt hat. Ergänzend be- 
merken wir hierzu, daß der Dampfer ,Ina-Lotte Blu- 
menthal“ nicht von der Kochschen Werft in Lübeck, 
sondern von‘ der Lubeckschen Mäschinenbau-Gesell- 
schaft, Lübeck, für die Reederei Joh. M. K. Blu- 
menthal, Hamburg, gebaut worden ist. 
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‚Schwimmdock aus Eisenbelon.* Zu unserer Notiz 
unter dieser Spitzmarke in Nr, 33 vom 18. Mai, S. 802, 
die die Aeußerung enthielt, daß das von der Mindener 
Fisenbeton-Werft A.-G. erbaute Fisenbetonschwimm- 
dock das erste der Welt sei, werden wir von Herrn 
Ing. Lazarus, Konsultations-Ingenieur des Syndikates 
fur Eisenbetonschiffe in Wien und Prag, darauf auf- 
merksam gemacht, daß er selbst im August 1918 zwei 
-kleine Eisenbeton-Schwimmdocks von je 500 t Hebe- 
kraft im Betrieb gesehen habe. Diese Docks seien von 
der Fougner Eisenbeton - Schiffbau - Gesellschaft, 
Christiania, auf deren Werft in Mob (Norwegen) gebaut 
worden. 


Heckansich! der „Cily of Simla“ 
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Die Eisenbeton - Schwesterschiffe „Selma“ und 
„Latham“, zwei Tankdampfer von 7500 ts dw., hat bei 
der Einfahrt in den Hafen von Tampico das gleiche 
Geschick getroffen. Beide Schiffe sind auf felsigen 
Boden aufgelaufen. Beim Auflaufen hatte der „La- 
tham” uber 10 kn Geschwindigkeit. Die Felsen druck- 
ten vier Rillen von 4 bis 6 Fuß Breite über die ganze 
Lange des Schiffes in den Boden. Der Beton wurde 

durch ` die Stahleinlagen 
gehalten wie  armiertes 
Glas durch die Drahten- 


lage. Trotzdem konnte 
das Schiff noch nach 
Galveston ;gehen. Hier 


wurde im Dock der Beton 
entfernt, die Eiseneinlagen 
ausgerichtet und neue 
Beton .auf Holzformen ein- 
gegossen. Ganz beson. 
dere Sorgfalt wurde auf 
das Abbinden des alten 
mit dem neuen Beton 
verwendet und jede Spur 
von Oel entfernt. Beim 
Ausdocken zeigte sich, 
dak der Boden wied'r 
vollständig wasserdicht 
geworden war. Mr. Harper 
vom Shipping Board gab 


der Meinung Ausdruck, 
das em Eisenschiff in 
gleicher Lage vernichtet 


worden wäre. Die ,Selma” 
hat zwölf Tage in schwe- 
rer See mittschiffs auf 
Felsen aufgesessen, ohne 
daß im Vor- und Hinter- 
schiff sich Senkungen und 
Brüche gezeigt haben. 


Kreuzerheck. Die neben- 
stehende Abbildung, die 
wir „Shipb. a. Shipp. Rec.“ 
entnehmen, zeigt in be- 
sonders schöner Weise 
die Durchbildung des 
Kreuzerhecks beı dem 
Doppelschraubendampfer 
„City of Sımla“ der Eller- 
man Line. Die Ellerman 
Line ıst bei den Schiffen ihrer Flotte ganz zum Kreuzer- 
heck übergegangen. . Die „City of Simla“ ist gebaut 
auf der Werft von W. Gray & Co., Limited 


Schwedischer Schiffbau. Die Gesamttonnäge, die 
in Schweden im Jahre 1920 zu Wasser gelassen ist, be- 
trug 42000 Br.-Reg.-T., ungefähr ebenso viel wie im 
Jahre 1919. Vor dem Kriege war die höchste Zahl 1913 
mit 22000 Br.-Reg.-T. In Bau waren in Schweden am 
Schluß des Jahres 64 Schiffe mit 122578 Br.-Reg.-T., 
und fur schwedische Rechnung auf britischen Werften 
Zwei Schiffe mit 10340 Br. -Heg. al, 

Japanischer Schitisauftrag an Amerika. Nach einer 
New Yorker Meldung hat Kapitan Yokura im Auftrage 
der Japanischen Regierung einen Kontrakt mit der Ship- 
building Corporation von New York für den Pau eines 
Schiffes abgeschlossen, des ersten, das je von Japan in 
Amerika bestellt worden ist. 
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Es handelt sich um ein Schiff zum Transport von 
Oel von 20000 t. Die mit Turbinen zu erreichende Ge- 
schwindigkeit beträgt 15 kn. Das Schiff kann mit Koh- 
len oder mit Oel befeuert werden. Kapitän Yokura 
fügte dem Kontrakt folgende Worte hinzu: „Nach An- 
sicht der japanischen Regierung ist diese Bestellung 
ein Beweis von ihrem Wunsche nach Freundschaft mit 
Amerika und von der Hochachtung, den sie für amerika- 
or: Schiffsbauer und amerikanischen Mandel emp- 
indet.““ 


Lloyds Register in Holland. Nachdem Lloyds He, 
gister schon in den Vereinigten Staaten, Frankreich und 
Schweden besondere „Committees“ eingerichtet hat, dic 
aus einer Reihe von Vertretern von Schiffbau und 
Schiffahrt des Landes und einem Vertreter des Zentral- 
kommitices in London besichen ist jetzt auch ein 
„Holland-Commitice“ errichtet worden, das am 7. Juni 
im Haag offiziell gebildet und zusammengetreten ist. 


: Werften 
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Ausland. 


Betriebseinstellung. Im Jahre 1918 hatte Vickers in 
Montreal in Canada cine Zweigwerft (Canadian 
Vickers) errichtet. Auf ihr ist am 5. Mai das vierund- 
zwanzigste Schiff abgelaufen. Da auch in Canada eine 
starke Depression im Schiffbau herrscht, will die Werft 
vorläufig auf den Neubau von Schiffen ganz 
verzichten und sich auf die Ausführung von Re- 
paraturen beschränken. Zu diesem Zweck wird die 
Belegschaft von jetzt 1400 Mann bis auf einige Hundert 
entlassen. Bei Rückkehr besserer Zeiten soll der Neu- 
bau von Schiffen wieder aufgenommen werden. 


Anwendung des autogenen Verfahrens bei Schiffs- 
reparaturen. Der Dampfer „Nedmac“ des U.S. Ship- 
pıng Board war in England auf Felsen aufgelaufen. Er 
wurde einer Notreparatur unterzogen und machte die 
Reise nach Amerika zurück. Hier zeigte sich bei ge- 
nauer Untersuchung die Notwendigkeit, 190 Platten zu 
entfernen und nachzuwalzen. Die Reparatur wurde nun 
von der Baltimore Dry Dock and Shipbuilding Comp. 
auf deren Locust Point Werft in Baltimore in der Weise 
ausgeführt, daß die Nieten autogen herausgeschnitten 
und die Platten nachgewalzt wurden. Dann wurden die 
Nietlöcher autogen mit Matcrial wieder ausgefüllt, neu 
gelocht und die Platten wieder eingebracht. 


Ueber die Aussichten des japanischen Schiffbaues 
hat sich der Direktor der Uraga Dock Company, 
Dr. Imaoka, geäußert. Er beurteilt die Lage nicht gün- 
stig. Während Japan im letzten Jahre imstande war, 
den dritten Platz im Weltschiffbau zu behaupten, und 
obwohl noch viel Arbeit vorhanden ist, fürchtet er, daß 
Japan durch den Wettbewerb anderer Länder an fünfte 
oder sechste Stelle gedrängt wird. Japan ist wegen 
des Materials in einer unglücklichen Lage, und während 
früher die niedrigen Löhne einen wichtigen Punkt bil- 
delen, sind diese jetzt auf das Doppelte und Dreifache 
gestiegen, während die Arbeitsleistung infolge der Ver- 
kürzung der Arbeitszeit erheblich gesunken ist. Auf 
dieser Grundlage ist ein Wettbewerb mit dem Auslande 
nicht mehr möglich. Es werden nicht nur auswärtige 
Bestellungen ausbleiben, sondern auch die japanischen 
Reedereien werden auswärts bestellen, wie schon die 
Nippon Yusen Kaisha und die Osaka Kaisha während 
des letzten Jahres zwei Schiffe im Ausland bestellt 
haben. Nach Dr. Imaokas Ansicht ist eine radikale 
Aenderung nicht nur im Schiffbau, sondern in’ allen 
Exportindustrien notwendig. Im kommenden Jahre müs- 
sen Schritte in der Richtung getan werden, daß die 
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Materialpreise bis auf das äußerste reduziert werden 
und daß entweder die Arbeitsleistung gehoben oder die 
l.öhne gekürzt werden. 


Worms & Cie. Mit dem Sitz in Paris hat sich cine 
Gesellschaft unter dem Namen Worms & Cie. mit einem 
Kapital von 4 000 000 Fr. gebildet. Die Gesellschaft will 
den 'Bau, die Einrichtung und Ausrüstung’ jeglicher 
Schiffe, den An- und Verkauf von Schiffen, das 
Kohlengeschäft, das Bank- und Wechselgeschäft auf- 
nehmen; vor allen Dingen aber «beabsichtigt sie die 
Fortsetzung der Arbeiten der bisherigen Gesellschaft 


Worms & Cie. und der früheren Gesellschaften Worms: 


& Cie. und Worms, Josse & Cie. durchzuführen. 
maritime et fluviole, 25. Mai 1921.) 
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Inland. . 


Ueber den. Wiederaufbau der Hamburg-Amerika 
Linie hat sich Generaldirektor Cuno bei seiner An- 
wesenheit in New York dahin geäußert, daß die Ham- 
burg-Amerika Linie binnen fünf Jahren etwa ein Drittel 
ihrer Vorkriegsflotte wieder erbauen werde. Sie werde 
größtenteils aus modernen ' Frachtdampfern von 5000 
bis 12 000 t bestehen. Einige dieser Schiffe würden mit 
Einrichtungen zur Aufnahme einer kleinen Anzahl von 
Fahrgästen versehen werden. Ferner würden zwei 
Schiffe von 22000 t für den transatlantischen Personen- 
verkehr gebaut werden, die 193 fertiggestellt sein 
würden. 

Weiter hat sich Herr Cuno über das Zusammen- 
arbeiten mit der Harriman-Schiffahrtisgesellschaft be- 
friedigt geäußert. Beide Parteien beabsichtigten, den 
gemeinsamen Betrieb fortzusetzen. 


Die Gebührensätze für den Kaiser-Wilhelm-Kanal 
sind, da die Einnahmen in keinem Verhältnis mehr zu 
den Ausgaben standen, seit einiger Zeit erheblich er- 
hoht worden. 

Frachtenmarkt, Die Frachtraten haben in letzter 
Zeit nach einem kurzen Anziehen infolge der verschie- 
denen Streiks einen neuen Rückschlag erfahren. Wie 
sehr die Frachten im allgemeinen gesunken sind, zeigt 
folgende Zusammenstellung aus „Nautic. Gaz.“ für eine 
Tonne Ladung: 


g 1921 1920 1915 
Von Alexandrien nach England 17sh od 54sh 10sh 
Von Australien nach ‚England . 58sh 207 sh 32sh 
Von La Plata nach England . 40sh 150sh 22sh 
Von Cardiff nach S. Vincent . 12,sh 38sh 10sh 
Von Cardiff nach Port Said . 17sh 76sh 125h 


nt 


Rückkauf deutscher Schiffe. Nach Meldungen in 
der Presse sollen jetzt ehemals deutsche Schiffe von 
der englischen Regierung zurückgekauft worden sein. 
So wird gemeldet, daß die Schiffsmaklerfirma Rob. M. 
Sloman jr. zehn Schiffe mit insgesamt 26 000 Br.-Reg.-T., 
darunter Schiffe von 1500 bis 7000 t Tragfähigkeit, zu- 
ruckgekauft hat. Auch soll die Woermann- 
Linie mehrere ihrer früheren Schiffe, nämlich „Lilli 
Woermann“ und „Martha Woermann”* wieder erworben 
haben. Es ist selbstverständlich (außerordentlich cr- 
freulich, daß auf diese Weise der Wiederaufbau der 
deutschen Handelsflotte schnell gefördert wird und so 
die deutschen Reedereien ihre Flagge auf den alten 
Linien wieder zeigen können. Andererseits ist aber 
auch darauf hinzuweisen, daß es nur das älteste Ma- 
terial ist, das auf diese Weise den Weg in die alte 
Heimat zurückfindet. Wir haben das Vertrauen zu den 
deutschen Reedereien, daß sie hier den rechten Mittel- 
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weg finden und gehen wird. Gerade die Qualität der 
Schiffe ist augenblicklich die Waffe in der Hand der 
deutschen Reederei bei der' Wiedereroberung der alten 
Linien, und erst in zweiter Reihe die Quantität. 


Ausland. 


Bergarbeitersireik und Oelfeuerung. Die, lanye 
Dauer des Bergarbeiterstreiks hat die sicher nicht er- 
wartete Wirkung gehabt, daß in England die Oelfeue- 
rung in großem Maße aufgenommen worden ist. „The 
Mar. Eng. and Nav. Arch.“ schreibt dazu: In sehr kur- 
zer Zeit sind Schritte in dieser Richtung bei einer An- 
zahl von Schiffen getan, aber die größte Entwicklung 
ist an Land durchgeführt. Die Eisenbahngesellschaften 
haben den Einbau von Oelbrennern auf ihren Loko- 
motiven eingeleitet und die elektrischen Krafistatlionen 
sind ihnen gefolgt. Im Augenblick wird ein betracht- 
licher Teil der Kraft für die Londoner Unterqrundbahn 
und andere Eisenbahnen durch Oelfeuerung erzeugt. 
Das Beispiel der großen Krafterzeuger ist durch eine 
Anzahl von industriellen Anlagen und im breiten Lande 
befolgt worden. Je länger der Streik dauert und je 
größer die Knappheit an Kohle ist, desto ausgedehnter 
wird dcr Uebergang von Kohle zu Oel. Die Bedingungen 
dafür sind besonders günstig, weil die Einfuhr m diesem 
Jahre besonders groß gewesen ist und die Lager auf- 
gefüllt sind, während ein betrachtlicher Preisriickgang 
eingctrelen ist Bunkeröl ist augenblicklich billiger als 
Bunkeikohle und Oel ist in den Hauptwelthäfen ohne 
Schwierigkeiten erhältlich. Einige der größten Bunker- 
kohlenfirmen zeigen an, daß sie imstande sind, scwohl 
Oel wie Kohle zu liefern. Wie das Ergebnis des Kohlen- 
streiks auch sein und wie lange er noch dauern mag, 
der Bau von Motorschiffen wird sicher sehr beschleu- 
nigt werden. Bei jedem Schiff, das zur Reparatur auf- 
gelegt wird, wird die Frage auftauchen, ob nicht zur 
Vorsicht Oelbrenner eingebaut werden sollen oder ob 
wirtschaftliche Gründe dafür sprechen. 


Sir Owen C. Philipps über die Zukunft der Schiff- 
fahrt. Sir Owen C. Philipps hat sich auf der General- 
‚ versammlung Royal Mail Steam Packet Company über 
die Zukunft der Schiffahrt in folgender Weise geäußert: 

„Die vorhandene Welttonnage ist heute einige 
. 11 000 000 t größer als im Juli 1914. Das bedeutet einen 
Zuwachs von 24%. , 

Der Betrag an Tonnage aller Nationen, der zur 
Zeit beschäftigungslos in den Häfen liegt, kann an- 
genommen werden zu 8000000 t, isttaber wahrschein- 
lich größer. In der ganzen Welt liegen die Häfen voll 
von nicht verwendbaren Schiffen. Infolge des schwe- 
.ren Zusammenbruches im Handel ist der tatsächliche 
Umfang des Ueberseehandels der Welt jeizt geringer 
als im Juli 1914, so daß mehr als genug Schiffe noch in 

Fahrt sind, um die angebotene Fracht zu befördern. 

In Zeiten wie den jetzigen ist es nötig, den Tat- 
sachen in die Augen zu sehen, und angesichts der von 
mir dargelegten Sachlage mag es auf den ersten Blick 
scheinen, als wenn viele Jahre darüber hingehen müß- 
_ ten, bevor die Schiffahrt wieder ihre gewöhnliche Leb- 

haftigkeit und Verdienstmöglichkeit wiedergewinnen 

wird. Glücklicherweise hat ein Schiff aber ein ver- 
hältnismäßig kurzes Leben und nach einer gewissen 
Zeit wird es, obwohl es bei genügender Sorgfalt see- 
tüchtig bleibt, unwirtschaftlich und unfähig, auf dem 
Weltmarkt mit einem modernen Schiff, das mit den 
letzten und: besten Maschinen und Einrichtungen aus- 
gerüstet ist, zu konkurrieren. 

Jeder, der die Liste der jetzt in der Handelsflotte 
vorhandenen Schiffe sorgfältig prüft, wird feststellen, 
daß gegenwärtig weit mehr alte Schiffe im Dienst sind, 
als es in normalen Zeiten der Fall war. Viele Schiffe 
sind noch ım Dienst, die, wäre es nicht Krieg gewesen, 
längst zum alten Eisen geworfen wären... 

‘Für die Aktionäre gut geleiteter Schiffahrtsgesell- 
schaften mag es ein Trost sein, zu wissen, daß ein sehr 
großer Teil der Dampfer, die jetzt die Welttonnage aus- 
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machen, beträchtlich älter als 20 Jahre ist und viele von 
ihnen vollständig veraltet sind. Es wird sich für nie- 
manden rentieren, diese alten Schiffe in Reparatur zu 
geben und einen wesentlichen Teil davon in Dienst zu 
stellen, und deshalb können sie für alle praktischen 
Zwecke außer Anrechnung bleiben, obwohl sie die 
gegenwärtige Welttonnage aufblasen. Was die älteren 
Schiffe gut geleiteter Gesellschaften dagegen betrifft, 
die diese noch in ihren Flotten halten, so sind sie immer 
bis auf den Abwrackpreis abgeschrieben. 


= Die wirkliche überschüssige Tonnage in der Welt 
ist keineswegs so groß, wie es nach den von mir cr- 
wähnten Zahlen den Anschein hat.“ 


Maschinenpersonal für Motorschiffe. Bei der wach- 
senden Anwendung von Motoren im Schiffsbetrieb wird 
die Personalfrage für die Bedienung immer schwie- 
riger, da hierfür eine besondere Erfahrung erforderlich 
ist. Nachdem bereits in Deutschland und den Ver- 
einigten Staaten besondere Vortragskurse eingerichtet 
worden sind, hat sich auch England entschlossen, die 
Ausbildung der Maschinisten für den Dienst auf Motor- 
schiffen in großzügiger Weise auszugestalten. Es wur- 
den hierfür ungefähr 50 technische Schulen in allen 
Teilen des britischen Gebietes cingerichtet, davon 13 
allein in London, außerdem in Belfast, Birmingham, 
Bombay, Brighton, Dublin, Edinburgh, Glasgow, Man- 
chester, Poona und Sibpur (Bengal) je eine. An diesen 
Schulen können sich die Anwärter das Zeugnis als 
Motorschiffsmaschinisten erwerben. Dem Studium muß 
eine sechsjährige Seefahrtszeit und cine zwei- bis drei- 
jährige praktische Tätigkeit vorangehen. Außerdem 
besteht die Vorschrift, daß die Anwärter dieser Lauf- 
bahn das 15. Lebensjahr überschritten haben mussen. 


Auf der ehemaligen Werft Ziese in Riga sollen 
nach zwei Monaten die Arbeiten wicder aufgenommen 
werden. Es wird dies die größte Werft ın Lettland sein, 
die allen Anforderungen der Neuzeit entsprechen soll. 


— 


Die Lage des ‚Schiffbaues in England beleuchtet 
eine Mitteilung von Sir Arthur Sutherland auf einer 
Versammlung der North of England Steamship Owncrs' 
Association. Er erwähnte, daß die Produktionskosten 
gegenwärtig außer jedem Verhältnis zu dem Objekt 
stunden. Er sei gerade auf einer großen Werft an der 
Nord-Ostküste gewesen. Dort hätten sechs große 
Dampfer gelegen, die verkauft seien, die die Käufer 
aber nicht bezahlen könnten. Diese Schiffe hatten je 
280 000 bis 300000 £ zu bauen gekostet, und er glaube, 
wenn sic jetzt auf den Markt kämen, so würden sie 
nicht mehr als 80000 bis 90000. £ für das Stuck ein- 
bringen. 


Londoner Convention. Das Inkrafttreten der eng- 
lischen Merchant Shipping Act vom Jahre 1914 über 
die Londoner Convention ist aufs neue bis zum Januar 
1922 verschoben worden. 

Achtstunden-Tag. Eine Konferenz der Prásiden- 
ten von 120 französischen Handelskammern hat emp- 
fohlen, die Anwendung des Gesetzes über den Acht- 
stunden-Tag für dic französische Handelsmarine auf- 
zuheben, damit die französische Schiffahrt nicht in den 
Zustand der Unterlegenheit gegenüber fremden Han- 
delsmarinen komme, die den Achtstunden-Tag nicht 
eingeführt hätten. 


Wasserrohrkessel für Handelsschiffe. Nach einem 
Vortrag von Sir James Kemnal über diese Frage, den 
er vor der North-East Coast Institution of Shipbuilders 
and Engineers im Januar gehalten hat, beträgt die Ge- 
wichisersparnis bei der Verwendung von Wasserrohr- 
kesseln gegenüber Zylinderkesseln bei einer Maschi- 
nenleistung von 2000 PS etwa 100 t, ‚bis zu 700 t bei 
18000 PS. Würde die „Mauretania“ Wasserrohrkessel 
haben, so würde an Wasserverdrängung 2000 t an 


Sr 


Seite 986 


Grundflache 12% und an Schiffslänge 15 m erspart 
werden können. Wenn sich der Wasserrohrkessel 
trotzdem in der Handelsmarine nicht eingebürgert hat, 
so ist das auf die Schwierigkeit in der Bedienung zu- 
ruckzufuhren, die geübtes Personal verlangt, wie es 
ın der Kriegsmarine vorhanden ist. Mit Einführung der 
Oelfeuerung wird ein großer Teil dieser Schwierigkei- 
ten verschwinden, so daß dann auch für (die Verwen- 
dung von Wasserrohrkesseln auf Handelsschiffen Mög- 
lichkeiten gegeben sind. 


Japan und die deutschen Schiffe. Japan wünscht 
die früher deutschen Schiffe, die ihm durch die Repa- 
rationskommission zugesprochen sind, aber noch nicht 
übergeben sind, zu verkaufen. Japan will bei der großen 
Zahl aufgelegter Schiffe, die es im Lande selbst hat, 
keine weitere Tonnage auf sich nehmen. 


Industrie 


Die Verlegung der Daimler-Werke. Auf die An- 
kundigung der Gesellschaft hin, daß sie infolge der 
schweren Besteuerung genötigt wäre, ihren Betrieb 
aus Württemberg nach Berlin zu verlegen, 
wurttembergische Finanzminister 
folgendes Schreiben gerichtet: 

„Wie ich der Presse eninehme, sollen die Daimler- 
Werke ınfolge der starken steuerlichen Vorbelastung, 
die die württembergische Industrie durch die würtem- 
bergische Landessteuergesetzgebung, insbesondere die 
Gewerbesteuer und die Steuerveranlagungspraxis er- 
fahre, gezwungen sein, ihren Betrieb nach Möglichkeit 
zu verlegen, und soll die Verlegung Ihrer Nutzwagen- 
Abteilung nach der Zweigfabrik Berlin-Marienfelde im 
Gange sein. 

Ich mochte nicht unterlassen, Sie darauf aufmerk- 
sam zu machen, daß die württembergische Regierung, 
wie ich bereits im Landtag angekündigt habe, schon 
diesen Herbst einen Gesetzentwurf über die Aenderung 
der Gewerbesteucr vorlegen wird, nach dem insbeson- 
dere auch. due vom Landtag seinerzeit beschlossene 
Vorausbelastung der Erwerbsgesellschaften beseitigt 
und das Verfahren für deren Einschätzung näher ge- 
regelt werden soll — Auch darf ich vielleicht darauf 
hinweisen, daß der preußische Staat und die Stadt 
Berlin bei der außerordentlichen Höhe ihres Abmangels 
ım Haushalt und nach den angekündigten Finanzvor- 
lagen schon in diesem Jahr zu einer starken Anspan- 
nung der ihnen noch verbliebenen Steuern genötigt 
sein werden. Ich bin daher der Ueberzeugung, daß 
durch die beiden von mir erwähnten Maßnahmen die 
bisherige steuerliche Vorbelastung der württembergi- 
schen Industrie mit Wirkung vom 1. April 1921 ab auf- 
hören wird.“ 


an die Gesellschaft 


Lohnherabsetzung in der Thüringischen Metall- 
industrie.” Der Verband der Thüringischen Metall- 
industrie beschloß mit Rücksicht auf die drückende 
Konkurrenz der württembergischen Metallindustrie, die 
Löhne herabzuseizen, und zwar für die Maschinen- 
industrie von 1—16 %. l 


Ueber die Lage der englischen Industrie gibt 
„Daily Chronicle” folgende Uebersicht: 

„In der Porzellan-, der Glas- und Steingufindustrie 
herrscht Shllstand. Im Hauptsitze dieser Industrie, in 
Longton, werden 12000 Arbeitslose unterstützt. , In der 
chemischen Industrie ıst keine Besserung zu verzeich- 
nen. Die Eisen- und Stahlindustrie ist schwer betrof- 
fen, viele Fabriken sind geschlossen, die anderen arbei- 
ten halbe Zeit. In Schottland ist die Lage des Schiff- 
baues sehr schlecht; in der Textilindustrie zeigt sich 
keine Besserung; Wolle und Baumwolle unterliegen 
einer schr schweren Krise. Der wichtige Fischereibe- 
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trieb Englands wird durch Kohlenmangel behindert. Im 
großen Fischerhafen Grimsby liegen 800 Fischdampfer 
still. Die Kohlenausfuhr ist auf ein Nichts zusammen- 
geschrumpft. Im Mai 1920 betrug sie noch 8,6 Millio- 
nen Pfund Sterling,. im leizten Monat nur noch 32 000 
Pfund. Dagegen ist im letzten Monat für 1 Million 
Pfund Sterling Kohle eingeführt. 


—— 


Arbeiterzahl und Produktion im englischen Kohlen- 
bergbau. In dem Jahresbericht des Chefinspektors der 
Gruben kommt der fortgesetzte. Rückgang der'Produk- 
tion zum Ausdruck. Im letzten Jahre wurden in den 
Bergwerken insgesamt 1248224 Personen beschäftigt, 
die höchste bisherige Zahl; die Ausbeute stellte sich 
auf nur 229,5 Millionen Tonnen, wogegen im Jahre 1913, 
als 120000 Personen weniger beschäftigt wurden, die 
Produktion sich auf 287,4 Millionen Tonnen stellte. Seit 
der Vorkriegszeit ist die Ausbeute pro Kopf von 253 
auf 183 } zurückgegangen. Insgesamt waren 2851 Mi- 
nen in Tätigkeit oder acht mehr als im Jahre 1919. Wie 
die Ausbeute gefallen ist, ergibt sich aus nachstehender 


Tabelle: 
Zahl der Produktion 
Beschäftigten 

1913 1 127 890 287 411 869 
1914 1 133 746 265 643 030 
1915 952 642 253 179 446 
1916 998 063 256 348 351 
1917 1021 340 248 373119 | 
1018 '1 008 867 227 714 579 
1919 1191 313 229743 128 
1920 1 248 224 229 503 435 


Es ist bemerkenswerf,' daß im Jahre 1920 weniger 
Kohle gefördert wurde als in irgend einem Jahre vor- 
her, ausgenommen 1918, wo 239000 Personen weniger 
beschäftigt waren. 


nn nn 


Die niederschlesische Kohlenförderung im Mai. Die 
Rohkohlenförderung im Monat Mai bezifferte sich, wie 
das Fachblatt „Industrie-Kurier“ berichtet, auf 264 74214. 
Ferner wurden im Mai 60706 + Koks und 4599 } Briketts 
gewonnen. Der Rückgang in der Steinkohlenproduktion, 
gegenüber den Vormonalen ist auf den am 23. Mai ein- 
seizenden Generalstreik der niederschlesischen Berg- 
zurückzuführen, welcher am Monatsschluß 
noch andauerte. In den letzten Tagen ist die Arbeit 
wieder fast überall aufgenommen. 


Die Ruhrkohlenförderung im Mai. Die Ruhrkohien- 
förderung einschließlich’ der linksrheinischen Zechen 
beträgt im Mai nach den endgültigen Feststellungen in 
253% Arbeitstagen 6 954 607 }. Ein Vergleich mit Vor- 
monaten ergibt folgendes Bild lin Tonnen): 


H 


Gesami- Zahl der  Arbeitsiágliche 
i förderung Arbeitstage ` Förderung 
Mai 1921 . 6 954 607 251% 299 125 
April 1921 7 894 985 26 303 653 
März 1921 . 7 685 185 25 207 407 
Februar 1921 8 174 606 24 340 609 
Januar 1921 . . 8 072 912 244, 332 904 
Dezember 1920 8 236 267 23⁄4 326 169 
November 1920 8 031 711 24 331 225 
Mai 1913 . 9 261 448 244 381 915 


Die arbeitstägliche Förderung, die schon im April 
1921 ım Vergleich zum Februar (dem letzten Ueber- 
schichtenmonat) um rund 37000 } gesunken war, ist 
im Mai um weitere rund 4500 t zurückgegangen. Im 
Mai stelle sich die arbeitstägliche Kohlenförderung 
(299 123 1) um rund 41500 t niedriger als im Februar 
(340 609 }). i 


Ende Mai waren im Ruhrbergbau 545334 Arbeiter 
beschäftigt gegen 542 598 Ende April. 


Die Ansprüche an die Wagengestellung konnten in- 
folge des Rückganges der Kohlenförderung voll be- 
friedigt werden. Es wurden arbeitstäglich 19922 Wa- 
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gen gestellt, gegenüber 21444 Wagen im April. Die 
Lagerbestánde sind von 428700 t Ende April auf 
226 000 + Ende Mai zurückgegangen. 

Von Finzelstreiks, die noch im Anfang dieses Jah- 
res einen erheblichen Förderungsausfall zur Folge 
hatten, ist der Ruhrbergbau im Monat Mai verschont 
geblieben. 

Die Förderziffern der ersten fünf Monate des lau- 
fenden Jahres vergleichen sich mit den entsprechenden 
Fördermengen von 1920 und 1919 sowie mit denen von 
1914 wie folgt (in Tonnen): 

1921 1920 1919 1914 


Januar 8072 912 6688105 6263070 9585 003 
Februar . . 8174606 6876270 5430 776 8909 851 
März . . . 7685185 6397 687 6 299591 9450797 
April . . . 7894985 6511 547 2132607 9150775 
Mai... . 6954607 7092251 5 826873 9755388 


Der Reichsarbeilsminister zur Ueberschichtenfrage. 
Auf einen Einspruch der Arbeitnehmerseite gegen einen 
Schiedsspruch, der im Aachener Bergbaubezirk uber 
erhobene Lohnforderungen gestellt wurde, hat der 
Reichsarbeitsminister in diesen Tagen unter Ablehnung 
des Einspruchs folgendes ausgeführt: 

„Mangels anderer verfügbarer Mittel kann die Mog- 
lichkeit zur Erzielung höherer Löhne zur Zeit nur in 
einer Wiederaufnahme der seit dem 1. Mai 1921 ein- 
gestellten Ueberarbeit erblickt werden. Sollten die 
Belegschaften dazu geneigt sein, so wäre ich bereit, 
ein neues Ueberschichtenabkommen für den dortigen 
Bezirk zu vermitteln, wobei ich allerdings schon jetzt 
darauf hinweisen muß, daß Leistungen aus Mittein des 
Reiches nach Fortfall der Fiinf-Goldmark-Prämien nicht 
mehr in Frage kommen können.“ 


Auffindung neuer Kohlenlager in Sachsen. Zwi» 
schen den Orten Oberbärenburg und Altenberg ` um 
‚ östlichen sächsischen Erzgebirge ist höchst wertvolle 
Anthrazitkohle gefunden worden. Die Bergdirektion 
Freiburg laßt jetzt zwei Stollen vortreiben, um die 
Mächtigkeit und die Abbauwürdigkeit des Lagers fest- 
zustellen. Nach den bisherigen Prüfungen zeigte die 
neu aufgefundene Kohle 8000 Kalorien, während zum 
Vergleich hierzu die beste schlesische Steinkohle nur 


6000 Kalorien hat. 


Absatz der Saarkohlen durch Frankreich. Um die 
Förderung der Saarkohlen voll abzunehmen, wird von 
französischer Seite versucht, für Saarkohlen nach Mög- 
lichkeit Absatzgebiete zu schaffen. Französischerseits 
ist man dazu übergegangen, mit dem vor dem Kriege 
bestandenen Verein der Saarkohlenhändler, dem be- 
deutende Kohlenfirmen angehören, Fühlung zu nehmen, 
um den Versand von Saarkohlen nach Deutschland wie- 
der aufleben zu lassen. Wie die Frankfurter Zeitung 
erfährt, haben in dieser Angelegenheit Besprechungen 
stattgefunden, und man hat mit der Reichsregierung 
Fühlung genommen, um eine Einwilligung für den Ver- 
sand nach Deutschland zu erlangen. 


a 


Amerikanische Kohle für die Reichsmarine. Die 
Kohlenknappheit hat die Reichsmarine zum Ankauf 
amerikanischer Kohle gezwungen. Für die Minensuch- 
fahrzeuge sind 7000 tł amerikanischer Kohle in Wil- 
helshaven angekommen. 


—— 


Ermäßigung der englischen Stahlpreise. Die eng- 
lischen Stahlfabrikanten ermäßigten, hauptsächlich mit 
Rücksicht auf die ausländische Konkurrenz, die Stahl- 


preise um 15 bis 20%. 


Die amerikanische Produktion an Fertigwaren der 
Fisen- und Stahlindustrie. Im Jahre 1920 wurden in 
den Vereinigten Staaten 32 348000 t Fertigwaren aus 
Fisen und Stahl hervorgebracht. - Das bedeutet gegen 
das Vorjahr eine Zunahme um 7 246 000 1. 
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Werften zu eigen gemacht. ' i 
eine Rohrpostanlage der Firma F. Schichau, Elbing, Or: 


Seile 987 


A 
de TA A A A 


Eisenerzlager in Finnland. In Kittilä (in Finnland) 


sind kürzlich ‘bedeutende Fisenerzlager gefunden Wor- 
den. Die finnische geologische Gesellschaft hat dort 
schon im Sommer 1920 mit Forschungen begonnen. Der 
Rechenschaftsbericht der Forschungen ist jetzi ver- 
öffentlicht worden und enthält kurz zusammengefaßt 
folgendes: Die Formationen des Fisenerzgebietes, Wie 
auch seine Eigenschaft und sein Aussehen unterschei- 
den sich wesentlich von den nord-schwedischen Eisen- 
erzfeldern, mit welchem das Gebiet von Kittilä ver- 
mittels Norwegens in Verbindung steht. Andererseits 
erinnert das Eisenerz von Kittilä sehr an die Eisenerz- 
lager von Süd-Warangen und Kanada. : Wenn man das 
Fisenerzgebiet von Kittila mit 
Karte festsetzen will, so würde. dieses Gebiet 365 000 
Quadratkilometer umfassen, der sichtbare Teil des 
Fisenerzgebietes würde 271 000 Quadratkilometer be- 
tragen. Einige Teile von diesem -271 000 Quadratkilo- 
meter großen Gebiet würden aber so wenig Eisenerz 
enthalten, daß die Arbeit sich dort nicht lohnen würde. 
Andererseits sind wieder Stellen vorhanden, die auf 
10000 bis 20 000 Quadratmeter reine Eisenlager ent- 
halten, die 40 bis 60 m breit und mehrere Hundert Me- 
ter lang sind. Im Rechenschaftsbericht wird die Tiefe 
nur mit 50 m angenommen. Das in den ‚oberen Schich- 
ten liegende Eisenerz würde ungefähr 51 400 000 t be- 
tragen, das in tieferen Schichten liegende 17 700 000 e 
die Gesamtsumme würde 69 100 000 t ausmachen. 


einer magnetometrischen 


Verschiedenes ans 


Rohrpost fur Werfibetriebe. Den Wert des Rohr- 
postbetriebes fur einen schnellen, sicheren Verkehr 
innerhalb des Betriebes haben sich außer vielen großen 


Industriewerken, Banken usw. auch schon mehrere 
In unserer Nr. 51 wurde 


zeigt, heute bringen wir nachstehend eine Rohrpost- 


Rohrpos!-Zentrale der Firma Blohm & Voß, Hamburg 


Zentrale bei der Firma Blohm & Voß, Hamburg. Die 
Anlage dient dem gesamten inneren schrifilicien Ver- 
kehr und hat sich als unentbehrlich erwiesen, sie trägt 
wesentlich zur Beschleunigung des Geschäftsganges und 
Herabsetzung der Unkosten durch Fortfall einer großen 
Anzahl Boten bei. Die Anlage arbeitet bereits seit etwa 
10 Jahren in ununterbrochenem täglich störungsfreien 
Petrieb und ist von der altrenommierten Hamburger 
Firma C. Aug. Schmidt Söhne, der ältesten Ronrpost 
bauenden Firma des europäischen Festlandes, erbaut 
worden. Auch für Schiffsbetriebe hat die Firma An- 
lagen geliefert, welche die Pantrys der einzelnen Decks 
mit den Küchen verbindet. Neuerdings baut die Firma 
Rohrpostanlagen, bei welchen die Rohrpostbüchsen ihr 


Hosted by Goog le 


u Seite 988 


eege A a ee ee EE 
er EE mn een mean 


Ziel im Rohrnetz selbsttätig ersteuern und hat eine 
solche umfangreiche Anlage kürzlich bereits für ein 
großes neues industrielles Verwältungsgebäude ge- 
hefert. Auch für den Außendienst auf den ausgedehnten 
Werftterrains ist die Rohrpostanlage besonders ge- 
eignet. 

Aus dem reichhaltigen Radiergummi-Sortiment der 
Pelikan-Werke liegen drei Sorten vor. Es sind altbe- 
kannte und bewährte Marken: 


€ 
Pelikan braun: Das bekannte gułe Gummi ‚von 
brauner Farbe, welches sich für Blei jeden Härte- 


Inland. 


Hamburg-Amerika Linie und Sowjetregierung. Unter 
der Firma „Deutsch-Russische Transportgesellschaft“ 
wurde mit einem vorläufigen Kapital von 100000 M. 
eine Gesellschaft ins Handelsregister eingetragen, 
deren Vorstand aus einem Vertreter der Hapag und 
cinem Vertreter der Sowjetregierung, der Aufsichtsrat 
aus zwei Vertretern der Sowjetregierung, einem Ver- 
Treier der Hapag und einem weiteren deutschen neu- 
tralen Mitglied, das auf Vorschlag der Hapag präsen- 
tiert werden soll, besteht. Es handelt sich um ein Un- 
ternchmen, das für den Augenblick noch nicht in Wirk- 
samkeit treten kann und daher eine Gründung für die 
Zukunft darstellt. Die Gewinne sollen zu gleichen 
Hälften verteilt werden. Die Gesellschaft ist keine 
Reederei, sondern hat nur ein Monopol auf alle See- 
transporte von deutschen nach russischen und balti- 
schen Häfen erhalten. Zu einem positiven Transport- 
auflrag ist cs bisher noch nicht gekommen. Die Ham- 
burg-Amcrika Linie ist auch bei ihren Offerten keines- 
wegs bevorzugt. Vielmehr ist jede deutsche Reederei 
ihr in dieser Beziehung gleichgestellt. Sie hat nur die 
Organisation und die Verwaltung auf deutscher Seite 
übernommen. 


Gebr. Goedhart A.-G. in Düsseldorf. Einschließ- 
lich des Vortrages aus dem Vorjahre beträgt .der Rein- 
gewinn 2160832 M, daraus sollen verteilt werden 11% 
Dividende und 11% Bonus und 708832 M auf neue 
Rechnung vorgetragen werden. In dem Bericht des 
Vorstandes wird darauf hingewiesen, daß die Lage im 
Naßbaggergewerbe sich nicht gebessert hat und wenn 
die Bilanz trotzdem ein befriedigendes Ergebnis auf- 
weist, so ist dies ausschließlich der Abwicklung über- 
seeischer Arbeiten aus der Vorkriegszeit zu verdan- 
ken. Im übrigen erscheinen die Aussichten in diesem 
Zweige des Unternehmens für die nächste Zukunft nicht 


günstig. Der Torfbetrieb hat keinen Gewinn ge- 
bracht. Das Travewerk entwickelte sich zufrieden- 
stellend. In Siems wurde eine Zweigniederlassung er- 


richtet, während die Zweigniederlassung Wilhelms- 


haven aufgehoben wurde. In der Bilanz werden ausge- 
wiesen Schuldner mit 20 191 055 M (26252 714], Beteili- 
gungen mit 4 172845 M (4 172841). Die Gläubiger sind 
mit 16314528 M (20 601 325) verbucht. 


Entdeckung eines Kohlenflözes bei Berlin. Bei 
Tiefbohrungen, welche die Stadt Berlin zwecks An- 
lage eines Wasserwerks an der Oberspree im staat- 
lichen Forst von Erkner ausführen läßt, wurde etwa 
250 m östlich des einem Berliner Großkaufmann ge- 
hörenden Gutes Jägerbude ein großes Kohlenflöz er- 
bohrt. Bei weiteren Bohrungen stieß man zunächst auf 
geringwertige Braunkohle, die aber in einer Tiefe von 
eiwa 50 m tiefschwarze Färbung und hochwertige Be- 
schaffenheit aufwies. Die Ausbeutungsmóglichkeiten 
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grades und zum Säubern großer Papierflächen be- 
sonders eignet. dE 

Pelikan S.: Ein schr weiches samtenes Speck- 
Gummi allerfeinster Art, das zweifellos von Archi- 
tekten und Ingenieuren bei.ihren Entwürfen beson- 
ders geschätzt werden wird. 

Pelikan T.W:: Ein scharfes Gummi für Tinte und 
Tusche, das selbst die wasserfeste Pelikan-Tusche 
forinimmt, ohne das Papier merklich anzugreifen. 
Diese drei Gummi-Sorten genügen auch den ver- 

wöhntesten Ansprüchen, sie sind ein Beweis der Wert- 

arbeit der bekannten Firma Günther Wagner. 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie d 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


können unter Umständen sehr günstig sein. Da die 
Fundstelle auf fiskalischem Boden liegt, kommt für die 
Ausbeutung nur der preußische Staat in Frage, 
Orenstein & Koppel. Der Brutio-Warengewinn der 
Gesellschaft erfuhr im Jahre 1920 eine Steigerung auf 
148706702 (i. V. 44375834) M. Hierzu treten Erträg- 
nisse der Tochtergesellschaften mit 11 907 710 (3 114 796) 
Mark und Zinseneinnahmen mit 1874088 (1 734475) M 
Andererseits stiegen Unkosten auf 136 230 352 (39 970 180) 
Mark. Nach Abschreibungen von 3780106 (1 585 787) 
Mark ergibt sich einschl. Vortrag aus dem Vorjahr ein 
Reingewinn von 24954043 (10174688) M. Hieraus 
sollen der Benno-Orenstein-Stiftung 2839 812 [154 007) 
Mark zufließen und 16% Dividende, wie im Vorjahr, 
nebst 15 (0) % Bonus verteilt werden, wobei zu beach- 
ten ist, daß im abgelaufenen Jahr das Aktienkapital 
von 45 auf 60 Mill. M erhöht wurde. Als Vortrag auf 
neue Rechnung verbleiben 2480188 (2476000) M. 
10 Mill. M sind außerhalb der Gewinnrechnung für ein 
Wertberichtigungskonto zurückgestellt. 


Der fakturierte Umsatz des Stammunternehmens 
und der Tochtergesellschaften belief sich laut Ge- 
schäftsbericht im Berichtsjahre auf 1000101831 M ge- 
genüber 205 348 053 M im Vorjahre. Die Fabriken waren 
in fast allen ihren Abteilungen bis an die Grenze ihrer 
Leistungsfähigkeit beschäftigt. Der Nachfrage nach 
einer Anzahl der Produkte der Gesellschaft konnte 
nicht genügt werden, so daß umfangreiche Fabrika- 
tionserweiterungen notwendig wurden, die zum Teil 
schon im Berichtsjahre in Angriff genommen und bis 
zum Ende des laufenden Jahres durchgeführt sein wer- 
den. Hand in Hand damit ist die Gesellschaft im In- 
teresse der Verminderung der stark gestiegenen Un- 
kosten mit der weiteren Ausgestaltung der mecha- 
nischen Transport- und Hebevorrichtungen in allen 
Betrieben beschäftigt sowie mit dem Ersatz der nach 
dem heutigen Stande der Technik nicht mehr rationell 
arbeitenden Werkzeugmaschinen. Nach Durchführung 
der in Rede stehenden Ersatz- und Neubauten und ihrer 
maschinellen Ausgestaltung wird die Dampflokomotiv- 
fabrik neben der bisherigen Produktion an leichten und 
miltelschweren Lokomotiven jährlich rund 300 schwere 
Güter- und Personenzuglokomotiven, werden die Wag- 
gonfabriken jährlich rund 2000 Güter- bzw. Personen- 
wagen und die Fabrik in Nordhausen jährlich rund 350 
Benzol- bzw. Benzinlokomotiven herstellen können, wo- 
durch auch eine entsprechend verbreiterte Basis für 
die Ausgestaltung der Exportorganisation des Unter- 
nehmens geschaffen wird. Die für die Durchführung 
der oben erwähnten Bauten in Installationen erforder- 
lichen Mittel sind vorhanden. Hand in Hand mit der 
Klärung der wirtschaftlichen und politischen Verhält- 
nisse in den verschiedenen Teilen des Auslandes ist die 
Verwaltung mit der Wiederaufrichtung der Exportorga-' - 
nisation der Gesellschaft beschäftigt. 


, 
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In der Jahresschlußrechnung erscheinen Barbe- 
stánde mit 10607447 (3054 184) M, Wertpapiere mit 
1417 304 (5 958 972) M, Schuldner (davon Bankguthaben 
in Höhe von 117 747 998 M) mit 274 878 868 (53 962 349) M, 
Forderungen an Tochtergesellschaften und Auslands- 
filialen mit 30 762316 (3274885) M. Auf der anderen 
Seite werden ausgewiesen: Gläubiger, darunter Bank- 
schulden von 9 870 997 M, mit 120 770391 (35 464 174) M, 
Guthaben der Tochtergesellschaften mit 15 165 924 
{1892 413) M. 

Deuische Erdöl A.-G. Das Unternehmen hat im 
Dezember vorigen Jahres sein Aktienkapital von 30,75 
auf 100 Mill. M erhöht und den neuen Aktien die Divi- 
dendenberechtigung für 1920 zuerkannt. Wenn jetzi 
nur 20% gegen 45% im Vorjahre an Dividende verteilt 
werden, so bedeutet das trotzdem eine wesentliche 
Steigerung des Gewinns. Die folgende Zusammen- 
stellung gibt eine Uebersicht über die Entwicklung der 
Gesellschaft in den letzten Jahren: l 


(in 1000 M) 1920 1919 1918 1917 
Vortrag . . ... . 2 543 320 132 1024 
Geschäftserträgnis 63 396 49985 19780 19078 
Geschäfts- und Verwal- 

tungskosten 20469 11101 5263 53397 
Steuern or 9160 7053 1114 1118 
Anleihezinsen . . ... 983 763 383 445 
Aufschluß- u. Versuchs- 

Arbeiten u A 1 640 808 576 1095 
Abschreibungen LL 4510 8948 5665 2955 
Kursverlust auf Staats- 

papiere . . 2 22. 36 1616 1113 — 
Talonsteper . . . . . 205 185 — — 
Reingewinn einschl. 

Vortrag 28936 19829 6956 11077 
Dividende >.. . . . 20000 7687 6150 7687 
Dividende in Prozent . 20 25 20 25 
Sonder-Ausschuttung — 6 150 — — 
fur Wohlfahrtszwecke 2299 2221 — — 
Tantieme ; e eg 1704 1227 485 567 
neuer Vortrag 4933 2543 320 132 


Der Geschäftsbericht führt aus, daß die Tätigkeit 
der Gesellschaft im Berichisjahre hauptsächlich darauf 
cierichtet war, ihre deutschen Betriebe zu erweitern und 
durch Zusammenschluß leistungsfähiger zu gestalten 
und für die durch den Krieg verlorenen ausländischen 
Interessen den Wiederaufbau auf veränderter Grundlage 
und im neuen Gewande vorzubereiten. Jenes konnte 
zum erheblichen Teile bereits verwirklicht werden. Die 
Wiederbelebung der ausländischen Beziehungen wird 
dagegen, wenn sic auch bereits im laufenden Jahre ein- 
gesetzt hat, bis zur vollen Auswirkung einige Zeit er, 


fordern. Mit ihrer Mineralölgewinnung in Deutschland 
erzielte die Gesellschaft weitere technische Fort- 
schritte. Der Bergwerksschacht in Wietze trat in For- 


derung und konnte zu der Erdölgewinnung schon merk- 
lich beitragen. Angesichts der Notwendigkeit, die Ein- 
fuhr aus dem Auslande durch Verwertung und Verede- 
lung deutscher Rohstoffe zu ersetzen, hat die Verwal- 
tung es für richtig gehalten, ihre Braunkohlengrundlage 
noch beträchtlich zu verstärken. Zu diesem Zwecke 
erwarb die Gesellschaft eine Beteiligung von 75% an 
den Vereinigten Kohlenwerken A.-G., der Besitzerin der 
Sächsischen Werke Witznitz und Beuna, die über reich- 
haltige Vorkommen bituminöser Braunkohle verfügen. 
Ob und zu welchem Zeitpunkte diese Braunkohle der 
Oelgewinnung zugeführt werden wird, wird von der 
Entwicklung der, Marktlage; insbesondere aber auch 
von den zolltarifarischen oder anderen Maßnahmen ab- 
hängen, welche die Regierung zum Schutze dieser 
neuen inländischen Industrie gegen den ausländischen 
Wetibewerb treffen wird. 


Bayerischer Lloyd Schiffahris-A.-G. in Regensburg. 
Betriebsüberschuß 7004506 fi. V. Beiriebsverlust 
241 338) M, Ertrag aus Beteiligungen 54 100 (121 000) M, 
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Handlungsunkosten 3011 111 (1314221) M, Schuldner- 
zinsen 161068 D V. Gláubigerzinsen 154 686) M, Ab- 
schreibungen 624 908 (531070) M. Nach Tilgung des 
aus dem Vorjahr vorgetragenen Verlustes von 1 854 769 
Mark Reingewinn von 1426729 M. Dividende 7% (0) % 
auf 16 Mill. M Kapital. Der Schiffsverkehr, der im Vor, 
jahre nur in bescheidenem ‚Umfange und nur auf der 
oberen und mittleren Donaustrecke durchgeführt wer- 
den konnte, erholte sich 1920 und wurde gegen Mille 
des Jahres auf der ganzen Donaustrecke wieder voll 
aufgenommen. Im Herbste litt der Verkehr auf der 
oberen Donau und im eisernen Tore unter einen außer- 
gewöhnlich starken Niederwasser. Die Nachfrage der 
heimischen Wirtschaftskreise ‚nach Schiffsraum konnte 
nicht entfernt gedeckt werden. Die Bergtranspurte 
waren zwar in der ersten Hälfte des Jahres noch 
schwach, nahmen ‚aber erheblich zu, als im Juni der Ge- 
treideexport aus Jugoslawien und den unteren Donau- 
ländern sowie die Mineralöltransporte aus Rumänien 
einsetzten. Um eine möglichst. wirtschaftliche Aus- 
nützung des Schiffsparkes zu erreichen, wurde die im 
Jahre 1919 mit der Süddeutschen Donau-Dampfschiff- 
fahrts - Gesellschaft abgeschlossene Betriebsgemein- 
schaft am 1. April bis Belgrad und schließlich auf dic 
ganze Donau ausgedehnt. Die Kapitalerhöhung auf 
32 Mill. M wurde inzwischen durchgeführt. An Neu- 
bauten waren Ende 1920 u. a. im Bau: ein Doppel» 
schraubendampfer, vier Sertenraddampfer und 30 Wae- 
renboote. 


Konkurseröffnung bei der Kieler Eisenbetonwerft 
A.-G. Die Kieler Eisenbetonwerft A.-G., die mehrere 
Neubauten mit anscheinend gutem Erfolge zu Wasser 
brachte, hat Konkurs anmelden müssen, bevor dic erste 
Bilanz gezogen wurde. Die Werft war mit einem Ka- 
pital von 2 Mill. M ausgestaltet. 


Ausland. 
Zusammenschluß in der tschechischen Eisen- 
industrie. Die Vertreter der großen Eisenwerke der 


Tschecho-Slowakei, der Prager Eisenindustrie-Gesell- 
schaft, der Berg- und Hütten-Gesellschaft und der 
WiHkowitzer Bergbau- und Hüttenwerke haben in einer 
gemeinsamen Besprechung ein engeres Zusammen- 
arbeiten ihrer Betriebe beschlossen. Mit Rücksicht aul 
die schlechte Lage der tschecho-slowakischen Eisen- 
industrie wurde eine Interessengemeinschaft festgelegt, 
um durch den einheitlichen Verkauf der Produkte die 
Konkurrenzfähigkeit der tschechischen Eisenindustrie 
mit dem Auslande wieder herzustellen. Zu diesem 
Zweck wurde von den genannten drei Gesellschaften 
die Errichtung einer gemeinsamen Verkaufsstelle ın 
Prag beschlossen, die bereits am 1. September ihre 
Tätigkeit aufnehmen wird. Der Verkauf der Produkte 
wird nach einem noch aufzustellenden Plan von den 
drei Unternehmungen vorgenommen werden. 


Nippon Yusen Kaisha. Auf der halbjährlichen G.-V. 
in Tokio am 31. Mai d. J. erklärte der Präsident, Herr 
Ho u. a, seit 1895 habe sich das Vermögen der Ge- 
sellschaft von 18 Millionen auf 220 Millionen Yen er- 
höht und die Flotte von 100 000 auf 510 000 t brutto ver- 
mehrt, welche zu 95 Yen pro Tonne zu Buch stehen. 
Der Reingewinn während des Berichtsjahres belief sich 
auf 5540000 Yen, was im Vergleich mit dem letzten 
Halbjahr und dem entsprechenden Zeitraum des Vor- 
jahres einen Rückgang darstellt. Durch besondere 
Anstrengung sei es gelungen, die Unkosten um 30 bis 
35% im Vergleich zu den beiden letzten Berichtsperio- 
den herabzusetzen. Unter den obwaltenden Umständen 
sei es erfreulich, daß es möglich wäre, einc Dividende 
von 25% für die sechs Monate bis zum 31. März d. ). 
vorzuschlagen. Der Präsident fügte hinzu, daß die Ge- 
sellschaft darauf vorbereitet sein müßte, künftig zu- 
nehmenden Schwierigkeiten zu begegnen, er sei aber 
sicher, daß der niedrige Buchwert des Vermögens der 
Gesellschaft sie in den Stand setzen würde, die bevor- 
stehenden schlechten Zeiten zu überwinden. 
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Theoretischer Sehifibau 


Wirtschaftlichkeit abhängig vom Entwurf des Schiffes. 
Beispiele und Anregungen aus ‚der Praxis. Shipb. a. 
Shipp. Rec., Vol. 17, Nr. 23 vom 9. 6. 1921, S. 698/699. 


Schitfskessel 


Oelteuerung und gemischte Feuerung in Schiffskessel. 
Eingehende Behandlung der gesamten Frage (wird 
forigeseiz}). Shipb. a. Shipp. Rec., Vol. 17, Nr. 23 
vom 9. 6. 1921, S. 707/708. 


Schitisbeschreibungen 


Einschrauben-Stahl-Spritzenboot, Entwurf von Jan L. 
Mackenzie, Wollaston, Mass.; Abm. 29,5 X 7,46 X 2,75 
(Tig) m; Geschw. = 13 kn; 625 iPS. Leistung der 


drei Feuerpumpen zus. 54 cbm/Minute. , Beschr., 
Pläne. Shipb. a. Shipp. Rec., Vol, 17, Nr. 23 vom 
9. 6. 1921, S. 708/709. 


Der norwegische Post- und Fahrgastdampfer „Leda“, 
gebaut von W. G. Armstrong, Whitworth & Co., fur 
Det Bergenske Dampskibsselskab. Abm.: 93 x 12,65 
x 6,25 m; 15% kn; 100 Fahrg. l. KL, 47 II. Kl. Trieb- 
turbinen, 2800 WPS. Abb., Pläne. Shipb., Vol. 24 
Nr. 130 vom Juni 1921, S. 446 bis 450. 


Der Dampfer „Arundel Castle“ der Union-Castle Mail 
Steamship Co., Ltd.; gebaut von Harland & Wolff. 
Abm. 192:'x 22 X 12,6 m; 18980 Brutio-Reg.-T.; 234 
Fahrg. LK 300 I. KL, 274 II. KI., 300 IV. KI; 2 Satz 
Triebturbinen. Kurze Beschr. Abb. Shipb., Vol 24, 
Nr. 130 vom Juni 1921, S. 451 bis 455. 


Schitismaschinen 


Schiffsturbinengetriebe, von J. Hamilton Gibson. Be- 
handelt vom Gesichtspunkt des Ingenieurs, der für den 
Betrieb verantwortlich ist. Eng. a. Industrial Manage- 
ment, Vol. 5, Nr. 21 vom 26. 5. 1921, S. 601/602 (folgt 
Forts.). 


Schiffshilismaschinen 


Hilfsmaschinen auf Motorschiffen, von Walter Pollock. 
Vortrag vor dem Institute of Mar. Eng. Kritische Abh. 
mit praktischen Vorschlagen. Abb., Zeichn. The 
Mar. Eng. a. nav. Arch., Vol. 43, Nr. 525 vom Juni 
1921, S. 366 bis 371. l ; 


Motoren 


Schmierol fur Dieselmotoren, von Frederic H. Garner. 
Erfahrungen im Gebrauch. Eng. a. Industrial Ma~ 
nagement, Vol. 5, Nr. 23 vom 9. 6. 1921, S. 656/657. 


Schiffsausrüstung 


„Quixo“-Schiffsretungseirichtungen. Ausführliche Be~ 
schreibung einer patentierten Einrichtung zur mecha- 
nischen Bedienung von Bootsdavits. Zeichn. The 
Mar. Eng. a. nav. Arch., Vol. 43, Nr. 525 vom Juni 1921, 
S. 374 bıs 377. 


Schiffsbeleuchtung in bezug auf Komfort, Sicherheit und 
Wirksamkeit, Vortr. von W. J). Tones von der Illumi- 
nating Eng. Soc. Auszug. Eng. a. industr. Manage- 
ment, Vol. 5, Nr. 22 vom 2. 6. 1921. S. 636/637. 


Propeller 


Der „Vortex‘“-Schraubenpropeller mit Ring. Versuchs- 
ergebnisse. Kurven, Zeichn. Shipb., Vol 24, Nr. 130 
vom Juni 1921, S. 429 bis 431. 


Verschiedenes 


Pneumatische Getreidetranspoitanlagen, Vortr. von i Pro- 
fessor William Cramp vor der Royal Soc. of Arts am 
16. 2 1921. Etwas verkürzte Wiedergabe. Eng. "a 
Industrial Management, Vol. 5, Nr. 22 vom 2. 6. 1921, 
S. 641 bis 647.. 


Die! heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: 


1. Maschinenfabrik und Eisengießerei Eulenberg, 
Moenting & Co. m. b. H., Schlebusch-Manfort bei 
Köln, betr.. „Eumuco‘ -Dampfhammer mit loser | 
Chabotte bzw. ‚Horizontale Rohren-Probierpressu, 

2. Sächsische Maschinenfabrik .vorm. Rich. Hartmann 
Aktiengesellschaft, Chemnitz, betr. Hartmann-Kom- 
pressoren; 

3. Gutehoffnungshütie, Oberhausen ~ Rhld., betr. 
Schiffs-Dampfmaschinen stehender Bauart von 
300 bis 4000 PS, Schiffshilfsmaschinen; 

4. Frankfurter Maschinenbau Aktien - Gesellschaft 
vorm. Pokorny. & Wittekind, Frankfurt Main, betr. 
SS 3 Kompressoren und DreBluft-Werkzeuge; 


5. Maschinenfabrik Schieß A.G. Düsseldorf, betr. 
-  Rekord-Lochstanze für Schiffsbleche, 
worauf wir besonders hinweisen. 
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Berlin, 13. Juli 1921 | XXII. Jahrgang 


Die Erneuerung des englisch-japanıschen Bundnisses 


Von Geh. Reg.-Rat, Professor O. Flamm, Berlin-Nikolassee. 


-~ Auf der Konferenz der englischen Dominions ist so- 
‚wohl von Lloyd George wie von anderen britischen 
Staatsmánnern wiederholt und unzweideutig ausgespro- 
chen worden, daß das englisch-japanische Bündnis er- 
neuert werden, müsse und daß diese Erneuerung dem- 
nächst vollzogen sein werde. Die englische Seemacht- 
steNung dürfe in keiner Weise irgendwie angetastet 
werden. Diese Erneuerung ist mitilerweile erfolgt und 
somit die englische Weltpolitik zielbewußt fortgeführt. 

Wenn man die Nachrichten, die heute durch die 
Presse der gesamten Welt hindurchgehen, verfolgt, so 
lassen sich zu der obigen Mitteilung noch eine ‚Reihe 
anderer interessanter Darlegungen hinzufügen. Von 
englischer Seite ist wiederholt betont worden, das japa- 
nisch-englische Bündnis werde keinerlei Spitze gegen 
Amerika enthalten. Es ist sogar ausgeführt worden, . daß 
im Falle eines japanisch-amerikanischen Konfliktes 
England nicht gegen Amerika kämpfen werde. Freilich 
wird aus Washington gemeldet, daß die amerikanische 
‚ Regierung bisher keine offizielle Mitteilung von dieser 
Rücksichtnahme auf Amerika erhalten habe. Lord Grey 
hat sögar ausgesprochen, daß Amerika den ‚größten 
Wunsch habe, den Frieden der Welt zu bewahren. Wenn 
Schwierigkeiten entstehen sollten, dann müßten Eng- 
land und Amerika zusammengehen, und General Smuts, 
der Vertreter Südafrikas, forderte auf der britischen 
Reichskonferenz sogar eine Einschränkung der Rüstun- 
‚gen, man dürfe in Zukunft keine Flotte bauen, der 
schlimmste Fehler sei ein Wettrüsten gegen Amerika, 
man müsse mit Amerika zusammengehen. Europa sei 
nicht mehr der wichtigste Schauplatz der Politik. Der 
Schwerpunkt sei vielmehr nach dem fernen Osten und 
dem: Stillen Ozean verschoben worden. Im Anschluß 
an diese Darlegungen hat neuerdings der japanische 
Gesandte in Washington offiziell erklärt, daß das Eng- 
lisch-Japanische Bündnis keinerlei amerikafeindliche 
Tendenz enthalte. 

Aus Australien lauten dann weitere Nachrichten, 
daß die australische Arbeiterpartei, einstimmig sich 
gegen das englisch-japanische Bündnis ausgesprochen 
habe, und der Londoner offizielle Vertreter Japans er- 


klärte sogar, daß Japan alles tun müsse, um Differenzen 
mit Amerika aus der Welt zu schaffen. 

Also wiederum von allen Seiten, besonders den 
offiziellen englischen Stellen ein Ableugnen jeder krie- 
gerischen Absicht, eine ostentative Betonung der weit- 
gehenden Friedensabsichten der englischen Regierung. 

Es ist das das typische Bild, welches schon Jahr- 
hunderte hindurch die englische Politik charakterisiert. 
Ueberall und in jeder Form ehrlichster, treuester Frie- 
denswille, nur das Beste der gesamten Menschheit wird 
von England gewünscht, niemals denkt dieses Land da- 
ran, irgendwelche kriegerischen Verwicklungen herbci- 
zufuhren oder zu unterstützen. 

Und doch, wenn man die Geschichte des englischen 
Weltreiches durchbláttert, so ist sie in Blut geschrieben. 
Wohl keine Nation der Welt hat bis in die neueste Zeit 
hinein, eine derartige Brutalität den Volkern gegenüber 
betätigt, hat in so verbrecherischer und zynischer Weise 
Millionen von Menschen auf das schändlichste verge- 
waltigt und ¡ hingemordet, wie England. Mit blutigen 
Buchstaben ist die Geschichte Indiens, Aegyptens, Sud- 
afrikas, Irlands niedergeschrieben und auch der grobe 
Westkrieg, der zur Zertrummerung Europas führic, is! 
von England insceniert und herbeigeführt worden. 
Nichtsdestoweniger hat die Regierung dieses Landes 
immer wieder die Stirn, offen vor aller Welt zu be- 
kennen, daß sie nur das Beste wolle und niemals an 
irgendwelche kriegerischen Ereignisse denke. 

So steht auch jetzt das englisch-japanische Bünd- 
nis ım Vordergrund des Interesses und es ist nur drin- 
gend zu wünschen, daß die Welt endlich einmal zu der 
Einsicht gelange, daß der eigentliche Störenfried langer 
Jahrhunderte bis zum heutigen Tage stets England und 
die englische Politik gewesen Ist! 

Welchen Zweck hat das englisch-japanische Bünd- 
nis? Welcher Gegnerjexistiert heute noch in der Welt, 
der imstande wäre, England erfolgreich entgegen zu 
treten? Wo liegen überhaupt noch englische Interessen, 
die bedroht werden könnten? In Europa ist keine 
Macht mehr vorhanden, die ernstlich England gegen- 
übertreten könnte. Die übrige Welt ist gleichfalls teils 
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völlig zerrüttet, wie das große russische Reich, teils 
in englischer Abhängigkeit. Einzig und allein Amerika, 
die frühere englische Kolonie, die sich selbständig ge- 
macht hatte und ihre Unabhängigkeit sich erkämpfite, ist 
noch imstande, England als ebenbürtiger Gegner gegen- 
über zu treten. Und deshalb die Erneuerung des eng- 
lisch-japanischen Büngnisses, durch das die Vereinigten 
Staaten zwischen zwei Feuer genommen werden sollen, 
deshalb die enormen Flottenrüstungen Japans, sowohl 
im eigenen Lande, wie auf englischen Werften. Daher 
die noch größeren Kriegsschiffsbauten Englands und als 
ganz natürliche Gegenmaßregel Rüstungen Amerikas 
Welche Bauten von diesen Staaten geplant sind und 
sich in Ausführung befinden, ist an dieser Stelle schon 
eingehend dargelegt worden. Nicht genug kann man 
Amerika warnen, den aus England herubertónenden 
Sirenenklängen eines Lord Grey, eines Churchill und an- 
derer Glauben zu schenken Das Bündnis England- 
Japan besagt vollauf genug. Es kann ja hur gegen 
Amerika gerichtet sein, weil sonst kein ebenburtiger 
Gegner in der Welt mehr: vorhanden ist. Aber auch die 
Erklärungen, die angeblich von der englischen Regie- 
rung nach Amerika mitgeteilt sein sollen, die dort aber 
nicht ankamen, daß das japanische -Bündnis keine Spitze 
gegen Amerika enthalte und daß im Falle eines japa- 
nisch-amerikanischen Konfliktes England nicht gegen 
Amerika kämpfen werde, ist nur der in England so be- 
liebte ,cant”. Aber selbst wenn eine solche Klausel in 
irgend einer Form dem japanischen Bündnis eingefügt 
sein sollte, was hat sic zu bedeuten? Ist sie überhaupt 
irgendwie von Wert? Die Frage muß auf das sirik- 
teste verneint werden. Es ist doch nichts leichter und 
sicherer als daß beim Ausbruch eines solchen Kon- 
fliktes sich sofort schwerwiegende Gründe für einen 
Eingriff Englands ergeben würden, Gründe, dic natürlich 
nur unter Bruch des Völkerrechts von Amerika: herbet- 
geführt sein werden, Gründe, für die das Gefühl fur Ge- 
rechtigkeit und Freiheit der Menschen sofort eintreten 
und auf Seiten Englands sich stellen würde! Sollte 
Japan wirklich zum Krieg mit Amerika kommen, so 
würde England zunächst vielleicht neutral bleiben, aber 
sofort in einer geradezu ungeheucrlichen Weise Kriegs- 
material aller Art an Japan liefern und dadurch Ame- 
rika auf das schwerste schädigen. Es ist ohne weiteres 
anzunehmen, daß der Ausbruch eines solchen Konfliktes 
lange vorher in England bekannt sein dürfte und daß 
die englische Industrie die Zeit nulzen würde, um in 
gewaltigem Ausmaße auf Grund der Lehren des Welt- 
krieges dasjenige Kriegsmaterial herzustellen und zum 
Versand bereit zu.halten, das in erster Linie von Japan 
benötigt wird. Wenn dann Amerika diese Art von 
„Neutralität“ übel vermerken würde, wenn es aus dem 
Selbsterhaltungstrieb heraus, die gewaltigen Sendungen 
englischer Firmen abfangen oder gar versenken sollte, 
dann würde England sofort mit dem Brusiton der Ent- 
rustung dies Amerika untersagen, und genau das Gleiche 
tun, was Amerika im Weltkriege Deutschland gegen- 


über getan hat: Es würde diese Been seines 


Handels und seiner Schiffahrt nicht als statthaft aner- ' 


kennen und die Einstellung derartiger’ Sendungen ab- 
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lehnen. Amerika müßte sich nun so verhalten, wie dies ` 


Deutschland zu tun versuchte. Es müßte, um seine Exi- 
stenz zu wahren, mit allen Mitieln sich bemühen, diese 
Kriegskonterbande nicht an ‚ihren Bestimmungsort ge~ 
langen zu lassen. Und damit würde sofort England als 
der „Beleidigte“ auftreten, als der „Angegriffene“ sich 
hinstellen und schließlich an die Seite seines Bundes- 


. genossen Japan mit den Waffen in der Hand treten. Es 


wird sich .dann genau dieselbe Entwickelung ergeben, 
wie sie Amerika Deutschland gegenüber im Weltkriege 
leider selbst geschaffen hat. 


England wird für, sich und seine Staalsangehörigen 


im weitestem Umfang vollkommenste Freiheit auf den 


Meeren verlangen. Es hat dabei sogar noch die Mög- 
lichkeit, auf die gleichen Forderungen Amerikas im 
Weltkriege zu exemplifizieren. 


Die Zeitungen besagen, daß die Spannung zwischen 
Japan und Amerika sich, gesteigert habe. Daß die ame- 
rikanische Flotte geteilt worden sei. Im stillen Ozean 
werde eine große Dreadnought- Flotte zusammengezo- 
gen, und zwar im wesentlichen von solchen Schiffen, 
die Oelfeuerung besitzen, während die mit Kohle ge- 
heizten Fahrzeuge im Atlantischen Ozean Verwendung 
finden sollten. Ob ‚das zutrifft, läßt sich nicht über- 
blicken, jedenfalls hat es den ‘Umstand für sich, daß 
die Erneuerung des Oelvorrats an der Wesiküste Ame-, 
rikas leichter sich vollzieht als die Bekohlung. Das 
jedenfalls ist einleuchtend! Will England Amerika ver- 
nichten, dann darf es nicht erst warten, bis die amerika- 
nische Flotte ausgebaut ist., Dann muß es sobald als 
möglich losschlagen, ehe sein Gegner seine Macht- 
mittel zur See so gestärkt hat, daß ‚seine Niederkamp.- 
fung zu schwierig sich gestaltet. Und wenn man das 
Fazit aus dem Weltkriege zieht, so ergibt sich klar, daß 
von den beteiligten Mächten Japan und England das 
Wenigste gelitten haben, im Gegenteil, daß beide ganz 
außerordentlich. gestärkt, und besonders England außer- 
ordentlich vergrößert, aus diesem Krieg hervorgegangch 
ist. Aus diesen Erwägungen heraus’ muß das ‚eng- 
lisch-japanische Bündnis erneuert werden, es ist eine 
dringende Notwendigkeit für die Schaffung des ER 
schen Weltimperiums. 


Aber Japan möge sich die Sache noch reiflich über- 
legen, denn wenn es auch vielleicht den beiden Mächten 
vereint gelingen mag, die Vereinigten Staaten von Ame- 
rika nieder zu werfen, dann wird zweifellos Japan selbst 
um seine Unabhängigkeit von England erneut zu kämp- 
fen haben. Dann aber dürfte auch Japan so geschwächt 
sein, daß ihm dieser Kampf kaum möglich ist, und dann 
ist das große Ziel erreicht, was zweifellos der engli- 
schen Politik seit Jahrhunderten schon-vor Augen ge- 


Der Wiederaufbau unserer Handelsflotte 


Von ]. 


5. Die Querschoite. 


Querschotte werden nur für Dampf- und Motor- 
schiffe vorgeschrieben. Die Einzelheiten der Scholte, 
namentlich die Dicke der Platten und die Starke ıhrer 
Aussteifungen werden unter der Vorausseizung fest- 


schwebt hat, die Beherrschung der Welt 
durch England. 

Sti z 
Ego rs \ (Fortsetzung) 


gesetzt, daß das Schiff über Wasser bleibt, wenn der 
Raum, den das Schott begrenzt, voll gelaufen ist und 
daß das Schiff in diesem lecken Zustande nicht schlin- 
gert. Zugleich wird aber auch die Anzahl der in die 
Schiffe einzubauenden Schotte festgesetzt und so be- 
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messen, daß ihr Abstand 20 bis 30 m beträgt. Folge- 
richtige Bestimmungen sind dies nicht, denn eine große 
Anzahl von Schiffen, vielleicht der überhaupt größte 
Teil von ihnen geht unter, wenn ein Raum von 20 bis 
30 m Länge leck wird und voll lauft. Es ist demnach 
zwecklos, die Schotte dieser Schiffe so stark zu bauen, 
als ob das Schiff mit ihnen über Wasser gehalten wer- 
den sollte oder könnte. Andererseits baut man die 
Schiffe aber nicht, um sie in den Hafen zu legen, son- 
dern für Fahrten über See, In Schiffahrts- und Schiff- 
baukreisen.ist aber allgemein bekannt, daß die See mit 
ihren Wellen und ihrem Wind manchmal’ die Stabilität 
der Schiffe in Anspruch nimmt, und da die See sich 
hinsichtlich der Inanspruchnahme «der Stabilität eines 
Schiffes nicht darum kümmern wird, ob das Schiff heil 
oder leck ist, so wird der Mensch sich nach der See 
richten und die Schotte so stark bauen müssen, daß 
sie den Seegang und das Schlingern des Schiffes bis 
zu dem Winkel aushalten, in dem die Stabilität des 
lecken Schiffes Null wird. Im anderen Falle ist das 
fur den Bau der Schotte verwandte Material eben nutz- 
los verbaut. 


Wenn die Schotte nun das Schlingern des lecken 
Schiffes bis zu dem Winkel, bei dem seine Stabilität 
Null wird, aushalten sollen, so müssen sie auch erst ein- 
mal da sein, d. h. sie müssen auch weit genug nach 
oben reichen, um mit ihrer Oberkante auch beim 
Schlingern in Seegang noch über Wasser zu bleiben, 
denn die gewöhnliche Ursache des Leckwerdens einer 
mittleren Abteilung des Schiffes ist der Rammstoß, der 
nicht nur die ‘Außenhaut, sondern auch das sogenannte 
Schottendeck des Schiffes aufreißt. Entgegen dieser 
ganz selbstverständlichen Bedingung schreiben die 
Klassifikationsgesellschaften aber nur bis zum 
Schottendeck reichende Schotte vor und der Wert der 
von ihnen vorgeschriebenen Querscholte ist demgemäß 
nur ein beschränkter. Es muß danach auf See bei 
Havarien eben immer guies Wetter herrschen. 


Den allgemeinen Vorschriften für die Schotte fehlt 
ein festes Ziel und dieser Mangel spiegelt sich auch 
in den Vorsthriften über die Einzelheiten der Schotte 
‚wieder. So schreibt z. B. der englische Lloyd als 
Schottversteifungen für den unmittelbar unter dem 
Schottendeck gelegenen Decksraum, wenn dessen Höhe 
2,44 m nicht überschreitet, Winkel von den Ab- 
messungen 90 x 75 x 8 mm vor. Diese Winkel werden 
mit etwa 2400 kg/gcm angestrengt, wenn das Wasser 
bis, zum Schottendeck sieht und das Schiff aufrecht 
liegt. Der Germanische Lloyd schreibt fur dieselben 
Versteifungen Winkel von 115 X 65 x 8 mm vor, die 
unter denselben Umständen mit, etwa 1700 kg/gcm an- 
gestrengt werden. Ein nach dem Germanischen Lloyd 
gebautes Schott kann in diesem Bereich demnach zur 
Zeit der Gefahr in aufrechter Lage des Schiffes einen 
Seegang von 1 m Höhe abreiten, oder in stiller See so 
schräg liegen, daß die Leeseite Y m eintaucht, ohne 
höher angestrengt zu werden, als ein nach dem eng- 
lischen Lloyd gebautes Schott, Natürlich wiegt das 
nach dem Germanischen Lloyd gebaute Schott mehr als 
das nach dem englischen Lloyd gebaute. Für eine 
Schottbreite von 0,76 m betragen die Gewichte fur die- 
sen Decksraum 129,4 und 127,1 kg. Das ist ein Unter- 
schied von 2,3 kg auf etwa 130 kg und, da die unteren 
Längen der Schotitversteifungen durch die Tiefer- 
tauchung und das Schlingern des Schiffes verhalinis- 
mäßig geringer beeinflußt werden als die obersten, 
auch ein Merkmal dafur, daß mit geringem Mehr an 
Mitteln ein Schott auch für das Aushalten von Seegang 
und Schlingern gebaut werden könnte, wenn man von 


dem lieben Schematismus abließe und die Versteifungen 
ihren Anforderungen anpafte, d. h. also für den be~ 
trachteten Zwischendecksteil nach den Seiten hin star- 
kere Versteifungen nahme. 


Aus den übrigen Vorschriften für die Ver- 
steifungen geht hervor, daß die Klassifikations- 
gesellschaften glauben, die  Versteifungen der 


Schotte in jedem Falle durch Anbringen von Knie- 
blechen verstärken zu können. Der englische Lloyd 
macht Angaben über Versteifungen mit Knieblechen und 
fordert eine Verstärkung der Versteifungen fur den 
Fall, daß ihre Enden nur durch kurze Winkel befestigt 
werden. Der Germanische Lloyd geht noch weiter; er 
schreibt drei Stärken von Versteifungen vor, die eine 
für Versteifungen mit Knieblechen, die andere für 
solche, deren Enden durch kurze Winkel befestigt wer- 
den und die dritte für solche Versteifungen geringerer 
Abmessungen, die keine besondere Endbefestigung er- 
halten. In keinem Falle wird von ihnen auf die Wider- 
standsfähigkeit der Befestigung der wagerechten Kan- 
ten der Knie Rücksicht genommen, sondern es ist ihnen 
völlig gleichgültig, ob die Befestigungsstelle eine 
weiche Beplattung oder ein starker Längsträger ist. 


So macht es fur die Klassıfikationsgesellschaften 
nichts aus, wenn der unter dem Ill. Deck der Abb. 45 
gezeichnete Teil des Schottes fehlt, oder gegen den 
oberen Teil versetzt ıst; die zwischen dem Il. und 
M. Deck anzubringenden Versteifungen werden davon 
nicht berührt, sondern einzig davon, ob sie Kniebleche 
erhalten, oder mittels anderer Hilfsmittel an ıhren Enden 
befestigt werden. Weiß der Kuckuck, wer die Klassi- 
fikationsgesellschaften auf diese Sprünge gebracht 
hat; fur Fachleute liegt es doch auf der Hand, daß die 
Anstrengung der Versteifung in diesem Falle durch 
Kniebleche nicht vermindert werden kann, selbst dann 
nicht, wenn man ihre an der Versteifung anliegenden 
Kanten so lang machen wurde, daß die Knie auf der 
halben Länge der Versteifung zusammenstoßen,. Auch 
die Anzahl der unter dem Schottendeck vorhandenen 
Decks, oder die Zahl der Decks, über die ein Schott 
der Hohe nach reicht, spielen fur die Klassifikations- 
gesellschaften keine Rolle, trotzdem dies doch fur die 
Beanspruchung von Schottversteifungen mit Knien sehr 
gewichtige Punkte sind. Ohne weiteres laßt sıch zu 
den in Abb. 45 dargestellten, vorschriftsmäßigen 
Schotiversteifungen sagen, daß das unter dem Ill. Deck 
befindliche Knie nicht großer zu sein braucht als das 
auf dem Deck sitzende, weil das nur denselben An- 
forderungen zu genügen braucht und daß das unter dem 
ll. Deck sitzende Knie überhaupt überflüssig ist, weil 
die Deckbeplattung gegen Biegungsbeanspruchungen 
von Versteifungen nicht widerstandsfähig ıst. Unter dem 
II. Deck ist die Versteifung daher trotz des Knies als 
frei aufliegend zu betrachten. 


Welcher Wert dem Knie am Unterende der unter- 
sten Versteifung beizumessen ist, ist nicht ohne weiteres 
zu übersehen. Die Verhältnisse werden hier durch den 
Germanischen Lloyd noch dadurch unübersichtlich ge- 
staltet, daß er eine Verbindung des Kniewinkels mit 
dem dem Schott zunächst sitzenden Spant durch ein 
Niet fordert, wonach die Lange des Winkels bemessen 
werden soll Eın hinreichender Ueberblick wird sich 
aber aus der Betrachtung der Belastung der durch das 
Knie in Anspruch genommenen einzelnen Teile gewinnen 
lassen. Zu diesem Zweck soll hier die Be- 
anspruchung der Versteifungen eines Schottes nach 
Abb. 45 untersucht werden, dessen Raumhöhe 4,8 m und 
dessen’ Deckshöhen 2,4 m betragen mögen. 
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Für dieses Schott schreibt der englische Lloyd als - 


Versteifungen im unteren Zwischendeck Winkel von 
100 X: 75 X 9,5 mm und im Raum Wulstwinkel von 
250 x 90 X 13 mm vor. 


6510 cm*, sowie ihr Widerstandsmoment 32,8 cm? und 
341,5 cm, 

Wird nun angenommen, daß das ande der 
Versteifung im Raum infolge der Befestigung des Knies 
nach der Vorschrift des Germanischen Lloyd fest ein- 
gespannt sei, so ergeben sich, unter Vernachlässigung 
der streckenweisen Veränderung der Trägheitsmomente 


Si CHONENDECHK 


Abb. 45 


durch die Kniee, die in Abb. 46 dargestellien Kurven 
der elastischen Linie und der Biegemomente. Die 
Größtwerte der Biegemomente. betragen in Höhe des 
II. Decks 255700 cm/kg; 2,06 m unter dem Ill. Deck 
737500 cm/kg und am Unterende der Versteifung im 
Raum 1483000 cm/kg. Wie aus den in Abb. 46 ein- 
getragenen Rhomben AA DN und B/B” CC’ ersicht- 
lich, sind die zunächst in Betracht kommenden GroBi- 
werte der Biegemomente ungefähr ebenso groß wie 
diejenigen, die sich bei freier Auflagerung (Nichtein- 
spannung) der Enden der Versteifungen ergeben und es 
hätte demnach keinen Zweck, auf eine feste Einspan- 
nung der Enden der Versteifungen Ihinzuwirken, Diese 
Größtwerte wirken aber nur auf die Enden der Ver- 
steifungen, wo diese durch die Kniee verstärkt werden. 
Man hat es also in der Hand, die Kniee so zu bemessen, 
daß für die eigentliche Versteifung nur der zwischen 
den Stützstellen (Decks) auftretende Größtwert der 
Biegemomente in Betracht zu ziehen ist. Das würde im 


vorliegenden Falle erreicht werden, wenn die obersten 


derjenigen Niete, durch die die Versteifungen mit den 
Stützblechen verbunden werden, mindestens so hoch an- 


‚geordnet werden, daß sie auf der Linie k—k bzw. K'—k" 


„u sitzen: kommen. Hjeraus ergeben sich bestimmte 


Mit dem Plattengurt von ` 
76 cm Breite und der vorgeschriebenen Dicke beträgt ` 
das Trägheitsmoment dieser Versteifungen 313 cm* und ` 


| gege Sohottendeck 
1.Deck S N 


eessen für die Höhen - der BE die ober rmi 


den vorgeschriebenen POS ni überein. 
stimmen, 


Wäre nun soweit alles in Od. so käme tif de 


Bam er enma nur das Biegemoment von 737500 cm- 


kg in Betracht, wonach die vorgeschriebene Versteifung 


„eine Anstrengung von. 2160 kg/gem erleidet. Sie wäre 
‚also richtig .bemessen und könnte auch noch ae 
- Seegang vertragen, | el 


Nun wird aber durch ein Knie. ds Biegemoment ` | 


nicht beseitigt, sondern nur auf die Teile übertragen, 


die das Knie stützen. Das untere Knie überlräg! es auf 
die in Abb. 45 eingetragenen beiden Spanten. Wir 
wollen es nicht untersuchen, sondern als zutreffend an- 


nehmen, daß diese beiden Spanten durch. Längsträger | 
hinreichend gestútzi werden. 


Beträgt nun der Spant- 


` SCRORENAECA ` 
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Abb. 47 


abstand 66 cm, so kommt auf jedes der beiden Spanten a 


aus einer Versfeifung eine Kraft von der Größe 
| _ 1483000 


= 2240 k 
66 en 


Bei Bodenwrange an jedem Spant käme nach dem 


dafür zugelassenen Abstand der Seitenträger reichlich 
das Dreifache von K als Belastung auf die Seitenirager 
und die zwischen ihnen befindlichen Längen der Quer- 
spanten a und b, wenn die hier in Betracht kommenden. 
einzelnen Teile der Kniee und Spanten stark ‘genug 
wären, um solche Kräfte übertragen. und aufnehmen zu 
können. Unter der Voraussetzung, daß dies wirklich 
zuträfe, wäre es sehr reizvoll, zu untersuchen, wie sich 
wohl die Querspanten und die Seitenträger mit ihren 


Erleichterungslöchern unter einer solchen Belastung be- | 


‚nehmen. Da es hier aber nur auf die Ermittlung der 
Eigenschaften der unmittelbaren Befestigungsstelle der 
Kniee ankommt, so können und wollen wir uns hierauf 
beschränken und uns, eine EES Untersuchung er- 
sparen. 

Wenn das Wasser auf der glatten Seite . ges 
Schottes steht, ist die Kraft K auf das in Abb. 45 
mit b bezeichnete Spant nach unten und auf das mit a 


— 
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bezeichnete Spant nach oben gerichtet. Für das 
Spant b wollen wir die Niete betrachten, die die Kraft 
aus der Knieplatte auf das Spant überiragen müssen. 
Am günstigsten ist es hinsichtlich der Beanspruchung 
der Niete, wenn sie so angeordnet sind, daß das im 
Fußwinkel des Knies tragende Niet unmittelbar uber 
dem senkrechten Schenkel des oberen Spantwinkels 
und des in diesem Schenkel des Spantwinkels. tragende 
Niet unmittelbar unter dem senkrechten Schenkel des 
Fußwinkels des Knies sitzt. Unter deser Voraus- 
setzung wird jedes der: beiden Neie durch die 
Kraft K belastet und bei einer Anstrengung von eiwa 
- 1100,kg/gcm müßte jedes Niet einen Querschnitt von 
eiwa 20 gcm und einen Durchmesser von 50 mm er- 
halten! 

Der obere Winkel des Spants a und der: über ihm 
siizende Befestigungswinkel des, Schottes werden durch 
die Kraft aufgebogen. Wir wollen annehmen, daß die 
Niete, die beide Winkel miteinander verbinden, 4 cm 
aus der Mittellinie der senkrechten Schenkel derselben 
sitzen und daß die Winkel die Abmessungen 80 X 80 
x 10 mm haben. Mit dem Abstand von 4 cm liefert 
die Kraft K das Moment M = 4K und aus 

4» 22470 = 76 . E Ow 


M = 6 


ergibt sich dann eine Biegungsanstrengung der Win- 
kel von 


2 


ow = vw 7100 kg/gcm 


Die Winkel werden also stark aufgebogen und 
schon hieraus ergibt sich, daß hier eine feste Einspan- 
nung nicht erreicht werden kann, bei der, wie bei Er- 
mittlung der elastischen Linie und des Biegemoments 
angenommen, . das, Differential der ersteren Null ist. 
Wenn nun aber hier dy : dx nicht Null ist, so ist das 
Biegemoment an dieser Stelle kleiner als in Abb. 46 
angegeben, während das größte Biegemoment zwischen 
den Auflagerstellen der unteren Versteifung größer ıst. 
Wie groß es dann aber wird, weiß niemand und auch 
das weiß niemand, wie groß die tatsächliche Anstren- 
gung der Versteifung in diesem Falle wird. 

Wenn nun das Wasser an der Seite des Schottes 
steht, an der die Versteifungen sitzen, kehren die 
Kräfte K ihre Richtung um und es werden der FuB- 
winkel des Kniebleches und der obere Winkel des 
Spantes b aufgebogen. Das Maß der Aufbiegung der 
Winkel und mithin auch ihre Anstrengung ist dort am 
größten, wo diejenigen Niete sitzen, die die Kraft K 
übertragen. Mit dem Abstand von diesen Nieten nimmt 
die Anstrengung so beanspruchter Winkel bekanntlich 


. stark ab und demgemäß müssen wir schließen, daß die. 


Anstrengung dieser Winkel, die gleichen Abmessungen 
vorausgesetzt, wie bei den vorhin betrachteten Winkeln, 
ein Vielfaches, der oben ermittelten Anstrengung von 
ou = 7100 kg/gcm erreicht. Damit wird aber das 
Einspannmoment noch mehr verringert und das Moment 
zwischen den Auflagerstellen noch mehr vergrößert als 
im vorigen Falle Der Nutzen der Kniee wird hier da- 
durch stark vermindert, daß die für die llebertragung 
des Biegemomenis unter den Knieen erforderlichen 
Unterbauten fehlen. Einen Anhalt dafür ob die Kniee 
überhaupt noch einen Wert besitzen, kann man aus 
dem Vortrage von J. Foster King gewinnen, der im 
„Schiffbau“ XXI. Jahrg. Seite 339 u. ff. im Auszuge ver- 
öffentlicht ist, und zwar aus den in den Abb. 1, 2 und 3 
auf Seite 340, 342 und 343 dargestellten’ elastischen 
Linien der unteren Längen der Versteifungen. Alle dort 
gebrachten elastischen Linien haben die gleiche, einfach 
gekrümmte Form, keine der Kurven zeigt am unteren 
Ende einen S-Schlag, wie die in unserer Abb. 46 ge- 
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brachte oder einen Ansatz dazu, und daraus kann man 
mit Rücksicht auf die oben behandelte Schwäche der 
Befestigungsstelle der unteren Kniee nur den Schluß 
ziehen, daß das durch die Kniee erzeugte Einspann- 
moment außerordentlich gering ist, so gering, daß es 
sich nicht lohnt, darauf bei Bemessung der Ver- 
steifungen Rücksicht zu nehmen, daß man aber einen 


- schweren Fehler begeht, wenn man die unteren Enden 


solcher Versteifungen als fest eingespannt ansieht. 

In Abb. 47 sind deshalb die Kurven des Biege- 
momentes und der elastischen Linie unter der Annahme 
freier Auflagerung des unteren Endes der unteren Ver- 
steifung dargestellt. Beachtet man, daß die scharfe 
Krümmung der von Foster King aufgemessenen elasti- 
schen Linien der unteren Versteifungen auf eine Ueber- 
anstrengung der Schottversteifungen zurückzuführen ist, 
daß die Anstrengung der Versteifungen im Bereich des 
schaarf gekrümmten Längenteils oberhalb der Fliek- 
grenze lag, so findet sich eine gute Uebereinstimmung 
zwischen der elastischen Linie in Abb. 47 und den von 
Foster King aufgemessenen. Aus der Form der elasti- 
schen Linien der geprüften Versteifungen muß also, wie 
schon gesagt, geschlossen werden, daß das Einspann- 
moment am unteren Ende der unteren Versteifungen 
außerordenilich gering gewesen ist und die hier an- 
gebrachten Kniee nur einen unwesentlichen Einfluß auf 
die Beanspruchung der Versteifungen ausgeübt haben. 

Für den Fall der Abb. 47 beträgt das Biegemoment 
am Ill. Deck 323150 cm/kg und 2,65 m unter diesem 
1432150 cm/kg. Beide sind größer als im vorigen 
Fall (Abb. 46) und kämen mithin für die Bemessung der 
unteren Versteifung, sowie der Verbindung des oberen 
Kniees derselben mit dem unteren Knie der darüber- 
stehenden Versteifung in Betracht. 

Die an der Deckbeplattung anliegenden Flanschen 
der Winkel dieser Kniee werden durch das in Höhe des 
IN. Decks wirkende Moment aufgebogen, und zwar nach 
Abb. 2, wenn die Kniee einfache Winkel erhalten und 
nach Abb. 1, wenn die Kniee doppelte Winkel erhalten. 
Wenn beim Bau des Schottes darauf geachtet wurde, 
daß die am Ill. Deck anliegenden Schenkel der Be- 
festigungswinkel der Schotibeplattung vor den stehen- 
den Schenkeln der Winkel genietet wurden, so kann 
angenommen werden, daß das Maß 2 des Aufbiegens 
der Winkel proportional mit dem Abstande von der 
Schotibeplattung wächst, so daß, wenn e das Maß der 
Aufbiegung im Abstande 1 von der Schottbeplattung 
ist, wir im Abstände x von der Schottbeplattung haben 

LES EX 


Ist a der Abstand der in den liegenden Schenkeln der 
Winkel sitzenden Niete von der Mitte des stehenden 
Schenkels, ô die Dicke des Winkels, p die im Abstand x 
vom Schott für das Aufbiegen eines Winkelstuckes von 
1 
der Länge dx erforderliche Kraft und ] = 12 ôs dx, das 
Tragheitsmoment eines Schnittes dieses Winkelstuckes, 
so ıst für einfache Winkel 


e, E ö?xdx 
Zas 
und für doppelte Winkel 


a Vd 
E ) P: a? 


TERdx 
es E ö?xdx 
Da = 3 


= €, X und 
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Ist ferner | die Länge der Winkel, sowie M, das für 
das Aufbiegen des einfachen und M, das für Aufbiegen 
des doppelten Winkels erforderliche “Krafimoment, so ist 


d M, = p; x und 


d M, = 2 p; X, 
sowie mił den Ausdrücken für p, und p, 
y «ESP l 
AS 1235 und 
2 e, E 0318 
Meem a 


€ ist nun durch die zulässige Biegungsanstrengung kb . 


des Winkelmaterials bestimmt. Es ist für einfache 
Winkel 
2a°kb 
e | TF und 
Za kr 
“= 3El0 
und fur doppelte Winkel | | 
| — a? kb d 
i= zeg MO 
- a2kb 
Es = 
g 3El0 
Mit diesen Ausdrücken für s, und e, gehen die 


Gleichungen für M, und M, über in 


21a 

Da nun in unserem Falle M, = M, = 323 150 cm/kg 
sein muß, so ergibt sich aus den “vorstehenden Be- 
ziehungen für M, und M,, daß die am Deck liegende 
Länge der Kniee bei Anwendung einfacher Winkel dop- 
pelt so groß scin muß, als wenn man zwei Winkel 
nimmt. Die Anwendung einfacher Winkel erfordert hier 
demnach 20% mehr Stanzarbeit und 33% mehr Niete 


und Nietarbeit und bedeutet also auch hier einen Weg: 


zum Tor hinaus. 

Nimmt man hier nun Winkel fur die ô = 1 cm und 
a = 4 cm ist, so ergibi sich bei kp = 2000 kg /gcm 
für einfache Winkel: 


323 150 - 72 
I= |/ e = 108 cm 
| 2000 


und für doppelte Winkel demgemäß 
l = 54 cm. 

Die Klassifikationsgesellschaften schreiben im vor- 
liegenden Falle für Kniee mit einfachen Winkeln aber 
nicht eine Lange von 108 cm, sondern nur eine solche 
von etwa 30 cm vor, womit nur etwa 


LG l 
38 o Me 
108 13 
von dem vorgeschrieben wird, was erforderlich ist. Es 
ist eben auch hierbei nicht zu verkennen, daß die 
Klassifikahonsgesellschaften keine fachtechnischen 


Vorschriften, sondern nur Regeln fur die Versicherung 
von Schiffen herausgeben. 


Nach dem größten Biegemoment von 414324150 cm- 


kg wird die vom englischen Lloyd vorgeschriebene’ Ver- 


steifung mit dem Widerstandsmoment ‘von 341,5 cm? 
mit ~ 4200 kg/gcm angesitrengt . Diese Anstrengung 
ist ungefähr doppelt so hoch als die noch als zulässig 
angesehene und auch etwa doppelt so hoch als die im 
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so muß man sich zunächst vergewissern, 


ge KEE ES ` 
8 Nr SS 5 
: NE. 41; 
KSE t Hs 
= B. ) 


Falle der festen Einspannung des Unterendes der Ver- 
steifung eintretende Anstrengung. Will man nun am Unter- 
ende der Versteifung eine feste Einspannüng erreichen, | 
daß der 
Bodenverband stark genug ist, um diese zu ermög- 
lichen, andernfalls hier Verstärkungen vorgenommen 
werden müßten. Die Höhe des Kniees an der Ver- 
steifung haben wir schon an Hand der Abb. 46 fest- 
gestellt; am Boden müßte die Länge desselben nach 
Maßgabe des hier dann auftretenden Biegemoments von 
1483000 cm/kg betragen, wenn wir doppelte Winkel 
gleicher Abmessungen wie vorhin nehmen , 


1 483 000 - 72 72 gë 
== + 115 cm. E 
2000 ` ` 


i i 


Auf die Höhe der Versteifung bezogen, müßte. die 
Länge des Kniees also gleich der fünffachen Höhe der 
Versteifung sein, statt der üblichen dreifachen und um ` 
die Kraft aus diesem Knie auf die Bodenwrangen zu 
übertragen, müßten unter jedem Knie Längsträger. ein- 
gebaut werden, die vom Schott aus gerechnet, über 
zwei Spantzwischenräume reichen und an ihrer Ober-: 
kante mit doppelten Winkeln gleicher Abmessungen, 
wie die der Kniewinkel zu versehen wären. Eine solche 


Abb. 48 | 1 


Maßnahme wäre aber wohl unzweckmäßig, weil man 
bei nicht fester Einspannung und entsprechend stár- 
kerer Versteifung mit geringerem Materialverbrauch 
und geringeren Kosten auskommt. 

Aus diesen Ueberlegungen geht hervor, daß Ver- 
steifungen mit Knieen doppelt so stark sein können 
wie Versteifungen ohne Kniee, wenn der Konstrukteur 
de örtlichen Verhältnisse und die Kniee entsprechend 
gestaltet. Da dies aber bisher im Schiffbau nicht ge- 
schehen ist, während andererseits die mit Knieen ver- 
sehenen Versteifungen so bemessen werden, als ob es 
geschehen wäre, so müssen die bisher gebauten Schotte 
als nicht stark genug bezeichnet werden. . Dies gilt 
natürlich auch von den nach dem Germanischen Lloyd 
gebauten Schotten, trotzdem dieser im allgemeinen 
etwas stärkere Versteifungen vorschreibt als der eng- 
lische Lloyd. 

Mit den bishergen Betrachtungen sind nun die an 
die Kniee zu stellenden Konstruktionsbedingungen noch 
nicht erschöpft. Es ist noch nötig, Betrachtungen über 
die Aussteifung ihrer freien Kante und ihre Vernietung 
anzustellen. 

Gewöhnlich ist die freie Kante nach dem Nieten der 
Kniee nicht mehr gerade, sondern krumm, besonders, 
wenn versenkte Niete geschlagen wurden. Da krumme 
Kniee keine Druckbelastung aufnehmen, so folgt hier- 
aus, daß die freie Kante aller Kniee ausgesteift sein 
sollte. Dies wird aber nur teilweise beachtet, indem 
nur von einer gewissen Größe der Kniee ab eine Aus- 
steifung ihrer freien Kante vorgeschrieben wird. Zur 
Aussteifung» wird das Borteln der freien Kante vor- 
geschrieben. Die Oberansicht des nach dieser Vor- 
schrift entstehenden Kniees ist in Abb. 48 dargestellt. 

Wenn nun das Wasser auf der glatten Seite des 
Schottes: steht, wird durch den Steg der Schottver- 


steifung eine Kraft K in der in Abb. 48 angedeuteten 
Ebene auf das Knie übertragen. Ein Teil dieser Kraft 
geht in den an das Knie angebörtelten Flansch. Die 
dadurch im Flansch wachgerufenen Spannungen liefern 
mit der Querschnittsfläche des Flansches eine im Ab- 
stand e von der Ebene der Kraft K liegende Mittel- 
kraft K’ und das Biegemoment e K’. Infolge dieses 
Biegemomentes wird der Flansch nach einem Kreis- 
bogen gebogen, dessen Krüummungsmittelpunkt in 
Abb. 48 oberhalb des Kniees liegt. Zugleich wirken 
dadurch vom Knie her Kräfte auf die Versteifung und 
auf das andere Ende der eigentlichen Knieplatte, die 
die Versteifung und das Knie zu verkanten suchen. Ist 
nun das vom Schott abstehende Ende der Knieplalte 
weicher als die Schottversteifung, so wird dieses Ende 
der Knieplatte verbogen und verkantet und der Flansch 


Der Ill.-Klasse-Passagier-Dampfer „Vedic“ 


Die White Star Line stellt gut ausgerüstete Post- 
dampfer in Dienst für den Ill.-Klasse-Verkehr zwischen 
New York und Liverpool. 

Das Neue an diesem Schiff ist, daß es das Bedürf- 
nis nach Ein-Klassen-Schiffen erfüllt. Der Ill.-Klasse- 
Reisende hat es nicht mehr nötig, sich länger mit ge- 
sundheitswidriger Unterkunft in der Vorpiek oder beı 
der Ruderspindel zu begnügen. 

Dies Schiff wurde von Harland Wolff, Belfast, für 
Rechnung der White Star Line gebaut; es lief 1914 vom 
Stapel und wurde als Frachtdampfer und Truppentrans- 
porter im Marinedienst den ganzen Krieg hindurch ver- 
wandt. Das Schiff wurde erst 1920 der Oeffentlichkeit 
bekannt, als es seinem Reeder zurückgegeben wurdt. 
Bel seiner ersten Reise nach New York, 1921, erregte 
es Aufsehen und wurde „das Schiff der Demokratie“ 
genannt. 

Die Hauptabmessungen sind folgende: 2-Schrauben- 
dampfer, 9300 Brutto-Tonnengehalt, Länge über Alles 
480 Fuß 7 Zoll = 146,5 m, Breite 58 Fuß 4 Zoll — 17,8 m, 
Tiefgang 34 F dE = = 10,56 m, Lloyds-Klasse 7,1. 

Der Dampfer besitzt ein Kreuzerheck und erweckt 
überhaupt nach seiner ganzen Bauart und seinem ele- 
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der Knieplatte wird nach der in Abb. 48 gestrichelt an- 
gegebenen Kurve a—b gebogen. Dies wird sehr gut 
durch die Abb. 5 auf Seite 345 des XXI. Jahrganges des 
„Schiffbau“ illustriert. 

Diese Eigenschaften von gebörtelten Knieplatten 
finden ihre Bestätigung auch in den Ergebnissen einer 
großen Anzahl von Versuchen, die ım „International 
Marine-Engineering“ vom Juni 1909 beschrieben wurden. 
Sie werden durch die Börtelung in die Knieplatten hin- 
eingebracht und lehren uns, daß die freien Kanten von 
Knieplatten symmetrisch zur Mittelebene der Platte aus- 
gesteift werden müssen, Bemerkenswert ıst, daß dese 
Versuchsergebnisse schon mehr als zehn Jahre bekannt 
sind, daß man im Schiffbau von ihnen aber bislang 
keine Notiz genommen und die Stutzbleche immer noch 
in unsachgemäßer Weise nur gebortelt hat. 


(Fortsetzung folgt.) 


Aus den Zeitschriften des Auslandes 


ganten Aeußeren vollkommen den Eindruck eines 
l.-Klasse-Dampfers. Die beiden Masten sind mit kraf- 
tigen Ladebäumen versehen, um eine große Menge Fracht 
schnell übernehmen zu können. Ferner ıst ein Prome- 
nadendeck vorgesehen und Rettungsboote fur alle Fahr- 
gaste und die. gesamte Besatzung. 


Einrichtung: Das Schiff ıst durch zehn was- 
serdichte Schotte in elf Abteilungen eıngeteilt. Im 
Doppelboden sind Tanks eingebaut, die sowohl fur 
Wasserballast als auch Frischwasser benutzt werden 
können. In der Vor- und Achterpiek sind Trimmtanks 
eingebaut. 


Anirieb: Die Maschinenanlage besteht aus zwel 
Turbinensätzen mit Uebersetzungsgetriebe. Jede Schrau- 
benwelle wird durch eine Hoch- und eıne Niederdruck- 
turbine angetrieben. Den Dampf liefern drei grobe 
Doppel-Ender-Kessel. Der Kohlenverbrauch soll ge- 
ring sein. Die Geschwindigkeit beträgt ohne Ueber- 
lastung der Maschinenanlage 10 sm. 


Wohnräume: Die Anordnung der Wohnräume 


ist vorbildlich: Die Kapitans-Kammer befindet sich zu- 
sammen mit der F.T.-Station auf der Brücke, die Offi- 
ziers- und Maschinisten-Kammern sind zusammen mit 
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der Messe auf dem Awning-Deck untergebracht. Die 
beiden großen Speisesäle für die Passagiere liegen auf 
dem Haupideck, der Rauchsalon und ein Aufenthalts- 
raum auf dem Awning-Deck und ein weiterer Speise- 
saal im Zwischendeck. 


Abkantmaschinen 

Einem vielseitigen Verwendungszweck im Schiffbau 
denen die Abkantmaschinen. 

Fine Reihe von Plattenarbeiten, die früher nur in 
der Schmiede gemacht wurden, finden heute durch die 
Abkantmaschine ihre Erledigung. 

Diesem vielseitigen Verwendungszweck entspre- 
chend werden die Maschinen auch von den leichtesten 

Abkantmaschinen mit Handbetrieb 
bis zu denen schwerster Bauart mit 
Krafibetrieb gebaut. Die vorliegenden 
Ausführungen behandeln die Ab- 
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Das Schiff bietet Platz für 1200 Passagiere und 

hat eine Besatzung von 208 Mann. Die Passagierkabi- 

nen sind zu zwei, vier und sechs Betten. Große Schlaf- 


räume, in denen die Ill.-Klasse-Passagiere „gebun- 
kert“ werden, gibt es nicht. 


Aus der Werkzeuegmaschinen-Industrie 
für Schiffbau und Werftbetriebe | 


Profile der Biegeradius entsprechend eingestellt werden 
kann. 

Die Biegewange ist mittelst starker Stahl- 
oder Stahlgußzapfen in den Seitenständern zuverlässig 
gelagert und zur erleichterten Handhabung durch ein 
Gegengewicht ausgeglichen, außerdem ist sie für die 
Herstellung abgerundeter Profile konzentrisch zur 
Biegeachse verstellbar eingerichtet. 

Die äußerst kräftige Oberwange ist in Vier- 
kantiorm ausgeführt und, entsprechend der Höhe 
der herzustellenden Profile, von der Biegeachse aus 
gemessen, zurückversetzt. 
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Abb, 1 


kantmaschinen der Maschinenfabrik L. Schuler, 
Göppingen, die sich im Bau von Spezialmaschinen, be- 
sonders auch im Bau von Spezialscheren, wie Kurbel- 
scheren, eines Weltrufes erfreut. 

Bei der Konstruktion dieser Abkantmaschinen wird 
das Hauptaugenmerk darauf gerichtet, in möglichst 
wenigen und einfachen Operationen, sowie in schneller 
Reihenfolge die gewünschte Form der zu verarbeitenden 
Bleche zu erzielen. Die Maschinen werden gemäß der 
Baulänge, der Blechstärke und dem herzustellenden 
Profil für Hand oder Kraftbetrieb ausgeführt. 

Die Maschinen bestehen im wesentlichen aus den 
reichlich dimensionierten zwei Seitenständern, 
den kräftigen ver:siellbaren Spannwangen, der 
Biegewange, deren vorteilhaft gewählte Quer- 
schnittsform ein Durchfedern verhindert, sowie aus den 
Bieg- und Einstellmechanismen. 

Die Unterwange ist in den Seitensländern ver- 
stellbar gelagert, so daß für das Biegen abgerundeter 


Die Profilschiene der Oberwange wird je 
nach Arbeitsbreite und ihrer Treiliegenden Ausladung 
zur Sicherheit gegen Durchfederung durch zwei oder 
drei oder mehrere Stahlschieber abgestützt. 
Diese Abstützschieber bleiben für normale und spitz- 
winkliche Abbüge bzw. Vorbuge bestehen, während sie 
beim Fertigprofilieren bestimmter Profilgattungen ent- 
sprechend der Größe und Konstruktion der Maschine 
entweder von Hand oder mittelst Kraftbetrieb zurück- 
gezogen werden können. 

Maschinen mit geringer Profilschienenausladung 
oder solche für schwache Bleche erhalten keine Ab- 
stutzung. 

Für den gleichmäßigen Ausfall der gewünschten - 
Profilhöhe ist nach Bedarf ein verstellbarer Paral- 
lelanschlag an der Bedienungsseite der Maschine 
vorgesehen. 

Die Betätigung der kleineren Modelle, wie sie Abb. 
1 u. 2 zeigen, erfolgt durch Handbetrieb. 
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Der Antrieb der schweren Maschinen erfolgt - 


durch Einriemenscheibe und Räderumsteu- 
erkasten für Links- und Rechtsgang mittelst selbst- 
hemmenden Friktionskupplungen. Bei direktem àn- 
trieb durch Elektromotor findet letzterer auf dem 
Raderkasten Aufstellung und sorgt eme Lenixspann- 
rolle für guten Riemendurchzug. 

In die Antriebsorgane der Oberwange sowie 
der Abstützschieber sind Sicherheitsrätsch- 
kupplungen eingebaut, so daß eine Ueberlastung 
auch bei unvorsichtiger Bedienung, ausgeschlos- 
sen ist. 

Bei den für Kraftbetrieb eingerichteten Maschinen 
Abb. 3, erfolgt das Ausrücken der Biegewange nach 
jedem beendeten Vor- und Zwischenabbug aulomatisch, 
ebenso wird die  Biege- 
wange nach erfolgter Riick- 
bewegung in ihrer Anfangs- 
lage selbsttätig ausgeruckt 
und gleichzeitig die Zwischen- 
ausrückung wieder einge- 
stellt, so daß Fehlbüge aus- 
geschlossen sind. 

Die für die Betätigung 
der Verstellmechanismen und 
Schieberbewegung vorge- 
sehenen Handhebel tragen 
kleine Schilder, deren Aul- 
schriften in übersichtlicher 
Weise die Handhabung, der 
Maschine erkennen lassen. 

Die in Abb. 4 wieder- 
gegebene Maschine zeigt eine 
Abkantmaschine 
schwerer Bauart mit 
Biegewangenunterstutzung 
und Mittelantrieb, die zur 
Bearbeitung starker Bleche 
dienen bei denen einfach® 
Abzüge aul große Arbeits- 
nutzlängen in Betracht 
kommen. 

Die Schwierigkeiten, die. 
sich bei der Erzielung 
lenealgerader Abbüge auf: 
größere Längen entgegen- 
stellen, liegen bekanntlich 
darin, daß die Biegewange, 
welche beim Biegen die 
größte Beanspruchung auszu- 
halten hat, bei noch so reichlicher Dimensionierung und 
gunstigster Querschnittsbemessung in der Mitte durch- 
federt. Außerdem hat sich auch die bisherige Antriebs- 
weise von beiden Seiten der Maschinengestelle aus als 
nachteilig erwiesen, weil die Biegewange in der Mitte 
der hohen Torsionsbeanspruchung nicht standhält und 
die dadurch herbeigeführte Verdrehung der Biege- 
wange ungleiche Abbüge erzeugt. 

Die völlige Beseitigung dieser Nachteile ist durch 
die hier angewendete patentierte Wangenanordnung er- 
reicht. Wie aus dem umstehenden Schnittbild 5 
ersichtlich, ist die Biegewange C mit Stützrollen E aus- 
gestattet, welche sich bei der Arbeitsbewegung auf 
einer in der Mitte der Maschine angeordneten Rund- 
führung D abrollen, hierbei jedes Durchfedern oder 
Ausweichen der Biegewange verhindernd. Der Antrieb 
der letzteren erfolgt von der Mitte der Maschine aus 
durch Segmenträder F, die von den Zahnrädern G an- 
getrieben werden. Diese Antriebsart hat den wesent- 
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lichen Vorzug, daß die Biegewange selbst bei größter 
Torsionsbeanspruchung nach der Mitte zu keine Ver- 
drehung erleidet. Etwaige von der Mitte nach der 
Außenkante zu auftretende Verdrehungen der Biege- 
wange können den Arbeitsvorgang nicht schädlich be- 
einflussen, sondern haben im Gegenteil eine gunstige 
Einwirkung auf den Ausfall des Abbugs. Die Rund- 
führung D ist mit der Unterwange B äußerst dauerhaft 


verbunden und verleihen beide zusammen mit den 
kräftigen Seitenständern der Maschine ein festes 
Gefuge. 

Die gehärteten und geschliffenen Abstutzrollen sind 
auf günstigste Druckaufnahme verteilt und halten die 
größten Beanspruchungen der Maschine aus. 

Der Antrieb der Maschine erfolgt durch Eınrıemen- 
trieb und Räderumsteuerkasten für Links- und Rechts- 
gang mittels selbsthemmender Friktionskupplungen. 
Zweckmäßig ist der elektromotorische Antrieb, wobeı 
der Motor auf dem Räderkasten Aufstellung findet und 
eine Lenixspannrolle Tur gutem Riemendurchzug sorgt. 
— Zur Bedienung der Maschine sind an geeigneter 
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Abb, 2 


Stelle zwei Hebel mit übersichtlichen Aufschriften vor- 
gesehen, wovon der eine für die Betätigung der Biege- 
wange und der andere fur die Oberwangenbewegung 
dient. 

In die Antriebswelle der Oberwangenbewegung ist 
eine Sicherheits-Rätschkupplung eingebaut, wodurch 
bei der mechanischen Einstellung eine Weberlastung 
ausgeschlossen ist. - 

Für die Hubbegrenzung des vorzunehmenden Ab- 
bugs ist ein verstellbarer Ausriicknocken angeordnet, 
und ruckt die Biegewange auch nach erfolgter Rück- 
wartsbewegung in der tiefsten Lage selbsttätig aus. 

Em die Schwere der Biegewange ausaleichendes 
Gegengewicht dient neben sicherer Bedienung zur 
Kraftersparnis. 

Die Biegewange -ist mit verstellbaren Anschlag- 
platten und die Unterwange mit einem Anschlagwinkel 
ausgerüstet. ` Je nach Blechstärke können unter Ver- 
wendung entsprechender Oberwangenschienen innere 
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Biegeradien von 15—75 mm hergestellt werden, wobei 

Hervorhebung verdient, daß diese in Nut. und Feder 

gelagerte Oberwangenschiene ohne Schraubenentfer- 
nung rasch und bequem auswechselbar ist. 

Die verschiebbare Biegewangen- 

schiene kann entsprechend dem Radius 


der Rundschiene eingestellt werden. 
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Die Biegewange ist in geschlossenen Prismen- 
fiührungen der drehbaren Stahlgußarme verschiebbar 
angeordnet und ihre Schwere durch ein Gegengewicht 
teilweise ausgeglichen. Ein Ausweichen der Biegewange 
wird durch zwei abstüutzende Stahlspindeln mit Kugel- 
muttern verhindert, während zwei Stellschrauben gegen 
willkürliches Verschieben vorgesehen sind. 


II: 


Abb. 3 


Eine eigens fur vielseitige Verwendbarkeit kon- 
struierte kombinierte Abkantmaschine zeigt 
die Abb. 6, die sich durch besonders praktische Um- 
slellung von Normalstellung auf Rundbug und umge- 
kehrt auszeichnet und infolge der schnellen und 
sicheren Eınstellmöglichkeit den Vorteil erheblicher 
Zeitgewinnung bietet. 

Wahrend bei anderen Konstruktionen. für die Ver- 
stellung der Ober-, Unter- und Biegewange drei ge- 
trennte Operationen erforderlich sind, ermöglicht die 
Anordnung dieser. Maschine die aufgeführten drei 
Wangenverstellungen in einer einzigen 
Operation. Die Umstellung vollzieht sich auf rein 
maschinellem Wege und sind hierfür nur zwei Stell- 
schrauben zu lösen und zwei Handspindeln zu ver- 

stellen, wogegen bei den anderen Syste- 
men ein umständliches und zeitraubendes 
Lösen zahlreicher Klemm- und Spann- 
schrauben vorausgehen muß. — Für die 
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edienung der Maschine sind Hand- und Umsteuerhebel 
vorgesehen, deren übersichtliche Aufschriften dem Ar- 
beiter über sämtliche Arbeitsbewegungen der Ober- 
und Biegewange, sowie über die Umstellung von 
Normal- auf Rundbug Aufklärung geben. 


An dem rechisseitigen Segmentrad sind zur Be- 
taligung der Biegewange Steuernocken vorgesehen, 
wovon der eine bei der Ruckwartsbewegung der Biege- 
wange fur die ‚selbsttätige Ausrückung in der Anfangs- 
lage sorgt, während der zweite beliebig verstellbare 
Nocken die Ausrückung nach einem vollendeten Abbuge 
bewerkstelligt. 

Die vertikal bewegliche Oberwange ruht in 
kraftigen Prismenführungen des Maschinengestells und 
tragt an der Rückseite zwei Innenanschläge Zwei 
weıtere abschraubbare, von 50 bis 500 mm verstellbare 
Anschläge, welche an der Vorderseite der Biegewange 
angebracht sind, dienen ebenfalls zum Abbiegen auf 
gleiche Breiten. — In die Antriebsorgane für die Ober- 
wangenbetatigung ıst eine Sicherheits-Rätschkupplung 
eingebaut, so daß eine Ueberlastung bei der Festspan- 
nung des Werkstückes unmöglich ist. 

Die ın Nut und Feder gelagerten Stahlschienen der 
Biege- und Oberwange sind rasch und bequem aus- 


Abb. 4 


wechselbar, da ein Entfernen oder Lösen von Schrau- 
ben hierbei nicht erforderlich ist. 

Die Unterwange ist wie die Biegewange in 
geschlossenen Prismenführungen gelagert und sind 
seitliche Skalen zur genauen Einstellung vorgesehen. — 
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Zum Zwecke der gemeinsamen Verstellung der Unter- 
mit der Biegewange ist eine durch: Handhebel und Zahn- 
stange lösbare Bolzenkupplung in die Unterwange ein- 
gebaut. 
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Abb. 5 

Der Antrieb der Maschine erfolgt durch Einriemen- 
scheibe und Räderkasten mit Umsteuerungsgetriebe, und 
zwar entweder von einer Transmission aus oder vorteil- 
hafter unmittelbar durch Elektromotor, der auf dem 
Räderkasten Aufstellung findet. Für Links- und Rechts- 
gang des Umsteuerungsgetriebes sind selbsthemmende 
Friktionskupplungen vorgesehen. Sämtliche Räder sind 
gefräst und diejenigen, welche nicht in dem verdeckten 
Räderkasten untergebracht sind, mit einer besonderen 
Schutzhaube umgehen. 

Für das Biegen von engen geschlossenen Blech- 


körpern werden die Maschinen an Stelle der normalen 


Oberwange mit einer nach vorne ausschwenkbaren 
Vierkantwange ausgestaltet. Bei den größeren 
Modellen ist für das handliche Ausschwenken dieser 
vierkantigen Oberwange eine besondere übersetzte 
Windvorrichtung vorgesehen. 


Die größeren kombinierten Abkantemaschinen wer- 
den im allgemeinen alle für Kraftbetrieb eingerichtet, 
was schon deshalb erforderlich, ist, weil andernfalls die 
Handhabung der Maschinen bei der Verarbeitung der 
dicken und breiten Bleche zu schwer wäre und wenn 
großere Uebersetzungen eingebaut werden, zu langsam 
vor sich geht. 


Trotzdem werden von diesen schweren Maschinen 
einige in günstiger Abstufung auch für Handbetrieb 
ausgeführt. 


Die Wahl dieser Maschinen: empfiehlt sich überall 
dort, wo die Herstellung verschiedenartiger oder ver- 
hältnismäßig wenig vorkommender Arbeitsstücke in 
Betracht kommt, während für die Massenherstellung be- 
stimmiter Gegenstände von größerer Blechstärke die 
okonomisch arbeitenden Abkantmaschinen für 
Kraftbetrieb vorzuziehen sind. 


Der allgemeine Aufbau der Maschinen ist demjeni- 
gen für Kraftbetrieb ähnlich, lediglich die Antriebs- 
bzw. Handhabungsorgane sind den Bedürfnissen ent- 
sprechend anders angeordnet. 


In den beiden äußerst kräftigen Seitenständern 
sind die Biegewange, Oberwange und die Unterwange 
solid gelagert, wie auch durch Versteifungsanker das 
Maschinengestell zu einem starren Körper verbunden ist. 


Die Biegewange als das Organ, welches den 
eigentlichen Abkant- bzw. Biegevorgang leisten muß, 
wird durch zwei Handhebel einfach und rasch bewegt, 
wenn es sıch um verhältnismäßig schwache Bleche 
handelt; kommen stärkere und scharfe Abbige in 
Frage, welche größeren Kraftbedarf voraussetzen, so 
wird die Biegewange mittelst Schaltklinkenvorschub 
und eingebauten Uebersetzungsorganen betätigt, womit 
ein leichtes Arbeiten erzielt wird. In tiefster Rücklage 
schalten diese Handhebel selbsttätig aus, so 
daß dann ohne weiteres 
mittels der an der 
Biegewange befestigten 
Handhebel direkt ohne 
Uebersetzung gearbei- 
tet werden kann. 


Abb, 6 


Eine beachtenswerte Neuerung liegt darin, daß bei 
der Ruckbewegung der Biegewange in die® Anfangslage 
eine Sperrklinke in Tätigkeit tritt, die die Oberwange 
hochhebt und dadurch das Entspannen des zu bearbei- 
tenden Bleches selbsttätig besorgt. 
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Zur leichteren Handhabung ist die Biegewange 
durch Gegengewichte ausgeglichen. Die Lagerung der 
Biegewange erfolgt in kräftigen drehbaren Stahlguß- 
armen. 

Zur Höheneinstellung der Oberwange ist in be- 
guemer Arbeitsstellung ein Handrad vorgesehen, wel- 
ches auch zur Festspannung des Bleches dient. 

Dasselbe Handrad betätigt auch die Einstellung 
sämtlicher Wangen, wenn die Maschinen fur Rund- 
schienen oder Runddornen Verwendung finden soll, es 
ist nur nötig, jeweils die entsprechenden Muttern an- 
zuziehen bzw. zu lösen. 

Sowohl für die Oberwange wie auch für die Biege- 
wange sind zum genauen und bequemen Einstellen 
Zeiger und Skala angeordnet. 


Zur Herstellung gleichmäßiger Abouge sind ver- 
stellbare Anschläge nach allen Richtungen angeordnet. 


Temperalurschuizpatrone fur Lasthebemagnete 
der Deutschen Maschinenfabrik A.-G., Duisburg 


Die meisten Störungen an Lasihebemagneten wer- 
den durch unzulässig langes Stromgeben hervorgerufen. 
Der Kranführer vergißt zuweilen, den Magneien über 
Nacht oder während längerer Betricbspausen auszu- 
schalten. Dadurch erwärmt sich die Magnetspule so 
stark, daß die Isolation verkohlt und erneuert werden 
muß. Die Erneuerung nimmt meist längere Zeit in An- 
spruch und ist vor allem äußerst kostspielig. So kostei 
die Instandsctzung der Spule cines größeren, Magneten, 
wie er zum Schrottverladen benutzt wird, selbst Dei 
Verwendung des Altmaterials, mindestens. 15000 bis 
20000 M. 

Um derartig kostspiclige Betricbsstorungen selbst- 
tatig zu verhüten, stellt die Demag Duisburg eine neu- 
artige Wärmeschutzpatrone (D. R.P. ang.) her. Sie wird 
so in den Magneten geschraubt, daß sie die Spule be- 
rührt, wodurch die Wärme der Spule unmittelbar auf 
dic Patrone übertragen wird. Steigt die Außenwärme 
der Spule auf 70 bis 75°, was ciner Innenwarme von 


ctwa 100 bis 120° entspricht, unterbricht die Patrone - 


die Stromzuführung und verhindert so ein weiteres An- 
steigen der Spulentemperatur. Nach Einsetzen einer 
neuen Patrone in den genügend abgekühlten Magneten 
kann der Betrieb ohne weiteres wieder aufgenommen 
werden. 

Ein mit einer solchen Schutzvorrichtung ausge- 
ıusteter Magnet kann genau wie cin gewöhnlicher Mag- 
net mittels eines zweipoligen Stechkontaktes an jedes 
für Magnetbetrieb eingerichtete Hebezeug angeschlos- 
sen werden. Besondere Leitungen oder außerhalb des 
Magncten liegende Vorrichtungen, die dic Anwendung 
der Schutzvorrichtung erschweren könnten, sind nicht 
erforderlich. 

Der Preis einer solchen Schutzpatrone ist gering. 
Im Vergleich zum Schaden, den sie verhútet, falt er 
gar nicht ins Gewicht, um so ‚mchr als die verbrauchte 
Patrone teilweise wieder verwandt werden kann. Da 
sie sich in alle Lasthebemagnete einbauen läßt, ist die 
Möglichkeit geboten, den Magnetbetrieb von der Zu- 
verlassigket und dem guten Willen des Kranfuhrers 
unabhängig zu machen. 


Die Lage der Werkzeugindustrie im Monat Mai 1921 


Vom Eisen- und Stahlwaren-Industrie- 
bund in Elberfeld wird uns geschrieben: 

Die Belieferung mit Rohmaterialien 
(außer Brennstoffen) entsprach dem Bedarf, der infolge 
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geringen Auftragsbestandes sehr beschränkt war, 
Lieferungen erfolgten. kurzfristig und zu annehmbaren 
Limitpreisen. In den letzten Tagen des Monats war eine 
geringe Versteifung zu beobachten. Die Preise hielten 
sich auf einer gewissen Höhe, und es wurden längere 


. Lieferfristen beansprucht. 


Die Kohlenbelieferung war immer noch sehr 
mangelhaft. Es war fast nur Koks erhältlich, während 
Kohlen, besonders bessere Sorten, in vielen Fällen 
überhaupt nicht zu bekommen waren. Als Ersatz wur- 
den Briketts angeboten, die aber für zahlreiche Be- 
triebsgänge vollkommen unverwendbar sind. Nur ein- 
zelne Betriebe berichten von einer befriedigenden Be. 
lieferung, was auf den geringen Bedarf bei der mangel- 
haften Beschäftigung zurückzuführen ist. 


Die Arbeitsverhältnisse hatten sich wie- 
derum verschlechtert. Es wurden weitere Streckungen 
vorgenommen, die vielleicht ein bis drei Feiertage in der: 
Woche ausmachen. Das Verhältnis zu der Arbeiter- 
schaft war ziemlich reibungslos, stellenweise ist schon 
zunehmender Arbeitswille zu beobachten, und die Ar- 
beiter crklären sich auch bei dringenden Auftragen zu 
einigen Ueberstunden bereit. 


Die Transportverhältnisse waren im all- 
gemeinen befriedigend, abgesehen von Lieferungen ins 
besetzte Gebiet, wo allgemein über längere Lagerung 
der Ware an der.Zollgrenze geklagt wird. Ferner lei- 
den die Güter auch häufig große Verzögerungen auf 
cinigen Umladestationen. Auch die 'Gestellung der nóti- 
gen Wagen stößt in einzelnen Fällen auf Schwierig- 
keiten, da laut Vorschrift der Eisenbahn immer die volle 
Tonnenzahl als Fracht berechnet wird. Es wird be- 
zweifelt, ob die Eisenbahn durch diese Vorschrift einen 
Nutzen hat, da dadurch die Bewegung von leeren 10-, 
15- und 20-t-Wagen außerordentlich groß ist. Die seit 
dem 4. April eingetretene Frachterhöhung stellt eine 
große Belastung für die Industrie dar, welche die Ware 
derart verteuert, daß die Konkurrenzfähigkeit auf dem 
Weltmarkte sehr vermindert wird. 


Der Bestand an Aufträgen für das In- 
land war immer noch äußerst unbefriedigend und ent- 
sprach bei weitem noch nicht der Produktionsfähigkeit 
trotz der starken Betriebseinschränkungen. Allerdings 
ist eine ganz geringe Zunahme der Aufträge für ein- 
zelne Werkzeuge zu beobachten, hauptsächlich hervor- 
gerufen durch die Bedarfsdeckungen der Eisenbahn 
und einiger anderer Behörden. Demgegenüber haben 
die Schwicrigkeiten, welche mit der Rheinzollinie ver- 
bunden sind, dem Geschäft nach dem besetzien Rhein- 
land außerordentlich Abbruch getan. 


Das Auslandsgeschäft lag fast vollkommen 
lahm. Das hat verschiedene Ursachen. Zunächst hat 
die Unsicherheit, welche über die Absichten der Re- 
gierung nach Annahme des Londoner Ultimatums man~- 
gels näherer Ausfuhrungsbestimmungen besteht, den 
deutschen Exporteur sehr eingeschüchtert und gestattel 
im nicht, irgend welche Dispositionen mit einiger 
Sicherheit zu treffen., Ferner ist auch die Lage des 
Auslandsgeschäftes für die nächste Zukunft vollkom- 
men undurchsichtig, infolge der schutzzöllnerischen Ge- 
Zahlreiche 
Länder haben ihre Zollsätze erhöht und einige sogar 
einen besonderen Aufschlag für die Einfuhr aus valuta- 
schwachen Ländern eingeführt. Schließlich sind auch 
in den meisien Industriestaaten infolge der Krisis am 
Weltmarkte Preisermäßigungen und Lohnherabsetzun- 
gen eingetreten, wodurch diesen Ländern ein immer ge- 


! 


Nr, 41 


"SCHIFER AU 


Seite 1005 


eegend 


fährlicher werdender Wettbewerb mit den deutschen Er- 
zeugern möglich wird. Aufträge von einiger Bedeu- 
tung sind nur im schärfsten Konkurrenzkampf für die 
deutsche Industrie zu sichern und müssen dann zu Prei- 
sen hereingenommen werden, welche direkt verlust- 
bringend sind, weil ein Abbau der Löhne und infolge- 
dessen, eine billigere Produktion in Deutschland unmog- 
lich ist. Ein Export nach denjenigen Ländern, weiche 
die in den „Sanktionen“ vorgesehene Exportabgabe 
selbst erheben, ist gänzlich ausgeschlossen, da es un- 
möglich ist, die ausländischen Käufer zur Vorausbe - 
zahlung des Kaufpreises zu veranlassen und da ande- 
Terseits, außer bei England, noch keine endgültige 
Sicherung vorliegt, ob und eventuell in welcher Höhe 
eine Rückvergütung dieser Exportabgabe erfolgt. 

Die Preise haben sowohl im Inlande wie auch im 
‚Auslande eine immer weitergehende Ermäßigung er- 
fahren. Die große Arbeitslosigkeit und das weitere 
Sinken der Konjunktur hat zu großen Preisunterbietun- 
gen Anlaß gegeben, so daß in vielen Fällen nur noch 
mit verlustbringenden Preisen gearbeitet werden kann. 


Die Werke ziehen das aber der Notwendigkeit vor, ihre 
Arbeiter mit gänzlich unproduktiven Arbeiten zu be- 
schäftigen. 

Die Aussichten der Industrie für dh 
nächste Zukunft sind geradezu niederdrückend. Eine 
Zunahme der Inlandsaufträge kann für die nächste Ze 
nicht erwartet werden, da die Unsicherheit uber das 
Ausmaß der neuen notwendigen Steuern jede Voraus- 
sicht unmöglich macht und daher jede Geschäftslust 
unterbindet. Die Gründe, welche bereits oben für das 
schlechte Auslandsgeschäft erwähnt wurden, sind auch 
vorläufig noch nicht beseitigt, und man befürchtet sogar 
eine weitere Verschärfung der Lage. Die geplanten 
neuen Steuern und Abgaben werden ebenfalls weiter 
dazu beitragen, die Konkurrenzfähigkeit der deutschen 
Industrie zu verringern. Eine große Unterstutzung der 
Exportindustrie wurde aber schon dadurch erreicht, 
wenn die „Sanktionen“ und die damit verbundenen Er- 
schwerungen baldigst aufgehoben wurden, andernfalls 
wird ein Zusammenbruch der Industrie nicht für un- 
möglich gehalten. 
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== Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


England 


Englische Kritik des deutschen Kriegsschifíbaues. 
Hector C. Bywater nimmt im „Naval Record“ vom 
1. Juni 1921 nochmals Bezug auf den Vortrag des eng- 
lischen Chefkonstrukteurs Eustace Tennyson d'Eyncourt 
vor der Institution of Naval Architects „Some Features 
of German Warship Construction“. In der Diskussion 
über diesen Vortrag habe John Biles die zuversichtliche 
Erwartung ausgesprochen, daß von den deutschen 
Schiffbauingenieuren einige Erwiderungen auf die eng- 
lischerseits gemachten Feststellungen erfolgen würden. 
Diese Erwartung habe zwar ¡keine Erfüllung gefunden, 
jedoch ist es offensichtlich, daß die etwas absprechende 
Kritik d’Eyncourts die deutschen Schiffbauer aufge- 
bracht habe. Ein Auszug aus dem Vortrage sei in der 
Zeitschrift „Schiffbau“ (vergl. Nr. 28 vom 13. April 1921, 
Seite 666 bis 672, und Nr. 29 vom 20. April 1921, Seite 
691 bis 693. Die Schriftleitung.) veröffentlicht und sei- 
tens der Schriftleitung mit scharfen Bemerkungen (acid 
comments) versehen worden. d’Eyncourt werde darin 
ein erstaunlicher Mangel an Objektivität vorgeworfen, 
die Behauptung, daß britische Unterseeboote gebaul 
worden wären, die den deuischen an Geschwindigkeit 
und Bewaffnung überlegen seien, wäre dabei als falsch 
und irreführend bezeichnet worden. Dabei sei aber die 
„Objektivität“ der deutschen Schriftleitung selbst in die 
Irre gegangen oder aber sie habe niemals von den eng- 
lischen Unterseebooten der ,)'“-Klasse, die mit Diesel- 
motoren von 3600 PS eine Uleberwassergeschwindigkeit 
von 19 kn besitzen, und der „M“-Klasse, die sich durch 
ihr 12”- (30,5 cm-) Geschütz auszeichnen, gehört. By- 
water gibt, dann die Begründung dafür wieder, aus der 
heraus die deutschen Großkampfschiffe nicht zur reinen 
Oelheizung übergegangen sind, und bespricht endlich 
in durchaus sachlicher Form die Berichtigungen, die 
wir anläßlich jenes Auszugs aus dem d'Eyncourtschen 
Vortrage an den von diesem gegebenen tabellarischen 
Zusammenstellungen anzubringen hatten, um endlich die 
Hoffnung auszusprechen, daß ein hervorragender deut- 
scher Schiffbauingenieur eine ins Einzelne gehende Er- 
widerung auf die englischen Ausführungen veröffent- 
lichen möchte; I W e 
regem Interesse begegnen. Es sei nichis Ungewohn- 
liches, daß in britischen Kreisen „von der Tann“, 
„Moltke“, „Seydlitz“ und „Derfflinger“ als die besten 
Schlachikreuzer bezeichnet wurden, die je konstruiert 


eine solche Arbeit würde zweifellos : 


wurden. Ganz ohne Zweifel seien es ausgezeichnete 
Schiffe, und absprechende Bemerkungen uber ihre zu 
leichte Armierung seien im Hinblick auf ıhr Verhalten in 
der Skagerrak-Schlacht schwer aufrecht zu erhalten. 
Nicht so günstig sei das englische Urteil über die deut- 
schen Linienschiffe, und es sei deshalb zunachst noch 
nicht möglich, sich abschließend daruber zu äußern. 
Jedenfalls hätten sie einen ausgezeichneten Unter- 
wasserschutz gehabt, dessen Wirksamkeit in mchreren 
Fällen bewiesen worden ist. 

Wir danken Herrn Bywater fur diese scine Ausfuh- 
rungen, die allerdmgs mehr Objektivitat verraten, als 
der Vortrag des englischen Chefkonstrukteurs erken- 
nen ließ, mussen aber in bezug auf den einzigen Punkt, 
in dem er einen Vorwurf gegen unscre Bemerkungen 
erhoben hat, bei unserer Meinung verharren. Daß wir 
von den englischen Unterseebooten der „J“- und „M“- 
Klasse nie etwas gehört hätten, wird Herr Bywater im 
Ernste nicht behaupten wollen, denn über die „J“-Klasse 
hat sich Herr d’Eyncourt ja in seinem Vortrage selbst 
deutlich genug ausgesprochen, was auch in unscrer 
auszugsweisen Wiedergabe des Vortrags — vgl. Nr. 29 
vom 20. April 1921, Seite 693 — zum Ausdruck kam, 
und die „M“-Klasse ist in unseren „Mitteilungen aus 
Kriegsmarinen“ mehrfach besprochen worden — vgl. 
z. B. Nr. 27 vom 26. Mai 1920, Seite 746 und 747, Nr. 14 
vom 5. Januar 1921, Seite 327. Unser Einspruch gegen 
die Ausführungen des Vortragenden richtete sich aus - 
drucklich gegen die irreführende ,Aus- 
drucksweiıse“, denn kein englisches Untersceboot 
ist den deutschen Booten, wie Herr d’Eyncourt angibt, 
an Geschwindigkeit und Bewaffnung überlegen gewe- 
sen. Es ist naturlich nicht schwer, bei cinem Fahrzeuge 
eine bestimmte Eigenschaft, z. B. die Geschwindigkeit 
oder die Bewaffnung, in den Vordergrund zu rücken, 
wobei dann ebenso natürlich andere Eigenschaften zu 
kurz kommen. So, wie Herr d’Eyncourt sich ausgedrückt 
hat — und nach der ganzen Tendenz seines Vortrages 
geht man in der Annahme, daß dies absichtlich ge- 
schehen ist, wohl nicht fehl —, ist seine Aufgabe un- 
bedingt falsch. 


Im übrigen glauben wir gern, daß man auf eng- 
lischer Seite eine ausführliche deutsche Erwiderung 
nicht ungern sieht, denn daraus kann man ja doch man- 
cherlei lernen, was aus der erzwungenen Kenntnis der 
deutschen Schiffskonstruktionen allein den Herren Eng- 
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landern wohl noch nicht in befriedigendem Maße gelun- 
gen ist. Trotzdem — dieser Wunsch sei ihnen erfüllt! 
Die Schriftleitung. 


Künftiges' Verhältnis zwischen England und Ame- 
rika. „Times“ veröffentlicht am Tage vor der anfáng. 
Ich beabsichtigten Eröffnung der Reichskonferenz einen 
Bericht ihres Washingtoner Mitarbeiters über den „wohl- 
erwogenen Plan der Hardingschen Regierung, die Ver- 
einigten Staaten und das englische Reich zu einem Zu- 
sammenwirken von weltweitem Umfange zu bringen“. 
Darın heißt es u. a.: „Ein wichtiger Faktor in dem Plane 
wurde die Seemacht scin. Er würde, was ich vor län- 
gercr Zeit berichtete und was jetzt vor sich geht, die 
Verlegung der amerikanischen Seestreitkräfte nach dem 
Stillen Ozean nach sich ziehen und damit uns den 
Atlantischen Ozean als Machtbereich des englischen 
Finflusses zur See überlassen. Einwendungen, die elwa 
dic Reichsstrategie dagegen erheben könnte, sollten 
nach Ansicht der Amerikaner verschwinden, wenn die 
Teilung der Seemacht das Ergebnis gegenseitiger Ver- 
standigung ware, ja, dic Tatsache, daß dadurch das 
Gespenst des Wetitrustens zur See verscheucht 
wird, sollte allein schon als Empfehlung genügen. Na- 
turlich ware der Verzicht auf den Gedanken an ein eng- 
ısch-Japanisches Bündnis darin eingeschlossen, ja, man 
sollfe rund heraus sagen, daß keine Erneuerung dieses 
Paktes in noch so verwässerter Form bei der Regierung 
Hardings günstige Aufnahme zu finden ‚scheint. Man 
glaubt, daß sich gegen den Hintergrund einer solchen 
möglichen Verständigung Fragen wie Schiffahrt, Oet, 
Kabclmonopole, Panama-Kanalabgaben und andere 
gegenwärtige Schwierigkciten weniger stark abheben 
würden. Der englisch-amerikanische Wettbewerb wäre 
freilich nicht aus der Welt geschafft; aber der scharfe 
Handelsinstinkt der beiden Völker würde hoffentlich ein 
freieres Spiel haben, ungefesselt durch die Furcht vor 
nationalen Reibungen. (Times, 15. Juni 1921.) 


Marinepolitik. In der Fortnightly Review behandelt 
Archibald Hurd Fragen der zukünftigen britischen Flot- 
tenpolitik. Die fundamentale Aenderung der Weltlage 
zur Sec infolge Verschwindens der deutschen Flotte 
habe dıe Formulierung einer neuen Flotienpolitik für das 
britische Reich, die den veränderten Verhältnissen 
Rechnung tragt, notwendig gemacht. — Jahrelang sei 
das Zentrum der Seemacht die Nordsce gewesen, als 
Ergebnis des Krieges aber sei der Schwerpunkt nach 
dem Pazifik verlegt, und die Notwendigkeit eines 
Schutzes zur Sce werde künftig den Bewohnern der 
Tochterstaaten vielleicht mehr zum Bewußtsein kom- 
men als der Bevölkerung der britischen Inseln, die be, 
reits von Sieuern erdrüuckt würden und deshalb nicht in 
der Lage seien, den früheren Stand der Seerustungen 
aufrecht zu erhalten. Unter diesen Umständen laufen 
die Tochterstaaten Gefahr, vom Mutterlande im Stiche 
gelassen zu werden, denn die Bevölkerung der bri- 
tischen Inseln konnte weniger Interesse fur die Ver- 
teidigung der britischen Interessen im Stillen Ozean an 
den Tag legen, als es bei Bedrohung in der Nordsee 
der Fall war. Wenn die Bevölkerung sich aber ebenso 
wenig um die Probleme des Stillen Ozeans kümmert, 
wie die große Masse der übersceischen Reichsbewoh- 
ner dies in der Frage der Nordsee getan hat, was 
dann? Niemand würde nach Durchsicht der jüngsten 
Reden in den Parlamenten der überseeischen Tochter- 
staaten an die Gefahr glauben, daß die Volker des Ver- 
einigten Königreichs den Grundsatz von der Einheit der 
See nicht erkennen sollten.“ — Archibald Hurd schlägt 
cine Lösung vor, die er bereits im Jahre 1912 vorge- 
bracht hatte. Er will ein Reichsgeschwader bilden, das 
den Scestreitkräften des Vereinigten Königreichs hin- 
zugefügt werden kann. Dieses Geschwader soll, wäh- 
rend es im allgemeinen der englischen Admiralität 
untersteht, von einem Reichs-Flottenausschusse über- 
wacht werden. Eine solche Streilmacht könnte bei 
Veränderung des maritimen Machtzentrums von einem 
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Ozean in den anderen verlegt werden. In gewöhnlichen 


Zeiten könnten sich seine Fahrten auf alle Teile des 
Reiches erstrecken, um so ein neues Bindeglied zwi- 
schen dem Mutterlande und den Tochterstaaten zu 
schaffen. Das Herannahen der Reichskonferenz mache 
es doppelt wichtig, daß die öffentliche Aufmerksamkeit 
sich auf diese großen Reichsprobleme richte. (Fort- 
nightly Review, Juniheft 1921.) 

Die Abrüstungsfrage. Nach Ansicht des „Engincer“ 
besteht guter Grund zu der Annahme, daß demnächst 
zwischen den Vereinigten Staaten, Japan und England 
eine Vereinbarung über die Einschränkung der See- 
rustungen getroffen werden wird. Präsident Harding 
hat sich kürzlich günstig über eine solche Politik aus- 
gesprochen, und der japanische Gesandte hat, ohne sich 
allerdings vorher mit seiner Regierung verständigen zu 
können, auch die Unterstützung Japans dafür in Aus- 
sicht gestellt. Viscount Uchida, der japanische Außen- 
minister, hat gleichfalls den Wunsch seines Landes da- 
hin zum Ausdruck gebracht, daß die Völker von den 
schweren Rüstungslasten befreit werden möchten. In 
bezug auf die Erneuerung des englisch-japanischen 
Bundnisses werden von manchen Seiten Schwierigkei- 
ten befürchtet; daß man aber ¡einem Einverständnisse 
über die Rüstungseinschränkungen näher als je zuvor 
gekommen ist, kann kaum einem Zweifel unterliegen. 
(Engineer, 17. Juni 1921.) 


Stapellauf des Kleinen Kreuzers „Effingham“. Mit 
dem Stapellaufe des Kleinen Kreuzers „Effingham“ am 
8. Juni 1921 geht das Flottenbauprogramm aus der 
Kriegszeit seiner Vollendung enigegen. Zur Zeit sind 
Kriegsschiffe weder auf den Staats- noch auf den 
Privatwerften mehr auf der Helling. „Effingham“ ge- 
hört einer interessanten Klasse an, die sich als das Er- 
gebnis der Kriegsbedürfnisse darstellt. Diese Schiffe, 
fünf an Zahl, wurden auf Stapel gelegt, um eine kleine 
Flottille von schnellfahrenden, seetüchtigen Kleinen 
Kreuzern zu haben, denen die Aufgabe zufiel, die Tätig- 
keit feindlicher Handelsschiffe in entlegenen Gewässern 
zu behindern. „Effingham“, der letzte Kreuzer dieser 
Gruppe, hat eine Verdrängung von 9750 t, ist mit sieben 
7,5°- 119 cm-) Geschützen ausgerüstet und für eine Ge- 
schwindigkeit von 30 kn konstruiert. Ursprünglich soll- 
ten alle fünf Schiffe sowohl für Kohle als auch für Oel- 
feuerung eingerichtet werden, aber die letzten Kreuzer 
dieses Typs einschließlich „Effingham“ sind nur mit Oel- 
feuerung ausgerustet, was erfahrungsgemäß sie be- 
fahigt, eine etwas hóhere Geschwindigkeit zu erreichen. 
Der erste dieser Kleinen Kreuzer, ,Cavendish”, wurde in 
ein ‚Flugzeugmutterschiff umgebaut und seither „Vin- 
dictive“ genannt. „Hawkins“, der als zweiter ferti 
wurde, ist Flaggschiff des englischen Geschwaders in 
China, während „Raleigh“, der erst im April in Dienst 
gestellt worden ist, als Flaggschiff des nordamerika- 
nischen Geschwaders verwendet wird. „Frobisher“, der 
vierte, befindet sich z. B. noch in Devonshire bei der 
Ausrüstung. (The Engineer, 10. Juni 1921.) 


Ein altberühmter Kreuzer. Unter den in den letzten 
Monaten an Abbruchsfirmen verkauften Kriegsschiffen 
der Vorkriegszeit befindet sich auch der alte Kreuzer 
„Leviathan“. Das Schiff ist schon bis zum Boden des 
Maschinenraumes vollständig ausgeschlachtet. 

„Leviathan“ gehört zu der einstmals berühmten 
Klasse von vier Schiffen, die 1898 bis 1901 gebaut und 
zu jener Zeit von Lord Goschen als „mächtige“ Kreuzer 
bezeichnet wurden. Von diesen vier Schiffen wurde 
„Drake“ durch ein Unterseeboot torpediert und sank an 
der nordirischen Küste am 2. Oktober 1917. „Good 
Hope” ging bei Colonel verloren. 
wurde torpediert, jedoch gelang es, das Schiff auf 
Laugh Swilly auf Land zu setzen und später zu bergen. 
Im ganzen genommen war die Klasse nicht erfolgreich, 
hauptsächlich wohl wegen ihrer schwachen Bestückung, 
die nur aus einem 9,2”- (23 cm-) Geschütze und vier- 
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zehn. Stück 6”- (15 cm-) Kanonen bestand. "Die 6”- 
Kasemattgeschiitze konnten überdies wegen. ihrer tiefen 
Lage im Schiff bei stärkerem Seegange nicht benutzt 
werden. „Leviathan” wurde im Juli 1901 in Clydebank 
auf Stapel gelegt. (The Marine Engineer and Naval 
Architect, Juniheft 1921.) 


Schiffisunfall. Die Staatswerff in Haulbowline Ur- 
land) wurde am 3. Juni 1921 durch Verfügung der Ad- 
miralıtäat auf unbestimmte Zeit geschlossen, die Arbeiter 
wurden abgelöhnt. Die Schließung wird auf cine Ex- 
plosion zurückgeführt, die am 2. Juni abends auf dem an 
der Werft liegenden Zerstörer „Trenchant“ stattfand und 
zu schwerer Beschädigung des Fahrzeuges führte. 
(Daily News, 3. Juni 1921.) 

Unterseeboote. In der Atlantischen Flotte werden 
die: Unterseeboote des „K“-Typs, zwölf Stuck, von 
denen bisher sieben die Erste Unterseebootsflottille bil- 
deten, durch solche der ,L“%- und „M“-Klasse ersetzt 
werden. „Times“ machi in ihrer Nummer vom 6. Juni 
1921- einige schon bekannte Angaben über die drei 
Klassen. Die Boote der „L“-Klasse verdrängen über 
Wasser 890 t und erreichen mit 2400 PS 17,5 kn Stunden- 
geschwindigkeit. Die letzten Fahrzeuge dieses Typs 
haben zwei 10,2 cm-SK. und sechs 45,7 cm-Torpedo- 
rohre. Ucber die ,M“-Klasse sind amtlich keine An- 
gaben gemacht worden. Ihr Hauptkennzeichen ist 
jedoch die Aufstellung je: eines 30,5 cm-Geschützcs auf 
ihnen. Die drei bisher fertiggestellten Fahrzeuge dieser 
Klasse stehen in Portsmouth in Reserve. (Times, 6. Juni 
1921.) \ / 

Englische Kolonien 


Australien, Strategie. Aus Sidney wird berichtet, 
daß die Marinekonferenz in Singapore Pläne entworfen 
hat, die vorkommendenfalls ein gemeinsames Vorgehen 
des Geschwaders im Fernen Osten und des austra- 
lischen Geschwaders sowie gemeinsame Manöver bei- 
der zwischen Penang und Singapore vorsehen. (Mor- 
ning Post, 21. Juni 1921.) 


Indische Flottenwünsche. Auf der Mitte Juni er- 
öffneten „Reichskonferenz“ äußerte sich der Delegierte 
von Britisch-Indien, Sastri, dahin, daß Indien seine 
eigene Flotte und ein eigenes, unabhängiges Heer 
besitzen müsse. Die indische Flotte dürfe nur von in- 
dischen Einwohnern bemannt werden. Im Falle eines 
Krieges würde es Indien selbstverständlich ablehnen, 
mit seiner Flotte Australien und Kanada zu beschützen, 
über deren unfreundliche Haltung gegenüber Britisch- 
Indien er sich beklagte. (Berliner Lokal-Anzeiger, 
22. Juni 1921, Morgenausgabe.) 

Kapkolonie, Schulschiff. Der alie Kreuzer „Tha- 
mes“, der bisher in England als Unterseebootsdepot- 
schiff Dienst tat, ist der Kapkolonie zur Verwendung als 
Schulschiff geschenkt worden und in Kapstadt ein- 
getroffen. Er heißt jetzt „General Botha“. (Naval and 
Military Record, 27. April 1921.) 


Frankreich 


Flottenbauplan. Die Kammerberichte von „Temps“, 
„Homme libre” und „Humanite“ vom 10., 11. und 12. Juni 
1921 geben folgendes Gesa ntbild: Der bereits im Januar 
1920 vorgelegte Bauplan wurde‘ mit einigen Verbesse- 
rungen angenommen. Er umfaßt nun also sechs Kleine 
Kreuzer (Aufklärungskreuzer) auf Grund des Flottenbau- 
programms vom 30. März 1912 (8000 t Inach dem ersten 
Plan nur 5200 HU Wasserverdrangung, 34 bis 35 kn Ge- 
schwindigkeit); zwölf Zerstörer; zwölf Torpedoboote; 
36 Unterseeboote; ein Flugzeugschiff. Die Gesamt- 
kosten betragen 1416 Mil. Fr.; davon sind im Haushalt 
1921 im ganzen 738 Mill. Fr. für die Kiellegung von drei 
Kleinen Kreuzern, sechs Zerstörern, zwölf Torpedo- 
booten, zwölf Unterseebooten und einem Flugzeúgschiff 
ausgeworfen. Vor dem Kriege konnten 40% des 
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Marinehaushalis für Bauten verwendet werden, jetzt 
kaum 10% wegen der Unterhaltung überflüssigen Per- 
sonals und veralteter Anstalten. In den Verhandlungen 
wurde vorgeschlagen, das Arsenal Rochefort und die 
Werkstatt von Guerigny aufzugeben und das Arsenal 
Lorient versuchsweise in eine technische Musteranstalt 
unter der verantwortlichen Leitung von Marinebaumeistern 
umzuwandeln. Nach dem Offizieretat unterhält die Ma- 
rine noch immer 92 Stellen im Admiralsrang und 108 im 
Range eines Kapitäns zur See, obgleich nur noch sichen 
brauchbare Linienschiffe vorhanden sind. 

, Temps” kritisiert in seiner Nummer vom 12. Juni 
1921 die Einsetzung einer großen parlamentarischen 
Kommission fur die Neuorganisation durch den Marine- 
minister; diese Maßnahme könne einen einheitlichen 
Willen nicht ersetzer. Der Minister solle sich heber in 
dem ihm unterstehenden Personal die geeigneten Mit- 
arbeiter suchen. 

4 2 Fr 

Bei den Beratungen des Gesetzentwurfs uber die 
Kriegsschiffsneubauten — bei dem cs sich ubrigens 
nicht eigentlich um ein „Flottenbauprogramm‘‘, sondern 
nur um den Ersatz bestimmter Einheiten handelt — gab 
der Marineminister M. Guisthau in der Deputicrien- 
kammer die nachstehenden Erklärungen ab: ‚Ich hatte 
versprochen, dem Lande eine brauchbare Flotte zu 
geben, uad ich behaupte, die jetzige französische Flotte 
derart instandgesetizı zu haben, daß sic seetuchtig ist. 
Gegenwärtig versuche ich, dieser Flotte die chemals 
deutschen Kriegsschiffe, die ja nach der Auslieferung 
an Frankreich zerstört werden sollten, anzugliedern. Bis 
auf funf österreichische und vier deutsche Kreuzer, zchn 
Torpedoboete und zehn Zerstörer sind sic allerdings 
bereits vernichtet bzw. steht ihre Vernichtung unmittel- 
bar bevor. Die noch übrigen Schiffe lasse ich zur Zeit 
instandsetzen und so umändern, daß sie mit unscrer 
eigentlichen Flotte ein Ganzes bilden können. 

Mit dem Programm, das zur Zeit zur Genchmigung 
vorliegt, wird eine Flotte geschaffen werden, die ich 
„Aktionsflotte“ nennen möchte, also eine Flotte, dic, 
unabhängig von der Küstenverteidigung, von einer 
Stelle zur anderen geschickt werden, die aber im Be- 
darfsfalle auch mit der Küstenverteidigung zusammen- 
wirken kann, eine aktive, mobile Flotte darstellend, die 
geeignet ist, die Führung bei der Landesverteidigung zu 
übernehmen, und fähig, die französische Flagge überall 
da zu zeigen, wo die Ehre des Landes es erfordert. 
Darın erschöpft sich indessen noch nicht die Marine- 
politik des Ministers. Ich habe der Kammer zugesagt, 
daß ich ihr auch ein Programm für die Küstenverteidi- 
gung vorlegen würde, und ich verspreche ihr, daß ich 
Wort halten werde. Der Entwurf wird Ihnen zugehen. 
Wenn Sie mir durch Genchmigung des Marinc- 
programms gesagt haben werden, in welchem Umfange 
Sie es durchgeführt zu sehen wünschen, werde ich 
Ihnen auf dessen Grundlage auch ein Gesctz über den 
Mannschaftsbedarf vorlegen, das mit den Notwendig- 
keiten der Gesamtlage in Einklang steht. Ebenso kann 
ich Ihnen erst dann die Fragen über unsere Arsenale 
beantworten, weil ich erst dann zu überschen vermag, 
was beibchalten, was aufgegeben, was spezialisiert oder 
abgeändert werden muß, damit wir ein harmonisches 
Ganzes haben. 

Man soll im Volke keine falschen Hoffnungen er- 
wecken. Da ich durch die finanziellen Schwierigkeiten 
gezwungen bin, in den Arscnalen 11% Arbeitsstunden 
mit den entsprechenden Löhnen ausfallen zu lassen, so 
fragt man mich, weshalb ich nicht lieber Stellen für Ad- 
miräle und Kapitäne habe fortfallen lassen. Darauf 
habe ich zu erwidern, daß ich überflüssige Stellen 
für höhere Seeoffiziere nicht angefordert habe, weil ich 
mich zu den Ansichten der Kammer nicht in Gegensatz 
bringen wollte. Aber die von mir geforderten notwen- 
digen Stellen für Admiräle, Vize-, Kontreadmiräle und 
Kapitanc zu streichen, muß ich ablehnen, denn man 
schafft keine Seeoffiziere aus dem Stegreit; dazu ge- 
hört Ueberlieferung, Schule, Erzichung. Ich kann auch 
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um so weniger improvisieren, weil ich Schon morgen er- 
tahrene Seeleute brauche, die ich fur Ueberwasser- 
und Lufischiffe verwenden kann; ich fühle mich ver- 
pflichtet, die Personalgesialtung auf sichere Basis zu 
stellen. Ich werde diese ganze Frage in kurzer Zeit 
durch eine Reihe von Gesetzen im Einverständnis mit 
dem Parlamente zum Abschluß bringen. Das Flotien- 
programm, die Aktionsflotte, das Gesetz über die 
Kustenverteidigung und das Gesetz über die Arsenale 
kundige ich schon jetzt an; ich werde sie vorlegen, so- 
bald ich Ihre Ansicht über den gegenwärtig zu erörtern- 
den Teil des Programms kenne. Es handelt sich dabei 
zunächst nur um einen Teil des Ganzen, das eben als 
Ganzes harmonisch zu gestalten mein Bestreben ist.“ 


Die Kammer hat daraufhin folgende Beschlüsse 
gefaßt: 

1. Der Bau der Schlachtschiffe Nr. 7, 8, 9, 10 und 11 
L Normandie" ,Languedoc”, „Gascogne”, „Flandre” 
und „Bearn“), deren Kiellegung durch die Gesetze 
vom 30. Juli 1913 und 9. Januar 1914 beschlossen 
wurde, deren Bau aber durch die Kriegsereignisse 
zum Stillstand kam, wird nicht mehr fortgesetzt. 
Der Marineminister wird die schon fertiggestellten 
Bauteile umändern und fur andere Verwendungs- 
zwecke herrichten lassen, wie es im staatlichen 
Interesse geboten erscheint. 


2. Der Marineminister wird beauftragt: 


a) ım Laufe des Jahres auf Stapel zu legen: drei 
Aufklärungskreuzer, sechs Zerstörer, zwolf 
Torpedoboote, zwolf Unterseeboote; 


b) den Schiffskörper des  Schlachischiffes 
„Béarn“ in ein Flugzeugmutterschiff umbauen 
zu lassen. 


(Moniteur de la Flotte, 18. Juni 1921.) 


Italien 


Unterseeboots-Neubauten. Im Arsenal von Spezia 
beginnt man mit dem Bau neuer Unterseeboote nach den 
Entwürfen des Marinebauingenieurs Cavallini. Die 
neuen Boote sollen in große Tiefen zu tauchen imstande 
sein, stark gepanzert und bestückt werden und einen 
großen Fahrbereich erhalten. (Moniteur de la Flotte, 
4. Juni 1921.) 


Ausrangierung. Die beiden bei Schichau gebauten 
Zerstorer „Ostro“ und „Strale“, das Wasserschiff 
„Vara“ und fünf als Minensucher verwendete Schlepper 
wurden T der Schiffsliste gestrichen. (Rivista Marittima, 
Mai 1921. 


Lufifahrwesen. Das Luftschiff „Ausonia”, einer der 
von Deutschland an Italien ausgelieferten Zeppeline, ist 
im Hangar zu Ciampino vom Sturm gänzlich zerstört 
worden. (Berliner Lokal-Anzeiger, 11. Juni 1921, 
Morgenausgabe.) 

Japan 

Kohlenschiffe. „Homme Libre“ findet es, sehr über- 
raschend, daß die japanische Marine am 18. Mai 1921 
der Shipbuilding Corporation in New York den Bau 
eines Kohlendampfers (20000 t Wasserverdrängung, 
15 kn Stundengeschwindigkeit) zum Preise von 3 250 000 
Dollar übertragen hat. Der zum Abschlusse des Ver- 
trages nach Amerika entsandte ‘japanische Seeoffizier 
erklärte, „die japanische Regierung wolle hiermit ihre 
Freundschaft und ihre Hochachtung vor dem amerika- 
nischen Seehandel und Schiffbau bekunden“. (Homme 
Libre, 6. Juni 1921.) 


Die Abriistung. Die japanische Regierung hat am 
26. April 1921 der Abrustungskommission des Völker- 
bundes den Rat erteilt, vor der Erledigung der vor- 
liegenden Prüfungen aller bereits eingegangenen Vor- 
schläge jede Anregung zur Ausführung einer Rüstungs- 
einschränkung zu unterlassen. (Temps, 6. Juni 1921.) 
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Flugzeugschiffe. Während der Verhandlungen im 
Marineausschusse des amerikanischen Repräsentanten- 
hauses über den Bau von Flugzeugschiffen kam zur 
Sprache, daß in Japan sich ein Flugzeugschiff „Hocho“ 
von etwa 150 m Länge und 27 000 + Wasserverdrängung 
im Bau befindet, das 20 bis 30 Flugzeuge an Bord neh- 
men kann. (Army and Navy Journal, 14. Mai 1921.) 


Luftfahrtangelegenheiten. Das erste vollständig in 
Japan hergestellte große Seeflugzeug ist kürzlich von 
der Aichi Company an die Marine abgeliefert worden. 
(Naval and Military Record, 1. Juni 1921.) 


Vereinigte Staaten 


Die Abriistung. Der amerikanische Kongreß be- 
willigte 100 000 Dollar für eine vom Präsidenten Harding 
einzuberufende allgemeine Abrüstungskonferenz im 
en der Botschaft vom 12. April 1921. (Temps, 7. Juni 
1921. 


In einer Ansprache an die Universität, in New York 
über die Frage der Abrüstungen bezeichnete der 
Kriegssekretar Weeks diese als den Gipfel der Torheit 
fur die Vereinigten Staaten, sofern die Bewegung nicht 
alle Nationen umfaßte. Weeks befürwortete die all- 
gemeine militärische Ausbildung der amerikanischen 
Jugend. Die Möglichkeit eines Krieges mit England 
könne er allerdings auch nicht einen Augenblick in Be- 
tracht ziehen, denn ein solcher Krieg würde das Ende 
der Zivilisation bedeuten. Das "Volk würde niemals 
einen solchen Streit unterstützen oder erlauben. (Times, 
9, Juni 1921.) 


Der Washingtoner Mitarbeiter der „Times“ glaubt, 
daß Präsident Harding durch die im ganzen Lande herr- 
schende Stimmung — auch seiner eigenen Partei- 
anhänger — zu größerer Sparsamkeit in Rüstungsaus- 
gaben und zur demnächstigen Einberufung einer Ab- 
rustungskonferenz gedrängt werden wird. Man rechne 
bestimmt mit einem Erfolge, weil in England und Japan 
die Bestrebungen zur Verminderung der Rüstungslasten 
gleich stark seien. Eine weitreichende Rückwirkung auf 
die auswärtige Politik liege dann auf der Hand. Der 
Plan, die gesamte amerikanische Flotte im Stillen Ozean 
zusammenzuziehen, der sich langsam, aber sicher ver- 
wirklichte, könne dadurch geändert werden; denn die 
Bewilligung der Ausgaben für Flottenstützpunkte an der 
Westkuste und in Guam sei nun in Frage gestellt und 
damit die Indiensthaltung der gesamten Flotte im Stillen 
Ozean. (Times, 11. Juni 1921.) 


„Times“ vernimmt aus Washington folgende Auf- 
uns der Regierung Harding über die Abrüstungs- 
rage: 


1. Man hält den gegenwärtigen Augenblick nicht für 
gunstig für eine Weltkonferenz über die Entwaff- 
nungsfrage. 


2. Die Tatsache, daß die Seestreitkräfte Englands, 
der Vereinigten Staaten und Japans die Vormacht 
haben, macht es technisch möglich und praktisch 
wünschenswert, daß man gegenseitig zur Ueber- 
einstimmung kommt, denn dies würde mehr als 
Séi andere zur Sicherung des Weltfriedens bei- 
ragen. 


3. Die Regierung ist dem Plan einer Einigung 7wi- 
schen den drei Mächten über eine Einschränkung 
der Entwaffnung wohlgesinnt. 


4. Man glaubt, daß keine Konferenz einberufen zu 
werden braucht, bis die betreffenden Mächte in- 
offiziell ihre Ansichten ausgetauscht haben. 

(Berliner Börsenzeitung, 22. Juni 1921, 
Morgenausgabe.) i 


Spezialschiffe. Unmittelbar nachdem am 23. April 
1921 das Oeltransporischifí „Pecos“ (vgl. „Schiffbau“ 


` Nr. 41 Kr 


Nr. Ai 


Nr. 32 vom 11. Mai 1921, Seite 774) auf der Staatswerft 
In Boston vom Stapel gelaufen war, wurde auf derselben 
Helling der Kiel fiir den Zerstórer-Tender , Whitney” 
gelegt, der seinem Namen nach dem früheren Marine- 
sekretär William C. Whitney hat. Das Schiff wird eine 
Länge über alles von 483 (147,2 m) und eine Breite von 


61” (18,6 m) haben, sein mittlerer Tiefgang soll eiwa 


22 (6,7 m), das Probefahrtsdeplacement 10600 ł be- 
tragen. „Whitney” erhält einen Propeller, eine Ge- 
triebeturbinenanlage von 7000 WPS und Oelheizung; 
die Konstruktionsgeschwindigkeit ist zu 16 kn festgesetzt. 
Bewaffnet wird das Schiff mit acht 5” (12,7 cm-) Ge- 
schützen und vier 3” (7,6 cm-) Flugzeugabwehrkanonen. 
Die Ausrüstung wird u. a. auch eine vollständige Re- 
paraturwerkstatisanlage einbegreifen, bestehend aus: 
Maschinenbauwerkstaltt, Gießerei, Modelltischlerei, 
Schmiede, Kupferschmiede, einem Zeichenraum, einer 
optischen Werkstatt, einer Torpedowerkstatt und einem 
Drufraum für Kreiselapparate. (Army and Navy Jour- 
nal, 28. Mai 1921.) 


Schiffsunfall. Das ehemalige deutsche Untersee- 
boot. „U 111“, jetzt in amerikanischem Besitze, ist bei 
Cap Henry gesunken. (Berliner Borsenzeitung, 20. Juni 
1921, Abendausgabe.) 


Stapellauf. Der Zerstörer „Melwin“ ist auf der 
Werft der Union Iron Works in San Francisco (Calif.) 
vom SE gelaufen. (Army and Navy Journal, 28. Mai 
1921. i 


Luftschiffe. Das Luftschiff „R 38“, das in Cardington 
(England) für die amerikanische Regierung gebaut und 
den Namen „Z R 2“ führen wird, ist jetzt fertig und wird 
nächstens die erste Fahrt machen. Es ist das größte 
bisher in irgend einem Lande einschließlich Deutschlands 
gebaute Lufischiff. Seine Hauptabmessungen und die 
von „R 34“, das bisher als einziges Luftschiff schon den 
Atantischen Ozean überflogen hat, sind folgende: 


Kl. et Nr. 326915.  Reversiervorrichtung für 
Bootsmotoren. Whitehead € Co., Akt.-Ges. in Fiume. 


Bei dieser Vorrichtung ist außer der für die Vor- 
wäris- und Riickwartsfahri bestimmten Reibungskupp- 
lung eine Klauenkupp- 
lung vw vorgesehen, die 
von den zur Ueber- 


] kupplung mon gehori- 
"gt gen Zahnrädern cd ge- 
Re bildet wird, von denen 
das auf der Propeller- 
welle C sitzende Rad « 
mittels einer Nabe e und 
Sr eines Stellhebels h be- 
Bene A wegi wird. Dabei ist 
der zur Reibungskupplung gehörige Konus o starr auf 
cinem den. Stoß der Wellen CD umschließenden, durch 
einen Stellhebel t langs verschiebbaren Gehäuse u an- 
gebracht, in dem ein Vorgelege abf gelagert ist, das 
mit den Zahnrädern cd der beiden Wellen CD in Ein- 
griff steht. Ä i : 


KI. 46a. Nr. 325183. Motor mit Ueberkompression. 
Dipl.-Ing. Hans Drescher in Charlottenburg. 


Bei dieser Erfindung handelt es’ sich um einen 
Motor mit Ueberkompression, der beim Anlassen mit 
Benzin und während des Betriebes mit Rohöl oder an- 
deren schwerflüchtigen Brennstoffen betrieben werden. 
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setzung der Reibungs- ` 


Seile 1009 
„R34“ | „R38“ 
Länge in m . 2.222220. 196,5 211,8 
Durchmesser nm ..... - 24 26 
Fassungsvermögen in cbm . . 57 000 76 400 
Gesamitragfahigkeit unter nor- 
malen Bedingungen in ł . 59,5 83 
Tragfähigkeit für Nutzlast in 1 24 50 
Leistung in PS ....... 1250 g 2100 
Verwendete Motoren. . . . . Brenz „Cossack“=Mo- 
Größte Fahrstrecke bei 60 sm toren zu 350 PS 
Stundengeschwindigkeit 


(Marschgeschwindigkeit für 

„R 38“, dagegen größte Ge- 

schwindigkeit bei „R 34) 
Großte Steigfähigkeit in m . . 


3000 sm 1546500 sm 
‚4206 2620 


(Times, 4. Juni 1921.) 


Auch die Zeitschrift „The Engineer“ bespricht das 
Luftschiff ,R 38“ in einem längeren Aufsatze, aus dem 
als interessant die vergleichenden Hinweise auf das an 
die Entente ausgelieferte ehemals deutsche Luftschiff 
„L 71“ hier wiedergegeben sein mögen. Das Fassungs- 
vermögen von „R 38“ soll um 300000 Kubikfuß 
(8500 cbm) größer als das von „L 71“ sein. Während 
„R 33“ und „R 34“ genaue Kopien des Zeppelinluft- 
schiffs „L 30% waren, ıst „R 38“ angeblich in jeder Hin- 
sicht ein durch und durch englisches Erzeugnis (? Die 
Schriftleitung). Es wurde fur Marinezwecke hergeslellt 
und daher so leicht als möglich gebaut, um es zur Er- 
reichung sehr großer Höhen zu befähigen. Deutschlands 
Kriegserfahrungen mit Luftschiffen bewiesen die Not- 
wendigkeit großen Steigvermögens. Bei „L 71“ betrug 
dieses etwa 24000 (7315 m); fur „R 38“ sollten statt 
dessen 25000” (7620 m) erreicht werden, jedoch wird 
diese Steighohe wohl nicht erzielt werden, weil der 
Bauplan nachträgliche Veränderungen erfahren hat, die 
zwar Verbesserungen darstellen, aber ein höheres Kon- 
neuen bedingten. (The Engineer vom 10. Juni 
1921.) - 


Das Neue besteht darin, daß die Gemischzuleitung nur 
dann ganz geöffnet werden und somit die Ueber- 
kompression nur dann erzielt werden kann, wenn der 
Motor auf Schweröl umgeschaltet ist. 


Kl. 74d. Nr. 297960. Schaltvorrichtung für Unier- 
are UNIDO: Sıgnal - Gesellschaft m 
H in Kiel. 


Zweck dieser Erfindung ist eine Verbesserung der 
bekannten Schaltvorrichtung mit mehreren getrennt zu 
beobachtenden Empfängern, bei 
denen. die einzelnen Empfänger 
mit Hilfe einer besonderen Schalt- 
vorrichiung mittel- oder unmittel- 
bar einzeln auf einen Beobach- Wi 
tungsapparat (Hörer) geschaltet 
werden können. Gemäß der Er- 
findung ist zwecks Entlastung des 
Beobachters die Schaltvorrich- | 
tung mit automatischem Betrieb 88 
versehen und so eingerichtet, daß 
sie ın jeder Lage vom Beobachter 
angehalten werden kann. Zwi- 
schen den Kontaktarm k und den 
Antrieb ist eine Kupplung oder 
Mitnehmervorrichtung geschaltet, 


um die Schalt- 


.vorrichtung nach Wahl automatisch oder von Hand 


betätigen zu können. Bei Schaltung im Mikrophon- 
kreise ist die Einrichtung so getroffen, daß ein völliges 


3° 
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na mn er nme 


Unterbrechen des Mikrophonstromes beim Umschalten - 


nicht ‚stattfindet. Dabei sind die Kontaktstücke c: und 
der Schleifkontakt k so bemessen, daß das Abschalten 


des einen Empfangsapparates rat erfolgt, wenn der, 


nächste bereits eingeschaltet ist. Das ‚An- und Ab, 
schalten der Empfänger erfolgt doppelpolig. 
Kl. 65a. Nr. 309182. Taucherschlitten. 


werk Heinr. & Bernh. Dräger in Lübeck. 
Das Neue bei diesem Schlitten besteht darin, daß 


Drager- 


der Sitz e nebst einer Schutzwand d drehbar angeord: ` 


net ist. Dabei erfolgt die Ein- 
stellung des Sitzes mittels eines 
Schneckenantriebes ikmmi, des- 
sen Schneckenspindel k am Sitz 
und dessen ` Schneckenrad am 
Schlittengestell h angeordnet ist. 
Dabei ist die ‚Einrichtung so ge- 
troffen, daß der lose drehbar im 
Schlittengestell gelagerte Sitz in der gewünschten Stel- 
lung mittels einer Klemmvorrichtung festgestellt werden 
kann. Ferner kann die Einrichtung auch so getroffen 
werden, daß nur die Schutzwand d ohne den Sitz ein- 
stellbar ist. | 


Kl. 65d. Nr. 298 864. Turbinenantrieb für gegen- 
läufige Propeller von Torpedos. Melms & Pfenninger 
Kommanditgesellschaft in Munchen-Hirschau. 

Bei dieser Erfindung handelt es sich 
Turbinenantrieb, 


um einen 
bei dem das aus den Düsen austre- 
tende Treibmittel nacheinander zwei 
gegenläufige Räder nach dem Prinzip 
der Gegenlaufturbine durchstromt. Um 
bei einem solchen Antrieb einen mög- 
lichst großen Durchmesser zu erhalten, 
sind gemäß der Erfindung die beiden 
-Turbinenräder symmetrisch zur Mittel- 
ebene des Torpedos angeordnet. Da- 
bei umschließen die auf den Propeller- 
wellen sitzenden Uebersetzungsräder 
nach hinten zu die Turbinenräder, 


richtung so getroffen, daß der Strahl 
aus den Dusen mit Ueberdruck 
austritt und ın den Laufschaufeln mit Reaktion arbeitet. 
Zur Verwirklichung dieses Gedankens werden ver- 
kurzte und ohne jede Erweiterung ausgeführte, also 
parallelwandige Düsen verwendet. 


Kl. 46b.. Nr. 310 168. Regelungsverfahren für Ex- 
plosionskraftmaschinen. Maybach - Motorenbau G. m. 
b. H. in Friedrichshafen a. B. 

Nach diesem Verfahren wird, von der höchsten Be- 
lastung der Maschine ausgehend, der Brennstoffgehalt 


Rückgang der Schiffspreise in England. Der frü- 
here deutsche Dampfer „Minna Horn“ (3431 Br.-T., er- 
baut 1913) wurde im Dezember 1920 an britische Kanfer 
für 65000 £ abgegeben. Bei einer abermaligen Ver. 
steigerung in den letzten Tagen, dic wiederum nur bris 
tıschen Reedern zugänglich war, wurde sie fur 32 550 £, 
also für fast 50% des letzten Preises, losgeschlagen; 
obendrein wurden dem neuen Käufer noch besondere 
Zahlungserleichterungen zugestanden. (Hamb. Corresp,, 
16. Juni 1921.) RR EEE 


Schiffspreise. In nachstehender Tabelle sind sech- 
zehn Dampfer, von denen die Mehrzahl in leizter Zeit 
zum Verkauf kam, unter Angabe des Preises aufgeführt. 
Dieser schwankt zwischen 0,77 £ per Tonne dw. bei 


SCHIFFBAU ` 


dann erst die Drosselklappe. 


ohne deren Durchmesser zu : be- 
schränken. Um einen Ausgleich der 
Leistungen der beiden Turbinen- 
rader zu erzielen, wird die Eim- 


der Ladung innerhalb seiner zündfähigen Grenzen ver- 

ringert und erst im Anschluß daran die Ladung abge- 
drosselt, so daß auch bei. verringerter Leistung die 
höchste Kompression stattfindet, Dabei findet gleich- 
zeitig zwecks möglichster Ausdehnung’ der zündfähigen 
Grenzen eine Verstellung des Zündzeitpunktes statt, und 
zwar. derart, daß die Zündung um so früher erfolgt, je 
brennstoffärmer. das Gemisch ist! Dabei kann die Ein- . 


“richtung so getroffen werden, daß die Verstellung des 


Zündzeitpunktes in Verbindung mit einer «selbsttatigen 
Einstellvorrichtung derart erfolgt, daß sich der Zünd- 
zeitpunkt entsprechend der Umdrehungszahlen der Ma- 
schine einstellt. Zur Lösung der gestellten Aufgabe 
wird die Einrichtung so getroffen, daß die Leistungsver- 

ringerung zunächst .durch i l e 
Qualitätsregelung des Ge- 
misches bei otfener Drossel- 
klappe bewirkt wird und 


in Wirkung tritt: Dabei er- 
folgt sowohl die Qualiıtäts- 
regelung des Gemisches 
únd die Verstellung des 
Züundzeitpunktes als auch ` 
die Verstellung der Drossel- 
klappe von einem gemein- 


samen Fuß- oder Hand- N 
hebel m aus. Zur selbst- 
tatigen Verstellung _ des - 


Zundzeitpunktes besitzt das 
Reglergestänge ein Steil- 
gewinde u, über dem sich 
eine mit entsprechendem 
Innengewinde versehene 


N 


Muff w verdreht, die mit dem, gemeinsamen Fuß- oder 
Handhebel m durch eine Stange s gekuppelt ist und bei. 
ihrer Verstellung das an sich fest gelagerte Antriebs- 
rad v des Zundapparates mit verstellt. 


Kl. 65a. Nr. 


333 772. 


Der neue Schwimmkörper wird in gewöhnlicher 
Weise aus Planken hergestellt, die aber ohne Verwen- ` 
dung von Nägeln oder Bolzen sowie auch ohne Span- 
ten zusammengehalten werden. Dem Rumpf wird des- 
halb elliptischer oder kreisrunder Querschnitt gegeben, 
so daß die Planken im Querschnitt, wie etwa bei einem 
Faß, trapezförmigen Querschnitt erhalten. Um die 
Planken zusammenzuhalten, werden sie gemäß der Er- 
findung nur mittels umgelegter eiserner Bänder fest 
zusammengespannt. Zweckmäßig werden diese Bän- 
der in die Planken eingelassen. Die obere Seite des. 
Körpers kann durch ein oberes Deck gebildet werden, 
von dem die umgelegten Bänder ausgehen und gegen 
das sich die oberste Planke auf jeder Seite in zweck- 
mäßiger Weise anlegt.. 


MN 


Preis-Berichte E 


O AEA EE E E AATA EEE 
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t 


dem 31 Jahre alten Fahrzeug „Michael. Bistis” und 19 £ 
per Tonne dw., für welchen Betrag der fast neue schwe- 
dische Shelterdeckdampfer „Capria” erworben wurde. 


Auch einige ehemalige deutsche Schiffe. Befinden 
sich unter den in der Liste genannten. Besonders her- 
vorzuheben wären die beiden Schnelldampfer „Kaiserin 
Auguste Victoria”, „Prinz Friedrich Wilhelm” und 
schließlich die erst im Vorjahre fertiggestellien fünf 
Zweischraubendampfer „Friesland”, „Munsterland”, 
„Sauerland”, „Wendland”, „Vogtland” ı Nach eng- 
lischen Angaben sind diese fünf Fahrzeuge, deren Ge- 
samt-Deadwéighi 80480 ts beträgt, zu 600000 £. ver- 
äußert worden. Amerikanische Zeitschriften nennen die 
Summe von 37 $ per Tonne dw. für diese fünf Schiffe. 
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(e 
i Schiffe 


Inland, 


Stapelláufe. Auf der Schiffs- und Dockbauwerft 
der Brückenbau Flender A.-G. in Siems bei Lübeck ist 
der Dampfer „Prinkipo“ vom Stapel gelaufen. Das 
Schiff, das für Rechnung der Deutschen Levante-Linie, 
Hamburg, erbaut ‘wurde, hat folgende Abmessungen: 
Länge 69 m, Breite 10,45 m, Tragfähigkeit 1500 1 Ma- 
schinenleistung 600 PS, Geschwindigkeit 9,5 sm. 

Auf der Hamburger Elbe-Schiffswerft A.-G. ın Wil- 
helmsburg ist der für die Hamburger Reederei A. Kirsten 
erbaute 2300 } Tragfähigkeit besitzende Dampfer „Bi- 
anca“ vom Stapel gelaufen. 

Auf der Werft von Blohm & Voß, Hamburg, lief 
der Dampfer „Halle“ für die Deutsch-Australische 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft ab. Er ist ein Schwe- 
sterschiff der Dampfer „Hannover“ und „Hanau“ der- 
selben Gesellschaft. 


Neuer Fischdampfer. Am 21. v. Mis. erledigte der 
auf der Werft Nobiskrug G. m. b. H., Rendsburg, für 
die Hochseefischerei A.-G. „Trave“, Lübeck, erbaute 
Fischdampfer ,Herrenwyk“ seine Probefahrt, mit wel- 
cher die Ueberführung von Rendsburg nach Lübeck, ver- 
bunden wurde. Das Schiff ist mit einer Dreifach-Ex- 
pansionsmaschine der Maschinenfabrik von Bohn & 
Kähler, Kiel, und mit einem Kessel der Firma Borsig, 
Berlin, ausgerüstet. Die Fahrt von Kiel nach Lübeck 
fand bei außergewöhnlich stürmischem Weiter und 
hoher See statt, wobei sich der Dampfer als gutes 
Seeschiff bewährte. Es wurde eine Maschinenleistung 
von 520 PSi und eine Geschwindigkeit von über 10 sm 


erzielt, 
Ausland. 
Dänemark. 
Der. Dampfer „Albistan”, ex „Cambyses”, 


3184 Br.- und 2054 N.-T. groß, 5540 t Schwergui Trag- 
fähigkeit, im Jahre 1905 erbaut, ist für 35000 £*nach 
Dänemark verkauft worden. [Das Schiff wurde im No- 
vember 1912 für 35000 £, im Juni 1919 für etwa 100 000 £ 
und im Dezember 1919 für etwa 140000 £ verkauft. 
(Hamburgischer Correspondent, 22. Juni 1921.) 


England. 


Das größte Schiff der Welt. Der frühere deutsche 
Passagierdampfer „Bismarck”, kürzlich übernommen 
von der White Star Line, wird den Namen ,,Majestic” 
erhalten. Er ist 56000 t groß und befindet 
sich zur Fertigstellung auf einer Hamburger Werft. 
Das Schiff wird 3500 Passagiere aufnehmen. (Marine 
Engineering, April 1921.) 

Das größte Motorschiff. Die Ocean Steamship 
Company, Liverpool (Alfred Holt/8 Col, hat ein Motor- 
schiff in Auftrag gegeben, dessen Tragfähigkeit 15 000 t 
beträgt. Der Antrieb erfolgt durch zwei Schrauben mit 
Burmeister!’& Wain-Dieselmaschinen von 6400 PS. ` 


Das größte Passagiermotorschiff, das ausgangs des 
letzten Jahres vom Stapel lief, hat den Namen „Do- 
mala“ erhalten. Augenblicklich ist das Schiff im Bas- 
sin der North British Diesel Engine Works zu Whiteinch, 
wo die Maschinen eingebaut werden. Sie bestehen in 
zwei Worth British Diesel-Maschinen, jede 2330 IPS, die 


SCHIFFBAU : 


Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


* Schiff eine Geschwindigkeit von 9 kn. 
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dem Schiff eine Geschwindigkeit von 12% kn geben. 
Es ist das erste Schiff der British India Company. 
(Marine Engineering, April 1921.) 


D 


Erfolgreiche Probefahrt eines Frachtdampfers. Der 
Zweischraubendampfer „Choluteca“ ist nach crfolg- 
reicher Probefahrt, auf der er 15 kn Geschwindigkeit 
entwickelte, von der Newburgh Schiffswerft der Cuya- 
mel Fruit Company, New Orleans, übergeben worden. 
Dieses Schiff, das 301 ft, 6 inch. = 92 m lang, 42 ft. 
= 12,8 m breit und 24 ft. 10% inch. — 7,5 m tief ist, ist 
als Schelterdecker gebaut zum Transport von Bananen 
zwischen Puerto Cortez und New Orlcans. Die Trag- 
fähigkeit ist 2100 + Die zwei Maschinen entwickeln je 
1500 IHP. (Marine Engineering, April 1921.) 


Stapellauf. Dic London and Montrose Shipbuilding 
and Repairing Company, Ltd., hat den stahlernen Mo- 
torkistenfahrer „El Ghazi“ vom Stapel gelassen. Er ist 
132 ft. = 40,23 m lang, 25 ft. = 7,6 m breit und 12 ft. 
6 inch. = 3,7 m tief. Der Motor von 200 HP gibt dem 
An Deck haben 
die Maschinen elektrischen Antrieb. Die Maschinen 
stammen von William Beardmore & Company, Coat- 
bridge. (Shipbuilding and Shipping Record, 5. Mai 1921.) 


Probefahrt. Am 14. Juni hat das be Wm. Doxford 
& Sons., Ltd., Sunderland, für die Transatlantic Shipow- 
ning Comp., Lid. (G. Carlsson), Gothenburg, gebaute 
„Standard“ - Motorschiff „Yugaven“ Probefahrt ge- 
macht. Abm. 128 x 16,5'x 8,85 m. Die Maschincnlcı- 
stung ist 3000 PS bei 77 Umdrehungen. Für die dcut- 
sche Industrie ist das Interessante an der Maschinen- 
anlage, daß es sich um einen Dieselmotor mit Gegen- 
kolben handelt nach dem Patent Junkers. Kurz vor dem 
Kriege hatte Prof. Junkers mit Doxford cinen Lizenz- 
vertrag geschlossen. Die Firma ist an die Durcharbei- 
tung mit großer Energie herangegangen und baut jctzt, 
nachdem die Probeeinheiten der Maschine mit ausge- 
zeichnetem Erfolge gearbeitet haben, cine ganzc Serie 
großer Motorschiffe mit diesen Maschinen. Dic Be- 
richte über die Probefahrten werden daher auch in 
Deutschland Aufmerksamkeit verdienen. 


Frankreich. 


Probefahrt. Die ,Nagari”, der erste von den funf 
Zuckerfrachtdampfern, die bei Workman, Clark & Co. 
gebaut werden, erledigte seine Probefahrt und trat 
seine Ausreise nach Cuba an. Die „Macabi“ wird in 
den nächsten Wochen folgen. Diese Schiffe sind fur 
die Unifruit Steamship Company, Glasgow, bestimmt 
und werden im mittelamerikanischen Handel verwendet. 
Sie sind 303 fl. — 92 m lang und haben große Lade- 
räume für Sturzladung. (Marine Engineering, April 1921.) 


Die Chargeurs Réunis haben neun Schiffe im Bau, 
die alle mit Kuhleinrichtungen versehen sind. Die Cie. 
Sud Atlantique haben zwei Schiffe im Bau, und die 
Transport Maritimes à Vapens ebenfalls zwei mi} hihl- 
einrichtungen. Vor dem Kriege waren in Frankreich 
sehr wenige solcher Schiffe vorhanden, aber jetzt sind 
fast alle Frachtdampfer mit dieser Einrichtung ver- 
sehen. Die Ateliers ei Chantiers de la Loire ließ den 
Dampfer „Balone“ für die Chargeurs Réunis vom Sta- 
pel. Das Schiff ist eins von vier Schwesterschiffen für 
die Fahrt zwischen Frankreich und der Westküste von 
Afrika. Sie sind 392 ft. = 119,5 m lang, haben 7500 t 
Tragfähigkeit mil einer Dreifach-Expansionsmaschine , 
von 2800 HP. (Marine Engineering, April 1921.) 
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Finnland. italiano von der Werft Swan, Hunter and Richardson in 


Stapellauf. In Rotterdam ist auf der Werft der Firma 
P. Smit jr. der 1850 + große Frachtdampfer „Rhea“, der 
tur die Finska angfartygs a. bh. Helsingfors, erbaut 
wird, vom Stapel gelaufen. Dieser Dampfer ist der 
letzte von vier Frachtdampfern, den die genannte Werft 
fur diese finnische Firma erbaut hat. (Hamburgischer 
Correspondent, 22. Juni 1921.) 


Holland. 


Stapelläufe. In Port Glasgow ist vor kurzem der 
für die Kon. Nederl. Stoomboot Mij erbaute Dampfer 
„Amsterdam“ vom Stapel gelaufen. Das Schiff ist 
11000 Br.-Reg.-T. groß. (Hamburgischer Correspondent, 
22. Juni 1921.) | 

Auf der Werft der Coaster Construction Comp. in 
Montrose ıst der für die Kon. Nederl. Stoomboot Mij. 
Amsterdam, ım Bau befindliche Dampfer „Apollo“ 
vom Stapel gelaufen. Die Hauptabmessungen des 
1100 1 Tragfähigkeit besitzenden Schiffes sind 200 x 33 
x 20% Fuß. (Hamburgischer Correspondent, 22. Juni 
1921.) 

Holland. Der neue 32000 } 
auf der Werft von Harland 


Passagierdampfer für 
große Passagierdampfer, 


Wallsend-on-Tyne gebaut. Das Schiff hat eine Ver- 
drängung von 22500 t und wird den Dienst zwischen 
Genua und Buenos-Aires versehen. Seine Abmessungen 


‚sind folgende: L = 193 m, B = 23,28 m, H = 15,32 m. 


Die auf acht Decks untergebrachten Einrichtungen sind 
in der Lage, außer der sich auf 520 Mann belaufenden 
Besatzung 243 Passagieren l. KI, 306 ll. Kl. und 1800 
Auswanderern Unterkunft zu bieten. Der Antrieb er- 
folgt mittels Turbinen von 21 900 PS. Die Geschwindig- 
keit beträgt 19% kn. Nach dem Bau der „Mauretania“ 
für die Cunard-Line hat die Werft von Swan, Hunter 
and Richardson kein so bedeutendes Schiff in Auftray 
gehabt wie „Giulio Cesare“. (Journal de la marine, 
Le Yacht, 21. Mai 1921.) 


Norwegen. 


Der 7500 t große Dampfer „Pacific“, der mit einer 
von der Svenska Turbinfabriks A. B. Ljungström, Fin- 
spong in Schweden, konstruierten Stahl-Turbinenanlage 
ausgerustet ıst, hat vor kurzem seine erste Reise von 
Kopenhagen nach Ostindien und zurück beendet. Die 


Zuruckgelegte Entfernung umfaßt etwa 18000 sm, zu ' 


welcher Reise das Schiff etwa fünf Monate gebrauchte. 
Bemerkenswert ist, daß das Schiff keine eigentliche 


Der ilalienische Schnelldampfer „Giulio Cesare“ der Compägnia generala di navigazione italiano 


and Wolff in Belfast fur die Holland-Amerika Linie ge- 
baut, wird mit Dieselmotoren ausgerüstet, die ihm eine 
Geschwindigkeit von 17 bis 18 kn geben sollen. Das 
Schiff wird „Statendam“ heien und in zwei Jahren 
fertiggestellt sein. Seine Länge wird 800° = 244 m be- 


tragen und Unterkunft fur über 3000 Passagiere geben. . 


(Shipbuilding and Shipping Record, 5. Mai 1921.) 


Italien. 


Stapellauf. Die Wiliam Beardmore Company, Ltd., 
hat auf den Naval Construction Works, Dalmuir, die 
„Conto Rosso“ vom. Stapel gelassen. Es ıst das 
erste von zweı Schiffen, die von den Lloyd Sabando, 
Genua, in Auftrag gegeben sind und die den!{Passagier- 
und Frachtdienst zwischen Italien und Südamerika. ver- 
sehen sollen. Das Schiff ista 591 — 180 m lang und 
18000 t groß. Die Maschine besteht aus zwei Parsons- 
Turbinen, je einer Hoch- und Niederdruckturbine und 
einer Ruckwartsturbine im Niederdruckgehäuse. Der 
Dampf wird ın sechs Doppelender- und zwei Einender- 
kesseln mit Oelfeuerung und Kohlenfeuerung erzeugt. 
(Marine Engineering, April 1921.) 


Der Schnelldampfer „Giulio Cesare“, dessen wah- 
rend der Probefahrt aufgenommenes Bild wir wieder- 
geben, ist für die Compagnia generala di navigazione 


Ruckwartsturbine besitzt, sondern daß der Rückwärts- 
gang der Schraube durch besondere Kupplungen be- 
wirkt wird, wodurch der erhebliche Dampfverlust, der 
bei Benutzung der Rückwärtsturbine entsteht, vermieden 
wird. — Während der Ausreise wurde mit Kohlen ge- 
feuert, wobei sich der Kohlenverbrauch bei einer 
Durchschnittsfahrt von 11 kn auf etwa 23 t pro Tag 
stellte. Die Heimreise erfolgte unter Benutzung von 
Oelfeuerung. Der tägliche‘ Heizölverbrauch stellte sich 
auf durchschnittlich 164 pro Tag. Nach beendeter Reise 
wurde die Maschinenanlage, die 2500 PS indiziert, in 
Kopenhagen besichtigt, wobei keinerlei während der 
Reise entstandene Mängel oder dergleichen festgestellt 
wurden, so daß diese Stahlturbine hinsichtlich der Ren- 
tabilıtat und der Zuverlässigkeit den von den Reedern, 
Erbauern und Fabrikanten gestellten Erwartungen voll- 
auf entsprochen hatte. — In den erwähnten Werken 
werden gegenwärtig vier weitere Turbinenanlagen des- 
selben Typs für dänische Reedereien erbaut. (Ham- 
burgischer Correspondent, 22. Juni 1921.) 


Schweden. 
Der für die Reederei T. L. Eayn, Bergen, erbaute 


Lampter „Bergsdalen“ hat vor kurzem die Probefahrten ` 


im Firth of Forth zufriedenstellend erledigt. Die Haupt- 
abmessungen des 6000 + Tragfähigkeit besitzenden 
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Schiffes sind 341 x 49 x 27 Fuß. Während der Probe- 
fahrten wurde eine Fahrt von 11 kn erzielt. (Ham- 
burgischer Correspondent, 22. Juni 1921.) 


en 


Das Einschrauben-Motorschiff „Sulina” der Schwe- 
dischen Orient-Linie von 4450 t Tragfähigkeit hat seine 
‚Probefahrt erledigt. Es ist bei der Oresunds Werft, 
Landskrona, Schweden, gebaut. Die Dieselmaschinen 
stammen von den Götawerken. Es wurde eine Ge- 
schwindigkeit von 9 kn erreicht. (Marine Engineering, 
April 1921.) ' 

Vereinigte Staaten. 


Schiffbau in den Vereinigten Staaten. Nach den 
Zusammenstellungen des American Bureau of Shipping 
waren am 1. Juni nur 254 Schiffe mit 820 388 Br.-Reg.-T. 
auf amerikanischen Werften in Bau gegen 290 mil 
1122176 Br.-Reg.-T. am 1. Mai. Hiervon wurden 29 
mit 249558 Br.-Reg.-T. für das Shipping Board gebaut 
und 225 mit 719073 Br.-Reg.-T. für private Rechnung. 


Eine Vergleichsfahrt über den Atlantik konnten die 
Dampfer „Mauretania“ und „Aquitania“ bei einer fast 
gleichzeitigen Abreise von Southampton ausführen, wo- 
bei die „Aquitania“ noch Cherbourg angelaufen hatte. 
Von einer richtigen Weltfahrt kann daher wohl nicht 
gesprochen werden. Von den beiden Schiffen ist die 
,» Aquitania”, die Oelfeuerung hat, als erste in New York 
eingetroffen und hat somit die „Mauretania“, die Koh- 
lenferung hat, geschlagen. Das ist immerhin ein be- 
merkenswerter Erfolg. Näheres über die Reisen ist kis- 
her nicht bekannt geworden. 


„George Washington”. Nach Mitteilungen in der 
amerikanischen Presse betragen die Kosten für den 
Umbau des Schiffes 1 Million Dollar. Außer dem 
Rumpf, der Maschine und einiger Betriebseinrichtungen 
soll nichts von dem früheren Schiff übrig bleiben. Die 
U. S. Mail ¡Steamship Co. will ein Schiff schaffen, das 
die Schiffe aller im Wettbewerb stehenden Zur See 
fahrenden Nationen übertrifft. Eingebaut wird ein Kino, 
ein Tages, und ein Nachtrestaurant und ein Touristen- 
büro. Das Licht wird an Bord um 11 Uhr gelöscht, nur 
das Kaffee bleibt offen. Die Ausstattung wird das ganze 
Schiff zu einem Kunstwerk machen. Wic die amerika- 
nischen Hotels die feinsten der Welt sind, so soll auch 
der. „George Washington“ durch das Genie der Ameri- 
kaner das feinste schwimmende Hotel werden. 


Elektrischer Schiffsantrieb. Der Dampfer ‚‚Invin- 
cible“, 12000 t dw., der Cosmopolitan Line, das zweite 
von zwölf Schiffen, die von der General Electric Com- 
pany für das U. S. Shipping Board mit elektrischem 


Antrieb ausgerüstet worden, hat seine erste Reise nach ` 


Rotterdam und zurück beendigt. Die mittlere Geschwin- 
digkeit betrug 10,86 kn. Das Schiff hat auf der Hin- 
reise und Rückteise schweres Wetter gehabt, so daß 
die Schraube häufig aus dem Wasser kam, trotzdem 
zeigte sich kein Durchgehen der Maschine. Die Un- 
gleichmäßigkeit betrug nicht mehr als eine Umdrehung 
ın der Minute. : 


H 
Werften | 
LEET EE 
Inland -~ 

J. Frerichs Schiffswerft A.-G. Man hat vor- 
geschlagen, das Aktienkapital um 4500000 M zu ver- 
mehren. Im letzten Jahre war das Kapital von 
4 500 000 M auf 8 000 000 M gestiegen. (Shipbuilding and 
Shipping Record, 5. Mai 1921.) 


Ausland 


Italien. 


Neue Schiffswerft in lialien. Innerhalb des neuen 
Industriegeländes und ¡Hafenanlage der Stadt Venedig 
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ist von der Aktiengesellschaft Ernesto Breda, die ihren 
Sitz in Mailand hat, eine neue Schiffswerft errichtet 
worden. Sie ist auf einer Grundfläche von 50 Hektar 
gebaut und ist mit den modernsten und kräftigsten An- 
fagen und Maschinen ausgerüstet. Die Hellinge sind 
geeignet fur Schiffe bis 300 m Länge. Die neue Werft 
ist in cnger Verbindung mit den anderen Werken der 
Gesellschaft in Mailand und Sesto San Giovanni (Lom- 
bardei), wo die Platten und Profileisen-und die Gub- : 
und Schmiedestucke fur die Schiffbauten hergestellt 
werden. Die Breda baut ferner Dampfmaschinen jeder 
Art, Turbinen und Explosionsmotoren. Ihre Lokomotiven- 
n ll Di sind auch im Auslande be- 
annt. 


| Reedereien . 
Inland 


Die Schiffsbauten der Hamburg-Amerika Linie. 
Reuter meldet aus New York: Der Generaldirektor der 
Hamburg-Amerika Linie, Cuno, der an Bord des 
Dampfers „Mongolia“ nach Europa reist, erklärte, daß 
die Hamburg-Amerika Linie binnen fünf Jahren etwa ein 
Drittel ihrer Vorkriegsflotte wieder erbauen werde. Sie 
werde größtenteils aus modernen Frachtdampfern von 
5000 bis 12000 } bestehen. Einige dieser Schiffe wür- 
den mit Einrichtungen zur Aufnahme einer kleinen An- 
zahl von Fahrgästen versehen sein. Ferner würden 
zwei Schiffe von 22000 t für den transatlantischen Per- 
sonenverkehr gebaut werden, die 1923 fertiggestellt sein 
A (Munchen-Augsburger Abendzeitung, 19. Juni 
1921. 


Reederei A.-G. Phönix, Hamburg. Eine Anzahl 
Hamburger und Kölner Firmen haben diese Gesell- 
schaft gebildet und nehmen nur Seeschiffe in ihren 
SC (Shipbuilding and Shipping Record, 5. Mai 


. „Fischer & Müller, Reederei, Diese Firma hat sich 
in Bremen niedergelassen, um den regelmäßigen Dienst 
mit Dampfschiffen und Motorseglern von Bremen nach 
Nordfrankreich, Belgien, Holland, Dänemark, Schweden, 
Norwegen, deutschen Häfen in der östlichen Ostsce, 
Letiland, Rußland und Finnland aufzunehmen. In der 
„Schiffahrts-Zeitung“ ist veröffentlicht, daß der Dienst 
bereits von der neuen Gesellschaft aufgenommen ist. 
(Shipbuilding and Shipping Record, 5. Mai 1921.) 


Ausland 
Frankreich. 


__ Messageries maritimes. Der Aufsichtsrat hat den 
Bilanzvorschlag für die Generalversammlung aa- 
genommen. Der Reingewinn beläuft sich auf 4 933 029,29 
Franken. (La vie maritime et fluviale, 25. Mai 1921.) 


Inland 


Die Hamburg-Amerika Linie hat sich große Rechte 
auf die Lübeck-Wyburger Dampfschiffahrtsgesellschaft, 
die 20%; Dividende fur 1920 zahlte, erworben. Direktor 
Huldermann von der Hamburg-Amerika Linie ist in den 
Aufsichtsrat der Lübecker Firma ‚gewählt worden. 
(Shipbuilding and Shipping Record, 5. Mai 1921.) 


‚ Entscheidung bezüglich der Elbe-Flußschiffe. Nach 
einer tschechischen ‚Meldung aus Paris hat der ame- 


“ rikanische Schiedsrichter Hines die Entscheidung be- 


zuglich der Elbe-Flußschiffe dahin getroffen, daß 
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Deutschland bis zum 6. September der tschechoslowa- 
kischen Republik einen Teil der Elbeschiffe abzutreten 
habe. Wie wir ergänzend erfahren, hat der amerika- 
nische Schiedsrichter in Paris der tschechischen Re~- 
publik 261 000 + Kähne und 17200 PS Remorqueure zu- 
erkannt. Da aber Deutschland der Wiederguimachungs- 
kommission 18 700 t bzw. 330 PS abtreten.muß, hat der 
Schiedsrichter erkannt, daß die tschechische Republik 
auf der Elbe nur 223300 + Kähne und 17720 PS Re- 
morgueure erhält, welche Ziffer erhöht werden wird, 
wenn die Wiedergutmachungskommission eine geringere 
Zahl von Schiffen von Deutschland fordern sollte. — 
Die den Tschechen zuerkannte Schiffsmenge ist recht 


erheblich, denn sie macht, wie wir von unterrichteter ' 


Seite erfahren, etwa 12 bis 15% der gesamten Elb- 
schiffstonnage aus. Wie wir ferner erfahren, findet in 
der nächsten Woche in Berlin eine Sitzung von Ver- 
tretern der Reichsregierung und der beteiligten Gesell- 
schaften statt, in der weitere Beschlüsse gefaßt werden 
sollen. Die Grundsätze für die Entschädigung der von 
der Ablieferung betroffenen deutschen Elbeschiffah:ts- 
gescllschaften sind bereits vor längerer Zeit aufgestellt 
worden, ein Schaden dürfte den deutschen Gesell- 
schaften nichi entstehen, da sie vom Reiche an- 
gemessen entschädigt werden. 


Ausland 
England. 


Der Präsident des englischen Handelsamis Icılte 
ım Unterhause mit, daß zehn frühere deutsche Schiffe, 
die Großbritannien durch die Reparationskommission 
zugeteilt wurden, von Sloman-Hamburg angekauft wur- 
den. Ein befriedigendes Angebot einer britischen 
un lag nicht vor. (Berliner Börsen-Courier, 21. Juni 
1921. 


Die Maindy Lyne eröffnet Anfang Juli einen reqel- 
mäßigen monatlichen Dienst von Hamburg in Durch- 
fracht uber Antwerpen nach Tanger, Kenitza, Rabal- 
Casablanca, Mazagan, Saffı, Mogador und evil. anderen 
marokkanischen Hafen. Als erstes Schiff wird Anfang 
Juli der Dampfer ,Maindy Transport“ expediert, dem 
als zweites Schiff Anfang August der Dampfer 
„Maindy Tower“ folgt. ([Hamburgischer Correspondent, 
19. Juni 1921.) 


Der Fracht- und Passagierdampfer ,Cameronia” 
der „Anchor Line“ ist bereits fertiggestellt und wird 
nach Liverpool fahren und für Order der Cunard Linie 
Halıfax und New York anlaufen. Nach der ersten Reise 
wird das Schiff nach Glasgow zurückkehren und den 
Dienst fur die Anchor Line aufnehmen. (Shipbuilding 
and Shipping Record, Mcı 1921.) 


Frankreich. 


Die Société des Affreteurs Réunis hat beschlossen, 
eine neue Linie zwischen England, Frankreich und den 
adriatischen Häfen einzurichten. Drei Frachtdampfer 
dienen hierzu: Die „Labor“, 1917 qebaut, 2045 Br.- 
Rea -T., 251 ft. = 76,5 m lang, 43 ft. 8 inch. = 13,2 m 
breit: die „Venus“, 1905 gebaut, 1865 Br.-Reg.-T., 274 fl. 
= 83,5 m lang, 39 ft. 5 inch. = 12 m breit, und die 
. Libertas“, 1891 gebaut, 2768 Br.-Reg.-T., 302 ft. 5 inch. 
= 92,1 m lang, 40 ft. 2 inch. = 12,2 m breit. Im Juni 
1921 wird der Dienst aufgenommen. (Shipbuilding and 
Shipping Record, 5. Mai 1921.) 


Norwegen . 


Der gesamte Schiffsverkehr in norwegischen Häfen 
betrug nach den offiziellen Veröffentlichungen im Jahre 
1913 11,5 Mill. t, im Jahre 1914 114 Mill. t, 1915 10,8 Mill. t, 
1916 9,4 Mill. t, 1917 49 Mill. t, 1918 3,9 Mill. 1, 
1919 6,1 Mill. + und im Jahre 1920 8,7 Mill. +. Im Jahre 
1920 entfielen auf norwegische Schiffe 4,5 Mill. + oder 
52,5%, während auf fremde Schiffe 4,1 Mill. t oder 
47,5% entfielen. (Hamburgischer 
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Handelsflotte. Nach den Aufstellungen des nor~ 
wegischen Schiffahrtsbureaus sind im Maw zehn neuer- 
baute Dampfer mit 30371 Br.-T. zur norwegischen Han- 
delsflotte neu hinzugekommen, während drei Dampfer 
mit 2506 + und drei Motorschiffe mit 174 Br.-T. ange- 
kauft wurden. In demselben Zeitraum sind drei Damp- 
fer mit 262 Br.-T. und ein Motorschiff mit 51 1 verloren 
gegangen; ferner sind drei Dampfer mit 6269 Br.-T. und 
fünf Motorschiffe mit 554 t sowie ein Segler mit 1053 t 
an das Ausland verkauft worden. 


Schiffsankäufe. Wie „Bergens Tidende“ bericnict, 
ist ein Vertreter der Hamburger Reederei K. M. F aber 
& Co in Bergen eingetroffen, um einige norwegische 
Schiffe anzukaufen. Es handelt sich in der Hauptsache 
um kleinere Schiffe, die in der Nord- und Ostseefahrt 
beschäftigt werden sollen. Seitens der Reederei ist 
un ein in Stayanger beheimatetes Schiff erworben 
worden 


Vereinigte Staaten von Nord-Amerika. 


Das amerikanische Petroleuminstitut gibt bekannt, 
daß im Jahre 1920 insgesamt 44487319 Bbl. Oel zu 
Feuerungszwecken an amerikanische Schiffe geliefert 
wurden. Dies bedeutet gegenüber dem Vorjahre eine 
Zunahme des Verbrauchs :um 64,1%. Von der Gesamt- 
summe entfielen 6 051 019 Bbl. auf Lieferungen an die 
Kriegsflotte und 38 436 300 auf Lieferungen an die Han- 
delsflotte der Vereinigten Staaten. Von dem an die 
Handelsflotte gelieferten Oel, waren 21990612 Bhl. 
mexikanischen Ursprungs und 16 445 688 Bbl. enistamm- 
ten der heimischen Erdolgewinnung. Die Quoten an 
amerikanischem und mexikanischem Oel für die Kriegs- 
flotte waren nicht festzustellen, da die Kriegsschiffe 
eine Mischung von amerikanischem und mexikanischem 
Oel verwenden. 


_ Beschlagnahmie deuische Schiffe. Gegenüber 
einer Pariser Depesche des Inhalts, daß die Repara- 
tonskommission Anspruch erheben wolle auf die bei 
Ausbruch des Krieges zwischen Deutschland und den 
Vereinigten Staaten beschlagnahmten 300 000 t deut- 
schen Schiffraums, besteht die Regierung der Vereinig- . 
ten Staaten unbedingt auf ilrem Besitztitel an diesen 
Schiffsraum. Das Staatsdepartement, ohne der Aktion 
der Reparationskommission vorgreifen zu wollen, 
nimmt hinsichtlich des Besitztitels auf den deutschen 
<chiffsraum folgenden Standpunkt ein: 1. daß der 
Schiffsraum durch den damaligen Präsidenten im Aut- 
trag der Regierung der Vereinigten Staaten im Vertfolg 
einer Akte des Kongresses, die ihn dazu autorisiert 
habe, mit Beschlag belegt worden sei; 2. daß im Ver- 
sailler Vertrag nichts enthalten sei, was irgendwie den 
Besitzwechsel der Vereiniglen Staaten auf diesen 
Schiffsraum berühre, daß vielmehr der Vertrag diesen 
noch besonders bestätige; 3. daß das Wilson-Lloyd Ge- 
orge-Uebereinkommen hinsichtlich des Schiffsraumes 
keineswegs auf die Frage des amerikanischen Besitz- 
titels von Einfluß sein könne, weil dies Uebereinkommen 
nicht vom Senat ratifiziert und deswegen nicht von bin- 
dender Wirkung sei. Das Staatsdepartement hat ande, 
rerseits deutlich verlauten lassen, daß der preußisch- 
amerikanische Vertrag vom Jahre 1828, in dem verein- 
bart worden war, daß aller im Kriegsfalle seitens eines 
der 'VertragschlieBenden beschlaanahmte Besitz nach 
Kriegsende zuriickzugeben sei, keinen Bezug habe auf 
den Besitztitel über die Schiffe, da dieser Vertrag durch 
den Versailler Vertrag hinfällig geworden sei. 


Amerikanische Holzschifte. Der „Berliner Lokal- 
anzeiger” (Morgenausgabe vom 28. Juni 1921} gibt eine 
Meldung der „Chicago Tribune“ wieder, wonach der 
Präsident des ` amerikanischen Schiffahrtsamtes erklärt 
daß bis zum 1. Oktober sämtliche Holz- 
schiffe, die sich noch im Besitze des, Schiffahrtsamtes 
befinden, zerstört werden sollen, während die übrıgen 
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Schiffe an Private verkauft werden sollen. Das Schiff- 
fahrtsamt müsse jeden Monat 16 Millionen Dollar zu- 
setzen. Ge 


Der Wetibewerb auf der nordatlantischen Passa- 
gierfahrt ist in diesem Sommer beträchtlich ‚gesteigert, 
zumal da einige gui bekannte ehemalige deutsche 
Passagierschiffe, die jetzt in den Shipping Board der 
Vereinigten Staaten eingereiht sind, ihren regelmäßigen 
Dienst unter der Verwaltung «der United States Mail 
Steamships Company versehen. Als erstes Schiff fuhr 
die „Amerika“, ein Schiff von 22 600 t, ehemals gehörig 
der Hamburg-Amerika: Linie, ' dann folgten der ’rüher 
dem Norddeutschen Lloyd gehörige „George Washing- 
ton“ mit, 27 000 t, der „Mount Vernon” mit 19500 t, besa 
ser bekannt unter dem Namen „Kronprinzessin Cecilie” 
des Norddeutschen Lloyd, der „Agamemnon” mit 
193001, ehemals „Kaiser Wilhelm IL“ des Norddeut- 
schen Lloyd und der „President Grant“, 18000 L der 
letzte der Hamburg-Amerika Linie. Diese Schiffe sind 
sämtlich alten Datums; sie sind aber nach modernen 
Rücksichten umgebaut. Bremen ist für den Seedienst 
nach Europa als letzter Hafen vorgesehen. (Ship- 
building and Shipping Record, 5. Mai ‚1921.) 


: Verwandte Industrien 
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Ausland 
Frankreich 


Drahtlose Telephonie. Am 13. März wurden in 
Boulogne Versuche mit kleinen Apparaten für draht- 
lose Telephonie ausgeführt. Die Sendestation war an 


‘Bord des Fischdampfers „Marie Rose“ und die Emp- . 


fangsstation in Ostrohose. Die Signale wurden 1% Std. 
lang empfangen bis zu einer Entfernung von etwa 
28 Meilen, während die Schnelligkeit des Fischdamp- 
fers 10 kn betrug. Die Station für drahtlose Tele- 
graphie, die im Kriege von der amerikanischen und 
französischen Armee bei Bordeaux am Croix d’Hius 
angelegt wurde, hat die französische Regierung für 
3860000 Dollar gekauft. (Shipbuilding, Mai 1921.) 
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Inland 

Praktische Tätigkeit. Vom Fachamt beim Vorstand 
der Studentenschaft der Techn. Hochschule, Hannover, 
erhalten wir folgende Zuschrift: Der Verband der Tech- 
nischen Hochschulen und Bergakademien hat die Stu- 
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dentenschaft der Technischen Hochschule Hannover be- 
auftragt, Vorschläge zur weiteren Regelung ‚der prak- 
tischen Tätigkeit auszuarbeiten. Es sollen die bisheri- 
gen Arbeiten des Deutschen Ausschusses für Techn. 
Schulwesen, besonders die Organisation der Stellen- 
vermittlung, als Grundlage benutzt werden. Es kommen 
u. a. zur weiteren Regelung folgende Punkte in Frage: 


Unterricht an die Praktikanten während der Werk- 
stattpraxis. Aufklärung der Praktikanten uber die 
Wichtigkeit der Werkstattpraxis, schon vor Beginn 
derselben. 


Die Versicherung der Praktikanten. 


Einführung von Arbeitsvermiltlungsämtern an allen 
dechnischen Hochschulen und Universitäten. 


Unsere Anregungen zu diesen :Punkten wollen wir 
allenthalben herumschicken, besonders an die Praxis 
mit der Bitte, sich daruber zu äußern. Erst nach Ein- 
laufen dieser Aeußerungen stellen wir unsere endgul- 
tigen Vorschläge zusammen, welche dann der Ver- 
band der Technischen Hochschulen und Bergakademien 
bei den zuständigen Stellen (Deutscher Ausschuß fur 
Techn. Schulwesen usw.): vertreten wird. Unser erstes 
Rundschreiben wird Ende Juni herauskommen. Wir 
bitten um rege Mitarbeit. 


Ausland 
Frankreich 


Staaken und Friedrichshafen. ‚La vie maritime ct 
fluriale” vom 25. Mai 1921 schildert in ihrem Aufsalz: 
„Das Laboratorium in Friedrichshafen, die wahre deut- 
sche Gefahr“ einen Besuch in Staaken und Friedrichs- 
hafen mit folgenden Schlußbemerkungen: 


Wie auch die von den Alliierten zur Durchführung 
des Vertrages aufzuwendende Energie sein möge, wie 
auch! die hierzu anzuwendenden Gewaltmittel aussehen 
mögen, auf uns wird immer eine berechtigte Beuniuhi- 
gung wirken, hervorgerufen durch die Tatsache, daß 
wir nicht in der Lage sind, in unseren Werkstätten Appa- 
rate militärischer und wirtschaftlicher Bedeutung zu 
bauen, die wir mit denen unserer Feinde vergleichen 
können. Deshalb ist es vergebens, sich einzubilden, daß 
wir ihre Forschungsmitiel auf diesem Gebiete wer- 
nichten können; noch unsinniger ist es aber, wenn man 
glaubt, die Zukunft durch Ausrotiung des in der Ver» 
gangenheit Geleisteten zu sichern. 


Wir haben seit der Annahme des Friedensverira- 
ges dese Methode benutzt; sie war durch die Notwen- 
digkeit und die Logik bedingt, steht aber heute mit den 
allgemein geltenden Prinzipien in „Widerspruch. Die 
Tatsache, eine der bedrohtesten ‚zivilisierten Natio- 
nen” zu sein, entschuldigt unsere Versuche, die Lösung 
dieses so wichtigen Problems auf diesem Wege zu 
verfolgen. Wir müssen uns aber darüber klar sein, 
daß wir diese Frage in dieser Weise nicht lösen kön- 
nen, wenn wir es auch wollen. 
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Inland 
~ „‚Deuische Werft A.-G. Die Deutsche Werft A.-G. 
in Hamburg, die 1918 errichtet und noch mit ihrem Aus- 
bau beschäftigt ist, legt jetzt die Abrechnung für 1920 
vor. Diese zeigt einen Betriebsgewinn, nach Abzug der 
Unkosten, in Höhe von 9932910 M (i. V. 445524). Nach 
Abschreibungen von 6,96 Millionen D V. 1,72 Millionen) 
und nach Tilgung des Verlustvortrages von 2276098 M 
bleiben 692373 M als Reingewinn. Hiervon sollen 
148424 M der Rücklage zugeführt und 543950 M vor- 
getragen werden. Eine Dividende kommt noch nicht 
zur Verteilung. Einen interessanten Einblick in die 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie y 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen ll 


Entwicklung und die Bautätigkeit des Unternehmens 
bietet die Bilanz, in der Debitoren (einschl. auf bau. 
auttrage schon geleistete Anzahlungen) mit 445,7 (22) 
Mill. M und im Bau befindlichen Schiffe mit 301,1 (16) 
Mill. M ausgewiesen werden. Auch der Umfang oer 
Materialvorräte von 25 (i. V. 2,6) Mill. M und der Debi- 
toren (einschließlich Anzahlungen auf Neuanlagen) von 
105 Mill. M, der Wert der Werftanlagen von 68 (11) 
Mill. M, der |Kassenbestand von 4,5 (0,2) Mill. M, das 
Aktienkapital von 50 Mill. M, eine Anleihe in derselben 
Hohe (1. V. 10 Mill. M) lassen den Aufschwung erkennen, 
den das Unternehmen im Berichtsjahre genommen hat. 
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Die Aussichten für das kommende ¡Jahr lassen sich 
heute nach dem Bericht noch nicht klar übersehen. 
Durch den zwischen dem Reich und der Recderei- freu- 
handbank geschlossenen Abfindungsvertrag ist die den 
Recdern zum Wiederaufbau der Handelsflotte bisher 
gesetzlich zustehende Enischádigung sehr erheblich ge- 
schmalert worden, so daß eine Streckung der Regie- 
bauten wird vorgenommen werden müssen. Ob es ge- 
lingen wird, hierfur rechtzeitig nceuc Bauaufträge her- 
einzunehmen, bleibt bei dem Ueberangebot von Ton- 
nage auf dem Weltmarkt und den noch zahlreichen eni- 
eigneien deutschen Schiffen abzuwarten. Immerhin 
kann festgestellt werden, daß die Nachfrage nach Son- 
derbauten, insbesondere nach Tankschiffen, Motor- 
schiffen und Docks in den letzten Wochen erneut einge- 
setzt hat. Dic Auftrage sichern der Werft cine Be- 
schäftigung bis mindestens Mitte 1922. 


Der Reichsausschuß für den Wiederaufbau der 
Handelsflotte, der infolge des Reederei-Abfindungsver- 
lrages einen großen Teil seines Aufgabenkreises ver- 
loren hat, befindet sich in der Abwicklung und wird in 
abschbarer Zeit, nach Erledigung der noch ausstenuen- 
den Rest- und Abwicklungsarbeiten, ganz aufgelöst 
werden. Es liegen dem Reichsausschuß zur Zeit noch 
ncben der Aufarbeitung von Restarbeiten der Fertigbau 
fur einige abzuliefernde Schiffe ob, ferner dic Fest- 
stellung der Entschädigung für pflegliche Behandlung 
der Schiffe, die Durchführung der 8 1 Ziffer 2 und 8 2 
des Bceihilfegesetzes vom 7. November 1917 für Han- 
delsschiffe, die Durchführung des vollen Beihilfege- 
setzes und des Ueberteuerungsabkommens für Fisch- 
dampfer. Von den planmäßigen Beamten sind bisher 
17 Beamten an die IRecderei-Treuhandgesellschaft ab- 
gegeben worden. Die Besoldung für diese Beamten ist 
ın Abgang gestellt worden. Neu überwiesen sind dem 
Reichsausschuß Aufgaben auf dem Gebiete der Bin- 
nenschiffahrt auf Grund des Fricdensverirages. Es 
handelt sich um Ablieferung eines Teiles der Binnen- 
flotte bzw. um Lieferung von ncuen Binnenfahrzeugen 
an die Entente. Die Entschädigungsfrage für abzulie- 
fernde Schiffe wird «von cimer Treuhandgesellschaft 
durchgeführt werden. Be der Ablieferung selbst und 
dem Neubau handelt es sich um eine schwierige neuc 
Aufgabe, mit der zunächst das verfügbare Personal des 
Reichsausschusses befaßt werden soll. Es ist in Aus- 
sicht genommen, nach Auflösung des Reichsausschus- 
ses unter teilweiser Ileranzichung seines Personals cine 
neuc Organisation zu schaffen. Ulamburger Korre- 
spondent, 16. Juni 1921.) 


Lübecker Maschinenbau-Gesellschaft in Lübeck. 
Die Abschlußziffern und den Dividendenvorschlag von 
12% (1. V. 8%) haben wir bereits in Nr. 250 B. D.-Z. mit- 
geteilt. Nach dem Bericht des Vorstandes belief sich 
der fakturierte Umsatz im Jahre 1920 auf 73073478 M 
(18355013 M). Die Gesellschaft trat in das 'Berients- 
jahr mit 1565 Angestellten und Arbeitern cin, während 
sie an seinem Ende 1950 Personen beschäftigte. Die 
Erhöhung des Warenbestandes erklärt sich durch die 
allgemeine Wertsteigerung der Materialien, durch gro- 
Bere Vorräte infolge des gestiegenen Beschaftiqungs- 
grades und endlich dadurch, daß Schiffsbauten und 
sonslige erhebliche Aufträge am Ende des Berichis- 
jahres in der Fabrikation begriffen waren. Die im Akhv 
und Passiv ausgeworfenen Avale im Belrage von 
31 110000 M stellen Bürgschaften dar, die Tur Anzahlun- 
gen auf qrößere Lieferungsverträge hinterlegt wurden. 
Von den Debitoren in Hohe von 11 022 466 M ausschlic$- 
lich Bankquthaben stehen zur Zeit noch rund 2 500 000 M 
aus. Dic Erhöhung der Debitorensumme gegenüber 
derjenigen des Jahres 1919 beruht auf der Verteuerung 
der Fabrikate und auf der Steigerung des Umsatzes. 
In den Kreditoren sind verlraglich bedungene Voraus- 
zahlungen seitens der Kundschaft mit rund 15300000 M 
enthalten. Angesichts der gewaltigen Aufwendungen, 
welche die zur Erhaltung des Betriebes unbedingt nol- 
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wendigen Erneuerungen unter den heutigen wirtschaft- 
lichen Verhältnissen erfordern, muble behufs richtiger 
Bewertung des Gcsamtunternehmens auf ‚der Passiv» 
seite der Bilanz per 31. Dezember 1920 cine Wertbe- 
rıchtigungssumme von 4000000 M eingestellt , werden. 
Nach der Bilanz betragen: Waren ' 46740151 M 
(11727795 M), Effekten 100845 M (98217 M), Kassa 
284 039 (391 737 M), Debitoren 12 924 109 M (5 124 727 MI 
und andererseits Kreditoren 48 956 235 M (11 138 818 M). 
Unter den Debitoren bofinden sich 1901643 M (i V 
453331 M) Bankguthaben. (Berliner Borsenzeitung.) 
Hansa Lloyd Werke, Bremen. Der Reingewinn von 
3 900 000 M soll auf Rechunng übertragen und nicht als 
Dividende für das letzte Jahr gezahlt werden. . {Ship- 


building and Shipping. Record, 5. Mai 1921.) 


Turbinia A.-G. in Berlin. Geschäftsgewinn. dieser 
der A.-G. Brown, Boveri & Co. in Baden und den Ilo- 
waldtwerken in Kiel nahestehenden Gesellschaft in dem 
am 31. März beendeten Geschafisjahre: 1,31 Mill. M 
(DL V. 811481 M), Unkosten und Steuern 690547 
(564 150) M, Reingewinn 672321 (302 483] M. Hiervon: 
150000 M an die gesetzliche Rücklage, 225000 M zur 
Sonderrücklage, 8% (wie in,den Vorjahren) auf 500 000 
Mark Vorzugsakticn und 20% (wie in den Vorjahren} 
auf 1 Mill M Stammaktien, Vortrag auf neue Rechnung 
43 943 (49305) M. Der Auftragsbestand hat sich im ab- 
gelaufenen Geschafisjahre erhöht; die ersten Maschi- 
nenanlagen fur die im Wiederaufbau befindliche deut 
sche Handelsflote werden binnen kurzem die Werk- 
stätten verlassen. Die durch den Krieg abgebrochenen 
Beziehungen zur englischen Parsons Gesellschaft sind 
wieder angeknüpft worden. Die Deutsche Werke A.-G, 
Abteilung Werft Kiel, erncuerte als Nachfolgerin der 
ehemaligen Kaiserlichen Werft ihren Lizenzvertrag mit 
der Gesellschaft Die Beteiligungen und Wertpapirre 
haben sich von 3,56 auf 11,58 Mill. M erhöht, haupt- 
sächlich infolge des Bezuges neuer Aktien der tio- 
waldiwerkc. Die Aufträge in Arbeit stiegen von 2,42 
auf 4,94 Mill. M., Barbestände und Bankguthab®n von 
1,11 auf 2,85 Mill. M, dagegen gingen Schuldner von 
2,24 Mill. M auf den winzigen Betrag von 8146 M zu- 
rück. Anzahlungen auf Lieferungen erhöhten sich von 
1,88 auf 7,1 Mill. M, sonstige Gläubiger von 5,29 auf | 
825 Mill. M. Die Gesellschaft führt eine Kapitalser- 
hohung um 600000 M auf 3,6 Mill. M durch. Die Jungen 
Aktien werden von der A.-G. Bjown, Boveri & Cie. 
übernommen. Vorzugs- und Stammaktien sollen in 
Zukunft gleichgestellt werden. Nach der gegenwärtigen 
Lage der Howaldtwerke rechnet dic Verwaltung auch 
für die nächsten Jahre mit ciner zufriedenstellenden- 
Verzinsung ihrer Beteiligung. 

Die Generalversammlung der Deutschen , Dampi- 
schiffahrts-Gesellschaft Kosmos, in der mehr als % des 
Aktienkapitals vertreten waren, genehmigte die Abrech- 
nung für die Jahre 1916 bis 1920 und seizte die Divi- 
dende für dic beiden letzien Jahre auf je 10 % fest. 
Ferner wurde die Kapitalserhöhung auf 84 ‚Mill. M 
cbenso wie bei! der Deutsch-Australischen Dampf- 
schiffs-Gesellschaft genehmigt. Es wurde dann gleich- 
falls die Interessengemeinschaft mit der Deutsch- 
Australischen Dampfschiffs-Gesellschaft genehmigt. Neu - 
in den Aufsichtsrats wurden gewählt: Generaldirektor 
Otto Gehres und Dr. Adolf Kühling, beide vom Funke- 
konzern, und folgende Herren vom Aufsichtsrat von 
Deutsch-Ausiral: Otto Harms, Direktor von Sydow 
(außerdem Deutsche Bank in Hamburg), Reeder H F. 
Kirsten, Alfred Edye, Dietrich Hermsen, Vizeadmiral 
z. D Exz. H. Dähnhardt, Otto Bock und Ernst Ruß. — 
Da in dieser Versammlung dic %-Mehrheit vertreten 
war, ist die für später einberufene außerordentliche Ge- 
ncralversammlung überflüssig geworden. 

Maschinenbauanstali, Eisengießerei- u. Dampf- 
kesselfabrik H. Paucksch A.-G. in Landsberg/W. Ge- 
nehmigt Erhöhung des Grundkapitals um 2 750 000 M auf 
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5 Mill. M, Dividende für Stammaktien von 15 % und für 
- Vorzugsaktien von 21 %. Weber die Aussichten im lau- 
fenden Jahr teilte die Verwaltung mit, daß der Aufirags- 
bestand bis heute etwa 23° Mill. M gegenüber 10 Mill. M 
in der gleichen Zeit des Vorjahres betrage. Hiervon 
entfallen bedeutende‘ Beträge auf die alten Spezialar- 
tikel der Gesellschaft. Falls keine unvorhergesehene 
Ereignisse eintreten, sei wiederum ein befriedigendes 
Resultat zu erwarten. Die Gesellschaft steht im Begriff, 
ihre Anlagen erneut zu erweitern. 

Deutsche Erdól-A.-G., Berlin. In der flaupiver- 
sammlung wurde neu in den Aufsichtsrat gewählt Baron 
Theodor v. Liebig, ferner Präsident Dr. Ernst und Dr. 
Richard Freundt. Der: bisherige Generaldirektor Rudolf 
Nöllenburg ist aus dem Vorstand, der Gesellschaft aus- 
geschieden und dafür neu in den Aufsichtsrat zugewählt 
worden. Ueber die Lage der Gesellschaft wurde aus- 
geführt: Durch die Vermittlung des Großaktionärs Frei- 
herrn Th. von Liebig, ergab sich Gelegenheit, mit einem 
unter Kontrolle ‚französischen Kapitals stehenden be- 
deutenden galizischen Erdölkonzern zu einer Verstän- 
‘digung zu gelangen. Es wurde, wie seinerzeit mitgeteilt, 
die Internationale Petroleumunion unter Führung und 
Beteiligung der Schweizerischen Industrie-Gesellschaft 
gegründet. Von dem Umtauschangebot der Deag in 
Aktien Serie A der Internationalen Petroleumunion ha- 
ben die meisten außenstehenden Aktionäre Gebrauch 
gemacht, so daß bereits 92 % des gesamten Aktien- 
kapitals im Portefeuille der Internationalen Petroleum- 
union vereinigt sein werden. Die Schweizerische Ge- 
sellschaft verfügt über namhafte Barmittel, dic Verwen- 
dung für die Verbreiterung der Grundlage : namentlich 


in überseeischen Erdolgebicien finden sollen. Inzwischen, 


ist es der Trustgesellschaft auch bereits gelungen, in 
Argentinien festen Fub zu fassen Es sind Verhand- 
lungen angebahnt, wonach anderweitiges ausländisches 
Kapital in dem neuen Unternehmen Anlage finden 
dürfte. Der an der Gründung beteiligte Konzern hat in 
bezug auf Wahrung des deutschen Interesses befriedi- 
u SE und Bindungen auf lange Zeit ge- 
roffen. 


H. B. Sloman u. Co. Salpeterwerke A.-G. in Ham- 
burg. Dem ersten Bericht über den Jahresabschluß fùr 
1920 laßt die Verwaltung jetzt den endgültigen Jahres- 


bericht folgen, der in der G.-V. der Aktionäre am: 


30. d. M. genehmigt werden soll. Der Vermögensauf- 
stellung vom 31. Dezember 1920 ist zu entnehmen, daß 
an die Stelle der Anlagen in Chile, der Warenbestände 
usw., die zusammen Ende 1919 einen Wert von 13,45 
Mill. M repräsentierten, nach der Veräußerung an die 
neu errichtete chilenische Gesellschaft Salitrera Toco- 
pilla cine Steigerung der Debitoren um 14,02 Mill. M 
G. V. 5,21) getreten ist. Verschiedene Gläubiger stan- 
den Ende 1920 mit 3,8 Mill. M zu Buche gegen 887 340 M 


` Ende 1919. Dagegen ist der Betrag für interne Ab- 
rechnungen von 1,76 auf 0,89 Mill. M zurückgegangen. 
Ausland 
England 


Die, finnische Handelsflotte im Jahre 1920. Dice 
finnische Handelsflotte bestand Ende 1920 aus 5358 
Schiffen und Leichtein mit insqesamt 619789 Brutlo- 
und 538 297 Netto-Tonnen. Die nachstehende Aut, 
stellung zeigt, wie sich die Schiffe und deren Tonnage 
‘auf die verschiedenen Schiffsgattungen verteilen: 


Anzahl Br -T. Netlo-T. 
Dampfer 2.810 150769 ` 92 556 
Motorschiffe . . 110 15 827 12 311 
Seg elschiffe 1127 148 587 140 830 
Leichter 3311 304 605 292 599 


- Von a genannten Anzahl Schiffe waren 659 aus 
Stahl erbau ‚nämlich ‚555 Dampfer, 9 Matorschiffe, 35 
Segelschiffe und 60 Leichter mit insgesamt 170 086 
Brutto-Tonnen und 122 365 Netto-Tonnen, während der 
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H 
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Rest der Schiffe, 4699 Fahrzeuge mit insgesamt 449 705 
Brutto- und 415 931 Netio-Tonnen, aus Holz erbaut ist. 
Nach den Veröffentlichungen der finnischen >wchilf- 
fahrtsbehörde befanden sich im Jahre 1920 auf finni- 
schen Werften 159 Handelsschiffe mit 31 935 Reg.-T E 
Bau, und zwar: 50 Dampfer mit 12484 Br.-Reg.-T., 

Motorschiffe mit 7053 Br. -T., 21 Segelschiffe mil Be 
Br.-T. und 71 Leichter mit 5382 Br.-T. Von diesen 159 
Handelsschiffen wurden im Laufe des Jahres fertigge- 
stellt: 32 Dampfer mit 5328 Br.-T., 14 Motorschiffe mit 


5003 Br.-T., 18 Segelschiffe mit 6166 Br.-T. und 71 
Leichter mit 5382 Br. -T., insgesamt 135 Schiffe int 
22779 Br.-T. 


Nach einer Statistik in Finlands Sjofart, in der 
Schiffe in Küstenfahrt und in der Binnenschiffahrt be- 
schäftigte Fahrzeuge nicht einberechnet sind, veryro- 
ßerte sich die finnische Handelsflotte im Jahre 1920 um 
50 Sceschiffe mit 45971 Reg.-T. Durch Unfälle oder 
Verkäufe-an das Ausland verminderte sich die Han- 
delsflotte um 16 Schiffe mit insgesamt 11130 Reg.-T, 
so daß demnach die Nettozunahme der finnischen Han- 
delsflotte im Jahre 1920 etwa 35000 Reg.-T. betrug. 
(Hamburger Correspondent, 16. Juni 1921.) 


Kursbericht 


über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahris- 

Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Calmann, 

Hannover, Schillerstr. 21, Tel.: Amt Nord 3631, 3632, 
, Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 


Name: Kurs: 
Argo Dampfschiffahrt . 770 — 
Badische A.-G. f. Rheinschjff. u. ‚Seetransport — 
Blohm & Voß . HIER: 115 — 
Bremer Schleppschiff-Gesellschaft . 395 — 
Bremer Vulkan . . 700 
Dampfschiff-Ges. f. d. "Niederrh. u. Mittelrhein 350 — 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun . . a . 760 — 
Dampfsch. Rhederei Horn . 200 — 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft . 441 — 
Deutsche Dampfschiff-Gesellschaft Kosmos 510 — 
Deutsche Ostafrika-Linie pA Se 283 — 
Elsflether Werft . e? 222 — 
Emder Rhederei . 245 — 
Flender Bruckenb. und Schiffswerft . 350 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie . 480 — 
Flensburger ron von 1869 459 — 
Flensburger Schiffsbau . . . 4991» 
Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. Mainschiff . — 
Hamburg-Amerika-Paketfahrt . . . . 1761), 
Hamburg-Bremen-Afrika . 207 — 
Hamburg Süd-Amerika Dampfschiff 380 — 
Hansa Dampfschiffahrt . . 275 — 
Howaldiswerke . 450 —- 
Mannheimer Dampfschleppschiffahrt 100 — 
Midgard Die. Seeverkehrs A.-G.. . 490 — 
Mindener Schleppschiff . E 421 — 
Neue Dampfer Comp. Stettin . . 380 — 
Neue Norddte. Fluss Dampfsch. Ges. 540 — 
Neptun Schiffswerft a . . . 400 
Niederrhein. Dampfschleppschiff. Ges... NER — 
Norddeutscher Lloyd . . co... 154— 
Ocean Dampfer Flensburg . . . 355 
Preuss. Rhein. Dampfschift- Gesellschaft . e — 
Reiherstieg Schiffswerft . . , . 350 — 
Reederei Aktien-Gesellschaft von 1896 . 216 — 
Rhederei Frisia . . . f 130 — 
Rhederei Juist . ; ine en 
Reederei Visurgis i L. nn 580 — 
Rhein- u. SE Gesellschaft er — 
Rolandlinie . . aa A de BA 
Schleppschiffahrt a. d Neckar A 132 — 
Schleppschiff-Gesellschaft SENSE 735 — 
Schles. Dampfer Comp. a DEE — 
Schiffswerft Henry Koch SS a 
Sächs. Böhmische Dampfschiffahrt . 136 — 
Seck, Dresden d : 2 448 — 
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Name: Kurs: 
Seebeck Schiffswerft. . . nn 420 — 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei , o. . 440— 
Seekanal Schiff. Hemsoth . . . . . 2.2. — 
Stettiner Vulcan . . a Ln... 525— 
Tecklenborg Schiffswerft j 649 — 
Vereinigte Bugsier- und Fracht- Gesellschaft . 980 — 
Vereinigte SE S 411 — 
Weser A.-G. 410 — 
Woermann Linie . Ñ 245 — 


{Wünsche betr. See SE Werte werden 
gern berücksichtigt.) 


Devisenkurse 
Name: Kurs: Name: Kurs: 
Holland . 2467.70 | Bulgarien La — 
Dänemark . 1253.70 | Konstantinopel. . — 
Schweden 1640.35 | Madrid und 
Norwegen . 1060.90 Barcelona 964.— 
Helsingfors 128.85 | Amerika 75.42 
Schweiz . . . . 1266.70 | England 280.45 
Wien (altes). . . — Frankreich 600.35 
Wien, Disch.-Oest. Belgien 591.40 
abgest. . . 1108 | Rumänien 110.65 
Budapest 28.07 | Italien . 362.10 
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Sehitfsbeschreibungen 


Motor-Kustenschiff „Nceppo“, gebaut v. der Masch.- 
Fabr. u. Schiffsw.- van der Kuy u. van der Hee, 
Rotterdam Fur van Oppen & Co., London, 310 t Tragf., 
34,7 X 6,1'x 3,05 m;  4-Zyl.-nichtumsteuerb. Krom- 


houtmotor v. 180 W. P. S. bei 300 Umdr. Beschr., 
Planc. Scheepsbouw en Scheepvaart, 3. Jg, Nr. 6 
v. Juni 21, S. 128—130. 


Frachtdampfer „Gallicier“, gebaut für die Ostsecfahrt 
des Lloyd Royal Belge auf dessen Whiteinch .Ship- 
yard. Abm. 73,1 x 10,8 x 5,25 m. 500 i. Ps.; 8,5 Kn.; 


1050 t dw.; 1232 Br. -Reg. -T.; 738 N.-Reqg. T Pläne 
Shipb. a. Shipp. Rec., Vol. 17, Nr. 24 v. :16, 6. 21, 
S. 742—743. 


Schnelldampfer „Paris“ der Comp. Gevev. Transatlanti- 
que. | Abm. 224,15 X: 26 X 20,75 m. 40000 1. Ps. 
Abb. — L’Yacht, 29 Jg., Nr. 1995 v. 18. 6. 21, S. 293 
bis 297. 


Theoretischer Schiffbau 


Der Einfluß der Geschwindigkeit auf den Widerstand 
der Schiffe. Ermittelung durch cin Diagramm. Shipb. 
a. Shipp. Rec., Col. 17, Nr. 24 y. 16. 6. 21, S. 7339—74). 


Schitfsmaschinen 


Das Frasen von Ritzeln fur Geiriebeturbinen, v. Ina. 
P. P. Krick. Beh. des Problems der Verdrehung des 
Rıtzels. Vorschlag, den Ritzel unter entsprechender 
Verdrehung zu fräsen. Schecpsbouw en Scheep- 
vaart, 3. Jg., Nr. 6 v. Juni 21. S. 119—121. 


Schiffsmotoren 
Der Shl-Motor. Beschr. uber Versuche. Het Shi), 
3. Jg., Nr. 12. v. 17. 6. 21, S. 195. 
Schitfiskessel 
Wasserrohrkessel für Handelsschiffe. Erörter. der 


Schwierigk. ihrer Verwendung. Shipb. a. Shipp. Rec., 
Vol. 17, Nr. 24 v. 16. 6. 21, S. 732-733, 


Oswald Fiamm, Charlollenburg; für den Anzeigenleil: 
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Verschledenes 


Das Pneumercator-System. Beschr. dieser Einrichtung, 
die dazu dient, an einem entferten Punkt den vorhan- 
denen Inhalt eines Behälters (Tanks usw.) festzu- 
stellen. Shipb. a. Shipp. Rec., Vol. 17, Nr. 24 v. 16. 
6. 21, S. 745—746. 


Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: 


1. Maschinenfabrik und Eisengießerei Eulenberg, 
Moenting € Co. m. b. H. Schlebusch-Manfort bei 
Köln, betr. Hydraulische „Eumuco”-Kolben- 
schieber-Steuerung bzw. Horizontale SE 
Blechbiegepresse; 

2. Frankfurter Maschinenbau - Aktien - Gesellschaft 
vorm. Pokorny & Wittekind, Frankfurt a. M.-West, 
betr. Die Preßluft, Juni 1921, Zeitschrift für das 
Gesamtgebiet der Preßluft-Erzeugung und -Ver- 
wertung, 

5. P. L. Hahn, Maschinen-Ingenicur, 
(Elbe) betr. Geschäftsempfehlung, 


worauf wir besonders hinweisen. 
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Der Wiederaufbau unserer Handelsflotte 


Se | Von J. Stieghorst. 


Einen ' Ueberblick über die Beanspruchung der 
Niete wollen wir uns an Hand der Abb. 49 verschaffen. 
Der Einfachheit halber werde angenommen, daß zwei 
gleiche und gleich SEENEN E -Balken durch ein 
‘ Knie zu verbinden seien. 


Betrachten wir zunächst die Formänderung des 
Balkens unter dem Einfluß des Momentes M, der Kräfte 
P, bis P, und der Querkraft Q. 

- Aus’ der Gleichgewichtsbedingung zwischen den 
Kräften P, bis P, foldyt zunächst 


M= V Y [P4 (a+e) + P', Qa + e) + P's (3a + e) 
+ P% (4a + e) + P (Sa + e)] 


weng a die Nietteilung und e den Abstand der Nietreihe 
- von der Spannungsnullinie des Balkens bedeutet. 


Die Enden der Balken sind in der Ebene des Nietes 0 
nicht fest eingespannt. Die Richtungen, die die elasti- 
schen Linien: eines Balkens in belastetem und un- 
belastetem Zustande annehmen, schließen daher mit- 
einander den Winkel o ein. 
belasteten Zustande des Balkens in der Ebene des 
Nietes 0 nach unten gerichtet, dann folgt daraus für das 
Niet n die Einsenkung. 


E Yn=naa. 


Das Moment M liefert für die Nietebene n die Ein- 
u) 
M un a)? 


wenn E den Elastiztätsmodul und ] das Trágheitsmoment 
des Balkenquerschnittes bedeutet. 


Die Kräfte D, bis P, rüfen Biegungs- und Schub- 
anstrengungen im- Balken wach, die beide für sich 
‚ Durchbiegungen des -Balkens zur Folge haben. Be- 
zeichnen wir mif e den Abstand der Nietreihe aus der 
-Spannungsnullinie des Balkens, so ‚ergeben sich, aus der 
Biegungsanstrengung , folgende Durchbiegungen, wenn 
wir. die Durchbiegung in der Ebene. des Nietes 1 mit y,, 
An der ne des Nietes 2 mit Ya usw. bezeichnen: 


Die elastische Linie sei im ` 


(Forisetzung) 
au s D: 


ys , Bartz (2a + 3e); y”, Dees dn (Sa + dei: 


GEI 
p,a? Ya a 
yo = —L... (8a + 15e); y” = —— (11n®+2le); 
6E] 6E) , 
P,a? / 12 
ys“ = — aye (1483 + 27e); 
, 6E] 
aus P',: 
Dad Ya D 
wen DE rm y ei: wén = DEI 160 4120): 
| 6E) d 
P.a fa D, = WS 
Ya en (280-424); y= Sr (40a + 56e) ; 
6E] 6EJ 
D, 2 Yo 
E NI (52a + 48e) ; 
or 
aus P:: 


P.a YA a?) Ya 
iio UY (Ba + 3e); y," = — Ps SC — (28a + 126) 


6E) 
Dar en? Y | 
Y = LE (S4a+27e); wie (8la+ 45€) 
6E E 
Dans 
vun zs i r - (108a + 63e) : 
6 
aus P.: 
- Pare ! Da Ye 
y = 4 y" (lla+3€e); yaa Ph SC + 12e) 
GEI da 
P,a?y Y ar Ye 
y O Y> Blat 27e); une? y>» LY (128a + 48e) 
6E 


p Dar Ta 
Wein = EV 7 (1768 + 72e): 
D 
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aus D >: e 
x i 5 H 5 SC ` 
5. l Dee SC Si 


um Pay Ye | Be 7 
we 7 vn (14a+3e): ara z Bay im aizek 
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| _P a / Y; Pe Ia 
be pay Te, (1080-276); SE Lä "reste 
l E p a? Le E 
ya a 5 er (2500180). 
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Abb. 49 


Die Schubanstrengung des Balkens ` aus p, bis P, 
liefert folgende Einsenkungen: ' 


“2 ‚say 


EE 


2,6al/ 1 
Weg Së EE 


2,6a)/ 12 

"eeh SE +3(P, 

ey 
EF 


a A 
E +3P, Ap zen 


+ P; + di 


ËTT 


€ 


UI — 
Ya 


MAMA 
Yy 


AMAN 


mn en 


EF 
wenn F die zwischen den Flanschen gelegene Quer- 
schnittsfläche des Balkens bedeutet. | | 
Die Querkraft O liefert auf das Niet 0 bezogen das 
Jjegemoment M, =Q0a(5—n) 


daraus ergebenden Biegungsanstren- _ 
gung die Einsenkung- 


und infolge der 


Qa? n? KS 
E 15 — n) 
KE ENG | 
und infolge der aus O: sich ergebenden Schubanstren- 
gung 26Q 
611444944 = N a. 
S Er "D 


Um die Formänderung des Siüfzbleckes aus den 
Kräften P, bis P, hinreichend genau. erfassen zu kön- 
“nen, werde dieses in diem Abb. 49 gestrichelt an- 


gedeuteten Streifen von der Breite- a His zerlegt. Die 


halbe belastete Länge dieser Streifen. ist = 
Die Dicke der Stützplatte sei =. O, 


an Ya 
Die senkrechte , 


Normalprofil Nr. 


dieses » Balkenprofil 
A Plattengurtung . von .26 gem Querschnitt e ungefähr: ` 


Kompöhente der “halben; Längenängerung: ‚ein ( 


Tens er ai: sich damit zu. Ee SE ee 
N vun Zu —— ES 27 e y GE SS 
Es muß. nun sein: E e e SE E Ca ' Ee SEKR 
Sg wn = Ho y 24 ragen a mri Y 40 dE ang, se. 
es ST. miinat CH E BE d Ss 
SE an E SH La u 


“woraus sich folgende- Gleichungen. ergeben: 


| SEL ch (2a +30) +: rote 


Ge 


DI ` MI + E *: 
15,6) 6 l , RE 
=0; SE A 
a Sé bo 7 ER ae © 
; e, ae E 0 ` 


EA ME ee Hae EK 


A PePe rE o (uat 


| zen ch EE ue? EE | 


15,6]. 


E A P, SE 12e) P; + no + E ar. 


P. | 


5 +2P, + 2P, + 2P, dE ae 


E RTE ) 
| =0:' 


+ 


| E 3a a421 M- Ach ER 


pm a+270)+P41080+270)+ 1561 p; + 2 ran 3 P, 


SE eta] +00 (es GË 0; 


iaa + 48M — yi P, (a+ 21e) +P, (408 +366) paísta 


rak 45e) + P (128a + 48e) -+ P; (1768 SE 48e) ` 


> Da nn ee 


o SCH Br 75M l ayi T Dé aerer? Gäre" 


Pens 


Aa E EP +50(sos+ ek - d rn 


Die Gleichungen für M. und M, ‚ergeben zusammen- 5 


463e) +P, (1160-4720) petite 


| gefaßt: . ner 


M+500- /% 1 TEEN 
| ib @a+e)+P;( Ssatel=0 ` 


z und schließlich ergibt sich aus. der Gleichabwiehls- CS 
a Oe Ne 


o= yi ip, + p, 4 P; d P, + Pi] = SE o. RW 
wollen nun als' Balkenprofil . dës deuische zi 
20, die Dicke des Stützbleches zu ` 
8,5. mm und den Nietabstand a = 10 em ‚annehmen. Für - 
wird unter” ‚Hinzyrechnung einer. - 


Wir 


gleich a; wir wollen deshalb e = a u Ferner ist 5 
. für dieses Profil mit Gurtplatte: u au 
— 3454 cm; W= = 236 emt: (reng = 
(Gel L e 
— - 09360; =w v0. 
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rn meee a 


ee d A A VR E Sammen u eg Ebenen 


EE wéllen. wir noch eine cia über 
den Balken verteilte Last, eine freitragende Balkenlánge * 
von 600 cm, sowie fest eingespannte Balkenenden an- 


NENNEN, Hiermit erhalten‘ wir aus Es 
600 
s ” M=20 12 
für O die Beziehung 
= M. 


Diese Werte in die ‘vorstehenden Gleichungen ein- . 
gesetzt ergeben für den angenommenen Balken fol- 


gende Bedingungsgleichungen: 
1. 06EJá KK 13136 M — 65 P, — Ab, — 47 P, 


.—50P, — 53P, =0 | 


2. 12E) a Vd + 345065 M — 50P, — 148 P, — 112P, 
i — 124 P, — 136 P. = 0 


BEJ a V2 + 6,87301 M — 59 P, — 124 P, — 261 P, 
— 216 P, — 243 P; — 0 


4, 24EJaV24 113136 M — 68 P, — 148 P, — 234 P, 


A, 


5. 3,0 E J «1/2 + 16,68756 M — 77 P, > 172 P, — 279 P, 
o, — 392 P, — 635 P, = 0 
6. 021213 M—2P, — 3 P,— 4 P, — 5 P, 
o WE Bee 
7. | 0,01414 M — P, — P, — Pa — P, — P, — P; = 0 
Diesen Bedingungen genügt: 
Por 004307 M;i P, == — 0,00369 M; P, = + 0,00059 M. 


= + 0,00380 M; P, =-+0,01118M; P; = + 0,02444 M; 


=, Die Kräfte P, bis D. wachsen nicht ihrem Abstande 
von einem Nullpunkt proportional, ‘sondern nach der ın 
Abb. 49 an die Mittellinie "des Stützbleches an- 
“getragenen Kurve. Die Endniete 0 und 5 sind fast 
gleich hoch belastet. 

Es ist oun _ | | 
M=W - Kb und Pn = fn - Kn 
wenn kp die zulässige Biegungsanstrergung des Balken- 
‚materials, fn den Nietguerschnitt und kp die zulässige 
Nietanstrengung bedeutet. 
| Mit Rücksicht darauf, 
Eisens ungefähr ‚doppelt so hoch als die Gleitgrenze 
der Nieten. liegt, wird en eingehalten: 


Ge = u kb., 


Hiermit und mit W = 236 cm? ergeben sich für die 
Niete 0 bis 5 folgende Ausschnitte und Nietdurchmesser. 


nn mamen 


Nr. des Niets | 0 l | 2 | 3 | 4 Ia 


l | 
Querschnitt . . ..gcm 110,46) 1,74 | 
Durchmesser ..m 37 | 15. 


11,54 
38 


0,28 
6 


5,28 
26 


1,79 
15 


Nach den Klassifikationsgesellschaften würden nur 


19mm dicke Niete zu nehmen sein, wodurch nur 
Viertel derjenigen Festigkeit erreicht wird, die für eine 
sachgemäße Verbindung erforderlich ist.‘ Wir hatten 
nun dem allgemeinen Brauch zufolge die Dicke der 
' Knieplatte gleich der ' Stegdicke des E-Balkens, und 
zwar = 8,5 mm genommen. Die Klassifikationsgesell- 
schaften schreiben für- ‘das hier behandelte Knieblechı 
dagegen eine Dicke von 11 mm vor. 
die Dicke des Knieblechs ist. .die Kraft P,, sowie die 
Druckanstrengung des zum Niet 5 gehórenden Strei- 
- fens, sein Widerstand gegen Ausknicken und der Lai- 
bungsdruck des'Nietes, Mit dem Wert für P., dem Ouer- 
 schnt des zum Niet 3 SEHR Streifens von der 


daß die Fließgrenze des | 


- zusprechen. 


ein 


Maßgebend für 


f 


‚Große ad Hi und der zulässigen Druckanstrengung k 


. können wir seizen 
0,02444M=kad vi — 0,02444 W kb, 


l ~ woraus mit a = 10, W == 236 und k = kb 


E, SE = 0,82 cm. 

Hinsichtlich der Widerstandsfähigkeit des Streifens 
können wir unter der Annahme, daß der vierte 
Knickungsfall hier vorliegt, setzen 

44m” - El. 
P; == 0,02444 M' = P 

Um die erforderliche Knicksicherheif zu erhalten, 
ist hier. nicht M, sondern M = WK zu setzen, 


worin K die Bruchanstrengung des Materials bedeutet. 
1 e 
Mit J= KC I=2-.5a Y 


gibt sich dann 
d — 1,66 cm. 


Setzen wir den zulassigen Laibungsdruck k = 1,5 kp, 
so ergibt sich mit dem Nietdurchmesser d von 3,8 cm 
aus 

0,02444 M = d 01,5 kb == 0,02444 kb 
ô = 1,01 cm. 


Die von den Klassifikationsgesellschaften vorge- 
schriebenen Kniebleche von 11mm Dicke wurden also 
hinsichtlich des Laibungsdruckes der Niete genügen, 
nicht aber gegen, Ausknicken der Platte. Um dieses zu 
verhindern, müßte ihr Rand besonders ausgesteift wer- 
den. Mit dieser Aussteifung ist aber eine Erhöhung der 
Belastung des Nietes 5 verknüpft, die ohnehin schon 
so groß ist, daß man, um auf einen einigermaßen 
brauchbaren Nietdurchmesser zu kommen, in Richtung 
und Ebene der Kräfte P, und D drei Neie von 22 mm 
Durchmesser anordnen müßte. "Man würde hier dann 
noch mehr Niete häufen müssen, was der Steghöhe 
wegen nicht geht. 

Wie ist es aber nur möglich, daß die Klassifikations- 
gesellschaften hier, wo drei Niete von 22mm Durch- 
messer nötig sind, mit einem Niet von 19 mm Durchmes- 
ser auskommen wollen? Ueber diese Frage kommt 
man gerade im Hinblick darauf nicht hinweg, daß 
manche Leute die Klassifikationsgesellschaften das 
Ruckgrat des Handelsschiffbaues nennen und ihnen die 
Betreuung des Schiffbaues in fachtechnischer Hinsicht 
Man kann vielleicht der Ansicht sein, daß 
die Art der ausgeführten Untersuchung der Bean- 
spruchung der Niete zu peinlich wäre und deshalb möge 
die Nietbeanspruchung hier kurz noch auf eine andere 
Art, die aber nicht streng richtig ist, untersucht werden. 

Fur den schon besprochenen Wulstwinkel von 
230 X 90 x 13 mm schreibt der Germanische Lloyd ein 
Knie von 690 mm Schenkellänge und 7 Niete von 19 mm 
Durchmesser vor. Der Nietabstand a beträgt demnach 
~ 8cm. Wird angenommen, daß die Belastung der 


Neie proportional ihrem Abstande vom mittelsten der 


Neie wächst, so ergibt sich die Anstrengung der 
auBersten Niete, ohne Rücksicht auf die Querkraft aus 
4 


2 a? 
a 142431 kn = W ko, 


woraus mit t=7 

und W = 341,5 cm? 

sich die Nietanstrengung kn ergibt zu 
A: 341,5 kb 


k LL — 1,63 kb. 
n= 2.8.14.28 p 


- 1,9 = 2,8 gcm 


u 


und E = 200 000 
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Da kn höchstens = 12 kb sein dert, ist die vorge- 
schriebene Nietung auch nach dieser sehr überschläg- 
lichen Berechnung viel zu schwach. Es möge hier aber 
nochmals erwähnt werden, daß die auf diese Weise 


weil der Ansatz nicht den natürlichen Vorgängen ent- 
spricht. 


Es liegt nun auf der Hand, daß man mit dreieckigen 
Stutzplatten der üblichen Größe eine sachgemäße Ver- 
bindung nicht herstellen kann. Will man Balken und 
Versteifungen mit Spanten und andern Verbänden des 
Schiffskörpers sachgemäß verbinden — sachgemäße 
Arbeit ist ja Voraussetzung jedes Bauens — so muß 
man größere Kniee mit stark ausgeschweiften Schen- 
keln nehmen. Die Kniee würden für Zwischendecks- 
balken eine} -Form erhalten müssen, da sie am Spant 
sowohl nach oben als nach unten ausgeschweift wer- 
den müssen. Außerdem, daß diese Kniee verhältnis- 
mäßig teuer werden, ist die Notwendigkeit, ihren am 
Spant zu vernietenden Teil nach oben durch das Deck 
führen zu müssen, besonders störend. Aus allen die- 
sen Gründen ist die starre Verbindung von Balken mit 
Spanten und der Enden von Schottversteifungen mit 
andern Verbandteilen des Schiffskörpers durchaus un- 
zweckmäßig und zweckmäßig ist allein eine elastische 
Verbindung, wie sie schon bei den Decksbalken be- 
sprochen wurde. Hierdurch wurden nebenbei noch die 
in den Räumen hineinragenden Kniee beseitigt und 
eine bessere Ausnutzung des Schiffsraumes für Wohn- 
und Ladezwecke ermöglicht werden, 


Die örtlichen Verhältnisse des Schiffes lassen nun 


ın einigen Fällen eine Befestigung der Enden von Ver- 
steifungen durch Winkel nicht zu, so daß hierfür Knie- 
bleche beibehalten werden müssen. 
spruchungsverhältnisse zu erhalten, ıst es dann ge- 
boten, darauf zu achten, daß die Stelle des Schiffs- 
korpers, an der das Knieblech befestigt werden soll, 
weich ıst und die Durchbiegung des Balkens nicht be- 
einflußt und daß das Stútzblech mit dem Balken nur an 
zwei Stellen A und B, Abb. 50, verbunden wird. In 
. dem Falle der Abb. 50 haben wir: 


Belastung P, der Nietstelle A =Q >, 
» D. „ 5 


Abb. 50 


wenn Q die am Ende des Balkens auflireiende Quer- 
kraft ist. 
Niete sind wegen der ungleichen Durchbiegungen des 
Balkens und des Stützbleches schädlich. 


Die beiden Niete im Flansch des Kniebleches wer- 
den in Richtung von Q und rechtwinklig dazu bean- 


Um klare Bean- 


Zwischen den Stellen A und B angeordnete 
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`. Querkraft bedeutet. 


E BE 


haltung möglichst 
. anspruchungsverhältnisse geboten, 


. äußersten Niete bedeutet. 


. der Schottversteifungen 'zu erreichen, 


die 
unbedenklich geschehen kann. 


Die Belastung p, eines jeden dieser beiden 
Niete ist dann. Sg Ze ée 


Weck neo) +) 


errechnete Nietansirengung niedriger als die talsäch- - 
liche ist, weil die Querkraft vernachlässigt wurde und. 


Wenn die Belastung der MEA A und B. so : 


grok ist, daß hier zwei oder mehr Niete angeordnet 


werden müssen, so ist es zur Er- 
klarer Be- 
die Nieten in einer Senkrechten 

anzuordnen. Gewöhnlich wird 

man bei entsprechender Wahl des 
Maßes a im Vergleich zu b nicht 

mehr als drei Niete an der Niel- : 
stelle B zu nehmen brauchen. 


Ordnet man in dem Flansch des Stützbleches ehe: 
als zwei Niete an, so macht man keinen großen Fehler, 


Abb. 51 


wenn man hinsichtlich der Berechnung: der Niete setzt | 


DEE >. 


worin n die Anzähl der Niete und a ‚den Abstand. der 
Der Fehler, den man dann: 
macht, liegt auf der sicheren Seite. Se 

Abb. 1 auf Seite 340 des angeführten Jahrganges. i 
des Schiffbau zeigt die falsche Ausführung dieser Art 
von Knieen.. Die Nieten sind infolgedessen auch ge- 
brochen. 

Um nun die für die Zuverlässigkeit der SE z 
nötige elastische Befestigung (freie Auflage) der Endem 
ist es geboten, 
die der Höhe nach aufeinander folgenden Längen der- 
selben gegeneinander Zu versetzen, was bei Schiffen, 
nach dem Querspantsystem gebaut werden, 
Am besien ver- 
setzt man sie um die Hälfte ihres Abstandes. Das 


- Unterende der untersten Längen der Schotiversteifun- f 


gen soll nicht auf emen Längsträger. gesetzt werden; 
läßt sich dieses aber nicht vermeiden, so muß man das. 
Knie, durch das die Versteifung mit dem Längsträger 
verbunden wird, in allen seinen Einzelheiten so gestal- 
ten und bemessen, daß eine feste Einspannung ohne 
Ueberanstrengung irgend eines Teiles erreicht wird. 
In den meisten Fällen wird ein einfacher Winkel 
für die Befestigung der. Enden der Schottversteifungen 
genügen. Für die Vernieiung. dieses Winkels mit dem: 
Steg der Versteifung sowie der Deck- oder Bodenbe- S 
plattung gilt gemäß Abb. 51 .. 


YH 


wenn P die Belastung eines der äußersten Niete, n die 
Anzahl der Niete eines Winkelschenkels und Q die 
In Abb. 51 ist n = 3 gezeichnet; 
zwei Neie sind in jedem Winkelschenkel mindestens 
erforderlich. \ 


Bei dieser Bauweise läßt sich auch die Bean- l 


+ spruchung der Schottversteifungen leicht übersehen, da 


das Biegemoment stets hinreichend genau gleich % D | 
gesetzt werden kann. 


Es ist nun noch zu überlegen, was zu tun ist, wenn ` 
die Querkraft O so groß ist, daß einfache Winkel mit 
einreihiger Nietung zu ihrer Aufnahme nicht ausreichen... 
Die Abbildungen 2 und 3 auf Seite 342 und 343. des 


XXI Jahrganges des Schiffbau zeigen offenbar wegen 


dieses Falles einfache Winkel mit zweireihiger Nietung ` 


o 


Ne 42 RE 


- 


engere une nn rn EE 


D - 
O en einen ee arme 


ın jedem Schenkel. Der eine Schenkel dieser Winkel 
liegt am Steg der Versteifungen an und da die Elasti.. 
zität beider, des Winkelschenkels und des Steges der 
Versteifungen nicht sehr verschieden voneinander ist, 
so kann ohne weiteres angenommen werden, daß die 
zweite Nietreihe in diesem Schenkel, wenn auch nicht 


voll, so aber doch in hohem Maße nützlich ist. Anders 


verhält es sich dagegen mit dem andern Schenkel des 
Winkels. Dieser liegt gewöhnlich an einem Doppel. 
boden oder an einer Deckbeplattung an, die im Ver- 
gleich zum Winkelschenkel als vollkommen starr an- 
zusehen sind. 

Abb. 52 stellt eine Deckbeplattung mit einer dar- 
auf befestigten Schottversteifung dar. Die von der 
, Versteifung auf den Winkel übertragene Kraft O wirkt 
links von der Nietreihe 1 nur auf den Winkel. Durch 
die Nietreihe 1 wird sie aber in voller Größe auf die 
Deckbeplattung übertragen, weil die letztere im Ver- 
gleich. zum Winkelflansch als vollkommen starr anzu- 
sehen ist. Die Nietreihe 2 bleibt daher hier unbelastet 


lonin l-5% 
| li l 


Abb. 53 Abb. 54 


und ist infolgedessen überflüssig. Auch in andern Fal- 
len kann es vorkommen, daß die zweite Nietreihe in 
solchen Befestigungswinkeln nicht nur überflüssig, son- 
dern sogar schädlich ist. Die Regel muß deshalb 
lauten: - Die Enden von Versteifungen und Balken sol- 
len stets durch einreihig genietete Winkel an ihrer 
Stützstelle befestigt werden. Reichen die in einem 
Winkel unterzubringenden Niete nicht aus, so sind dop- 
pelle Winkel zu nehmen. 

Auch dieser Anforderung gegenüber verhalten die 
Klassifikationsgesellschaften sich vollkommen gleich- 
gültig, was daraus hervorgeht, daß zweireihig genietete 
Befestigungswinkel : jetzt vielfach vorkommen. Unser 
Germanischer Lloyd geht aber darüber noch hinaus, 
“indem er die fenlerhafte zweireihige Nietung durch die 
Zahl der in jedem Schenkel der kurzen Winkel anzu- 
ordnenden Niete sogar vorschreibt. 


| 6. Die Außenhaut. 

Die Klassifikationsgesellschaften schreiben für die 
Anordnung der Platten des Längsverbandes (AuBenhaut 
und Decks usw.) vor, daß ihre Stöße nach gewissen 
, Regeln verschieBen sollen, Wohl keine ihrer Vorschrif- 
ten wird so sorgfältig eingehalten, wie diese. Das Ver- 
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` mittlere Tragfähigkeit von 
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fahren ist an sich vielfach üblich; wir sehen es z. B. 
auch beim Häuserbau beachtet, wenn der Maurer die 
Steine aufeinander legt. Für den Eisenschiffbau gel- 
ten in dieser Hinsicht aber noch besondere Regeln, die 
augenscheinlich dem Holzschiffbau entlehnt sind. 


Im Holz-Großschiffbau hatte man keinen unmitiel- 
baren Stoßverband für die Planken. Das Verbindungs- 
mittel: gaben hier die Spanthölzer ab, durch die die 
Kräfte aus den Enden der Planken auf benachbarte 
Planken übertragen wurden. Abb. 53 laßt dies erkennen 
Die Kräfte aus den Enden der Planken werden hier 
durch die Bolzen A, B, C und D auf die Spanthölzer 
und aus diesen durch die Bolzen A’, DC: und D’ auf 
die neben dem Stoß durchgehenden Planken übertra- 
gen. An dem Bild ändert der Umstand nichts, daß noch 
mehr Bolzen, als die unmittelbar am Sioß sitzenden. 
für die Entnahme der Kräfte aus den Plankenenden ın 
Frage kommen und daß demgemáb auch noch mech 
Spantenpaare denselben Zwecken dienen. 

jedes Spanthólzerpaar ist nur schwach mitein- 
ander verbolzt; eigentlich nur so stark, wie es für das 
Aufrichten des Spants nötig .ist und die Bolzen werden 
demzufolge auch nicht verklinkt. Ein solches Spanten- 
paar kann also als unmittelbarer StoBverband nicht in 
Frage kommen und braucht es auch nicht, da die Her- 
anziehung der benachbarten Planken als Stoßverband 
und die Art der Heranziehung derselben als eine so 
gute Lösung der Aufgabe anzusehen ist, wie sie eben 
im Holzschiffbau mit einfachen Mitteln möglich war. 


Die Heranziehung der benachbarten Planken als 
Verband von Stößen gebot aber den Stoßverschuß, und 
zwar einem möglichst großen StoBverschuB, weil, wie 
schon gesagt, nicht nur die unmittelbar am Stoß sitzen- 
den Bolzen fur die Kraftübertragung aus den Planken- 
enden ın Frage kommen. 

Im Holzschiffbau : lag demgemab ein Zwang vor, 
die Stöße von Planken anschieBen zu lassen. 


Im Gegensatz zum Holzschiffbau hatte man im 
Eisenschifíbau von vornherein einen unmittelbaren 
Stoßverband der Platten durch die Stoßbleche und 
deren Nietung. Weshalb man nun auch noch den Stok- 
verschuß übernahm, ist nicht mehr festzustellen; viel- 
leicht glaubte man den Verband dadurch noch zu ver- 
bessern. 

Der Stoßverschuß war nun da und an Versuchen, 
ihn zu begründen, hat es im Laufe der Zeit auch nicht 
gefehlt. Von der zu diesem Zweck ausgedachten, recht 
künstlich verlaufenden Bruchlinie ist man anscheinend 
abgekommen und zur Zeit scheint nur noch der Ver- 
such gemacht zu werden, ihn mit der geringeren Trag. 
fähigkeit der Stoßverbindung zu begründen. Gewöhn- 
lich wird die Tragfähigkeit einer StoBnietung zu 70 % 
von der Tragfähigkeit einer vollen Platte angenommen 
und dann mit Rücksicht darauf, daß zwei volle Gänge 
zwischen zwei in einem Spanizwischenraum liegende 
Stöße durchlaufen sollen, folgendermaßen gerechnet: 


Zwei volle Gänge und ein gestoßener Gang geben eine 


2x 

a a 90 °/, der 
Tragfähigkeit der vollen Platten. Diese Rechgung ıst 
jedoch nicht richtig. Nehmen wir an, wir haben eine 
Deckbeplattung in der alle Platten in einem Querschnitt 
gleichmäßig beansprucht werden und die Anstrengung 
ce erleiden. Mit der Plattenbreite b und der Dicke ô 
ergibt sich dann die Belastung P dreier Platten zu 


P=3b00. 


Der Voraussetzung gemäß bricht nun der Stoß des einen 
der drei Plattengänge, wenn o = 0,7 K ist, wenn K die 
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Bruchanstrengung der Platte a Auf die esta 
lichen beiden Platten mit dem Querschnitt 2bö kommt 
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nun die ganze Belastung der drei Platten von der ‚Größe ` 


P==:2,1böK 


und daran ergibt sich die nunmehrige Anstrengung 
dieser beiden Platten zu 


ps 


Es brechen also die nicht gestoBenen. Platten zu~ 
gleich mit der gestoßenen Platte und es hat demgemäß 
gar keinen Zweck, die Stöße von Platten verschießen 
zu lassen. 

Aus den vorstehenden ua geht außer- 
dem "hervor, daß die Tragfähigkeit der drei Platten 
alleın von der Tragfähigkeit der Stoßverbindung der 
gestoßenen Platte abhängig ist. Ist diese 70% de 
Tragfähigkeit der nicht gestoßenen Platten, so ist auch 
die Tragfähigkeit der ganzen: Verbindung nur 70% 
der Tragfähigkeit voller Platten. Wir haben also un- 
sere Aufmerksamkeit der Güte der Stoßverbindung zu- 
zuwenden. Wie steht es nun damit in dem Falle, wenn 
dic Stoße verschießen? Diese Frage wollen wir uns 
anhand der Abb. 54 beantworten. 

Die Abb. 54 stellt drei Plattengänge dar, von denen 
der mittlere aus zwei Platten besteht, die durch ein 
Stoßblech miteinander. verbunden sind, dessen Dicke 
gleich der Plattendicke sei. Alle drei Plattengänge 
sollen gleichmäßig auf Zug und Druck beansprucht sein. 

Wir wollen die Betrachtungen zunächst unter dem 
Gesichtspunkt anstellen, als ob die beiden Gänge A 
und C nicht vorhanden, oder, was auf dasselbe hinaus- 


lauft, als ob sie an den Nähten nicht mit dem Gang B ` 


verbunden wären. 

Die außere Kraft möge nun in dem Plattengang B 
links von dem Schnitt a-b und rechts von dem Schnitt 
dh die Anstrengung o und die verhältnismäßige Deh- 
nung £ hervorrufen. Zwischen den Schnitten a-b und 
c-d, sowie e-f und g-h, wo die äußere Kraft nicht nur 
auf die Platte, sondern auch auf das gleich dicke Stoß- 
blech wirkt, konnen die venhalinismabige Dehnung und 
die Anstrengung nur halb so groß seih, wie außerhalb 
der Schnitte a-b und: och Zwischen den Schnitten c-d 
und e-f wirkt die Kraft nur noch auf das Stoßblech und 
ruft demgemak in ihm dieselbe Dehnung und Anstren- 
qung hervor, wie ın der Platte außerhalb der Schnitte 
a-b und g-h. Die Kraft, welche die in den Schnitten 
a-b und g-h sitzenden Niete auf das Stoßblech übcr- 
tragen, muß daher so groß sem, daß sie in dem Słok- 
blech die Anstrengung Yo wachruft und demgemäß 
muß sie halb so groß, wie die auBere Kraft sein. Die 
in den Platten nun noch verbliebene Halfte der aukeren 
Kraft muß durch die in den Schnitten c-d und et 
sitzenden Niete auf den zwischen diesen ‚Schnitten lie- 
genden Teil des Stoßbleches übertragen werden. Zwi- 


schen den Schnitten a-b und c-d, sowie e-f und g9-h 


Dehnung und die Spannung im Stoßblech und 
Platten hiernach unveränderlich, die hier etwa 
sitzende 3. und 4. Nietreihe bleibt danach unbelastet 
und die in Abb. 54 dezeichnete dreireihige Stoßver- 
bindung wäre hiernach auch nur wie eine zweireihig 
genictete Stoßverbindung zu bewerten. 4 
Nun bleiben die betrachteten Querschnitte 
nicht eben,: sondern nur die in der Mitte der | 
länge und ın der Mitte der Stoßblechlänge liegenden. 


sind die 
ın den 


ab er 


Außerhalb dieser letztgenannten Schnitte nehmen alle ` 


Wellenform an mit dem Kamm in 
parallel zu: den Plattennahten 
Die Wellenform erreicht 


Plattenschnitte eine 
der Mittellinie der 
liegenden Nictreihen. 


Platten- 


. verlässig macht. - 


ihren ` 


*haltnismaBigen Dehnung 


der 
verliert man aber auch einen zuverlässigen Anhalt fur 


nung des. Ganges B über, 


EEE TIER Nr 42 


ENEE FEEF 


ausgeprägtesten. ‚Charakter für "die Platten. in. Br 
Schnitten c-d und e-f und für das Stoßblech mm "den | 
Schnitten a-b und g-h. Aus ihr und ihrem allmählichen 


- Abflachen bis zur Ebene muß man schließen, daß die `. 
verhältnismäßige Dehnung zwischen den Schnitten a-b ` 
und Cd, sowie e-f und g-h doch nicht unveränderlich ` 


ist und das Bild, das man mit Hilfe von stark elastischen 
Versuchsstücken gewinnen kann, bestärkt ` diesen 
Schluß. , Am deutlichsten fällt die Ungleichheit der ver- 
bei kurzen Versuchsstfücken ` 
auf, ` die hinsichtlich ihres Längen- und Breitenverhält- 
nisses dem Stoßblech nachgebildet sind. Augenschein- 


lich ist danach die Dehnung der Stoßbleche in einem 


durch eine Nietreihe gehenden l.ängsschnitt, z B. i-k 
in Abb. 54, zwischen dem mittleren und dem im Schnitt 
a-b sitzenden Niet größer als zwischen dem mittleren 
und dem im Schnitt e-d sitzenden Niet. In der. Platte. 
ist die Dehnung auf der letztgenannten Strecke .größer 
als auf der erstgenannten, jedoch sind die Unterschiede, 
der Dehnungen hier wegen der großen Plattenlange 
erheblich kleiner. Die zwischen den in den Schnitten 
a-b und:c-d.etwa noch sitzenden Niete gleichen diesen 
Dehnungsunterschied aus. und werden dadurch bean- 
sprucht. Die Größe dieser Beanspruchung entzieht sich 
wegen der verwickelten Vorgänge der Erfassung. 
Wenn man aber beachtet, daß die Dehnungsverhálinisse 
in einem in der Mitte zwischen zwei Nietreihen ge- 
legenen Längsschnitt umgekehrt verlaufen, indem. die 
verhältnismäßigen Dehnungen des Stoßbleches hier zwi- 


schen dem Schnitt a-b und dem mittleren Niet kleiner 8 


als zwischen dem mittleren "und dem im Schnitt c-d 
sitzenden Niet sind, so gewinnt man den Findruck, daß 
die Belastung der mittleren Nietreihen doch nicht ‚groß 
sein kann und jedenfalls kleiner als die Belastung der 
in den Schnitten a-b und c-d sitzenden Nietreihen ist. 

Aus diesen Ueberlegungen folgt, daß eine zwei- 


reihige Nietung doppelt so stark ist, wie eine einreihige, 


— gleiche Nietdurchmesser und Teilungen vorausge- 


setzt — wenn die Platte und das StoBblech: gleiche 


l.änge haben, daß man aber bei mehr. als zweireihiger 
Nietung mit ungleichmäßiger Belastung der einzelnen 
Nietreihen zu rechnen hat und die Inanspruchnahme 
einzelnen Nietreihen nicht übersehen kann. Damit 


die Tragfähigkeit dieses Bauteils i 
Nun wollen wir die neben dem gestoßenen Gang 
durchlaufenden Gänge A und C mit betrachten. 
Die verhältnismäßige Dehnung * dieser Platten 
würde auch im Bereiche des Stoßbleches des gesioße- 
nen Ganges B unveränderlich sein, wenn die Platten an 
den Nähten nicht miteinander verbunden wären. Durch 
die Nahtverbindung wird aber ein Ausgleich der im Be- 
reich des Stoßbleches ungleichen Dehnungen der ge- 
stoßenen und der nicht gestoßenen Gänge herbeigeführt. 
Die verhältnismäßige Dehnung £ der Gänge A und C 
geht über die Plattennähte in die verhältnismäßige Deh- 
die im Bereiche des Stob- 


1 
bleches die Größe Ma Hierdurch kömmt zunächst | 


auf die Nahtnietung eine zusätzliche Beanspruchung, 
deren Größe nicht erfaßt werden kann und die Naht- ` 
nietung in der Umgebung eines Stoßes hierdurch unzu- 
‚Die verhältnismäßige Dehnung dev 
gestoßenen Platte wird an den Nähten nach der in 


Abb. 54 eingetragenen Kurve zwischen den Schnitten 


1 
a-b und c-d, sowie e-f und g-h größer als : sein; 


damit wird die Anstrengung des Stoßbleches und der 
Platte auf den zwischen den Schnitten gelegenen 


Se EE 


SE en 


Ba u | S 
| Strecken größer als 3 und es den namentlich die. 


durch. volle‘ Kreisflächen ‚gekennzeichneten acht Niete 
der Abb. 54 höher beansprucht, als wenn alle Platten- 
-gánge hier gestoßen wären.: Aus diesen Ueberlegungen 
geht hervor, daß man die Stöße der Platten durch den 
“Verschub vor einer klaren Erfassung der Beanspruchung 


“ihrer Nietung versteckt und daß die Folge dieses Ver- ` 


—steckens eine Schwächung der Nietung ist. Wenn es 


-nun aber ap und für sich schon nicht möglich ist, die ` 


'Nietung so stark zu bekommen, daß sie die Festigkeit 
“der vollen: Platte erlangt, so liegt gewiß kein‘ Grund 
. vor, sie durch solche Maßnahmen noch mehr: zu schwä- 
: chen. 
'so- wird ihre Nietung am geringsten beansprucht, wenn 
man die Stöße nicht verschieben läßt und da die Bruch- 
festigkeif des ganzen Querschnitts, wie wir , gesehen 
.haben, doch. nur von der Festigkeit der der Stoßver- 


bindung der Platten abhängt, gleichgültig, ob die StóBe 


verschieBen oder nicht, so gewinnen wir gegenüber der 
heutigen . Bauweise ari Festigkeit, wenn wir die Stöße 
des Längsverbandes nicht mehr ` verschieben lassen. 
. Während im Holzschiffbau ein Zwang vorlag, die StoBe 


| verschießen zu lassen, liegt somit im Eisenschiffbau der ` 


entgegengerichtete Zwang vor, 


die StoBe nicht ver- 
schieben zu lassen | er 


3. Wir sagteri nun, daß eine zweireihige Nietung dop- 


pelt so stark ist, wie eine einreihige, wenn die Platte 
und das Stoßblech gleich lang sind. Danach wäre es 
zweckmäßig, die Platten an den Stößen zu überlappen, 
statt sie durch Stoßbleche zu verbinden. Diese Ver- 
bindungsart der Platten ist jetzt die vorherrschende ge- 
‚worden, weil bei großen Schiffen der Raum zwischen 
zwei Querspanten für die Anordnung von Stoßblechen 
nicht hinreicht.- Ein Nachteil dieser Verbindungsart ist 
aber der, daß die Platten am ‚Stoß geknickt werden 
müssen und daß sie infolge dieses Knicks einer Auf- 
nahme. von Zugspannungen durch Strecken in die Ge- 
ráde. und einer Aufnahme von Druckspannungen durch 
«Ausblegen ausweichen, wozu der Knick sie ja noch 
besonders veranlaBt Man muß bei dieser Verbindungs-- 


art älso damit rechnen, daß von drei Plattengängen, be- 
sonders bei Druckbeanspfuchung der Platten, nur zwei 
zum Tragen kommen und daß somit das in die Außen- 
in die Decks erbaute Plattenmaterial nur 
Umstand, daß diese 


haut und 
schlecht ausgenutzt wird, Der 


a 


ad Y 


AE 
wre 
I 


Abb. 55 


Platten am Stoß einer, Audie von 1 Zug- und Druck- ` 
-anstrengungen. ausweichen und daß die innere Kraft aus 
den gestößenen Platten daher über die Nähfe in die be- 


nachbarten Platten übergehen muk, hat eine erhöhte 
Beanspruchung der Nahtnietung in der Umgebung von 
t 


H 


SCHIFFBÄU. 


en mu 
A TER» Ee eg ` VE E EE Een on 


“diese Art der Stoßverbindung unbrauchbar, 
 sachgemäßes Konstruieren und Bauen ist es nötig, daß 


in der zulässigen Grenze ge- 


- kann man zu einem Teil da- 


Was also die Anordnung der Stöße anbelangt, ` 
durch 


beanspruchten Nieten erzielen. 
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| Plattenstößen zur Folge, die besonders deshalb ungun- 


stig ist, weil die Höhe der Ueberlastung der Nahtnietung 


nicht übersehen werden kann. Damit wird aber auch. 
denn fur 


die Anstrengung jedes einzel- 
nen Teiles ersichtlich ist und 


halten werden kann. ` 

Die gekennzeichneten . Nach- 
teile der bisher üblichen Słok- 
verbindung . durch Ueber- 
lappung und durch StoBbleche 


vermeiden, daß man 
doppelte Stobbleche nimmi und ` 
zum andern Teil dadurch, daß 
man die Stöße nicht ver- 
schießen läßt. Wenn die Stöße 
aller Längsverbandteile nicht 
mehr verstreut, sondern zusammen in dafür bestimmten 
Querschnittsebenen angeordnet. werden, das ganze 
Schiff also sozusagen der Länge nach aus einzelnen 
Schussen zusammengesetzt wird, so werden Zerrungen 


Abb. 56 


vermieden und die Beanspruchung der Globe wird eine 
übersichtliche. 
‚vorhandenen Spantzwischenräumen unterbringen und 


Doppelte Stoßbleche lassen sich in den 


mit ihnen kann man die für eine starke Stoßverbindung 
erforderliche vierschnittige Nietung mit gleichmäßig 
Die hinsichtlich der 
Anordnung und Verbindung der Stöße zu beachtenden 
Regeln wurden also folgendermaßen lauten: Die Stöße 
des gesamten l.angsverbandes sollen nıcht verschießen, 
sondern ın Stoßebenen angeordnet werden, Die Stoß- 
ebenen sind möglichst dort anzuordnen, wo die Gesamt- 
beanspruchung der Verbände aus dem Hauptbiege- 


moment des Schiffes und deu örtlichen Beanspruchun- 


gen am geringsten sind. Die Enden der Verbandsstucke 
sind durch zweireihige Nietung und doppelte Stoßbleche 
mHeinander zu verbinden. Der Querschnitt jedes 
Stoßbleches soll halb so groß sein, we der Querschnitt 
des durch die Stoßbleche verbundenen Verbandsteiles. 


Rätselhafte Bestimmungen bestehen über die Nic- 
tung der Nähte der Außenhaut. Die Nähte der Scher- 
gange, die stets geringer beansprucht werden, als die 
Nähte der darunter hegenden Gänge, sollen stets doppelt 
genietet werden und sogar dreifach, wenn die Dicke der 
Schergänge mehr als 21 mm beträgt. Am höchsten wer- 
den diese Plattennähte bei Eindeckschiffen beansprucht. 
Aber auch hier ist sie geringer als die Beanspruchung 
tiefer gelegener Plattennähte. Bei Mehrdeckschiffen 


fallt ae beträchtlich und zwar auf etwa 2% der Be- 


lastung der am ‘höchsten in Anspruch genommenen 
Plattennaht bei dem in Abb. 55 rechts gezeichneten 
Querschnitt und auf etwa die Halfte der Belastung der 
am höchsten- in Anspruch genommenen Plattennaht bei 
dem in Abb. 55 links gezeichneten Querschnitt. Man 
wird die Schergangnähte daher in keinem Falle stärker 
als die Nähte der darunter gelegenen Außenhautnähte 
zu nieten brauchen, sondern man wird sie in den meisten ` 
Fällen schwächer neien dürfen. Da der Schiffbau nun 


_ kein Interesse daran that, möglichst viel Niete zu schla- 


gen, sondern sein Augenmerk darauf richten muß, sach- 
yemäß und wirtschaftlich zu bauen, so ist es klar, daß 
diese Anordnungen der Klassifikationsgesellschaften 
den Aufgaben des Schifíbaues zuwiderlaufen und dak 
der Schiffbau hierunter zu leiden hat. Die zweckloseste 
aller dieser Anordnungen ist aber noch die Anordnung 
der dreireihigen Nietung, da die dritte Nietreihe in 


o 
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Nähten unbelastet bleibt. Wir werden dies” aus nach- 
stehender Betrachtung erkennen. 


Wenn die auf die Außenhaut wirkende Kraft in ` l 
= gleich > gem 


einer Platte von der Dicke ö die Schiebung y hervor- 
ruft, so ruft sie wm einer Platte von der Dicke 26 die 


1 
Schiebung 54 hervor. 


reihen einer überlappten Plattennaht hat nun die von 
der Scherkraft in Anspruch genommene Außenhaut eine 
Dicke von 23, wenn beide Platten gleiche Dicke haben. 


Innerhalb dieser beiden Nietreihen ändert sich die Dicke 


Modellversuche fur 
| Von Dr.-Ing. K. Schaffran. 


Es wurden nun für eine Anzahl ee Fisch- 


dampfer von verschiedener Größe und verschiedenen. 


Konstruktionsverhältnissen weitere Versuche mit den 
durchweg im Maßstab 1:25 der natürlichen Größe her- 
gestellten Schifismodellen, und zwar zunächst ohne 
Schrauben vorgenommen, deren Resultate in folgendem 
erörtert werden sollen. Die. Spantenrisse der betreffen- 


den Fahrzeuge sind in den Abb. 1 bis 7 dargestellt und ` 


. Yare Daten in Tabelle 1 zusammengestellt, einschließlich 
der des bereits vorhin untersuchten Modells Nr. 648 der 
Oderwerke Stettin. | 


Die in der Schwimmwasserlinie gemessenen Län- 
gen L dieser Fischerdampfer schwankten (nach Spalte 2) 
zwischen 35,5 und 42,0 m, ihre Deplacemnts D (nach 
Spalte :5) zwischen 408,3 und 562,2 t Die in Spalte 3 
verzeichneten Breiten B sind ebenfalls in der Schwimm- 
wasserlinie gemessen und die Tiefgänge T (Spalte 4) 


. als mittlere von denen am vorderen und hinteren Per-. 


pendickel festgestellten, ausschließlich der Höhe des 
Balkenkiels, zu verstehen. Wie aus den in Spalien 6 


und 7 eingetragenen Werten ersehen werden kann, diffe- 
rieren die Langenvernáalinisse dieser Fahrzeuge zwischen ` 


L/B — 5,04 und 5,62, d. s. um mehr als 11%, und die 
Tiefgangsverhältnisse derselben zwischen T/B = 0,413 
und 0,515, d. s. sogar mehr als 24%.. 
graden des Deplacements ô dagegen, s. Sp. 9, weichen 
die untersuchten Fischdampfer mit einer Ausnahme 


(Modell Nr. 686) nur verhältnismäßig wenig voneinander ` 


ab, ebenso wie in denen der eingetauchten Haupispant- 


flächen B (s. Spalte 10). Noch geringer sind nach 
Spalte 11 die Unterschiede in den Schärfegraden 
e SSC == Allerdings diirfen, genau genom- 


men; weder die Werte von £ noch die von y als mak- 
gebend zur Kennzeichnung der Volligkeit oder der 
Schärfe der betreffenden Schiffe angesehen werden. 


chen den äußersten Niet- | 


es die molzeinen Sue waren. 


In den Volligkeits- 


_SCHIFFBAU e 


ae Außenhait nicht und der Schiebinaswinkel ist d 
her nn wie. in Abb. 56. angegeben, unveränderlich 


'Nietreihen, die zwischen diesen äußersten 


= Nietreihen. sitzen, ' eben also. unbelastet, so lange die. 
‚Inanspruchnahme der Platten nicht so groß ist, daß der 
_ Gleitwiderstand der äußersten Nietreihen überschritten 
wird. Das letztere darf aber nicht geschehen, denn 


dann wäre das eiserne Schiff ebenso tendenlatim, wie 


_ (Schluß folgt) | K i 


Fischereifahrzeuge 


(Fortsetzung) = 


Dies geht schon allen SE hervor, daß erstere kon- 
stant bleiben, wenn man z. B, das Deplacement eines ` 
Schiffes von bestimmter Länge durch gesetz- 
mäßige und gleichförmige Vergörßerung bzw. Verkleine- ` 
rung sämtlicher Spantordinaten der Breite und Tiefe 
nach verändert. Hierbei sind für alle aus einem Grund- 


modell abgeleiteten Fahrzeuge die -Deplacements: direkt 


proportional den eingetauchten Hauptspanfflächen ` 
W ==B. T. 8. Es ist nun: A E De UE 
| 2 LBT 
D=c,-B- To B: 
B = c= Konstante; 
Del Konstante; 
c1:B-T-cCc, C4 * Ca 
e BT c, onstante; 
ferner: 
| D 
et 
aB Te e 
"9 Tree © = Konstante. 


Man ersieht also hieraus, wie sich die Werte von 6 
und y in diesen Fällen nicht ‘ändern, obwohl die, De- 
placements bei gleicher Schiffslänge recht verschieden. 
sein können und daher auch die Längenverhältnisse L/B 
erheblich voneinander abweichen müssen. Anderseits ` 
liefern aber auch die Werte von L/B, allein für sich be- - 
trachtet, ebenso wenig einen brauchbaren Maßstab zur 
Beurteilung der Schärfe der verschiedenen Schiffe, ins- 
besondere auch nicht zur Kennzeichnung des mittleren 
Steigungswinkels der Wasserlinien bzw. der Senten- 
schnitte zur Mittschiffsebene im Vor- und: Hinterschiff. 


Um letzteres in SE Weise en zu können, 


Tabelle 1 Za 
TL e lA e ER. $ 8 | um 
Modell | L B T D LB TB D. m L ) EE 
Nr. | (m) (m) | (m) 0 B Pio le 
1 | 685 | 42,0 | 7,6 | 3,30 | 562,2 |. 5,53 0,434 760. | 12 10° 
2 | 692 | 39,3 | 7,0 | 3,60 | 524,2| 5,62 | 0,515 8,64 ms 
3 | 702 | 39,0 | 7,3 | 3,20 | 4n6,3| 5,34: | 0,438 7,865 120 10° 
4 | 684 | 388 | 7,3 | 3,015 | 4222| 5,33. | 0413 | 7,23 11030 
5 | 687 38,0 7,36 | 3,30 463,9 5,16 0,448 . 8,45 | 11050" 
6 | 648 | 38,0 | 7,0 | 3,05 | 408,4| 5,43 | 0,436 7,48. | 120° ` 
7 | 691 | 36,8 | 7,3 | 3,15 | 408,4 | 5,04 | 0,432 8,20 08 e 
s | 686 | 355 | 6,7 | 3,10 | 410 | 5,30 | 0,463 | 9,16 Li" 
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` Abb. 1. "Modell Nr. 685 


Abb. 3. Modell Nr. 702 
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Abb, 4: Modell Nr. 684 
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Abb. 7. Modell Nr. 686 Ns ee Zb 
i a g A ! ` er IN 
‚st man in der Versuchstechnik übereingekommen, als `, co SBT- `) CEA Se 
Charakteristik für den bezeichneten Zweck de Be- die Beziehung "= "77" BB kennzeichnen. Die | 


B. l | 
mn als maßgebend anzusehen, welche 


zıehung i l 


einen ungefähren Anhalt für die Tangente des mittleren ` 


halben Zuschärfungswinkels der Wasserlinien gibt. Letz- 


tere ist gleich ~ worin Bu die mittlere Schiffs- 


m 
21 geg ve 
breite und | die ideelle Länge des Vor- und Hinterschiffs 


bedeutet. Die mittlere Schiffsbreite Bu kann man durch - 


‘ideelle Länge des Vot- und Hinterschiffs | ist. gleich det | 
"halben Differenz ` zwischen. der Schiffslänge L und der 
des ideellen parallelen. Mittelschiffs ‘Em, “also. gleich ` 


E— Lm 7 l EN Dr a , 
77. Ersetzt. man nämlich de ` Spantenarealkurvé' 


eines Schiffes, welche des Deplacement desselben ein- 


schließt, durch ein Trapez von einer Hóhe, gleich der: 
eingetauchten Hauptspantfläche %, einer: Länge der ` 


» t 
r š 
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größeren der beiden parallelen Seiten gleich der 
Schiffslänge L, so stellt die kleinere der beiden paralle- 
len Seiten die sogenannte ideelle Länge des parallelen 
Mittelschiffs. Lm dar. Es ist dann Deplacement des 


Schiffes | 
| L—L 
DR Let SR 221.8: 0; | 
L Im. | 
Lm + SC =L. ei | 
Lm=2Lp—L=L (2 ọ — 1). 
Nach früherem ist aber: 
Lim. 
ha E 
un dëi Er | 
Jiste A a 


Mifhin ergibt sich für den Schärfegrad — die Be- 
ziehung B.B 2.1 


2L (1—) 

Für die acht verschiedenen untersuchten Fisch- 
dampfer sind diese Werte, welche die Tangenten der 
halben mittleren Zuschärfungswinkel der Wasserlinien 
darstellen, in Tabelle 1 Spalte 12 eingetragen, während 
in Spalte 13 die Größen dieser Winkel selbst in Grad 
verzeichnet ist. Letztere senwanken durchweg zwischen 
11 und 12° und erreichen nur in dem einen Fall des 
Modells Nr. 686 den etwas höheren von 13°. Die Ueber- 
einstimmung in den Zuschärfungswinkeln aller dieser 
- Fischdampfer sollte eigentlich vermuten lassen, daß auch 
in den Versuchsresultaten eine Gleichartigkeit vorhanden 
sein müßte, wenigstens in Betreff der Widerstandsver- 
hältnisse dieser Fahrzeuge bei korrespondierenden Ge- 
. schwindigkeiten. Wenn solches durch die im folgenden 
gebrachten Auswertungen der Versuche nicht nach- 
gewiesen werden konnte, so läßt sich dies nur auf den 
Einfluß der verschiedenartigen Formen der betreffenden 
Schiffe sowie auf die verschiedene Deplacementsver- 
teilung derselben zurückführen, wobei nach ähnlichen 
Versuchen zu urteilen, sehr wohl Unterschiede von 10 
bis 20% auftreten können. 

In Spalte 8 der Tabelle 1 sind schließlich noch die 


Werte von eingetragen, welcne ebenfalls einen 


| 12 


10 
Anhalt zur Beurteilung des Schärfegrades der Fahr- 
zeuge liefern und sogar mit den vorhin gekennzeichneten 


von: : in. direkte Beziehung gebracht werden 
2L (1 —e) a BE 

können, allerdings nur mit der Einschränkung, daß es sich 

bei dem Vergleich durchweg um Schiffe von gleichen 


Tiefgangsverhältnissen — = k und gleichen Schärfe- 


graden der Form o sowie der Hauptspantfläche $ nan- 


delt. Es ist dann nämlich Deplacement: 

D=L:&-p=L-B-T-.ß-.®; 

T=k-B; | 

D=k-L-.B?.8-p; 
D 1000-k-B-p-L-B (3) 
Ce" E 1000-k-B-p (77): 
o 

B lo: D 


LT y1000-k-8-p. 


-SCHIFFBAU 


db der Schärfegrad 


. Zweiwellengeschwindigkeit überschreitet. 
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ab A B D 
2L(1—4) — 2(1—)/1000-k-B-e Di 
| ES 


ist unter den oben an- 


Be Gi 
= 2L(1-9) 
geführten Bedingungen allein eine Funktion von der so- 


D D 
L 3 
T 
Die Ergebnisse der Schleppversuche der in Tabelle 1 
aufgeführten Fischdampfermodelle werden in der ub- 
lichen Darstellung in den Diagrammen Abb. 8—14 
(Z. Nr. 19/3128 — 19/3141 — 19/3218 — 19/3127 — 
19/3130 — 19/3140 — 19/3129) gebracht. Auf Grund 
der darin eingetragenen Kurven für die Leistungs- 
Dis, Vs 8 


genannten Deplacementskonstanten 


konstanten Ce = sind dann fur die einzel- 


nen Modelle nach dem früher gekennzeichneten Ver- 
fahren die sogenannten ökonomischen Grenzgeschwin- 
digkeiten Vg bestimmt, bei denen die effektiven 
Senlepp-Pterdestarken EPS anfangen, mit einer höhe- 
ren Potenz als der vierten der Geschwindigkeiten zuzu- 
nehmen (s. Tabelle 2 Spalte 4). 


Tabelle 2. 


ses E A e, 5 
Modell- L F 
Nr. (m) $ Vo Vo 
l 685 , 42,0 0,673 10 9,9 
2 692 39,3 0,666 9,75 9,5 
3 702 39,0 0,661 9,5 9,4 
4 684 38,8 0,652 9,4 9.32 
5 687 38,0 0,646 9,2 9,20 
6 648 38,0 0,648 9,0 9,20 
7 691 36,8 0,639 8,7 9,10 
8 686 35,5 0,670 85 | 9,00 
Gleichzeitig bringt Spalte 5 die analogen Werte Va, 
SÉ 2,61-VL- 
die rechnerisch auf Grund der Beziehung Vg’ = 261 yle 


fur den Fall ermittelt worden sind, wo die Fahrt- 
geschwindigkeit dieser Schiffe gerade die theoretische 
Em Vergleich 
entsprechender Werte in Spalte 4 und 5 zeigt im all- 
gemeinen eine ziemlich guie Uebereinstimmung zwischen 
beiden und nur bei einigen wenigen Modellen größere 
Unterscniede, die entweder auf extreme Formgebung der 
betreffenden Schiffe oder auch darauf zurückgeführt 
werden können, daß das Verhältnis der Vorschiffslänge 
bzw. Schärfe zu der des Hinterschiffs ein anormales ge- 
wesen 1st An sich darf sowohl der versuchstechnisch 
wie der rein rechnerisch ermittelten sogenannten öko- 
nomischen Grenzgeschwindigkeitsgrenze nur ein rela- 
tiver Wert zugesprochen werden, welciner einzig und 
allein anzeigen soll, daß eine Ueberschreitung derselben 
nur unter Aufwand einer unverhältnismäßig hohen 
Maschinenleistung erreicht werden kann, ein Ge- 
sıichtspunkt, welcher aber für den Kon- 
strukteur wie für den Reeder von aus- 
schlaggebender Bedeutung sein wird. 
Wie eingangs bereits nachgewiesen worden ist, lie- 
Din. Vg3 ` 
pps "TH 
wissen Grenzen einen relativen Maßstab zur Beurteilung 
des Gütegrades der Formen verschiedenartiger Schiffe 


fern die Leistungskonstanten C. = 


4 
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Abb. 14 


bezüglich ihrer Widerstandsverhältnisse allerdings noch 
nicht. bei gleichen absoluten Geschwindigkeiten Va 
. wohl’ aber bei gleichen Geschwindigkeitsgraden V;./. y D. 
' Für den Fall, daß es sich um Fahrzeuge eines und des- 
selben Typs handelt, welche in ihren Konstruktionsver- 
hältnissen nicht wesentlich voneinander abweichen, kann 
der Vergleich auch bei gleichen Werten von Vs . VL 
oder besser bei solchen von Vs ./. HL. e vorgenommen 
werden, da namentlich durch die letzteren, wie früher 
gezeigt worden ist, diejenige Relativgeschwindigkeiten 


gekennzeichnet werden, bei denen nicht nur die ab- ` 


solutert ökonomischen 'Grenzgeschwindigkeiten, sondern 
auch die durch ähnliche Wellenbildungen 'nervor- 
gerufenen gleichartigen Widerstandsverhältnisse auf- 
treten müssen. In Tabelle 3 sind nun aus den Dia- 
grammen Abb. 8—14 für alle acht untersuchten Modelle 
_Dis. Vg3 


EPS 

für die gleichen absoluten Geschwindigkeiten von 
Vs = 10 kn und aus den Diagrammen Abb. 15 und 16 
(Z. Nr. 21/3680 und 21/3681) die entsprechenden Werte 
für die Relativgeschwindigkeiten von Va/YL= 17 
bzw. Vs ./, VL- 4 = 2,1 einander gegenübergestelli. Dei 


die festgestellten. Leistungskonstanten Ge 


u einer Länge der m Tabelle 1 aufgeführten Fischdampter. ' 
von im Mittel L = 38 m wurde der Wert von Vs./. y LT. 


einer absoluten Geschwindigkeit Vs = 1,7 + Y 38 
— 10,46 kn und der Wert von Vs ./. Y L- d — 2,1 bei 
der Annahme des gleichen Wertes von y = 0.666, wie 
er nach Tabelle 1 Spalte 11 bei den untersuchten Mo- 
. delen im Durchschnitt auch vorlag, einer solchen von 
Vi= 21: -Y38 -í 0,666 = 10,65 kn entsprechen. 


l 


. Schiffe mit geringeren als die kleineren. 


Tabelle 3. 
i Dia - Vs? 
Werte der Leistungskonstanten C. == pS fur 


Vs =10 kn sowie fur die Relativgeschwindigkeiten von 
Vs ./. Y L =1,7 und Vs./.YL.o=21. 


CL2 A ALE 
dl Ce = Werte tur 
oae H = O 

Nr. (m) Q Vies 10 kn Vs.. yL Vs ds VL e © 
l = 1,7 = 2,1 
1| 685 42,0 | 0,673 385,5 304 286 
2| 692 | 39,3 |0,666 | 356,6 280 292 
3| 702 39,0 | 0,661 335,6 300 ' 308 
4| 684 38,8 | 0,652 381,3 340 330 
5| 687 | 38,0 | 0,646 | 360,2 326 346 
6| 648 38,0 0,648 318,2 284 310 
7| 691 36,8 | 0,639 325,9 307 312 
8| 686 35,5 | 0,670 310,4 294 282 


Wie nach Obigem nicht anders zu erwarten war, 
weichen die in Spalte 4 eingetragenen Leistungskon- 
stanten Ce der verschiedenen Modelle tatsächlich schon 
aus dem Grunde stark voneinander ab, weil diese 
Fischdampfer von verschiedener Größe (insbesondere 
Länge) bei der gleichen absoluten Geschwindigkeit von 


Ma = 10 kn naturgemäß mit ganz verschiedenen Ge- 


schwindigkeitsgraden fanren, und zwar die größeren 
Da nun mit - 
Erhöhung der Geschwindigkeitsgrade nach den Dia- 
grammen Abb. 8 bis 14 an sich durchweg ein Abfall 


` der Leistungskonstanten festgestellt worden ist, so sind 


Kl 


Ai 
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Abb. 16 


die Werte von Ce der größeren lund längeren) Fahr- 
zeuge auch ziemlich gesełzmākig größer als die der 
kleineren fund kürzeren). Diese Verhältnisse ändern 


. sich sofort, wenn man nach Spalte 5 die Ce Werte für 


die gleichen Geschwindigkeitsgrade von Vs ./ ‚YL= 17 
in Betracht zieht. 


dem die größten und längsten Fahrzeuge die höchsten 


Hierbei weisen nicht Ek wie vor». 


PER ERR hesten Leistungskonstanten auf, Sonden; die 
beiden Modelle Nr. 684 und. 687. von L:= 38,8 bzw. 
58,0 m Länge. (Zeile 4 und. 5), deren Spantenrisse in 
Abb. 4 und 5 und deren Versuchsdiagramme In Abb. 11 


und 12 gebracht. sind. Dà diese beiden Fischdampfer u 


nach Tabelle 1 in ihren sämtlichen Konstruktionsverhält- . 
‚ hissen und Völligkeits- bzw. Schärfegraden sich dunch-. 


aus im Rahmen der übrigen Modelle halten, so kann 
inre Ueberlegenheit von 8 bis 12% über den Durch- 
schnitt nur auf ihre günstigere Form bzw. zweckmäßı- 
gere Deplacementsverteilung zurückgeführt werden. 
Zum Schluß sind aus mehr wissenschaftlichem Interesse 
ın Spalte 6 der Tabelle 3 die Werte der Leistungskon- 
stanten Ce aller acat Modelle auch noch für die gleichen 
Geschwindigkeitsgrade von Ve LHL -$= 2,1 eingetra- 
gen, um den Einfluß der verschiedenen Schärfegrade - 
auf die Wellenbildung der betreffenden Schiffe und so- 
mit auch auf ihre Widerstandsverhältnisse auszuschalten 
bzw. zu kennzeichnen. Hierbei tritt zwar im Vergleich 
zu den ın Spalte 5 aufgeführten Ce-Werten teilweise 
eine nicht unerhebliche Verschiebung auf, die aber nicht 
so weit geht, um in der absoluten Uleberlegenheit der 
beiden oben als gunstigste bezeichneten Modelle Nr. 68% 
und 687 eine Aenderung eintreten zu lassen. 

Einem Geschwindigkeitsgrad von Vs ./. YL = 1,7 ent- 
spricht be: einem Fischdampfer von L — 38,0 m Länge 
nach Obigem bereits eine absolute Geschwindigkeit von 
Vs = 10,45 kn, wie sie bei Fahrzeugen dieser Art und 
Größe auch in der Regel als Dienstgeschwindigkeit ein- 
gehalten wird. Nach Tabelle 2 Zeile 5 Spalte 4 und 5 
ist die sogenannte okonomische Geschwindigkeitsgrenze 


Die Nakskov-Werlit 


Die Nakskov-Werft ist eigentlich keine neue Werft, 
sondern hat sich während des Krieges aus einer schon 
vorhandenen Holzschiffswerft entwickelt. Infolge des 
Interesses, das die Ostasiatische Comp. an ihr ge- 
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Aus den Zeitschriften des Auslandes 


für das Modell Nr. 687 von ebenfalls L = 38 m Länge 
aber nur mit Vg = 9,2 kn festgestellt worden. Mithin 
überschreitet die übliche Dienstgeschwindigkeit die öko- 
nomische Grenzgeschwindigkeit bereits um fast 14 %. 
Hieraus geht hervor, daß es unzweckmäßig wäre, die 
Maximalgeschwindigkeit bei Schiffen dieser Große 
durch Finbau einer stärkeren Maschinenanlage noch 
weiter zu steigern. Für den Fall, daß trotzdem höhere 
Geschwindigkeiten erwünscht sein sollten, läßt sich 
diese Bedingung unter Einhaltung eines wirtschaftlichen 
Betriebes nur durch Wahl eines größeren und längeren 
Schiffes erreichen, welches bei gleicher absoluter Oe- 
schwindigkeit V, mit einem niedrigen Geschwindigkeits- 
grad Vs./.VL fährt und andererseils eine honere oko- 
nomische Grenzgeschwindigkeit aufweist. Soll z. B. ein 
Fischdampfer eine absolute Geschwindigkeit von Va 
— 11 kn erreichen und dabei unter denselben gunstigen 
Verhältnissen fahren, wie das Modell Nr. 687 von L 
— 38 m Länge bei Vs = 10,45 kn, so muß ebenso wie 
bei diesem ein Geschwindigkeitsgrad von Vs ./. VL 1,7 
eingehalten werden und die Schiffslänge gleich L 


& ) , l ) Ha 
=h — Jl — 2 m sein. 
1,7 1,7 (Schluß folgt.) 


nommen hat, steht zu erwarten, daß sich die Weiter- 
entwicklung hauptsächlich in der Richtung des Baues 
von Motorschiffen bewegen wird. 

In der Stadt Nakskov ıst der Schiffbau durchaus 
nichts Neues; hat doch schon der dänische Konig 


Abb. 1. Zwei Hellinge der Nakskov-Werfl 
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Christian IV. im Jahre 1630 hier eine Werft angelegt, 
wo manche von den Kriegsschiffen gebaut wurden, die 
ein wertvolles Glied in der Entwicklung der Kón'glich 
Dänischen Flotte bildeten. Auf diesem geschichtlichen 
Hintergrunde behielt der Holzschiffbau die Vorherr- 
schaft, bis im Jahre 1916 die jetzt bestehende Fisen- 
Schiffswerft gegründet wurde. 

Ursprünglich war eine kleine Werft mit zwei Helgen 
für Schiffe von etwa 3000 + dw. geplant. Aber die Ost- 
asiatische Comp. in Kopenhagen, die, wie. erinrerlich, 
das erste Motorschiff für die Fahrt nach Ostindien, die 
„Selandia”, bei der Werft von Burmeister & Wam in 
Auftrag gab, interessierte sich für die neuen Werke in 
Nakskov, und, entsprechend der Größe der Schiffe, dıe 
die Flotte dieser welt- 
bekannten Gesellschaft bil- 
den, wurde die Leistungs- 
fähigkeit der Nakskov- 

Werft beträchtlich ver- 
groBert und beschlossen, 
die Zahl der Hel- 
gen auf vier zu ver- 
mehren und sie für 
Schiffsqrößen bis hinauf Et Í 
zu 16000 t dw. einzu- | aaa 
richten. RE) rs e 
Die neue Firma erwarb € 
das Gelände und die 
Werksiälten der alten 
Holzschiffswerft und eben- 
so eine kleine Maschinen- 
fabrık und war auf diese 
Weise imstande, sogleich 
mit der Fabrikation zu be- ET 
ginnen und gleichzeitig die BR 
Produktion zu erhöhen. Sich 
Die Längen der größeren 
Helgen sind 100, 122, 146 
und 167,5 m; daneben sind 
noch drei  Holzschiffs- 
helgen vorhanden. Zwi- 
schen den Helgen bleibt 
ein Raum von ungefähr 
7,6 m Breite frei und läßt 
somit genügend Platz fur 
die elektrisch angetriebe- 
nen Gerust-Laufkräne. Die 
Schiffbauhallen liegen am 
Kopf der Hellinge. Die 
beiden Hallen nehmen 
eine Flache von 5110 gm ein. Sie sind ausgestattet mit 
den besten modernen Maschinen, nämlich bewährten 
Typen von Joggelmaschinen, Scheren und Stanzen, zwei 
Spanten - Gehrungsscheren, automatischen Bohr- 
maschinen usw. Der für Selbstbeschickung eingerich- 
tete Spantenglühofen vermag Spanten bis zu 18,3 m 
Länge aufzunehmen. Die Halle ist mit zahlreichen Krä- 
nen und elektrisch betriebenen Wagen ausgestattet und 
besitzt außerdem einen Deckenlaufkran von 3 t Trag- 
fähigkeit. | 

Die Maschinenbau-Werkstátten sind mit den mo- 
dernsten Maschinen ausgerüstet und es können in Ihnen 
Schiffsmaschinen und Kessel jeder Art und Größe ge- 
baut und repariert werden. Die Werkstätten stehen in 
enger Verbindung mit der Schmiede, der Montagehalle, 
der Bleigießer- und der Elektrikerwerkstatt. Alle diese 
Werkstätten sind mit handlichen Kränen und Wagen 
versehen, die Montagehalle außerdem noch mit einem 
15 t-Deckenlaufkran. 
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Die Zimmerer- und Tischlerwerkstätten sind so be- 
messen, daß sie allen Anforderungen genügen, die durch 
die Einrichtung moderner Fahrgastschiffe bedingt wer- 
den. Der Schnürboden ist 84 m lang und 16,75 m breit. 


Die Kraftzentrale enthält die Preßluftmaschinen- 
anlage, bestehend aus drei elektrisch und einem durch 
Dieselmotor angetriebenen Kompressor mit einer Ge- 
samtleistung von 56,6 cbm/min. Die Prekwasseranlage 
speist zwei hydraulische Pressen von 60 bzw. 120 at. 


Die Zentralheizung für Werkstätten und Büros befindet 
sich ebenfalls hier. 


Die Werft ist vollständig ausgerüstet mit Geleisen, 
Kränen und allen Einrichtungen zur Erleichterung des 
Transports. Alle Ab- 
teilungen sind leicht er- 
reichbar durch Eisen- 

bahnwagen, fahrbare 
Kräne, elektrisch betrie- 
bene Wagen usw., und die 
Werft steht in direkter 
Verbindung mit der Staats- 
eisenbahn. 

An  Laufkränen sind 
‚vorhanden: Vier gewöhn- 
liche Kráne von 7 t Trag- 
fähigkeit, drei Gerüstkräne 
von 3 + Tragfähigkeit, 
< 21,57 m Höhe und 18,3 m 
Drehkreisradius. Am Aus- 
rustungskai ist ein 60 t- 


Hammerkran, an dessen 
einem Ende ein hoher 
Ausleger zum Anbord- 
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| bringen von Masten usw. 
Ch angebracht ist (s. Abb. 2). 
o Die Reparatur - Abteilung 
verfügt über ein Schwimm- 
dock für Schiffe bis zu 
etwa 9000 + Tragfáhig- 
keit und über ein Patent- 
slip für kleinere Schiffe 
bis zu etwa 800 t (Abb. 3). 


Das erste auf der 
Werft gebaute Schiff 
war dos Doppelschrau- 


ben - Motor - Tankschiff 
„Mexiko” von 4500 tł 
Tragfähigkeit, das im Juli 
1920 an die Ostasiatische 
Comp. abgeliefert wurde. Das Schiff ist mit elektrisch 
betriebenen Oelpumpen ausgerüstet, die gestatten, die 
ganze Ladung in 24 Stunden zu ‚löschen. Besondere 
Gasolin-Tanks sind mit Dampfpumpen versehen. Die 
beiden Dieselmotoren wurden von der Holeby Diesel- 
motor Comp. in Dänemark gebaut und entwickeln jede 
800 PS, womit sie dem beladenen Schiff eine Geschwin- 
digkeit von 10 kn verleihen. Das Doppelschrauben- 
Motorschiff „Indian” von 8800 + Tragfähigkeit wurde im 
Oktober 1920 abgeliefert. Dieses Schiff hat zwei Bur- 
meister &  Wain-Dieselmotoren erhalten, jede von 
1600 PS. Am 24. Januar 1921 ließ die Werft das Motor- 
schiff „Java” von 13500 t Tragfähigkeit vom Stapel, ein 
Schwesterschiff der bei Burmeister & Wain erbauten 
»Atrika”. Diese beiden Schiffe sind die größten bisher 
in Skandinavien gebauten Motorschiffe. 

Die Reparatur-Abteilung war mit einigen bedeuten- 
den Arbeiten für skandinavische Unternehmer be- 
schäftigt. (Aus Shipb. a. Shipp. Record, 28. April 1921.) 
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Die gegenwärtige Lage der Welthandelsfloite. 


G. de Raulin schreibt im „Journal de la marine, 
le Yacht“, vom 7. Mai 1921 über die gegenwärlige Lage 
der Welthandelsflotte folgendes: 

„Im Jahre 1920 sind in England 574 Handelsschiffe 
von insgesamt 1 991 782 vom Stapel gelaufen. Diese 
Zahlen entsprechen der bisher größten Leistung 
der englischen Werften. Trotzdem ist dies 13% der Ge- 
samtwelterzeugung, während sich 1913 der Koeffizient 
auf 25% belief. 

Nachdem die englischen Reeder alle Hebel in Be- 
wegung gesetzt hatten, um die Zuteilung des größten 
Teils der deutschen Handelsflotte zu erreichen, scheuen 
sie sich heute, den Anteil ihres Landes von 500000 ł zu 
erwerben. 
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bereits eine Million Tonnen erzeugen und projektieren 
noch die Erhöhung dieser Leistung um die Hälfte. 

In Anbetracht der heutigen Lage wird die Klausel 
des Versailler Vertrages, wonach Deutschland ver- 
pflichtet jet, fünf Jahre 200 000 t neuen Schifísraum zu 
liefern, wohl nicht mehr in Betracht kommen. Folglich 
werden sie in der Lage sein, nach zehn Jahren ihre 
frühere Lage zu erreichen. Außerdem ist das deutsch- 
amerikanische Abkommen inzwischen in Kraft getreten, 
und das erste Schiff traf am 17. Januar d. J. in Cuxhaven 
ein. Auf diese Weise sind die Deutschen in der Lage, 
ihr geschultes Personal beizubehalten, bis die Handels- 
flotte wieder hergestellt ist. 

Was uns anbetrifft, so scheint sich die Lage zu 
bessern. Die Kohlenpreise ‘sinken, und die Frachibe- 


Abb.3. Sdiwimmkran der Nakskov-Schiliswerfi_fúur Schiffe von uber 9000 1 dw, 


Die Schiffe, die noch im vergangenen Jahre mit 
30 Pfund pro Tonne bezahlt wurden, erreichen heute 
nicht einmal 10 engl. Pfund. Die letzten beiden deut- 
schen Schiffe mußten wegen Mangel an Angeboten der 
Versteigerung entzogen werden. 

Die amerikanische Handelsflotte ist heute in der 
Lage, 60% des amerikanischen Ueberseehandels zu be- 


wältigen, während sie 1914 nur 10% transportieren 
konnte. Die Mitte vorigen Jahres veröffentlichten offi- 


ziellen Berichte verzeichnen eine Tonnage für große 
Fahrten von 9928 955 L d. h. eine Verzehnfachung im 
Verhältnis zur Vorkriegstonnage. 

Andererseits ist ein Abflauen des Schiffbaues. bis 
auf 75% bemerkbar. Diese Abnahme kann sich in An- 
betracht der gegenwärtigen Lage noch vergrößern. 

Die Deutschen, die bis jetzt den Alliierten 2 113 545 } 
abgeliefert haben, arbeiten stillschweigend und zähe 
an dem Wiederaufbau ihrer Handelsmarine. Sie haben 
die Leistungsfähigkeit ihrer Werften verdoppelt, welche 


schaffungsmöglichkeiten steigen. Infolge Mangel an 
Aufträgen für Neubauten sind unsere Werften mit Re- 
paraturen fürs Ausland wie fürs Inland beschäftigt. 

Mit ihren drei Millionen Tonnen entspricht unsere 
Handelsmarine der Hälfte unseres Bedarfes, ohne die 
Außerdienstsetzung wertloser und alter Schiffe in Rech- 
nung zu setzen.“ 


lapans Handelsmarine. 

Reue La Brugére schreibt in der Zeitschrift „La vie 
maritime et fluviale“ vom 25. April 1921 uber die Fort- 
schritte der japanischen Handelsmarine folgendes: 

Der Wettbewerb der japanischen Handelsmarme mit 
der unsrigen zwingt uns, deren Entwicklung nicht ohne 
weiteres an uns vorbeigehen zu lassen. 

Die japanische Handelstlotte bestand am 30. Juni 
1920 aus: 3086 Schiffen von je 20 t und darüber, zu- 
sammen 3132160 1; 14694 Segelschiffen von je 20 } 
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und darüber, insgesamt 985921 + ergcbend, und end- 
lich aus 790 Schiffen von je 100 t und darüber, eincr 
Tonnage von 2192 717 t gleichkommend. , 

Diese Zahlen verteilen sich prozentual wie folgt: 

5% der Tonnage gehören den Kaiserlich Japanischen 
Fisenbahnen, 35% sind im Besitze der vom Staate unter.. 
stützten „shosen“ Gesellschaften, ‚die übrigen 60% ent- 
tallen auf die rein privaten „shogaisen“ Gesellschaften. 
Eine der letzteren nennt 481 000 tł ihr Eigen, eine zweite 
dagegen 399000 }. Die Gesamtheit dieser Gesellschaf- 
ten besitzt 577 Schiffe von insgesamt 1678542 Br.- 
Reg.-T. Infolge der durch den Preissturz hervorge- 
rufenen Krise der japanischen Schiffbauindustrie (der 
Preis ficl von 900 auf 200 YVen/t) und des Sinkens der 
Frachtsatze mußten 117 Schiffe von insgesamt 180 000 tł 
außer Dienst gesetzt werden (Ende September 1920). 

Dieser Lage Rechnung tragend, erwägen die japa- 
nischen Reeder die Verschmelzungsmoglichkeiten der 
„Nippon Yusen Kaisha“ mit der „Osaka Risen Kaisha“, 
der „Kesukai Kisen Kaisha“ und der „Toyo Risen 
Kaisha“. 

Diese Verschmelzung führt nicht nur zur Verbesse- 
rung des Schiffahrtbetriebes und Verbilligung der Be- 
triebskosten, sondern auch zur Verstärkung der indivi. 
ducllen Lage der japanischen Gesellschaften gegenüber 
englischen Gesellschaftsgruppen ID & O., British India 
vsw.), abgeschen vom Fortfall des Wetibewerbes ge- 
nannter japanischer Gesellschaften untereinander. 

Nachdem der Gedanke der Nationalisierung der 
japanischen Handelsflotte scitens der Regierung als un- 


praktisch verworfen wurde, bringt sic dem Verschmel-, 


zungsgedanken großes Interesse entgegen und würde 
ihn unter Umstanden lebhaft unterstützen. 


Kompressoren *) 


Allgemeines. 


Kompressoren finden in erster Linie Verwendung 
im Schiffbau, Lokomotivfabriken,  Kesselschmicden, 
Fisenkonstruktionswerkstätten, chemischen Fabriken, 
Bergbau, aber auch auf anderen Gebicten wie z. B. 
ım Beton- und Straßenbau und in der Zellulosefabri- 
kation nımmt ihre Verwendung von Jahr zu Jahr zu. — 
Die weitaus grobte Zahl dient zum Ansaugen und Zu- 


sammendrucken atmosphärischer Luft auf eine Span- 


nung, welche von dem Verwendungszweck abhángig 
ist. Die Preßluft wird zum Betricb von Preßluftwerk- 


zeugen und Hebezeugen,  Gesteinsbohrmaschinen, 
Schrammaschinen, Lufthaspeln, Luftmoloren, Wasscr- 
pumpen, Sandstrahlgeblascn, Mammutpumpen, zum 


licben und Transporticren von Flüssigkeiten und zu 
vielen anderen Zwecken verwendet. — Für die Kom- 
pression der verschiedensten Gasc werden Kompres- 
soren besonderer Art benutzt, entweder um die Gase 
zu verflussigen oder um sic durch Flüssigkeit hin. 
durchzudrucken. 


Dic Hauptvorzuge des Druckluftbetriebes liegen 
neben einer ausreichenden Ockonomie in der großen 
` ai Die vorstehenden Ausführungen beziehen sich auf 
Mitteilungen der Frankfurter Maschinenbau 

A.-G. vorm. Pokorny € Wittekind. 
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Die Regierung hat den von ihr unterstützten Ge- 
sellschaften die Errichtung neuer Linien, hauptsächlich 
nach Südamerika, anheimgestellt. 

Der Staat denkt die Unterstützung denjenigen Ge- 
sellschaften zu entziehen, die in der Lage, sind, das 
Reedereigeschäft ohne seine materielle Hilfe erfolg- 
reich zu ‚betreiben. In diesem Falle würde der Staat 
die Reedereien nur für die Postbeförderung entschä- 
digen. i 

Die Staatshilfe soll nur denjenigen Gesellschaften 
gewährt werden, deren ungünstige Bilanz nachgewiesen 
werden kann. 

Die Entwicklung der japanischen Marine kann am 
besten durch ihre Fortschritte im Suezkanal verfolgt 
werden. Seit 1910 hat sich die durch ‚den Suezkanal 
fahrende japanische Tonnage verfünffacht. Sie beträgt‘ 
gegenwärtig 1 602 000 t gegen 350 000 t vor zehn Jahren. 

Sel 1917 hat die japanische Schiffahrt an Bedeu- 
tung immer mehr zugenommen; sie stellte vor dem 
Kriege 1,7% der Gesamtionnage im Kahal dar und kam 
erst an sechster Stelle in Betracht. 1920 beanspruchte 
die japanische Flagge 9% der Tonnage im Suezkanal, 
um somit den zweiten Platz unter den fremden Natio- 
nen im Suezkanal zu erringen. Unter allen Marinen, die 
den Suezkanal benutzen, ist die japanische die einzige, 
die ihre Tonnage in bezug auf 1913 um 1000000 t er- 
höht hat. 

Die japanische Flagge steht somit in gewaltiger 
Konkurrenz mit den europäischen Nationen. Es ist des- 
halb, was uns anbetrifft, unbedingt notwendig, daß die 
Behörden die wirksamsten Maßnahmen treffen, um : 
unseren Linien des fernen Ostens die Möglichkeit des 
erfolgreichen Entgegentretens zu geben. 
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Aus der Werkzeugmaschinen-Industrie |= 
für Schiffbau und Werftbetriebe u 


f 
Zuverlässigkeit und vollständigen Gefahrlosigkeit; auch 
erfordern Wartung und Bedienung der Maschine das 
geringste Maß an Sachkenntnis. 


Es empfichlt sich im allgemeinen mit Rücksicht auf 
möglichst geringen Kraftbedarf, die Spannung der 
Druckluft so niedrig zu halten, wie es der Verwen- 
dungszweck zuläßt. Allerdings werden andererseits 
(cine bestimmte Arbeitsleistung vorausgesetzt) die Ma- 
schinen und Leistungen um so größer, je niedriger die 
Lufispannung ist. Die am meisten vorkommenden 
Spannungen liegen zwischen 2 und 8 at Ueberdruck. 
Für Drücke bis zu 4 at werden in der Regel einstufige, 
für Drücke über 4 at zweistufige oder Verbund- 
kompressoren verwendet. Für mehr als 15 at Ueber- 
druck und Dauerbetrieb sollte dreistufige Kom- 
pression durchgeführt werden. Kraftbedarf und Luft- 
erwärmung sind bei Verbundkompressoren geringer als 
bei cinstufigen Maschinen, weshalb namentlich bei 
großen Anlagen Verbundkompressoren immer mehr be- 
vorzugt werden. 


Nach ihrer Antriebsart kann man die Kompressoren 
in zwei Gruppen cinteilen: solche, bei denen der Luft- 
kolben von einem Kurbelzapfen aus bewegt wird 
— Riemen-, Zahnrad-, Motoren-Antrieb —, und solche, 
bei denen der hin- und hergehende Kolben einer 
Dampf- oder Gasmaschine vermittelst der Kolbenstange 


-direkt mit dem dieselbe Bewegung ausführenden Luft- 
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kolben gekuppelt ist. Letzterer Antrieb ist sowohl mit 
Rücksicht auf den Kraftbedarf, wie ruhigen Gang der 
Maschine dem ersteren vorzuziehen. 

Mantel- und Deckelkühlung ist mehr zu empfehlen 
als die früher übliche Wassereinspritzung, da letztere 
die Zylinder angreift. 
bedeutenden Fabrik mehr in nennenswertem Umfang 
gebaut. Alle Kompressoren der F. M. A. für Drücke 
‚über 1 at werden mit Mantel- und Deckelkühlung 
ausgeführt. 

Als Schmiermaterial sollte fur die Luftzylinder nur 
bestes Kompressoröl verwendet werden, welches unter 
der Einwirkung der Luft nicht verharzt und hohe Tem.. 
peratur aushält. 

Die Luft sollte stets mit niedriger Temperatur, ge- 
ringstem Wassergehalt und vollkommen staubfrei in 
den Luftzylinder eintreten. 

Deshalb ist zu empfehlen, die Saugleitung des 
Kompressors mit einem passenden Luftfilter zu ver, 
sehen, welcher an einem möglichst kühlen, trockenen 
. und 'staubfreien Ort aufgestellt wird. ` ` 
` Saugleitung sowohl wie Druckleitung sollen stets 
- möglichst groß im Querschnitt gehalten werden. Es 
empfiehlt sich, den Drucklufibehälter  möglicht dicht 
bei der Maschine aufzustellen. 

‚ Zur Beurteilung des Krafíbedarts ist es notwendig, 
denselben auf eine bestimmte Menge Druckluft bei be- 
stimmter Spannung und Temperatur zu beziehen. Nur 
wehn die drei zusammenhängenden Werte „Volumen, 
Spannung und Temperatur“ zugleich berücksichtigt 
werden, erhält man einen Blick in die Wirtschaftlich- 
keit des Kompressors. Außer der Forderung geringen 


Kraftbedarfs ist an einen Kompressor die Bedingung ` 


zu stellen, daß er bei gegebenen Dimensionen mög- 
_lchst viel Preßluft liefert. Die Lieferungsmenge ist das 
Produkt aus der Hubzahl des Kompressors und der bei 
jedem Hube ausgestoBenen Menge Preßluft, bestimmte 
Druckspannung und Temperatur vorausgesetzt. Dieser 
Lieferungsgrad des Kompressors pro Hub ist haupt- 
sächlich abhängig von der angesaugten Luftmengc, 
welche um so größer is} 

1. je dichter der Kompressor ist, d. h. je weniger 
Luft von der Druckseite nach der Saugseite wäh- 
rend des Saughubes überströmt; 

2. je größer der volumetrische Wirkungsgrad, d h. 
je größer das Verhältnis des nutzbaren Hubes 

- zum ganzen Kolbenhub ist; 

3. je höher die Spannung am Ende: des Saughubes 
ist, d. h. je weniger Widerstände beim Saugen 
auftreten und 

4. je niedriger die Temperatur am Ende des Saug- 
_hubes' ist, d. h. je weniger die Luft schen beim 
Eintritt in den Zylinder erwärmt wird. 

Daraus folgt, daß die Steuerung des Kompres- 
sionsvorganges von ausschlaggebender Bedeutung ist 
fiir die gute Arbeitsweise eines Kompressors und seine 
Wirtschaftlichkeit. 


Kompressor-Steuerungen 
Man muß grundsätzlich unterscheiden zwischen 
Kompressoren mit freigängigen Ventilen und solchen 
mit zwangläufig gesteuerten Organen, wie die von der 
F. A. M. gebauten Köster-Kompressoren. Im folgen- 
den seien die Hauptipunkte aufgeführt, die für Kom- 
pressorsteuerungen maßgebend sind: 
1. Die Steuerung darf der in den Zylinder eintreten- 
den Luft keine Widerstände bieien. 
' 2. Die eintretende Luft soll während des Saughubes 
nicht erwärmt werden. 


Sie wird daher auch von keiner 


3. Es dürfen keine Kraftverluste infolge prinzipieller 
“Fehler auftreten. 

4. Beim Fortdrücken der gepreßten Luft aus dem 
Zylinder dürfen nur geringe Widerstände vor- 
handen sein. 

5. Die Steuerung muß für jede Umdrehuñgszahl an- 
wendbar sein. 

6. Sie darf kein Geräusch verursachen. 

7. Die Steuerung muß betriebssicher sein. 

8. Die Abnutzung muß sehr gering sein. 

Die F. M. A. Köster-Steuerung genügt allen diesen 
Anforderungen in vollkommener Weise. Sie besteht 


aus einem mit Rückschlagventil kombinierten Kolben- 


schieber. Der Schieber als Saugorgan bietet den Vor- 
teil, daß die Luft ohne Widerstand in den Zylinder ein- 
ireten kann und sich am Ende des Saughubes auch 
wirklich Luft von atmosphärischer Spannung im Zylin- 
der befindet. Ein sclbsttátiges, federbelastetes Ventil 
bietet dagegen stets Widerstand, da die eintretende 
Luft die Federspannung überwinden und die Ventil- 
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"Abb. 1 Koster-Steuerung, 


masse beschleunigen muß, so daß bci Maschinen mit 
freigängigen Ventilen stets ein mehr oder weniger gro- 
Ber Unterdruck zu Beginn der Kompression im Zylinder 
herrscht. Densclben ungünstigen Einfluß auf Kraftbe- 
darf und Liefermenge wie die Saugwiderstande hat dic 
Erwärmung der Luft beim Ansaugen. Viele Steuerun- 
gen machen eine wirksame Kühlung unmöglich, be- 
sonders dann, wenn dic Ventile im Deckel angeordnel 
sind. 

Die Köster-Steuerung bietet keinerlei Hindernis für 
eine intensive Kühlung. Die Kompressoren werden da- 
her auch mit sorgfältiger Kühlung der Deckel, Mäntel, 
Schieberkasten sowie der Saugkanäle versehen, so daß 
eine Erwärmung der Luft beim Ansaugen nicht eintritt. 

Auch das Ende des Kompressionshubes: wird beim 
Koster-Kompressor durch den Kolbenschieber ge- 
steuert. Das Rückschlagventil dient lediglich dazu, zu 
vermeiden, daß Druckluft aus Druckleitung und Druck- 
raum in den Zylinder zurückschießen kann, was den 
Kompressionsvorgang ungünstig beeinflussen würde. 

Bei freigängigen Ventilen ist es erforderlich, daß 
das Ventil momentan im Totpunkt schließt. Die Schluß- 
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zeit ist daher auch bei normalen Umdrehungszahlen 
ganz außerordentlich kurz. Um einen so raschen 
Schluß zu ermöglichen, sind erhebliche Federkräfte 
erforderlich. Das Ventil wird daher ständig heflig auf 
seinen Sitz geschleudert und Ventilbrúche sind eine 
häufige Erscheinung; sie haben stets eine mehr oder 
weniger große Betriebsunterbrechung im Gefolge. Hin: 


Abb. 2. Slulen-Kompressor 


zu kommt, dak die austretende Luft diese Ventilwider- 
stände überwinden muß, wodurch die Wirtschaftlichkeit 
stark verringert wird. Die erforderliche Federbelastung 
wächst mit zunelmender Umdrehungszahl erheblich. 
Kompressoren mit freigängigen Ventilen sind daher be- 
sonders für hohe Umdrehungszahlen ungeeignet. 

Bei den F. M. A. Kompressoren mit Köster-Steue- 
rung sind Betriebsstórungen, verursacht durch die 
Steuerung, ausgeschlossen. Der Kolbenschieber ge. 
währleistet unter allen Umständen die Förderung de 
garantierten Luftmenge. Wenn ein Ventil infolge Ma- 
terialfehlers oder dergleichen defekt werden sollte, 
kann der Kompressor ohne Ventil betätigt werden. 
Auch dann wird die normale Saugmenge auf den vol- 
len Enddruck gepreßt. Ein Unterschied macht sich nur 
im Krafibedarf bemerkbar, der um einige Prozent 
größer wird. 

Der Kompressor. mit Köster-Steuerung muß daher 
als einem solchen mit freigangigen Ventilen in de 
Beziehung überlegen bezeichnet werden. 


Finstufige Kompressoren 
empfehlen sich nur für einen Enddruck bis zu 4 at 
lleberdruck, für höheren Enddruck sollte stets die 
mehrstufige Kompression gewählt werden. 

Die Gründe dafür sind im wesentlichen folgende: 

Bei der Kompression der Luft treten verhältnis- 
mäßig hohe Temperaturen auf, da die gesamte einge- 
führte Energie in Wärme umgesetzt wird. Um isother- 
mische Kompression und damit günstigen Kraftbedart 
zu erreichen, ist anzustreben, die Wärme während der 
Entstehung abzufuhren. 

Bei Kompressoren bis 4 at Enddruck ist das 
nächstliegende Mittel die Mantel- und Deckelkuhlung; 
mit ihr kann nur erreicht werden, daß die Temperatur 
der Zylinderwandungen möglichst auf derjenigen der 
angesaugten Luft gehalten wird, um zu vermeiden, daß 


o. 
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sich die Luft beim Eintreten in den Zylinder erwärmt, 
was eine Verminderung des angesaugten Luftgewichtes 
und damit der geförderten Drucklufimenge im Gefolge 
haben würde. FH 


Für höhere Enddrucke wird daher zweckmäßig 
mehrstufige Kompression unter Einschaltung von Zwi- 
schenkühlung verwandt. 


Einzylinder-Stufen-Kompressoren 
für Saugleitungen bis 2000 cbm stündlich. 


Um auch dem Abnehmer kleinerer Maschinen die 
Vorzüge zweistufiger Kompression zugänglich zu ma- 
chen und um eine Konstruktion zu schalfen, die an 
Finfachheit und Billigkeit dem einstufigen Kompressor 
nicht nachsteht, wurden vor vielen Jahren die bewähr- 
ten Einzylinder-Stufen-Kompressoren konstruiert und 
sind in den letzten zwei Jahrzehnten von diesem Typ 
viele Hunderte im Gebrauch. 


Bei diesen Maschinen erfolgt die zweistufige Kom- 
pression vermittelst eines Stufenkolbens in einem ein- 
zigen Zylinder. i 


Die außerordentliche Einfachheit der Maschinen ist 
ihr großer Vorzug; sie sind bequem transportabel und 
können auch leicht fahrbar ausgeführt werden. Ihr 
qrößtes Verwendungsgebiet haben die Einzylinder- 
Stufen-Kompressoren im Betrieb von Preßluftwerkzeu- 
gen gefunden. Hunderte von Maschinen laufen im In- 
und Auslande. Ihre Zuverlässigkeit und lange Lebens- 
dauer haben dem Namen der F. M. A. in allen Erdteilen 
guten Klang gegeben. 


Im allgemeinen werden diese Kompressoren durch 
Riemen von der Transmission oder durch Elektromotor 
angetrieben. Bei größeren Kompressoren kommt auch 
direkter Dampfantrieb in Frage, wobei der Dampf- 
zylinder sich unmittelbar hinter dem Luftzylinder be- 
findet und somit eine unmittelbare Kraftübertragung 
durch die Kolbenstange bewirkt. 


Tandem-Verbund-Kompressoren 
für Saugleitungen 
von 2500-5000 cbm stündlich. 


- Für größere Leistungen ist es vorteilhaft, an Stelle 
des’ Einzylinder-Stufen-Kompressors, Tandem-Verbund- 
Kompressoren zu verwenden, bei denen die Kompres- 
sion in getrenntem Niederdruck und Hochdruckzylinder 


Abb. 3. Tandem-Verbund-Kompressor 


erfolgt. Stellt auch der Einzylinder- Stufen-Kompres- 
sor fur kleine und mittlere Leistungen das zweckmä- 
Bigste dar, so ist er doch für größere Leistungen we- 
niger geeignet. Wenn er bei den für Maschinen mittle- 
rer Leistungen in Frage kommenden Umdrehungszahlen 
von 120—160 in der Minute ruhig arbeiten soll, müßte 
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Konstruktion dieses Kompressors führten. Im folgen- 


cr einen verhältnismäßig geringen Hub erhalten, an- 
dernfalls werden die Beschleunigungskräfte der hin- 
und hergehenden Massen zu groß, so daß die Hub. 


Abb. 4. Slehender Slufen-Kompressor 


wechsel zu scharf ausfallen und die Maschine unruhig 
arbeitet. Es empfiehlt sich daher, für Leistungen von 
mehr als 30 cbm in der Minute Tandem-Verbund- 
Kompressoren zu verwenden, da diese größere Be- 
triebssicherheit und Wirtschafttlichkeit aufweisen und 
auch die Lebensdauer eine längere ist. 


Schnellaufende Kompressoren. 


Den wirtschaftlichen Verhältnissen der Gegenwart 
Rechnung tragend, wurde vor zwei Jahren ein neuer 


Kompressorentyp auf den Markt gebracht, der schnell, 


immer weitergehende Verbreitung findet. 


Der außerordentliche Mangel an Rohstoffen, die 
großen Kosten für Kraft, die schlechte Beschaffenheit 
des Oeles drängten neue Gesichtspunkte auf, die zur 


England. 


Die Qualität der englischen Kriegsschiffe. Ueber 
die Tatsache, daß sich während des Krieges die deut- 
schen Kriegsschiffe in mannigfacher Hinsicht als den 
englischen überlegen gezeigt haben, können sich un- 
sere feindlichen ,Veltern” jenseits des Kanals gar nicht 
beruhigen; wie sehr sie diese Tatsache erregt, zeigen 
die immer wiederkehrenden Versuche, sie nachträglich 
durch Phrasen ins Gegenteil zu verkehren. ‚The Naval 
and Military Record” weist deshalb mit innerer Be- 
friedigung auf die „glänzende Verteidigungsschrift” hin, 
die Robert Hadfield, der bekannte englische Waffen- 
fabrikant (vgl. auch „Schiffbau” Nr. 32, Seite 771 und 
772, vom 11. Mai 1921. Die Schriftltg.), herausgegeben 
hat. Hadfield erklärt es für sehr bedauerlich, daß 
„etwas starke Behauptungen” über die Unterlegenheit 
der englischen Schifte „in einer bestimmten Literatur, 
die von einer sehr einflußreichen Autorität heraus- 
gegeben wird”, erschienen sind. Es darf vorausgesetzt 
werden, daß Jellicoes Buch über die Große Flotte den 


Esser ne 


Y - g 
SES Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


den sind seine Vorteile kurz zusammengestellt: 

1. Geringes Gewicht. 

2. Stehende Anordnung, daher minimaler 
darf und geringe Reibung der Kolben, 
Keine Wartung. 

Kein Druckwechsel ım 
Druckölschmierung. 
Volle Einkapselung. 
Gesteuertes Einlaßventil. 

. Ohne sachkundige Monteure aufstellbar, 

Die zweistufige Kompression wurde beı mittleren 
und großen Leistungen beibehalten. Die Einkapselung 
vermeidet das Verspritzen von Oel, schutzt vor dem 
Eindringen von Schmutz und erübrigt jegliche Wartung. 
Der Krafibedarf ist geringer als bei irgendeiner ande- 
ren Konstruktion. 


Raumbe- 


Triebwerk, 


PIDA 


Abb. 5. 


Siehender Zwillings-Slulen: Kompressor | 


Gebaut wird diese 
10 at 
Minute. 


Konstruktion für Drucke bıs 
und fur Saugleistungen von 1—100 cbm per 


Lesern bekannt ist, ein Buch, das zweifellos bemerkens- 
werte AeuBerungen in bezug auf die Qualität der enq- 
lischen Schiffe im Vergleich zu den deutschen enthält. 
Nach „sorgfältiger Prüfung aller Unterlagen und offi- 
zlellen Protokolle” gelangt Robert Hadfield indessen 
zu dem Schlusse, daß die englischen Schiffe anderen 
gegenüber weder im Bau noch hinsichtlich des Materials 
unterlegen sind. „Wir glauben, daß kein Anlak vor- 
handen ist, diese befriedigende Ansicht zu bestreiten.” 
Lord Jellicoes Kritik beschränkt sich auf Konstruklions- 
einzelheiten. „Die den deutschen Schiffen eigene Mög- 
lichkeit, ihre Geschütze in steilem Winkel einzustellen, 
was die englischen Schiffe nicht konnten, gewährte 
Ihnen fraglos gewisse Vorteile. Ihre Schutzvorrich- 
tungen waren im allgemeinen wirksamer als die der 
englischen Schiffe, was den Hauptgrund zu dem Mik- 
verhältnisse darstellt, in dem bei der Schlacht vor dem 
Skagerrak die Schiffsverluste der beiden Gegner zu- 
einander standen. Aber trotzdem halten wir Robert 
Hadfields Vorkämpferschaft in bezug auf die Güte der 
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enghschen Schiffe tur gerechtfertigt und zweckmäßig.” 
Haufig ıst es vorgekommen, so bemerkt das Blatt wei- 
ter, daß die im Kriege aufgetretenen Mängel der eng- 
lıschen Kriegsschiffe übertrieben worden sind. Die 
Ausheferung der deutschen Flotte bot reichliche Ge- 
legenheit zu gründlichen Vergleichen mit dem Ergeb- 
nisse, daß das englische Schiffs- und Geschiitzmaterial 
reichlich so gut wie das deutsche, die englische Ar- 
beitsausführung aber viel besser als die deutsche ge- 
wesen ist (Ob cine unparteiische Kritik, die 
nicht durch die englische Brille hindurch die Dinge be- 
trachtet und dann urteilt, zu dem gleichen Ergebnisse 
kommen würde? Die Schriftitg) Da die deutschen 
Schiffe fur einen sehr kleinen Aktionsradius (?) gebaut 
sind, war es möglich, die Ersparnis an Brennstoff- 
gewicht fur schwere Panzerung zu verwenden. So ist 
die „Ki.iser”-Klasse, die 1912 gebaut wurde, in einer 
Ausdehnung von 35% des Gesamtdeplacements ge- 
panzert, die entsprechende ,Orion”-Klasse lenglisch) 
nur bis zu 29%. „Seydlitz”, der auch 1912 gebaut wor- 
den ist, hatte 31% Panzerung, die englischen Schlacht- 
kreuzer , Lion” und „Qucen Mary” dagegen nur 23%. 
Dafur konnten aber die englischen Schiffe wohl zwei- 
mal so lange Dampf halten, was aus strategischen 
Grunden von großer Bedeutung ist, insbesondere fur 
ein Reich, dessen Herrschaft sich wie die Großbritan- 
niens über sieben Ozeane erstreckt. (The Naval and 
Military Record vom 13. April 1921.) 


Die neuen Großkampischiffe. Es ist nicht aus- 
geschlossen, daß die britische Flotte demnächst ein 
elektrisch angetriebenes Kricgsschiff besitzen wird. Die 
Admiralität wird dic Frage des elektrischen Antriebes 
möglicherweise durch cinen Versuch bei einem der vier 
neuen Schlachtschiffe prüfen, die Entscheidung darüber 
sicht bevor. Fur Hilfsmaschinenzwecke hat die eng- 
hische Admiralität bisher den hydraulischen dem elek- 
trischen Antricb stets vorgezogen. (Daily Mail, 9. Juni 
1921.) 


Modernisierung älterer Kriegsschiffe. Nachstens 
werden voraussichtlich „Lion” und „Princess Royal”, 
7wc1 Schwesterschiffe, die erst vor etwa neun Jahren 
ın Dienst gestellt worden sind, modernisiert werden. 
Manche Marinekritiker halten diese Schiffe allerdings 
fur veraltet, und im vergangenen Jahre wurde sogar 
schon berichtet, die Admiralität scı bereit, auf sie zu 
verzichten und sie bei günstiger Gelegenheit an eine 
auswärtige Regierung zu verkaufen. Nach Auffassung 
weiter Kreise in England wäre dies cin schwerer Fehler 
gewesen, denn wenn die genannten Schiffe auch nicht 
mehr neuesten Datums sind, so haben sie doch noch 
erheblichen Wert, und bevor sie nicht durch bessere 
Schiffe ersetzt sind, wäre es verkehrt, sie abzustoßen. 
Daher ergibt sich nun die Frage ihres Umbaues. Noch 
vor wenigen Jahren hätten die Marinekreise einen sol- 
chen Umbau weit von sich gewiesen und behauptet, 
daß er sich nicht lohne. Aber es hängt doch viel davon 
ab, worauf sich der Umbau erstrecken soll. Zweifellos 
sind fruher enorme Summen in hoffnungslosen: Ver- 
suchen verschwendet worden, ganz veraltete Schiffe zu 
modernisieren; darin ist England glücklicherweise nic 
so weit gegangen wie Trankreich. 


Das Vorurteil gegen die Umbaupolitik scheint heute ` 


nicht mehr so stark zu sein wie früher, denn seit dem 
Waffenstillstande ist cine ganze Reihe von Umbauten 
durchgeführt worden. Beispielsweise war „Repulse” 
zwei Jahre lang auf der Werft. Fast 1 Million wurde 
neu hineingesteckt, hauptsachlich zur Verstärkung der 
Panzerung und zur Verbesserung des Unterwasser- 
schutzes. „Renown” wird dem Vernehmen nach in glei- 
cher Weise abgeändert. England erhält damit zwei 
Schiffe von 30 kn Geschwindigkeit — der Einbau meh- 
rerer 1000 + Panzer wird die ursprüngliche Geschwin- 
digkeit natürlich verringern —, bewaffnet mit sechs 
Stück 15”- (38 cm-) Geschützen und geschülzt mit an- 
nähernd derselben Panzerstärke, wie sie die „Lion”- 
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Klasse besitzt. Allerdings haben die Schitfe dieser. 
Klasse keine Torpedowulste und sind schwächer 
armiert. Aber sic sind vor allem „Kohlebrenner”, was 
ihren strategischen Wert stark herabsetzt. Man sollte ' 
sie deshalb auf Oelheizung umbauen und im übrigen alle 
aus den Kriegserfahrungen sich ergebenden Verbesse- 
rungen anbringen, die möglich sind, ohne eine „Re- 
construction” in des Wortes weitester Bedeutung vor- 
zunehmen. Es würde keine zu großen Ausgaben ver- 
ursachen, wenn man diesen Schiffen eine Geschwindig- 
keit von 28 kn gäbe, und da jedes Schiff cine Breit- 
seite von acht 13,5”- (34,3 cm-) Geschützen hat, so 
bleibt der taktische Wert selbst in Anbetracht der heu- 
tigen Verhältnisse noch recht hoch. (The Naval and 
Military Record, 4. Mai 1921.) 


Verkauf englischer Kriegsschiffe. Zwischen der 
englischen Admiralität und der Firma T. W. Ward in 
Sheffield ist ein provisorischer Vertrag über den Ver- 
kauf von 113 Kriegsschiffen der verschiedensten Typen 
abgeschlossen worden, die aus der Zeit besonders 
schneller Entwicklung im Kriegsschiffbau stammen: und 
heute schon als veraltet angesehen werden müssen. 
Fins der bekanntesten Schiffe aus dieser Liste ist der 
Original-,,Dreadnought”, dessen Erscheinen seinerzeit 
cine Umwälzung nicht nur in den Konstruktionen des 
Kriegsschiffbaues, sondern auch in Strategie und Tak- 
tik der Seekriegsführung bedeutete. Es wird behauptet, 
mit der Indienststellung dieses’ Schiffes und dem Be- 
kanntwerden seiner Konstruktionsdaten sei Deutschland 
hinsichtlich seiner Seemachtstellung derartig ins Hinter- 
treffen geraten, daß der große Krieg, der auf alle Fälle 
unvermeidlich war, dadurch um mehrere Jahre hinaus- 
geschoben wurde. (! Die Schriftlig.) Die anderen unter 


. den Vertrag fallenden Schiffe sind: 9 Kreuzer, 72 Zer- 


siörer und eine Reihe kleinerer Fahrzeuge. Der Ver- 
tragspreis ist auf 600000 Pfund Sterling festgesetzt. 
Sämtliche Schiffe müssen abgebrochen werden, und es 
ist erfreulicherweise eine Uebereinkunft dahingehend 
erzielt worden, daß zu den Abbruchsarbeiten in mög- 
lichst großem Umfange entlassenc Soldaten und be- 
schäftigungslose Werftarbeiter herangezogen werden 
sollen. Daß soviele Schiffe abgestoßen werden, steht 
keineswegs im Widerspruch zu der sonst geübten Poli- 
tik der Admiralität, wenn die Schiffszahl auch betra-ht- 
lich größer ist als sie unter normalen Verhältnissen fest- 
geseizt worden wäre. (The Engineer, 3. Juni 1921.) 


> 


Lufifahrtangelegenheiten. Automobilwelt - Flugwelt 
bezeichnet in ihrer Nummer vom 15. Mai 1921 cinen in 
den „Münchener Neuesten Nachrichten” erschienenen 
Vermerk über ein Rammflugzceug als einen ,Flie- 
ger-Aprilscherz” und gibt ihn wie folgt wieder: „Mit 
Unterstützung des britischen Ministeriums für Lufifahr- 
wesen arbeitet man angeblich gegenwärtig in England 
an der Fertigstellung cines Kriegsflugzeuges, das mit 
cinem scharfen Rammsporn ausgerüstet ist. Die neue 
Maschine wird einen Motor von 2000 PS erhalten. In 
dem Augenblick, in dem sie zum Angriff mit dem Sporn 
cingesctzi wird, zieht die Mannschaft die Flügel und 
dic Propeller in den Rumpf des Flugzeuges ein, aus 
dem nur noch der spitze Schnabel und der Schwahz ër 
hervorragen. Die Maschine ist somit zu einer Art Spin- 
del verwandelt. Der Angriff vollzieht sich in folgender 
Weise: Das geschnabelte Flugzeug steigt zu großer 
Höhe empor; hat es einen feindlichen Flieger entdeckt, 
stürzt sich das Flugzeug aus der Höhe unter Benutzung 
des Schwanzes als Richtungssteuer auf die Beute. Es 
verfolgt dabei die Taktik des herabstoßenden Raub- 
vogels. Ist das feindliche Flugzeug in den Grund ge- 
bohrt, so werden die Flügel und Propeller wieder her- 
ausgeschoben, und das Flugzeug setzt seinen Flug, 
nach neuer Beute spähend, fort. Bleibt nur noch hin- 
zuzufügen, daß die Maschine wahrscheinlich dem Enten- 
Typ (oder vielleicht auch dem Ent-Enten-Typ? Die 
Schriftlig.) angehört?” 


=- 1920 in Dienst gestellt worden. 
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e ma aer. 


"Inleressänt ist, daß. Si; diesen‘ Veimerk die Zeit- T 


schrift , Aeronautical Engineering” (Beilage zu der eng- 
lischen "Zeitschrift „Ihe Aeroplane”) mit der Bemerkung 


hinweist, es handle sich in Wahrheit um Wiedergabe 


einer Geschichte, die in der „Daily Mail” veröffentlicht 
worden sel. „Die englische Zeitung besprach diese 

Wundermár aber in allem Ernste, während das intelli- 
gentere deutsche Blatt sie als einen Scherz 
auffaßte und besprach. ” (Aeronautical Engineering, 


MS E «Juni 1921.) E . 


Englische Kolonien. 


"Aus tralische: Stellungnahme zum englisch-japa- 


nischen Bündnisse. Die australische Arbeiterpartei hat 
. sich entschlossen, gegen die Erneuerung des englisch- 
‚japanischen, Bündnisses zu protestieren. 
Lokal-Anzeiger, 24. Juni 1921, Morgenausgabe.) 


Australische Docks. Vor dem. Wenlaissehisse in 
Cockatoo sagłe Kommodore Dumaresq aus, es gebe 
in Australien gegenwärtig keine Gelegenheit zum 
 Docken größerer Schiffe als „Australia”. Für Sydney 

müsse ein Schwimmdock beschafft werden, das mo- 
derne Großkampfschiffe aufnehmen könne. Australien 
möge sich zu einer Marinepolitik entschließen und da- 
bei bleiben. [Morning Post, 20. Juni 1921.) 


Frankreich. 


Das französische Unterseeboot , Fulton”. An- 
gesichts der Fahrtstrecken, die den deutschen Unter- 


. . seebooten während des Krieges innewohnten, fragte 


man sich in Frankreich nicht ohne Besorgnis, ob denn 
das französische Material zu solchen Leistungen nicht 
‘fähig wäre. Diese Frage.ist jetzt durch das im Arsenal 
von. Cherbourg. vollendete Unterseeboot „Fulton” in für 
Frankreich günstigem Sinne beantwortet worden. Seine 
. ;Hauptabmessungen sind: Länge .74 m, Breite 6m, 

 Wasserverdrängung aufgetaucht 900 1, untergetaucht 
- 1200 tł, Geschwindigkeit über Wasser 17 kn, unter 
Wasser 11,5 kn, Brennstoffvorrat 125 cbm, Bewaffnung: 


"zwei 7,5 cm-Flak, acht Torpedorohre von 45 cm Durch- 


. messer. | 
=" ` Nach den Plänen des Ingenieurs Simonnot erbaut 

‘und anfangs für den Antrieb durch Turbogetriebe be- 
stimmt, ist. „Fulton”, dessen Bau während des Krieges 
zahlreiche. Verzögerungen erlitt, erst nach dem Watten- 
stillstande vom Stapel gelaufen und Mitte des Jahres 
Es hat zwei einfach- 
wirkende, achtzylindrige Zweitakt-Dieselmotoren, Bau- 
art Creusöt, deren jeder 1450 PS leistet. Außer dieser 
‚grundsätzlichen Aenderung der Antriebsart sind wäh- 
rend des Baues noch Verbesserungen vorgenommen 
„worden, die eine Verstärkung der Bewaffnung zum 
"Ziele: hatten. 

Das Probefahrtsprogramm umfaßte eine Fahrt von 
Brest nach Gibraltar in zehn Tagen: ohne Änlaufen eines 
Nothafens, dann eine weitere, ebenfalls ununterbrochene 
Fahrt von Gibraltar nach Toulon in zwanzig Tagen. 
Ständig sollte nur mit einem Motor gefahren werden, 
wobei die Marschgeschwindigkeit zu 8 kn angenommen 
wurde. ‚Dieses Programm wurde genau eingehalten. 
' Das Boot fuhr. am 8. Dezember 1920 von Brest ab, er- 
‘reichte Gibraltar am 18. Dezember, verließ es am 
. 24. Dezember wieder und kam am 13. Januar 1921 in 
Toulon an. 
Trinkwasservorräte ergänzt. 

Das Material des Bootes bewährte sich während 
der Fahrten sehr gut Ein Dieselmotor zählte mehr als 
500 Arbeitsstunden ohne nennenswerte Havarie, und die 
in Toulon nach Beendigung der Reise vorgenommene 
Untersuchung ergab, daß er noch weit mehr hätte lei- 
sten können, ohne daß man unangenehme Ueber- 
raschungen hätte zu befürchten brauchen. Die täglich 


ausgeführten Tauchversuche : führten schließlich zur Er-: 


` reichung einer Tauchzeit von im Mittel 1 Minute 15 Se- 


- kunden,ıdas ist dieselbe Zeit, die von der französischen 


‚ Untersuchungskommission (C. E. P. S.M} in zahlreichen 
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besser. 


(Berliner 


wache dazu herangezogen werden müßte. 


tagelohn betragt demnach nur noch. 10 Fr. 


Im englischen Arsenal wurden lediglich die 


. stellendem Erfolge beendet. 
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een: 


ae auch bei den deutschen Booten festgestellt 


worden ist (die deutschen Besatzungen konnten es aber 
Die Schriftlig.); sie kann als Minimum (fur 
französische Boote? Die Schriftlig.) betrachtet werden. 

Zwei während der ganzen Fahrt unberührt ge- 
bliebene Torpedos wurden kurz vor der Ankunft ın 
Toulon abgeschossen und funktionierten einwandfrei. Die 


Schrohre, die anfangs als recht mittelmäßig beurteilt 
. wurden, haben nach einer Auseinandernahme und Rei- 


nigung zufriedengestellt, jedoch wurde der Wunsch lauf, 
sie möchten wie die deutschen eine doppelte Vergröße- 
rung ergeben, was fur den praktischen Gebrauch von 
größter Bedeutung sei. Das Boot hat sich im ubrigen 
auf hoher See auch bei schlechtem Wetter gut bewährt; 
die Rollbewegungen waren verhälinismäßig sanft. Nur 


die funkentelegraphischen Einrichtungen sind mit Re- 


serve zu beurteilen, denn sie haben nur wenig befrie- 
digt. Der Mangel an Raum, die mangelhafte Isolierung 
der Antennen im Zusammenhang mit der an Bord eines 
Unterseebootes stets vorhandenen Feuchtigkeit bringen 
es mit sich, daß diese Fragen hier viel schwieriger als 
an Bord eines Ueberwasserschiffes zu lösen sind. 
Was die Personalfrage anbelangt, so gestattet die 
Einteilung in drei Wachen eine gute und sorgfaltige 
Kontrolle der Maschinenanlagen auch bei langen Fahr- 
ten. Das Unterseceboot „Fulton’” hat dank seiner reich- 
lichen Bemannung die Möglichkeit, im Bedarfstalle so- 
fort zu tauchen, ohne daß auch nur ein Mann der Frei- 
An gutem 
Willen hat es der Besatzung bisher nicht gefehlt; ın- 
dessen entspricht ihr technisches Konnen noch nicht 
demjenigen, das Unterseebootsbesatzungen vor dem 
Kriege aufwiesen. Die besten Kräfte sind eben fort- 
gegangen, angelockt von den hohen Löhnen der Privat- 
industrie. Wenn die Marine nicht rechtzeitig vorsorgt, 
werden gewisse Spezialisten ihr bald überhaupt nicht 
mehr zur Verfügung stehen. Darin liegt eine große Ge- 
fahr für die weitere Entwicklung des französischen 
Unterseebootswesens. Der Verfasser schließt seine Be- 
trachtungen mit den Worten: „Aus der Uebungsfahrt 
kann jedenfalls gefolgert werden, daß man zu unserem 
Unterseebootsmaterial volles Vertrauen haben darf. Wir 
haben in dem ,Fulton” den Typ eines bewährten Fahr- 
zeuges; es ist nicht vollkommen, aber das ist schließlich 
überhaupt kein Schiff. Laßt uns nun bewährte Einzel- 
heiten der deutschen Untersceboote mit den ber uns 
selbst gesammelten Erfahrungen vereinigen; laßt urs 
danach vollendete .-Serienboote bauen und vermeiden 
wir es, uns ins Ungewisse zu sturzen.” (Journal dc la 
Marine, 14. Mai 1921.) 

Die Werftarbeiterfrage. Van 20. Mai 1921 ab dur- 
fen die staatlichen Werftarbeiter täglich nur noch für 
6% Arbeitsstunden gelöhnt werden; der Durchschnitts- 
Zum er- 
wünschten Uebertritt in die Privatindustric dürfen die 
Werftarbeiter für sechs*Monate beurlaubt werden; sie 


verdienen dort 16 bis 20 Fr. täglich. (Matin, 22. Mai 
. 1921.) A 
Ausrangierung. Folgende Schiffe wurden in der 


Schiffsliste gestrichen: Panzerkreuzer „Amiral Aube”, 


Aviso „Surcouf’, Zerstörer „Hallebarde” und „Ti- 
railleur”.. Auf die Verkaufsliste wurden gesetzt: Zer- 
storer ,Coutelas”, „Belier”, „Epieu” und „Pique”, außer- 


dem dreizehn der mit Nummern bezeichneten Untersee- 


- bootsjager, die zwischen 1916 und 1917 zum Teil in Eng- 


land und Kanada gebaut Burn (Rivista Marittima, 


Mat 1921.) 


E EEN VE E Flugzeug „Goliath” 
hat vor kurzem seine Probeflüge mit sehr zufrieden- 
Die verlangte Steigfahig- | 
heit wurde erreicht. Die Geschwindigkeit belief sich in 
2000 m Höhe auf 159 km (verlangt 150 km), in 3000 m 
Höhe auf. 109 km (verlangt 110 km) stündlich. Die Trag- 
fähigkeit für Nutzlast betrug 2200 kg (verlangt 2000 kg). 
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Zu dem vorgeschriebenen Dauerfluge von 4500 km, die 
ın Strecken von je 500 km ohne Landung zurückzulegen 
wären, brauchte das Flugzeug 34 Stunden. 
1. Juni 1921.) 

Das als Ersatz für zerstörte militärische Luftschiffe 
von Deutschland an Frankreich abgelieferte Luftschiff 
„Nordstern” ist in Saint Cyr am 13. Juni 1921 gelandet; 
es soll dem Verkehr Marseille-Algier dienen. (Matin, 
15. Juni 1921.) 

Das Luftschiff vollendete die Reise von Friedrichs- 
hafen nach Saint Cyr ohne Zwischenfall in 21 Stunden, 
wobei es eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 65 km 
stundlich entwickelte. Es ist 125 m lang, hat 18 m 
Durchmesser und faßt 25000 cbm. Es besitzt drei Mo- 
toren mit insgesamt 1000 PS Leistung, verteilt auf zwei 
seitlich angeordnete und eme hintere Gondel. ,Nord- 
stern” hat bei den Probefahrten eine Höchstgeschwin- 
digkeit von 138 km erreicht und soll bei normaler Fahrt 
eine Dauergeschwindigkeit von etwa 80 km stündlich 
besitzen. (Journal des Debats, 15. Juni 1921.) 


Italien. 

Schwimmende Balterien. 
dung zeigt die „Faa di Bruno”, eine schwimmende Bat- 
terie, die zusammen mit ihren Schwesterschiffen 1918 
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Die beigegebene Abbil- 


schickt worden sind. Es sei, so fährt der Berichterstatter 
fort, nicht übertrieben, zu sagen, daß die Kriegsatmo- 
sphäre des Sommers 1914 in Europa sich jetzt im Osten 
bemerkbar mache. Der Berichterstatter hat mit führen- 
den japanischen Persönlichkeiten die Frage durch- 
gesprochen, und ihre Ansicht war, daß es an der Zeit 
sei, sämtliche Mißverständnisse zwischen Japan und 
Amerika aus dem Wege zu schaffen. (Berliner Lokal- 
Anzeiger, 24. Juni 1921, Morgenausgabe.) 


Zu den Verhandlungen der britischen Reichs- 
konferenz erklärte der japanische Botschafter in Lon- 
don, die Freundschaft mit den Vereinigten Staaten sei 
fur Japan eine unbedingte politische und wirtschaftliche 
Notwendigkeit. Japan wünsche mit den Vereinigten 
Staaten zu einem völligen Einvernehmen zu gelangen, 
an dem auch China auf dem Fuße der Gleichberech- 
tıgung teilnehmen solle. 

Wie wir bereits mitteilten, hat die australische Ar- 
beiterpartei einstimmig gegen das englische-japanische 
Bündnis Protest eingelegt. Zur selben Zeit kommen 
über Sydney alarmierende Gerüchte über amerikanische 
Flottenoperationen im Pazific sowie ein Zunehmen der 
Spannung zwischen Tokio und Washington. Angesichts 
des jetzt im Vordergrund des amerikanischen Interesses 
stehenden Abrüstungsproblems müssen diese Nach- 


Schwimmende Batterie „Faa di Bruno“ 


erfolgreich gegen österreichische Forts verwendet wor- 
den ist, Die Fahrzeuge haben dieselmotorischen An- 
trieb; der kleine Schornstein ganz achtern dient zum 
Abzuge der Auspuffgase. „Faa di Bruno” trägt zwei 
Stuck 15”- (38 cm-) Geschütze, außerdem zwei 14- und 
zwei 1%, Pfunder. (Motorship, Juniheft 1921.) 


Japan. 


Verhältnis zu den Vereinigten Staaten. „Daily Ex- 
preß” meldet aus Tokio: Die Seeversicherungsgesell- 
schaften sind gezwungen, dıe Prämien auf die Dauer 
von zwölf Monaten zur Deckung des Kriegsrisikos zwi- 
schen Japan und Amerika zu erhöhen. Es ist dies das 
Widerspiel einer Befürchtung, die in jedem östlichen 
Hafen vom amerikanischen Pazific bis zum Persischen 
Golf zum Ausdruck kommt. Japan baut sechzehn große 
Kriegsschiffe auf Grund der Lehren der Schlacht am 
Skagerrak und als Gegenstuck zu den achtzehn Schif- 
fen, für die Amerika den Kiel gelegt hat. Ein Gerücht, 
daß die amerikanische Flotte konzentriert ist, wird amt- 
lich geleugnet. Aber das amerikanische Marineministe- 
rium hat jedenfalls eine Division von Dreadnoughts und 
Torpedobootsjägern im Pazific zusammengezogen. Es 
sei übrigens bekannt, sagt der Berichterstatter des 
„Daily ExpreB”, daß die neuen mit Oel geheizten ame- 
rikanischen Schiffe nach dem Pazific, dagegen die mit 
Kohle geheizten nach dem Atlantischen Ozean ge- 


richten zumindest paradox erscheinen. Man wird des- 
halb guttun, sie mit entsprechender Vorsicht aufzu- 
nehmen, da sie zweifellos auf die antijapanische Pro- 
paganda im fünften Erdteil zurückzuführen sind, wo man 
mit allen Mitteln ein erneutes, enges Zusammengehen 
Großbritanniens mit dem ostasiatischen ‚Kaiserreich 
hintertreiben möchte. (Berliner Lokal-Anzeiger, 24. Juni 
1921, Abendausgabe.) 


Schweden. 


Flottenprogramm. Das Flottenbauprogramm der 
schwedischen Regierung, das von der Kammer ge- 
nehmigt werden dürfte, sieht nur Unterseeboote vor. 
(Moniteur de la Flotte, 28. Mai 1921.) 

Im Marinehaushalte 1922 sollen 15000000 Kronen 
für Neubauten angefordert werden, davon fast die 
Hälfte für Unterseeboote. Die Summe soll gleichmäßig 
auf die Jahre 1922 bis 1924 verteilt werden. (Rivista 
Marittima, Mai 1921.) 


Luftfahrwesen. Die Regierung bewilligte zur Be- 
schaffung von Flugmaterial 75400 Kronen für das Heer 
und 466600 Kronen fur die Marine. (Rivista Marittima, 
Maiheft 1921.) | 

Die schwedische Marineverwaltung berichtet, daß, 
da keine Gelder zur Beschaffung von neuen Marine- 
Flugbooten in die Etats der Jahre 1919 und 1920 ein- 
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gestellt wurden, die Zahl derselben‘ sowohl vom Ge- 
sichtspunkte der Ausbildung wie auch der” Mobil- 
machung ungenügend ist. (Ueberseedienst, 9. Juni 1921.) 


Spanien. 


Marinepersonal. Die Effektivstärke der Marine für 
das laufende Jahr ist auf 13400 Matrosen und 4260 Ma- 
rine-Infanteristen festgesetzt worden. (Moniteur de la 
Flotte, 11. Juni 1921.) 

Stapellauf. Das erste in Spanien gebaute Unter- 
seeboot ist am 2. Juni 1921 in Cartagena vom Stapel 
gelaufen; seine Wasserverdrángung - beträgt 700 t 
(Moniteur de la Flotte, 11. Juni 1921.) 

Ueber dieses Boot macht „Times” folgende An- 
gaben: Verdrängung über Wasser 613 t, Geschwindig- 
keit 16 kn über, 10 kn unter Wasser; vier Torpedorohre, 
eine 7,6 cm-SK. Es handelt sich um das erste von 
sechs Booten, die bei der Constructora Naval, einer 


Firma, an der Vickers beteiligt ist, bestellt sind. (Times, 


6. Juni 1921.) 
| Vereinigte Staaten. 


Marinehaushalt. Nach viertägigen Erörterungen, 
die sich besonders mit der Abrüstungsfrage befaßten, 
fanden im Senate am 18. Mai die ersten Abstimmungen 
über den Marinehaushalt für 1921-22 statt. Es wurden 
bewilligt: 1 500 000 Doll. für einen Zerstörer- und Unter- 
seebootsstützpunkt in Guam, 800000 Doll. für eine 
Marineflugstation in Sand Point (Wash.), 1000 000 Doll. 
fur einen Unterseebootsstützpunkt in San Pedro (Call 
800 000 Doll. für einen Unterseebootsstuizpunkt in Key 
West (Fla und 15000000 Doll. als erste Rate fur den 
Bau von zwei Flugzeugschiffen, von denen jedes nicht 
mehr als 26000000 Doll. kosten darf. Zugestimmi 
wurde der Erwerbung von Land von der Stadt Los An- 
gelos zur Errichtung eines Unterseebootsstützpunkies 
sowie der Erwerbung von Land von King County 
(Wash.) für die Errichtung emer Flugstation. Auf An- 
trag des Senators Borah wurde die EntschlieBung uber 
die Erwerbung von Land bei Camp Kearny (Calif) zur 
Errichtung einer Flugstation zurückgestellt. Der Bau 
eines Trockendocks in Charleston (S.C.) wurde auf 1924 
verschoben. — Im Marineausschusse des R=prasen- 
tantenhauses wurde am 17. Mai der Bau nur eincs 


Flugzeugschiffes, das etwa 80 Flugzeuge milführen 
kann, beschlossen. (Army and Navy Journal, 21. Mai 
1921.) 


‚In der Sitzung des Senats am 20. Mai wurde Ji 
Forderung von 1500000 Doll. als erste Rate zur Er- 
richtung eines Stützpunktes in Alameda (Calif) ab- 
gelehnt. In der Sitzung am 24. Mai wurde gegenuber 
dem Beschlusse des Repräsentantenhansss, de Per- 
sonalstárke auf 100000 herabzusetzen, mit erheblicher 
Mehrheit eine Stärke von 120000 beschlossen. (Army 
and Navy Journal, 28. Mai 1921.) 


Personal. Das Marinepersonal einschließlich Ma- 
rine-Infanterie zählte am 23. Mai 1921: 12596 Offiziere 
und 144 074 Mannschaften. An der etatsmäßigen Stärke 
fehlten beim Personal der Flotte 23724 (Etat 143 296), 
bei der Marine-Infanterie 5942 Mann (Etat 27 400). (Army 
and Navy Journal, 28. Mai 1921.) 


Unierseeboote. Hector C. Bywater gibt in „Naval 
and Military Record” auf Grund amtlicher amerika- 
discher Listen einen Ueberblick über das Unterseeboots- 
material der Vereinigten Staaten. Am 1. Oktober 1920 
waren — einschließlich der vorübergehend in Reparatur 
befindlichen — 99 Boote dienstbereit, und zwar ein 
großes Boot zum Dienst bei der Flotte (fleet submarine), 
50 Hochsee- (first line) und 48 Küstenboote [second 
line); im Bau befanden sich fünf große Boote (fleet sub- 
marines) und 44 Hochseeboote, während der Bau von 
sechs. weiteren,, auch schon bewilligten großen Booten 
noch nicht vergeben war. Die Einzelheiten der großen 
Boote werden geheim gehalten. Ueber das einzige 
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bisher — und zwar Ende 1920 — fertiggestellte große 
und ursprünglich ,Schley” 
genannt) werden nichtamilich folgende Angaben ge- 
macht: Länge 82,2 m, Wasserverdrangung aufgetaucht 
1106 1, Dieselmotoren von 4400 PS, Geschwindigkeit 
20 kn, Bewaffnung: vier Bugrohre, zwei Deckrohre am 
Heck und eine 10,2 cm-SK. Soweit in den amtlichen 
Listen Angaben über die dienstbereiten Hochsee- 
boote gemacht werden, sind die größten die der „R”- 
Klasse, „R :1” bis „R 20”, deren Bau 1917 und 1918 be- 
gonnen wurde, die also zu den Kriegsbauten gehören. 
Größte Länge 56,7 m, größte Breite 5,5 m, mittlerer Tief- 
gang 4,4 m, Wasserverdrängung aufgetaucht 569 TL ge- 
taucht 680 tł, Geschwindigkeit über Wasser 13% kn, 
unter Wasser 10,5 kn, Oelfassung normal 7691 Gallonen, 
höchste Fassung 18880 Gallonen, Besatzung 29 Mann, 
Torpedoarmierung wie bei allen Hochseebooten vier 
Bugrohre (acht Torpedos), Geschutzarmierung eine 
7,6 cm-SK. L/50. Die nächstgrößten Boote sind die 
„O”-Klasse, „O 1” bis „O 10”, deren Bau vor der ame- 
rikanischen Kriegserklärung begonnen wurde. Länge 
52,5 m, Breite 5,5 m, Tiefgang 4,4 m, Wasserverdrängung 
aufgetaucht 520,6 }, getaucht 623 bis, 629 t, Geschwindig- 
keit uber Wasser 14 kn, unter Wasser 10,5 kn, Armie- 
rung wie ,R”-Klasse, nur 7,6 cm-SK. 1/23. Die im De- 
zember 1916 begonnenen „O 11” bis „O 16” sind etwas 
länger als die anderen „O”-Boote, aber von geringerer 
Breite und etwas kleinerer Wasserverdrängung, die Ge- 
schwindigkeit unter Wasser beträgt 11 kn. Die auf- 
geführten Kustenboote rangieren in Größe von der 
„A”-Klasse, 106 t, bis zu „M 1” von 488 }. Die vor mehr 
als zwölf Jahren gebauten „A”-Boote können als ver- 
altet gelten. Besonderes Interesse verdienen die Boote 
der „L”-Klasse, von denen während des Krieges eine 
Anzahl in. europäischen Gewässern verwendet wurde. 
Ueber „L 1” „L 4” werden folgende Angaben ge- 
macht: Länge 513 m, Breite 5,3 m, mittlerer Tiefgang 
4,1 m, Wasserverdrängung aufgetaucht 450 t, getaucht 
548 t, Geschwindigkeit über Wasser 14 kn, unter Wasser 
10,5 kn, Bewaffnung: vier Bugtorpedorohre “und eine 
7,6 cm-SK. 1/23. Die neuesten Küstenboote sind die 
1918 -begonnenen »H 4” bis ,H 9”. Wasserverdrangung 
357,7 t, Geschwindigkeit über Wasser 12% kn, Bewaff- 
nung: vier Bugrohre, aber kein Geschutz. (Naval and 
Military Record, 27. April 1921.) 


Die Bekämpfung des Unterseeboois durch das 
Unterseeboot. In seinem unterhaltsamen Buche „The 
Victory at Sea” setzt Admiral Sims eine neuartige Auf- 
fassung uber die Betätigung des Unterseeboots zum 
Jagen und Zerstoren der feindlichen Unterseeboote aus- 
einander. Allgemein wird angenommen, daß der erfolg- 
reichste Unterseebootsjager der sogenannte „Zerstörer” 
sel, und soweit feststehende Angaben vorliegen, scheint 
das auch zuzuftreffen. Zerstörer mit ihren Torpedos 
und Geschuizen versenkten mehr Unterseeboote, als 
irgend ein anderes Kriegsmittel es getan hat. Aber 
verhältnismäßig zeigte sich das Unterseeboot 
selbst doch noch als ein größerer Feind des gegne- 
rischen Unterseeboots, als es der Zerstörer gewesen ist. 

Die alliierten Zerstörer, an Zahl mehr als 500, ver- 
senkten im Weltkriege 34 deutsche Unterseeboote; 
Hilfspatrouillenschiffe, Trawler, Jachten usw., rund 3000 
an Zahl, versenkten ıhrer 31. Dagegen haben die alli- 
Ieren Unterseeboote, nur etwa 100 an Zahl, 20 feind- 
liche Unterseeboote vernichtet. Es ist also klar, daß 
sie in ihrer Wirksamkeit alle Ueberwasscrschiffe über- 
trafen. 

Diese Leistung der alluerten Unterseeboote beweist 
nach Ansicht des Admirals Sims eine besonders er- 
staunliche Entwicklung der Seekriegsoperationen. „Das 
ist besonders interessant,” sagt er, „weil von dem lage 
an, als das Unterseeboot zum ersten Male in der Kriegs- 
geschichte in Erscheinung trat, die einzige Eigenschaft, 
die es von allen anderen Kriegsschiffen zu unter- 
scheiden schien, angeblich die war, daß es nicht be- 
nutzt werden konnte, um seinesgleichen zu bekämpfen”. 
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Man hatte es als ein Fahrzeug angesehen, das eigent- 
lich nur für kleinere Seemächte in Frage kam; man 
glaubte, es könne wohl Linienschiffe und Kreuzer, nicht 
aber Schiffe des eigenen Bautyps zerstören, und des- 
halb war das Unterseeboot bei Völkern mit großer 
Flottenmacht nicht beliebt geworden. 1800 bemühte 
sich Robert Fulton erfolglos, seine Erfindungen, die er 
in ein Untersecboot „Nautilus” eingebaut hatte, an Eng- 
land zu verkaufen. St. Vincent, damals Erster Lord 
der Admiralität, lehnte den Ankauf mit den Worten ab: 
„Warum soll ich eine Art der Kriegführung ordern, die 
denjenigen, welche die Seemacht ın Händen haben, 
keinen Nutzen bringt und die, wenn sie erfolgreich sein 
sollte, ihnen die Ueberlegenheit zur See rauben 
würde?” 

Nach der Auffassung des Admirals Sims muß man 
sich darüber klar sein, daß das Unterseeboot nur gc- 
tegentlich wirklich ein Untersecboot ist, daß es sich 
viclmehr während des größten Teils der Fahrt über 
Wasser befindet. Auf den langen Reisen, die von den 
deutschen Untersecbooten zu den weit entlegenen 
Handelsschiffsstraßen im Atlantischen Ozean zuruck- 
gelegt wurden, fuhren sic fast ständig über Wasser; die 
Möglichkeit, unterzutauchen, war nur eine Eigenschaft, 
die in Gefahrmomenten ausgenutzt wurde, wenn das 
Boot entweder einem ihm überlegenen Gegner ent- 
fliehen mußte oder wenn es sich anschickte, einen sol- 
chen anzugreifen. Die einfache Tatsache, daß das 
Untersceboot seine Vernichtungsarbeit nur in unter- 
getauchtem Zustande ausführen und daß es seinem 
Gegner nur durch Tauchen entgehen konnte, zwang cs 
zu ständiger Tauchbercitschaft Seine Batterien durf- 
ten nicht durch unnötige Unterwasserfahrt geschädigt 
werden, seine Unterwasserenergie mußte dauernd auf- 
gespeichert sein, damit das Boot im Notfalle möglichst 
lange unter Wasser bleiben konnte, kurzum, das 
deutsche Unterseeboot war genötigt, soviel wie irgend 
möglich uber Wasser ¡zu sein. 
die Lage für die alliierten Unterseeboote. Sie brauch- 
ten nicht fortgesetzt tauchbercii zu sein, denn: es gab 
keine feindlichen Ueberwasserschiffe, die auf hoher 
See operierten; sie hatten derartige Feinde nicht zu 
fürchten, denn die englischen und amerikanischen Flot- 
ten achteten auf diese. Deshalb brauchte das alliierte 
Unterseeboot mit seiner elektrischen Energie nicht 
sonderlich zu sparen und konnte tatsächlich ‚einen er- 
heblichen Teil seiner gesamten Fahrzeit unter Wasser 
zubringen. Hierin lag für das Jagen feindlicher Unter- 


Kl. 65f Nr. 300 163. Antrieb von Schiffen mittels 
Verbrennungsmotoren. Hugo Junkers in Dessau. 


Der neue Antrieb besteht aus zwei Gruppen von 
Motoren, von denen die eine für das Umsteuern und 
Manövrieren eingerichtet ist und ihrer Leistung nach 
etwa der Marschgeschwindigkeit entspricht, während 
die andere Gruppe, die für.die Höchstleistung der ersten 
Gruppe zugeschaltet wird, aus sogenannten Leicht- 
motoren besteht, die keine Einrichtungen zum Um- 
steuern, Manövrieren und dergleichen besitzen. 


Kl. 74d. Nr. 298 000. Einrichtung zum Aendern der 
Abstimmung von Schwingungsgebilden, die in den Sen- 
dern oder Empfängern für Unterwasserschall zur 
Uebertragung der Schallenergie dienen. Signal-Gesell- 
schaft m. b. H. in Kiel. 


Bei dieser Erfindung ist von der Tatsache aus- 
gegangen, daß ein System, das mehrere Haupischwin- 
gungen hat, die Frequenz dieser Hauptschwingungen 
ändert, wenn die Kopplungen zwischen den verschiede- 
nen Komponenten des Systems geándert werden. Das 
Neue besicht hiernach darin, daß das Schwingungs- 
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seeboote ein großer Vorteil, denn es konnte den gan- 
zen Tag lang im ¿ganzen Umkreise mit geringer Ge- 
schwindigkeit kreuzen und brauchte nur immer sein , 
Periskop aus dem Wasser herauszustecken. „Wie das 
deutsche Unterseeboot, ohne selbst gesehen zu werden, 
auf große Entfernung hin einen alliierten Zerstörer aus- 
findig machen konnte, so -war das Periskop des alli- 
ıerten Bootes imstande, das deutsche Unterseeboot zu 
entdecken, lange bevor dieses Periskop in das Ge- 
sichtsfeld des deutschen Bootes kam.” Der allierte 
Unterseeboots-Kommandant konnte unter Wasser. den 
Ozean durchfahren, bis er den deutschen Feind heraus- 
gefunden hatte; dann konnte er, noch immer unter 
Wasser und meist ungesehen, sich zu dem feindlichen 
Fahrzeuge in Position bringen und sein Torpedo in 
dessen schwächste Stelle hineinlanzieren. „Das 
deutsche Unterseeboot wurde genau so behandelt wie 
die Deutschen es mit den harmlosen (1) Handelsschiffen 
der Alliierten machten; es wurde ohne ‚Warnung tor- 
pediert. Da es aber selbst ein Kriegsschiff war, ver- 
letzte dieses Vorgehen keinen Grundsatz des inter- 
nationalen Rechts.” (Mechanical Engineering, Maihefi 
1921.) f 


Die feindlichen Handelsschiffe wurden erst „ohne 
Warnung” torpediert, als sie durch Bewaffnung zu 
Kriegsfahrzeugen gemacht worden waren; die deut- 
schen Boote handelten also vollkommen korrekt, wie 
das übrigens inzwischen sowohl von englischer als auch 
von französischer Seite zugegeben worden ist; Herr 
Sims aber scheut sich trotzdem nicht, das alte Märchen 
wieder aufzuwärmen. Die Schriftlig. 


Funkentelegraphie. Die amerikanische Marinever- 
waltung hat neuerdings ihre Funkstationen für den 
Handelsverkehr zur Verfügung gestellt. So wurde am 
1. Mai 1921 eine funkentelegraphische Verbindung zwi- 
schen den Vereinigten Staaten und Indo-China via 
Hawaii und Philippinen eingerichtet. Das amtliche Ab- 
kommen zwischen der französischen Kolonialbehörde 
und der amerikanischen Marineverwaltung ‚sieht eme 
funkentelegraphische Verbindung zwischen der ame- 
rikanischen Flotten-Funkstation St. Francisco, Pearl 
Harbour über Hawai, Guam, Cavite und den franzu- 
sischen Radiostationen in Saigon und Hanoi vor. Die 
bisher für diesen Dienst gemachten . Versuche sind zu- 
una verlaufen. (Ueberseedienst, 26. Mai 
1921. 
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gebilde als System mit einer Mehrzahl von Haupt- 
schwingungen ausgebildet und mit Einrichlungen zur 
Aenderung der Kopplung der Haupischwingungen unter- 
einander versehen ist. Als Schwingungsgebilde kann 
ein System aus zwei durch eine 
veränderbare Kupplung miteinander — 
verbundenen, an sich schwingungs- =: 
fahigen Gebilden verwendet wer- :% 
den, oder man kann auch ein ein- FẸ 
ziges Schwingungsgebilde be- =% 
nutzen, das zweier verschiedener “=$ 
Schwingungsformen fähig ist. Im CS 
letzeren Fall wird die Ein- :# 
richtuna so getroffen daß an ” 
einem Schwingungsgebilde, das aus zwei durch einen 
elastischen Stab F verbundenen Massen Mı und M.: 
besteht, die Krümmung des Stabes verändert wird. 
Hierbei kann ein elastischer Stab verwendet werden, 
dessen Querschnitt in der Krümmungsebene abgeflacht 
ist. Statt eines elastischen Stabes F kann auch eine 
Mehrzahl von Stäben verwendet werden, die vorzugs- 
weise in der Kruimmungsebene angeordnet sind. Zwecks 
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Einstellung der Frequenz der Transversalschwingung 
des elastischen Stabes F kann in der Höhe der Stab- 
mitte eine im Vergleich zu den Massen M: und M: kleine 
Masse angeordnet werden... | | 
I KL 12d. Nr 328449. . Heizrohrüberhitzer. 
“Superheater Corporation Limited in London. 

-' Bei dieser Erfindung handelt es sich um einen Heiz- 

rohrüberhitzer, bet dem in bekannter Weise die ab- 
gebogenen Dampfeinlaß- und -auslaßenden eines jeden 
Ueberhitzerelements in einer Flanschplatte sitzen, die an 
einer gemeinsamen Ueberhitzerkammer befestigt ist, in 
die sich die Ueberhitzerelemente erstrecken, wobei die 
Befestigung der Flanschplatte an der Ueberhitzer- 
= ae kammerwand durch 


The 


cher der Flanschplatte ein- 
so trelende Stiftschrauben er- 
: folgt. Das Neue besteht 
s darin, daß die zur Auf- 
nahme der Stiftschrauben 8 


dienenden Löcher der Flansch- 


platte 6 durch quer über 
letztere verlaufende Aus- 
sparungen 10  unterschnitien 


sind und daß die langs verlaufenden Rohre 12 der 
Ueberhitzerelemente, die die Fortsetzung der ab- 
gebogenen Rohrenden sind, nahe an der der Ueber- 


‚hilzerkammer zugekehrten Seitenwand der Heizrohre 


hegen. Hierdurch wird der Vorteil erreicht, daß zur 
Entfernung bzw. Auswechselung eines jeden Ueber- 
hilzerelementes nur eine geringe Abhebung der be- 
treffenden Flanschplatte von der Ueberhitzerkammer- 
wand nach Lösung der Befestigungsschraube notwendig 
ist. Die Flanschplatte braucht hierbei nur um einen 
kleinen Betrag von der Ueberhitzerkammerwand ent- 


. fernt zu werden, um außer Eingriff mit den in der Ueber- ` 


hitzerkammerwand . festsitzenden 
kommen. ` 
Kl. 74d. Nr. 299916. Aus zwei durch elastische 
‚Glieder verbundenen Massenteilen bestehendes Schwin- 
- gungsgebilde von großer Strahlungsdámpfung zum Aus- 
senden und Empfang von Schallwellen, insbesondere in 
: Flüssigkeiten. Signal-Gesellschaft m. b. H. in Kiel. 
=. Das Neue dieser Erfindung besteht darin, daß die 
genannten Masseniteile starre Wände eines gegenüber 
den Schalldrucken abgeschlossenen Raumes bilden. 


Stiftschrauben zu 


Hierzu wird die Einrichtung so getroffen, daß als‘ 


Massenteile gegenüberliegende Wände, als elastische 


| À bindungsglied dienenden Seitenwände sind 

ri nach innen konvex gekrümmt. Die Massen- 
teile oder einer derselben sind haubenartig ausgebildet 
‚und mit Hilfe eines elastischen Verbindungsgliedes bis 
‚auf einen engen schalldrosselnden Spalt zu einem 
 Hohlgefäß zusammengefügt. Hierbei kann zwecks Ver- 
“minderung der Wasserreibung in die Schalldrosselstelle 


Verbindungsalieder die zwischen ihnen ver- - 


laufenden Seitenwände eines geschlossenen 
Gefäßes dienen. Die als elastisches Ver- 


ein kompressibler Körper, z. B. ein Luftschlauch ein- . 


‚gefugt sein. | 


RL 49b. Nr. 331 879. Vorrichtung an Lochstanzen, | 


Bohrwerken und dergleichen Maschinen zum genauen 
Einstellen der auf dem Werkstück vorgezeichneten 


. Lochmitte unter die Werkzeugmitte. Bertha Paulus geb. ` 


Gerlach, Ruth Paulus, Barbara Paulus, Eleonore Pau- 
lus, Gisela Paulus, Volker Paulus und Reinhard Paulus 
‚in Cassel. Zusatz zum Patent 316 055. | 8 

Die neue Vorrichtung stellt eine weitere Ausbildung 
der im Heft Nr. 35 des „Schiffbau“ vom 21. Juli 1920 
unter Patent 316055 beschriebenen Vorrichtung dar, 
und zwar handelt es sich darum, zwecks Einstellung 
der Vorrichtung in die der jeweiligen Werkstückdicke 
entsprechende Höhe des Treffpunktes der Stempelmitte 
mit der Werkstückoberfläche. die optische Achse oder 
das gesamte leuchtende System verstellbar einzu- 
richten. Zu diesem Zweck erfolgt bei der neuen Ein- 
richtung die, Einstellung des Lichipunktes zur Mar- 


SCHIFFBAU 


eaman A A nn an nn men nn a en mann re none men 


. Werkstück 13 weitergeleitet wer- 


in. Lo- 


in seinem Dampf- bzw. Wasser- 


‚Hebel m einwirkt. 
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kierung des Treffpunktes des Stempels durch die Ver- 
schiebung einer das Linsensystem mit der Leuchtguelle 
umschließenden Hülse, die nach der Stempelachse hin 
stumpfwinklig abgebogen ist. In dem so gebildeten 
Knie ist ein Reflexspiegel oder 
Prismenspiegel 2 angeordnet, 
durch den die mittels Linsen oder 
ohne solche welergefuhrien 
Strahlen der Leuchtlampe 3 auf- 
gefangen und durch die Linse 
oder ein Linsensystem 4 auf das 


Auf diese Weise entstehen 
schneidende optische 
deren untere, 


den. 
zwei sich 
Achsen x und y, 


 schrägliegende in jeder Höhe die 


Mitte des Stempels der Maschine trifft. Die Einrich- 
tung kann dabei weiter so getroffen werden, daß: die 
wirksame optische Achse y entsprechend den verschie- 
denen Dicken der zu bearbeitenden Bleche oder son- 
shger Werkstücke höher oder tiefer gelegt bzw. so 


. verschoben werden kann, so daß die optische Achse y 


die Stempelachse stets in Höhe der Oberfläche des 
Werkstuckes 13 schneidet. Zu diesem Zweck ist die 
das leuchtende System umschließende Hülse in ihrer 


Lange geteilt, so daß die Verschiebung der optischen 


Achse durch eine Verlängerung der Hulse mittels einer 
ihre beiden Teile verbindenden Schraubenmuff erfolgt, 
durch deren Verdrehung ein Höher- oder Tieferstellen 
des obgebogenen Hülsenteiles bewirkt werden kann. 


Kl. 13a. Nr. 230227. Wasserröhrenkessel. Georg 
Beck in Selb. | 

Dieser Kessel besteht in bekannter Weise aus einem 
dem Feuer zunächst liegenden 
und einem dahinter liegenden 
Kesselteil, in dem die Speisung 
erfolgt. Das Neue bei ihr besteht 
darm, daß der vordere Kessel- 


teil gk von der Frischwasserspei- 
sung abgeschlossen ist, und daß 


raum ein Vorwärmer e angeordnet 
ist, der das zur Speisung des 
vorderen Kesselteiles erforderliche 
Wasser aus dem Dampf nieder- 
schlägt. Die Abschlußwand a im 
Dampfraum reicht. nur bis zum 
niedrigsten Wasserstand, während die 


Trennungs- 
wand b ım Wasserraum noch über den höchsten Was- 
serstand hinausragt. 

Kl. 46b. Nr. 325 185. Vorrichtung zum Betriebe von 
Verbrennungskraftmaschinen, die mit Nockensteuerung 


arbeiten. 
Wiesbaden. 


Das Neue dieser Vorrichtung besteht darin, daß 


durch Verstellung einer mit der eigentlichen Stößelrolle \ 
in Verbindung stehenden zweiten Rolle n die Oeffnungs- 


Semmler-Motoren-Gesellschaft m. b. H. in 


I 


zeiten der Ventile geändert werden können. Diese 
Veränderung kann durch Verstellen eines Daumens o 
herbeigeführt werden, der auf den die Rollen i und n 
tragenden, und um einen Bolzen | schwingenden 
| Nimmt der (Daumen o die in der 
Abbildung links dargestellte Lage ein, so kommt die 


- Rolle i in den Bereich des Daumens f. Wird aber der 


Daumen in die rechts dargestellte Lage ‘gedreht, so 
kommt die Rolle n in den Bereich des Daumens f. 
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Nachstehende Preise sind Verkaufsangeboten en- 


nommen: 


Motoranlage, 30 PS, komplett, mit Bronzewelle und 
Bronzeschraube, Preis 15000 M. 

Motor, vierzylindriger Lloydmotor, 14 PS, komplett, 
fabrikneu, Vorkriegsmaterial, Preis 9500 M. — 


Marine-Aster-Motor, 14 PS, neu, Preis 4000 franz. l 


Francs. 


Bootswendegetriebe Nixe, 25 mm-Welle 1000 M, 


30 mm-Welle 2000 M, 35 mm-Welle 2750 M. 


onvar Febr le Morz ~ / - Mai 


| Pumpen. Bootspumpen für 
metall, mit langem, abnehmbarem Abflußrohr, 
leicht, Preis 65 M. — Zahnradwasserpumpen, Rot- 

" gub, 20 mm Durchlaß 120 M, 25 mm Durchlaß 150 M. 


Bootslack. Bootslack, superfein, per Kilo 25 M. — 
Leinöl-Firniß per Kilo 10 M. — Emaille-Lack per 
Kilo 18 M. — Marine-Leim per Kilo 17,50 M. 

Ballast-Eisen, äußerst billig, in handlichen Stucken 
von 30 und 40 kg, Preis 1,50 M per kg ab Fabrik. 

Oelzeug. Schwarzes Oelzeug, gelb gefüttert, be- 


stehend aus Jacke, Hose, Südwester, Preis kom- 
plett 270 M, Mantel 225 M. 


Die Frachten-Märkte. Nach den Angaben englischer 


lachzeitschriften wurden in der Berichtswoche vom 


27. Juni bis 2. Juli 1921 folgende Frachisätze bezahlt: 


Kohlen-Frachten. 


Cardiff—Plymouth 11 s; Dublin 11 s; Gibraltar 
11 s [(Admiralitats-Charter); ECK 15 s; West-ltalien 
17 s 6 d bis 18 s; Genua 17 s 9 
19 s; Malta 17 s; Algier 15 s 6 d; Konstantinopel 21 s 
3 d; Port Said 17.s 6 d; Bombay 256 dbis 25 s 9d. 


SCHIFF Sau 


Devisen 7920. 


Handbetrieb, Weiß- ` 


bis 18 s; Venedig + 
- Schlaglot 


NS 


ALO ELO AAA PAE EELER EELER EE EEE RT 
emgeet? 5 A 


a ` se o 
asoma amo EE o 


Tyne—Havre 7s 6 d; Rouen SÉ s6 d; Valencia 18 sy 
Algiers 45 s.6 d. 


Sydney —England 26 s 9 d bis 27 S; West-Italien 
5,50 $; Petrograd 7 $; Kopenhagen 6,25 bis 6,40. $; 
Rotterdam 5 bis 525 $; _ Hamburg 5,25 $ Rio de 
Janeiro 3,75 $. 
S eede: Fracht 


Montreal —Antwerpen, Hamburg 25 c per 100: Ib; | 
Golf—Kontinent 27% c per 100 lb; Rosario —England 
(U. K); Kontinent 45 s; Bahia Blanca—England U. KX. 


10 por eng Krohen 
70 dänische Kroner 

1 £(Lonabn) | 
78(WenVork) ` 


Aug. wa- Sepi: Okt.. ji | 


Dez. 


Kontinent 47 s 6 d; Australien—England (U. K), Kon- 
tinent 63 s 9d. ` 
Erz- Frachten. 
Santander —Calais 7 s 9d. 
Verschiedene Frachten 
Cypern—Liverpoo! 325 6d (Bohnen). 


Bericht von Rich. Herbig & Co. G. m. b. H., Berlin 
S. 42, Prinzenstraße 94. 
Verbands-Grund- und Richtpreise (per 100 Kilo): 


Aluminium-Bleche, Drähte, Sa 3400 M 
Aluminium - Rohr . . = 202040879000 ,, : 
Kupfer ~ Bleche. . d een. a O: e < 
Kupfer - Drähte, Stangen E 2550 ,,. 
Kupfer - Rohre o. N. 2929 ,, 
Kupfer - Schalen | 3450 ., 
Messing - Bleche, Bänder, Drähte: . - 1850 „ 
Messing - Stangen . En 1000 ,, 
Messing - Rohre o. N. . =>. . 2000 ,, 
Messing ~ Kronenrohr E , 2600 — 
Tombak .mittelrot, Bleche, Dráhte, Sl . 2300 ,, 
Sbe 3500 ,, 


Neusilber - Bleche, Drähte, ‚Stangen . | 5 
. Wl . te un 1350 


| , ! 
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SCHIFFBAU 


Nr. 42 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 
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Schiffe : 
E E OS 


Neubauten. Nach einem Hamburger Bericht hat die 
llamburg-Amcrika Linie der Werft von Blohm € Voß 
den Bau von drei Passagierdampfern von je 22000 t 
und acht Damptern von je 6000 1 in Auftrag gegeben. 
Die letzteren werden mit Dieselmaschinen ausgestattet. 

Das Schifismaterial der Kriegsmarine, das uns die 
Entente gelassen hat, ist, soweit es nicht seinem cigent- 
lichen Zwecke erhalten blicb, in der verschiedensten 
Weise ın den Dienst des Handels gestellt worden. Einen 
gelungenen Umbau haben die Howaldtwerke für die 
„Baltische Reederei’ geliefert. Die Probefahrt fand 
sofort nach dem Stapellauf statt. Es handelt sich um 
das Motorfrachtschiff „Hoisdorf”, das aus einem Hoch- 
seetorpedoboot hervorgegangen ist. Dem Schiffs- 
körper des Torpedoboots ist ein neuer Bug angesetzt 
worden; im übrigen aber hai der Schiffsrumpf außer 
einigen Verstärkungen keine Aenderungen erfahren. 
Vier breite Ladeluken sind in das Oberdeck ein- 
geschnitten. Die Maschinenanlage besteht aus einem 
420 PS 7 weitaktmotor vom Diesel-Sulzer-Typ, der im- 
stande ist, der Schraube cine Umdrehungszahl von 180 
ın der Minute zu verleihen. Die Höchstgeschwindigkeit 
beläuft sich auf 9 sm. Die Bunker zur Aufnahme des 
flüssigen Brennstoffes befinden sich an den Seiten der 
Laderaume und sind unverändert gelassen. Der Motor 
ist so cingerichtet, daß er sowohl Teeröl als auch Gasöl 
brennen kann; der Verbrauch beläuft sich etwa auf 2 t 
täglich. Kommandobrücke, Wohngelegenheit für Kapi- 
tan und Maschinist befinden sich achtern im Anschluß 
an den Maschinenraum. Die Ladewinden werden mit 
Dampf getrieben, der in cinem Hilfskessel erzeugt wird. 
Die Gesamttragfähigkeit, des Schiffes beträgt 1350 tł. 
Auf seincr ersten Fahrt hat das Schiff Eisenbahnmaterial 
für Sowjetrußland geladen. Der Auftrag der Sowjet- 
regierung war dufch die neugegründete Deutsch-Rus- 
sische Transportgesellschaft m. b. H vermittelt worden. 
Am 29. Juni ist das Motorschiff nach Reval abgefertigt 
worden. Die „Baltische Werft” besitzt noch ein zwei- 
tes, gleichartiges Schiff. (Deutsche Allgemeine Zeitung, 
5. Juh 1921.) 


Stapellauf. Auf der Deutschen Werft in Finken- 
wärder ist ein fur die Woermann-Limie erbauter See- 
leichter vom Stapel gelaufen, der den Namen „West- 
linie IV.’ erhielt. Dieses Fahrzeug ist der vierte 
l.eichter einer Serie von acht Leichtern, die für die ge- 
nannte Linie auf dieser Werft erbaut werden. 


Probefahrt. Am 15. April fand unter Beteiligung 
verschiedener Sachverständiger eine Probefahrt des 
ersten auf der Weser fahrenden Eisenbetonmotor- 
schleppers „PaulKossel’ statt. Das nach den Vor- 
schriften des Germanischen Lloyd von der Firma Paul 
Kossel € Co. in Bremen erbaute Fahrzeug hat folgende 
Abmessungen: Länge 15 m, Breite 3 m, Scitenhöhe 
1,55 m, Tiefgang 0,80 m. Die Gesamtverdrängung be- 
thägt 185 + Durch einen 25 PS-Zwcizylinder-Rohol- 
alühkopfmotor wird dem Schiff cinc Geschwindigkeit 
von 12 km in der Stunde erteilt. Das bei der Geeste- 
münder Zweigstelle der genannten Firma auf der Gecste 
liegende Schiff ist ganz in Leichtbeton nach cinem be- 
sonderen Verfahren der Erbaucr ausgeführt und macht 
den Eindruck eines gewöhnlichen kleinen Schleppers 


von sehr gefälliger Form. Auffallend ist nur das Fehlen 
jeglicher Nietverbindung, wodurch das Schiff außen eine 
sehr glatte Form hat. Die Probefahrt verlief in jeder 
Weise gut Für Fahrten auf der AuBenweser wäre der 
Einbau eincs etwas größeren Motors zweckmäßig ge- 
wesen. Schleppkähne und dergleichen Fahrzeuge aus 
Eisenbeton sind schon verschicdentlich hergestellt. Die 
Baltische Reederei in Hamburg hat sogar ein seegehen- 
des Motorfrachtschiff von 800 t Ladefählgkeit im Bau. 
Vorteile dieser Bauart sind: Leichtere Beschaffung des 
Baumatcrials, geringere Kosten, keine Korrosions- 
erscheinungen und dadurch bedingte längere Haltbar- 
keit. Als Nachteil kommt vorläufig noch ein größeres 
Eigengewicht in Frage. Der Widerstand gegen Stoß- 
wirkungen wird als sehr hoch bezeichnet, ` 


Ausland: 
Dänemark. ' 


. Stapellauf. Auf der Werft von Burmeister A Wain 
in Kopenhagen ist am 18. Juni das für, die Norske Syd- 
amerikalinie, Bergen, erbaute Motorschiff „Cometa” 
vom Stapel gelaufen, das in der Fahrt zwischen Buenos 
Aires und Skandinavien beschäftigt werden soll. 


Auf der Helsingör Schiffswerft befindet sich zur Zeit 
cin großes modernes Fährschiff im Bau, das in den 
Dienst Gjedser-Warnemünde eingestellt werden soll. 
Dieses neue Schiff wird mit allem Komfort ausgerüstet 
und wird das schnellste und eleganteste aller dänischen 
Fährschiffe werden. ¡Die Einstellung des neuen Schiffes 
ist zu Beginn des Monats September zu erwarten. 


England. 


. Stapelláufe. Am 10. März lief auf der Werft von 
Harland & Wolff, Lid. in Govan das Doppelschrauben- 
Motorfrachtschiff „Losada” für die Pacific Steam 
Navigation Comp. vom Stapel. Hauptabmessungen: 
Lange über Alles 128,0 m, Breite 16,5 m, Höhe bis 
Shelterdeck 10,7 m, Brutto-Raumgehalt 6750. Klasse: 
Lloyds Register 100A1-+. Es sind fünf große Lade- 
raume vorhanden; für jede der fünf Luken sind vier 
Ladebáume vorgesehen; an Hinterkante Vordermast 
wird außerdem «noch ein 40 i-Baum gefahren. Die 
Steuermaschine, das Spill und die zehn Winden werden 
sämtlich elektrisch angetrieben. Der Dampf wird nu: 
zur Heizung und zum Kochen gebraucht und in einem 
olgefeuerten Hilfskessel erzeugt. Die Hauptmaschinen- 
anlage besteht aus zwei Sechszylinder-Viertakt-Diesel- 
maschinen nach dem Burmeister & Wain-Typ. Die Ma- 
schinen entwickeln 3200 PS bei 115 Umdrehungen in der 
Minute. Die „Losada” ist das dritte von der Werft für 
die obengenannte Firma erbaute Motorschiff. Die bei- 
den ersten waren „Lobos” und „La Paz”. (Marine En- 
gineer Officers Magazine, Mai 1921.) 


Auf der Werft Taw Shipyard in Barnstaple, North 
Devon, lief am 22. April der Dampfer „Augus“ vom 
Stapel, der für Rechnung von Augus Shipping Company 
in Dundee erbaut ist. Die Abmessungen des. Schiffes 
sind: L. = 174° 6”, B. = 28 6”, H bis Hauptdeck = 13. 
Das Schiff ist als Welldecker gebaut, mit kurzer Brücke 
und langem erhöhten Quarterdeck. 

Es erhält eine Dreifachexansionsmaschine mit Zy- 
linderabmessungen = 14” X 23” x 38” = 27”. 

Dic Kessel haben einen Durchmesser von 14 und eine 
Länge von 10° 6” bei einem Dampfdruck von 180 Ibs 
= 12,656 at. Es ist dies schon das zweite Schiff, das 
auf dieser Werft zu Wasser gelassen wird, obwohl mit 
der Umlegung der Werft erst am 1. November 1919 be- 
gonnen ist. (Shipping: World, 4. Juni 1921.) 


— o 
BE EEE o > 


Am 8. Juni ist in Wallsend auf der Werft der Firma 

Swan, Hunter & Wigham Richardson der für den Kon. 
Holl. Lloyd erbaute Dampfer „Montferland“, ein 
Schwesterschiff des Dampfers „Amstelland“, vom Sta- 
pel gelaufen. Das neue Schiff ist 447 lang und 60' 
SCH ne hat bei 26 Tiefgang eine Tragfähigkeit von 
9800 t. 

Das Zweischrauben-Passagier- und Frachtmotor- 
schiff „Molia” lief auf der Werft von Wm. Hamilton 
& Co, Port Glasgow, Scotland, vom Stapel. Länge des 
Schiffes 315° = 96,01 m, Breite 50° — 15,24 m, Seiten- 
köhe = 274 = 8,506 m, Tragfähigkeit = 5800 t dw. 
Die zwei Motore leisten je 500 Wellenpferde. Das 
Schiff ist für die Anchor-Brocklebank-Line in Liver- 
pool gebaut. (Motorship, Mai 1921.) 


Ein neuer Typ Küsten-Motor-Boote (CMB) ist bei 
Thornicroft gebaut worden, deren Maschinenleistung 
1600 PS beträgt und die selbst in schwerem Seegang 
41 kn laufen sollen. Das zuletzt gebaute größte Boot 
dieser Art ıst 21,5 m lang 
und besitzt ? Motore zu je 
800 Brems-PS. Die Motore 
sind V-Maschinen mit je 
2 X 12, also 24 Zylindern. 
Sıe sind nicht nebenein- 
ander, sondern schräg hinter- 
einander eingebaut, um im 
Maschinenraum Platz in 
der Breite zu sparen. Inter- 
essant ist die Einteilung 
der Maschinentelegraphen : 
Maschine anstellen, Maschine 
abstellen, Maschine ein- 
rücken für Vorwärtsgang, 
Ausrücken, Einrücken für 
Rückwärtsgang, Ausrücken. 
Die Fahrstufen Langsam, 
halbe und große Fahrt wer- 
den dadurch eingestellt, daß 
die Drosselklappen durch Ge- 
stänge von der Brücke ge- 
steuert werden, so daß von 
dort aus die Geschwindig- 
keit geregelt werden kann. 
Die Zusatzluftregelung fur 
den Vergaser geschicht na- 
türlich durch den Maschi- 
nisten vom Maschinenraum 
aus. Die Anordnung aller 
Umsteuerhebel, Manometer 
nsw. im Maschinenraum ist 
so getroffen, daß ein Ma- 
schinist sämtliche Maschinen- 
manöver mit beiden Maschinen durchführen kann, wäh- 
rend der noch vorhandene zweite Maschinist die Mo- 
toren beaufsichtigt. (The Motor Boat, 29. April 1921.) 


5,5 m-Motorboot. Der Entwurf ist so gedacht, daß 
das Boot entweder im Reihenbau billig herstellbar ist, 
und zwar sowohl mit als auch ohne Motor geliefert wer- 
den kann, oder daß für Selbstbauer genaue Zeichnun- 
gen aller Einzelheiten geliefert werden. können, Die 
Abmessungen sind: Länge 5,5 m, Breite 1,6 m, größter 
Tiefgang achtern 52,8 cm. Vorn ist der Motor unter- 
gebracht, während in der geräumigen Plicht die Fahr- 
gäste Platz nehmen sollen. Der Brennstofibehalter ist 
unter dem kleinen Vordeck angebracht, so daß der 
Brennstoff dem Vergaser mit natürlichem Gefälle zu- 
fließt... Die Pflicht kann durch ein Kutschenverdeck. bel 
schlechtem Wetter geschützt werden. Vorn ist ein 
leichter Mast mit Besegelung vorgesehen, um eine Re- 
serve bei Motorhavarie zu haben oder bei günstigem 
Wind Brennstoff zu sparen. Das Ruder ist aus Holz 
und hängt am Spiegel. -Es besitzt eine kurze Pinne, 
mit der man entweder direkt von der Plicht aus steuern 
kann, oder es geht von der Pinne eine Ruderleitung zu 
einer Radsteuerung im Motorraum. 


Abb. 1. 
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Der Bootskörper soll in zwei Ausführungen herge- 
stellt werden: Typ A: Mahagoni, Karweel oder Klinker 
nach Wahl, innen und außen naturlackiert, besie yacht- 
mäßige Ausführung. 

Typ B: Kiefer, Karweel oder Klinker, gewöhnliche 
Bootsbauarbeit, innen und außen gemalt. 


Preise: Bootskörper Bootskörper Komplett 
ohne Einrichtung m. Einrichtung mit 7 PS-Mot. 

Typ A: 155—170 £ 241 —256 425—440 

Typ B: 92—98 £ 160—166 261—267 


Zeichnungen mit genauer Bau-Anleitung: für beide 


Typen 40 sh. (The Motorboat, April 1921.) 
: Frankreich 
Der Fahrgasidampfer ,Paris” der Compagnie 


Générale Transatlantique. Im Anschlu an unsere 
Notiz in Nr. 26 vom 8. Juni 1921, Seite 882, brin- 
gen wir nachstehend einige Abbildungen dieses Schif- 
fes. Die Kosten belaufen sich auf 108 000 000 Franken. 


Lange 213 m, Breite 24,4 m, Geschwindigkeit 21,3 kn, 44 000 IPS 
Ansichi von vorn 


Seit Jahren ist kein ähnliches Schiff von dieser Größe 
in Frankreich gebaut worden. Das Trockendock von 
St. Nazaire reichte gerade aus, um den Dampfer auf- 
zunehmen. Dabei mußte das Ruder aber umgelegt 
werden, um die Länge zu verkürzen. Ebenso ist der 
Tiefgang so groß, daß es nur bei Springflut das Dock 
verlassen kann. 


Die Probefahrt des, von der Werft Sir W. Raylton- 


Dixon in: Middlesbrough erbauten Dampfers „P.-L.-M.- 
21”, ist mit Erfolg verlaufen. 
digkeit betrug 11% kn. Dieses Schiff ist für die „Société 
Nationale d’Affretements“ gebaut und hat eine Trag- 
fähigkeit von 7500 t. 
23. April 1921.) 


Die erreichte Geschwin- 
(Journal de la marine, Le Yacht, 


Stapellauf. Der für die „Société Générale des Trans- 
ports Maritimes à vapeur de Marseille”, von der Werft „Sir 
M. Raylton-Dixon in Middlesbrough” erbaute Frachidamp- 
fer ,Mont-Viso”, ist in Middlesbrough vom Stapel 
Die Abmessungen betragen: L. = 113 m, B. 
= 16,16 m und H. = 9,7 m. Die Tragfähigkeit beläuft 
sich auf 7800 1 (Journal de la marine, Le Yacht, 
23. April 1921.) 
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Abb, 2. Fahrgastdampfer „Paris“. Ansicht von hinten 


Holland. 
Stapelläufe. Auf der Werft der My für Scheeps- an 


Werktuigbouw Feyenoord in Rotterdam ist der für die 
Kon. Paketvaart My in Amsterdam erbaute Passagier- 
dampfer Van der Wyck vom Stapel gelaufen. 
Schiff und Maschine sind unter Aufsicht und für die 
höchste Klasse des Bureau Veritas erbaut. Die Haupt- 
abmessungen des . 4300 . t Tragfähigkeit besitzenden 
Dampfers sind 320 x 44 X 35°. Das Schiff, das eine 
Fahrt von 13,7 kn machen wird, hat Einrichtungen fur 
42 Passagiere 1. Klasse und für 34 Passagiere 3. Klasse. 


In. Lobith ist auf der Werft der Lobith- 
sche Scheepsbouw My der für Rechnung der. Kon. 
Nederl. Stoomboot My 
fer „Carna“ (200 Xx 
Auf der gleichen Werft liegen ein 7800 t aroBer Damp- 
fer, ein 2250 ł großes Motor- 
schiff und 14 Flubleichter im 
Bau. 


Auf der Werft der Internatio- 
nalen Schiffbaugesellschalt De 
Maas in Slikherveer lief der fur 
Rechnung der Schiffahrisgesell- 
schaft wv d Eb € Dresselheeps 
in Rotterdam gebaute Fracht- 
dampfer „Maristo“ vom Sia- 
pel. Das Schiff ist als Shelter- 
decker nach Lloyd Reg. Klasse 
+ 100 A 1 gebaut. Hauptab- 
messungen: L. = 109,497 m. B. 

1524 m, H. bis Shelterdeck 

9,905 m, Ladefähigkeit etwa 
7000 1 Die Maschinen und 
Kessel liefert die Mascuúmenta- 
brik von Gebr. Storck & Co. in 
Hengelo. Das Schiff soll auch 
Passagiereinrichtungen erhalten. 


Auf der der Werft C. v: 
d Giesun & Söhne in Krim- 
pen an der Iesel lief der 
fir Rechnung der Holland- 
Amerika-Linie gebaute Dampfer E 
Bliidendijk” vom Stapel 
L. = 121,918 m, B. = 16,459 m, 
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in Amsterdam erbaute Damp- 
39 x 24% vom Stapel gelaufen. ` 
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H bis zum  Shelterdeck 
= 11,887 m, T. = 8,991 m, 
Ladefähigket = 10000 1. 
Die Maschinenanlage wird 
geliefert von Harland and 
Wolff in Belfast und be- 
steht in einer Brown-Cur- 
tis - Turbinen - Anlage mit 
Zahnradübersetzung. Der 
Dampf wird von drei Zy- 
linderkesseln geliefert, die 
mit Howdens  forciertem 
Zug und Schmidtschen 
Ueberhitzern versehen und 
für Oelfeuerung eingerich- 
tet sind. 

Auf der Werft vorm. De 
Groot en Van Vliet in Slik- 


kerveer lief der Dampfer 
„Slot Weena“ für Rech- 
nung der „Allgemeene 


Scheepvaart Mij.“ in Rotter- 
dam vom Stapel. L. = 84,73 
m, B. = 11,90 m, H. bis 
Hauptdeck = 6,38 m. Das 
Schiff ist für die Höchste 
Klasse und unter Aufsicht 
des Germ. Lloyd gebaut. Es 
soll fur Passagierverkehr 
und 3200 + Ladung einge- 
richtet werden 

Am 1. Juni hat mit Erfolg der Stapellauf 
des von der Ned. Scheepsbouw Mij. fur die Firma 
Winge & Co. in Christiania erbauten Doppelschrauben- 
motorschiffes „Geisha“ stattgefunden. Das Schiff 
hat folgende Hauptabmessungen: Länge zwischen den 
Loten 114,300 m, größte Breite 15,620 m, Seitenhöhe bis 
Hauptdeck 7,770 m, Tiefgang, beladen, 7,542 m, Lade- 
fähigkeit 6850 t, Wasserverdrängung 10260 1, 

Das Schiff wurde nach den Vorschriften von „Det 
Norske Veritas" gebaut. 

Es hat 2 durchgehende Decks, 5 Luken, 2 Masten 
und 1 Schornstein.: Im Brückenhaus befinden sich 6 
Kabinen je für 2 Personen und 2:Salons. Die Diesel- 
motoranlage wird von Werkspoor geliefert und besteht 
aus 2 Hauptmotoren, welche dem Schiffe eine Ge- 
schwindigkeit von 11 kn erteilen werden und 3 kleineren 
Motoren fur den Antrieb der Dynamos. 


/ 


Abb, 3. Falırgasidampfer „Paris“, Blick von der Brücke auf das Boolsdeck 
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Italien. gerichtet ist. Jede dieser drei Gesellschaften, die nach 


Probefahrt. Unlängst fand die offizielle Probefahrt 
des neuen Frachtdampfers „Recca“ statt, welcher auf 
der Werft San Marco für Rechnung der Societá di Na- 
vigazione Libera Triestina gebaut worden ist. Die Pro- 
befahrt wurde auf der Strecke Triest—Cittanova und 
zurück vollzogen und gelang zur vollsten Zufrieden. 
stellung sowohl der Delegierten der Schiffahrtsgesell- 
schaft als auch der anwesenden Sachverständigen des 
Veritas Adriatico des Lloyd-Registers und der Kom- 
mission der Seebehörde. Der Dampfer erreichte eine 
Maximalgeschwindigkeit von 13 Meilen. 

Der Frachtdampfer „Recca“ vom Shelterdecktyp 
ist in der ersten Klasse des Veritas Adriatico und 
Lloyd - Register einge- 
schrieben und hat fol- 
gende Abmessungen: 
l.ange zwischen den Lolen 
390”, größte Breite 53 9”, 
Seitenhöhe bis zum Shel- 
terdeck 32’, Brutto-T. 5440, 
Netto-T. 3400, 8700 eng- 
lısche Tonnen Tragfähig- 
keit, 11,650 + Verdrängung. 
Der Dampfer hat zwei 
Decks und einen Doppel- 
boden über die ganze 
Schiffslange. Der Lade- 
raum ist durch fünf was- 
serdichte Schotten in 
sechs Abteilungen geteilt, 
zu welchen man durch 
sechs geräumige Luken 
gelangt. — Für das Ein- 
und Ausladen sind zwölf 
Winden vorhanden und 
ebensoviele Läadebäume. 
Dieselben sind teilweise 
an den beiden Masten, 
teilweise an Säulen mon- 
tiert, die außerdem zur 
Lüftung der Laderäume 
dienen. Auf der Back be- 
findet sich eine Dampf- 
ankerwinde. Der Dampfer 
ist mit den üblichen Ret- 
tungsmitteln versehen und 
besitzt außerdem eine An- 
lage für drahtlose Tele- 
graphie mit einer Reich- 
weite von 300 Meilen. Die 
Wohnräume für Offiziere 
befinden sich im mittleren 
Brückenhaus, während die 
Mannschaft in der Hütte 
untergebracht ist. 

Die Maschinenanlage ist von der Maschinenfabrik 
des Stabilimento Technico Triestino erbaut worden und 
besteht aus einer umsteuerbaren dreifachen Expansions- 
maschine von 2000 PS, welche von 3Zylinderkesseln mit 
je 3 Feuern gespeist wird. (Von unserem eigenen Be- 


richterstatter.) Japan. 


Japanische Klassifikalionsgesellschaft. Japan hat 
sich in der Schiffsklassifizierung und -Registrierung un- 
abhängig gemacht durch Gründung einer eigenen Be- 
hörde, der japanischen Marinekorporation. Diese ist 
genau nach den Regeln und Methoden der British Cor- 
poration aufgebaut worden. 

Als in Italien eine nationale Schiffsklassifikation 
unter dem Namen Registro Novale Italiano gegründet 
wurde, wurde diese gleichfalls der British Corporation 
for the Survey and Registry of Shipping nachgebildet. 
Beide Institute schlossen dann unter sich einen Gegen- 
seitigkeitsvertrag. Später trat dieser Vereinbarung 
auch das amerikanische Bureau of Shipping bei, das 
ebenfalls nach dem Vorbild des englischen Instituts ein- 


Abb. 4. Fahrgasidampfer „Paris“. Boolsdeck 


den gleichen Regeln und Methoden arbeiten, ist in 
ihrem eigenen Tätigkeitsbereich bevollmächtigter Ver- 
treter der anderen beiden Gesellschaften unter ord- 
nungsmäßiger Anerkennung ihrer Zertifikate. Die japa- 
nische, gleichgerichtete Organisation ist dieser Arbeits- 
gemeinschaft nun beigetreten, und die japanische Ma- 
rinekorporation ist jetzt mit der Vertretung der British 
Corporation for the Survey and Registry of Shipping 
für Japan betraut worden. 

Wie der Vizepräsident der japanischen Corporation, 
Dr. Terano, kürzlich in Japan ausführte, sei man dort 
schon lange mit den despotischen Methoden von Lloyds 
Registry of Shipping, die wegen Fehlens jeder Konkur- 
renz schließlich übermütig 
geworden sei, unzufrieden 
gewesen. Dieselben Grün- 
de seien gewiß auch für 
andere Nationen mabge- 
bend gewesen bei der 
Gründung eigener Schiffs- 

klassifikations - Gesell- 
schaften. Die japanische 
Gesellschaft sei absolut 
auf gleicher Grundlage 
wie die englische, ameri- 
kanische und italenisthe 
aufgebaut, und diese drei 
bildeten eine internatio- 
nale  —Schifisklassifikation- 
Federation. 


Norwegen. 


Siapellauf. Das Motor- 
schiff „Ameria“ der 
Norwegian - Mexiko - Linie 
ist auf der Werft von 
Akers in Christiania vom 
Stapel gelaufen. L. — 377 
=,114907 m; B. = 51 5° 

13,621 m, H 3# =- 10363 
m, Tragfähigkeit = 7500 t 
dw., 2200 PSi Die Vier- 
taktdieselmaschinen sind 
nach dem Typ Burmeister 
& Waın erbaut. Alle 


Schiffsmaschinen sind 
lelektrısch angetrieben. 
Schweden. 
Probefahrt. Der auf 
der ÖOscarshamns mek. 
verkstad für den 
Svenska Lloyd erbaute 
Dampfer Algeria” 


hat seine Probefahrten erledigt. Das Schiff, das in 
der Mittelmeerfahrt beschäftigt werden wird, hat bei 
2900 1 Tragfähigkeit auf Lloyds Sommerfreibord fol- 
gende Hauptabmessungen: 275 x 41 x 25°. 


Stapellauf. Auf der Helsingborgs mek. verkstad ist 
der für eine Reederei in Uddevalla erbaute, 450t große 
Dampfer „Fyreleif“ vom Stapel gelaufen. 


Vereinigte Staaten. 


Die Kosten für den Umbau des früheren Norddeut- 
schen Lloyd -Dampters „George Washington“, der seit 
einiger Zeit im Trockendock von Tietien € Lang in Ho- 
boken ın Angriff genommen ist, werden von amerikani- 
scher Seite auf über 1 Million Dollar angegeben. Unter 
Berucksichtigung der augenblicklichen Valuta würden 
die Kosten nach deutschem Gelde sich auf etwa 70 
Millionen M belaufen, d. i. ein Betrag, der den An- 
schaffungspreis, den der Norddeutsche Lloyd seiner Zen 
für den 25500 Br.-Reg.-T. großen Dampfer bezahlt hat, 
mehrfach übersteigt. Die jetzigen Umbaukosten trägt 
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das amcrikanische Shipping Board, welches das Schift , 


an die vom Nordd. Lloyd in Zentraleuropa vertreiene 
Unidet States Mail Steamship Company in New York 
vorlaufig verchartert hat. Der Dempfer wird völlig neu 
eingerichtet, so daß nach amerikanischen Meldungen 
von der ehemaligen sehr kostbaren Innenausstattung, 
dic in der Hauptsache von dem deutschen Inncnarchi- 
tekten Prof. Bruno Paul entworfen war, und von seinen 
sonstigen Einrichtungen „nichts mehr übrig bleibt als 
der Schiffskörper, die Maschinen und einige mechani- 
sche Anlagen“. Der Dampfer soll am 30. Juli seine erste 
Reise von New York nach Bremerhaven antreten, wo 
er eiwa am 8. oder 9. August zu erwarten ist. Die 
erste Reise von Bremen nach New York soll fahrplan- 
mäßig am 12. August erfolgen. 


Stapellauf. Am 21. April lief auf der Werft New- 
burgh Shipyards in Newburgh, New York, der Zwel- 
schrauben-Fracht- und Passagierdampfer „Coma- 
yagna” vom Stapel. Das Schiff ist zum Transport von 
etwa 50000 Buschel Bananen von Puerto Cortoz, 
Honduras, nach New Orleans bestimmt. Es kann außer- 
dem 24 Passagiere 1. Klasse mitnehmen. Es ist dies 
das dritte von 3 Schiffen, die von der Werft für die 
Cuyamol Fruit Company erbaut sind. [Shipping World 
mäßig am 12. August erfolgen. (Hamburgischer Korre- 
spondent, 25 Juni 1921.) 


Werften 


E Inland 


Deutsche Werft A.-G. in Hamburg. Laut Geschäfts- 
bericht stand das Jahr 1920 fur den Betrieb Finken- 
wärder noch voll im Zeichen des Aufbaues. Die in der 
zweiten Hälfte 1919 fertiggestellten Kleinhellinge für 
Schiffe bis 4000 t Tragfähigkeit konnten trotz vorliegen- 
der Auftrage auch nach der im Januar 1920 erfolgten 
Ratıfizierung dcs Friedensvertrages zunächst nicht be- 
legt werden, da eine endgültige Stellungnahme des 
Feindbundes uber die Beschlagnahme der auf deut- 
schen Werften im Bau befindlichen Schiffe erst nach 
den Londoner Verhandlungen im Mai 1920 erreicht 
wurde. Mit der Kiellegung von drei 2000 t- und drei 
4000 t-Schiffen wurde bald darauf begonnen. Die Grok- 
hellinganlage mit neun Ablaufbahnen für Schiffe bis 
eiwa 250 m Länge war bis Mitte des Jahres soweit ge- 
fordert, daß im Juli die erste Kiellegung für einen Tur- 
binendampfer von 8000 ł Tragfähigkeit erfolgen konnte. 
Der Ausbau der Werkstätten und Werkseinrichtungen 
litt sehr unter dem bis Jahresende bestehenden außer- 
ordentlichen Mangel an Baustoffen jeder Art; immerhin 
ist es möglich gewesen, die Schiffbauwerkstatt, die 
Schiffbauschlosserei, Sägerei und Zimmerei, die Kessel- 
schmiede, Schiffbauwerkstatt, Preßluftzentrale, sowie 
die Transformatorenstation in Betrieb zu nehmen, wäh- 
rend sich die nach dem Ausbauplan noch auszuführen- 
den Ausrustungswerkstätten mit Jahresende nahezu 
sämtlich im Bau befanden. Die ungenügende Leistung 
der den Eisenbahnverkehr vermitielnden staatlichen 
Fährschiffe zwang zur Inbaunahme einer Verbindungs- 
bahn. Wegen der Herstellung der uns durch Pacht- 
vertrag zugesicherien unmittelbaren Bahnverbindung 
nach Harburg steht die Verwaltung mit den Verkehrs- 
verwaltungen Hamburgs und des Reiches laufend in Ver- 
bindung. Die Betriebsmittel der unter staatlicher Ver- 
waltung stehenden Hafendampfschiffahrtsgesellschaft 
reichten weder nach Zahl noch nach Größe zur Beförde- 
rung der mit dem stetigen Ausbau steigenden Arbeiter- 
zahl aus. Von der am Norderelbdeich in Finken- 
wärder in Bau genommenen Siedlung konnten die 
ersten 76 Häuser für Arbeiter und Meister im Laufe des 
Jahres bezogen werden. Trotz der hohen Aufwen- 
dungen, die für den Bau der Arbeiterháauser zu machen 
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sind, ist beabsichtigt, auf diesem Wege sozialer Für- 
sorge fortzuschreiten. Das Parkhotel Teufelsbrücke 
wurde käuflich erworben, das zugehörige Wohnhaus als 
Verwaltungsgebäude eingerichtet und durch einen An- 
bau erweitert. Der Betrieb der m Jahre 1916 gegrün- 
deten Hamburger Werft wurde am 1. Januar 1920 pacht- 
weise übernommen und unter dem Namen „Deutsche 
Werft, Betrieb Tollerort“ fortgeführt. Die Zahl der Neu- 
bauaufträge hat eine weitere Vermehrung erfahren. Am 
31. Dezember 1920 betrug sie: 28 Dampfer mit 133 550 t 
Tragfähigket und 46300 PSi, zehn Motorschiffe mit 
61 200 t Tragfähigkeit und 26100 PSi, acht Seeleichter 
mit 8000 t Tragfähigkeit, 2 Schwimmdocks mit 
6500 t Tragfähigkeit, zusammen 209250 +} Tragfähig- 
keit und 72400 PSi. Die Aufträge sichern eine Be- 
schäftigung bis mindestens Mitte 1922. Trotz der wah- 
rend nahezu des ganzen Jahres bestehenden auber- 
ordentlichen Schwierigkeiten in der Beschaffung der 
Schiffbaumaterialien war es möglich, außer einer Reihe 
größerer Reparatur- und Umbauarbeiten, folgende 
Bauten zur Äblieferung zu bringen: vier Fischdampfer, 
zwei Frachtdampfer von je 7350 } Tragfähigkeit, zwei 
Schwimmdocks von je 4000 + Tragfähigkeit. Die Be- 
triebsmittel wurden durch Erhöhung des Aktienkapitals 


. von 10 auf 30 Mill. M und Ausgabe einer Obligations- 


anleihe von 30 Mill. M verstärkt. Die Aussichten fur 
das kommende Jahr lassen sich heute noch nicht klar 
übersehen. Durch den zwischen dem Reich und der 
Reederei-Treuhandbank geschlossenen Reederei-Ab- 
findungsvertrag, dem auch die Seeschifíswerften bei- 
getreten sind, ist die den Reedern zum Wiederaufbau 
der deutschen Handelsflotte bisher gesetzlich zu- 
stehende Entschädigung sehr erheblich geschmaälerf 
worden, so daß eine Streckung der Regiebauten not- 
wendigerweise wird vorgenommen werden müssen. Ob 
es gelingen wird, hierfür rechtzeitig neue Bauauftráge 
hereinzunehmen, bleibt bei dem Ueberangebot von Ton- 
nage auf dem Weltmarkt und den noch zahlreichen ent- 
eigneten, in den Häfen des Feindbundes zum Verkauf 
liegenden deutschen Schiffen abzuwarten. * Immerhin 
kann festgestellt werden, daß die Nachfrage nach 
Qualitäts- und Sonderneubauten im besonderen nach 
Tankschiffen, Motorschiffen und Docks in den letzten 
Wochen erneut eingesetzt hat. Die Bilanz zeigte den 
Riesenausbau des Unternehmens. Während im Vor- 
jahre die gesamten Werftanlagen mit 11 Mil. M aus- 
qewiesen wurden, betrugen am 31. Dezember 1920 
Grundstücke und Gebäude 18,1 Mill. M, Hellinge und 
Betriebsanlagen 27,6 Mill. M, Maschinen usw. 24,6 Mill.M, 
Materialvorráte 25,4 Mill. M, im Bau befindliche Schiffe 
301 (16) Mill. M, Forderungen einschließlich Anzahlungen 
fur Werkerweiterung 105 (—) Mill. M demgegenüber 
Schulden einschließlich Anzahlungen auf im Bau befind- 
liche Schiffe 446 (22,2) Mill. M. Der Betriebsgewinn be- 
tragt 9,9 (0,4) Mill. M. Nach Deckung des Verlustvor- 
trages von 2,3 Mill. M und 7 (2,7) Mill. M Abschreibungen 
bleiben 692373 M Reingewinn, woraus 148 424 M dem 
Reservefonds überwiesen, der Rest von 543950 M vor- 
getragen wird. — Die Generalversammlung genehmigte 
den Abschluß und wählte an Stelle des aus dem Auf- 
sichtsrat ausgeschiedenen Herrn Dr. W. Rathenau Herrn 
Dr. Friedrich Richbera, Vorstandsmitglied der A.E.G,, 
Berlin, neu in den Aufsichtsrat. 


Schiffswerft Unterelbe, A.-G. Unter dieser Be- . 
zeichnung wurde mit einem Grundkapital von 3 Mill. M 
und dem Sitz in Wewelsfleth a d Stör eine Gesell- 
schaft aegründet, deren Zweck der Neubau, Umbau 
und die Reparatur von See- und Flußschiffen, der Han- 
del mit Schiffen aller Art, Abwrackarbeiten und Ver- 
kauf von Abwrackmaterial, Beteiligung bei aleicharti, 
gen oder ähnlichen Unternehmungen sowie *die Ueber- 
nahme und Fortführung derartiger Betriebe ist. Der 
Vorstand besteht aus den Herren Wilhelm Eggert als 
Direktor und Kaufmann Albert Nöltner, beide in Glück- 
stadt. Zu den Gründern der Gesellschaft gehört auch 
der Ingenieur Otto Böning in Hamburg. 
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Der Eisenbetonschiffbau hat keine Liebe bei den 
Reedereien gefunden, da die Brauchbarkeit dieser 
Schiffe "noch nicht erwiesen ist. In dem Jahres- 
bericht der Eisenbeton-Schiffbau-Aktien-Gesellschafi 
in Hamburg hat die Direklion erklären mussen, 
daß die Fortführung des Betriebes in Frage ge- 
stellt ist, weil es an Aufträgen fehlt. In der General- 
versammlung wurde der Antrag auf Liquidation zwar 
zurückgezogen zugunsten eines Kaufangebotes von 
30%, das von der Firma Waisz € Freytag, Aktien-Ge- 
sellschaft, den Aktionären bis zum 1. Juli gemacht ist. 
Es ist jedoch auf Besserung der Geschäftslage keine 
Aussicht vorhanden. Große Hoffnungen hatte sich auch 
die Kieler Eisenbeton-Schiffswerft-Aktien-Gesellschaft 
gemacht, die mit einem Aktienkapital von 2 Mill. M aus- 
gestattet worden war. Dic Werft hat allerdings meh- 
rere Neubauten vom Stapel lassen und fertigstellen 
können, aber weitere Bauauftrage sind nicht erfolgt. 
(Hamburger Echo, 27. Juni 1921.) . 
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Reedereien : 


Ausland. 


Generalversammlung der Cunard Steam Ship Com- 
pany. „Shipping World” berichtet in ihrer Nummer vom 
4. Mai 1921 über die Generalversammlung der Aktio- 
náre der Cunard-Linie. Die Brutto-Einnahmen beirugen 
12260662 £, wovon eine Dividende von 7%% verteilt 
wurde. Die Steigerung der Einnahmen gegenüber dem 
Vorjahre beitrug etwa 3000000 £, jedoch wurde dieses 
Mehr vollkommen aufgewogen durch die Vermehrung 
der Ausgaben. Der Vorsitzende wies in diesem Zu- 
'sammenhange auf den Unwillen der Schiffahrtskreise 
gegen die Regierung hin, die dadurch hervorgerufen 
würde, daß die Reeder mehı als das Doppelte für 
Bunkerkohlen als die übrige Industrie für ihren Kohlen- 
bedarf bezahlten müßten. Die Gesellschaft konnte ihr 
' Schiffbauprogramm infolge des chaotischen Zustandes 
in der Schiffbauindustrie nicht vollständig verwirklichen. 
Infolge des Streiks der Werfttischler sah sich die Di- 
rektion sogar gezwungen, das neuerbaute Schiff „Scy- 
thia” zur Vollendung näch Frankreich zu schicken, und 
der Vorsitzende kündigt an, daß ihr weitere Schiffe 
folgen würden, wenn sich die Lage nicht ändere. Der 
Vorsitzende erklärte sıch außerstande, bezüglich der 
Entwicklung des Frachtenmarktes etwas auszusagen. 
Für Passagierdampfer seien die Aussichten günstiger. 


Holland-Gulf Stoomvaart Mij. in Rotterdam. Die 
Flotte dieser Gesellschaft besteht aus den Damptern 
„Alwina”, „Laura”, „Folmina” und aus dem Motorschiff 
„Wilhelmina”, während der Dampfer „Maria” noch im 
Bau ist. Interessant sind die Betriebserfahrungen mit 
dem Motorschiff „Wilhelmina”, das mit einer Sauggas 
motorenanlage ausgerüstet ist. Es stellte sich heraus, 
daß, obwohl die Maschine theoretisch den Erwartungen 
entsprach, das Schiff trotzdem keine günstigen Be- 
triebsergebnisse erzielte. Es soll jetzt mit Diesel- 
motoren ausgerüstet werden. 


' Jahresbericht `. des „Rotterdamsche Lloyd”. Der 
Fahrgastverkehr war in beiden Richtungen sehr ' lebhaft; 
auf mehreren Frachtschiffen wurde deshalb eine 
Passagiereinrichtung angebracht. Zu Beginn des Jahres 
wurde Ladung im Ueberfluß angeboten, in der zweiten 
Hälfte des Jahres wurden aber die Schiffe in Nieder- 
ländisch-Indien oft lange zurückgehalten, weil sie keine 
Ladung fanden. Die Gesellschaft beteiligte sich an der 
Gründung, der „Vereinigten Niederländischen Schiff- 
fahrtsgesellschaft” in ’s Gravenhage und übernahm von 
dem Aktienkapital 15 Mill. Gulden. Im Laufe des Jahres 
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1920 wurde „S. S. Salatiga“ fertig und „S. S. Toba“ an- 
gekauft. Ein neuer Postdampfer ist noch bei der 
„Schelde” in Bau; er wird mit Parsons-Turbinen mit 
doppelter Räderübersetzung versehen. Alle im Bau be- 
findlichen und auch verschiedene ältere Schiffe sind 
für Kohlen- und Oelfeuerung eingerichtet. (Het Nederl. 
7eewesen, 1. Juni 1921.) 


Jahresbericht des „Koninklijke Maatschappij . De 
Schelde”. „Het Nederlandsche Zeewesen” bringt in 
der Nummer vom 1. Juni 1621 cinen Auszug aus dem 
Jahresbericht des „Koninklijke Maatschappij De 
Schelde” für 1920. Hervorzuheben ist aus dem Bericht, 
daß durch Einführung des Arbeitsgesetzes vom Jahre 
1919 die Produktion ziemlich stark zurückgegangen ist. 
Doch hat die Gesellschaft in dem Berichtsjahre gut ab- 
geschnitten, was schon daraus hervorgeht, daß die 
Dividende trotz Verdoppelung des Aktienkapitals wie- 
der auf 15% festgesetzt werden konnte. Die Reserve 
wurde auf 500000 Gulden erhöht und außerdem noch 
eine Extra-Reserve von 100000 Gulden gebildet. Fin 
die Pensionsregelung der Beamten wurden 250 000 Gul- 
den ausgeworfen. Abgeliefert wurden im Berichtsjahr 
der Postdampfer „Princess Juliana” von 2700 t Wasser- 
verdrängung und 9000 PSi für die Dampfschiffahrts- 
gesellschaft Zeeland”, außerdem das Unterseeboot 
„K I” für Niederländisch-Ostindien, außerdem noch 
drei Schiffsmaschinen mit zugehörigen Kesseln für auf 
anderen Werften gebaute Schiffe. Auch wurden ver- 
schiedene Schiffs- und Maschinenreparaturen aus- 
geführt. In Arbeit oder bestellt waren am 31. Dezember 
1920: Zwei Post- und Fahrgastdampfer für die Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft „Zeeland”, ein Frachtschiff für 
den „Rotterdamsche Lloyd”, ein Post- und Fahrgast- 
dampfer für dieselbe Gesellschaft, ein Frachi- und 
Fahrgastschiff für die Holland-Amerika Linie, vier 
Unterseeboote für die holländische Marine, vier Diesel- 
motoren für die holländische Marine, ein Kreuzer für 
die holländische Marine, sieben Schiffsmaschinen- 
anlagen und mehrere Dampfkessel für andere Werfien 
oder für Reedereien. 

Die Stoomvaart Mij. „Nederland“ konnte am 
13. Mai 1920 auf ein 50jahriges Bestehen zuruck- 
blicken. Die Ergebnisse des Jahres 1920 sind nicht 
so günstig wie die der beiden vorheraehenden Jahre, 
was namentlich von den fallenden Frachten her- 
rührt. Die Passagepreise mußten zu Beginn des 
Jahres 1921 erhöht werden, weil sie die Selbsikosten 
nicht mehr deckten. Es wird wieder ein 14taglicher 
Postdienst mit acht Schiffen nach Indien unterhalten; 
um den Passagierverkehr zu bewältigen, mußten 
aber außerdem noch drei Frachtdampfer mit Kabinen 
versehen werden. Das Angebot von Frachten von Java 
nach Europa hat im Laufe des Jahres stark abgenom- 
men. Ueber die anderen von der Gesellschaft unter- 
haltenen Linien ist zu berichten, daß die Schiffe auf der 
Java-New Vork-Linie im 14taglichen Dienst tets voll 
beschäftigt waren; auf der Java-Pazifik-Linie nahm das 
Ladungsangebot im Laufe des Jahres ab; auf der Java- 
Bengalen Linie gingen die Zuckerfrachten zurück, die 
Schiffe wurden daher teilweise in der Kohlenfahrt von 
Kalkutta beschäftigt. An der „Vereenigde Neder- 
landsche Scheepvaart Maalschappij beteiligte sich die 
Gesellschaft mit 18 Mill. Gulden; die Holland-Ostasien 
Linie wurde in diese neue Gesellschaft mit eingebracht. 
Die Kohlenversorgung ließ viel zu wünschen übrig, die 
Oelpreise sind so gestiegen, daß es vorteilhafter ist, 
Kohlen zu feuern. Die im Bau befindlichen Schiffe wer- 
den deshalb auch für Kohlenfeuerung eingerichtet. 
(Het Nederlandsche Zeewesen, 1. Juli 1921.) 


Jugoslavien. 


Die „Jugoslavischen Reedereien „Ungaro-Croata”, 
»Raicich”, „Ungaro-Croata navigacione libera”, „Ra- 


_Qusea ed Oceania” haben sich, um der italienischen 
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Konkurrenz in der Adria entgegentreten zu können, zù- 
sammengeschlossen. ` Ihnen stehen hundert Schiffe von 
insgesamt 180 000 + zur Verfügung. Diese Verschmel- 
zung hat die italienischen Reederkreise sehr beunruhigt, 
weil die italienische Schiffahrt mit den Eisenbahnen der 
westlichen Seite der Adria den Wettbewerb nicht auf- 
nehmen kann; die Ostküste besitzt dagegen überhaupt 
keine Eisenbahn. Ein Tarifkampf wäre demnach den 
jugoslavischen Gesellschaften sehr willkommen. (La 
vie maritime et fluviale, 25. April 1921.) 


Schiffahrt und Schiffsbetrieb 


Inland 


Rückerwerb deuischer Reparationsschiffe. Es hat 
ın England großes Aufsehen erregt, daß die englische 
Regierungskommission, die mit dem Verkauf der ab- 
gelieferten deutschen Schiffe betraut ist, kürzlich eine 
ganze Reihe von Dampfern nach Deutschland verkaufte. 
Es handelt sich um folgende Dampfer: »Habsburg” 
6437 t, Bagdad" 2364 t, „Hawald” 1866 t, ,Kypros” 
2210 1, „Lilly Woermann” 2283 t, „Lisboa” 1794 t, „Martha 
Woermann” 2284 t, „Herbert Horn” 2715 t, „Siegbert” 
3367 + und „Adler“ 1304 + Der Vorsitzende der Kom- 
mission gibt zu diesem Verkauf in den Londoner ,,Times” 
eine Erklärung, wonach die Schiffe an einen deutschen 
Käufer (es handelt sich um die Maklerfirma Slomann) 
zu eincm außerordentlich hohen Preise verkauft worden 
seien, jedenfalls zu einem weit höheren Preise, als ein 
britischer Käufer bezahlt haben würde. Der deutsche 
Käufer erhält den Dampfer erst dann, wenn der Käufer- 
bund sic nicht mehr braucht. Unterdessen fahren die 
Dampfer auf das Risiko der Firma Slomann. 


Die Australische Schiffahrtslinie hat den Verkehr 
mit Deutschland wieder aufgenommen. Der Dampfer 


„Dongarra” wird außer für Antwerpen und London auch 
für Hamburg laden. 


Das russische Volkskommissariat begründete mit der 
Hapag zusammen die Deutsch-Russische Transport- 
gesellschaft m. b. H. in Berlin als privatwirtschaftliches 
Transportunternehmen. 


Die deuische Reederei Koch & Reismer hat regel- 
mäßige Dampferfahrten zwischen Stettin und St. Peters- 
burg eingerichtet. 


Oelfeuerung oder Kohlenfeuerung. Unter 458 000 
Großtonnen Frachtschiffe, die sich vor einiger Zeit im 
Bau befanden, waren 70 000 „Doppelbrenner”, d. h. 
Schiffe mit Oel- und Kohlenfeuerung, 33 000 nur für 
Kohlenfeuerung und 350 000 nur für Oelfeuerung. Diese 
Zahlen erinnern uns daran, daß trotz der Vorteile der 
Oelfeuerung, die in der Hauptsache in ihrer Sparsamkeit 
hegt, ın letzter Zeil gewichtige Stimmen vor einen all- 


gemeinen Uebergang zu dieser Feuerungsart warnen. ` 


Man befürchtet, daß die Vorräte an flüssigem Brenn- 
material nicht mehr genügen, wenn allmählich Massen 
von Schiffen mit Oelfeuerung hinzukommen. Der Be- 
schluß der Cunard-Linie, demzufolge ihr Programm 
uber Aenderung der Schiffe mit Kohlenfeuerung in 
solche mit Oelfeuerung eine beträchtliche Mäßigung er- 
fahrt, gibt zu denken. Ebenso haben eine Anzahl ame- 
rikanischer Reeder, die eine Umänderung ihrer Schiffe 
planten, sich die Sache überlegt, zumal sich die Er- 
wartung, die man auf neue große Oellager in Mexiko 
setzte, nicht erfüllte. So erklärt sich auch die verhältnis- 
mäßig große Zahl von ,Doppelbrennern”. 
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Die Great Eastern Railway hai am 2. Juli einen neuen 
regelmäßigen Dampferdienst von London nach Belgien 
über Harwich-Zeebrugge eröffnet.’ . 


Die lettlándische Regierung hat der Cunardlinie die 
Bewilligung erteilt, einen regelmäßigen Personen- und 


'Frachidienst zwischen Libau, England und Amerika zu 


eröffnen. (Deutsche Allgemeine Zeitung, 5. Juli 1921.) 


— mn. 


Neuer englischer Kromhout-Oelmotor. Dieser neue 
Motortyp, der von der Firma Day, Summers & Co. in 
Southampton gebaut wird, zeichnet sich vor allem da- 
durch aus, daß die gesamte Steuerung für Voraus und 
Zurück von einem einzigen Handrad aus geschieht. Das 
Getriebe ist das gewöhnliche Kromhout-Wendegetriebe. 
Wenn man das Handrad dreht, nimmt zunächst die Dreh- 
zahl der Maschine ab, dreht man weiter, so wird die 
Kupplung ausgerückt, bei noch weiterer Drehung schal- 
tel sich der Rückwärtsgang ein und schließlich kommt 
die Maschine wieder auf die normale Umdrehungszahl.. 

Eine weitere interessante Neuerung ist die Möglich- 
keit,eines ziemlich schnellen Anlassens der kalten Ma- 
schine unter Fortfall der sonst üblichen Lötlampe. Ueber 
jedem Zylinderkopf befindet sich ein Strahlmundstück, 
aus dem eine äußerst heiße Flamme heraustritt, die eine 
Plátte erwärmt, an der sich das eingespritzie 'Oel ent- 
zundet. Es soll möglich sein, den Motor vom- kalten 
Zustand aus „innerhalb weniger Minuten” anzulassen. 
(The Motorboat, April 1921.) 


Glühkopf-Motoren- Wettbewerb in Frankreich. Der 
schon fur das vorige Jahr von der Technischen Kom- 
mission des Automobil-Club de France ausgeschriebene 
Wettbewerb fur Glühkopf-ISemi-Diesel-)Motoren fand 
nicht statt. Jedoch ist wohl für dieses Jahr ein um so 
interessanterer Wetibewerb zu erwarten. 

Der Wettbewerb ist offen für alle Motoren, die für 
Fischerei und Landwirtschaft geeignet sind, und die aus 
den folgenden Ländern stammen: England, Belgien, 
Dänemark, Vereinigte Staaten, Holland, Italien, Nor- 
wegen, Schweden und Schweiz (Völkerbund?). 

Den Schiedsrichtern steht es frei, zu beurteilen, ob 

cin Motor diesen Bestimmungen entspricht. Die Mo- 
toren werden, gleichgültig, ob Zwei- oder Viertakt, in 
vier Klassen eingeteilt: Klasse I: 2% bis 9 PS; Klasse Jl: 
10 bis 24 PS; Klasse Ill: 25 bis 34 DS; Klasse IV: 35 bis 
50 PS. 
Klasse I und IV müssen mindestens zwei Zylinder 
haben. Die Fabrikate müssen einen Brennstoff ver- 
arbeiten, der aus Petroleum. oder Teerölprodukten zu- 
sammengesetzt ist und der mm Handel erhältlich ist. Es 
ist vor Beginn der Prüfungen eine Brennstoffprobe ein- 
zureichen und dieser Brennstoff muß während der gan- 
zen Versuchsperiode beibehalten werden. Alle Wett- 
bewerbsmaschinen müssen auf den Bremsstand obige 
Leistungen erzielen bei Klasse I 450 Umdr./min, 
Klasse Il 400, Klasse II 350 und Klasse IV bei 300 Umdr.- 
min, mit einer Toleranz: von 3 + 20%. Gewicht der An- 
lage ist nicht begrenzt. 

Die Zeit zum Anwärmen darf 20 Minuten nicht über- 
steigen. Für die Heizlampen darf Paraffinöl benutzt 
werden. Der Brennstoffverbrauch für die 'PS-Stunde 
darf bei Oel vom Heizwerte 10 000 450 nicht übersteigen. 


Die Maschinen werden folgenden Prüfungen unter- 
zogen: 


A. Der Versuch dauert drei Stunden bei voller Um- 
laufszahl und vollem Brennstoffverbrauch. Am folgen- 
den Tage derselbe Versuch noch einmal, ohne daß 
irgend etwas an der Maschine gestellt werden darf. 

B. Wieder volle Umlaufszahl, jedoch nur halber 
Brennstoffzufluß. Versuchsdauer ebenfalls drei Stunden. 

C. Drei Stunden bei halber Umlaufszahl, Brennstoff- 
verbrauch dementsprechend. 


D Eine Stunde bei halber SES und ein 
Achtel Brennstoffverbrauch. 
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E. Eine Stunde Langsamlauf. 

P Verschiedene Versuche wie Anlassen und Be- 
dienen. Andere Versuche sollen die Regulierfáhigkeit 
von voller auf halber Tourenzahl und vollem Brennstoff- 
verbrauch auf halbem Brennstoffverbrauch beurteilen. 
Die Versuche unter F dauern zusammen eine Stunde. 

Die Hauptgesichtspunkte für die Beurteilung soll 
ferner noch das allgemeine Verhalten der Maschine im 
Betrieb, wie Erschütterungen, Lärm usw. ergeben. Fer- 
ner soll fesigestelli werden, nach wie langer Zeit ein 
Wiederanlassen des"noch warmen Motors möglich ist, 
ohne daß die Heizlampe in Betrieb gesetzt zu werden 
braucht. 

Messung des Schmiermaterial-Verbrauches und des 
spezifischen Brennstoffverbrauches bei vollem, halben 
und achte! Brennstoffzufluß. 

Wirksamkeit der Regulierung bei plötzlicher Ent- 
lastung, ohne daß irgendein Regulierorgan berührt wer- 
den darf. 

Leichte Zugänglichkeit der Ventile und Steuerungs- 
organe. 

Einfachheit der Konstruktion, Dauerhaftigkeit und 
geringe Abnutzung der Lager. 

Alle diese Urteile werden nach Punkten gewertet, 
so daß der beste Motor, d. h. der Motor, der alle diese 
Bedingungen erfüllt, 3000 Punkte erhält. Meldungen sind 
in der: Zeil vom 1. August bis 30. September bei dem 
ausschreibenden Klub einzureichen. 


Se = 
Verwandte Industrien 
E : Se 


Inland. 


Ein Rettungsboot aus Duralumin wurde kürzlich in 
Hamburg berufenen Vertretern der Seeberufsgenossen- 
schaft, der Reedereien und anderen vorgeführt. Die 
Außenhaut besteht aus 2 mm Duraluminplatten. : Die 
Spanten sind 2% mm stark. Das Boot hat einen höl- 
zernen Dollbord und den üblichen Korkring. Seine Ab- 
messungen sind 7,6 X 2,2x 0,9 m, es hat einen Inhalt 
von 9,2 cbm und eine Tragfähigkeit von 32 Personen. 
An. jeder Seite sind sechs, vorn und hinten je ein Luft- 
kasten eingebaut. Ganz abweichend vom gewöhnlichen 
ist die Form des Bootes. Die Eigenschaften des Dur- 
aluminium lassen ein Hämmern der Platten nicht zu, da 
das Material dadurch federhart und erst nach mehr- 
maligem Ausglühen wieder brauchbar wird. Deshalb 
hat das Boot einen flachen Boden. Das Duralumin selbst 
hat dieselbe Festigkeit wie Stahl. Das Gewicht beträgt 
statt 1000 kg eines gewöhnlichen Stahlbootes nur 800 kg. 
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Inland 
Ein förmlicher Zusammenbruch der Werte am 
Schiffsmarkt ist in den letzten Wochen eingetreten. 
Viele belgische, englische und holländische Reeder, 


‘welche in den Jahren 1919 und 190 Schiffe 
gekauft haben, befinden sich heute in großen 
Schwierigkeiten. Welchen Umfang die Ent- 


wertung der Schiffspreise angenommen’ hat, ergeben 
kürzliche Angaben der Fachzeitschrift „Fairplay”, die 
namentlich deswegen noch von besonderem Interesse 
sind, weil sie sich auf Verkäufe deuischer Schiffe in 
England beziehen. Ueber die Lage am Schiffsmarkt 
schreibt das genannte englische Organ, daß Ende 1919 
und Anfang 1920 es für alle erfahrenen Reedereien klar 
gewesen sei, daß der Schiffahrtsbetrieb nur eine künst- 
liche Belebung durchmache, und man vernünftigerweise 
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Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Die Lebensdauer ist eine wesentlich größere als die 
eines Stahl- oder Holzbootes. Der Preis stellt sich. 
augenblicklich auf 46000 M ohne Ausrüstung gegen 
20000 M eines Stahlbootes. 

Das Schiffbaustahlkontor hat am 20. Juni infolge 
veränderter Konstruktion der Vereinigung den Verkauf 
von Grobblechen, sowie Profilstahl eingestellt. Die Ab- 
nehmer werden ersucht, neue Bestellungen direkt an 
die Werke zu richten. Die Abwicklung der noch nicht 
erledigten Geschäfte erfolgt indessen weiter durch das 
Kontor, ebenso wie dieses, den Verkauf von Schiffsbau- 
material für den deutschen Seeschiffbau weiterhin 


regelt. 
Ausland. 


Frankreich 


Die Eisenerzeugung in Frankreich 1920. Die Ge- 
samtproduktion von Roheisen betrug im Jahre 1920 
3317371 t, von denen 1355000 1 der Erzeugung auf 
Lothringen entfallen. Hiervon wurden 28 053 t in elektri- 
schen Oefen, die anderen 3289318 t in Hochofen er- 
zeugt. Die gesamte Stahlproduktion betrug 2 961 508 1, 
von denen 1 098 000 t auf Lothringen entfallen; 2 893 071 t 
wurden in Barren geliefert, der Rest in Fassonguß. 
(Shipbuilding and Shipping Record.) 


Italien. 
Die heutige Stellung der italienischen Maschinen- 


industrie wird von unserem ital. Korrespondenien wie 
folgt geschildert: Während des Krieges halte die Maschinen- 


industrie in Italien einen großen Aufschwung genommen 
und hatte insbesondere beträchtlich die Arbeitssysteme 
verbessert. Ein Zeichen dieses Aufschwunges war der 
Export ins Ausland, welcher eine befriedigende Entwick- 
lung nahm. Nun aber hat die Maschinenindustrie eine 
schwere Krisis zu überstehen, eine Krisis, welche zwar 
noch nicht so sehr an der Zahl der Arbeitslosen zu 
erkennen ist, da verschiedene. Werkstätten momentan 
noch für vor Zeiten erhaltene Bestellungen arbeiten. 
Werden aber diese geliefert sein, so werden sıe an 
Mangel an neuen Kontrakten wohl ihre Tätigkeit ein- 
schränken müssen. — Viele bedeutende Bestellungen 
für Halen scheiterten an der starken Konkurrenz 
Deutschlands, der Tschechoslowakei und Ungarns, welche 
äußerst mäßige Preise bieten konnten. Diese große 
Konkurrenz der Länder mit tiefstehender Valuta, welche 
aber im Inlande über Rohmaterialien verfügen, hat sich 
nicht nur auf dem nationalen Markte bemerkbar ge- 
macht, sondern auch im Auslande, wo unsere bedeufen- 
den Lieferungen verloren gingen, so z. B. in Spanten, 
Portugal und Südamerika. 


nicht erwarten konnte, noch lange die damaligen hohen 
Frachtsätze zu erzielen. Der niedrigste vor dem Kriege 
angenommene Baupreis für das Aufstapellegen eines 
neuen Schiffes wurde 1908 notiert, wo eine englische 
Werft einen Bauauftrag fur einen Dampfer von 7500 t 
Schwergewicht zu 4. 15. 0. £ annahm. Heute ist die 
Lage des Frachtenmarktes und die allgemeine Kon- 
junkturtendenz so, daß für die Reeder die Zahlung eines 
höheren Preises als 1908 nicht mehr berechtigt ist. Die 
neugekauften Schiffe müssen nach Uebernahme auf- 
gelegt werden, und man kann auch nicht annähernd 
den Zeitpunkt bestimmen, wann sie wieder in Fahrt ge- 
nommen werden können. Die Lage im Schiffahrtsbetrieb 
ist heute so, daß die Preise, welche man für alte Schiffe 
in letzter Zeit angelegt hat, niedriger sind als die Vor- 
kriegspreise. So hat man in den letzten Wochen den 
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Dampfer „Alster” von 6200 t Schwergewicht, 1906 ge- 
baut, zu 6. 0. 0 £ pro Tonne, die „Forst”, 9300 t, 1916 
gebaut, zu 6. 0. 0 £, die „Schwarzenfels”, 12 600 t, 1915 
gebaut, zu 5. 0. 0 £ pro Tonne verkauft, während vor 
neun Monaten cin Schwesterschiff dieses Dampfers 
noch zu 18 £ pro Tonne verkauft werden konnte. Da- 
mit ist talsachlich der Dampfer „Schwarzenfels”. billiger 
als zu seinem Vorkriegswert verkauft worden. Das- 
selbe englische Blatt gibt dann Angaben über noch 
cinige weitere deutsche Schiffsverkäufe. Man ver- 
kaufte den Dampfer „Geierfels”, 11400 t, 1919 gebaut, 
also cin vollständig neues Schiff, zu 70000 Did. Ster- 
ling oder nur ciwas mehr als 6. 0, 0 £ pro Tonne, den 
Dampfer „Düsseldorf”, 9500 +, 1912 gebaut, zu 
47 500 Did Sterling, also 5. 0. 0 £ pro Tonne, den 
Dampfer „Emden”, 9270 t, 1913 gebaut, zu 4. 15. 0 £, 
den Dampter ,Santa-Fé”, auf einer der besten eng- 
lischen Werften 1901 gebaut, zu 12000 Did. Sterling, 
also zu nur 1. 15. 0 £ (D) pro Tonne, während der 
Dampfer „Theofano”, 6258 t, 1899 gebaut, selbst zu 
9000 Pfd. Sterling keinen Abnchmer fand. 


Wiederaufnahme des Seepostdienstes mit Amerika. 
In den nächsten Tagen wird der Dampfer ,Amcrika” 
von New York auf der Weser erwartet. Der ehemalige 
große Hapagdampfer ist in den Besitz der United States 
Mail S. S. Co. übergegangen, die ihn in die Fahrt nach 
Bremerhaven und zurück nach New York mit Anlegen 
Im Southampton, Cherbourg und Queenstown eingestellt 
hat. Vor dem Kriege waren zur Bearbeitung der Post 
deutsche und amcrikanische Posibeamte tätig. Wie 
wir erfahren, wird die jetzt ankommende Post wieder 
von amerikanischen Postbeamten begleitet. Danach 
scheint die vor einiger Zeit durch die „Kölnische Zei- 
tung” verbreitete Nachricht, daß die amerikanische 
Postverwaltung die Wiederaufnahme des Scepost- 
dienstes plane, zutreffend gewesen. zu sein. 
damit gerechnet werden, daß jetzt auch die deutsche 
Postverwaltung zur Bearbeitung der Post auf den Rei- 
sen des Dampfers ihre Beamten wieder zur Verfügung 
stellen und damit der gemeinschaftliche Dienst auf- 
genommen wird. Das wäre ein schönes Zeichen der 
sich wieder anknüpfenden guten Verhältnisse zwischen 
den beiden Ländern, die so viele gemeinsame Inter- 
essen haben, eine schöne Vorbedeutung für die auf- 
lebende Entwicklung des Sceverkehrs, den namentlich 
wir in den llafenstädten mit Freuden begrüßen. 

Infolge des Ablaufes des Schwedisch-Deutschen 
Handelsvertrages ist cs den deutschen Schiffen unter- 
sagt, sich in den schwedischen Küstenhandel vom 
30. Marz ab einzulassen. Dieser Schritt hat unter den 
schwedischen Schiffseignern für Küstenfahrt große Ge- 


nugtuung hervorgerufen. (The Nautical Gazette, 
14. Mai 1921.) 

Ausland 

England. 


Der tägliche Frachtverkehr über den Kanal von 
Folkeston nach Boulogne hat wegen des englischen 
Kohlenstreiks auf drei Fahrten in der Woche be- 
schrankt werden müssen. 


Holland 


Lage und Aussichten des holländischen Schiffbaues. 
Einem Bericht des „Hollands Export and Import Tra- 
der“ vom Mai 1921 entnehmen wir folgende Ausfüh- 
rungen: 

Als cine Folge des rapıden Ruckganges der Frach- 
ten erhielten die holländischen Werften während des 
ganzen Jahres 1920 fast gar keine Aufträge auf gro» 
Bere Schiffe. Trotzdem konnten sie ihre Betriebe bisher 
aufrecht erhalten, weil sie bereits mit hinlänglichen Auf- 
trägen versehen waren. Falls aber nicht baldigst cine 
Besserung der Lage der Schiffahrt eintritt, dürften die 
holländischen Werften sehr bald von einer schweren 
Krise betroffen werden. Die Zahl des im Bau befiad- 
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lichen Schiffsraumes und der Umfang der vorliegenden 
Aufträge zeigen für 1920 im Vergleich zum Vorjahre 
einen Rückgang. Am 1. Januar 1921 waren bei sämt- 
lichen holländischen Schiffswerften 561 000 t Schiffs- 
raum im Bau bzw. in Auftrag gegeben gegen 745 000 t 
im Jahre, 1919 und 479000 t im Jahre 1918. In bezug auf 
die Belieferung der Werften mit Rohmaterial ist im Ver- 
gleich zu den Vorjahren eine durchgreifende Besse- 
rung eingetreten, was deutlich aus der Zahl der vom 
Stapel gelaufenen Schiffe hervorgeht. Im Jahre 1920 
liefen bei holländischen Werften insgesamt 99 Handels - 
schiffe von 183 149 Großtonnen vom Stapel. Die ent- 


‚sprechenden Zahlen der Vorjahre stellen sich wie folgt: 
” 1919: 100 Schiffe von insgesamt 137 086 t; 


1918: 74 
Schiffe von 74026 t; 1917: 146 Schiffe von 148779 t: 
1916: 201 Schiffe von 180 197 t; 1915: 120 Schiffe von 
113 075 t; 1914: 130 Schiffe von 118 153 f; 1913: 95 Schiffe 
von 104296 }. Die für holländische Rechnung im Aus- 
lande gebaute Tonnage hat keine starke Zunahme er- 
fahren. Einige Neubestellungen wurden zwar im Aus- 
lande untergebracht, beispielsweise vom Kol Holl. 
Lloyd, van Nievelt, Goudriaan & Co., und van Udenbos. 
Auf der anderen Seite wurde aber eine beträchtliche 
Menge Schiffsraum fur ausländische Rechnung bei kol- 
landischen Werften gebaut, davon eine qrößere Menge 
für Norwegen. Die nachstehende Tabelle gibt eine 
interessante Uebersicht über den Umfang der in Holland 
fur fremde Rechnung und der für holländische Rech- 
nung im Auslande gebauten Tonnage: 


Schiffsraum im Bau am 31. Dezember. 


In Holland für Im Auslande für 


ausl. Rechnung holl. Rechnung 

1913 5 400 103 000 
1914 18 000 74500 . 
1915 49 360 85 700 
1916 . . 84 525 74 000 
1917 >. 63 750 36 000 
1918 . . 62 630 — 

1919 114 450 227 000 
1920 55 740 272 300 


d 


Nachstehend geben wir eine Aufstellung über die 
jenigen niederländischen Schiffswerften, die am 1. la- 
nuar 1921, 1920 und 1914 mehr als 10000 + Schiffsraum 
im Bau bzw. in Auftrag hatten: 


1914 1920 1921 

Niederländische Schiffbau Co., 

Amsterdam . . . . . . . 4290 75100 55650: 
Schiffsbau Co. „Nieuwe Water- 

weg“, Schiedam. . . . . . — 86100 64200 
Kgl. Co. „De Schelde“! Vlis- 

singen . . 2 2.2.2.2. . 32000 34370 20400: 
Rotterdam Dockyard Co. Rot- 

terdam nn nn... 35300 34400 21560: 
„Tyenoord“ Co., Rotterdam 15860 31640 36725. 
C. v. d. Giessen « Sons, Krim- 

pen a. d. )jsel . . . . . . . — 29120 28750 
„Gusto“ Werft, Schiedam . . . — 27570 24920 
A. Vuyk € Sons, Capelle a. 

d.lsel . . . 2 . . . . . 6700 23900 14500" 
v. d. Kuy €: v. d. Rees Maschi- 

nen-Werkstätten und Schiffs- 

werft, Rotterdam-Schiedam . — 22275 14260: 
LA K. Smits Schiffsbauwerft, : 

Kinderdijk . . . 2 2 2002. — 21345 15690: 
Boele's Maschinen - Werkstatien 

und Schiffswerft, Bolnes . 2100 19920 12 200» 
Burgerhout's Maschinen - Werk- 

stätten und Schiffswerft, Rot- 

terdaM . 22 2 2 20. — 18450 14 900: 
Schiffswerft Rijkee & Co., Rot- 

terdam ........ . 8600 18000 9270: 
„De Noord“, Schiffswerft, Alb- 

lasserdam . ....... — 16200 13800: 
D Smit jr., Rotterdam, . . . . — 15175 5727 
„De Maas" Co, Slikkerveer . . — 14100 14100» 


Schitfsbeschreibungen 


Doppelschraubenturbinendampfer ,Cameronia”, er- 
baut bei Wm. Beardmore & Co., Lid., Dalmuis, fin 
die Anchor-Line. L = 174,189 m, B = 21,336 m, 
H = 12,030 m, Brutto-Raumgehalt 16700 }, Wasser- 
verdrängung = .23500 t. 3 Abb., vollständige Ein- 
richtungsskizzen. (Shipb a. Shipp. Record, 21. April 
1921.) 

Der neue Dampfer der Union-Castle-Linie „Arundel 
Castle“ Ausführliche Beschreibung in Shipb. a. 

' Shipp. Record vom 14. April 1921. Kurze Notiz mit 
mehreren Abb. (Shipb. a. Shipp. Record vom 5. Juni 
1921.) l 


Motorschitte 


Ein Dreischrauben-Motorfischereifahr- 
zeug. Kurze Beschreibung des Fischereifahrzeuges 
mit 3 Schrauben und Motorantrieb „Sea Bird", 
L = 35 = 10,668 m, B = 9 6” = 2895 m H = 5 
= 1,524 m. 2 Abb. «The Motorboat,‘20. Mai 1921.) 

Bau von kleineren Oeltransportschiffen. Beschrei- 
bung von drei kleinen Oeltransport-Motorschiffen, die 
von der Werft von Crichton & Co. für die Anglo- 
Amer. Oil Comp. gebaut sind. Zahlreiche Einrich- 
tungsskizzen. (Shipb. a. Shipp. Record, 5. Juni 1921.) 

Der kleinste Motorkreuzer. Es wird versucht, einen 
kleinsten, praktisch noch brauchbaren Motorkreuzer 
zu entwerfen. 2 Einrichtungsskizzen. (The Motorboat, 
10. Juni 1921.) 

80 t-Motor-Yacht mit Dieselmaschinen. Beschreibung 
der großen Yacht „I Wonder“, die 1913 in England 
gebaut eine der ersten mit Dieselmaschinen ausge- 
rüsteten Yachten war. I. = 27,432 m, H = 4,267 m, 
T = 1,6 m, Raumgehalt = 80 t nach Yachtvermes- 
sungsvorschrift. Maschine: 2 150 PSe, 6 Zylinder 

- White-Diesel-Maschinen. 1 Abb. 3 Einrichtungs- 
skizzen. (The Motorboat, 3. Juni 1921.) 

40'-Kreuzer mit neuartigen Maschinen. Angaben über 
die Neubauten der Bootswerft Huck & Sons in Wiven- 
hoc; Verwendung eines Brotherhood-Molors (Be- 
` schreibung The Motorboat, 18. Februar 1921) für einen 
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1914 1920 1921 1914 1920 1921 
Bonn & Mees, Rotterdam . . 7820 14000 7000 „Nieuwe Water Anzahl PS Anzahl PS Anzahl PS 
Lobith Schiffswerft Co., Lobith — 13900 13900 a an — — 41 40650 13 40200 
Schiffswerft A. v. Duyvendijk, „Fyenoord“ Co., j 

Papendrecht E A f i l — 13800 17800 an . . 16 47470 11 25025 11 277% 
„Conrad“ Haarlem-Zaandam . . — 11300 11300 v. d. Kuy & v. d. 

„Dortrecht“ Schiffswerft, Dort- Ree, Rotterdam 9 635 22 23825 9 11025 
rech . von ee ťi” 900 10700 9100 P. Smit jr, Rot- 
Verschure & Co.s Schiffswerft terdam .. . 10 4160 18 18690 13 12975 

u. Maschinen - Werkstätten, Rotterdam, Dock- 

Amsterdam . a.a 2.20... — 9300 4210 se a 9 16650 8 18000 7 19350 
Die Installation von Marine-Maschinen betrug im TOS = SEN 
Jahre 1920: 477 000 PS oder 129000 PS weniger als im Ss Sn 13 2470 9 15250 8 15150 
vorhergehenden. Jahre. Es zeigt sich dabei, daß die on oi- me G E ee 

Zahl der einmontierten Diesel-Motoren im Vergleich zu Ve a Es 

den Vorjahren stark zurückgegangen ist. Dagegen zei- Amsterdam O., A E ee e 

gen die Turbinen-Installationen SE GE an Gusto Wert " : 

‘nahme. ‚Die nachstehenden hauptsächlichsten hollän- ” SE . 

dischen nn hatten am a: Schiedam . . 20 10735 18 16050 18 15600 

nuar 1921 im Vergleich zu, den Jahren 1920 und 1914 fol. ge 

gende Anzahl Maschinen im Bau bzw. Auftrag: Vereinigte Staaten. 

Schließung von Werftbetrieben. Nach ciner von 
1914 120 1921 . „Shipb. a. Shipp. Record” wiedergegebenen Meldung 

„Werkspoor“, Anzahl PS Anzahl PS Anzahl - PS haben in letzter Zeit in den Vereinigten Staaten allein 

Amsterdam 13 25350 31 163975 26 116240 an der pazifischen Küste nicht weniger als acht Werften 
„De Schelde“, ihre Betriebe geschlossen. Es handelt sich bei den 

Vlissingen . 12 43010 26 132200 13 104000 meisten derselben um Kriegsgründungen. 
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40° = 12,192 m langen Kreuzer; in eine andere ähn- 
liche Yacht sollen 2 Tylor-Motoren von je 18 PSe 
eingebaut werden. 1 Abb., 2 Skizzen. (The Motor- 
boat, 20. Mai 1921.) 

57'-Doppelschrauben-Motorkreuzer. Beschreibung cines 
57” = 17,373 m langen Motorkreuzers und seiner Ma- 
schinenanlage von 140 PSe, 1 Abb., 2 Skizzen. (The 
Motorboat, 20 Mai 1921.) 


Eine 80'-Motoryach!. Kurze Beschreibung einer 80 
= 24,384 m langen in England entworfenen Motor- 


yacht. 2 Einrichtungs- und 1 Segelskizze. (The Mo- 
torboat, 20. Mai 1921.) 

Schnelle Kreuzer-Yacht. Beschreibung der 19,2 m 
langen amerikanischen Kreuzeryacht „Atrypa“. 


3 Einrichtungsskizzen. (The Motorboat, 20. Mai 1921.) 
56-Schoneryacht mit Hilfsmotor. Beschreibung einer 


Dë = 17,068 m langen Yacht, besonders für lange 
Fahrten geeignet. 3- Skizzen. (The Motorboat, 
27. Mai 1921.) 


Zwei finnische Motorkreuzer-Entwürfe. Kurze Beschrei- 
bung der beiden Kreuzer, deren Länge 13,106 bzw. 
nr m beträgt. 4 Skizzen. (The Motorboat, 27. Mai 
1921. 


Dreimast-Schoneryacht mit Hilfsmaschine „Shenan- 
doah” Die 1902 gebaute Yacht wurde 1920 mit 
einem Hilfsmotor von 90 PS ausgerüstet. Kurze Be- 
schreibung mit 4 Skizzen und 1 Abb. (The Motor- 
boat, 24. Juni 1921.) 


Schittsdampfmaschinen 


Maschinenanlage des Turbinendampfers „Camero- 
nia”. Der Anchor-Line. Kurze Beschreibung der 
Hauptmaschinenanlage (Brown-Curtis-Turbinen) und 
der Hilfsmaschinen mit einem vollständigen Plan der 
Anlage und 4 Querschnitten. (Shipb. a. Shipp. Record, 
28. April 1921.) 

Der Skandia Glühkopfmotor von 4-5 PS. Ziemlich 
eingehende Beschreibung dieses Motors mit zahlrei- 


chen Abbildungen; keine Konstruktionszeichnungen. 
(The Motorboat, 3. Juni 1921.) 
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Gluhkopfmotoren für Yachten. Einbau eines Gluhkopt- 
motors von 60 PSc in die große Segelyacht „La- 
morna” 1 Abb. (The Motorboat, 3. Juni 1921.) 

Die Aster-Maschinenanlage für eine Mo, 
toryacht von 82 Länge. Beschreibung, Abb. 
und Skizzen der Hauptmaschme von 110 PS mit 8 
schrägliegenden Zylindern. (The Motorboat, 20. Mai 
1921.) 


Fin neuer Ailsa-Craig-Motor. Beschreibung cines neuen 
von der Ailsa Craig Motor Comp. auf den Markt ge- 
brachten Motors von 8—10 PS. 3 Abb., 2 Konstruk. 
tionsskizzen. (The Motorboat, 24. Juni 1921.) 


Motorbrennstoffe 


Natalite, ein neuer Brennstoff. Es wird berichtet über 
einen fur den Motorbetrieb sehr oui brauchbaren 
Brennstoff, der aus Zuckermelasse gewonnen wird 
und aus 55% Alkohol und 45% Aether besteht. 
(The Motorboat, 10. Juni 1921.) 


Der englisch-amerikanische Wettkampf um das Petro- 


leum v. A. Painvin. (La vie maritime ct fluviale. 
25. April 1921.) 
Schittsmaschinenbau 


Messung abgebremster Pferdestärken. Uebersicht über 
die üblichen Bremsen und kurze Beschreibung der- 
selben. (Shipb. a. Shipp. Record, 21. April und 
5. Mai 1921.) 

Entwicklung der Dampfturbine. Auszug aus einem Vor- 
trage: Finige neueren Fortschritte in der Anwendung 
großer Dampfturbinen, den M. K. Baumann vor der 
» Institution of Electrical Engineers” am 7. April 1921 
on hat. (Shipb. a. Shipp. Record, 21. April 
1921. 

Vergleich verschiedener Schiffsmaschinensysteme. Es 
werden sämtliche bisher in der Handelsmarine ein- 
geführten Maschinensysteme einer kritischen Be- 
trachtung hinsichtlich Anlagckosten, Betricbskosten 
und Gewicht unterzogen. Als Rechnungsbeispiel ist 
eine Maschinenanlage von 3000 PS gewählt. (Pacific 
Marine Review, März 1921. 

Flektrische Kraftübertragung für, Schiffsschrauben in 
Amerika. Kurze Notiz mit 3 Skizzen (1 Drehstrom- 
erzeuger, 1 Synchronmotor, 4  Induktionsmotor). 
(Zeitschrift des Vereins deutscher Ing., 2. Juli 1921.) 


Schitispropeller 


Die Herstellung erstklassiger Schiffspropeller. Die 
Methoden der Herstellung erstklassiger Schiffspro- 
peller, wie sie in den Charlton and Deptford Works 
von Messrs. J]. Stone € Co., Itd., entwickelt worden 
sind, werden ausführlich in einem Vortrag von Mr 
W. J. Lambert beschrieben. (Transact. of the Inst. 
of Mar. Eng., Marz 1921.) 


Werftbetrieb 


DreBbluft zur Kraftübertragung. Fs werden Kompres- 
soren, Luftleitungen mit Verbindungen und Zubehör, 
Windkessel u. a. beschrieben und einige Tabellen der 
erforderlichen Rohrabmessungen und der Druckver- 
luste durch Reibung gegeben. Weitere Aufsätze 
tolgen. (The Power User, Mai 1921.) 


Luftschiflfbau und Luftschitfahrt 
Kann die Deutsche Luftschiffahrt vernichtet werden? 
v. Painvin. (La vie maritime ct fluviale, 25. Mai 1921.) 


„Die Vorherrschaft in der Luft und die englische See- 
politik” von Captain John Frog. (La vie maritime el 
fluviale, 10. April 1921.) 


wirtschaftliches 


Der Haushaltungsplan der Handelsmarine von Reue La 
Brugere. (La vie maritime et fluviale, 10. April 1921.) 
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Verschiedenes 


Die Vernichtung des deutschen und österreichischen 
Flottenmaterials von Jeau du Houguet. (La vie mari- 
time et fluviale, 25. April 1921.) , 

„Wie Frankreich bei der Teilung der deutschen Kolo- 


nien ausgeschlossen wurde“ von Jeau du Houguet, 
(La vie maritime et fluviale, 10. April 1921.) 


Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 


Firmen: 

1. Maschinenfabrik und Eisengießerei Eulenberg, 
Moenting & Co. m. b. H., Schlebusch-Manfort bei 
Köln, betr. Dampfhydraulische Gesenk- und Ab- 
gratpresse D. R. P. bzw. Lufthammer „Eumuco“; 

2. Frankfurter Maschinenbau - Aktien ~ Gesellschaft, 
vorm. Pokorny & Wittekind, Frankfurt a. M.-West, 
betr. Handbohrmaschinen bzw. Kolben-Kompres- 
soren, Preßluft-Werkzeuge, Tlektro-Werkzeuge, 
Turbo-Kompressoren und -Gebläsc; 

3. Maschinenfabrik Schieß A.-G., Düsseldorf, betr. 
„Rekord“-Lochstanze fur Schiffsbleche; 

4. Gebr. Körting Aktiengesellschaft, Hannover-Linden, 
betr. Qualitäts-Spezialguß, Grauguß, Maschinen- 


gug, 

5. Deutsche Werke Aktiengesellschaft, Werk Frie- 
drichsort, Kieler Förde, beir. Dampfladewinden 
und Dampfverholwinden. 
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Der Wiederaufbau unserer Handelsflotte 


Von ]. 


Die Klassiifkationsgesellschaften fordern nun aber 
nicht nur die dreireihige Nietung des Scherganges, son- 
dern, wenn das Schiff eine größere Länge als 146,3 m 
hat, auch die dreireihige Nietung eines Teils der Seiten- 
gänge im Vor- und Hinterschiff. Es werden also von 
ihnen: viele überflüssige Nieten verlangt und wie die 
Verhältnisse nun einmal liegen, müssen die Werften 
diese überflüssigen Niete auch schlagen, weil die 
Schiffe sonst nicht in die Versicherung aufgenommen 
werden, oder, weil die von den Klassifikationsgesell- 
schaften gespeiste Seeberufsgenossenschaft den Ge- 
brauch eines nicht nach Vorschrift genieteten Schiffes 
wohl verhindern würde. 

Hinsichtlich des Grundes für die von der. Schiffs- 
länge abhängig gemachten dreireihigen Nietung der 
Plattennähte ıst folgendes zu überlegen: 

Für eine Reihe von Schiffen seien der Völligkeits- 
grad der Verdrängung, sowie die Verhältnisse L : B, 
B : T und B : H gleich. Die aus dem Biegemoment sich 
ergebende Querkraft Q kann dann gesetzt werden 

Q =C, L” 
und die aus Q und der Höhe H des Schiffskörpers sich 
ergebende größte Schubstärke T. kann dann gesetzt 
werden 

Ter = C, 12. 

Nun ist es üblich, das Schiffskörpergewicht der 
Verdrängung proportional zu halten und wenn die hier 
zu betrachtenden Schiffe eine gleiche Anzahl von 
Decks haben, deren Höhen wieder der Schiffshöhe oder 
Länge proportional sind, so kann man für die Dicke ô 
der Seitenbeplatiung setzen 

dee C L. 

Von der Plattendicke ist der Nietdurchmesser d ab- 
hängig; wir wollen das Verhältnis d 
lich annehmen und erhalten dann 

de Cs L. 

Hiermit wird nun zugleich auch eine in bezug auf 
den Nietdurchmesser unveränderliche Nietteilung fest- 
gelegt, die wir = nd setzen wollen und aus Nietteilung, 
Nietdurchmesser und zulässige Nietanstrengung ergibt 


4 
H 


Stieghorst. 


: ô = unveränder- 


sammengestellt, 


(Schluß) 


sich dann für die der Nietung angemessene größte 
Schubstärke 
Tgr = C; L. 

Wir haben also für Tgr einmal C, L? und das andere 
Mal C,L und daraus ergibt sich, daß man, immer diese 
verhälfnisgleichen Schiffe vorausgesetzt, bei einem ge- 
wissen L von der einreihigen zur zweireihigen Nietung 
übergehen muß. Leider geht das nun nicht so weiter, 
wie die Klassifikationsgesellschaften sich das denken, 
sondern, wenn die zweireihig genietete Ueberlappung 
nıcht mehr ausreicht, muß man unter Beibehaltung von 
zwei Nietreihen an den Plattenkanten Doppellaschen 
nehmen, die halb so dick als die Platte sind, oder man 
muß Längswände in das Schiff einbauen, die die Außen- 
haut als Scherverband unterstützen und entlasten. 

Die Bestimmung der Länge, bei der von der eın- 
reinigen Nietung auf die zweireihige übergegangen wer- 
den muß, ist nun nicht so einfach, wie es nach vor- 
stehenden Ueberlegungen zu sein scheint, denn der 
Größtwert der Schubstärke wächst bei sonst völlig glei- 
chen Schiffen mit der Zahl der Decks; wenn die Zahl 
der Decks wächst, wird man die aus anderen Gründen 
die Dicke der Seitenwände verringern dürfen und da- 
durch auf einen geringeren Nietdurchmesser kommen, 
außerdem nimmt das Verhältnis des Nietdurchmessers 
zur Plattendicke mit Wachsen der letzteren ab und 
schließlich ist auch das Verhältnis L : H der Schiffe 
nicht konstant. Um zu übersehen, in welchem Maße 
die für Schiffe von mehr als 146,3 m Länge vorgeschrie- 
benen drei Nietreihen auf die Beanspruchung gegründet 


sind, muß man daher etwas eingehendere Unter- 
suchungen anstellen. 
SES We us EZ 
NrILIB| TIH|M' | M“ M IQ'| Tgr'iTgr 
m | m m m mt mt mt t | t t/m | Um 
- 150/22,5111,25/ 15/39 870/59 300/99 670/1060|2658|42,5| 100 
150 16,0 8.0 10,7120 160/42 >20 92 680 538 |1672|30,3/94,5 


In vorstehender Zahlentafel sind CH diesem Zweck 
einige Angaben für zwei Schiffe von 150 m m Länge zu- 
L: H ist für Schiff Nr. 1 = 10 und für 


2 
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Schiff Nr. 2 = 14 entsprechend dem Verhältnis von 
L : H, auf das die Angaben des englischen Lloyd auf- 
gebaut sind und das der englische Lloyd als Größtwert 
noch zuläßt. Der Völligkeitsgrad der Verdrängung ist 
für beide Schiffe zu 0,7 angenommen. M’ sei das 
Biegemoment, das in stillem Wasser auf die Schiffe 


wirkt; es ıst zu 00 DL angenommen. Das im. Seegang 
noch hinzukommende Moment ist fur das Schiff Nr. 1 

3 z 
zu 200 DL = 59800 mit angenommen worden. Da für 


beide Schiffe Wellen von gleicher Länge und Hohe in 
Betracht kommen, betragt dasselbe Moment fur das 
Schiff Nr. 2 


M” = 59800 E 42520 mi 
SR 22,5 : 
O' ist die in stillem Wasser auf das Schiff wirkende 
Querkraft, die zu 


angenommen wurde und O ist die in Seegang auf das 
Schiff wirkende Ouerkraft, die ebenso aus dem Mo- 
ment M berechnet wurde. Mit O” und O sind die in der 
Zahlentafel angegebenen größten Werte der Schub- 
stärken Tgr‘ und Tgr ermittelt unter Berücksichtigung der 
ın Abb. 55 angegebenen Verbände und den vom eng- 
hscnen Lloyd dafur vorgeschriebenen Abmessungen. 
Die linke Seite der Abb. 55 stellt den Querschnitt des 
Schiffes Nr. 1 und die rechte Seite den des Schiffes 
Nr. 2 dar. Die Decksbreiten neben den Luken sind zu 
7 und 5 m angenommen. 

Die Seitenbeplattung des Schiffes Nr. 1 soll nach 
aem englischen Lloyd 19,5 mm dick sein und die des 
Schiffes Nr. 2 soll 17 mm dick sein. Diese Platten- 
dicken passen sehr gut, denn mit der Plattendicke des 
Schiffes Nr. 1 und den Werten von Tgr‘ ergibt sich für 
das Schiff Nr. 2 eine Platiendicke von 


94,5 
ö= 19,5 - —— = 17,3 mm 
106 


Aehnlich steht es hinsichilich der Niete, die 25 mm 
fur das Schiff Nr. 1 und 22 mm für das Schiff 
Nr. 2 dick sein sollen, während sich für das Schiff 
Nr. 2 nach dem Nietdurchmesser von 25 mm und den 
Schubstärken ergibt 

94,5 


d=25 - —— = 22,2 mm. 
106 


Vorgeschrieben ist, daß die Nähte über ein Drittel 
der Seitenhohe dreifach zu mieten sind. Diese Vor- 
schrift erscheint übertrieben hinsichtlich des geringen 
Teils, der dadurch von der Kuppe der T-Kurven nach 
Abb. 55 abgeschnitten wird. Wenn T etwa ?/,, kleiner 
als Tgr geworden ist, darf danach schon zwelreihig ge- 
nıetet werden, und es erscheint die Anordnung einer 
dreireihigen Nietung daher auch aus diesem Grunde zu 
weitgehend, denn es würde hier sicher praktischer und 
wirtschaftlicher sein, bei der zweireihigen Nietung zu 
bleiben und dafur etwas diekere Niete zu nehmen. Ob 
dieser Schritt aber der richtige ist, hängt noch von 
weiteren Ueberlegungen ab, die wir nun anstellen 
wollen. 

Das Träagheitsmoment des Haupispants des Schiffes 
Nr. 1 hat die Große von 62,84 mi Die Spannungsnull- 
Ime liegt 8,85 m unter dem obersten Deck. Die An- 
“trengung dieses Decks beträgt danach und nach dem 
Moment M 


0.885 10000 000 
o = 22070 DaS ER al 1404 kg/gcm. 
62,84 100 000 000 


+ 


> H 


Wenn die vorgeschriebenen drei Nietreihen tatsächlich 
gleichmäßig belastet würden, würde die Nietanstren- 
gung kn nach der größten Schubstárke von 106 t/m, 
dem vorgeschriebenen Nietdurchmesser von 25 mm und 
der vorgeschriebenen Nietteilung von 103 mm betragen 


1060 - 10,3 - 4 740 ka/gem 
3 -6,25 - 7 SE, 

Da wir für solche Fälle als richtig ansehen müssen, 
wenn die Nietanstrengung halb so groß als die Normal- 
oder Biegungsanstrengung genommen wird, so wäre die 
Nietung unter der gemachten Voraussetzung, daß alle 
Nietreihen gleichmäßig tragen, als richtig bemessen an- 
zusehen. Dann erweist sich aber die Vorschrift, daß 


H = 


die dreireihige Nietung nur über % der Querschnitis- 


höhe des Schiffes genommen werden soll, als nicht 
richtig, denn wie, wir aus den in Abb. 55 für ?/ Tgr ein- 
iragenen Linie ersehen, müßte diese Nietung sich über 
einen weit größeren Höhenbereich erstrecken. Es ist 
unergründlich, woher diese Bestimmung genommen sein 
kann, da selbst bei einem vollen rechteckigen Quer- 
schnitt, bei dem die T-Kurve von der Spannungsnull- 
linie und nach unten und oben am stärksten abfällt, die 


l 
Schubstärke im Abstand von. A H unter und über ‚der 


Spannungsnullinie noch die Größe von 8/, Tgr hat, statt 
6 Tgr, die an der Uebergangsstelle von der dreireihi- ` 
gen auf die zweireihige Nahtnietung vorhanden sein 
müßte. Noch sonderbarer ist die entsprechende For-. 
derung’ des Germanischen Lloyd, der nur zwei Nähte 
dreifach genietet haben will. 

In Wirklichkeit tragen von den drei vorgeschriebe-: 
nen Nietreihen nur zwei, sofern die Gleitgrenze der 
Niete nicht überschritten wird. In unserem Falle würde 
die Nietanstrengung des 11%, fache von 740, also 
1110 kg/gem sein, und da die Gleitgrenze bei den hier 
in Frage kommenden dicken Nieten wahrscheinlich 
nich! so hoch liegt, ist anzunehmen, daß die Platten in 
der äußeren der drei Nietreihen gleiten. Wie lange ein 
so genietetes Schiff dicht hält, hängt dann jedenfalls 
davon ab, ob das Schiff während seines Gebrauches 
enisprechenden Beanspruchungen ausgesetzt ist und wie > 
oft dies geschieht.. Ganz ähnlich liegen diese Ver- 
hältnisse beim Schiff Nr. 2. T 

Nach der Anstrengung der Niete, die wit mił 
1110 kg/gcm ermittelten, befinden sich die beiden 
Schiffe vón 150 m Länge schon oberhalb derjenigen 
Grenze, bei der auf eine Doppellaschen-Nietung der 
Nähte übergegangen werden müßte, um die Nietan- 
strengung im richtigen Verhältnis zur Biegungsanstren- 


‚gung des Schiffes zu halten. Die Nietanstregung könnte 


für die betrachteten ‚Schiffe allerdings dadurch noch 
etwas ermäßigt werden, daß statt der vorgeschriebenen 
Nietteilung von 103 mm eine solche von 3,5 d genom- 
men wäre, die bei dem Vefháltnis von d:ô — 1,5 zu- 
lassig ist. Sie wäre: dann auf etwa 975 kg/gcm herun- 
tergekommen, und die Grenze für die zweireihige Naht- 
nietung hätte danach bei einer Schiffslánge von 130 m 
gelegen. Es ist aber nicht zu verkennen, daß es nicht 
möglich ist, diese Grenze für alle Schiffe einheitlich 
festzulegen, da die Gewichtsverteilung im Schiffe und 
die Querschnittshöhe des. Schiffes die Inanspruchnahme 
der Nahtnietungen nicht unerheblich beeinflussen und 
daß es deshalb besser ist, die Nietung der Außenhaut 
nach möglichst genauen rechnerischen Untersuchungen 
festzulegen. Diese für jedes Schiff besonders anzu- 
stellenden Untersuchungen dürften in wirtschaftlicher : 
Hinsicht sehr lohnend sein, da sie die Möglichkeit bie- 
ten, viel Nietarbeit zu sparen... An der Nietung des 
Balkenkiels haben wir gesehen, daß es noch möglich 


- 


Nr. 5 


a be: die Nähte a "dicht zu stemmen; , 
wenn. die Nietteilung F das 13fache der Plattendicke ô 


‚ist. Ist für. ein Schiff an der höchstbeanspruchten Stelle 
eine zweireihige Nahtnietung erforderlich, so kann "zur 
Verminderung der Nietarbeit zunächst die Nietteilung 
an den geringer beanspruchten Stellen vergrößert wer- 
den, ‚danach kann: auf eine einreihige Nahtnietung über- 
gegangen werden, deren Teilung dann auch noch der 
Beanspruchung entsprechend bis auf vielleicht 12ö ver- 
 größert werden darf. Man kommt hiernach für einen 
großen Teil der. Außenhaut mit dem vierten Teil der 
Niete aus, die nach den Regeln der Klassifikationsge- 
‚sellschaften zu schlagen sind, und die Ersparnisse, die 
‚man an der Nietung der Nähte. der ganzen Außenhaut, 
der Decks usw. auf diesem Wege machen kann, sind 
jedenfalls so groß, daß die Ersparnisse, die automa- 
tische Stanzmaschinen bieten, dagegen völlig in den 
Hintergrund treten. 


7. Die Aufbauten. 


Den ungünstigen - Beanspruchungen, die an den 
Enden von Aufbauten an die anschließenden Verbände 
des Schiffskörpers und an die Verbände der Aufbauten 
selbst heräntreten, wird durch Doppelung der Stringer 
- und Schergänge, durch eine stärkere Nietung der Stöße 
und, falls die Nähte sonst einfach zu nieten sind, durch 
eine zweireihige Nietung der Nähte der Platten der 
Aufbauten entgegengewirkt. ` 
Oberflächlich betrachtet. erscheint die Verstärkung 
S Ge Stringers und des Scherganges zweckmäßig; es 
Bana wird dadurch: die Anstrengung 
und die verhälinismäßige Deh- 
typ Enden der Aufbauten vermindcrt, 
die in die Verbände der Brücke 
tiberzuleitenden Kräfte werden 
niedriger gehalten und die unver- 
.meidlichen Zerrungen in den 
Verbänden des Schiffskörpers und 
der Brücke : werden geringer. 
Was den Wer dieser Mab- 
| = nahmen jedoch herabmindert, ist 
det man due Spannungen, Dehnungen und Zerrungen 
- durch sie nicht. ganz beseitigen kann, daß ein zuver- 
lässiger Anhalt dafür fehlt, ob sie durch die Verstär- 
kungen weit genug herunter gebracht sind und dak 
man ‚demzufolge nicht den Sicherheitsgrad feststellen 
kann, der der Festigkeit der Verbánde nach der Ver- 
stärkung eigen ist. Es sind dies eben Maßnahmen, 
die nur gefühlsmäßig befriedigen können, wenn sich aus 
einem, auf irgend einem Wege gewonnenen Anhalt eine 
Wirkung der Maßnahmen ersehen läßt, die dem Beur- 
teiler ‚als hinreichend groß genug erscheint, wobei 
dann immer noch fraglich bleibt, ob der Beurteiler rich. 
tig urteilt. 


ee Als ein Anhalt hierfür Kane das Maß in Betracht, 
` um das’ die Spannung des Schifiskorpers durch die 


Abb. 57 


Verstárkung des: Scherganges und des Stringers ver- , 


ringert. wird.. Um hierfür ein Beispiel zu erhalten, möge 
des an einem Schiff von 125 m Länge, 16 m Breite und 
10,7 m Seitenhöhe. untersucht werden, das eine kurze 


Brücke von 25 m Länge und 2,4 m Höhe erhalten soll. 
Der Querschnitt ‘und der zu rechnende Verband dieses 
chhiffes möge der rechten Seite der Abb. 55 Die | 


chen. 

‘Bei dem Schiff ohne Brücke und ohne Velada 
gen liegt die Spannungsnullinie 6,423 m unter dem Ober- 
. deck, und das auf dieses bezogene Widerstandsmoment 

Ä des a Di 2,705 m3. Mit der Verstärkung 


Re 


wird. 


nung des Schiffskörpers an den ` 


hoch als die Nietanstrengung ist. 
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der Bees und des Siringers liegt die Span- 


nungsnullinie- 5,92 m unter dem Oberdeck, und das 
hierauf bezogene Widerstandsmoment beträgt 3,456 mê. 
Für das Schiff mit Brücke und ohne Verstärkungen liegt 


die Spannungsnullinie 8,307 m unter der Brücke, und 
das auf die Brücke bezogene Widerstandsmoment be- 


trägt 2,611 m3 Wenn man nur die Veränderung des 
Widerstandsmomentes ins Auge faßt, so scheint durch 


die. Verstärkungen recht viel gewonnen zu sein, denn 


das Widerstandsmoment des Querschitis ist dadurch von 
2,705 m3 auf 3,456 m? gestiegen. Tatsächlich wird die. 
Anstrengung des Oberdecks dadurch aber nur um 22% 
vermindert, und dieser Betrag ist so gering, daß man 
die ganze Verstärkung nur als eine aus der Ver- 
legenheit geborene, behelfsmäßige Maßnahme ansehen 
kann, durch die das eigentliche Uebel nicht beseitigt 


Die bekannte Erscheinung, dab der Querschnitt 
durch Brückenaufbauten leicht geschwächt wird, stellt ` 
sich auch hier ein. Innerhalb der Brücke sinkt das Wi- 
derstandsmoment auf 2,611 mä herab und die Anstren- 
gung der Brücke wird dadurch um 3% % größer, als 
die des Oberdecks des Schiffes ohne Brücke. Es ıst 
deshalb zweckmäßig, daß die Schergánge und sonstigen 
starken Verbände der Schiffe mit langer Brücke in den 
Bruckenaufbau gelegt werden. 

Hinsichilich der hier vorliegenden Aufgabe, der 
Ueberführung des Brückenverbandes in den Schiffs- 
körper, bedarf es nun nicht solcher Vorschriften, da sie 
im wesentlichen eine Frage der Nietung und des durch 
die Nietung bedingten Auslaufes der cu ist, 
die einfacher gelöst werden kann. 

Nach Abb. 57 ist der Kraftzuwachs in einer schräg 


 beschnittenen Platte auf dem einer Nietteilung t ent- 
sprechenden Längenabschnitt 


AP=eölgy ` 
wenn oe die Anstrengung der Platte und ô ihre Dicke 


bedeutet. Wird die Ueberlappung der Platten n-reihig 
genietet, so haben wir mit dem Nietdurchmesser d 
und der zulässigen Nietanstrengung kn auch 
= 
 dP=n Kn. 


Da die Enden der kurzen SC nicht well aus der 
Mitte der Länge des Schiffes liegen, wo o nahezu den 


größten Wert erreicht, so wollen wir hier 


kn = — 
n 57 


setzen und erhalten dann aus der Gleichsetzung der 
beiden Beziehungen für 4P 


= Da nun. aber ó an den Enden der Brücke tatsäch- 
lich noch ncht den großten Wert erreicht hat, wollen 
wir die aus der Schubanstrengung der Platten her- 
ruhrende zusätzliche Anstrengung der Platten vernach- 
lassigen und zwischen den Nietlöchern im Platten- 
material eine Schubansirengung zulassen, die ebenso ' 
Fur die Nietteilung t 
erhalten wir dann die Beziehung 


i Ed į 
-n — d? 


Le 


-+d=(rnd+40) 


und hiermit Fa sich aus der obigen Beziehung 
fur tig y 
i rnd 


er A 
Se dado) 


ak 
Ze 
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In unserem Fall ist ô = 10,5 mm und d nach Vor- 
schrift 19 mm. Es ist daher 
für n = 1, tg Y = 0,295 und Y == 16%30' 
für n = 2, tg 9 = 0,7 und Y = 20020”. 
Wir können nun d größer nehmen. Fur d = 25mm 
ergibt sich 
für n=1, tg Y = 0,326 und Y = 18° 
für n=2, tg Y = 0,395 und Y = 21°30". 
Hinsichtlich der hier zu wälnlenden Nietung ist nun 
zu beachten, daß eine zweireihige Nietung des unter- 
sten Seitenganges der Brücke mit dem Schergang sich 
wegen der sehr ungleichen Dicken der hier zu ver- 
bindenden Platten — 20 mm Schergang mit 10,5 mm 
Seitengang — nicht lohnt, weil die Belastung der beiden 
Nietreihen sehr verschieden sein würde, und da ferner 
der Winkel y für ein- und zweireihige Nietung nur in 
geringem Maße mit der Zahl der Nietreihen wächst, so 
erscheint hier die einreihige Nahtnietung als die zweck- 
mabigste. Mit dieser und einem Winkel 9 = 15° er- 
gibt sich der in Abb. 58 dargestellte Auslauf der Seı- 
tenplatten und des Stringers der Brücke. Unter Be- 
rücksichtigung der Ersparnis am Stringer erfordert die- 


d 


Jerntenansich? 


L 
Abb. 53 


ser Auslauf für jedes Brückenende ein Gewicht von 
etwa 600 kg, während die wenig nützlichen Dopplungen 
ungefähr das Vierfache, nämlich ein Gewicht von 
2300 kg erfordern. 

Auf der in Abb. 58 angegebenen Strecke |, vom 
Beginn der Abschrágung des Stringers bis zum Ende 
des Auslaufs der Seitenplatten, ist die Nietteilung in 
den Landungen und dem Stringerwinkel nach der Be- 
ziehung 


d 
=]; dt 


zu nehmen; für 19 mm-Niete einreihige Nietung und 
ô — 105 mm, also t = 46 mm. Zwischen den End- 
strecken | der Brücke ist dagegen nur die Querkraft 
für die Nietung maßgebend, so daß die Nieten hier 
weit gesetzt werden dürfen. 

Bei längeren Brücken wird der Auslauf der Seiten- 
platten kürzer. Reicht z. B. die Brücke über die haibe 
Schiffslänge, so ist o an den Enden der Brücke un- 


gefähr = SS gr; es kann dann kn = 0 gesetzt werden 


und y steigt damit auf etwa 30°. , 

Die langen Brücken sollen zur Aufbesserung der 
Festigkeit des Schiffes benutzt werden und erhalten zu 
diesem Zweck außer dem Stringer noch eine breite Be- 
plattung. Es wird nun nöfig, auch diese möglichst un- 
schädlich mit anderen Teilen des Schiffskörpers zu ver- 
binden. Hierfür stehen uns mehrere Wege offen. 

Zunächst kann man die Beplattung an den Enden 
der Prücke ebenso auslaufen lassen wie den Stringer 
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in Abb. 58, wobei der der Länge usw. der Brücke ént- 


sprechende größere Zuschärfungswinkel e eingehalten 
werden könnte. Soll die Beplattung der Brücke da- 
gegen in voller Breite über die ganze Länge des 
Brückenraumes durchlaufen, so können die auslaufenden 
Enden der Beplattung nach Abb. 59 durch Längsschotte 
mit den darunter. gelegenen Decks verbunden werden. 
In Abb. 59 ist angenommen, daß nur ein Schott an jeder 
Schiffsseite zu diesem Zweck eingebaut werden soll. 
Bei der Konstruktion dieses Schottes ist zu beachten, 
daß die von ihm aus der Briickenbeplattung aufgenom- 
menen Kräfte durch die zwischen ihm und der Bord- 
wand gelegenen Teile des I. und II. Decks in die Auken- 
haut fließen, wie es die im Schnitt a—b der Abb. 59 
eingetragenen Pfeile angeben und daß die Nähte der 
Decksbeplattung bei Anwendung von Ueberlappung 
oder einfachen Nahtstreifen höchstens zweireihig ge~- 
nietet werden können. Der letztere Umstand hat zur 
Folge, daß in dem zur Verbindung des Schottes mit 
dem I. Deck an der Unter> und Oberkante der Decks- 
beplattung anzubringenden Winkel und in der weiteren 
Folge auch in den Nähten und der Randbefestigung des 
Langsschottes nur eine einreihige Nietung zweck- 
mäßig ıst. 

Ist nun b die Breite und 9: die Dicke der Brücken- 
beplattung, sowie o die Anstrengung derselben am Ende 
der Brücke, so haben. wir für die innere Kraft in der 
Brückenbeplattung 

P = böo. 

Diese Kraft ruft im Schott Schubanstrengungen her- 
vor, die an den Enden des Schottes nahezu Null sind, 
in der Mitte der Länge desselben einen Größtwert haben 
und über die Länge des Schottes nach ener Parabel 
verlaufen. Mit der Länge ! des Schottes, dem Niet- 


. durchmesser d, der Nietteilung + und der Nietanstren- 


gung kn haben wir aus der Nietung des Schottes ober- 
halb des I. Decks 


2 
Al 
3 


Ped la 
t 4 


l l : 
Wir wollen nun annehmen, dak o = = gor Sel, SO 


daß kn = o gesetzt werden kann. Nehmen wir dann 
noch t = 4d, so erhalten wir aus der Gleichsetzung der 
beiden Beziehungen für P 
24'b d 
ar d 
Für b = 5 m, ô = 10 mm und d = 
l= ~ 153 m. 

Sofern nun der unter dem ersten Deck befindliche 
Teil des Schiottes ebenso hoch ist als der obere, würde 
die Nietung des unteren Teils ebenso stark gemacht 
werden müssen als die des oberen Teils; im anderen 
Falle würde die Nieiung den Längenverhältnissen um- 
gekehrt proportional zu nehmen sein. Die Nähte des 
I. Decks würden bei gleicher Länge dieser Schotteile 
zwischen Schott und Bordwand zweireihig mit min- 
destens 25 mm dicken Nieten zu nieten sein; vielleicht 
würden die Niete hier aber wegen der sonstigen An- 
sirengung des Decks noch etwas dicker zu nehmen 
oder enger zu setzen sein. Für die Nietung des Il. Decks 
in diesem Bereich ist die Nietung des unteren Schott- 
teilles mit zu berücksichfigen. Auch bei der Nietung 
der Außenhaut sind die aus den Decks kommenden 
Beanspruchungen zu berücksichtigen. Die Brücken- 
beplattung würde, wie in Abb. 59 angegeben, zu ver- 
schmälern sein. 


25 mm wird also 


TEAU 


; = Nimmt m man ae y. eim Längsschett' an Jeder Schifts- 
‚seite, ‚so wird: das Schot, wie ersichtlich, sehr lang. ` 
Bei zwei Schotten würde jedes nur halb so lang werden 


‚Ihrer Anyenduig sét: ‚aber: Segen, das de In- 
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NEN ist, daß die "Längswände und die außerhalb der- 


‚selben gelegenen‘ Teile der Querwände keine Oeff- 


‚nungen erhalten dürfen und die von ihnen eingeschlos- 
 Senen ‚Räume daher nur von unten oder oben zugängig 


SANIT a-b 


un ebe om E e 


Abb. 59 - 


| enspruchnabme der Nähte des k Decks dann. noch mehr 
gesteigert würde, was bei den von uns angenommenen 
‚dicken Nieten kaum noch möglich erscheint, es sei 
denn, daß. man doppelte Nahtstreifen nähme. 
. Eine dritte Lösung der Aufgabe stellt Abb. 60 dar. 
Die Längswände, die hier von den beiden Querwänden ` 


Löngsschnit! 


nn rn rn ann mee 


- Serfenwönde 


gemacht werden können, und ein weiterer Nachteil ist 
der, daß die schweren und breiten Spanten die Stringer 


-durchschneiden. 


Wenn man nun, wie schon gesagt, die Beplattung 


der Brücke nach der in Abb. 60 punktiert eingetragenen 
. Linie c—d abschneidet, so werden alle besonderen Ein- 


.  Querwönde Aund& 


-T Deck 


Abb. 60 


A und: B unterstützt “werden, Kane: mier verhältnis: 


"mäßig kurz sein. Wegen der großen Kräfte, die sie auf- 


zunehmen. und an den Schiffskörper abzugeben haben, 
missen die Querwände besonders. stark. gebaut und an 
‚starken Spanten: befestigt! werden. 


f 


Ein Nachteil dieser ` 


| Bauten: an Längs- und .Querwánden überflüssig, und da 


ein Zwang, die Briickenbeplattung in voller Breite bis 


-an die Enden der Brücke durchlaufen zu lassen, nicht 
- vorliegt, so kann man hier die Regel aufstellen, daß.die 
i Decks- und Sabo. an den Enden von Brücken 
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schräg auslaufen soll, und zwar unter einem Winkel, 
der der Anstrengung des Schiffes an dieser Stelle und 
der gewählten Nietung entspricht. 


Mit der Konstruktion (Abb. 60) sind wir dem nahe 
gekommen, was die Klassifikationsgesellschaften vor- 
schreiben. Eine dieser Vorschrift entsprechende Kon- 
strukfion zeigt Abb. 61. Danach sollen hinter dem Ab- 
schluBschott der Brücke zwischen Haupt- und Quarter- 
deck mehrere Langswände und vor diesem an der 
Vorderseite des Abschlußschottes zwischen Haupt- und 
Brückendeck stehende Trager eingebaut werden. 


Nehmen wir zur Beleuchtung der Vorschrift an, daß 
das Quarterdeck 10 m breit und mit 1 cm dicken Platten 


Brücke 


Abb. 61 


belegt sci und daß die Anstrengung des Schiffskörpers 
an dieser Stelle 200 kg/gcm betrage, so wird beim 
Einbau von vier Langswanden, jede Längswand an ihrer 
Oberkante durch eine Kraft K, von der Größe 

1000 - 1 - 200 

y == - 7 = 50 000 kg 

beansprucht, die sie auf das Hauptdeck übertragen soll. 
Um dies bewirken zu können, müssen die Längswände 
nicht nur mit dem Hauptdeck verbunden sein, sondern 
auch noch an ihrer Vorder- und Hinterkante durch 
Kräfte K, gestützt werden. Sind die Platten doppelt 
so lang als hoch, so daß | = 2h ist, so ergibt sich 


1 
K,=-7 K, =25 000 kg. 


An der Vorderkante der Längswände wurde ihre 
Verbindung mit dem Abschlußschott der Brücke den 
erforderlichen Widerstand leisten, wenn ihre Hinter- 
kante ebenfalls mit einem genügend festen Querscholt 
verbunden wäre. Dieses Querschott, das eine Kraft 
von 50 t an jeder Schiffsseite auf die Außenhaut zu 
übertragen hätte, also cin wichtiger und hoch belasteter 
Bauteil sein würde, ist nicht vorgeschrieben und wird 
demzufolge auch nicht eingebaut. Die Folge davon ist, 
daß die Längswände an ihrem Hinterende in dem von 
uns angenommenen Belastungsfall nach unten aus- 
weichen und keine Kraft aufnehmen. 


Es scheint nun, als ob die Klassifikationsgesell- 
schaften dies schon dunkel geahnt und infolge dieser 
Ahnung die senkrechten Träger vor den Längswänden 
angeordnet haben. Vollkommen ist ihnen das aller- 
dings wohl nicht klar gewesen, denn die Länge |, der 
Verschub des Hauptdecks, soll nach inrem Willen auf 
arößeren Schiffen größer als auf kleinen Schiffen ge- 
nommen werden. ` 


Da nun die Querwand am Hinterende der Längs- 
wände fehlt, bleibt als wirksam von den vorgeschrie- 
benen Verbandteilen nur das in Abb. 62 dargestellte 
Gebilde. Der größere Teil der Langswande und der 
Verschuß des Hauptdecks kennzeichnen sich dadurch 
schon als überflüssig. In Abb. 62 wird die Kraft K, 
durch die Verbindung des Quärterdecks mit dem Trä- 
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ger und durch das Knie auf den vor dem Querschott 
stehenden Träger.übertragen. Sie wirkt hier mit dem 
Hebelarm h. Ist nun k die größte auf die Längenein- 
heit der Verbindung von Knie und Träger kommende 
Belastung, so können wir setzen 


keek k,, 
worin 
K 
kee": 
t h 
und k, sich aus der Beziehung 
K h = k, = 
ergibt, so daß 
3K, 
D . D h 
wird. Hiermit wird 
4 K, i 
ka 
h h 


Nehmen wir an, daß h — 140 cm sei, so wird mit K 
= 50000 kg | | 
ue. - 50 000 10 000 

140 7 | 
_ Es ist nun vorgeschrieben, daß die Lángswánde an ` 
ihrer Ober-, Unter- und Vorderkante doppelte Winkel 
erhalten sollen und wir wollen daher annehmen, daß die 
vor dem Abschlußschott der Brücke angeordneten Trä- 
ger am Schott cbenfalls doppelte Winkel erhalten. Die 
Kraft k verteilt sich dann auf zwei Winkel und be- 
ansprucht diese auf Aufbiegen. Wir wollen ferner an- 
nehmen, daß die Winkel die Abmessungen 80 x 80 
x 10 mm erhalten und daß die Niete 40 mm aus der 
Mittellinie der Schenkel sitzen und erhalten dann aus 
der Bezienung 

10 000 2 k 
en 


kg/cm. i 
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2-7 2 
die Biegungsanstrengung der Winkel zu 


__ 10000 .4- D ` 60 000 


= == w 8600 kg/gcm. 
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Diese Zahl sagt uns, daß auch noch der in Abb. 62 
dargestellte Rest der vorgeschriebenen Bauteile Ballast 
ist. Viel scheinen aber auch, die Klassifikationsgesell- 
schaften nicht auf diesen ganzen Verband zu geben, 
denn außer ihm werden hier auch wieder Schergangs- 
doppelungen vorgeschrieben. 


Wir wollen nun die Betrachtungen der Bestimmun- 
gen der Klassifikationsgesellschaften nicht weiter fort- 


Ha 


— e 


setzen, denn das Bild, in dem der Schiffbau sich nach 
ihnen widerspiegelt, könnte dadurch nicht gebessert 
werden. Klar ist es jedenfalls, daß die Vorschriften 
dieser Gesellschaften sachgemäße Vorschriften für den 
Bau von Schiffen nicht sind und sich für den Bau un- 
serer neuen Schiffe besonders auch deswegen nicht 
eignen, weil sie auf einen sparsamen Verbrauch von 
Material und Geld nicht eingestellt sind und anderer- 
seits wichtige Verbände eines Schiffes nach ihnen so 
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schwach gebaut werden, daß der Fachmann schwerste 
Bedenken dagegen aussprechen muß, wenn mian Men- 
schen auf solchen Schiffen in See gehen läßt. 


Es wäre nun für den Schiffbau nicht schwierig, die- 
jenigen Verbände stärker zu bauen, die nach den Vor- 
schriften der Klassifikationsgesellschaften zu schwach 
werden. Damit allein wäre aber unserem ‘Schiffbau und 
auch unserem Volke nicht gedient, denn da auch im 
Schiffbau Sparsamkeit im Verbrauch des uns Verblie- 
benen geübt werden muß, wenn die Betonung des 
Willens zum Wiederaufstieg im Schiffbau nicht zu einem 
bloßen Schlagwort 'herabsinken soll, so ist es auch 
nötig, - diejenigen Bauteile fortzulassen, die überflüssig 
oder gar schädlich sind. Hieraus werden aber 
Schwierigkeiten dadurch entstehen, daß die Schiffe 
dann nicht den Vorschriften der Klassifikationsgesell- 
schaften genügen und keine Klasse für die Versiche- 
rung erhalten, und diese Schwierigkeiten werden bei 
dem Einfluß, den die Klassifikationsgesellschaften auf 
den Schiffbau ausuben und den unsere früheren Re- 
gierungen auch besonders’ dem Germanischen Lloyd ein- 
geräumt haben, nicht leicht zu überwinden sein. 


Bemerkenswert ist in dieser Hinsicht die Erklärung, 
de der Reichskanzler Fürst zu Honenlohe-Schillings- 
fürst in der Sitzung des Reichstages am 9. Februar 1895 
cuf eine Interpellalion der Abgeordneten Freiherr von 
Stumm-Halberg und Freiherr von Manteuffel anläßlich 
des Unterganges des Schnelldampfers „Elbe“ über die 
Verhütung des Verlustes von Menschenleben bei See- 
gefahr gab und die nach dem Werk „Die Schiffbau- 
Industrie“ von Tjard Schwarz und Dr. Ernst von Halle 
Teil I Seite 212 und 213 folgendermaßen lautete: 


Was die Sicherstellung der Seetüchtigkeit der See- 
schiffe anbelangt, so hat bereits unsere Unfallversiche- 
rungs-Gesetzgebung zu einer verstärkten Gewálir gegen 
Unfälle geführt. Die Unfallverhütungsvorschriften der 
See-Berufsgenossenschaft enthalten in dieser Beziehung 
Weisungen, deren Beachtung im eigenen Interesse der 
Reeder liegt, weil von der größeren oder geringeren 
Seetuchtigkeit die Höhe der von den Reedern zu zahlen- 
den Versicherungsprämien abhängt. Es ist zu einer 
weiteren Ausbildung dieser Vorschriften von Seiten der 
Reichsverwaltung die Anregung gegeben und eine Kon- 
trolle über die Beobachtung derselben dadurch ner- 
gestellt, daß zufolge eines Abkommens zwischen der 
See-Berufsgenossenschaft und dem Klassifikations- 
institut Germanischer Lloyd, das letztere sich verpflich- 
tet hat, durch seine Organe den Schiffbau zu über- 
wachen. Auf diesem Wege wird sich die Einführung 
einer Reichskontrolle über den Schiffbau, gegen welche 
sich die Regierungen der Bundesstaaten in Ueberein- 
stimmung mit den Interessentenkreisen ausgesprochen 
haben und welche eine recht kostspielige Organisation 
erforderlich machen würde, voraussichtlich als unnötig 
erweisen. Sollten dabei sich gleichwohl Mängel er- 
geben, so werden sich die Regierungen der Einführung 
einer staatlichen Ueberwachung des Schiffbaues nicht 
entziehen können. 

Auffällig ist an dieser Erklärung zunächst der ge- 
ringe Nachdruck, mit dem die Regierung die Beachtung 
der Unfallverhütungs-Vorschriften forderte. War die 
Berechtigung dieser Vorschriften vielleicht strittig, oder 
lagen andere Gründe vor, die Bedenken gegen Er- 
örterungen aufkommen ließen? War es.nicht schon an 
sich unsachlich, das Manko, an Seetüchtigkeit eines 
Schiffes durch ein Plus an Prämie zu ersetzen und eine 
Maßnahme, die an den schönen Reim vom Geld, das 
im Kasten klingt und der Seele, die in den Himmel 
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springt, erinnert? Nun, die Frage, was für Gründe 
damals gegen eine unbedingte Forderung sprachen, 
braucht uns jetzt nicht mehr zu beschäftigen, ange- 
sichts der Tatsache, daß die Regierung mit Hilfe ihrer 
Schiffs-Vermessungsbehörde im Laufe der Zeit glück- 
lich soweit gekommen ist, daß sie ihre eigenen Unfall- 
verhütungs-Vorschriften sabotiert, indem sie der Ver- 
messung der Schiffe zuliebe das Einschneiden von 
Oeffnungen in die für die Sicherheit der Schiffe so 
hochwichtigen Querschotte fordert. Eine größere Ge- 
gensatzlichkeit als die Regierungsverhandlungen auf 
diesem Gebiete kann wohl kaum vorkommen und fast 
könnte es scheinen, als ob der Fürst von Hohenlohe 
Aehnliches schon vorausgeahnt hätte und deshalb vor- 
sichtig forderte. 


Ist es nun schon eigenartig, daß die Regierung auf 
diese Weise eins ihrer eigenen Gesetze sabotiert, so ist 
die Ursache nicht minder interessant und eigenartig, 
aus der heraus das geschieht, die Hafenabgaben und 
die Schiffsvermessung. 


Die Schiffsvermessung erfolgt zu dem Zweck, eine 
Grundlage für die von den Schiffen an Hafen- und 
Lotsengebühren zu entrichtenden Abgaben zu gewinnen. 
Es liegt im Interesse der Reeder, daß diese Abgaben 
möglichst niedrig sind; am liebsten möchten sie gar 
keine Abgaben zu entrichten naben. Diesem Interesse 
kommt die Regierung mit den in den Schotten ge- 
forderten Oeffnungen entgegen und bekundet damit, daß 
sie selbst auch kein Interesse an eine große Höhe der 
Abgaben "hat. Und das deutsche Volk? Nun, dieses 
hat erst recht kein Interesse an Abgaben, die seinem 
Wohlstand ebensowenig nützen, wie der Wege- und 
Schlagbaumzoli dem Wohlstand seiner mittelalterlichen 
Vorfahren. Es besteht also auf keiner Seite ein Inter- 
esse an diesen Abgaben; da sie aber im Laufe der Zeit 
Anlaß zu Vermessungsbestimmungen gegeben haben, 
durch deren Befolgung die Sicherneit der Schiffe her- 
abgemindert wird, so dürfte es nunmehr an der Zeit 
sein, die Abgaben und die Vermessungsbestimmungen 
zu beseitigen. 


Weiter ist es bemerkenswert, daß die Regierung dıe 
Ueberwachung des Schiffbaues nicht selbst übernahm, 
sondern den Germanischen Lloyd damit betraute. Nach 
ihrer Erklärung scheute sie die kostspielige Organi- 
sation, die diese Tätigkeit erfordert hätte Was für 
eine Organisation die Regierung dabei im Auge hatte, 
ıst nicht bekannt und deshalb läßt sich jetzt auch nicht 
mehr nachprüfen, ob die Organisation in’ dem Sinne 
kosispielig gewesen wäre, daß sie unnütze Kosten ver- 
ursacht hätte. Für die Höhe der Kosten kommt jeden- 
falls der Umfang in Betracht, den die Tätigkeit der zur 
Ueberwachung des Schiffbaues gedachten Behörde 
haben sollte, und wenn die Regierung hhierfür einen Plan 
hatte, so kann man sich nicht vorstellen, daß eine Be- 
hörde die Ausführung dieses Planes teurer gestaltet 
hätte als ein bürgerliches Unternehmen. Einen solchen 
Plan hatte die Regierung aber wohl nicht, denn eine 
Behörde, die die Unterlagen dafür schaffen konnte, 
wäre eine gleiche gewesen wie die, welche die Ueber- 
wachung des Schiffbaues ausführen konnte und diese 
fehlte ihr ja. Sie befand sich infolge dieses, durch die 
Anfrage der beiden Abgeordneten offenbarten Mangels 
anscheinend in einer Verlegenheit, aus der herauszu- 
kommen ihr die Abmachungen der Seeberufsgenossen- 
schaft mit dem Germanischen Lloyd eine Gelegenheit 
boten. Dadurch, daß sie dem letzteren die Ordnung 
der Dinge überließ, nahm sie. seine Tätigkeit als die 
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Tätigkeit der ihr fehlenden Behörde in Anspruch und 
die Macht, die eine Behörde braucht, um sich und ihren 
Anordnungen Geltung zu verschaffen, wollie sie dem 
Germanischen Lloyd wohl durch die am Schlusse ihrer 
Erklärung ausgesprochenen Drohung, sich gegebenen- 
falls selbst um die Angelegenheit kümmern zu wollen, 
mittelbar zukommen lassen. 


Was nun die Kosten anbelangt, die aus der An- 
gelegenheit entstehen mußten, so waren diese auf dem 
eingeschlagenen Wege nicht vermindert worden und das 
konnte ja auch nicht geschehen, weil die für die Auf- 
sicht erforderlichen Techniker in jedem Falle gebraucht 
wurden. vrreicht wurde nur, daß die Kosten nicht im 
Etat nachgewiesen und die für die Regierung tätigen 
Techniker nicht als Beamte angestellt zu werden 
brauchten, sowie daß der Regierungskörper weniger 
von Technikern durchsetzt blieb. Das war aber weder 
für die Sache noch für die Regierung ein Gewinn; für 
die letztere schon deshalb nicht, weil sie dadurch den 
ratlosen Zustand, in dem sie dem „Elbe“-Unglücksfall 
gegenüberstand, dauernd erhielt. Auch die Möglichkeit, 
von sich aus in ähnlicher Weise wie im Eisenbahnwesen, 
Schritte zur Erhöhung der Sicherheit der Seeschiffahrt 
unternehmen, oder Anregungen dazu geben zu können, 
unterband sie damit, und darauf ist es wohl auch zu- 
rüuckzuführen, daß sie später den hinsichtlich seiner 


schiffbaulichen Bestimmungen bedenklichen Internatio- ` 


nalen Vertrag zum Schutze des Lebens auf See mit- 
machte. 


Der Germanische Lloyd hat sich damals der ıhm zu- 
gefallenen Aufgabe tatkräftig und bis zu einem gewissen 
Grade auch erfolgreich angenommen. Er gab den 
Werften ın der von ihm aufgestellten Schottenkurve 
einen bequemen Anhalt für die Unterteilung des Schiffs- 
ıaumes durch Querschotie zum Zwecke der Erhaltung 
der Schwimmfähigkeit des Schiffes im Falle einer Hava- 
rie. Da nun die Aufgabe aber nicht nur die Erhaltung 
der Schwimmfahigkeit, 
eines Mindestmaßes an Stabilitat verlangt, die das 
Schiff gebraucht, um bei unrunigem Wetter nicht zu 
kentern, so konnte die Aufgabe durch Anordnung von 
Maßnahmen zur Erhaltung der Schwimmfahigkeil des 
Schiffes allein noch nicht endgültig gelöst sein. Ge- 
rade die beim Untergang des 'Schnelldampfers „Elbe“ 
vorhandenen Wind- und Welterverhältnisse und das Be- 
nehmen des Schiffes wiesen darauf hin, daß ein Schiff 
in leckem Zustande auch noch Stabilität besitzen muß. 
Dieser Umstand bedingte ein weiteres Forschen nach 
den zu treffenden Maßnahmen und die durch die 
Schottenkurve gekennzeichneten konnten daher nur vor- 
laufig und bis zu dem Zeitpunkt gültig sein, in dem die 
erschöpfenden Maßnahmen festgestellt waren. 


Ob die hierzu erforderlichen Untersuchungen an- 
gestellt worden sind, ist nicht bekannt Fraglich ist es 
auch, ob der Germanische Lloyd dazu verpflichtet war, 
denn durch seine Abmachungen mit der Seeberufs- 
genossenschaft sind die Leistungen und Gegenleistungen 
beider Seiten wohl fest umschrieben worden und Mehr- 
leistungen von Seiten des Lloyd waren der Regierung 
wegen der damit verknüpften höheren Kosten, vielleicht 
nicht schmackhaft. Jedenfalls ist in den 25 Jahren, die 
seitdem verflossen' sind, nichts anderes menr heraus- 
gekommen, als die gleich nach dem Untergang der 
„Elbe“ herausgegebene Schottenkurve und damit ist der 
Sache nicht genügend und nicht in dem Maße gedient 
worden, wie es die aus dem Untergang der „Elbe“ und 
seinen Nebenumständen zu ziehenden Schlüsse ermög- 


sondern auch die Sicherung ` 
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lichten und geboten. Anzunehmen ist, daß dieser Man- 
gel auch noch weitere Mängel:im Gefolge gehabt’ hat. 
So hätte z. B. die Beschäftigung mit der Stabilität 
zweifellos zu der Erkenntnis geführt, daß das Spant-. 
werk eines Schiffes stark genug sein muß, um das 
Schlingern desselben innerhalb seines Stabilitäts- 
umfanges zuzulassen und in der Folge dieses Erkennt- 
nisses hätten wir dann die jetzt zu schwachen Spanien 
schon längst nicht mehr gehabt. Diesen Mangiel und: 
diesen bedauerlichen Rückstand in der Entwicklung un- 
seres Schiffbaues haben wir dem geringen Interesse zu- 
zuschreiben, das die Regierung damals dem Schiffbau 
entgegenbrachte. Dieses geringe Interesse am Schiff- 
bau war aber nicht nur der damaligen, sondern auch 
den früheren und späteren Regierungen eigen. Es hat 
besonders gefehlt, als der Eisenschiffbau begann und 
noch in den Kinderschuhen steckte und dem Umstand, 
daß keine der Regierungen ihm eine Pflegestälte be- 
reitete, sondern daß sie ihn den Klassifikationsgesell- 
schaften überließen, müssen wir seine mangelhafte und 
zuruckgebliebene Entwicklung, die wir in unserer 
gegenwärtigen Lage außerordentlich bedauern müssen, 
zuschreiben. 


Wie vor 60 Jahren, so stehen wir auch jetz} wieder 
gewissermaßen am Anfange unseres Schiffbaues. Die 
Fragen, wie wollen wir ihn gestalten, wie wollen wir 
ihn pflegen, haben daher eine erhöhte Bedeutung für 
uns. Besonders zunächst die Frage der Gestaltung, 
denn wir sind arm geworden und müssen die erforder- 
lichen Schiffe möglichst billig herstellen. Dahinzielende 
Plane sind des öfteren schon erwogen worden. Ge- 
wöhnlich wird mit ihnen die fabrikmäßige Herstellung 
von Schiffen, der Einheitsschiffbau, und dergleichen 
verfolgt. Die Beschränkung der Pläne auf die Her- 
stellungsweise der Schiffe ergibt sich daraus, daß die 
zu verbauende Materialmenge von den Klassifikahons- 
gesellschaften vorgeschrieben wird, also von den 
Schiffbau-Ingenieuren auf den Werfien fast gar nichi 
beeinflußt werden und diese im wesentlichen nur da~ 
nach trachten können, an Arbeitslohn zu sparen. Der 
hierdurch nur zu erzielende geringe Gewinn dürfte eine 
der Ursachen sein, daß diese Pläne noch keine feste 
Gestalt angenommen haben. 


Eigentlich ist der Einheitsschiffbau nichts Neues. 
Wir hatten ihn in den hölzernen Segelschiffen, die vor- 
nehmlich Frachtschiffe waren und daher mit größerem 
Recht nach einheitlichem Besteck gebaut wurden; wir 
haben ihn aber auch noch bis jetzt, denn hinsichtlich 
des Bestecks der Verbände machen die Klassifikations- 
gesellschaften keinen Unterschied; ob das Schiff als 
Personendampfer, als Frachtdampfer, als Segelschiff, 
oder was sonst gebraucht werden soll. Es liegt aber 
auf der Hand, daß die Stärke vieler Verbände wesent- 
lich von der Art der Ladung und dem Zweck abhängt, 
zu dem das Schiff gebraucht werden soll und daß dem- 
gemäß auch die für ein Schiff erforderliche Material- 
menge von dem Zweck des Schiffes abhängt. Die er- 
forderliche Mäterialmenge bestimmt aber nicht nur das 
dafür auszugebende Geld, sondern auch den erforder- 
lichen Arbeitslohn. Deshalb müssen wir in erster Linie 
danach trachten, Material zu sparen. 


Daß die Vorschriften der Klassifikationsgesell- 
schaften dieser Bedingung nicht genügen, haben wir an 
mehreren Stellen besprochen. Denken wir in dieser 
Hinsicht noch an den Doppelboden unserer früheren 
Schiffe, so könnte man glauben, daß der sparsame Um- 
gang mit Material unserem Schiffbau überhaupt wesens- 
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fremd gewesen sei, denn beim Bau des Doppelbodens 
wurde nicht nur für die Bodenwrangen und Seitentrager 
überflüssiges Material gekauft und hergerichtet und für 
die Herrichtung dieses Zuviels an Material wurde nicht 
nur überflüssiger Lohn ausgegeben, sondern es wurde 
auch noch Lohn dafür ausgegeben, um einen möglichst 
großen Betrag des zuviel hergerichteten Teils : durch 
Einschneiden von Löchern wieder zu entfernen. Das ist 
aber kein Schiffbau, mit dem wir unserer Lage und 
unserem Willen zum Wiederaufstieg gerecht werden 
können. 

Unser neuer Schiffbau darf kein Einheitsschiffbau 
mehr sein, sondern er muß ein Zweckschiffbau sein, 
weil die für den Bau eines Schiffes erforderliche 
Materialmenge durch den Zweck, zu dem das Schiff 
gebraucht werden soll, beeinflußt wird. Die fur das 
Schiff erforderliche Materialmenge naca Maßgabe der 
Beanspruchungen des Schiffes zu ermitteln, ıst Sache 
des Ingenieurs, wie es auch in anderen technischen 
Gebieten der Fall ist. Dadurch, daß sie die für ein 
Schiff zu verwendende Materialmenge selbst bestim- 
men, werden die Werfien erst in die Lage versetzt, den 
Bau eines ihrer, Größe und Anlage entsprechenden 
Schiffstyps, oder mehrerer solcher Typen so zu pflegen 
und zu entwickeln, wie es für unseren Wiederaufstieg 
und für unsere Zukunft nötig ist. 


Modellversuche fur 


Von Dr.-Ing. K. Schaffran. 


Zusammenfassung der bisherigen Versuchsergebnisse, 
und Schlußfolgerungen. 


1. Die acht untersuchten Fiscindampfer, welche wohl 
in ihren absoluten Großen und Haupikonstruktionsver- 
hältnissen, nicht aber ın ihren Schärfegraden wesent- 
lich voneinander abweichen, weisen bei der gleichen 
Geschwindigkeit von Vs = 10 kn recht verschiedene 
Ds. Vs? 

EPS 
auf, was zunächst mit den hierbei vorliegenden ver- 
schiedenen Geschwindigkeitsgraden begründet wird. 


Werte für die Leistungskonstanten C. = 


2. Diese Unterschiede werden bei korrespondieren- 
den Geschwindigkeiten oder den gleichen Geschwindig- 
keitsgraden von Vs./. VL = 1,7 zwar geringer und ver- 
schieben sich außerdem zueinander, bleiben aber ım all- 
gemeinen bestehen, so daß die festgestellte Ueberlegen- 
heit der beiden besten Modelle von 8—12% über den 
Durchschnitt nur auf die günstigere Form der ersteren 
zurückgeführt werden kann. 


3. Die übliche Dienstgeschwindigkeit gewöhnlicher 
Fischdampfer überschreitet bereits die sogenannte oko- 
nomische Geschwindigkeiisgrenze (bis zu 14%) im 
Gegensatz zu den vorhin behandelten Loggern, welche 
in iarer Geschwindigkeit unterhalb der letzteren bleiben 
und daher im Verhältnis zu ihrer Größe nur sehr geringe 
Maschinenleistungen erfordern. 


A Die Erreichung noch höherer Dienstgeschwindig- 
keiten würde für die Fischdampfer unwirtschaftlich sein, 
wenn man bei den bestehenden Abmessungen der Fahr- 
zeuge nur die Maschinenleistungen steigern würde. 
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Die Bahn für die Entwicklung des Schiffbaues kann 
nur die Regierung frei machen. Ich bin der Meinung, 
daß sie das tun muß, weil es ihr als Sachverwalterin 
des deutschen Volkes obliegt, alle Möglichkeiten eines 
baldigen Wiederaufstiegs auszunutzen, Entgegensiehen- 
des zu beseitigen und helfend einzugreifen, wo es nölıg 
ist, zumal es Nachteile zu beseitigen gilt, die auf die 
Stellung der früheren Regierungen zum Schiffbau zu- 
fückzuführen sind und die ihn jetzt daran hindern, ein 
vollwertiges Mittel für unseren Wiederaufstieg zu sein. 
Die Pflicht der Regierung, sich um den Schiffbau zu 
kümmern, ıst zweifellös dadurch noch größer geworden, 
daß sie sich veranlaßt sah, durch Hergabe von Geld 
für den Wiederaufbau der Handelsflotte, das Interesse 
des ganzen Volkes daran zu bekunden und als ein 
Ausfluß dieser Pflicht kann wohl die Sorge dafür an- 
gesehen werden, daß das ausgeworfene Geld möglichst 
nützlich verwandt wird und daß Schiffe beschafft wer- 
den, die die Fehler unserer früheren Schiffe nicht haben. 
Soll der oft betonte Wille zum Wiederaufstieg auch im 
Schiffbau führend sein, so kann die Reichsregierung 
nach meiner Ansicht nicht umhin, den Schiffbau ebenso 
zu beireuen, wie die preußische Landesregierung den 
Hochbau betreut und ihm dadurch diejenige Freiheit zu 
verschaffen, die er zur Entfaltung im nationalen Sinne 
und nach nationalem Bedürfnis nötig hat. 


Fischereifahrzeuge 


(Schluß) 


5. En okonomischer Antrieb kann für höhere 
Geschwindigkeiten nur dann erzielt werden, wenn man 
gleichzeitig auch eine demenisprechende Vergrößerung 
insbesondere Verlängerung der Schiftskörper vornimmt, 
so daß diese Fahrzeuge bestimmte Geschwindigkeits- 
grade nicht überschreiten. 


6. Aus letzterem Grunde müssen Dienstgeschwindig- 
keit, SchifftsgroBe und Maschinenleistung genau aufein- 
ander abgestimmt sein, wofür die Ergebnisse der 
Modellversuche die erforderlichen Unterlagen liefern. 


Systematische Versuche mit Fischdampfermodellen. 


Die bisher erörterten Modellschleppversuche be- 
zogen sich sämtlich auf Fischdampfer, deren Formen 
nıcht geseizmäßig voneinander abgeleitet waren. In- 
folgedessen konnten auch die Unterschiede in den Er- 
gebnissen selbst bei korrespondierenden Geschwindig- 
keiten oder gleichen Geschwindigkeitsgraden mitein- 
ander verglichen, nicht in Beziehung mit den verschiede- 
nen Konstruktionsverhällnissen und Schärfegraden der 
einzelnen Fahrzeuge gebracht werden. Um hierüber 
Aufschluß zu gewinnen, wurden noch die in folgendem 
behandelten eigentlichen systematischen Versuche mit 
zwei weiteren Modellen Nr. 760 und 761 ausgeführt, die 
aus dem Modell Nr. 702, als Grundmodell von L = 39 m 


' Lange und D = 466,3 + Deplacement (s. Tabelle 1 Zeile 3) 


geseizmäßig unter genauer Einhaltung gleicher Länge 
sowie der Aehnlichkeit der Form und der Deplacements- 
verteilung in der Weise abgeleitet waren, daß bei dem 
Modell Nr. 760 sämtliche Abszissen und Ordinaten der 
einzelnen Spantquerschnitte sowohl der Breite als auch 
der Tiefe nach gleichmäßig um 8% vergrößert und bei 
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dem Modell Nr. 761 um 8% verkleinert wurden. Bei 


E l PERSA e T 
diesem Verfahren blieben die Tiefgangsverhalinisse B 


sowie die Werte von ô, f und y dieselben wie beim 
Grundmodell, während sica die Größe des Deplace- 
ments im quadratischen Verhältnis mit dem Ableılungs- 
Maßstab änderte und daher bei dem Modell Nr. 760 
— D — 466,3 . 1,08? = 543,6 t und bei dem Modell 
Nr. 761 — D = 466,3 . 0,922 -- 394,6 tł betrug. Dem 
entsprechend änderten sich auch die sogenannten De- 
D i 


placementskonstanten Mi in demselben (quadra- 
10 
tischen) Verhältnis und die Längenverhälfnisse B in 


dem einfachen linearen, aber umgekehrłen Verhältnis 
des Ableitungsmaßstabes. Schließlich trat dabei eine 
Aenderung in den mittleren Schärfewerten der Wasser- 


linien — sowie in den Zuschärfungswinkeln 2 


21.(1— 9) S 
der letzteren ein. Die Daten der betreffenden Modelle 
sind, einschließlich der des Grundmodells Nr. 762, in 


Tabelle 4 zusammengestellt. 
Wie daraus (Spalte 6 und 8) zu ersehen, umfassen 


die Längenverhältnisse 


D 
meniskonstanien LI von 6,65—9,16 alle diejenigen 


10 
Werte, welche bei den in Tabelle 1 aufgeführten acht 
untersuchten Fischdampfern von verschiedenen ab- 
soluten Größen und verschiedenen Konstruktionsverhält- 
nissen vorgelegen hatten. Die bei den drei gesetzmaBig 
voneinander abgeleiteten Modellen Nr. 702—760 und 761 
durchweg konstant eingehaltenen Tiefgangsverhältnisse 


L 
B von 4,95—5,81 und Deplace- 


T E , 
von B — 0,438 liegen ebenso wie die gleichen Werte 


von ö — 0,504, ß = 0,762 und y = 0,661 dieser Modelle 
im Rahmen der entsprechenden Werte aller ausgeführten 
Fahrzeuge in Tabelle 1, so daß die Ergebnisse dieser 
systematischen Versuche unbedenklich in weiten 
Grenzen auf die Verhältnisse der verschiedensten natur- 
großen Fischdampfer mit gleichen Formen übertragen 
werden können. Dabei muß jedoch folgende Einschrän- 
kung gemacht werden. 
gesetzmäßig voneinander abgeleiteten Fahrzeuge, 
welche naturgemäß auch ihre Gesamistabilitat beein- 


flußt, ıst cine Funktion von si wobei ] das Trägheits- 


moment der Scawimmwasserlinie und D das Deplace- 
ment in cbm bedeutet. Ersteres ist bei dem eingehal- 
tenen Abänderungsverfähren eine Funktion von 


Die reine Formstabilitat der . 


H 
l 4 


T | e , 
und da 5 durchweg gleich geblieben ist auch eine 


solche von D = c. L. È. ithin ist die Funktion 
J c-L.B 


B ' 
der Stabilität gleich DECI BS c B, d. h. die 
metazentrische Höhe MF in den vorliegenden Fällen 
direkt proportional der Schiffsbreite B. Soll nun mit 
Rücksicht auf die Gesamtstabilität ein gewisses Maß für 
den Wert von MF eingehalten werden, so muß dies bei 
den Schlußfolgerungen, welche man aus den Ergeb- 
nissen der Modell-Schleppversuche bezüglich der gün- 
stigsten Konstruktionsverhältnisse des Fahrzeuges Tur 
ein bestimmtes Deplacement und eine bestimmte Dienst- 
geschwindigkeit zieht, genau beachtet werden. Es wird 


dann das Bestreben des Konstrukteurs sein, zwischen 


beiden oftmals auseinandergehenden Anforderungen das 


richtige Kompromiß zu machen, wofür mm aber gerade . 


die vorliegenden Versuchsresultate die erforderlichen 
Unterlagen liefern sollen. 


Diese Versuchsergebnisse sind für die beiden aus 
dem Grundmodell Nr. 702 gesetzmäßig abgeleiteten 
Fischdampfermodelle Nr. 760 und 761 in den Diagram- 
men Abb. 17 und 18 (Z. Nr. 21/3691 “und 21/3690) ge- 
bracht und in dem Diagramm Abb. 19 (Z. Nr. 21/3692) 


zusammen mit denen des Grundmodells Nr. 702, die be- 


reits früher veröffentlicht wurden, einander gegenüber- 
gestellt. Wie aus Abb. 19 zu ersehen ist, nehmen natur- 


gemäß bei gleichen Geschwindigkeiten Vs und gleichen ` 


— 


Geschwindigkeitisgraden Ve A VL die effektiven 
Schlepp-Pferdestärken EPS mit Vergrößerung der De- 
D 


placements D und der Deplacementskonstanten (5) 
10 


zu, und zwar ungefänr mit der %ten Potenz dieser bei- > 


den Werte, oder was im vorliegenden Falle dasselbe 


bedeutet, direkt proportional der Vergrößerung der ein- ` 


getauchten Hauptspaniflachen X oder schließlich, auch, 
T 
da B als konstant eingehalten worden ist, im geraden 


Verhältnis mit den Quadraten der Schiffsbreiten B. Jn- 
folgedessen sind die aus desen Resultaten abgeleiteten 
DY - Vs? 
EPS 
wenigstens bei den in Betracht kommenden höheren 
Geschwindigkeiten nach Abb. 19 ebenfalls ungefähr 
gleich groß und differieren z. B. bei dem maßgeblichen 


Werte für die Leistungskonstanten Ce = 


Geschwindigkeitsgrad von Vs ./. HL = 1,7 der bei dem: 
39 m langen Fahrzeug einer absoluten Geschwindigkeit - 


von Vs = 1,7 - 39 = 10,62 kn entspricht, nur von 
Ce = 305 bis 311, d. h. um noch nicht ganz 2%. Diese 
, Di, Vs? 


Leisi k Së si ER 
eistungskonstanten Ce EDS können aber, wie in 


|=c:L-B?, letzteres eine solche von D=c-L-B- T folgendem gezeigt werden soll, noch keinen Maßstab 


Tabelle 4. 
Daten der gesetzmäßig voneinander abgeleiteten Modelle Nr. 702—760 und 761. 


nme | rennen ana OEE aaa a o mn ren | mente unten nennen 
nenn | en nn 


l 2 3 4 5 6 
Modell L B T Ds L : 
did (m) | (m) (m) (t) B 
geed 
760 39 7,884 4,456 - 543,8 4,95 
702 39 7,30 3,200, 466,3 9,34 
761 39 6,712 2,944 394,6 5,81 


7 8 9 0 Lu | 1 
D 
T 
wo L 8 
dis 
10 
0,438 | 9,16 0,504 | 0,762 | 0,661 | 0,226 
0,438 | 7,865 | 0,504 | 0762 | 0,661 | 0,210 
0,438 | 6,650 | 0,504 | 0,762 | 0,661 | '0,193 
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zur Beurteilung des Leistungs- oder Gütegrades eines 
Fischdampfers vom Standpunkte des Reeders aus lie- 
fern. Zu diesem Zweck ist es vielmehr erforderlich, eine 
weitere Auswertung der Versuchsergebnisse nach fol- 
genden Gesichtspunkten vorzunehmen. 


Die Transportarbeit eines Fischdampters ist ebenso 
wie die eines gewöhnlichen Frachtdampfers gleich 
Ladung mal zuruckgelegiem Weg. Die Transport- 
leistung desselben gleich Ladung mal Weg pro Zeit- 
einneit, oder was dasselbe bedeutet, gleich Ladung mal 
Fahrtgeschwindigkeit. Der Reeder wird nun die Wirt- 
schaftlichkeit des Betriebes seines Fahrzeuges in erster 
Lime nach dem Aufwand an Brennstofikosten berech- 
nen, welcher pro Zeiteinheit zur Erzielung einer bestimm- 
ten Transportleistung erforderlich ist. Infolgedessen 


Co | ERS 2.Nr 23692 
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wobei EPS = IPS - m - nm = c - IPS eingeführt wor- 
den ist. 
D -Vs 
Die Werte von EDS lassen sich. in linda Weise 
umformen: 
V 
Vs = u 5 
0,5144 
Vm = Fahrtgeschwindigkeit in m/sek; 
EPS = N Vm, 
75 
W = Schiffswiderstand in kg; 
D- Vs — D-Vm-75 75 D 
' EPS 0,514 :W-Vm 0,5144 W?’ 


/ 


Abhängigkeit der Wıiderslondsverhöllnisse von der Größe der Deplocements = 


konstonten ZA bei gesetzmaßıger Veränderung der Breite und des N CH 
Tielgonges. . 


Sege ghel 1n mée 


E Ss 


e E 


Abb. 19 


Ladung mal Geschwindigkeit 


Brennstoffkosten pro Zeiteinheit 
in gewissem Sinne einen relativen Maßstab für die Be- 
urteilung des wirtschaftlichen Leistungsgrades eines 
Fischdampfers dar. Da das Gewicht der Ladung mei- 
stens einen mehr oder weniger konstanten Prozentsatz 
des. Deplacemnis D ausmacht, so kann man der Ein- 
fachheit halber auch das letztere in die obige Beziehung 
einführen, ohne den relativen Wert derselben zu ändern. 
Die Brennstoffkosten pro Zeiteinheit sind aber direkt 
proportional den zur Erzielung der verlangten Geschwin- 
digkeit erforderlichen indizierten Pferdestärken IPS der 
Antriebsmaschine. Mifhin ergibt sich vom rein ver~ 
suchstechnischen Standpunkte aus als 
wirischafilicner Leistungsgrad des Schiffes der Wert 


- V 
Se oder auch bei Annahme eines konstanten 
Propellerwirkungsgrades 


stelli der Wert von 


von 


np und Maschinenwirkungs- 
Vs 


D 
EPS 


grades 7m ein dem entsprechender Wert von 


Hieraus geht zunächst hervor, daß gleiche wirt- 


schaftliche Leistungsgrade mit gleichen Schiffswider- 
W 
ständen D pro Tonne Deplacement zusammenfallen. 


Da leiztere aber bei ähnlichen Schiffen nach dem 


` Froudeschen Gesetz in gewissen beschränkten Grenzen 


bei, gleichen Geschwindigkeitsgraden Vs ./. VD auf- 
reien, so würden demnach auch bei diesen gleiche 
wirtschaftliche Leistungsgrade vorhanden sein. Die, 


Ss FR ; 
können daher in allgemein `gültiger 


Werte von 


Form als Funktion von Vs./. VD zur Darstellung ge- 
bracht werden, wie dies für die drei gesetzmäßig von- 
einander abgeleiteten Modelle Nr. 702—760 und 761 in 
dem Diagramm Abb. 20 (Z. Nr. 21/3700) auch ge- 
schehen ist. 


Dieser Vergleich der Leistungsgrade der verschie- 


denen Modelle bei gleichen Werten von Vs Bä D er- 
mödlicht gleichzeitig einen solchen bei gleichen Trans- 


Sn a 


f CS 


Sarasin welche nach Frikerem im’ EE 
durch die Produkte von D- Vs, d. h. Deplacement Gg 


Geschwindigkeit. gekennzeichnet sind. Nach Abb. 


fallen die Wrete von - 


digkeitsgrade Vs en VD durchweg steil ab. Dies: würde. 


nach Obigem eigentlich bedeuten, daß bei einem Schiff 
von. bestimmtem Deplacement D die Wirtschaftlichkeit 
des Betriebes um so schlechter werden muß, je größer 
die Fahrtgeschwindigkeit ist und anderseits auch die 
bekannte Tatsache bestätigen, daß für eine bestimmte 
in Aussicht genommene Geschwindigkeit V; das Schiff 


mit dem kleineren Deplacement D dem größeren vom ` 


Standpunkte eines ökonomischen Antriebes stets unter- 


‚legen. ‚sein muß. Diese Schlußfolgerungen müssen me 


zm Sieg Së en DIA)” 


. Jolen der Suntersuchen 
geselzmoßıg ven einonder 
en #750000ı daten 


d Jegen 
Fee 
] Zë nm EC? 3900 | 3900). 


lo 
Wee hm 17881 730 | Co 


elena 36) 320) 204 
eer AAA 


ER Gg Geschwindigkeitsgrad! 


k ı HIFFBAU 


Ké | 
- mit Erhöhung der Geschwin- 


&Sstemalische Versuche mit EE 


Auswertung der Bersudisergebnisse. 
Z ER far \k/VA "Et 7 


Abhongigkerlt der Götegrode A KIEPS fur verschiedene Geschnindigkeilsgroae _ 
WIRT n von den Deplacemenfskonstonten Do)”. 
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mäßigsten Konstruktionsverhältnisse eines Fisch- 


dampfers, allein vom: Standpunkt günstigsten Anfriebes 


aus betrachtet, Aufschluß geben können. 
Ein Fischdampfer von D = 450 t Deplacement soll 


für eine Dienstgeschwindigkeit von Vs = 10,5 kn dimen- 
.sioniert werden. 


-Geschwindigkeitsgrad von Vs JL 


Liegt demnach in diesem Falle eın 


VD = 105 ./. / 450 
— 38 vor, für welchen die entsprechende Querkurve 
SCH Diagramms Abb. 20 bei den verschiedenen De- 


L\3 
placementskonstanten D ./. (a) = 6—9 die in Tabelle 5 


Spalte 2 eingetragenen zugehörigen Werte fur die wirt- 


Vs A | 
bestimmen. Aus 

EPS _ 
letzteren lassen sich onne weiteres die vier verschiede- 


schaftlichen Leistungsgrade von 


H: 


Bemerkung 


A = Gesohmich Ngkeit FER 
z D = Deolocement mit, 
< Schifstonge in der 
‚4 ` en —TWosserlime IR IM ; 
ERS = efektwe Schleggferde » 
starken. 


= 


| 


x] ; H 47 42 DÉ Ze 


Abb. 20 


| naturgemäß insofern eine Einschränkung erfahren, als 
ces sich für den Reeder bei Beurteilung seines Schiffes 
nicht allein um möglichst geringe Betriebskosten für 
eine bestimmte Transportleistung, verursacht durch die 
Größe des Brennstoffmaterials, sondern außerdem vor 
> allem auch um die. Verzinsung. und Amortisation des 
-_Anlagekapitals für Schiff und Maschine handelt, so daß 
schließlich noch eine genaue Rentabilitätsrechnung er- 
forderlich ist, um alle dabei in Frage kommenden Fak- 
toren richtig gegeneinander abzuwágen. Der Versuchs- 


© techniker und Konstrukteur aber, welche die für den ` 


Reeder außerdem noch in Betracht kommenden, zum 
` Teil von Tagesfragen abhángenden Faktoren nicht ohne 
weiteres beurteilen können, werden in den meisten Fällen 
. darauf angewiesen sein, eine Auswertung der Versuchs- 
ergebnisse zur Kennzeichnung des wirtschaftlichen 


Leist d AL 
_ Leistungsgrades "es 


Abb. 20 dargestellten Form vorzunehmen. An Hand 
+ desselben lassen sich auch in übersichtlicher Weise 
` Ech Untersuchungen anstellen, die ‚über die zweck- 


in der durch das Diagramm ` 


können aus den Deplacemeniskonstanten D ./. Era 


nen :Fahrzeuge mit dem gleichen Deplacement von 
D = 450 t und derselben Geschwindigkeit von 
Vs = 105 kn die in Spalte 3 verzeichneten erforder- 
lichen effektiven Schlepp-Pferdestärken EPS rech- 
nerisch ermitteln. ` 


TabelleS5. 
Jefa fa] #j5[s| 2]e] sol 
mie EPS| (m) | B (m| Bm ê B| 2 


23,40/202|42,00|6,11/6,90/0,438/3,020,504/0,762/0,661 
22,00|214|40,20|5,60/7,15/0,43813,14/0,504/0,76210,661 
21,00|225|38,40|5,27|7,28/0,43813,19/0,504/0,76210,66 1 
9  |20,25|233|36,90|4,98|7,41/0,438|3,24/0,504/0,76210,66 1 


e CA MA ra 
OD sl OS 


i Die in Spalte 4 eingetragenen Längen L der Schiffe 
| | L 


10 
(Spalte 1) bestimmt werden; ebenso wie die Längen- 


t 
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d erhältnisse L/B, 
zıehungen: 


letztere auf Grund folgender Be- 


= Ci; 


D==L.B-.T-+0: y; 


ô = 0,504 = Ca = 
mäßig voneinander abgeleiteten Serien- 
modellen, ebenso wie die Werte von ĝ und q; 


y = 1,015 = Co = spezifisches Gewicht des See- 


wassers; 
T 
Br 0,438 = c, = Konstante; ` 
D bi 
u = 1000 » 0,438 - 0,504 + 1,015 + 
al E L? 
10 


0.149, | 
ee 

DA 

l Am 


Bei bekannten Schiffslängen und bekannten Lángen- 
verhältnissen 1./B sind dann die absoluten Schiffs- 
breiten B zu bestimmen (Spalte 6), desgleichen aus 
letzteren bei dem konstanten Tiefgangsverhálinis aller 


T 
Modelle von "e — 0,438 die Tietgange T (Spalte 8). 


Die in den Spalten 9—11 eingetragenen Volligkeit:- 
grade des Deplacements ô und der eingetauchten Ha ai. 
spantfläche ß sowie die Schärfegrade p sind für alle 
Modelle und demnach auch für die aus denselben auf 
obige Weise abgeleiteten naturgroßen Fahrzeuge gleich 
groß. 


Aus den in Spalte 2 verzeichneten Werten für die 


g : 9) 
wirtschaftlichen l.eistungsgrade —==— 


e 


diese von 20,25 bis auf 23,40, d. h, um 16,2% ansteigen, 
wenn man bei dem konstanten Deplacement D des Fahr- 


SCHIFFBAU. 


Konstante bei allen oben gesetz- 


- übrigen 


` ergibt sich, daß 


zeuges von D = 450 1 eine Vergrößerung der Länge 
von L — . 36,90 m bis auf 42,00 m, d. s. um ‘13,9% vor- 
nimmt und dementsprechend Breite und Tiefgang des 
Schiffes nach Maßgabe der in den Spalten 6 und 8 ein- 
getragenen Werten wählt. In dem gleichen Verhältnis, 


wie sich dabei de Werte von See erhöhen, vermin- ` 
.dern sich naturgemäß die für die efektiven Schlepp- 
Pterdestárken EPS (Spalte. 3). Dem Konstrukteur wer- 
den in Obigem nun die nötigen Unterlagen geboten, um 
für einen bestimmten vorliegenden Fall dasjenige Fahr- 
zeug zu dimensionieren, welches unter Einhaltung der 
Konstruktionsbedingungen ` die günstigsten 
Widerstandsverhältnisse und somit die besten: Antriebs- 


 verhälfnisse aufweist und daher auch den höchsten 


wirtschaftlichen Leistungsgrad verspricht. 


Zusammenfassung der Ergebniss 
und SchluBfolgerungen. 


1. In ähnlicher Weise. wie bei einem gewöhnlichen 
Frachtdampfer kann auch bei einem Fischdampfer zu- 
nächst vom rein versuchstechnischen Standpunkte aus 
der sogenannte wirtschaftliche Leistungsgrad durch das 
Verhältnis der geleisteten Transportarbeit zu den An- 
triebskosten des Fahrzeuges gekennzeichnet werden. 


2. Auf Grund der Ergebnisse mit systematisch von= 
einander abgeleiteten Modellen läßt sich für bestimmte 
Konstruktionsbedingungen derjenige Fischdampfer 
dimensionieren, der die günstigsten Antriebsverhálinisse 


‚aufweist und daher bei niedrigsten Antriebskosten den 
nöchsten wirischaftlichen Leistungsgrad verspricht. 


3. Letzterer kann allerdings in einer auch für den 
Reeder maßgebenden Weise nur durch eine genaue 
Rentabilitätsrechnung nachgewiesen werden, in welcher 
sowohl die Verzinsung und Amortisation des Anlage- 
kapitals als auch andere zum Teil von Tagesfragen ab- 
hängige Traktoren Berücksichtigung finden. Die ge- 
wonnenen Versuchsergebnisse werden es aber dem 
Konstrukteur ermöglichen, das erforderliche sompromik 
mit Sicherheit schließen zu können. 


`» uu 


Neue Motorfrachtschiffe für den Osi-Indien-Dienst. 


Der erste dieser neuen Frachidampfer ist die „Do- 
mala” (früher ,Magnavana”); sie soll für gewöhnlich 
dem Verkehr zwischen London und Kalkutla durch den 
Suez-Kanal dienen. Ferner sind noch zwei Schiffe der- 
selben Klasse gebaut, die ,Melma” und „Melita”. Die 
Motoren sind von der North British Diesel-Engine-Com- 
pany, Ölasgow, gebaut und sind sieben Tage unter Voll- 
last ohne Unterbrechung gelaufen. Die „Melina” und 
„Melita” sind auf Rechnung der British India Steam 
Navigation Company gebaut von Barclay, Curle & Co. 
Es sind beides Fracht- und Passagierdampfer. Ein an- 
deres Motorschiff ist von Denny Bros. in Dumbarton für 
die Union Steamship Company, Neuseeland, gebaut 
worden. Dies Schiff besitzt 10500 + Ladefähigkeit und 


kann keine so große Zahl Passagiere aufnehmen wie 


die anderen beiden. Außerdem sind noch acht Diesel- 
Schiffe für die BISN-Co. und deren Zweigformen gebaut 


== Aus den Zeitschriften des Auslandes 
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worden. Es sind, alles Viertaktmotoren bis auf einen 
Zweitakimotor von Sulzer, der mit einer elektrisch an- 
getriebenen Turbospülpumpe ausgerüstet ist. ` ` 


Unsere. Bilder zeigen verschiedene Ansichten der „Do- ` 
mala”. Für ein Schiff von diesen Abmessungen und 
Geschwindigkeit ist der Maschinenraum recht klein, 
nämlich nur 56 Fuß = 17.m lang. Die Kaupimabe der 
„Domala” sind folgende: 


Ladefähigkeit . . . » . . 105004 
100 Passagiere I. Klasse 
50 Passagiere . . ll. Klasse _ f 


464 Fub = 141,5 m 


Länge über Alles. f 
.. 450 Fuß = 137,15.m 


Länge zwischen den Loten 


Breite mittschiffs . 35 Fuß 6 Se = 10,8 m 
Brulto-Tonnage . + . 85001 

Geschwindigkeit (beladen) . 13,5 sm 
Hauptmaschine. . ... » . 46001.H.P. (4000. d,Welle) | 
Hilfsmaschinen . 14001. H.P, ` 
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Uebersichisplan des Molorschilles Don ala“. 


8 pro Maschine 
2612/47 Zoll=675/1195 mm 


Zylinderzahl der Hauptmasch. 
Zylinderbohrung und -hub 


Umdrehungszahl 96 Umdr./Min. 
Kolbengeschwindigkeit , 752 Fuß/Min. 
Täglicher Brennstoffverbrauch 

der Hauptmaschinen . . 181 
Oelverbrauch 0,42 \b./PSe-Std. 


Zeitdauer fur die Umsteuerung 8 Sekunden. 


Die hohe Leistung der Hilfsmaschinen erklärt sich 
dadurch, daß alle Mannschafts- und Passagierkammern 
elektrisch geheizt sind und die Kompressoren eigenen 
Antrieb haben, 


Die Schotten haben hydraulischen Antrieb von der 
Brucke aus. Der ganze Brennstoff ist im 
vorderen Doppelboden untergebracht, wäh- 
rend der achtere Doppelboden und die 
Achterpiek durch Frischwassertanks ausge- 
nutzt werden. Die Auspuffgase werden in 
einen großen Schornstein mittschiffs geleitet. 

Bei dem siebentägigen Probelauf der Ma- 
schinen unter Vollast wurde einige Zeit 
manovriert und schließlich die Maschinen auf 
28 Umdr, /min. gedrosselt, wobei alle Zylin- 
der regelmäßig zündeten. 

Auf ` dem Bremsstand wurden bei 
98 Umdr./min 2008 PS geleistet, bei einem 
spezifischen Brennstoffverbrauch von 0,42 
Pfund /PSe-Std, Die Maschinen sind mil 
A-Ralımen gebaut. Bei jedem Rahmen sind 
zwei lange Stahlbolzen vom Zylinderdeckel 
bis zur Fundamentplatte durchgeführt. Die 
Lager besitzen Flußeisenschalen mit Weiß. 
metall-Lauffläche. Die Kreuzkopfbahnen sind 
einseitig. 

Die Kolben sind so angeordnet, dag sie 
nach oben und unten ausgebaut werden 
können. Die Kühlung geschieht durch See- 
wasser, und zwar ist sie für Kolben und Zy- . 
linder unabhängig voneinander. Die Kom- 
pressoren werden durch besondere Sechs- 
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Man beachle an kleine n Maschinenraum. 


von 400 PS 
Jedes der beiden Aggregate kann genug Luft 


zylinder-Viertakt-Dieselmaschinen 
Irıeben. 
liefern, um beide Hauptmaschinen bei Vollast zu ver- 
sorgen. Das zweite Aggregat dient lediglich áls Re- 
serve und wenn ungewöhnlich viele Manöver auleın- 
ander folgen. (Aus Motorship, Vol. 4, April 1921.) 


Lei 
i E 


ange- 


Siromlinienverlauf an Schiffen. 
„Shipbuilding and Shipping Record“ beschäftigt 
sich in seiner Nummer vom 5. Mai 1921 mit einem Vor- 
trag, den Mr. Baker kürzlich im the Portsmouth Muni- 
cipal College vor den Mitgliedern des „Engineering 
Society“ über die Arbeiten einer Schleppversuchsan- 
stalt gehalten hat. ,Shipb. a. Shipp. Rec.“ greift aus 
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» Abb 2. Die „Domala“ beim Einbau der 6000 PS-Dieselanlage 
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reine. 


dem reichhaltigen dort mitgeteilten Material einen Punkt 
heraus, nämlich eine von Mr. Baker neu eingeführte Me- 
ihode zur Feststellung des. Widerstandes der verschie- 
denen Anhänger und führt dazu folgendes aus:. 

Nach in der Presse erschienenen Nachrichten wurden 
zu diesem Zwecke kleine Holzstuckchen, entsprechend 
denen am wirklichen Schiff, am Rumpf an verschiede- 
nen Stellen in der Richtung des vorgesehenen Kiels 
drehbar befestigt; auf diese Art und Weise konnte fest- 
gestellt werden, wann sie sich in die Richtung der 
Stromlinien einstellten und so den geringsten Wider- 
stand hervorriefen. Mr. Baker erachtete diese Methode 
fur besser, 
Washington eingeführte, wo ein Strahl Pyrpullussäure 


durch den Boden des Modells hindurchgepreßt wurde, 


kg on 
uy eo Br 


‚als die von der Schlippversuchsanstalt in 


SCHIFF B A u 


Nr. Ge H 


Ins Wasser gebracht und mi E ZEN de: e 
schwindigkeit geschleppt. Um eine: Stromlinie kenntlich: 
zu machen, wurde von innen nach außen ein kleines 
Loch in das Modell gebohrt und eine starke Lösung von 


- Pyrogallussäure durch das Loch gedrückt, während das 


Modell in Fahrt war. 
des Wassers nach hinten, und wenn sie mit dem An- 


Diese Lösung floB wie ein Teil 


. strich von Eisenchlorid in, Berührung kam, bildete sich 


Tinte. Das Ergebnis war ein dunkler, oder schmutzig: 
grauer Streifen an der Oberfläche des Modells, der sich 
in dem Maße verbreiterte, wie er nach hinten zu fort- 
schritt, und der es gestattete, daß seine Mittellinie, die 


als Stromlinie angesehen wurde, hinter dem Loch mit 


ziemlicher Genauigkeit festgelegt werden konnte, d. h. 
mit weniger als Y Zoll Abweichung auf eine Entfernung 
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Abb. 3. a und Querschnilt durch den Maschinenraum der „Domala“ 


weil diese Methode nur den Verlauf der Stromlinien 
langs der Oberfläche sichtbar macht, während die in 
der Froudeschen Anstalt eingeführte Methode auch die 
Verhältnisse für einen bestimmten Abstand vom Schiffs- 
boden, entsprechend der Höhe des Schlingerkiels, wie- 
dergibt. Es muß zugegeben werden, daß die von Mr. 
Baker bei diesen Versuchen angewandte Methode sehr 
geistreich ist; aber ob sich bei dieser ‘Methode ein 
anderer Verlauf der Stromlinie herausstellen würde, als 
bei der des Admirals Taylor, ist sehr zweifelhaft. 
Gleichwohl führt Mr. Bakers Methode zu größerer 
Genauigkeit ın der Bestimmung der Linie des geringsten 
Widerstandes für diese Schlingerkiele. Admiral D W. 


Taylor berichtete über seine Untersuchungen bezügl. des 


Stromlinienverlaufs an Schiffsmodellen in einem Vortrag 
vor der Amer. Soc. of Nav. Arch. 
ließ die Oberfläche der hölzernen Modelle an einer 
Scite mittels einer Bürste mit heißem — Leim bestrei- 
chen. 


im Jahre 1907. Er 


Bevor der Leim trocknete, wurde er mit einer- 


t 


starken wásserigen Lösung von Eisenchlorid bestrichen. ` 


Diesen Anstrich ließ man in wenigstens 24. Stunden 
trocknen und hart werden. Die Modelle wurden dann 


von 2 bis 4 Fuß VE dem Loch, Nach jeder Fahrt ` 
wurde das Modell aus dem Wasser gehoben, die Strom- 
linie so weit wie möglich festgelegt und markiert, und 


. für die neue Fahrt ein neues Loch am hinteren Ende der 


markierten Stromlinie geböhrt. Die Methode führte 
nicht sehr schnell zum Ziel, aber der Verlauf der Strom- 
linie konnte sehr gut festgelegt werden. 


Diese Untersuchungen . Taylors führten zu ganz 
anderen Ergebnissen, als man erwartet hatte, Die al~ 
gemeine Anschauung war die gewesen, daß das Wasser 
sich am  Vorschiff in mehr oder weniger horizontaler 
Richtung teile, mittschiffs' diagonal ströme und hinten 
von unten nach oben fließe, Man fand nun,- daß das 
Wasser am Vorschiff nicht . horizontal flok, sondern 
rechtwinklig inter das Schiff strömte,. Es wurden ver- 
schiedene Diagramme veröffentlicht, die, den Verlauf 
dieser Stromlinien zeigten, und von da an richtete man 
seine Aufmerksamkeit 'auf die Frage der günstigsten 
Lage der Schlingerkiele.: Besondere Versuche wurden: 
in bestimmien Fällen angestellt, um den Verlauf der 
Stromlinien in der Nähe der Kimm festzustellen: Admi- ` 
ral Taylor machte die Erfahrung, daß ein Schlingerkiel, 
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Abb 4. Schnitte durch die Hauptmaschine der „Doma!la“ 
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det genau der Stromlinie folgt, 


‚außer. seinem Oberflächenwider- 


stand. keinen zusätzlichen Wider- 
stand hervorruft, und es war so-: 


“ gar bisweilen schwer, einen wirk- 


samen Widerstand zu finden, der 
der‘ benetzten Oberfläche ent- 
sprach. NE ME 
Man richtete an ihn die Frage, 
ob. er irgendwelche Versuche in 
der Richtung gemacht hätte, den. 
Unterschied der Stromlinien - in. 
einiger Entfernung von der Ober- - 
fläche des Schiffsrumpfes fest- 
zustellen, da die .Streifen am 


Modell lediglich die” Bewegung 


des unmittelbar mit der Außen- 
haut des Schiffes in . Be- 
rung stehenden Wassers. zeigten. 
Wenn man die. bestmögliche 
Form und Lage des Schlinger- 


'kiels haben wolle, dann würde 


es vorteilhaft sein, etwas- über 
den Verlauf der Stromlinien in 
einer Entfernung von zwei bis 
drei Fuß von der Außenhaut 
des Schiffes zu wissen.. Admiral 
Taylor erwiderte, er glaube nicht, . 
daß große Unterschiede an einem 
etwa zwei Fuß nach außen ge- 
legenen Punkt bestehen könnten, 
habe aber keine Untersuchungen 
langs der bezeichneten Strom- 
linie gemacht. 

Mr. Bakers Versuche mit den 
kleinen am Rumpf des Modells 
hervorstehenden ` Holzstuckchen. 
sind geeignet, diese Frage ozu- 
beantworten, und zweifellos: wer- 
den sie genau die vorteilhafteste 
Linie zeigen, auf der die Schlin- 
gerkiele anzubringen sind. An-. 
dererseits scheint es, daß der 
Verlauf der Stromlinien, wie er 
durch die amerikanischen Ver- 
suche gefunden worden ist, schr 
genau die Linie auf der mittleren ` 
Höhe des Schlingerkiels zeigt, 
denn wenn ein Unterschied be-' 
stände, so wurde dies durch die 
Widerstandsversuche, die mit an- 
gebrachten Schlingerkielen . vor- 
genommen wurden, sichtbar ge- 
worden sein; aber, wie oben er- 
wähnt, zeigte ıhr Gesamtwider- 
stand kaum diejenige Größe, die 
dem Reibungswiderstand ent- 
sprochen hätte. Es ist sehr wün- 
schenswert, daß Versuche der 
von Mr. Baker erwähnten Art bei 
‘Schiffen gemacht werden, deren 
Schlingerkiele ganz nach vorm 
durchlaufen, weil es sehr wahr- 
scheinlich ist, daß sie die natür- 
lichen Stromlinien kreuzen, wenn 
über den Verlauf dieser Linien 
nicht durch Versuche Aufklärung 
geschaffen ist. S ER 
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Allgemeines. 


Abriistungsirage und Vólkerbund. Ein Unteraus- 
schub der Union der Volkerbundvereine hat in einem 
Schlußberichte seine Vorschläge fur weitere Rustungs- 
einschränkungen gemacht. In diesem Berichte werden 
Fragen wie die Verwendung giftiger Gase und anderer 
wissenschaftlicher Neuerungen im Kriege, Einschrän- 


kung des Handels mit Kriegsmunition und die Möglich- : 


internationalen Heeres- und 
Pohzeimacht erörtert. Hinsichtlich der Verwendung 
auftiger Gase im Kriege wird anerkannt, daß es nicht 
angeht, den Fortschritt der Wissenschaft und des Er- 
findergeistes, welcher der Kriegführung dienstbar ge- 
macht werden kann, zu unterbinden. Ein internationales 


keit der Errichtung emer 


Verbot wurde eine Nation, die entschlossen ist, Krieg zu. 


fuhren, nicht davon. abhalten, sich die Anfangserfolge 
zu sichern, die durch eine Ueberraschung des Gegners 
mit einem geheim gehaltenen technischen Fortschritt 
gewonnen werden können. An der Wirksamkeit inter- 
nationaler Abmachungen ohne ein System der Ueber- 
wachung durch eine aufsichtführende Macht, das un- 
abhängige Staaten sich wahrscheinlich nicht gefallen 
lassen würden, zweifelt der Bericht. Das Beste, was 
man erwarten kann, ist die Einführung eines Gesctzes, 
das ganz krasse Grausamkeiten, wie das Vergiften von 
Brunnen, den Gebrauch von Explosiv- und Dum-dum- 
. Geschossen, das Versenken neutraler Fahrzeuge bei 
‚Sicht, verbietet und das die Behandlung von Gefange- 
nen, Kranken, Verwundeten und  Nichtkombattanten 
regell. Außerdem: soll der Volkerbund jeden, der sich 
‚eines Verstoßes gegen das Völkerrecht schuldig macht, 
zur Rechenschaft ziehen, sobald die Feindseligkeiten 
¿eingestellt sind, und Nationen für unzivilisiert erklären, 
. wenn ihnen ein Bruch des Gesetzes nachgewiesen wer- 
. den kann. Dieses Verlahren, meint man, wird dem Ge- 
setze die gebührende Ac htung sichern. — Verner 
konnte in der 
freien Verkehr der Wissenschaft zwischen den Nationen 
und zumal durch die Auslegung des Artikels 8 der 
. Satzungen, der verlangt, daß Mitgheder des Vólker- 
bundes alle neuen Erfindungen auf dem Gebiete der 
Kriegfuhrung überwachen sollen. — Liner ernsten Be- 
trachtung wird die private Walfenherstellung unter- 
zogen. Private Unternehmung regt den Wettbewerb m 
der. Herstellung und Gewinnung von Kric ysgerät an, sie 
verführt dazu, Kriege zu verursachen, um den Wallen- 
bedarf zu erhöhen, sie zieht ihren wirtschaftlichen Vor- 
Lu aus der Kriegsangsí und muß dazu führen, den 
‚;Völkerbund zu.bekampfen, durch dessen Erfolge sie ja 
zugrunde gerichtet würde. So bald wie möglich’ muk 

daher ein Verbot der privaten Waffenherstellung er- 
assen werden. Aller ¡Handel mit Kriegsgerät, ein- 
schließlich aller Feuerwaffen und Munition, bedarf der 
‚lleberwachung. Die Schaffung einer 
Armee, die dem Volkerbunde zur Verfügung steht, wird 
augenhlicklic ho nicht für. durchführbar gehalten. Eine 
inte rnationale Polizeimacht für allgemeine Zwecke wäre 
von großem Werte. . So würde es möglich sein, zu einer 
. Grundlage für die allgemeine Einschränkung del 
Riistungen zu gelangen, die erforderlich. ist, um die Län- 
der gegen Angriffe von außen zu schützen. (Manchester 
Guardian, 29. Juni 1921.) 


Deutschland. 


Umbau früherer Kriegss schiffe. Das alte deutsche 
Veımessungsschiff „WHyäane” ist zu einem Motorsegler 
umgebaut worden. Das schon 1878 erbaute Fahrzrug, 
das eine Wasserverdrängung von 493 1 halte, wurde 
von der Cuxhaven-Brunsbüttel-Dampfer-A.-G. an- 
gekauft und in Hamburg zu einem Dreimast-Motor- 
schoner umgebaut. Es 
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gleiche Betätigungsmöglichkeit besteht. 


i nde I sicht der „Times 
Praxis viel erreicht werden durch einen. 


internationalen ` 


ist jetzt unter dem Namen „See- 
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Mittellungen aus Kriegsmarinen E — 


Tess Safe 


wolf” in die Frachtschilfahrt eingestellt worden; 
Tragfähigkeit beträgt etwa 400 L 


seine i 
(Motorschiff und 


Motor bodt, 3. SEN 1921.) 


A nn ne sen 


Neubauten. Die ide Geen ist nach Er- 
wägung aller Umstände zu der ntscheidung gekommen, 
daß keine Gründe vorliegen, in Berlin gegen den be 
absichtigten Bau eines ee o Verwahrung 
einzulegen. (Dall Mall GazcHe, 21. Juni 1921) > 


England 

Das Verhältnis zu den Vereinigten Staaten. Als 
Beweis für die Geneigtheit Amerikas zu einem Zu- 
sammengehen mit aan führt der Washingtoner Mit- 
arbeiter der „Times”, Juni 1921, eine Rede des 
Staatssekretärs Hughes worin es heißt: „Wir for- 
dern (als Anteil an den Ergebnissen des Krieges) cin- 
fach, daß wir nicht von den gleichen Vorrechten aus- 
geschlossen werden, wo unsere Interessen berührt sind. 

— Der Grundsatz gleichberechtigter Gelegenheit (equal 
Der Tur ‚rechtmäßige Unternehmungen ` soll: 
aufrecht erhalten werden, damit bei der für den Fort- 
schritt und die Sicherheit der Nationen urerláblichen 
AutschlieBung: der Naturschiátze für alle eine billige und 
Die freimütige 
Anerkennung dieses Grundsatzes wird die Grundlage 
für jene echte Zusammenarbeit bieten, von der wir so 
gern sprechen, und wird die Gelegenheiten zu Mib- 
verständnissen und Gegensätzen vermindern. Man kann 
glauben, daß sich sehr wohl internationale Abkommen 
treffen lassen, welche die volle Wechselseitigkeit in der 


Aufschließung der Naturschiitze in der ganzen Welt 
verbürgen werden.” i 


„Manchester Guardian”, 16. Juni 1921, teilt dir An- 
” daß eine Ver ständigung allen Staats-- 
männer hüben ‚und drüben am Herzen liege, meini 
aber, die „Times” habe eine so. schwierige Frage denn 
doch etwas leicht behandelt. Abgesehen von Irland und 
dem Shllen Ozean gebe es so viele Fragen, die Mib- 
verständnisse zwischen: England und Amerika erregen 
könnten, wie seit langem nicht. | 


Das Echó der amerikanischen Presse ist nach 
»limes”, 18. Juni 1921, ziemlich mit Vorsicht gemischt. 
Bezeichnenderweise führt „Times? nur zwei Stimmen. 
ganz kurz an: „Philadelphia Public Ledger” ‘befürchtet 
eine gegensätzliche Gruppierung anderer Mächte zu 
England und Amerika, und Zwar sowohl in Asien als 
auch in Europa. — „New York Times”, stets eifrige Ver- 
techterin des Volkerbundgedankens, meint, kein eng- 
lisch-amerikanisches Abkommen könnte den Volker- 
bund ersetzen. Man dürfe nicht Zu hastig weitgehende 
Schlüsse aus freundlichen Acußerungen Hardings 
ziehen, „Wir wünschen kein, ausschließliches Bündnis 
mit England oder irgendeiner anderen Nation.” ` ` 


Mr. Churchill sagte am 15. Juni in einer Aussprache: 
„Wir söllten eine Macht we rden, die keiner Vereinigung 
von Menschen nachsteht, und imstande sein, mit un- 
seren Vettern und Brüdern in den Vereinigten Staaten 
auf dem Fuße gleichberechtigter Freundschaft zu ver- 
kehren, Das ist die Uebereinheit, die eine Wohlfahrt ` 


und Sicherheit gewähren wird, die zu unterbrechen keine ` 


andere: Verbindung in der 
(Times, 16. Juni 1921) ` 


Der Washingtoner Mitarbeiter der ‚Mor ning Post", 
18. Juni 1921, hält den Ruf nach einem englisch-amerika- ' 
nischen Abkommen für unpolitisch. Es ist unklug, die 
„englischsprechende Union für die "Aufrechterhaltung 
des Friedens in der Welt” zu überspannen: Das führt 
dazu, den Widerstand anderer. Nationen. aufzustacheln, : 


ganzen Welt wagen wird.” 
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die in Amerika politischen Einfluß ausüben. In ge- 
wissen Kreisen glaubt man augenblicklich, daß die Ver- 
einigten Staaten geschickt England gegen Frankreich 
ausspielen. Frankreich, so sagt man, zaudert, ob es 
ein Bündnis mit England schließen oder um der ame- 
rikanischen „Unterstützung” willen auf England ver- 
zichten soll. In derselben Weise deutei man an, daß 
Englands Weg klar vorgezeichnet ist: Es ist die ame- 
rikanische Unterstützung auf der einen, oder ein Bünd- 
nis mit Japan auf der anderen Seite. Harding seinerseits 
sieht, daß den Interessen seines eigenen Landes am 
besten gedient werden kann, wenn er nicht Frankreich 
um Englands Willen vor den Kopf stößt oder umgekehrt, 
sondern wenn er zum Besten aller Beteiligten einen 
Finklang zuwege bringt. 


Flottenkundgebung. Zur Abfahrt der englischen 
Mittelmeerflotte mit sämtlichen Schiffen schreibt 
» Times”: Die englische Flotte ist nach Konstantinopel 
gefahren zum Schutz der dortigen Verbandsstreitkräfte 
und -Untertanen für den Fall, daß die Türken auf Kon- 
stantinopel vorrucken. Aber von einem angriffsweisen 
Vorgehen der Verbandsmächte gegen die Türken ist 
nicht die Rede. Die Regierung in Angora irrt sich, falls 
sie glaubt, daß die Verbandsmächte ihre Streitkräfte aus 
Konstantinopel zurückziehen werden, wenn nur Angora 
angriffsweise vorgeht. Dem Auswärtigen Amt zugegan- 
genen Nachrichten zufolge denken die Türken jedoch 
im Augenblick eher ans Verhandeln. Leider haben sie 
ihre im März wm London gestellten Forderungen keines- 
wegs herabgemindert: Rückgabe Traciens und Kon- 
stantinopels sowie des gesamten Smyrna-Gebietes und 
Beseitigung aller wirksamen Sicherungen für die Frei- 
heit der Meerengen. Hinsichilich Konstantinopels sind 
die Verbandsmächte durchaus zur Erörterung einer 
Regelung bereit, die der Türkei jedes Recht der Sou- 
veränität zusichert, das nicht den Grundsatz der Freiheit 
der Meerengen und des Schutzes der christlichen Be- 
völkerung verletzt. Der Gedanke, Thracien zurückzu- 
‚gewinnen, ist phantastisch. Die Smyrna-Frage ist bis- 
her noch nicht befriedigend gelöst. Bei der Regelung 
sind zwei Bedingungen unerläßlich: Garantien für die 
unbehinderte Benutzung Smyrnas durch die Türken als 
Ausgangshafen für den Handel Anatoliens und Garantien 
für die Griechen, daß ihre Interessen und Staats- 
angehörigen geschützt werden. (Times, 7. Juli 1921.) 


Englische Kolonien. 


Die Stellungnahme der Kolonien auf der britischen 
Reichskonferenz. , „Times” faßt die Stellungnahme der 
Tochterstaaten zu den schwebenden Bündnis- und 
Rüstungsfragen wie folgt zusammen: Kanada soll für 
Aufschiebung der Marine- und Heeresfragen sein, Dis 
sich die internationale Lage geklärt hat. Australien 
wünscht die Reichsverteidigung im Stillen Ozean zu 
stärken zum Schutze gegen jede mögliche Angriffslust. 
Der beste Schutz ist aber nach Mr. Meighens (Kanada) 
‚Ansicht die Pflege guter Beziehungen mit den Ver- 
einigten Staaten. Wie weit sich damit die Erneuerung 
des englisch-japanischen Bündnisses verträgt, ist die 
große Streitfrage. Mr. Meighen ist jedenfalls “gegen 
Erneuerung in jeder Form, die von den Massen des ame- 
rikanischen Volkes mißdeutet werden könnte. Die 
englische Regierung hält, wie sie in der Unterhaus- 
erörterung durch Mr. Chamberlain aussprechen ließ, 
eine Ne en ung mit den Vereinigten Staaten und 
eine Rortdauer der engen Freundschaft mit Japan für 
nicht unvereinbar miteinander und will jeden Anlaß zu 
` Mißdeyitungen, des Bündnisvertrages durch Aenderung 
der Bedingungen wegräumen. (Times, 20. Juni 1921.) 


Mr, Hughes, der australische Premierminister, sagte 
in einer Tischrede, die Welt habe das Schwert noch 
nicht wieder in die Pflugschar umgewandelt. Arbeits- 
vg? bedrohe heute England und jeden der Tochter- 
staaten; Arbeiterschwierigkeiten lasteten auf der ganzen 
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Welt. Englands Wohlfahrt als Industrieland und sein 
Dasein ‘als große Nation beruhten letzten Endes auf der 
Sicherung genügender Rohstoffzufuhren und Absatz- 
märkte. Es müsse die Seeherrschaft haben. (Times, 
16. Juni 1921.) 


Aus den Reden der Delegierten am 20. und 21. Juni 
sei erwähnt: Mr. Meighen (Kanada) dankte für die von 
Lloyd George den Tochterstaaten gezollte Anerkennung, 
betonte den Wert dieser Konferenzen und wies den Oe- 
danken zurück, daß seitens Kanadas Befürchtungen be- 
züglich britischer Absichten gegen die Autonomie der 
Tochterstaaten beständen. — Smuts (Südafrika) betonte 
den Riesenerfolg, der in der Entwaffnung des Deutschen 
Reiches liege, die er für praktisch unmöglich gehalten 
habe. „Aber wir dürfen bei Deutschland nicht stehen 
bleiben.” Man könne nicht unter der Last der mili- 
tärıschen Rüstungen in die Zukunft hineinstolpern, wah- 
rend Mitteleuropa, befreit vom Alpdruck großer Armeen, 
als Konkurrent die Früchte des Sieges pflucke. Das 
Schlimmste wäre ein Wettrusten mit Amerika, das von 
den Tochterstaaten als ihr ältestes Mitglied angesehen 
würde. „Es verließ unseren Kreis vor langer Zeit, und 
ich weiß nicht, ob eine kluge Politik nicht den damaligen 
Irrtum wieder gutmachen und Amerika wieder zur all- 
gemeinen Zusammenarbeit mit dem englischen Reiche 
bringen kann.” Er befurworte kein Bundnis, das habe 
das englische Reich nicht nötig, und das sei unmöglich 
und nicht wünschenswert, wohl aber eine Verständigung, 
Friede und Freundschaft in einer Gesellschaft der Na- 
tionen. — Die Probleme des Stillen Ozeans, fuhr Smuts 
fort, beherrschten die Zukunft; drei Tochterstaaten, fer- 
ner Indien, dazu Japan, die Vereinigten Staaten und 
China grenzten an jenes Meer, und dort werde das 
Schicksal Chinas entschieden, der größten menschlichen 
Volkermasse. Man stehe am Scheidewege zwischen 
künftiger Zusammenarbeit oder der Wiederholung riva- 
lisierender Gruppierungen. Diese Konferenz müsse Leit- 
gedanken fur weitere Konferenzen der Mächte ergehen 
lassen. — Mr. Sastri (Indien) beklagte die ungleiche 
Stellung Indiens gegenüber den anderen vertretenen 
Reichsteilen und verlangte fur die eingeburgerten Inder 
volles Bürgerrecht in den Tochterstaaten. — Mr. Hughes 
(Australien) gab eine Uebersicht uber die drei Haupt- 
probleme der Konferenz: Allgemeine Außenpolitik, das 
japanische Bündnis und die Verteidigung zur See. Alle 
diese Fragen müßten hier nicht diskutiert, sondern ge- 
regelt werden. Das ganze Reich sei interessiert an der 
gegenwärtigen Politik in Mesopotamien, Palästina, Ruß- 
land, Aegypten, Griechenland und in der Türkei, es 
wünsche Aufklärung darüber. In Zukunft müßten die 
Tochterstaaten von den Absichten der Politik vorher 
verständigt werden. Das Bündnis mit Japan dürfe unter 
keinen Umstanden eine Spitze gegen Amerika enthalten. 
In diesem Sinne sei Australien sehr dafür. Bezüglich 
der Entwaffnung sei jetzi der Augenblick gekommen, 
entscheidende Schritte zu tun, da jetzt die Stimmen’ der 
Tochterstaaten den englischen Premierminister stützten. 
Amerika, Japan und Frankreich müßten eingeladen wer- 
den. Man könne nicht hoffen, gleich das Schwert zur 
Pflugschar umzuschmieden, aber wenigstens brauchten 
keine Schiffe mehr gebaut zu werden. Die See- 
rústungen könnten herabgesetzt werden, wenn eine Ver- 
ständigung erzielt werde, allerdings müsse die Sicher- 
heit stets erhalten bleiben, auf der das Reich beruhc. 
Ein nach der Kopfstarke bemessener Anteil an den 
Rüstungskosten müsse von den Tochterstaaten getragen 
werden, allerdings müsse das Mutterland mit seinen 
kolonialen Reichtumern stärker belastet werden. An 
General Smuts richte er die Warnung, die Frage der 
Ansprüche der Delegierten auf Teilnahme an der 
Reichspolitik vorsichtig zu behandeln. „Haben wir nicht 
genug geleistet? Wir sind hier ebensoviele Alexander. 
Was für Welten haben wir noch zu erobern?” 
Mr. Massey (Neuseeland) verlangte die Aufrechterhal- 
tung genügender Seerüustung, um den Stillen Ozean zu 
verteidigen. Neuseeland werde seinen Anteil tragen. 
(Times, 22. Juni 1921.) " 
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Finnland. 


. Die: Aalandsinseln. Der Antrag, daß die Aalands- 
inseln, „militärisch neutralisiert”, Finnland zufallen sol- 
len, wurde von Mr. Fisher (England) eingebracht: und 
vom Völkerbundrat am 24. Juni 1921 angenommen. 'Da- 


fur stimmten die Vertreter: von Belgien, Brasilien, China,- 


Finnland, Frankreich, Italien, Japan und Spanien. Bran- 
ting legte seitens Schwedens Verwahrung ein, erklärte 
Jedoch, sich dem Willen des Bundes beugen zu wollen. 
(Times, 25., und Manchester Guardian, 27. Juni 1921.) — 
Die schwedische Pressc beklagt nicht so sehr den Ge- 
bictsverlust, als das gegen die Bewohner der Insel be- 
gangene Unrecht, und vor allem, daß der Volkerbund 
von einem seiner Hauptgrundsätze, dem Recht der 
Selbstbestimmung, 'abgewichen ‘ist. (Morning Post, 
28. Juni 1921.) 


Wenn das berühmte „Selbstbestimmungsrecht der f 


Volker” wirklich „einer der Hauptgrundsätze des 
Volkerbundes” ist, wie mag es dann wohl mit den an- 
deren Grundsätzen bestellt sein? Was der Völkerbund — 
les Entente — unter dem „Selbstbestimmungsrecht'’” 
versteht, hat Deutschland in den letzten Jahren zur 
Genüge kennen gelernt. Die Schriftleitung.) 


Frankreich. 


Bündnis mit England. In 


„Renaissance” warnt 
Henry Bérenger vor 


cinera förmlichen Bündnisse mit 


England, falls dieses sein Bündnis mit Japan erneuern - 


sollte, weil die Tlaltung der Vereinigten Staaten dann 
fur Frankrcich gefährlich werden könnte. Ein Bündnis 
mit England würde Frankreich zu sehr mit Hypotheken 
uberlasten und von der Aufmerksamkeit auf den Rhein 
ablenken mussen. (Mati 18. Juni 1921.) 


ENG Schutze der. Nordsee- 
werden in Brest cine Division Linienschiffe, be- 


Nords seestreitkräfte. 
k uste 


stehend aus den Linienschiffen >, Voltaire”, „Condorcet” | 


und „Diderot” mit reduzierter Besatzung, in Cherbourg 
drei Hottillen zu je sechs Torpedobooten und einigen 
zwanzig Avisos zusammengezogen werden. 
sn Secstreitkräfte in der Nordsee werden am 

5. Juli vor dem Präsidenten der Republik auf der Reede 
i Se Le Havre paradieren. An der Parade soll auch 


das gesamte Milicelmeergeschwader teilnehmen. (Temps, 


24. Juni 1921.). 

_ Ausrangierung. Aus der Schiffsliste wurden ge- 
strichen: der 1900 vom Stapel gelaufene Panzerkreuzer 
„Oloire”, der veraliete Geschützte Kreuzer 
und das Untersceboot „Arago”. 


(Rivista Marittima, Juni- 
heñ 1921.) 


Personal. Wegen Ueberzahl an Secoffizieren mußte 
die zur Beförderung zum „Kapitän zur See” erforder- 
liche Borddienstzeit der Fregattenkapitäne von drei auf 
zwei Jahre herabgesetzt werden. (Temps, 17. Juni 1921.) 

Geschütze und Torpedos: Die neuen Kleinen Kreu- 
zer sollen mit Geschützen größeren Kalibers als 15,2 cm 
armiert werden, man spricht von 19,4 und 24 cm. — 
Nach erfolgre ichen Versuchen will man die 45 cm-Tor- 


pedos durch solche von 55 cm ersetzen. (Rivista 
Marittima, Juni 1921.) 

Eon Í Japan. 

-Transportschiff als Auslandsbestellung. Die zur 


Zeit in den Vereinigten Staaten befindliche Marine- 
kommission hat bei einer New Yorker Firma ein Kohlen- 
und ’Oel-Transportschiff von 20000 + Wasserverdrán- 
gung fur die japanische 'Marinc bestellt. Dies ist seit 
vielen Jahren der erste japanische Auftrag an eine: ame- 
rikanische Werft. (Moniteur de la Flotte, 25. Juni 1921.) 

Die Rüstungsbeschränkungen. Im Unterhause sagte 
Chamberlain auf cinc Anfrage, er habe die Erklärung 
des japanischen Marineministers an die „Associated 
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Press” wohl gelesen, ‘wonach Japan bis zu einem ge~ 
wissen Grade seine Rustungen einschránken und nicht 
notwendigerweise auf Durchführung seines Programms 
bestehen werde, falls die Mächte zu einer verläßlichen 
Verständigung kommen und einstimmig einwilligen wür- 
den, ihre eis zu Deschranken, (Times, 28, Juni 
1921.) | 

Stützpunkte. Wie „Newyörk ` Herald” aus. taidon 
meldet, hał die japanische Regierung entgegen dem 
Wortlaut ihres Mandats auf den ehemals deutschen 
Marianen-Inseln und :auf den Bonin-Inseln große Be- 
festigungsarbeiten begonnen. (Berliner Lokal-Anzeiger, 
9. Juli 1921, Morgenausgabe.) 
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Japans O »Acroplane” hält es 
für feststehend, daß Japan sich auf einen Krieg großen 
Stils vor bereitet, und gibt Zahlen fur "die voraussichtlich 
zu erreichende Stärke der japanischen Armee. Dabei 
bringt die Zeitschrift folgende bemerkenswerte Aeube- 
rung: „Die Ausbildung der japanischen Militärflieger ist 
weitgchendst in französischer Hand, wie ja ihr ganzes 
Heeressystem jetzi nach französischen Richtlinien auf- 
gebaut wird. Früher war die japanische Armee rein 
deutsch, aber scit der Niederlage Deutschlands haben 
sich die Japaner dem französischen System zugewandt. 
Offenbar trägt. der Japaner bisher dem Umstande: noch 
nicht Rechnung, daß kein Vorkommnis des Weltkrieges 
die deutschen Ausbildungsmethoden diskreditiert hat. 
Deutschland wurde durch Ueberzahl ge- 
schlagen, aber deutsche Organisation, 
deutsche Ausbildungsmethoden, deut- 
sche:Strategie und deutsche T aktik sind 
noch unbesiegt. Nach den französischen Aus- 
bildungsmethoden werden sich die japanischen Flieger 
zu Je zchn wöchentlich selbst töten. Während des Krie- 
ges kamen mehr französische Flieger bei Ausbildungs- 
fligen um, als von den Deutschen getötet wurden. 
Schuld daran waren teils schlechte Lehrmethoden, teils 
mangelhafte Instandhaltung der Maschinen. Es ist klar, 
daß solche Methoden für Japan verhängnisvoll sein Wer- 
den, denn die Japaner sind keine SEIEN Flieger.” 
(Acroplane, 25. Mai 1921.) 


ne 


LüfffahHlangelegenheilen. Für Interessenten waren 
am 21. April auf dem japanischen Armeeflugplatz 
deutsche Kriegslufifahrzeuge ausgestellt, .24 Typen, 
sämtlich aus der letzten Zeit des Krieges, zusammen mit 
weiteren 20 Mustern deutscher Flugzeuge. — Die Mosu- 
bishi- und die Kawasaki-Werft haben Grundstücke, ‚bei 
dem Armceflugplatz Kagamigahara erworben, um dar-. 


(The Aeroplane, 
15. Juni 1921.) | 


Die oleadas in Manchester hat ihre 
Verfreter zur Unterweisung nach Japan gesandt und 
bildet in ihren eigenen Werken 30 Japaner im Flugzeug-- 
bau aus. Die japanische Regierung erwarb das Recht, 
allein in Japan Avro-Flugzeuge zu bauen, und. bestellte 
bei der englischen Firma Flugzeuge im Werte von 
500.000 $. {New York World, 27. Mai 1921.) ' 


Jugoslavien. 


“ Die österreichische Beute. Bei der Räumung von 
Caltaro haben die Franzosen den Jugoslawen die Hafen- 
befestigungen sowie die früher öster reichischen Linien- 
schiffe „Erzherzog Max”, „Erzherzog Rudolf” und zwölf 


EE übergeben. (Rivista Marittima; Juniheft 
1921 E 
Marinehaushalt. Die EE des Haushalts 


von 1921 auf 10 Milliarden Kronen für die Zwiecke der 
Landesverteidigung wurde mit den Erfordernissen für 


die Marine begründet, für die 800 000 000 Kronen oder 


200 000 000 Dinare angesetzt wurden. (Rivista 
Juniheft 1921) 


arittima, 
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Niederlande. 


Marinepolitik. Der ostindische Vertcidigungsaus- 
schuß hat seinen Bericht herausgegeben. Die ost- 
indische Regierúng schlägt nun vor, binnen zwölf Jahren 
eine Flotte zu schaffen, die aus vier Kreuzern, 24 Zer- 
störern, 32 Unterseebooten, vier minenlegenden Unter- 
seebooten, vier neuzeitlichen Flottillen-Führerschiffen, 
neun Minenlegern und einem Unterseeboots-Mufler- 
schiffe nebst einer Anzahl von Hilfsschiffen bestehen 
soll; außerdem soll eine Luftflotte von 72 Flugzeugen — 
darunter 18 Kampf- und 18 Bombenflugzeugen — ge- 
bildet: werden. Ferner wird beabsichtigt, für die ersien 
sechs Jahre einen Flottenfonds von 190 Millionen Gulden 
bereitzustellen. ‚Nachher werden 245 Millionen :Julden 
für die Beschaffung des Materials nötig sein. (Morning 
Posi, 20. Juni 1921.) | | 


"Spanien. 


o Neubauten. Die spanische Werft in Ferrol hat den 


Kreuzer „Reina Vittoria Eugenia” zu Wasser gebracht 


(Wasserverdrängung 5500 1, Dampfturbinenantrieb mit 
25000 PS Leistung). In Bau befinden sich dort auber- ` 


dem noch. die Kleinen Kreuzer Nr. 6 und 7 (4735 1 
asserverdrängung, 45000 PS Maschinenleistung, 
Turbo-Zahnradgetriebe; Lange 140,82 . m, Tiefgang 


4,42 m, Schiffsgeschwindigkeit 29 kn; Bewaffnung: vier ` 


15 cm-Geschütze, eine 7,5 cm-S.K., vier 4,7 cm-Luft- 
abwehrkänonen, vier Mitrailleusen, vier Triple-Torpedo- 
rohre von 53,3 cm Dürchmesser; Kohlenvorrat 230 t, 
Heizölvorrat 500 t, Dampfstrecke bei 13 kn Geschwin- 
digkeit 3000 sm mit Kohle- und 5000 sm mit Oelheizung). 
Die Werft in Cartagena hat das Torpedoboot Nr. 21 
fertiggestelll; Wasserverdrängung 187 4, Leistung 
4400 PS, Länge 50 m, Geschwindigkeit 27 kn; Bewaff- 


nung: drei 4,7 cm-Geschiitze, drei Torpedorohre. Im. 
Bau sind in Cártagena noch: das Schwesterboot Nr. 22, 


ferner sechs Ulnterseeboote (Deplacement über Wasser 
550 1, zwei Dieselmotoren mit je 700,PS in acht Zylin- 
dern, geliefert von der Electric Boat Co., Lizenznehmerin 
der Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg A.-G.), auber- 
dem: drei Torpedojäger: von je 1145 + Verdrängung, 34 kn 
Höchstgeschwindigkeit, Turbozahnradgeftriebe; endlich 
drei Küstenkanonenboote von je 1335 + Deplacement, 
15 kn Geschwindigkeit, Länge 77,3 m; Bewaffnung: vier 
10 cm-, zwei 4,7 cm-Geschútze, zwei Mitrailleusen. (Ri- 
vista Marittima, Juniheft 1921.) ME | As 


Vereinigte Staaten. 


o Die Riistungsbeschránkungen. Das Repräsentan- 
tenhaus nahm mit 340 gegen 4 Stimmen den Antrag 
Borah an, der den Präsidenten ermächtigt, Ab- 
rustungsverhandlungen mit England und Japan anzu- 
knüpfen. (Temps, 1. Juli 1921.) | | 

¡Army and Navy Journal”, 4. Juni 1921, weist die 
Angriffe der amerikanischen Presse auf die Verschwen- 
dungssucht der Armee- und Marineleitung damit zu- 
rück, daß Regierung und Kongreß es unterlassen haben, 


sich über eine nationale Verteidigunaspolitik schlüssig: 


zu. machen. . Deswegen bleibe den leitenden Offizieren 
nichts weiter übrig, als sich auf alle möglichen inter- 
nationalen Lagen gefaßt zu machen und diese ihren 
Haushalistorderungen zugrunde zu legen. ` 

Aus London wird gemeldet: „Daily Expreß, der 
‚heute einen alarmierenden Leitartikel des Inhaltes 
bringt, daß der Zustand der. Spannung im Stillen Ozean 
aufhören und die Rüstungen ein Ende nehmen müßten, 
erfährt von seinem Berichterstatter in Washington nach 


halbamtlichen Erklärungen: Die Erneuerung des eng- 


lisch-japanischen Bündnisses in einer der jetzigen ähn- 


lichen Form würde es. Amerika unmöglich machen, bei 


Einberufung, einer Abrüstungskonferenz die Führung zu 
‚übernehmen. Die Frage der Fortsetzung des englisch- 


‘japanischen Bündnisses sei. der direkte Grund, daß 
Präsident Harding offenbar keine Fortschritte mit sei- - 


nem Abrüstungsplan mache, Der Bündnisvertrag sei 


im wesentlichen ein Militärabkommen., Wenn er ein- 
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. den mögen, 


folge ist die vollständige Verlegung der Flotte 


fach erneuert werden würde, was der amerikanischen 
Regierung nicht ‘angenehm wäre, so würde. die Regie- 
rung in Washington wenigstens wünschen, daß in dem 
Bündnis ausdrücklich bestimmt würde, daß cs bei einem 
Konflikt mit Amerika keine Anwendung finden würde. 
Die amerikanische Regierung werde warten, bis. die 
Beratungen der. britischen Reichskonferenz, die-in Lon- 


don im Gange sind, über die Erneuerung des Abkom- 


mens beendet sein werden, bevor sie cine endgultige 
Entscheidung über die Abrüstungsfrage trifft. (er: 
liner Lokalanzeiger, 9. Juli 1921, Morgenausgabe.) 


Der amerikanischen Regierung sind, so meldet der 
Washingtoner Mitarbeiter des „Philadelphia Public 
Ledger“, amtlich bestimmte Anregungen gemacht wor- 
den, einem  amerikanisch-japanisch-englischen Ab- 
kommen über den Stillen Ozean sich .anzuschheßen. 
Zweifellos habe Mr. Harvey, der amerikanische Bot- 
schafter in London, diese Vorschläge im Sinne gehabt, 
als er in London bei der Nationalfeier erklärte: „Es ist 
guter Anlaß zu der Hoffnung, daß die Befürchtungen, 
die vielleicht wegen gefährlicher Möglichkeiten In be- 
zug auf den Stillen Ozean bestehen, eher zerstreut wera 
als man gemeinhin annimmt.“ (Times, 
7. Juli 1921.) ne 


Seestrategie. „Pall Mall Gazette“ macht auf ein 
Buch von H. C. Bywater aufmerksam: Sea Power in the 
Pacific. and Study of American-Japanese Naval Pro- 
blems (London, Constable, 18. s). Bywater .meint, 
Amerika nütze seine Flottenüberlegenheit nicht ` vicl 
wegen des Mangels an Kohlenstationen. Nach eiwail- 
gem Kriegsausbruch würde die Wegnahme der Philip- 
pinen nur eine Frage von Stunden sein. Dic Vereinig- 
ten Staaten wären auBerstande, Japan . wirksam, anzu- 
greifen, es sei denn durch wirtschaftliche‘ Erdrosselung, 
eine ziemlich langwierige Aufgabe: Der Besprecher 
des Buches macht dagegen den Einwand, daß letzten 
Endes das Ziel des Kampfes, die ‚Unterjochung und 
Ausbeutung Chinas, von Japan nicht zu: erreicheh sel 
Selbst wenn Amerika und Europa beiseite standen: und 
Japan in China freie Hand hätte, zo würde Chima: ent- 


weder erwachen und wie Japan den: Weg materiellen 


und kriegerischen Fortschritts beschreiten; dann. werde 
es aber schließlich bei seiner ungeheuren Bevölke- 
rungsüberzahl jeden Eroberer aus dem Lande lagen. 
Oder es verharre bei seiner angeborenen Friedferha- 
keit: dann werde es den fremden Eroberer aufsaugen. 


H 


(Dall Mall Gazette, 7. Juni 1921.) 


Flottenverteilung.. Von der Fntscheidung, alle- 
Linienschiffe mit Oelfeuerung nach dem Stillen Ozean 
und die mit Kohlenfeuerung nach dem Atlantischen zu 
verlegen, werden je vier Fahrzeuae betroffen. Gegen- 
wärtig sind bei der Atlantischen Flotte die ölfeuernden 
Schiffe „Arizona“, „Pennsylvania“, „Nevada“, „Okla- 
homa“ (fertig 1916), bei der Pazifischen Flotte „New 
York“ und „Texas“ (fertig 1915) sowie „Arkansas” und 
„Wyoming“ (fertig 1912), die mit Kohlen heizen. Wenn 
die Aenderung durchgeführt ist, wird die Pazifische 
Flotte natürlich die neuesten Linienschiffe haben: Acht 
Fahrzeuge, die 1916 bis 1920 fertig geworden und samt- 
lich mit 35,6 cm-K. bestückt sind. Die Atlantische 
Flotte wird, abgeschen von den Schiffen, die jetzt zum 
Schulschiffverband gehören, aus acht Fahrzeugen be- 
stehen, die von 1910 bis 1914 fertig geworden sind, wo- 


von zwei 35,6 cm- und die übrigen 30,5 cm-K. haben. 


Das zuletzt fertig gewordene Linienschiff Tennessee” 
ist am 31. Mai von New York abgefahren zum Eintritt 
in die Pazifische Flotte, nachdem die Schwierigkeit mit 
seinem elektrischen Antrieb, der über sechs Monate 
lang erprobt worden ist, überwunden war. (Times, 
25. Juni 1921.) | | 

Dem Washingtoner Mitarbeiter der „Times“ . zu- 
| | nach 
dem Stillen Ozean hauptsächlich deswegen wiéder 
rückgängig gemacht worden, um den Anschein zu ver- 
meiden, als ob durch die EntblóBung des Atlantischen ` 
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Ozeans der Gang der englisch-japanischen Politik be- 
einflußt werden solle. (Times, 24. Juni 1921.) 


Unfall. Bei den Vorbereitungen zu den amerika- 
nischen Manovern, in deren Verlauf das ehemals deut- 
sche Unterseeboot „U 117% durch 12 Fliegerbomben in 
16 Minuten versenkt wurde, während 5 Zerstörer zur 
Versenkung eines kleineren Unterseebootes 24 Minuten 
und 40 Schuß brauchten, kamen 22 Oftiziere und Mann- 
schaften ums Leben. (Times, 25. Juni 1921.) 


Die Zerstörung der „Ostfriesland“. Während die 
Flugzeuge der Vereinigten Staaten eifrig tätig sind, 
deutsche Unterseeboote zu zerstören, soll am 20. Juli 
als außerordentliches Schaustuck ein großer Luftan- 
griff auf das ehemals deutsche Linienschiff ,Ostfries- 
land“ stattfinden. Nach dem offiziellen Programm sol- 
len bei jedem Angriffe zwei Bomben geworfen werden, 
und zwar beim ersten Anlauf solche von 125 bis 150 kg, 
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(9144 m) feuern. Erst wenn „Ostfriesland“ dann noch 
immer schwimmt, soll zu stärkerer Ladung ubergegan- 
gen werden. 

Hierzu bemerkt „Naval and Military Record”, die 
amerikanische Marine riskiere dabei nichts, denn das 
früher deutsche Linienschiff müsse ve rsenkt werden, 
Interessant sei der grobe Aufwand für die Versuche. 
Wenn das Schiff nur den vierten Teil des ihm zuge- 
dachten Programms überlebt, könne man wohl anneh- 
men, daß ein Luftangriff gegen ein voll bemannles 
Schiff dieser Art, das imstande ist, sich zu verteidigen, 
doch nicht eine so entscheidende Wichtigkeit besitzt, 
wie Admiral Percy Scott glauben machen möchte, (Na- 
val and Military Record, 29. Juni 1921.) 


Schlachtkreuzer „Ranger“. Die nachstehende Abbil- 
dung stellt den auf der Newport News Shipbuilding and 
Dry, Dock Co. im Bau befindlichen Schlachtkreuzer 
„Ranger“ dar, und zwar wurde die Abbildung nach 


Amerikanischer Schlachikreuzer „Ranger“ 


beim nächsten solche von 250 kg, am nächsten Tage 
solche von 500 und beim folgenden Angriffe solche von 
1000 kg. Wenn die „Ostfriesland“ dadurch noch nicht 
zum Sinken gebracht sein sollte, wird das amerika- 
nische Limenschiff „Pennsylvania“ mit seinen schweren 


Geschutzen volle und halbe Salven — unter möglichst 
geringem Munitionsaufwande — auf 10000 Yards 
t 
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Kl. 20h. Treidellokomotive. Gasmotoren - Fabrik 


Deutz in Köln-Deutz: 


Bei dieser Erfindung ist davon ausgegangen, dah 
mit Treidellokomotiven eine auf längere. Zeit sich er- 
streckende, allmähliche Beschleunigung des bei Still- 
stand heranzuziehenden Schiffes möglich sein muß, 
während welcher Zeit der Widerstand des zu ziehen- 
den Schiffes beständig anwächst, was eine moglichste 
Vielheit der llebersetzungen des mit annähernd gleich- 
bleibendem Drehmoment treibenden Motors erfordert. 
Nach der Erfindung wird deshalb der Antrieb der die 
Schlepptrosse ziehenden Trommel von einer mit ver- 
schiedener Geschwindigkeit zu treibenden Welle des 
Treibrädertriebwerkes unter Zwischenschallung eines 
ebenfalls mehrere llebersetzungen enthaltenden Trieb- 
werkes abgeleitet, so daß man das Sejl mit einer Viel- 


einer Zeichnung angefertigt. „Ranger“. wird 874’ 
(266,4 m) lana werden, 43500 + Wasser verdrängen und 
33 kn stündlich zu laufen imstande sein, wobei die 
turboelektrische Antriebsanlage 180000 PS Leistung 
wird entwickeln müssen. Die Haupibewaffnung wird 
aus acht 16”- (40,6 cm-) Geschutzen bestehen. (Marine 
Engineering, Juniheft 1921.) 


heit von llebersetzungen antreiben kann, die dem Pro- 
dukt der beiden lebersetzungszahlen “entsprechen. 
/wischen die Antriebswelle der Seiltrommel und die 
Seiltrommel selbst ist ein Planetengetriebe mit Brems- 
scheibe eingeschaltet. Dabei soll die Einrichtung so 
getroffen werden, daß der Wickelraum des Seiles eine 
kleine Breite im Verhältnis zum Durchmesser hat, so 
dak mehr Windungen übereinander zu liegen kommen. 


Kl. 14c. Nr. 355211. Verfahren und Einrichtung 
bei Dampf- und Gasturbinen mit Vorwärts- und Rück- 
wärlsbeschaufelung auf einer Laufradtrommel zur Nutz- 
barmachung der von der leer laufenden Beschaufeluna 
erzeuglen Wärme. Aktiengesellschaft Brown, Boveri 
4 Cie. in Baden, Schweiz. 


Das neue Verfahren besteht darin, daß der Höhl- 
raum der Laufradtrommel eine einmalige Fliissigkeits» 


deu Google 
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menge erhält, die auf der einen dee Rates durch ` 
Wärmezufuhr der bremsenden - Beschaufelung ver- 
dampft und auf der Seite der in Betrieb befindlichen ` 
Beschaufelung durch die dem niederen Druck in dieser ` 


entsprechende Temperatur kondensiert wird, und so 


ständig einen Wármetransport von der leer laufenden 
zur beaufschlagten Seite vollzieht. Die hierzu dienende 


Einrichtung besteht aus einer hohlen, allseitig geschlos- 
senen, cine gewisse Flüssigkeitsmenge enthaltenden 
Laufradtrommel. Der Hohlraum dieser Trommel kann 
lufileer gemacht werden. | 


KL 14c. Nr 333 633. ` Dampfturbinenanlage für 


Unterseeboote. Fried. Krupp Akt.-Ges. Germania” 
Kiel-Gaarden. Zusatz zum Patent 332479. 


Diese Erfindung bezweckt eine weitere Verbesse- 


tung der im Patentbericht im Heft Nr. 38-39 des „Schiff- 
-bau” vom 22.-29. Juni 1921 auf Seite 937 unter Patent 


332479: beschriebenen Turbinenanlage, bei der ' zwei 
Hochdruck- und zwei Niederdruckturbinen mit Hilfe von 
Ritzeln, die um annähernd 90 Grad zueinander versetzt 
sind, auf ein gemeinsames Zahnrad arbeiten, und zwar 
handelt es sich darum, eine noch günstigere Raumaus- 
nutzung und Dampfersparnis zu erzielen und gleich- 
zeitig den Schwerpunkt der ganzen Anlage bei größerer 
. Vereinfachung noch mehr hearbzudrücken. Zu diesem 
‘Zweck werden bei der neuen Anlage die beiden Hoch- 
druckturbinen aus. dem Raum zwischen Kondensator 
und Rädervorgelege heraus verlegt und auf die Nieder- 
druckturbinen gesetzt, so daß jetzt also sämtliche vier 
Turbinen zu je zweien übereinander auf dem Konden- 
sator liegen; und zwar in der Reihenfolge: Kondensator, 
Niederdruckturbinen, Hochdruckturbinen. 


Kl..74d. Nr. 334 055: Einrichtung zum Schutze von ` 


Schallapparaten gegen unzulässige e 
Se Druckstöße. . Signal-Gesellschaft m. b. H. 

Kie | 
> Um die E EE Gebilde, z. B. Membranen, 
von Unterwasserschallapparaten gegen unzulässige Be- 


anspruchungen (Explosionen) zu schützen, sollen gemäk 


der vorliegenden Erfindung 


Sen — in der Nähe des Schallappa- 
‚rates oder, unmittelbar an die- 
sem selbst angebrachten Druck- 


| aufgenommen werden, daß bei 
Veberschreitungen des höchsten; zulässigen Druckes der 
‘von. den DruckschutzgefaBen im umgebenden Medium 
-eingenommene Raum zum Ausaleich der Druckstöße frei- 
gegeben wird. Zu dem Zweck bestehen die zum Aus- 
gleich der Stöße dienenden Druckschutzgefäße aus 
einem mit Luft oder einem sonstigen gasförmigen Me- 


dium gefüllten. Gehäuse, bei dem eine oder mehrere ` 


Wände von einem elastischen Stoff (Membran) gebildet 
und so ‘bemessen sind, daß bei einer Ueberschreitung 
des höchsten, zulässigen Druckes die Wand des Ge- 
Tobes zerstört oder stark eingebogen wird. Die Druck. 
schutzgefäße besitzen zwei dem Außendruck geaenüber 
nachgiebige Stellen, von denen die eine iiber ein dros- 
selndes Organ, die andere direkt mit dem Auken- 
medium in Verbinduna*steht. In dem zum Ausgleich 
der Druckschwankungen dienenden Gehäuse des Druck- 
schutzgefäßes ist, eine Membran und ein mit Luft oder 
Gasen gefülltes, elastisches Gefäß voraesehen, auf 
welches ‚das den Druckstößen ausgesetzte Medium 
durch eine in der äußeren Gehäusewand befindliche, 
drosselnde iOeffnung in der Weise wirkt, daß gleich- 
zeitig bei einer Finbieguna der Membran eine VCTZO- 
gerte Zusammenpressuna des elastischen Gefäßes im 


Innern des Gehäuses selbst und somit jein verzögerter ` 


‚Ausgleich der Druckschwankungen erreicht wird. Um 
“die Verzögerung des Druckausgleichés zwischen dem 


Außenmedium und dem Im Innern des elastischen Ge- 


fäßes vorhandenen Medium (Luft oder Gas) zu erhöhen, 


kann in a Verlängerung: der Drosselöffnung c ein 


Drosselrohr | ‚außen oder Innen om Druekschutzge- 


_achsiale Seitenkraft des Zahn- 


solche Beanspruchungen von 


schutzgefäßen in der ` Weise 


der konkaven Flache der 


‚net sind, wobei die letztere 


"hänge a vorgesehen Seren Das mit Luft oder Gasen 


gefüllte elastische Gefäß d kann, um seinen Zweck. zu 
erfüllen, ; harmonika- oder blasebalgartig ausgeführt 
werden. Damit außerdem eine Veränderung des Innen. 
volumens des: Gefäßes d möglich ist, kann in ihm ein 
unter der Einwirkung ‚des Außendruckes stehender Kol-. 
ben k angebracht werden, der eine Veränderung seines. 
Innenvolumens gestattet. Die Zusammendrückbarkeit : 
des AusgleichgefaBes d kann auch dadurch ‚erreicht 
werden, daß es teleskop- SES EE ausge- 
führt wird. 


Kl. 49b. Nr. 321 657. Schere, insbesondere für Walz- 
eisen mit Zahnradantrieb der Backen. Anton Wagen- 
bach in Elberfeld. | 

Der Zweck dieser Erfindung ist die Beseitigung des ` 
Uebelstandes bei Walzeisenscheren, die darin bestehl, ` 
daß die Scherenbacken beim u 
Schneiden sich quer zur 
Sehnittrichtung auseinanderzu- 
drücken suchen. Die Zahn- 
kranze 4,5 werden daher der 
Erfindung gemaß mit Schräg- 
zahnen ausgeführt, so daß eine 


druckes entsteht, die die 
Schneidbacken 1 und 2 quer 
zur © Schnittrichtung anein- 
anderzudrücken sucht. Dabei 
kann die Einrichtung so ge- 


- dioffen werden, daß das Drehgelenk der Backen durch 


einen nabenartigen Ansatz 8 der einen Backe 1 gebil- 
det wird, der in eine passende Vertiefung der anderen 
Backe 2 eingreift. Dadurch wird ein geringes Kippen 


der Backen ermöglicht, durch das eine Verstärkung des 


durch die Schrägzahnräder erzeugten Achsialdruckes 
entsteht. | | 


Kl. 46a. Nr. 332 227. Vereinigte Viertaktexplosions- 
kraft- und Dampfmaschine. Kurd von Haken in Ham- 
burg. | 

Das Neue beı dieser Maschine besteht darie, dak 
die Abgäse während des ganzen vierten Taktes einen 
absatzweise vom Zylinderraum durch ein Ventil. abge- 
sperrten oder mit ihm- verbundenen Wärmespeicher. ct" 
hitzen, in dem beim folgenden ersten Takt durch 
Wassereinspritzung Dampf erzeugt wird, dei zusam- 
men mit den Dampf, der aus dem in den Verbrennung, 
raum unmittelbar eingespritzten Wasser entsteht, den 
Kolben während des ersten Taktes antreıbt. "7 


Kl. 46c. Nr. 334 146. - Diisenkanuner Tur Achsial+ 
dampfturbinen. Metropolitan-Vickers Electrical Con- 
pany, Limited, in London, Engl. u 

Bei dieser Erfindung handelt es sich um eine Dusen- ` 
kammer für achsial beaufschlagte Dampfturbinen, die: 
der Länge nach in das Düsengehäuse einsetzbar ist und 
eine zum Laufrad tangen- 
tial gekrummte Form hat. 
Das Neue besteht darin, _ 
daß die Dusen 13 und 14 
am. Innenumfang oder an 


Dusenkammer 1 angeord- 


eme oder mehrere Reihen 
feststehender Leitschaufeln 
13 in solcher Stellung tragt, 
daß sie zwischen den Lauf- 
schaufelkranzen 20 und 21 Jiegen. Die Düsen Werden 
durch Leitschaufeln gebildet, die zwischen einer Ar- 


‚beitsfläche 3 vom Innenumfang der Kammer 1 und einer 


Deckplatte 4 liegen, die an dieser Fläche befestigt ist. 


Dabei bilden diese Fläche und die Deckplatte die Sei- j 


tenwände der Düsen 13 und 14. 


1 


Kl. 65a. Nr. 335509. Unterseeboot mit lento 
angeordneten Minen. Fried. Krupp Akt.-Ges Ger- 
maniawerft. in Kiel-Gaarden. Zr ae 


~ 
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Durch diese Erfindung soll die Gleichaewichtsstö- 
rung ‘unschädlich gemacht werden, die sich bei unter- 


s£eischen Minenlegern sonst ergibt, wenn Minen abge- 
Unter jeder einzelnen Mine wird des- 


worfen werden. 
halb ein Hohlkörper angeordnet, dessen Auftrieb gleich 
dem Untertriebe der Mine ¡st : Dieser Hohlkörper wird 
zugleich mit der Mine verschoben und im. Augenblick 
des Abwerfens der Mine mit Wasser. gefüllt. Bei Be- 
nutzung einer Förderkette zum Verschieben und Abwer- 
fen der Mine. können z. B. die Hohlkörper mit der Kette, 
genau unterhalb der Mine verbunden werden. Zum 
Füllen der Hohlkörper mit Wasser kann z. B. ein An- 
schlag am Schiffskörper vorgesehen werden, der einen 
an dem Hohlkórper befindlichen. Hahn öffnet, so daß 
dann das Wasser selbsttätig eindringen kann. Um ein 
schnelles Füllen der Hohlkörper zu bewirken, können 


sie luftleer gemacht oder mit in Wasser löslichen Gasen 


gcfult werden. 


Kl. 13b. Nr. 332 094. Einrichtung zum E ein ze 


Dampfkessels mittels Kolbenpumpen zur Erzielung eines 
dichten Schlusses des Kes sselrückschlagventiles. . Dr,- 
Ing. Hans Arendt in Charlottenburg. u 


- Diese Erfindung betrifft eine Em Achtung der oben- 


genannten Art zum: ‚dichten Schließen des Kesselrück- 


schlagventils, das mit einer Flüssigkeitsbremse zur Mil- 


derung des Aufschlagens. des Ventils auf seinen Sitz 
verschen ist. . Das Wesentliche bei dieser Einrichtung 

e besticht darin, daß für den Druckraum 
zwischen Pumpe und Rückschlagventil 
durch schwache Ab- oder Umláute, 
ohrungen dder absichtliche Undich- 


die Pumpe hindurch oder 
nach dem Saugraum oder ins. Freie 
Wie die vorstehende Abb. zeigt, kann 
so getroffen 


herum 
geschäffen ist. 
zu diesem Zweck die Einrichtung z. B. 
werden, daß die Teller m zweier zusammenarbeitender 


Pumpe 


Pumpenve ntile mit ciner schwachen Durchbohrung n 
für den ständigen Abfluß versehen sind. Die Durch- 
bohrungen können hierbei in besonderen Schraub- 


Baukosten für Tankdampfer in England. 
mah Oil Company Lid. soll mit der Firma Hawthorn, 
Leslie & Co., Ltd., Newcastle, einen Kontrakt auf Liefe- 
rung cines Tankdampfers von 10 000 t dw. abgeschlossen 
US n. Der Preis beträgt laut Schätzung 450000 £, 


d. 1. 45 £ pro Tonne dw. Gemäß Verhag wird jedoch 


es endgültige Preis von den aufgewandten Arbeits- 
lohnen und: EH EEN 


Schiffs spreise: TR m wir die in den SE Heften 
des „Schiffbau” angegebenen Tabellen über Schiffs- 
preise ergänzen, führen: wir heute unter Mitteilung der 
näheren Daten die Verkaufsummen 


Tonne Deadweight: berechneten Preise 
Tabelle enthaltenen Fahrzeuge 


Die auf die, 
der in nachfolgender 
zeigen wieder. große Schwankungen. 
schon 31 Jahre alte Dampfer „Scoha” 
Tonne dw. verkauft, während der 
Kustendampfer „Petone” 9,5 £ pro Tonne dw. erzielte. 


zu 0,50 £ pro 


Pei der weitaus größten Zahl der zum Verkauf ge- 
chemalige ` 


handel cs sich um 
von denen „Betzdori” und „Weil- 


kommenen Schiffe 
deutsche Dampfer, 
burg” 
den sind... | 

-intere E ist ein Vergle ich der ‚Im: Jahre 1920 .ge- 
callen Verkaufsummen mit den: heufigen. 


SCHIFFBAU 


tigkeiten cin dauernder Abfluß durch 
um die 


AA A U i 
AAA 


Die Bur- 


“nicht gestattet, 


verschiedener . 
-Dampfer an, welche vor kurzem veräußert worden sind. 


| ‚der Vorfall: Der Tankdampfer 


So: mude KC ‚geborgen und im beschädigten Zustande nach Halifax 


bedeutend kleinere : 
‚arbeiten ausführen zu- lassen, 


im vergangene n Jahre in Kiel fertiggestellt wor- 


‚So kostete: | 


"Nr. 5 


A p E qai a en a ee nn aaa et en ee O 
nme Sn nn ee ae: 
y x 


. stopfen angebracht. werden, de in. die Ventilteller m 
. eingesetzt sind. 


Für ' den ‚dauernden Abfluß aus. der 
Druckleitung kann auch eine enge, mit einer stellbaren 
Drosseleinrichtung versehene Leitung nach dem Saug- 
raum oder ins Freie angebracht werden. 


Kl. 65a. Nr. 335 508. Unterseebootsantrieb. Daimler: 
Motoren- Gesellschaft in’ Stultgart-Untertürkheim.. 


Diese Erfindung bezweckt eine. Verbesserung. des 
Antriebes von. Untersecbooten, bei ‚denen ‚für ‘den 
Ucberwasscrantrieb eine Verbrennungskrafimaschine 


“und für den Unterwasserantrieb' ein durch Akkumula- 
toren gespeister Elektromotor vorgesehen ist. 


Um die 
Leisting der für den Ucberwasserantrieb. dienenden 
Verbrerinungskraftmaschine zu steigern, ist mit dieser 
gemäß der Erfindung ein Gebläse verbunden, das den 
Arbeitszylindern das Verbrennungsgemisch mit einem 
höheren Druck zuführt, so daß cine stärkere Ladung 


‘entsteht, als sie sich. sonst durch die Saugwirkung der 


Arbeitskolben. ergibt. Dieses. Gebläse soll durch einen 
Elektromotor angetrieben werden, für dessen. Betrieb 
die erforderliche Energie den Akkumulatoren entnom- 
men wird, also von der Verbrennungsmáschine vorlier 
erzeugt und aufgespeichert ist. Auf diese Weise ‘kann 


ein Gebläse von großer Leistung angetrieben werden, 


ohne daß während des forcierten Betriebes: die Ver- 
brennungskraftmaschine belastet wird, da sie ja die 
hierzu erforderliche Energie schon vorher während des 
normalen Betriebes erzeugt hat. - 


Kl. 65 a. Nr. 335 510. Untérs eeboot mil Dampfantrieb, 


J Fried. Krupp Akt.-Ges. Germaniawerft in Kiel- Gaarden. 


Diese Erfindung bezweckt die Schaffung einer Ein- 


| richtung zur Abfuhrung der Heizgase, die eine begueme 


nedienung der erforderlichen Absperrschieber ermóg- 
licht, ohne daß der Druckkörper erheblich geschwächt 
wird. Um die Gase abzuführen, sind gemäß der Erfin- 
dung mehrere innerhalb des Druckkörpers. liegende und 


‚von den Enden durch Schieber absperrbare Rohre vor- 
geschen, die in einem außerhalb des druckfesten Kör- 
Ders angeordneten, gemen amen Rauchkanal münden. 


; A S . l , g ; 
dei AAA 
o EEE EEE deg e e o e . 


„Petone” im Januar 1920 41 000 £, heute 8500 £; „Thes 


mis” im Oktober 1920 50000 £, heute 6750 £. 


Von’ hervorragenden Fachleuten Englands wird für 
die Schiffahrt — und. somit auch für den englischen | 
Schiffbau — die Zukunft als außerordentlich schwarz 
bezeichnet. Man mißt die Schuld.an dieser Krisis teils 
der enormen Steigerung. der Schiffbaukosten, teils der 
englischen Regierung bei, welehe den Schiffseignern 
ihre. alten Schiffe zu hohen Preisen’ 
an, das Ausland zu verkaufen. So wurden z. B., bei 
einer der letzten Auktionen zwei neue Schiffe, welche 
soeben von den Werften fertiggestellt worden waren, 
an eine spanische Firma für 85000 £ das Stück Ver» 
kauft, obgleich die Baukosten für jedes Fahrzeug sich 
auf 500 000 £ beliefen. Bezeichnend ist ferner folgen- 


„Impoco” lief auf, wurde 


gebracht, um dort instandgesetzt zu werden.. Nach 
eingehender: Ueberlegung entschlossen sich jedoch die ` 
Eigner, die Imperial Oil Company, nicht die. Reparatur- 

da man inzwischen fest. - 
gestellt hatte, daß. die Instandsetzungskoäten höhere 

sein würden als der Kaufpreis. cines gleichartigen in» 
takten Schiffes in England. 


: Nach Angabe einer führenden Bersönlichkeii der” 
Schiffbauindustrie Englands betragen dort zur Zeit die 
Marktpreise von Semien We als, die Hälfte der 


‘Baukosten, 
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Inland. 


a ‚Stapelläufe. Kürzlich lief auf der Werft Kiel der 

Deutschen Werke A.-G. der .Dampfer „Wilhelm Hem- 
'soth“ vom ‚Stapel. Das Schiff ist der zweite Bau einer 
‘Reihe von: vier Frachtdampfern, die die Reederei Slo- 
- man € Co. in Homburg dieser Werft im Frühjahr .1919 
"in Auftrag geaeben hatte. Der „Wilhelm Hemsoth“ ıst 
ein, Schutzdeckschiff mit zwei durchlaufenden stähler- 
nen Decks und ist nach. den neuesten Vorschriften ge- 
haut. Er trägt 8800 t und hat bei voller Ladung und 
bei normaler ‘Maschinenleistung eine Geschwindigkeit 
‘von ‚10 sm pro Stunde. 

Auf der Deutschen Werft 
16. Juli für Rechnuna der Reederei van Nievelt Goun- 
driaan & Co. 
vier gleichen Schiffen ein Turbinendampfer von 8000 f 
Ba a Das Schiff ist fur Oelfeuerung einge- 
richtet. | 


ven mn EN e Ah E o 


| Postdampter „Columbus“. Den auf der Schichan- 
werft in Danzig‘ ferhagestellten aroßen Postdampfer 
Columbus”, der 35000 t Wásserverdranquna hat und 
2700 Fahraäste zu befördern vermaa, hat die White 
Star-Line von der Reparationskommission annekauft, 
Der Dampfer wird demnächst auf der Strecke Son- 
EES E York in Dienst «aestellt 
werden. | a 


Die Heiden früheren EE EN des 
deutschen lav? 


zessin Cecilie“, die vom amerikanischen Shippina BO- 


ard der Ilnited States Mail Steamshin Company über- ` 
‚Präsident Harding“ 

Nach der Beschlaa- . 
diese ` 


wiesen sind, werden die Namen 
und „Präsident Jackson” erhalten. 
nahme durch die Verciniaten Staaten hießen 
-Dampter, die während des Krieges als Transnortschifte 
benutzt wurden, «Agamemnon”* und SEET Vernon”. 
Der frühere Hapaadampier „America“ 
‚von, 22250 }, ist im Auftrage des amerikanischen Ship- 
pina Board mit einem Kostenaufwand von 1 Million 
Dollar, also rund 65 Mill. M. wiederheraestellt und an 
die U. S. Mal: Steamship Co. Ine. vercharte rt worden. 


wenn nn 


Motorboote aus Durálumin. Im Anschluß an unsere 


Notiz in der 


bringen, die. ganz aus Duralumin gebaut sind, 


tall ist unempfindlich geaen Hitze und Kälte, und die 


Boote sind daher überall und zu allen Zwecken VET- 


wendbar. Ein Kabinenkreuzer von 10,058 m l.äncae, 
2,286 m Breite und: 0,712 m. Tiefaana, mit einer 
schine von: 14. PS ausgerüstet, soll eme- 
keit von 11 kn erreichen. - Es. ist beobsichtiqt, Motor- 


boote aus Duralumin als Reitungsboote zu bauen. 


- Ausland. 


Dänemark. ` Së S 
Die dänische Bark Termen" aus e dic 


seit. Anfang Dezember in Veile aufgelegt gelegen hat ` 
ist nunmehr von der Segelschiffsreederei Volante an 
die Rederi a `b. Ronny in Stockholm verkauft worden.” 


Bemerkenswert 
men: Verkaufs- 


Die Kaufsumme betrug. 45 000 Kronen. 
ist, daß die Bark während des Krieges 
von 300 000 Kronen erzielt hatte. 


SCHIFFBAU 


PS ——— 


PELIEPPEFLEFEPPELEPEEREEFPPLPLPELTEPERPEISTTTEREFTTTERPERERTERPERFTELLERERRLLLTLTEFEEEEREITLELEREREREELTTLLTEEN 


in Hambura lief am 
- 220 PS entwickelt, 


in Rotterdam als erstes einer Reihe von 


(The Motorboat, Vol. 


-Passagier-Zweischraubenturbmendampfer 


Nord- 
Kaiser Wilhelm. 1.“ und „Kronprin- " 0 


, qung = 4700 t 


ein Schiff S 


letzten Nummer teilen. wir noch mit. daß . 
die Zeppelinwerke neuerdings Boote auf den Markt ` 
Das Me- ` 


Ma- Es 
-Geschwindig- 5 


de la marine, 
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England. 


` Stapelláufe. Auf der Werft John Readhead and Sons 
in South-Shields ist das für die: „Compagnie de Bau- 
teaux á vapeur du Nord“ erbaute Schiff ,Artésien” 
vom Stapel gelaufen. Die Hauptabmessungen sind: 
L. = 55 m, B. = 19,85 m, H == 7,45 m. 

Für die Road Maintenance Co. ist neulich auf der 
Werft von J. Samuel White & Co. in East Cowes ein Mo- - 
torküstenschiff vom Stapel gelaufen. Die Abmessungen ` 
des Schiffes Sind: L. = 36,575 m, B. 6401 m, 
H. — 3,429 m, T. == 3,048 m, Tragfähigkeit = 350 t. 


Das Schiff ist aus Stahl für Lloyds Klasse 100 A 1 
gebaut. Es hat cine erhöhte, Back, in dem dic Mann- ` 
schaft untergebracht ist, während für die, Offiziere ` 


Zur Bedienung 
vorhanden. 


hinten ein Deckshaus vorgesehen ist. 
eines 3ł-Ladebaums ist eine Motorwinde 


Die Maschinenanlage besteht aus einem Vickers-PeHer 


bei 275 minutlichen” Umdrehungen 
und einem kleinen Motor von der- 
selben Art zum Antricb des Kompressors und der Pum- 
pen. Der Oelverbrauch beträgt 73 Liter in der Stunde, 
34, Nr. 884, 17. Juni 1921.) 

j Frankreich | 
= Stapelláule. Am 9 Mai ist auf der Werit von 
Cammel, Laird 4 Co. m Birkenhead ein, Fracht- und 
vom Stapel 
ist für die „Commission des 
la Marine marchande qe- 


Glühkopfmotor, der 


acloufen. Das Schiff 
Transports Maritimes et de 
bout und für den Dienst Marseille— Algier besfunmi, ` 
Die Heuptabmessungen sind: L. >= 115 m, B. = 16,16 m, 
H. -- 884 m. Die Einrichtung bietet 162 Passagieren * 


erster, 84 zweiter und 56 dritter Klasse Unterkunft. 
(Journal de la marine, le Yacht, 14. Mai 1921.) 
-Die- Werft „Wiliam Gray & Cie. hat das tur dic 


„Societe Navale de l'Ouest“ erbaute Schiff , Saini- 
Denis“: vom wu gelassen. Die Abmessungen sind: ` 
L — 98 m, B. 14,18 m, H. = 8 m, Wasserverdran- 


Die. Werft von Blainville | in Ee hat den für die 
Reederei „Delmas Frères et Viehjeux" in la Rochelle . 
erbauten Frachtdampfer „Rhin“ vom Stapel gelassen. ` 
Die Abmessungen des Schiffes sind: L. = 95 m, 
B. = 1375m, H. = 7m. 4700 1 Trogfohiake d und eme 
Maschine von 1400 PS. 

Der Frachtdampfer „Auverque“ der ca 
„Delmas Frères et Vieljeux“ ist auf der Werft I. Sa-. 
muel White. & Co. in East Cowes vom Stapel gelaufen. ` 
Die on Auge betragen: L. — 85,4 m, B. - 12,2 m, 
H = 6,5 m, Tragfähigkeit 3220 t 

Der ` vom Stapel qelaufene 


in Selby (England). 


-_Fischdampter „Patrie“ ist der groBte der Welt. Fr ist 


für Rechnung von Eugene Louvet in Cancale von der 
Werft Cochrane & Sons qaebaut Die Abmessungen 


sind folgende: L. = 61 m, B. — 9,76 m, H. 4,88. m; 
Wasserverdrängung = 1720 L Maschinenstärke 
:= 800 PS,:mittlere Geschwindigkeit = 11 kn. (Journal 


le Yacht, 7. Mai 1921.) 


Französische Fischerboote mit Hilfsmaschinen. In 
Frankreich wenden sowohl Regierung wie Presse dem 


. Fischereigewerbe neuerdings ihre .besondere Aufmerk- 


samkeit zu. Nicht nur, daß in Lorient in der Bretagne 


- ein großer: Fischereihaten angelegt wird und schnelle 


Fischtransportzüge : eingelegt werden, die es gestatten, 
das Binnenland mit frischen Fischen zu versorgen; die 


‚Regierung gehi sogar soweit, daß sie Fischerfahrzeuge 


baut, um sie an die Fischer zu verkaufen. Es werden 
drei verschiedene Typen gebaut: Type l ist ein Treib- 


_ Seite 1090 


neizfahrzeug für den Heringsfang mit Ketch-Takelung. . 
Lange über Alles = 32,994 m; T. =, 3,405 m, Ládefahig- 


keit = 246 t; Maschine 100 DS, Vierzylinder-Olühkopf- 


Bellanger-Motor : und Damptgangspill. 20 solche Fahr- 
zeuge sind bewilligt, 6 fertig zur Ablieferung, Preis 
325000 Fr. Typ II ist ein Fahrzeug mit Váwl-Take- 
lung für den Tunfischfang. Länge über Alles = 19,989 m, 
TI = .2,997 m; Maschine 80 PS, Robatel & Buffaud 
Motor. Von diesen Fahrzeugen sind 5 bewilligt, eins 
ist bereits verkauft, Preis 173.000 Fr. Type M, 
falls em Fahrzeug mit. Yawl-Takelung für. ‚den. Tun- 
fischfang. Länge über Alles = 18,008 m, T. = 2,692 m. 
Diese Boote erhalten ebenfalls Motoren; zwei davon 
sind bereits verkauft. 


Da die Fahrzeuge Typ N únd II auch während der 


Wintermonate in Dienst sind, erhalten sie auf Deck 
eine Winde, die vom Hauptmotor 


tigem Zustande ohne Netze und Fischereigeräte ge- 
“liefert. Der Schiffskorper' besteht aus Eichen- oder 
Ulmenholz mit Bolzen aus verzinktem Eisen. 
torboat, Vol. 35, Nr. 886, 1. Juli 1921.) 


Holland 


Stapellauf. Auf der Werft de Noord in Aoza 
dam hef am 30. Juni der fur die Holland-Amerika Linie 


in Bau befindliche Dampfer „Binnendyk“ vom SES: | 


Das Schiff hat 10 000 1 Tragfähigkeit. ` 


Halten, 
Stapelláufe. Am 27. Juni wurde "auf ` der Wert, 
M. U. Martinolich von Lussinpiccolo der Dampfer 


„Lodoletta‘“ vom Stapel gelassen. Das Schiff hat fol- 
| gende Abmessungen: Größte Länge = .53 m, Breite 
= 9 m, Hohe = 8,50. m, Bruttotragfahigkeit 1200 t, 
650 Br. -Reg. -T,, 1200 t dw. 


Die Maschine von 600 PS erteilt dem Schiff eine 


Geschwindigkeit von 10 kn. Der Dümpfer ist ‚für 
Rechnung der Sch äh Ge ellechaft M. U. Martino- 
lich gebaut worden. Es wurde vor drei Monaten mit 


der Arbeit begonnen, damit für den Bau die Vorteile ` 


ausgenutzt werden konnten, welche durch das Dekret 


„De Nava“ gegeben sind. Das Schiff ist vollkommen. 


ausgerüstet vom Stapel gelassen, ohne die Maschinen 
und Kessel, und wird innerhalb des laufenden. Monats 
-= fertiggestellt sein. 
Rekord dar in bezug auf die Schnelligkeit der Fertig- 
- stellung, und es gebührt hierfür sowohl der Leitung der 
Werft als der tüchtiaen Arbeiterschaft von Lussinpiccolo 
Anerkennung. Der Dampfer „Lodoletta“ entspricht dem 
Typ mit erhöhter mittlerer Brücke, der Maschinenan- 


lage ın der Mitte und zwei großen Luken von 6xX4 m 


und starken Winden zur 
Ein- und Ausladung. 
erste Klasse des Lloyd’s Register, 
Italiano und: Veritas Adriatico bestimmt. Das Gerippe 
ist nach dem System Isherwood gebaut. Alle Wohn- 
räume fur Offiziere und Mannschaften sind .vollkom- 
men modern eingerichtet. 

‚Auf derselben Werft sind innerhalb zwei Monaten 
die Reparationsarbeiten und die Umänderungen , der 
Unterkünfte auf dem Dampfer „Iris“ ‚ausgeführt wor- 
“den, ebenso wurde in nur 50 Tagen das Schiff „Gar- 
denia“ vollkommen in Stand gesetzt. Die „Gardenia“ 
hatte alle seitlichen und Deckbleche verbogen infolge 
cines Brandes in den Laderaumen. (Von unserem: Son- 
der-Berichterstatter.)- Zu 


schnellen Durchführung der 


Werft von | Ansaldo in Sestri Ponente 


Juni der Dampfer 


Auf: der 
wurde am 26. 
vom Stapel arlassen. 
Genueser Schiffahrtsgesellschaft ,Peninsulare”. 

Das Schiff wurde vollkommen ausgerüstet mit den 
Kesseln unter Feuer vom Stapel gelassen. Der „Co- 
mandante Bafile“ ist speziell für den Transport von 
Lignit gebaut und hat keinen Doppelboden. 


_SCHIFFBAU _ 


bestimmt. 


eben- 


angetrieben wird. 
Die Fahrzeuge werden in voll ausgerüstełem, seefer- ` 


(The Mo- ` 


- werden. 


Der Bau des Dampfers stellt einen ` 


¿»San Andres”, 


Er wurde" zur Aufnahme in die 
Registro Navale ` 


„Comandante Bafile“ 
Der Bau ging auf Rechnung der 


Hingegen 
sind zwei seitliche Tanks zur Aufnahme des Ballastes 


o 


Da Si das Schiff einen Ee Lade- 
raum, "Die Luken sind besonders geräumig. 12 x 9% ¿m 

— das ist beinahe das Doppelte der sonst üblichen 
Maße bei Schiffen derselben Größe — ¡mit Rücksicht 
auf das Material, für dessen Transport der Dampfer be~ 
stimmt. ist. Die Unterkünfte für die Mannschaften sind 
nach modernsten Anschauungen eingerichtet, ` so daß 


sogar die Heizer und Schmierer in eleganten zwei- 
-bettigen' Kabinen schlafen. 
SZ r ichterstatter. T, 


(Von unserem ar 


“Probefahrien. Unlánast fand die Probefahrt des 


u Dampfers „Rosandra“ statt, während welcher derselbe 


Teich! Geschwindigkeit von 135 Meilen die Stunde er- 
‘reichte. 
Urspiinglieh zum Frachtdampfer bestimmt, erlitt 


das: Schiff während des Baues eine gründliche Um- 
änderung und wurde als Auswandererschiff eingerich- 


tet: Die schwierige Umwandlung, hauptsächlich we- 
gen einer beträchtlichen, ‚beiderseitigen Verlängerung 
der mittleren Brücke und der Errichtung von mehreren: 
Aufbauten auf dem Shadedeck, wurde auf der Heling 
und ohne Zeitverlust vollzogen. | Diese Arbeit ist mit 
Rücksichtnahme auf alle gesetzlichen Vorschriften für 
Auswandererschiffe ausgeführt worden, doch wurde so` 
vorgegangen, daB eine neuerliche Umwandlung des 
Dampfers in einen Frachtdampfer leicht: möglich war. 


Als die Arbeiten schon fast zu Ende geführt wären, 


traten andere Verhältnisse ein, und das Schiff wurde 
endgültig zum Frachtdampfer bestimmt. | 

- Die Maschinenanlage besteht. aus einer Dreifach- 
Expansionsmaschine von 3400 HP und vier. Zylinder- 
kesseln init Howdensgebláse. Die Rudermaschine, die 
mit Dampf betrieben wird, befindet sich. in einem “Auto 
bau am Heck und: kann sowohl vom Dache des Auf- 
baues aus mit Hilfe eines Hebelsystems als auch von 
der Kommandobrücke mittels eines ‘Motors bedient 
‚Außerdem befindet sich am Heck ein Hilfs- 
steuerrad mit Handbetrieb. 

Das Schiff „Rösandra“ ist am 5. Mai 1921 vom 
Stapel gelaufen. Es sind daher die ganzen Arbeiten 
für die Einrichtung des Schiffes sowie für die zweife . 
Umánderung in sieben Wochen ausgeführt worden. Das 
Schiff ist von der Regierung gemietet und wird in we.. 
nigen Tagen die Reise nach Hampton Roads. unter- 
nehmen. (Von unserem Sonder-Berichterstatier.) 


© 


Norwegen. 


Auf der Schiffswerft von L u. `K. Smit Jief das für 
norwegische Rechnung ` gebaute Seemotorfrachtboot 
3000 t, vom Stapel. Die Abmessungen. 
des Schiffes sind: L. = 92 m, B. = 12,8 m, H. SEN 
Die Motoren entwickeln 1250 PS. | 


Der norwegische _Dampfer Köngsgaard“; 2514 | 
Brutto- und 1535 Netto-Tonnen groß, 4025 t. Schwergut 


- Tragfähigkeit, Klasse. Englischer Lloyd gu 100A1, im 


Jahre 1920 erbaut, 
verkauft worden. | 


ist für E 000 FL nach Rotterdam | 


Vereinigte S Staaten. Ä 


Stapellauf. : Am 15. Juni lief auf der Werft der Dos \ 
Angelos Shipb. and Dry Dock Comp. für das amerika- 
nische Schiffahrisamt. der Dampfer „West Greylock“ 
vom Stapel. Er ist ein stählerner Glattdeck-Fracht- - 
dampfer von 11600- ł Tragfähigkeit. Die Werft. hat 
Auftrag auf 35 Schiffe desselben, Typs. 27 sind bisher ` 
gebaut und alle mit einer Maschine von 3500. PS’ aus- ` 
gerüstet, die ebenfalls auf der Werft gebaut wird The | 
Naufical‘ Gazette vom 2. Juli 1921.) | 


Probefahrt. Der er Tank- und- Each | 
dampfer , Dixiano”, erbaut von der Staten Island Shipb. 


Comp. für die American Sugar Refining Comp., hat. 


seine Probefahrt‘ gemacht. Das Schiff ist 109,726 m 
lang, 15,24 m breit, 8,839 m, hoch und hat zwei Decks 
mit Back, kurzer Brücke und: un Die: a | 


Nr 43 > 


beträgt 6400. 1 De einem Tiefgang. von 7,010 m. Die 


- Maschinenanlage ist hinten untergebracht ‘und ent- 
wickelt 1800 PSi, womit das Schiff eine Geschwindig- 

keit von 10 kn erreichen soll. 
| feuerung eingerichtet. 
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REN "Inland. 
Nach einer Meldung der T.U, aus Bremen hat die 


| A.-G. Weser in den letzten Tagen etwa 1000. Arbeiter 
Die Werftleitung nimmt dabei soviel als 


entlässen.. 


möglich Rücksicht auf Familienväter. Ueber die Mög- 


‚lichkeiten zur ‚Sireckung Gei Arbeit wird noch ver- 


‘handelt. ` 
Brand auf der Werft von Blohm & Voß. Auf der 


Werft von Blohm & Voß brach am 11. Juli kurz nach ` 


:ArbeitsschluB in einem Lagerschuppen: Feuer aus. Da 
der Schuppen mif Korksteinplatten und Holz gefüllt 
‚ war, fand das Feuer reiche Nahrung und gefährdete 
‚auch die benachbarten Gebäude, in denen Tausende 
von Oelfässern lagerten. Die Werftfeuerwehr war dem 
Brande gegenüber machtlos; daher wurde die Hambur- 


ger Feuerwehr alarmiert, die alsbald mit fünf Zügen ` 


.anrúickte und das Feuer in mehrstündiger Arbeit nie- 
-derzwang. Der ganze Schuppen mit seinem wertvollen 
Inhalt wurde vernichtet. Der. Schaden. ist durch Ver- 
zn gedeckt. | ds 


"Feuer Sul der" Klawitterwerti in Danzig. Auf der 


Klawitter-Werft brach kürzlich ein Brand aus, der ver- ` 


heerende Formen anzunehmen drohte. Es gelang. der 
Feuerwehr jedoch durch 
. Brand zu unterdrücken. Nur zwei Lagerschuppen wur- 
den: vernichtet. Da Betrieb der wa ist in keiner 


Weise gestört. SCH 
Ausland. 


Spanien. 


` Neues Trockendock in Cadiz. 
. gierung hat die Anlage eines Trockendocks in Cadiz 


beschlossen und für diesen Zweck 12000 000 Pesetas - 


in den Etat eingestellt. Mit dem Bau wird voraussicht- 
tos bald begonnen werden. Das Dock soll 30 000 t 
assen. | | 


Vereinigte Staaten von Nord-Amerika. 


Die Werft der ,Merchant Shibuilding Corporation“ ( 
Im Harrimann soll abgebrochen werden, da das. Schiff- ` 


fahrtsamt von seinem Vorkaufsrecht auf das Gelände, 
auf dem die Werft steht, keinen Gebrauch machen will. 


Die Werft-wurde 1917 gegründet, und der Kontrakt mit. 


dem -Schiffahrtsamt sah den Bau von 60 Schiffen vor. 


Bei Abschluß des Waffenstillstandes wurden aber die 


Deus fur 20 Schifte ee: 


| im — EEE 
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Inland. ` ` 


Em neues Schiffahrtsunternehmen. 
gung Hamburger Kaufleute und Reedereien ist in Stet- 
lin unter der Firma Deutsche Orient-Linie ein neues 
Reedereiunternehmen gegründet worden, das zunächst 
einen regelmäßigen Frachtdampferdienst nach dem 
Schwarzen Meer unter 


Vorsitz im Aufsichtsrat übernehmen wird. 


SCHIFFBAU 


Die Kessel sind für Oel- 


-= einrichtungen fur 1000 Personen. 


‚Vereinigung ‘werde die Herabsetzung der 


schnelles Zugreifen, den 


Die „Tertia Schiffahrtsgesellschaft“ 


Die spanische Re-. 


Unter Beteili- | 


Danziger Flagge einrichten 
wird. An dem Unternehmen ist u. a. auch die Firma. 
C H. Griebel in ‚Stettin beteiligt, deren Inhaber den 
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Ausland. 
England. 
Einen  14tagigen Postdampferdienst zwischen 


Australien und England werden in diesen Tagen. die 
Orient Line und die Peninsular A Oriental Line er- 
öffnen. | 

| Jugoslävien. 


Neue jugoslavis sche Schiffahrtslinie. In Jugoslavien 
ist mit einem Kapital von 10000000 Dinar eine neue 
Schiffahrtslinie begründet worden. Das ganze Kapital 
ist bereits eingezahlt; ein Viertel davon ist dem eng- 
lischen Kapital reserviert. Der Gesellschaft gehören 
bereits drei Dampfer von 8000 bis 9000 t mit Passagier- 
Sie will demnächst 
einen internationalen Dienst zwischen Cazza und New. 
York einrichten mit Anlaufhäfen in Spalato und Gra- 
vosa. un Naufical Gazette vom 2. Juli 1921.) 


Schweden. 


© Die Stockholmer Johns on-Linie hat ihre Fahrten 
von Hamburg nach Sudamerika zunächst mit dem Mo- 
torschiff „Lima“ wieder aufgenommen. 


Sudamerika. 
Zusammenschluß der westamerikanischen Schiff- 
jahrtsgesellschaften. Die  ‚„Times“ melden, daß die 
westamerikanischen Schiffahrtsgesellschaften sich zu 


der Westcoast Steamship Association zusammenge- 


schlossen haben. Es handle sich um sieben verschie- 
dene Gesellschaften. Die erste Handlung der neuen 
Tarıfe fur 
Waren sein, die in Peru, Ekuador und Colombien ange- 
hauft sind und nicht verkauft werden können. 


4 Schiffahrt und Schiffsbetrieb | 


Inland. 


Verkauf schwedischer Schiffe nach Deutschland. 
| in Gothenburg hat 
vom schwedischen Handelsamt die Erlaubnis erhaiten, 
ihre Flotte von drei Schiffen von je 2000 + an deutsche 
Reeder zu verkaufen. Reeder von der schwedischen 
Westkuste suchen ebenfalls die Erlaubnis zum Verkauf 
von 50000 it Schiffsraum an deutsche Reeder nach, 
weil sie bei den hohen Betriebskosten nicht mehr mit 


. den deutschen Reedereien konkurrieren können. 


In diesen Zusammenhang gehört auch eine von 
„Norges Handelstidende” verbreitete Nachricht, wo- 
nach norwegische Reeder von deutscher Seite das An- 
gebot erhielten, ihre Schiffe zu chartern, und zwar 


ohne Besatzung. Es soll lediglich ein Vertrauensmann 


der norwegischen Reeder an Bord bleiben zur Wahr- ` 
nehmung ihrer Interessen. Das Blatt knüpft daran die 
Bemerkung, die Schiffe würden schließlich in die Hände 
derjenigen übergehen, die am billigsten fahren könnten. 


Erleichterung in der Rheinschiffahrt. Bisher Wur- 
den die Rhein-Schiffe beim Ein- und Ausfahren in das 
besetzte rheinische Gebiet in Maximiliansau durch 
alliierte Zollorgane kontrolliert und untersucht. Diese 
Kontrolle brachte erhebliche Verzögerung und Gefähr- 
dung der Schiffahrt mit sich. Die darüber von deut- 
scher Seite erhobenen Klagen haben nunmehr bei der 


‚ Rheinlandskommission dazu geführt, daß die flußauf- 


Karlsruhe kommenden 
in Maximiliansau, 


wärtsfahrenden, von 
nicht mehr wie bisher 


Schiffe 
sondern in 


‚Karlsruhe vor ihrer Abfahrt untersucht werden, und 


zwar durch die Dienststelle der Interalliierten Rhein- 


‚schiffahrtskommission, die in Karlsruhe bereits besteht. 


Nach dieser Untersuchung werden diese Schiffe mit 
einem auf weite Entfernung ‘erkennbaren Laufschein 
versehen, den sie in Maximiliansau vorzuzeigen haben 
jedoch ohne das an .dieser Stelle befindliche Wach- 
SES anlaufen zu müssen. 
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' Ausland. 
| "Vereinigte Staaten. | | 

Die U. S. Mail Steamship Co. Inc, hat gek in: Ver- 
bindung mit dem Norddeutschen Lloyd, Bremen, die 
Wiedereinrichlung eines mustergültigen Verkehrs zwi- 
schen Deutschland und der 
macht. Der Dampfer „Amerika“ 
nahernd 900 Kajutspassagieren und Passagieren drit- 
ter Klasse, fast 1200 Postsäcken und Ladung von New 
York über Cherbourg und Plymouth in Bremerhaven 
angekommen. Die „Amerika“ vermag neben 400 Ka- 
jutspassagleren noch 2500. Zwischendecker zu beför- 
dern. Es ist damit das größte Auswandererschiff unter 
amerikanischer Flagge. Mit dem „George Washington”, 
dem ehemaligen Lloyddampter, verfügt die U.S. Mail 


dann über eine stattliche Flotte im Europa — Amerika- 


dienst, die neuerdings noch durch die Einstellung der 
ehemals deutschen Schiffe: 
Vernon“ und „Agamemnon“ 


vervollständigt wurde. 


= tes Von Ameca nach Sowjet-Rußland be- 


siimmtes Schiff verließ am 25. April der norwegische : 
Handelsdampfer „Camilla Gilbert“ den Hafen von Balti- 


more. Das Schiff hat die Reise nach Odessa in 25 Ta- 


gen gemacht, in 4 Tagen seine Ladung in Odessa ge- ' 


loscht und dann die Rückfahrt nach Amerika wieder 
angetreten. (The Nautical Gazette, Vol. 
2. Juli 1921.) 


Das geheimnisvolle: Verschwinden von Schiffen. 
„Ihe Nautical Gazette“ beschäftigt sich in ihrer Num- 
mer vom 2. Juli 1921 mit dem geheimnisvollen Ver- 
schwinden mehrerer Schiffe, wovon ın der Presse in 
letzter Zeit schon mehrfach die Rede war. Nach 
Pressenachrichten sollten Seeräuber, Bolschewisten 
oder treibende Minen 
Schiffe in Verbindung stehen. „Nautical Gazette” 
weist nun darauf hin, daß die Versicherungsgesellschaf- 
ten die Ursache dieser Schiffsverluste vielmehr in 
einem zu geringen Freibord der Schiffe suchen und 
fordert daher ein Freibordgesetz für Amerika und yc- 
eignete Maßnahmen zur Kontrole der auslaufenden 
Schiffe. 


Verwandte Industrien | 


Inland. 


- Deutsche Maschinenfabrik A.-G. in Duisburg. Die 
Gesellschaft beabsichligt, den Betrieb der Gewerk- 
schaft Orange in Gelsenkirchen, die sie angekauft hat, 
bedeutend zu vergroßern; außerdem plant sie 
Schiffswerfl zu errichten, und zwar will sie zu diesen 
Zwecken die am städtischen Hafen der Stadt Gelsen- 
kirchen gelegenen großen Ländereien kaufen, die einen 
Ilmfang von 128 Morgen haben. Der Preis für das Ge- 
lande beträgt 5 Mill. M. | 


Ausland. 
Niederländisch-Indien. 


Die Djambi-Oelquellen. Der Streit um die Aus- 
beutung der Djambiölfelder hat sich weiter dadurch 
verkornpliziert, daß nun auch Japan auf den Plan tritt 
und von der holländischen Regierung die Erlaubnis 
verlangt, sich auch seinerseits an der Ausbeutung. zu 
beteiligen. Pis jetzt bewegte sich be kanntlich der 
Streit nur zwischen Holland und den Vereinigten Staa- 
ten, d. I. in Wirklichkeit zwise hen. der Royal dutch 
(englisches Kapital). und der Standard Oil (amerika- 
msches Kapital). Japan bet verfügt bis jetzt nicht 
über nennenswerte Velfelder, braucht solche aber un- 
bedingt, da es seine ganze’ Kriegsflotte schon auf die 
Oelfeuerung eingestellt hat, schon aus strategischen 
Gründen. 


_SCHIFEBAU_ 


Union zur Aufgabe ge- . 


ist bereits mit an- von Dieselmaschine für 


darüber auf den Markt, die sich von den bisher be= 


verbunden sind, vermieden werden. 


„Präsident 'Grant“, ‚Mount : 


101, Nr. 1 vom. 


mit dem Verschwinden der 


eine `. 


- nisse 


(Deutsche Allgemcine Zeitung, 12. Juli 1921.) - 


Vereinigte Staaten. _ 8 

Die Standard Oil Company hat wegen der * neuen: 

. "mexikanischen. Oelausfuhrsteuer die Versehiffung, Neon 
Oel aus Mexiko eingestellt. | | = 


nn eg m en une 


Eine neue Dieselmaschine. Die . Atfas-Impleriaf En: 
gine Co. in. Oakland, Californien, bringt eine neue Art 
Leistungen von 50 PS und 


kannten Konstruktionen dadurch unterscheidet, daß der ` 
Brennstoff nicht durch hochkomprimierte Luft, sondern 
nach einem besonderen patentierten Verfahren in den ` 
Zylinder gespritzt wird. Es sollen dadurch die Oe- 
fahren, die mit der Anwendung hochkomprimierter Luft ` 

(The Nautical Ga- 
zette Nr. 26, 25, Juni 1921, S. 832) . SE S | 


Bat von großen Schiffs ölmaschinen in Amerika. 
Aus einer Zuschrift aus Amerika, die die Zeitschrift 
des Vereins Deutscher Ingenieure veröffentlicht, geht 


hervor, dab, obwohl sich mehr als 20 Firmen in Ame- 
rika mit dem Bau von Großölmotoren von über 1000 PS. 


als Schiffsantriebsmaschinen beschäftigen, es erst 
zwei davon gelungen ist, solche Maschinen wirklich mn 
Betrieb zu setzen, rämlich die Bethlehem Steel Works 
cine Sechszylinder-Zweitaktmaschine | von 2500 PS auf 
der ,Cubore” und cie Worthington Pump A Machinery 
Corp. ‚eine Sechszylinder - Viertaktmaschine von. 
1750 PS, Bauart Burmeister € Wain, die aber noch auf 
dem Versuchsstand und unverkauft ist: Es werden’ in 
der Zeitschrift eine ganze Reihe von Firmen aufgezählt, 
die. sich. mit dem Bau von Oelmaschinen belassen. 
Interessant ist auch, daß die amerikanische Fachwelt, 
die sich gegenüber ‚der Bauart Augsburg-Nürnberg 
en veranlaßt durch den Mißerfolg der. New Lóndon 
Ship & Engine Co., ziemlich ablehnend verhielt, jetzt 
durch, die Untersuchüngen, einiger deutsche Uboot- S 
maschinen eines besseren belehrt worden ist, 


F GEES, == — 


Inland. 


Die deutsche Seefischerei im Mai. Nach der übli- 
chen Zusammenstellung «des Statistischen Reichsamtes 
wurden im Monat Mai in der Nordsee 10926316 kg 
Fische aller Art gefangen, die einen Wert von 18 927 128 
Mark darstellen gegen. 13 180 848 kg im Werte von 
26,14 Mill. M im April. Das Fangergebnis an Fischen 


| aller Art aus der Ostsee belief sich auf 3269013 kg 


im Werte von 11876426 M gegen 3222911 kg zu 
8,47 Mill. M im April. „per Heringsfang belief sich auf: 


Nordsee sisee 
1921 kg > - M, Ke | 
Januar 2662541 3377195 2007153 7 008 892 
Februar 2877137. 2547 807 2.026 120 496 225 
©- März . 276065 : 470156 1582409 3.099 807. 
April 71824 . 61980 854338 2521 109 
Mai E 100 200 — 549824. 2216740 


Im Bodensee wurden im Mai 35084 kg Fische aller 
Art gefangen im Werte von 298 748 M gegen 8482 dÉ 


ım We rie von 70 096 M im April. 


Ausland, Fo E e. 

i F rankreich. | Ä 

Der französische Handel. "Das französische Hans 
delsministerium gibt einen Ueberblick über die Ergeb- 


des französischen Handels in den letzten beiden 
Jahren im Vergleich zum Jahre 1913. Danach stellten 


¿sich die Zahlen fur das 1. Vierieljahr der: betreffenden 


Jahre wie folgt: : 


Jahr | Einfuhr +. i Ae | 

1913 . ... 10498 000 t | 4738 000 + 

1920... 10333 000 t- ' 23709000 t 
9 108 000 tf 


1924. . 3599 000 t 


581631 Br.-Reg.-T.. 


Auftrag gegeben wurde. 


Holland. 


Hollands Schiffbau. Die Eege Tabelle. gibt eine 
Uebersicht über den während der letzten zehn Jahre für 
holländische Rechnung. gebauten Schiffsraum, getrennt 
nach holländischen und ausländischen. Werften. Die 
Z. ahlen bedéuten Brutto-Register-Tons. 


"Jahr EE E | Zusammen | 
4911 . 128400  .:127000 255400 ` 
1912 158050. 155100 313 150 

1913 . 172 050 - 103 600 ` 275650 
1914 . 2.185000 .  — 74500 : 259500 
om 406045 85700 491745 
1916 . . 442110 74 000 516 110 
1917 .. . 429 560 - 36000 - 465,560 
AB |. 477850 > = 477 850 

1919 . . — 740695 277000 1017695 

1920... 561 055 272 300 


:833 335 


"Vereinigte Staaten. 


Ä Schiffbau in den Vereinigten Staaten 1920. In den 
A] Monäten vom 1. Juli 1920 bis 31. Mai 1921 wurden 
in den Vereinigten Staaten 1500 Schiffe mit einem 
—Bruttoraumgehalt von 2369450 Reg.-f. gebaut, wäh- 
rend die Zahl in dem gleichen Zeitraum des Vorjahres 
2232 Schiffe :mit 3890554 Br. -Reg.-T. betrug. Einbe- 
griffen sind darin auch die wenigen für fremde Rech- 
nung gebauten Schiffe. Während der ersten 5 Mo- 
nate des Jahres 1921 waren die Zahlen folgende: 


~ Monat SCH Zahl der Schilte Brullo- -Tonnagen 
Januar . . 2... 94 216 280 
, Februar ...... 95 121 404 
Malz. a ita 86 154 864 
Sé ‚April. DEET 120 762 
Mai, 116 - 132 622 
` zusammen 490 745 932 


A 1. Juni hatten die amerikanischen Privatwerfien 
ir Private im Bau oder im Auftrag 163 Stahlschiffe mil 
| gegenüber 179 Stahlschiffen mit 
645 224 Br.-Reg.-T. am 1. Mai. Nicht eingeschlossen 
sind in diese Zahlen die von der Regierung oder vom 
i Schiffahrtsamt in Auftrag gegebenen Schiffe. Der 
einzige im Mai abgeschlossene Kontrakt betrifft: ein 
Oeltankschiff von 10300 Br.-Reg.-T., das der New York 
Shipb. Corp. in Camden von der japanischen Marine in 
Diese Werft hat die meisten 
Privataufträge, namlich 9 Schiffe mit 67 890 Br.-Reg.-T.: 
‘es folgen die Sun Shipb. Comp. mit 7 Schiffen von 
55500 Br.-Reg.-T. und die Northwest Bridge & Iron 
Comp. mit 5 Schiffen von 42 250 Br.-Reg.-T; (The Nau- 
tical Gazette vom 25. Juni und 2. Juli 1921.) 


Personalien 


Herr Dipl. -Ing. F. V. Mendelssohn, Zoppot bei Dan- 
zig, ist von der Danziger Handelskammer als Sachver- 
‚ständiger für Schiffbau, Schiffsreparaturen und Ab- 
schátzung von Schäden von Schiffen zugelassen . und 
vereidigt worden. | | 


AAA AS 


i Verschiedenes See 
| EN land | 
Zerstörung der Lufischiffhalle in Tondern. Die 


groke Luftschiffhalle in Tondern wird jetzt auf Anord- 
nung der Entente abgebrochen werden. Dänemark hat 
den angebotenen Kont abgelehnt, weil sie zu teuer ist. 


| Flughafen in Bremen. Die Verkehrsdeputation der 
= hremischen Bürgerschaft hat beantragt, den Abschluß 


-DEMIFERA Y 


Die  GroBfunkstellen 


 polymerem  Leinol 


und der Dicke 
Abweichung muß noch gefunden werden. (The 


Juni 1919 tagte 
renz, beschickt von 


Der Sitz des Burcaus ist Monaco, 
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a E mit der Bremer Flughafenbetriebsges. _ 


m. b. H. zu genehmigen und für die zum Ausbau des 
Flughafens erforderlichen Gebäude und Betriebsein- 


. richtungen außer den für die Herrichtung des Geländes 
bereits bewilligten 3000000 M noeh 1 200 000 M zu 
bewilligen. | 


Draht.ose Telephonie über 4340 km von Nauen aus. 
in Nauen und Konigswuster- 
hausen haben vor kurzem in Verbindung mit dem 
argentinischen Dampfer „Bahia Blanca“ auf seiner 
Rückfahrt nach Amerika Versuche über die Reichweite 
der drahtlosen Telephonie gemacht. Der 10 kW-Tele- 
funken-Röhrensender ‘in Königswusterhausen war noch 
bıs 3500 km Entfernung gut zu hören, während die Ver- 
standigung mit dem 130 kW- Hochfrequenzsender in 
Nauen erst bei 4340 km durch atmosphärische Störun- 
gen in der Nähe des Dampfers unterbrochen wurde. 
Wenn auch zu berücksichtigen ist, daß die Verstándi. 

gung ın Richtung des Meridians leichter ist als in Rich- 
tung des Breitengrades, so muß man andererseits in 
Betracht ziehen, daß Nauen noch lange nicht mit der 
ganzen dort verfügbaren Hochfreguenzenergie ge- 
sendet hat, so daß eine telephonische Verbindung mit 
New York gesichert erscheint. Bei vorangegangenen 
Versuchen mit dem 130 kW-Sender von Nauen wurden 
die Gespräche in Athen, Madrid, Helsingfors und ande- 
ren Städten mit vollkommener Deutlichkeit ohne Emp-: 


fangsverstärker ns des Ver- 
eins Deutscher Ingenieure Nr. .Juh 1921, S. 756.) 
Ausland. 
England. 


Rostschutz des Eisens. ` In der leizten Sitzung des 
englischen „liron and Steel Institute“ hielt Mr. J. Newton 
Friend einen Vortrag über den Schutz des Fisens gegen 
Rosten an der Luft durch verschiedene Anstriche. Es 
wurden eine Reihe von Platten, 2” x 1’ groß, mit ver- 
schiedenen Anstrichen 5 Jahre dem EKinlluß der Luti 
ausgesetzt. Nach dieser Zeit wurden die Platter ge- 
waschen, getrocknet, geschrapt und poliert, dann ge- 
wogen und ihr Gewichtsverlust als Mak der Korrosion 
angesehen. Es ergab sich, dab ein Anstrich mit 
oder Steinol besser jist als 
Rubol, da es weniger der Oxydation und der Verwille- 
rung unterlie gt; gewöhnliches Kesselöl gibt dage gen 
weniger Schutz als Ruböl. Zwei Anstriche sind wirk- 
samer als cin dünnerer Anstrich und auch als ein dicker 
Anstrich von demselben Gewicht wie die beiden An- 
striche zusammen. Das kommt daher, weil der dünne 
innere Anstrich fest an der Metalloberfláche haftet, 
während der änßere Anstrich, der viel Farbstoff und 
weniger Oel enthält, den inneren Anstrich infolge seiner 
größeren Une mpfindlic hkeit gegen Feuchtigkeit und 
mechanische Verletzungen schülzt. 

Diese Feststellungen gelten nur Tur Rosten añ der 
Luft. Wenn Eisen längere Zeit unter Wasser gebrachl 
wird, dann wächst das Maß der Korrosion mil der Zahl 
der Anstriche. Die Erklärung fur diese 
Nauti- 
cal Gazette vom 2. Juli 1921.) 


Ein. internationales hydrographisches Bureau. Im 
in London eine internationale Konfe- 
21 Staaten [Deutschland war nich! 
darunter), die Beschlüsse darüber fassen sollte, wie 
die Meeresforschung unter Beteiligung aller an der 
Schiffahrt interessierten Nationen zum Nutzen aller 
fortgesetzt werden solle. Als Resullat dieser Be Spre- 
chungen ist nunmehr festgesetzt, daß in Monaco ein 


internationales hydrographisches Burean errichtet wer- 


den soll. Zu Direktoren sind auf Grund geheimer. Wahl 
ernannt Vizeadmiral Sir John Barry (England), Kapitän 
Phaff (Niederlande) und Kapitän Müller ` (Norwegen). 
Als Sekretär fungiert Kapitän Spicer Simson (England). 
weil der Fürst von 
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Monaco für die maritimen Forschungen besonderes 
Interesse hat und dem neuen Institut seine reichhaltigen 
Sammlungen und sonstigen Einrichtungen zur Verfü- 
gung stellen wird. (Deutsche Allgemeine Zeitung, 
12. Juli 1921.) 


Polen. 


Ein großer polnischer Hafen. Die Polen haben eine 
aus Fachleuten bestehende Kommission mit der Auf- 
gabe betraut, einen polnischen Hafen ausfindig zu 
machen. Die Kommission glaubt diesen in dem Golf 
von Puck gefunden zu haben, der einfach durch einen 
Damm von der Ostsee abgetrennt werden müßte. Es 
wurde sich ein Hafen mit einer Wasserfläche von 
10000 ha ergeben. Englische Seefachleute bezeichnen 
diesen Plan als undurchführbar, weil die Herstellung 
des Hafens 25 bis 70 Jahre beanspruchen und außerdem 
soviel kosten werde, wie der Hafen niemals einbringen 
konne. Ein solcher Hafen würde übrigens zu einem 
Boykott des Hafens von Danzig durch die Polen füh- 
ren, und damit wurden die Polen auf die ihnen in der 
Weichselschiffahrt zugestandenen Rechte von sich aus 
verzichten. (Die freie Donau, 1. Juli 1921.) 


Schweiz. 


Anerkennung der Schweizer Flagge. Auf der Tran- 
sitkonferenz wurde von dem Schweizerischen Delegier- 
ten ein Antrag auf Anerkennung der Flagge der nicht 
unmittelbar am Meere gelegenen Staaten eingebracht 
und von allen vertretenen Staaten einstimmig angenom- 
men. Der Beschluß lautet: „Die Unterzeichneten, mit 
den nötigen Vollmachten ausgestattet, erklären, daß 
die Staaten, die sie vertreten, die Schiffsflagge jedes 
nicht an einer Meereskuste” liegenden Staates aner- . 
kennen, wenn die Schiffe an einem gemeinsam festge- 
legten Orte dieses Staates eingetragen sind; dieser Ort 
gilt alsdann für die Schiffe als .Registrierungshafen.” 
(Die freie Donau, 1. Juli 1921.) 


Vereinigte Staaten. 


50 jähriges Jubiläum der Nautical Gazette“. Die 
amerikanische Zeitschrift „The  Naulical Gazette“ 
konnte zu Beginn dieses Monats ihr 50 jähriges Jubiläum 
feiern. Aus diesem Anlaß gibt sie in ihrer Jubilaums- , 
nummer vom 2. Juli 1921 einen Rückblick auf die Ent- 
wicklung des amerikanischen Handels seit dem Jahre 
1871. x 
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Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Inland. 


In der Generalversammlung der Deutsch-Australi- 
schen Dampfschiffsgesellschaft in Hamburg wurde der 
Interessengemeinschaftsvertrag mit der Deutschen 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft Kosmos genehmigt. Der 
Vorsitzende teilte mit, daß diese Form des Zusammen- 
schlusses beider Recdereien gewählt sei, weil beider 
Namen im Auslande hoch angesehen seien und als solche 
erhalten bleiben sollten. Aus den Haupibestimmungen 
des Vertrages ist hervorzuheben, daß die Führung bei- 
der Betriebe fur gemeinschaftliche Rechnung unter ein- 
heitlicher Verwaltung geschehen soll. Es wird ein ein- 
heitlicher - Aufsichtsrat gebildet, der einen besonderen 
dreigliedrigen Vertrauensausschub fur die Zwecke der 
Interessengemeinschaft wahlt. Der Reingewinn beider 
Reedereien wird in den ersten zehn Jahren des Ver- 
trages so verteilt, daß die Austral 60 und die Kosmos 
40 (Yo erhält, danach wird der Reingewinn ¡unter beiden 
zu gleichen Teilen verteilt. Der Vertrag wird auf 80 
Jahre abgeschlossen. Es ist die Möglichkeit der Fusion 
vorgeschen. Die Abrechnung für 1915/18, die dividen- 
denlos blieb, wurde genehmigt, ebenso die Verteilung 
einer Dividende von je 10 % für die Jahre 1919 und 1920. 
Genehmigt wurde ferner die Kapitalserhohung um 40 
Mill. M Stammaktien und 22 Mill. 5proz. Inhaber-Vor- 
zugsakticn, so daß das Gesamtaktienkapital jetzt 84 
Mill. M beträgt. 


Bei Begründung der Kapitalserhohung und des 
Interessengemeinschaftsvertrages betonte der Vor- 
sitzende, die Gesellschaft habe von ‚vorn anzufangen 
mit ihrem Wiederaufbau, aber sie gehe frisch ans Werk. 
Sechs Dampfer scien schon in Fahrt, eine weit größ:re 
Zahl sci bestellt und zum Teil im Bau. Um aber mehr 
Bewegungsfreiheit zu haben, müßten der Gesellschaft 
mehr Geldmittel zur Verfügung gestellt werden. Die 
vom Reiche empfangenen und noch zu erwartenden Ent- 
schädigungen scien festgelegt Tur die Beschaffung von 
Schiffen und dürften fur andere Anforderungen des 
Wiederaufbaues nicht verwendet werden. Einen einiger- 
maken klaren Ueberblick über die Lage des Geschafis 
habe man jetzt nicht. Der schlechte Frachtenmarkt biete 
vielleicht Gelegenheit, zu billigen Preisen geeignete 
Schiffe zu kaufen, obgleich anzunehmen sei, daß das 
Ausland die konkurrenzfähigen modernen Schiffe selbst 
behalten wird. Der Wettbewerb in der Linienfahrt sci 


sehr groß geworden. Mit wenigen Schiffen komme man 
nicht weit. Der Zusammenschluß würde sogar den ’ull- 
gemeinen Vorteil haben, den freien Austausch der 
Schiffe auf den verschiedenen Linien und damit cine, : 
TE Entwickelung beider Reedereien zu ermog- 
ichen. l ; 


Neu in den Aufsichtsrat wurden gewählt die Herren 
Bankier Jacob Goldschmidi-Berlin, Landrat a. D. Ger- 
lach zu Neudeck i. Schles., Generaldirektor Gehres und 
Direktor Adolf Kühling, beide in Bochum, sowie dic 
Hamburger Herren Erpel, Karl Vorwerk, Dr. Brach und 
der Reeder Robert Kirsten. Vertrelen waren, 17 205 
Stammaktien und 16 Vorzugsaktien. 


England und deutsche Schiffahrt. Jede Lebens- 


‘ regung der um ihre Existenz ringenden deutschen See- 


schiffahrt wird von den englischen 


Interessenten- 
kreisen "mu dem größten 


Mißtrauen verfolgt. Die 


Times”, die, ihrer bekannten Rolle als Hetzblatt ge- 


treu, sich stets zum Wortführer dieser englischen Be- 
sorgnisse macht, Schreibt, daß jetzt der Teehandel von 
Indien und Ceylon nach Europa bedauerlicherweise 
nicht mehr über London ginge, sondern daß die Tee- 
kisten direkt nach Deuischland und Holland verschifft 
würden. Früher wäre das alles ganz anders gewesen. 
Das kame daher, daß die Heuern, die den Besatzungen 
deutscher Handelsschiffe gezahlt würden, infolge der 
Valuta nur ein Drittel so hoch wären, als diejenigen, 
die auf. britischen Schiffen angelegt werden müssen. 
Man hat uns unserer Schiffe beraubt, man hat durch 
den wahnsinnigen Vertrag von Versailles die Wirt- 
schaft der Welt. in Unordnung gebracht und die deutsche 
Valuta ruiniert und wundert sich nun, daß der Pfeil auf 
den Schützen zurückspringt und das nicht erreicht wird, - 
was die Herren Engländer gern erreichen wollten, näm- 


-lich die deutsche Schiffahrt und‘den deutschen Handel 


völlig zugunsten Englands: auszuschalten. 


A arn $ 


Bremer Schleppschiffahrtsgesellschaft in Bremen. 
Die Generalversammlung genehmigte die Erhöhung des 
Grundkapitals um einen Betrag bis zu 1890000 M Na, 
mensvorzugsaklien. Diese erhalten nur einfaches 


‚Stimmrecht, da die Rechtsbeständigkeit ‚der Vorzugs- 


aktien mit mehrfachem Stimmrecht angezweifelt wird. 
Die vorhandenen 110000 M Vorzugsaktien mit mehr- 
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fachem Stimmrecht beschloß die Verwaltung in Vora 
zugsaktien mit ‚einfachem Stimmrecht umzuwandeln. 


Deuts chösterreichische Dampfschiffahrts - A.-G. 


Magdeburg. ` Die in Dresden abgehaltene Generalver-. 


sammlung genehmigte den Abschluß, der nach Ab- 
schreibungen in Höhe von 320491 M (200 641 M) einen 
.Reingewinn von 460/000 M (i. V. 493217 M Verlust) auf- 
weist, und beschloß hieraus 257000 M zu Rücklagen zu 
benutzen und 10% (0) Dividende zu verleilen. 


Neue Böhmische Elbe-Schiffahrts - A.-G. Dresden. 


Die Generalversammlung setzte die Dividende auf 10% 


fest; der Antrag auf ‚Kapitalserhöhung um 2,3 auf 
5 "Mill. M wurde wieder zurückgezogen im Hinblick auf 
die am Freitag beginnenden Verhandlungen wegen Ab- 
gabe von Schiffen. 


Niederländische Hypotheken auf deutsche Rhein- 
schte In Emmerich finden zurzeit zwischen deui- 
schen Rheinschiffahrtsinteressenten und Vertretern nie- 
derlandischer Hypotihekenbanken Konferenzen statt, um 
zu ermöglichen, daß diejenigen Schiffshypotheken, wel- 
che . von niederländischen Hypothekenbanken auf an 
Frankreich abzuliefernde Schiffe gegeben worden sind, 
auf neuzubauende deutsche Rheinschiffe übertragen 
werden, da der hohe Valutastand Hollands eine un- 
mittelbare Ablösung dieser Hypotheken nicht gestattet. 


Visurgis-Midgardt. Die Verhandlungen zwischen 
der Visurgis Heringsfischerei-Akt.-Ges .in Nordenham 
und der Midgardt Deutsche Seefischerei-Akt.-Ges. in 
Nordenham haben zu einer Verschmelzung der beiden 
Unternehmungen geführt. Vorbehaltlich der Genehmi- 
gung der Generalversammlung hat die Verwaltung de, 
Visurgis mit der Verwaltung der Midgardt einen Ver- 
trag abgeschlossen, durch den die Midgardt das Ver- 
mögen der Visurgis im ganzen unter gleichzeitiger 
Uebernahme der. Verbindlichkeiten von der Visurgis er- 
wirbt. Die Generalversammlung der Visurgis ist auf 
den 20. Juli nach Hamburg einberufen. 


China Reederei A.-G. in Hamburg. Die unter Vor- 
sitz von Herrn Dr. Bagge abgehaltene Generalver- 
sammlung genehmigte den Geschäftsbericht sowie: die 
Gewinn- ‚und Verlustrechnung. Wie der Vorsitzende 
'* hervorhob, wurde das erste Geschäftsjahr hauptsäch- 
lich durch Verhandlungen mit dem Wiederaufbau- 
ministerium ausgefullt. 
Dampfer für Rechnung der Gesellschaft auf den Ho- 
waldtswerken in Bau, der voraussichtlich zu Beginn des 
kommenden Jahres fertiggestellt sein wird. 
Abrechnung ist zu entnehmen, daß an Zinsen 24681 M 
eingenommen wurden, während die Ausgaben 24553 M 
betrugen. ' 


Rhederei A.-G. Nordsee in Hamburg. Die Genc- 
ralversammlung genehmigte den Geschäftsbericht, so» 
wie die Gewinn- und Verlustrechnung, welche mit einer 
Unterbilanz von 196 457 M abschließt. Als Mitglied des 
Aufsichtsrats wurde Herr Johs. Wilstermann wiederge- 
wählt.. Auf Antrag eines Aktionärs wurde die Einbe- 
rufung ‚einer außerordentlichen Generalversammlung 
zwecks Beratung einer etwaigen Liquidation der Ge- 
sellschaft beschlossen. 
kapitals gilt als verloren. 

` Westfalen Stahlwerke A.-G. — Rombacher Hütten- 
werke. Die Verwaltung hat auf den 29. Juli 1921 eine 
Generalversammlung einberufen, welcher ein Fusions- 
vertrag mit den Rombacher Hüttenwerken zu Koblenz 
zur Genehmigung unterbreitet werden soll. Nach dem 
Vertrage soll. das Vermögen der Gesellschaft als Gan- 
zes unter Ausschluß der Liquidation auf die Rombacher 
Hüttenwerke übertragen werden. Für je zwei Aktien 
der Westfalen-Stahlwerke A,-G. sollen im Tauschwege 
je. drei Aktien der Rombacher Hitttenwerke gewährt 
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Bisher ist ein 3000 t großer 
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Ueber die Hälfte des Aktien- 
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werden. Nachdem die leiztgedachte Gesellschafi des 
gesamte Aktienkapital der Westfalen Stahlwerke A.-G. 
bis auf einen geringfügigen außenstehenden Restbetrag, 
für den die Berliner Handels-Gesellschaft und die Deut- 
sche Bank ein Kaufangebot zu 750% veröffentlichen, 
erworben hal, erweist sich die völlige Verschmelzung 
der beiden Unternehmungen aus Beftriebsgrunden als 
zweckmäßig. 


Ausland. 
Frankreich. 


Die Vertreter des Personals der französischen 
Handelsflotte sind in Erkenntnis der gegenwärtigen 
Lage mit der Bitte um eine allgemeine Herabsetzung 
der Lohne herangetreten. 

Niemals ist ein solches Opfer zu verzeichnen ge- 
wesen und dieser Schritt ist um so mehr hervorzuheben, 


.als das amerikanische und norwegische Flottenpersonal 


wegen eines Versuchs der Reedereien, die Löhne her- 
abzuseizen, ın den Ausstand getreten sınd. 


Die allgemeine Krise kann solange nicht gelöst 
werden, bis die übrigen Handwerkszweige auch dieses 
Beispiel befolgen. (Moniteur de la Flotte, 2. Juli 1921.) 


Rumänien. 


Steaua Romana A.-G. für Petroleumindustrie in 
Bukarest. Die Gesellschaft erzielte im abgelaufenen 
Geschäftsjahr einen Bruttogewinn von 80,07 Mill. Lei. 
Nach Abzug von u. a. der Generalunkosten mit 6,49 
(3,49) Mill. Lei, Steuern 11,87 (1,92) Mill. Lei, sowie nach 
Abschreibungen von 11,10 (11,10) Mill. Lei verbleibt ein- 
schließlich des Vortrages von 1,14 (2,69) Mill. Lei ein 
Reingewinn von 49,87 (26,78) Mill. Lei, aus dem, wie 
bereits mitgeteilt, u. a. 35 (20) % Dividende ausgeschut- 
tet werden sollen. Im Geschäftsbericht wird u. a. aus- 
gefuhrt: Ueber die Zusammenarbeit der rumänisch- 
französisch-englischen Gruppen laßt sich, da die Zeit 
bis zum Abschluß dieses Berichtes zu kurz war, noch 
keinerlei Urteil fallen; jedoch hofft die Verwaltung, daß 
die Unterstuizung durch diese Gruppen von großem 
Nutzen für die Entwicklung des Unternehmens sein wird. 
Die Gesellschaft hat ihre Tatigkeit in regelmäßiger 
Weise fortgesetzt. Die Verkehrsschwierigkeiten beein- 
flußten die Produktion ungünstig, so daß sie gegen das 
Jahr 1919 eine Verminderung von 2287 Waggons auf- 
weist. Im Jahre 1920 wurden insgesamt 22821 Waggons 
Rohpetroleum gefördert. Außer den erwähnten Ver- 
kehrsschwierigkeiten ist der Rückgang dem Mangel an 
laufender Versorgung mit Elektrizität zuzuschreiben, 
was hauptsächlich durch die fehlerhafte Anlage der 
Fabrik. „Electrica“ verschuldet ist. Um sich in der Zu- 
kunft für die Werke der Steaua Romana genugend Strom 
zu sichern, hat die Verwaltung beschlossen, in Gemein- 
schaft mit der Elektrizitats-Gesellschatt „Electrica“ eine 
neue Fabrik zu errichten, die nur fur die Werke der 
Steaua Romana Strom erzeugen soll. Was die Ausfuhr 
anbelangt, so ‘folgte man den Anweisungen der Se- 
guesterverwaltung, welche darin bestand, sich wieder 
mit den fruheren Verkaufsstellen ım Orient in Verbin- 


dung zu setzen, und in der Hauptsache den Absatz in 


diese Gebiete zu lenken. 


Vereinigte Staaten. 


Aus dem amerikanischen Wirtschaftsleben. Eine 
Anzahl von Stahlproduzenten setzten ıhre Preise cer- 
neut herab. Man erwartet auch eine weitere Proiser- 
mäßigung seitens der United States Steel Corporation. 
Fine Besserung zeigt sich in den Bestellungen auf Fer- 
tigfabrikate, und man sieht größere Aufträge seitens der 
Eisenbahnen voraus. Die Roheisenerzeugung betrug 
ım Monat Juni 1 065 000 t, das ist die niedrigste Produk- 
tionsziffer in diesem Jahre. Im Mai wurden 1221 000 tł 
produziert, im Juni des Vorjahres 3044000 t und im 
gleichen Monat des Vorjahres 1919 2115000 t. Die 
Preise gingen 2!% bis 1. Dollar zurück, 
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Schilfsbeschreibungen 


Motorschlepper. Abmessungen: 25,145 X 5,558 X 5,182 m; 
.500 PS, Sechszyl. -Olühkopfmotor, Einrichtungsplane. 
The Motorboat, Vol. 35, Nr. 886, 1. Juli 1921, S 505. 


Schneller a Beschre bir eines finnischen 


Motorkreuzers. L. = 14935 m, B. = 3,3553 m, T. 
. 0,815 m. Motor 2 x 150 DS, V. = 27 kn. Ein- 
richlungspláne. The Motorboat, Vol 35, Nr, 886, 
1. Juli 1921, S. 606. 
Segeljacht mit kleinem Hilfsmotor. L. = 5,486 m, B. 
2,134 m, T. = 0,960 m, Verdr. = 2,8 }. Motor von 


8 PS. Se gelriß, Finrichtungspläne und Querschnilic. 
The Motorboat, Vol. 35, Nr. 886, 1. Juli 1921, S. 608/09. 


Theoretischer Sehifíbau 


Finfache Methoden für die Schätzung des Gewichtes 


von Bootskörpern. Von H. W. Hudson. The Motor- 
boat, Vol. 34, Nr. 884 vom 17. Juni 1921, S. 562. 
Dockbau 


in neues Schwimmdock in Pensacola. Kurze Beschrei- 
bung eines hölzernen Schwimmdocks von 60001 Trag- 


Yahigkeit. 53 Abb., 1 Konstr. E Marine Engi- 
neering, Vol. XXVI, Nr. 4, April 1921, S. 229/31. 
Schiffsbetrieb 


Die Zuverlässigkeit E Wirtschaftlichkeit von Motor- 
booten. Von LL Fasola. Betriebsergebnisse eines 
16 Jahre im Dienst befindlichen Fracht- und Schlepp- 


boots. The Motorboat, Vol. 34, Nr. 884 vom 17, Juni 
1921, S. 557. 
Sehiftsmaschinenbau 
Hinheils - Dieselmaschine, von H D Setz. M, Fort- 


setzung. Konstruktion der Zylinderdeckel mit vier 
Ventilen. Der Manövrierkompressor. Mit 5 Konstr.- 
Skizzen, 1 Abb. und 2 Diagrammen. Der. Aufsatz 
wird forige setzt. Marine Engineering. Vol. XXVI, 


Nr. 4, April 1921, S. 324 /28, 


Die Dampfturbinen für Grenzleistungen. Von Prof. Dr. 
A Loschge. Behandelt die Erzielung der höchsten 
leistung bei Turbinen mit einer Drehzahl von: 
n > 3000. Mit mehreren Skizzen, Zahlentateln und 
Diagrammen. Zeitschrift des Vereins Deutscher In- 
genieure Nr. 28, 9. Juli 1921, S. 759/44. 


Motoren 


Vickers-DeHer Oelmotor von 2% PS. Beschreibung 
eines neuen Öluhkopfmotors mit einzelnen Verbesse- 
rungen, namentlich hinsichtlich der Schmierung. Mit 
3 Abb. und 2 Konstr.-Skizzen. The Motorboat, 
Vol. 34, Nr. 884 vom 17. Juni 1921, 5. 551 /54. 


Bau von Gluhkopfmotoren in Deutschland. Kurze Be- 
schrejbung der von der A.E.G. herausgebrachten 
Typen von Glihkopfmotoren. Mit 2 Abb. The Motor- 
boat, Vol. 34, Nr. 884 vom 17. Juni 1921, S. 556. 


Luitschiffahrt 


Heber den Flugelwiderstand in der Náhe des Bodens. 
Von C. Wieselsberger. Behandelt die bei Start und 
l. andung eines Flugzcuges auftretenden Widerstands- 
verhältnisse am Tragflügel. Zeitschrift für Flugtech- 
nik und Motorluftschiffahrt Nr. 10, 31. Mai 1921, 
S. 145/41. | 
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Verstellprofile, von H Herrmann. - Berichte ber eng- 
lische und amerikanische Versuche an Luftpropellern, 


mit vielen Skizzen, Tabellen und Diagrammen. Zeit- + 


schrift: für Flugtechnik und Motorlufischitfahrt Nr. 10, 
51. Mai 1921, S. 147/54. 
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mit VorstoB bzw. Schwere stationáre Nietmaschine. 


2. Frankfurter Maschinenbau Aktien ~ Gese'lschaff 
vorm. Pokorny & Wittekind, Frankfurt Main, bett. 
„Die Preßluff“, Zeitschrift Für das Gesamtgebiet 
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Ueber die Reform der Technischen Hochschule 


(Mit besonderer Berücksichtigung der Denkschrifl Aumund -,Die Hochschule für Technik und Wirtschaft“) *) 


Von F. Romberg. 


Ueber Hochschulreform ist schon ein Jahrzchni lang 
"viel gedacht, geredet und geschrieben worden, aber 
wenig oder nichts Wesentliches ist bisher geschehen. 
Darum ist es ein besonderes Verdienst des Professors 
‚ Aumund, daß er in seiner Denkschrift endlich einmal 
einen festen Plan geformt hat, der hoch gerichiet und 
voll großzügigen Wollens ist. Ein wichtiger Fortschritt 
wurde damit erreicht, indem eine sichere Grundlage für 
die weitere Erörterung und die Aussicht gewonnen. ist, 
aus dem Bereiche des Redens demnächst in das der 
Tat überzutretien. Hieran ändert auch der Umstand 
nichts, daß dieser Plan zuvörderst nur Aufgabe «md 
keine Lösung ist, weil seine Durchführbarkeit bis in die 
Einzelheiten nicht geprüft und bewiesen wird. Dies 
nämlich ist Sache der Hochschulen selbst, die, sozu- 
sagen von Amts wegen, dazu am meisten befähigt und 
berufen sind. 

Ein so umfassendes Werk wie die Hochschulreform 
geht über die Kraft und Sachkunde des Einzelnen weit 
hinaus. Nur‘ die intensive Zusammenarbeit vieler kann 
hier wie in der Technik selbst zum Erfolge führen. Da- 
her ist eine gründliche Prüfung und Durcharbeitung des 
Plans in den Einzelheiten durch alle Beteiligten uncni- 
behrlich; die dazu erforderliche Zeit sollte ‚unbedingt 
geboten werden, bevor die Verwirklichung beyinni. 
Sache der Hochschulen ist es vor allem, ihn vom unter- 
richtstechnischen Standpunkt zu beurteilen, Pflicht der 
Industrie hingegen, daß sie nicht versäumt. letztmalig zu 
prüfen, ob ihre berechtigten Forderungen an den Hoch- 
schulnachwuchs crfullt werden. 

Mit den folgenden Ausfuhtungen beabsichtige ich 
nicht, zu allen Einzelfragen der Denkschrift mich aus- 
fuhrlich zu außern. Dagegen halte ich es für dringend 
notwendig, die alles überragende Grundfragc anzu- 
schneiden: Ist dic geplante Umgestaltung 
wirklich eine Reform, d. h. kann sie die dem 
Hochschulunterricht anhaftenden Mängel von Grund auf 
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. empirisch, noch konstruktiv oder theoretisch, 


beseitigen? Im Zusammenhang hiermit ist auch un- 
vermeidlich kurz zu erörtern, welche Kardinalfchler 
der heutige Unterricht hat und was die Industrie mit 
Recht von der Hochschulausbildung verlangen darf. 

Die technischen Wissenschaften sind von den 
Geisteswissenschaften darin qrundverschieden, daß sie 
wie die Technik selbst in unaufhörlichem Flusse sind. 
Ganz eigentlich ıst allerdings alles lebendige mensch- 
liche Wissen in steter Bewegung, aber nirgends senrel- 
tet diese Bewegung triebhafter und sinnfälliger vor- 
warts, als auf dem Gebiet der angewandten Wissen- 
schaften und insbesondere der Technik. Hier ist füh- 
rend und fortschrittweisend allein das schaffende Le- 
ben, das stets von neuem die vielseitigsten Bedingungen 
stellt, welche die industrielle Ausnutzung technischer 
Gedanken beherrschen. Diese Bedingungen wirklich- 
keitsgemäß zu erfassen und daraus grundlegende Er- 
kenntnis zu gewinnen, und zwar stets in unmittelbarem 
Anschluß an jede neue Entwicklung, das ist dic Aufgabe 
der technischen Wissenschaft. Dadurch, daß Wissen- 
schaft und Lehre hinter dem praktischen Fortschritt zu- 
ruckbleiben oder der Vielscitigkeit der Entwicklung 
nicht gerecht werden, entstehen die wesentlichen Män- 
gel im Wissenschafts- und Unterrichtsbetrieb. 

Die Geschichte des Hochschulugferrichts + ist cigent- 
lch eine stetige Kette solcher Mangel, die immer nur 
das Gesicht, nie das Wesen gewechselt haben und die 
zu bescitigen man ernstlich bemüht war, doch ohne Er- 
folg, weil ihre Beseitigung jedesmal versucht wurd: mit 
einer „Richtung“, worunter die vorherrschende ecem- 
seitige Eigenart des Unterrichts zu verstehen ist So 
sind nacheinander cine „empirische“, „theorelische“ 
und „konstruktive“ Richtung entstanden. Ohne weiteres 
ist aber klar, daß das technische Schaffen weder bloß 
sondern 
alles dies und noch anderes mehr zugleich ist. Daher 
bedeuten solche Richtungen der Lehre nichts als ver- 
schiedenartige Einseitigkeiten, womit also die Tatsache 
feststeht, daß bisher eine Einseitigkeit die andere abge- 
lost hat. 
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Gleichwohl aber darf zweierlei nicht verkanni wer, 
den, daß nämlich erstens diese Entwicklung zum großen 
Teile in dem Fortschritt der technischen Wissenschaften 
selbst begründet ist und zweitens die Bedeutung der 
geschilderten Mängel, gemessen am Gesamtwert der 
Hochschulerziehung, auch nicht entfernt genügt hat, die 
Hochschulen in der Vergangenheit an hervorragenden 
Leistungen zu hindern. 

Was ich nun befürchte, ist, daß die geplante Um- 
gestaltung wieder nur cine oder mehrere neue „Rich- 
tungen“, z. B. eine „wirtschaftliche“, „betriebstech- 
nische“ usw. bringt. Solche Möglichkeiten sind ja bei 
der Vielseitigkeit technischen Schaffens zahlreich vor- 
handen, so daß sie sobald nicht erschöpft sein werden. 
Aber selbst wenn dics jemals eintreten sollte, bestände 


kein Hindernis, wieder von vorn anzufangen, was nichts‘ 


anderes sagt, als daß der Kreislauf der Einseitigkeiten 
der Lehre unbegrenzt ist. 

Hierin, glaube ich, liegt ein wesentlicher Grund für 
die Klage der Industrie über ungenügende Hochschul- 
bildung. Ja, ich meine sogar, die wirklichkeitswidrige 
Kinseitigkeit sci der Hauptmangel unserer Schulbildung 
ubcrhaupt. Denn sie ist dic Ursache des Gegensatzes 
zwischen Schule und Leben, der in den abfalligen Be- 
zeichnungen „Schulwissen“ und „Schulweisheit‘ sich 
ausdrückt und den Shakespeare mit den treffenden 
Worten kennzeichnet: „Es gibt mehr Dinge zwischen 
Ihımmel und Erde als Deine Schulweisheit sich traumen 
laßt, Horatio.“ Herber gehört auch die häufig hervor- 
tretende Tatsache, daß in der öffentlichen Meinung der 
Wissenschafter vielfach als cin Welt- und Lebensfrem- 
der, als ein Erfahrungsloser gilt, der zwar auf engstem 
Teilgebiet eine gewisse „theoretische“ Facherkenntnis 
vermitteln kann, aber zu umfassendem, verantwortlichen 
Raten und Taten ungeeignet ist, während dank seinci 
Wissenschaft cr doch gerade zu vertiefter Einsicht in 
die wirklichen Zusammenhänge befähigt sein sollt. 

Fast ist es so, als ob den Deutschen die Einseitig- 
heit der Schulerziehung scin "Leben lang nicht ganz 
verlaßt. Kein Wunder! Denn da, wo das Gehirn am 
hischesten und am empfänglichsten, in der Jugend, 
empfängt er oft die einseitigsten Eindrücke durch die 
Schule. Die schlechten Früchte schen wir heutr hand- 
greiflich vor uns: in einer Ueberspannung des Intellekis 
und in einer maßlosen Ideologie, die selbst guie Oe- 
danken einfach zu Tode hetzen läßt. 

Gegen die Einscitigkeit des technischen Wissen- 
schafts- und Hlochschulbetriebs hat Riedler ein 
Menschenalter energisch gekämpft, wodurch erkennbar 
wird, wic fest sie ;darin wurzelt. Nichts ist verkehrter, 
wie manche verstandnislos tun, als gerade ihn als den 
Urheber einer neuen „Richtung“, im beschränkten Sinne 
des Vorgesagten, und als Verächter jeder „Theorie“ 
anzuschen. In Wahrheit ist seine Richtung: ‚Befreiung 
von allen „Richtung@n“, d. h. Abkehr von jeder Einscitig- 
keit und Anpassung an die vielgestaltige Wirklichkeit, ın 
Wissenschaft und Unterricht wie im Leben. Nicht Jurch, 
sondern trotz Riedler ist die neue „Richtung“ 'entstan- 
den, die jetzt wieder abgewirtschaftet hat, da jede Fin- 
seitigkeit schließlich an ihrer eigenen inneren Schwäche 
zugrunde gehen muß. 

Solches Versagen einer „Richtung“ wird übrigens 
durch veränderte Zeitverhältnisse, durch technische nnd 
wirtschaftliche Umwälzungen besonders fühlbar, wic 
uberhaupt grundlegende Wandlungen im praktischen 
Leben unter allen Umständen ihren Reflex in Wissen- 
schaft und Lehre finden müssen, entsprechend der er- 
wähnten Tatsache, daß alles, was mit dem Leben zu- 
sammenhängt, in dauernder Bewegung sein muß, um 
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nicht zu veralten. Unvermeidlich wird also die Hoch- 
schullehre stetig den Wechseln des schaffenden Lebens 
folgen müssen, auch wenn sie von jeder Einseitigkeit 
frci ist. 
schwungs wächst der Gegensatz einseitiger Wissen- 
schaft und 'Lehre zum Leben plötzlich zur Lawine an. 
Dann wird, wie eben jetzt, der Ruf nach Reform all- 
gemein und unwiderstehlich. | 

Demnach erscheint der Augenblick gekommen, wo 
entweder wieder eine neue „Richtung“ oder eine wirk- 
liche Reform einsetzen wird, wovon das eine das 
andere völlig ausschließt. Eine neue „Richtung“ würde 
heute im Grunde nichts neues bringen, sondern nur eine 
Fortsetzung des alten Uebels, vielleicht in neuem Ge- 
wande, aber mit dem Unterschiede gegen früher, daß 
eine wesentliche Entschuldigung für die Einseitigkeit der 
Lehre fortfällt, nämlich die Berufung auf den unfertigen 
Stand der technischen Wissenschaften. Solange in der 
Vergangenheit die technischen Wissenschaften noch in 
der Entstehung waren und Schritt für Schritt um Teil- 
erkenntnisse ringen mußten, fehlte die Vorbedingung 
für die Zusammenfassung der Lchre, welche das We- 
sen einer wirklichen Reform ausmacht. Dagegen ist 
jetzt, wo die fundamentale Erkenntnis auf vielen tech- 
nischen Gebieten schon gewonnen ist, eine zusammen- 
gcfaßte und damit wirklich wissenschaftliche Lehre 
möglich. 

Ricdler ist es wieder, der klar und überzeugend 
dargelegt hat, daß in einer Zusammenfassung der Er- 
kenntnis das Wesen einer {gründlichen Reform liegt. 
Daß diese Zusammenfassung selbst für 
heterogene Gebiete sachlich richtig ist, bestätigen anch 
erfahrene Ingenieure des schaffenden Lebens, z. B. 
Lasche in seinem vortrefflichen Buche über „Konstruk- 
tion und Material im Bau von Dampfturbinen und Turbo- 
dynamos“, indem cr sagt: „Für den Schiffsmaschinen- 
bau, für den Bau von ortsfesten Krafimaschinen, von 
Dampfturbinen oder Oelmaschinen sind viele grund- 
legende Fragen immer wieder die gleichen, ebenso wic 
Konstruktion und Verteilung des Materials für den Flug- 
7cugkonstrukteur und für den Konstrukteur von Brücken, 
leichten Markthallen und schweren Montagehallen sehr 
viel Gemeinsames haben.” 

Die Technik in ihrer Gesamtheit ist cinem außer- 
ordentlich vielgestaltigen Bau zu vergleichen, der mil 
seiner reichen Gliederung, seinen Pfeilern, Geschossen 
und Türmen auf einem starken gemeinsamen Funda- 
mente ruhen muß, wenn er-standfähig sein soll. Das 
Fundament sind die natur- und fachwissenschaftlichen 
Grundlagen, die Aufbauten die zahlreichen Spezialge- 
biete und das Werkzeug zum Aufbau die methodischen 
Wissenschaften. Was nun die Hochschullehre dem Stu- 
dicrenden im wesentlichen nur übereignen kann, ist das 
zusammenhängende Fundament und weiter das Werk- 
zeug. Darüber! hinaus müssen Spezialgebiete gelehrt 
und betrieben werden, aber bloß als Beispiel für die An- 
wendung und als Mittel zur Vertiefung der gewonnenen 
Einsicht, daher auch ‘eine Vielzahl verschiedenartigster 
Beispiele dem Einzelnen keinen Vorteil bringt, sondern 
ihn leicht zur Oberflächlichkeit verleitet und statt Klar- 
heit und Uebersicht Zersplitterung und Verwirrung 
erzeugt. | 

Nichts ist geeigneter, dem Anfänger den unentbehr- 
lichen Ueberblick zu verschaffen und ihm das innere 
Gleichgewicht zu erhalten inmitten der Flut vielfältiger 
Erscheinungen, dic auf ihn eindringt, als die Erkenntnis 
der tiefen Einheit in den wissenschaftlichen Grundfra- 
gen. Nichts vermag so sehr wie sie den Blick zu wei- 
ten und über den engen Kreis des Fachwissens hinaus 
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zu einer vertieften Naturanschauung zu erziehen. Denn 
m der Natur ist alles Einheft, alles Kiaft und Stoff, wo- 
bei dahingesellt sein mag, ob nicht die Kraft allein die 
letzte, auch den Stoff umfassende Einheit ist, jene ge- 
heimnisvolle Ursache, die wir nur in vielen ihre: Wir- 
kungen, aber nicht im Wesen ;kennen. Daß dieser Zu- 
sammenhang und somit die vollkommene Einheit in der 
Natur ’besicht, wird durch die neuesten Ergeb- 
nisse der Atomforschung wahrscheinlich In der 
Natur sehen wir die innige Verbindung aller Kräfte 
und das dauernde Streben nach einem Ausgleich, wenn 
das Gleichgewicht gestört ıst. Demgemäß zwingt die 


Natur, auch im Ingenieurwerk alle Wirkungen zu be-. 


rucksichtigen und zu einer organischen ‚Einheit zusam- 
menzufassen, wobei allerdings infolge der Umzulang- 
lichkeit alles Menschenwerks, immer nur eine mehr 
oder 'weniger große Annäherung an die vollkommene 
Losung erreichbar ist. 

Unverkennbar ist die Vermehrung der Schwierig- 
keiten technischen Schaffens durch die Wirtschaft, den 
künstlichen Zusammenhang aller menschlichen Arbeit, 
der durch den Tausch der Erzeugnisse zwischen Men- 
schen und Völkern entsteht, und, bei aller scheinbaren 
Willkür, gewissen Gesetzen unterliegt von ähnlicher 
Wirkung wie die Naturgesetze, weshalb auch das In- 
genieurwerk die wirtschaftlichen Forderungen unte: 
allen Umständen zu erfüllen hat. Schwicrig aber wird 
die Ingenieurarbeit dadurch, daß die technischen Be- 
dingungen an Gestaltung, Herstellung und Betrieb nicht 
nur aufs engste unter sich, sondern auch alle zusam- 
men von den wirtschaftlichen Anforderungen beherrscht 
sind, so daß. Technik und Wirtschaft cine unzertrenn- 
liche Einheit bilden. 

Der engen Verbindung und Abhängigkeit aller Er- 
kenntnis in der Natur und im Ingenieurwerk steht nun 
die Trennung in Wissenschaft und Lehre gegenüber, dem 
vielseitigen Beruf die zerteilie und häufig einscitige 
Frziehung. Was aus dem richtigen Bedürfnis nach Ar- 
beitsteilung entstanden und heute, bei der großen Ent- 
wicklung der Einzelwissenschaften, unentbehrlicher als 
je ist, hat sieh mit dieser Fntwicklung zu einem gıund- 
legenden Uebel ausgewachsen, welches jeder Neugc- 
staltung stark hinderlich ist. Darum also sind 
Zusammenfassung, Konzentration, Be- 
seitigung des Trennenden die wichtig- 


sten Erfordernisse einer wirklichen Rec- . 


form. Das gleiche Bild zeigt das schaffende Leben selbst, 
wo die Spezialisierung der Arbeit schließlich ihre Grenze 
findet, so daß sie unfruchtbar wird, und allein das Zu- 
rückgreifen auf "die Grundlagen, ihre Erweiterung und 
Verbindung mit den Nachbargebieten weiter fördern 
kann. Ein Turm läßt sich nicht daucrnd erhöhen, ohne 
die Fundamente izu verstärken und zu verbreitern.. 


In diesem Zusammenhange erscheint z. B. die Zu- 
sammenlegung der Hochschulabteilungen richtig, wenn 
letztere die Trennung der Lehre fördern. Aber 
diese Zusammenfassung ist nicht ausschlaggebend und 
kann sogar nachteilig sein, sofern sic, wie etwa an 
großen Hochschulen, die Verwaltung unzulässig er- 
schwert. Denn die Abteilungen ergeben ja nicht nur 
Gliederung der Fachlehre, als welche sie vielleicht 
° manchmal zu weitgehend wirken, soudern auch Uricr- 
teilung und damit oft Erleichterung und Verbesserung 
der Verwaltung,‘ also Vorteile von nicht zu unter- 
schätzender Bedeutung. Dies allein ist das Wesent- 
liche, daß die Abteilungsschranken die Freizügigkeit 
des Studiums nicht ernstlich behindern, was heute aller- 
dings häufig genug der Fall ist, daß vielmehr die ganze 
Hochschule eine lebendige Studiengemeinschaft bilde, 


SCHIFFBAU 


Seite 1099 


in welcher jedes Bedürfnis, jede Neigung und Begabung 
zu ihrem Rechte kommen. Daneben soll freilich dic 
geldsparende Wirkung nicht verkannt werden, dic eine 
Zusammenlegung von Abteilungen durch Fortfall von 
Pı ofessuren vereinzelt im Gefolge haben kann. Hierbei ist 
hinwiederum nicht zu übersehen, daß diese Wirkung 
auch ohne Zusammenlegung der Abteilungen, schon 
durch Zusammenfassung des gleichartigen Unterrichts, 
erreicht werden kann. Zahlreich aber sind die Mog- 
lichkeiten solcher ‘Vereinigung nicht; denn, wie in der 
Tat die Dinge liegen, sind nur an großen Mochs:hulen 
wenige Fächer mehrfach besetzt, wofür meist nicht die 
Trennung der Abteilungen, sondern die Vielzahl der 
Studierenden, die Schwierigkeiten des Stundenplans 
und ähnliche Gründe maßgebend gewesen sind. Darum 
würde die Beseitigung der Doppelbesetzung oft den 
Untersicht verschlechtern, weil eine ausreichende Lehrer- 
zahl die Grundbedingung des Erfolges ist, in der Tech- 
nik mehr noch als sonstwo, daher eine „Reform“, die 
um der Ersparnis willen diese Bedingung verletzt, un- 
brauchbar ist. 

Wer nun aber glaubt, die Beseitigung oder Milde- 
(ung der Abteilungsgrenzen würde bereits alles ,Tren- 
nende“ beheben, irrt gewaltig. Zwar sperrt dic Tren- 
nung in Abteilungen mit besonderen, streng abgc- 
schlossenen Studienplänen und Prüfungen den freien 
Verkehr der Fachgebiete untereinander, im Wideı- 
spruch mit dem praktischen Bedürfnis, und hemmi das 
Studium in den wichtigen Grenzgebieten. Abcr weit 
verderblicher ist noch die Trennung der Lehre m sich, 
wie ich im folgenden begrunde. 

Praktische Ingenieurarbeit jeder Art verlangt vicl- 
seitig gerichtete Tätigkeit, die Lebensbedingung ist, 
gleichgültig, in welchem Spezialberuf der Ingenieur 
wirkt. So ist z. B. der Konstrukteur unbrauchbar, der 
nicht ausreichende betriebstechnische und wirtschaft- 
liche Kenntnisse besitzt. Desgleichen der Betriebsleiter 
ohne die Grundlagen der Gestaltung und Wirtschaft. 
Genau das Gleiche gilt selbst für das ausgesprochen 
wirtschaftliche Schaffen, wenn cs nicht im innersten 
Kern hohl und unfruchtbar sein soll. 

Entsprechend solcher vielseitigen Berufstätigkei, 
sollte die Lehre beschaffen sein. Wie im Mosaik viele 
Steine zu einem cinheitlichen Bilde zusammengesetzt 
werden, sind in der Hochschulausbildung zu vereinigen: 
die Grundlagen der Natur- und Fachwissenschaften, 
sowie die methodischen Hilfsmittel. Alles dies ıst im 
engsten Zusammenhang zu Ichren und im Studierenden 
zu einer geschlossenen Einheit zu verbinden. 

Schwierig zu lösen ist dic Aufgabe deshalb, weil 
tir Umfang die Zusammenarbeit vieler erfordert, und 
sie wird unlösbar, wenn die Mitwirkenden nicht nahe 
Berührung miteinander pflegen. Darın liegt der 
Schwerpunkt und die Eigenart technisch-wissenschaft- 
lıcher Lehre, daß sie den Zusammenschluß von Grund- 
lagen aus den verschiedenartigsten Wissenschaftsge - 
bieten zu einer festgefugten Einheit erfordert. 


Nur auf einem solchen Fundament cersteht 
richtiges, technisch - wissenschaftli- 
ches Denken und Arbeiten, in welchem 


Begriff maBgebende Vertreter der Industrie ihre ganzen 
Forderungen an den Anfänger gelegentlich summarisch 
ausgedruckt haben. 

Um das zu erreichen, ist zweierlei notwendig. 1. sind 
die gemeinsamen Grundlagen gleichartiger Fachgebiete 
herauszuarbeiten und zusammenzufassen, was bis heute 
noch nicht geschehen ist; 2. ist die so erhaltene Grund- 
lehre durch Lehrer, die enge Gemeinschaftsarbeit 
pflegen, zu übermitteln, was es bis jetzt gleichfalls nicht 
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gibt. Dasselbe wie etwa die Pathologie für die Medizin, 
ist diese Grundlehre für die Technik. Sie ist das We- 
sentliche, was die Industrie von der Hochschule ver- 
langt, ın dem richtigen Bewußtsein, daß die Hochschule 
nicht viel mehr leisten kann. Insbesondere fordert sie 
keine fertige Spezialbildung als Konstrukteur, Betriebs- 
ingenieur, Wirtschatter usw., welches Verlangen direkt 
unsinnig wäre, weil das Wichtigste auf diesen Spezial- 
gebieten nicht zu lehren ist, nämlich die Erfahrungen, 
die nicht gelehrt, sondern erlebt sein wollen Auch 
sprich? cin einfacher praktischer Grund gegen die 
Spezialisierung an der Hochschule: niemand weiß in 
seiner Jugend, wohin ihn das Leben verschlági, und 
qar mancher Techniker landet später in einem tech- 
nischen Beruf, von dem er sich vorher niemals hat 
lraumen lassen. „Denn“, sagt Schopenhauer, „unser 
l.cbenslauf ist keineswegs schlechthin unser eigenes 
Werk. sondern das Produkt zweier Faktoren, nämlich 
der Reihe der Begebenheiten und der Reihe unserer 
Entschlusse, welche stets ineinandergreifen und sich 
gegenseitig modifizieren. ... So sind denn meistens 
die Begebenheiten und unsere Grundabsichten zweien, 
nach verschiedenen Seiten ziehenden Kräften zu ver- 
gleichen, und die daraus entstehende Diagonale ist 
unser Lebenslauf “ 

Alles, was wir demgegenüber vermögen, ist, den 
Anfänger mit einer umfassenden grundlegenden Bil- 
dung zu verschen, die möglichst vielseitigen Ansprüchen 
gerecht wird, ihn mit geistigen Werkzeugen und Kräften 
auszustatten, statt einseitig mit Wissen und Kenntnissen. 

Ich bin mir der ungcheueren Schwierigkeiten der 
Aufgabe voll bewußt und höre bereits den Einwand, 
sie sci unlosbar, worauf ich erwidere: dann ist schlech- 
terdings eine Reform unmöglich. Auch weiß ich wohl, 
daß die Durchführung sich nicht über Nacht erzwingen, 
sondern nur schrittweise entwickeln lassen ® wird. 
Wer aber eine 


Reform will, muß eine 
innere Umwalzung im Wesen, im Geistc 
wollen; alles andere ist keine wirkliche 
Reform, ist Stück- und Flickwerk, ist eine neue 


alte „Richtung“, die schließlich wieder auf ein totes 
Geleis fuhren wird. Daruber sollte man sich aus der 
Vergangenheit klar sein, daß durch Abschneiden und 
Ansetzen ebensowenig eine Reform entstehen kann, wie 
aus cinem alten ein neues Kleid. 

Den Anfang eines richtigen Vorgehens hat, wie mir 
scheint, die Schiffbauabteilung der Berliner Hochschule 
schon vor Jahresfrist gemacht, indem sie die wichtigsten 
l achvorlesungen je ın zwei Teile, einen grundlegenden 


und einen speziellen, zerlegt hat, wovon der erstere die: 


wissenschaftlichen Grundlagen und Zusammenhänge des 
Fachgebicts lehrt, während der letztere die spezielle 
Vertiefung in baulicher, betriebstechnischer und wirt- 
schaftlicher Richtung erstrebt. Der erste Teil ist Pflicht- 
fach, der zweite Wahlfach. Ohne weiteres ist klar, 
welche große Zeitersparnis ohne Schädigung der Aus- 
bildung sich schon aus diesem ersten Schritt ergibt: 
auf mehreren Gebieten hört der Studierende nur die 
Grundlehre und erspart somit hier etwa die halbe Zeit. 
Alle Studierenden empfangen hiernach dieselbe Grund- 
lehre, dancben hat jeder Gelegenheit, je nach Bega- 
bung und Neigung die gewonnene Erkenntnis auf Son- 
dergebicten anzuwenden und zu vertiefen, Gleichwohl 
handelt es sich hierbei, wie gesagt, nur um einen 
Anfang, der dringend der Vervollkommnung durch Zu- 
sammenfassung der Grundlagen in den verschiedenen 
Fachgebieten bedarf, wodurch nicht nur cin weiterer 
7eitgewinn, sondern auch cine tiefere Einsicht in den 
Zusammenhang aller Fachgebiete untereinander erreicht 


werden würde. Dieses höchste Ziel zu verwirklichen, 
ist ungleich schwieriger, weil dazu die restlose Zu- 
sammenarbeit mehrerer gehört. Je mehr Lehrpersonen 
beteiligt sind, desto schwieriger wird natürlich die Zu- 
sammenarbeit und die Lösung der Aufgabe, daher große 
Abteilungen auch in dieser Hinsicht ungünstig gestellt 
sind. 

Ganz allein durch Zusammenfassung und Konzen- 
tration ist die mit Recht geforderte Zeitersparnis er- 
reichbar, welche Forderung so weit geht, zu verlangen, 
daß mit bedeutend weniger Zeit viel mehr geleistet 
werde. Darin liegt ja "die Hauptschwierigkeit einer 
Reform, daß viel Zeit erforderlich ist zur Erweiterung 
und Vertiefung der Ausbildung. Wenn aber mancher 


‚erfahrene Ingenieur meint, eine Umwandlung sel über- 


flüssig, da die ihm seiner Zeit gewährte Hochschulbil- 
dung für seinen Aufstieg vollig ausreichend gewesen 
und daher nicht einzusehen sei, warum mit einem Malc 
das Selbe nicht mehr genüge, so verkennt er dabei 
leicht, wie außerordentlich die Technik an Vielseitigkeit 
und Vertiefung zugenommen hał und wie sehr daraus 
der Hochschule die Pflicht erwächst, sogleich beim 
Studium die Ergänzung der grundlegenden Bildung zu 
ermöglichen, die der im Leben Stehende nachträglich 
durch Selbststudium erworben hat. Das Reich der 
wissenschaftlichen Technik hat sich eben ungeheuer 
vergrößert, und darum ist es schwieriger denn je, die 
zusammenhängende Erkenntnis zu schaffen, die zu 
fruchibringender Arbeit in Spezialrichtungen gehört. 
Ohne die vielseitigen Zusammenhänge zu kennen, ist 
heute ein wirklicher Fortschritt kaum denkbar, weil sich 
die Bedingungen dafür gewaltig verschärft haben. Als 
die jetzt in führenden Stellungen befindlichen studierten, 
gab es noch keine 50000-kW-Turbinen mit 1/,, des 
Gewichts der Kolbenmaschine, keinen Flugmotor von 


weniger als 1 kg/PSe, und ähnliches mehr. 


Alles in allem stellt sich die Aufgabe, Zeit zu 
sparen, elwa so: um für die eigene Facharbeit und für 
die Erweiterung und Vertiefung seiner Allgemeinbildung 
Zeit zu gewinnen, soll der Studierende den offiziellen 
Hochschulstundenplan im 6-Stundentag stati im 8-Stun- 
dentag, wie etwa bisher, bewältigen. Wie das ermög- 
licht werden kann ohne grundlegende Umwalzung, bei 
erheblicher Mehrbelastung, z. B. durch stärkere Pflege 
der Betriebs- und Wirtschaftswissenschaften, verstehe 
ich nicht. Jede solche Ausdehnung in Sonderrichtungen 
verlangt cin Gegengewicht in der Erweiterung und Ver- 
stärkung der Basis, des Fundaments, wenn sie nicht zu 
einem cinseitigen Spezialstudium führen soll. Man be- 
achte doch den entscheidenden Unterschied in der Vor- 
bildung für viele andere wissenschaftliche Berufe und 
für "den technischen: in den ersteren genügt ein bc- 
grenztes Studium in wenigen wissenschaftlichen Diszi- 
plinen, um sich mit Erfolg zu betätigen, während in der * 
Technik nur eine vielseitige Grundbildung überhaupt erst 
zu brauchbarer wissenschaftlicher Arbeit befähigt. 
Darin ähnelt das technische Studium am meisten noch 
dem medizinischen, und hier denkt niemand daran, eine 
gründliche fachliche Allgemeinbildung, als Fundament ` 
jeder Spezialisierung, zu versagen. + 

Vom vorentwickelten Standpunkt aus will mir noch 
manches andere in den jetzigen Bestrebungen nicht 
einwandfrei erscheinen. Was zunächst möglichst zu be- 
seitigen wäre, ist die zeitliche Trennung zwischen 
Unter- und Oberstufe, zwischen den Natur- und metho- 
dischen Wissenschaften auf der einen und den eigent- 
lichen Fachwissenschaften auf der anderen Seile. In 
Ucbereinstimmung hiermit wird mit Recht „frühzeitige 
Einführung in die Fachgebicte“ gefordert, trotzdem aber 
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die erwähnte Trennung aufrecht erhalten. Um den so 
entstehenden Widerspruch zu lösen, soll am Anfang des 
Studiums eine „allgemeine“ Einführung in das Fach 
gegeben werden, in Gestalt einer Gruppenvorlesung, in 
der jeder Lehrer in nur einem Vortrag sein ‘ganzes 
Fachgebiet umschreibt. Jeder solche Vortrag aber 
. unterliegt einer dreifachen unerträglichen Beschrän- 
kung: in der Zeit, in der Tendenz und in der Aufnahme- 
fähigkeit der Hörer. Daher verspreche ich mir von 
dieser Einführungsvorlesung keinen nennenswerten Er- 
folg, ebenso wenig von den anschaulichen Besichtigun- 
gen industrieller Betriebe, die im Zusammenhang mif 
den Vorträgen gedacht sind, weil die Voraussetzung, 
die sachliche Einsicht, fehlt. Im ganzen halte ich diese 
Art frühzeitiger Einführung in die Fachgebiete fur voll- 
slandig verfehH und zu diesem Ziele nur einen Weg fur 
gangbar: naturwissenschaftlicheundfach- 
‚wissenschaftliche Grundlehre sollen 
möglichstparallelundim Zusammenhang 
miteinander gelehrt werden. Nicht Serien-, 
sondern Parallelschaltung ist die Lösung 

Eine gewisse Stufe wissenschaftlicher Vorbildung, 
etwa die des Realgymnasiums, muß bei Beginn des 
Studiums erreicht sein und darauf aufbauend sind 
parallel oder in kurzem Abstande die Grundwissen- 
schaften und die Anfänge der Fachwissenschaften zu 
lehren. Nur durch ein dauerndes Nebeneinander der 
natur- und fachwissenschaftlichen Lehre wird der un- 
entbehrliche enge Zusammenhang beider erhalten. 

Daher ist es verkehrt, der Gesamtheit der Stu- 
dierenden am Anfang eine zu stark beschnittene Lehre 
in Mathematik und Naturwissenschaften zu vermitteln 
und einer Minderzahl von Begabten am Schluß die Mög- 
lichkeit zu besonderer Vertiefung auf dıesen Gebielen 
zu geben. Denn von den künftigen Fuhrern der Technik, 
die zu bilden die vornehmste Aufgabe der Hochschule 
ist, muß gründliche naturwissenschaftliche Vorbildung 
ganz allgemein gefordert werden, wobei allerdings vor- 
‚behalten werden kann, daß die höchste, den durch- 
schnittlichen Rahmen der Hochschulerziehung über- 
steigende Ausbildung dieser Art nur wenigen dafür 
Veranlagten als Spezialbildung zuteil wird. 

Richtig ist ‘es also, die grundwissenschaftliche 
Lehre über längere Semester mit geringer Stundenzahl 
zu verteilen und ihren Zusammenhang mit der allmählich 
fortschreitenden Fachlehre dauernd aufrecht zu er- 
halten. So wäre die schädliche Spaltung des Studiums 
am wirksamsten zu beseitigen und zu verhindern, dab 
der Anfänger der schweren mechanischen und maihe- 
matischen Kost vielfach bald satt wird, oder, wenn er 
sie schon in sich aufnimmt, viel davon wieder vergißt, 
bevor er sie in den Fachgebieten ausnutzen kann. 


Alle Einzelforderungen, die Aumund in seiner Denk- 
schrift aufzählt, sind eigentlich nur sekundärer Natur, 
während die Primarforderung eine zusammengefaßte, 
vielseitige Grundbildung in Natur- und Fachwissen- 
schaften, aus welcher alles andere wie von selbst 
kommt, sein muß. 

Die Maßnahmen, die bisher zur Durchführung der 
Reform getroffen wurden, sind in mehreren Punkten 
-anfechibar. Außer gegen die erwähnte allgemeine Ein- 
führung in das Fachgebiet habe ich starke Bedenken 
gegen den Ausgleich der naturwissenschaftlichen Vor- 
bildung durch kurze Vorkurse. Was durch den Ausfall 
von etwa 800 llnterrichtsstunden auf dem Gymnasium 
gegenüber dem Realgymnasium versäumt worden ist, 
läßt sich schlechterdings nicht in etwa 100 Stunden 
eines vierwochentlichen Vorkursus vor Beginn des 
Studiums nachholen. Ich glaube, eine so konzentrierte 
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Nahrung ist dem jungen Magen unverdaulich. Wik- 
samer würde es sein, wenn man, solange mit der star- 
ken Ungleichheit der Vorbildung leider gerechnet wer- 
den muß, von den Gymnasiasten den Nachweis aus- 
reichender Mathematikkenntnisse sogleich bei der Auf- 
nahme durch Prüfung fordern könnte. Ich kann nicht 
finden, daß ein solches Verfahren weniger berechtigt 
ist als das, welches platzgreift, wenn der Realgymna- 
siast zum Beispiel Altphilolögie oder anderes mehr 
siudieren will. Es hätte auch den Vorzug, einen gc- 
wissen Druck auf den Ausgleich der Vorbildung aus- 
zuüben, die ohne diesen wahrscheinlich noch lange 
auf dem heutigen unbefriedigenden Stande bleiben 
wird. 

Das Ergebnis aller dieser Ueberlegungen ist offen- 
bar, daß naturwissenschaftliche und fachliche Grund- 
bildung, auf das engste verbunden, dauernd neben- und 
miteinander voranschreiten müssen und nicht außer 
Tritt fallen dürfen. Auch der Studierende in den hohe- 
ren Semestern sollte immer noch die Lehrer der 
Mathematik, Mechanik usw. neben sich sehen und nicht 
beim Eintritt in die „Oberstufe“ die ,Unterstufe” wie 
eine abgeschlossene Welt, die ihn nichts mehr angeht, 
hinter sich lassen. Nur so ist eine vielseitige und doch 
einheitliche Durchbildung möglich, die der Hochschul; 
erziehung nach dem Gesagten als höchstes Ziel vor- 
schweben muß. Ganz unhaltbar dagegen ıst dic 
heutige Trennung, das hastige Durchjagen der Mathc- 
matik und Mechanik, im wesentlichen bevor der Fach- 
unterricht beginnt, wobei der Studierende kaum folgen 
kann und vor allem nicht übersieht, wozu das alles 
nützlich ist. So wird aber klar, daß die heute vor- 
handenen Lehrgegenstände nicht im ganzen unvcran- 
dert weiter bestehen und wie Bausteine zum Neubau 
ohne weiteres verwendet werden konnen, indem man 
einzelne ausscheidet, beschneidet usw. und gleichartige 
neue hinzufügt. Vielmehr sind vorwiegend ncue Steine 
nach neuem Plane aufzubauen, um einen Neubau zu 
errichten, wie wir ıhn brauchen. Angesichts der un- 
geheueren Erweiterung der wissenschaftlichen Technik 
wird es notwendig sein, in jedem Fachgebiet viel mehi 
auf Erkenntnis und Einsicht als auf bloße Kunde zu 
sehen und manchmal, namentlich in Mathematik nnd 
Naturwissenschaften, vielleicht an Systemalik zu- 
gunsten der Methodik zu opfern. Man kann heute nich! 
mehr ganze Ingenieure bilden, indem man sie durch 


‚ eine Reihe nur äußerlich zusammenhängender Liszi- 
plinen hindurchtreibt, die mehr oder weniger streng 
gegeneinander abgeschlossen sind. Was nottut, ist 


eine innere Vereinigung und Vereinheitlichung. Wir 
müssen weit mehr als bisher die Beziehungen des Ein- 
zelfachs zum Ganzen der Technik herstellen und den 
Studierenden veranlassen, die zahlreichen Zusammen- 
hänge der einzelnen Wissenschaften gründlich zu 
durchdenken. Denn erst durch das vielseitige Verbin- 
den von Kenntnissen und Erfahrungen auf verschiedener: 
Gebieten, durch das Vergleichen der Ergebnisse unter- 
einander erlangt er eine vertiefte abgerundete Einsicht 
und die volle Herrschaft uber das, was er weiß, so daß 
er es Jeder Zeit anwenden kann. Oft wird eine geringere 
Menge Wissen genügen, wenn diese nur vielfältig 
durchgearbeitet und durchdacht worden ist. 

Ich glaube übrigens, daß auch die Entwickelung 
der Universitätsbildung einem ähnlichen Ziele zusteuern 
muß und in dieser Beziehung gleichfalls einer Reform 
bedarf. 

Ich bin nun auf den Einwurf gefaßt, daß mit der 
von mir gegebenen allgemeinen Umschreibung der 
Reformaufgabe nicht viel gewonnen sei, solange nich! 
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auch die Lösung, wenigstens in den wesentlichen Zügen, 
gekennzeichnet werde. Fast ist cs unvermeidliches 
Schicksal solcher Darlegungen, von dem, der sich nicht 
in ähnlichen Gedankengängen bewegt oder diesen gar 
von vornherein abweisend gegenübersteht, als Redens- 
arten und Schlagworte angesehen zu werden. Um dem 
wenn möglich zu entgehen, bin ich also gezwungen, auf 
die Verwirklichung meiner Auffassung einer eigentlichen 
Reform näher einzugehen, natürlich nur soweit, wie ich 
dazu überhaupt m der Lage bin. Denn cs ist ja klar, 
daß der Einzelne niemals die Durchführbarkeit bis in 
die Studienpläne hinein verfolgen kann, weil cs ihm 
hierfür an ausreichender Uebersicht und Sachkenntnis 
in den zahlreichen Einzelgebieten mangelt. Will man 
aber die Lösbarkeit der Aufgabe restlos klarstellen, so 
ıst dic Aufstellung fertiger Studienpläne unentbehrlich, 
die wiederum nur geschehen kann mit Hilfe der Zu- 
sammenarbcit der wesentlich Beteiligten. Wer an den 
Erfolg dieser Zusammenarbeiten so glaubt, wie ich 
davon fest überzeugt bin, sollte mit mir ihr Zustande- 
kommen, zunächst lediglich zum Zwecke der Prüfung, 
aufrichig wünschen und betreiben. 

Das nähere Eingehen auf die Durchführung verlangt 
hier die Beschränkung auf ein Teilgebiet als Beispiel, 
welches aber, wenn man den richtigen Weg gefunden 
hat, unschwer auf andere Gebiete zu erweitern ist. Ich 
wähle den Maschinenbau, weil er mir am nächsten liegt, 
zudem die Lösung der Aufgabe mit am schwierigsten 
macht und schließlich mit mehreren anderen Gebieten 
so eng verwachsen ıst, daß die weitere Anwendung 
auf diese nahclicgt. 

Wie schon angedcutet, ist von einer moglichs! cin- 
heitlichen, ausreichenden Stufe der Vorbildung in 
Mathematik und Naturwissenschaften auszugehen. Ohne 
Frfullung dieser Vorbedingung hängt jede Reform in 
der Luft, wie ein Haus ohne festes Fundament, und 
alles Mühen ist zweck- und nutzlos. Das gilt nicht nur 
fur die Ausbildung in Mathematik, Physik usw., sondern 
ebenso auch fur andere Grundlagen, wie z. B. eine ge- 
wisse Fähigkeit in der Raum- und Formvorstellung, ein 
genugendes Maß technischer Sachkenntnis, die durch 
tuchtige praktische Arbeit erlangt wird, und nicht zu- 
letzt die rein mechanische Fertigkeit in der Sprache 
des Ingenieurs, im Zeichnen. Fs kennzeichnet den gan- 
zen Jammer der Vorbereitung, daß die Hochschule em 
Jahr lang Zeichenunterricht geben muß, was etwa das- 
sclbe bedeutet, wie wenn die Universität den Philo- 
logen, Theologen usw. cbenso lange dic Anfangs- 
grunde der deutschen Sprache lehren sollte. 


M. E. ist es berechtigt, mit dem Nachweis dieser 
Grundlagen dic Aufnahmefähigkeit an der Hochschule 
zu verbinden, und es ist kein Schade, wenn dann von 
1000 Bewerbern nicht 100 aufnahmefähig sein wür- 
den. Denn ich stehe auf dem Standpunkt, daß 100 
bestveranlagte und gründlich durchgebildete Hoch- 
schulingenieure für die deutsche Technik und Wirt- 
schaft wertvoller sind als 1000 schlechibegabie und -ge- 
schulte. Leiter der Arbeit und Führer der Wirtschaft 
werden geboren, nicht gedrillt, naturgemäß nur in ge- 
ringer Zahl, 
sollte es vielmehr sein, diese wenigen so durchzubilden, 
daß sie im Leben rasch und leicht zur vollen Entwick- 
Jung ihrer Anlagen gelangen. Damit wärc auch mit 
einem Schlage die Ueberfüllung beseitigt, die heute in 
«tarkbesuchten Abteilungen den „Massenbelriceb“ er- 
zeugt und den wirklichen Erfolg selbst der besten Lehre 
tötet. Nur für die Minderzahl der Tauglichen ist die 
akademische Freiheit geeignet, weil sie allein den rich- 
hgen Gebrauch davon macht, indem sie tatsächlich 


SCHIFFBAU 


und Aufgabe der Hochschule ist es oder . 


Nr; 447 
„studiert“ und nicht bloß nach Zeugnissen und Berech- 

tigungen jagt. Die Auslese der Tüchtigen an der Hoch- 
schule würde dem Staat unmittelbar viel ‚Geld sparen 
und mittelbar mehr einbringen. Die Masse der Minder- 
l:;cfähigten ließe sich besser und billiger an niederen 
Schulen ausbilden für die Tätigkeit, die sie in der Tech- 
nik doch nur ausüben können. Statt'im späteren Le- 
ben, wo sie unbedingt erfolgt, sollte die Auslese, sowei 
wie möglich, vor der Hochschule geschehen, womit 
allen Teilen, einschließlich der Studierenden selbst, am 
besten gedient wäre. Ich halte dies für so 
wichtig, daß ich darin einen Hauptfaktor 


einer gründlichen Reform sehe. Denn 
nicht nur die Lehre -und die Lehrer bestimmen 
die Wirkung eines Unterrichts, sondern selbsiver- 


ständlich auch die Qualität der Schüler, welche die 
Lehre in sich aufnehmen und verarbeiten müssen. Wenn 
man schon an ersteren beiden reformiert, so sollte auch 
der Dritte im Bunde, der mindestens gleich reformbe- 
dürftig ist, nicht vergessen bleiben. Ist es doch gewik 
nicht übertrieben, wenn ich sage, daß wenigstens die 
Hälfte der heutigen Studierenden ohne ausgesprochene 
technische Begabung ist, also genau so gut, wenn nicht 
besser, Philologe, Mediziner usw. werden könnte wie 
Ingenieur. 

Den richtig begabten und vorgebildcten Sfidierene 
den wird sich die Hochschullehre nun ctwa in folgender 
Weise darbieten müssen: 


Die Mathematik wird kontinuierlich über ungefähr 
fünf Semester, mit mäßiger, anfangs größerer, dann ab- 
nehmender Stundenzahl zu verteilen sein. Die Durch- 
führung des Unterrichts ist rein nach dem Bedürfnis der 
Technik einzurichten, d. h., ohne Rücksicht auf strenge 
Systematik und absolute Vollständigkeit, allmählich 
vom Einfacheren zum Schwierigeren fortschreitend, 
genau so aufzubauen, wie die nebenher laufende fach- 
liche Grundlehre es verlangt. Wichtig ist es, wie er- 
wähnt, daß die abstrakte mathematische Lehre und ihre 
konkrete technische Anwendung stets unmittelbar 
nebeneinander stehen und eng zusammen verbunden 
werden. Denn die Mathematik ist dem Ingenieur nie 
Selbstzweck, sondern nur Werkzeug, allerdings cin 
höchst wertvolles, und wichtiger noch als die Voll- 
kommenheit dieses Werkzeuges ist die Fähigkeit und 
das Geschick, es richtig anzuwenden. Was nützt selbst 
das beste Werkzeug dem, der es nicht zu gebrauchen 
versteht, ; 

Bei dieser Methode ist ems sögleich zuzugeben: 
Vom Standpunkt der Mathematik gesehen, wird einer 
solchen Lehre Unvollstándigkeit, zu wenig Zusammen- 
hang in sich und zu viel Zweckbestimmung anhafien. 
Aber wer vom ¡Ingenieurstandpunkt aus die Wahl hat, 
was er vorziehen soll, ob die Mehrzahl der Studieren- 
den ein in systematischer Hinsicht lückenhaftes mathe- 
matisches Wissen und seine Anwendung gründlich 
durchgearbeitet hat und beherrscht, oder ob sie eine 
vollständigere, systematischere Lehre vielleicht vor- 
übergehend in sich aufnimmi, um diese niemals 
richtig anwenden zu lernen und deshalb bald, meistens 
noch auf der Hochschule, wieder zu vergessen, der: wird 
kaum im Zweifel sein können. 

Etwas ähnliches wie für die Mathematik gilt auch 
für die Mechanik, zunächst einmal, was die Vertei- 
lung des Unterrichts über einen längeren Zeitraum be- 
trifft. Hierbei ist es erst recht von .Wichtigkeit, daß 
der Zusammenhang mit der Fachlehre so innig wie móg- 
lich gestaltet wird und während des ganzen Studiums 
erhalten bleibt. In der Mechanik sind zwei Aufgaben zu 
lösen, die aber nicht voneinander getrennt werden diir- 
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fen. Es ist erstens eine theoretische Mechanik und 
zweitens ihre fachliche Anwendung zu lehren. Wäh- 
rend der erste Teil naturgemäß zur Mathematik hinüber- 
neigt, steht der letztere in unmittelbarer Beziehung .zur 
Fachlehre. Daher kann man die Ansicht vertreten, daß 
Mathematik und theoretische Mechanik am besten zu- 
sammen gelehrt werden sollen, ebenso wie angewandte 
Mechanik im Verein mit der Fachlenre. Ich bin. aber 
der Auffassung, daß beide Teile der Mechanik auch von 
dem .gleichen Lehrer unterrichtet werden können, dem 
dann die doppelte Aufgabe zufällt, nach beiden Seiten, 
zur Mathematik und zur Fachlehre, die engste Fühlung 
zu halten. , 


Physik- und Chemieunterricht stehen demjenigen in 
der Mechanik grundsätzlich vollkommen gleich. Was 
heute unter dieser Bezeichnung gelehrt wird, ist viel- 
fach ein einfacher Experimentalunterricht, der eigent- 
lich nicht an die Hochschule gehört, vielmehr in der 
Vorschule erledigt sein sollte. Notwendig dagegen ist 
die Behandlung der Theorie technisch wichtiger physi- 
kalischer Gebiete und ihrer Anwendung, die wiederum: 
in engster Anlehnung an den Fachunterricht zu erfolgen 
hat. Auch hier ist nicht so sehr Vollständigkeit und 
strenge Systematik als die Durcharbeitung und Beherr- 
schung der vielfältigen Zusammenhänge mit der Technik 
anzustreben. In zeitlicher Hinsicht scheint mir eine Be- 
schränkung der .Stundenzahl, jedoch eine Verteilung 
über eine größere Semesterzahl zweckmäßig zu sein. 


Den Kern und das Rückgrat des ganzen Hochschul- 
unterrichts wird nach dem Gesagten die zu einer ein- 
heitlichen Grundwissenschaft zusammengefaßte Fach- 
lehre bilden müssen. Diese Lehre soll für alle Studie- 
renden Gegenstand eines Pflichtstudiums sein, weil sie 
die Voraussetzung bildet für sämtliche Wahlstudien, die 
hinterher als Spezialanwendung der allgemeinen Grund- 
lagen folgen.. 

In den Bereich dieses zusammengefaßten Unter- 
richts gehören die wesentlichen Erkenntnisse aus den 
Gebieten der Baustoffe, der ‚Herstellung, des Betriebs, 
der Wirtschaft und, im engen Zusammenhang damit, der 
Konstruktion. Alles, was den verschiedenen Maschinen- 
gebielen in diesen Richtungen gemeinsam ist, abeı 
auch das, was sie wesentlich unterscheidet, sollte hier 
gelehrt und an möglichst vielseitigen Beispielen veran- 
schaulicht werden. In ‚jedem Gebiet ist zunächst das 
Allgemeine zu behandeln und dann das Besondciıe, das 
aus den zusätzlichen Wirkungen hervorgeht. So ist 
z.,B. in der Baustofflehre von den allgemeinen Stoff- 
eigenschaften auszugehen und weiter zu zeigen, wie 
diese durch Sondereinflüsse, durch dynamische Kräfte, 
durch Bearbeitungs-, Temperatur-, elektrolytische, che- 
mische usw. Wirkungen verändert werden. 


Ganz ähnlich ist in der Herstellungslehre zu ver- 
fahren. Ausgehend von den allgemeinen Verfahren 
sind die besonderen Einwirkungen, welche Material- 
eigenschaften, Betriebsforderungen und Wirtschaftlich- 
keit im Gefolge haben, zu berücksichtigen. Dieser 
Lehre kommt um so ‚größere Wichtigkeit zu, als die 
rationelle Herstellung von Produkten bester Güte heute 
im Brennpunkt technisch-industrieller Arbeit, ja unserer 
gesamten Volkswirtschaft ‚steht und als dieses Gebiet 
noch recht im Argen liegt. Was nutzt alle Lehre in 
„Betriebswissenschaften“, wenn dieser die Grundlage, 
die gründliche Kenntnis der Herstellung als solcher, in 
einem Maße fehlt, daß die große Mehrzahl der Stu- 
dierenden die Hochschule verläßt, ohne z. B. die Be- 
arbeitungsvorgänge selbst einfacherer Werkstücke 
sicher zu beherrschen. Dem vermag allerdings die beste 
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Hochschuflehre nicht abzuhelfen, wenn die praktische 
Vorbildung sie nicht weit mehr als bisher unterstützt. 
Das gleiche gilt übrigens auch für den Betrieb. 
Wer maßgebende Betriebsforderungen richtig verstehen 
und werten will, sollte mindestens die Grundlagen des 
Maschinenbetriebs aus eigener Anschauung und Er- 
fahrung kennen. Das ist aber heute selten der Fall. 
Darum ist das Verständnis für diesen lebenswichtigen 
Teil der Ingenieurausbildung an der Hochschule mel- 
stens recht gering. Es dámmert erst in der Praxis, 
wenn sich der Anfänger gründlich die Finger ver- 
brannt hat. 
“Auch der wirtschaftliche Unterricht muß in nahe 
Beziehung zur fachlichen Grundlehre treten. Dies ver- 
langt, zunächst die Grundzüge der Privatwirtschafts- 
lehre ab ovo zu entwickeln, d. h. der Reihe nach, vom 
Einfachsten zum Schwierigsten fortschreitend, die Fa- 
brikationswirtschaft, die Kraftwirtschaft, die Warme- 
wirtschaft, Lohn- und Akkordwesen usw. zu behandeln 
und anschlieBend erst die Grundlagen der Volkswirt- 
schaftslehre zu übermitteln, also die induktive statt der 
deduktiven Methode von heute zu verwenden, wobcı 
man, wie ein bekanntes Wort sagt, das Pferd vom 
Schwanze her aufzaumt. 

Alle diese vorerwähnten und selbstverständlich auch 
die nebenhergehenden naturwissenschaftlichen Grund- 
lagen müssen in dem konstruktiven Teil der Fachlehre 
Diese 


sein, zugeschnitten auf die besonderen Verhältnisse 
irgend eines einzelnen Fachgebiets, wie es bis jetzt 
der Fall ist. Hier sind vielmehr die gemeinsamen 
Grundlagen der Konstruktion herauszuarbeiten und zu 
einer einheitlichen Lehre, welche die gesamte Maschi- 
nenkonstruktion in sich begreift, zusammenzufassen. 
Demzufolge kann diese Lehre nicht die Konstruktion 
Ganzer Maschinen behandeln, das ist Sache des spa- 
teren Spezialunterrichts, der die Anwendung der allge- 
meinen Konstruktionslehre auf den Sonderfall zeigt. 
Ebensowenig allerdings kommen nur „Elemente“ ın 
dem bis heute üblichen beschränkten Wortsinn in Frage. 
Was hier vielmehr zugrunde zu legen und an vielseitigen 
Beispielen auszudeuten ist, das sind die lebenswichtigen 
Teile, die „Lebensglieder“ unserer heutigen Hoch- 
leistungsmaschinen, wie sie Riedler nennt. 

Ich schätze, daß die so aufgebaute fachliche Grund- 
lehre gleichfalls in fünf Semestern nach Studienanfang 
erledigt sein kann. Damit wäre dann das Fundament 
der Hochschulbildung vollendet. Und nun hätten sich 
an dieses Pflichtstudium Wahlstudien anzuschließen in 
Sonderrichtungen, je nach Neigung und Begabung, zum 
7wecke der breiteren Auslegung und besonderen Ver- 
tlefung. Die verschiedenartigsten Spezialstudien sind 
hier denkbar, z. B. in betriebswissenschaftlicher, wirt- 
schaftlicher, konstruktiver oder auch in naturwissen- 
schaftlicher Richtung. Aber ich bin weiter der Ansicht, 
daß selbst nicht streng fachtechnische Berufe dieser 


‚grundlegenden Bildung nicht enfraten können, wenn auf 


den technischen Einschlag ihrer Vorbildung besonderer 
Wert gelegt wird. Daher werden Volkswirte und Ver- 
waltungsbeamte, vielleicht mit gewissen Vereinfachun- 
gen und Kürzungen, cbenso diesen Weg gehen müssen 
wie, sogar Oberlehrer für angewandte Mathematik und 
Naturwissenschaften, deren Bildung mit „technischem 
Geist“ erfüllt werden soll. Hierzu genügt keineswegs 
der Besuch enzyklopadischer technischer Vorlesung- 
gen und des einen oder anderen Laboratoriums während 
cin paar Semester, wie häufig geqlaubt wird. Nur ein 
gründliche Schulung in den wissenschaftlichen und 
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praktischen Grundlagen der Technik kann Zu diesem 
Ziele fuhren. 

Ein Punkt der Hochschulausbildung, der in Reform- 
vorschlagen stark vernachlässigt oder ganz übersehen 
wird, ıst die Lehrmethode, die Hochschul-Pädagogik. 
Und doch stehl und fällt damit der Er- 
Polg des Unterrichts, also auch aller Re- 


tormbestrebungen. Aufgabe der Methode 
ist vor allem die Erziehung zu eigener selb- 
siandiger Arbeit. Niemals lassen Vorträge allein 


dies erreichen, sie können nur anregend wirken durch 
Inhalt und Form, sowie durch die Persönlichkeit des 
Lehrers. Sachlich sind sie beschränkt auf das Wesent- 
liche und Grundsätzliche, von allen überflüssigen Einzel- 
heiten müssen sie frei bleiben, weil diese die Einsicht 
und Uebersicht stören. Der, Fehler von heute ist, daß 
die rezeptive und nachempfindende die selbständige, 
produktive Tätigkeit bei der großen Mehrzahl aller Słu- 
dierenden weitaus überwiegt, daher so wenig eigenes 
Denken, Urteilen und Arbeiten zu finden ist. Gewiß ge- 
hört hierzu zunächst cinmal die Kenntnis des Vorhan- 
denen als erstes Stadium, dem aber sogleich das zweite 
in Gestalt eines gründlichen Durchdenkens und krit, 
schen Verstehens und schließlich das Dritte, die eigene 
<chöpferische Arbeit, folgen muß. Diesen Gipfel er- 
klimmen heute die wenigsten, dic meisten bleiben auf 
der ersten oder gelangen kaum noch zur zweiten Stufe. 
Der ganze Weg ist naturgemäß nur in mühseliger Klein. 


arbeit und, da Anfänger in Frage kommen, nur unter. 


der Führung vielseitig erfahrener Lehrer zu beschreiten. 
Ganz ungceignet hierfür ist der Massenbetrieb, wie er 
heute durch den starken Besuch ohne Auslese vielfach 
erzwungen wird, notwendig ist vielmehr eine starke 
individuelle Ausbildung und Erziehung technisch her- 
vorragend begabter Menschen. 

Das Mittel hierzu sind die Konstruktions- und Labo- 
ratoriumsübungen, vor allem aber die Seminare. Allein 
durch einen hochwertigen Seminarunterricht ist die Er- 
z:chung zu produktiver wissenschaftlicher Arbeit zu 
leisten, er ist eine Grundbedingung des wirklichen Un- 
terrichtserfolgs und somit auch jeder Reform. Hoch- 
wertig aber wird dieser Unterricht nur unter der Be- 
dingung, daß die Teilnehmer auf dem gleichen, ge- 
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nügend hohen Nivcau der Begabung und auch der Vor- 
bildung stehen, weshalb eine Auslese hier ganz unver- 
meidlich ist. 


Wesentlich ist auch die Beteiligung mehrerer durch 
ihr Fachgebiet interessierter Lehrer an dem Seminar, 
welches die beste Gelegenheit bietet zu enger fach- 
lıcher Gemeinschaft der Lehrer und Schüler nicht nur, 
sondern auch der Lehrer unter sich, was nach dem Ge- 
sagten von größter Bedeutung ist. Zu erwägen wäre 
auch noch die Zulassung junger Ingenieure der Praxis 
zu hierfür geeigneten Seminaren, natürlich unter den ` 
gleichen Bedingungen der Auslese, wie sie für die Stu- ' 
dierenden gelten. Ich könnte mir denken, daß diese 
Berührung zwischen Hochschule und Praxis für alle Be- 
teiligten sehr anregend und förderlich sein würde. Viel- 
leicht ließe sich hiermit auch den Fortbildungskursen 
für Ingenieure, die einem dringenden Bedürfnis cnt- 
sprechen, aber anscheinend noch keine brauchbare 
l.ösung gefunden haben, cine neuc aussichtsvolle Rich- 
tung geben. , : 


Nach dem Gesagten erscheinen mir als „l.cbens- 
elemente“ einer wirklichen Reform der Tech- 
nischen Hochschulen: dá 


die Verbesserung 
bildung; 

die Verlegung jedes nicht hochschulmäßigen Unier- 
richts in die Vorschule; 

die” Auslese der Studierenden nach fechnischer Be- 
gabung und Vorbildung; 

die sorgfältige Auswahl der Lehrer; 

die Umgestaltung der Lehre durch Zusammenfassen 
und Verbinden; Í 

der Neubau der Hochschulpädagogik im Sinne eng- 
ster Zusammenarbeit der Lehrer unter sich und mil 
den Studierenden. 


In diesen Punkten liegen die letzten Ursachen der 
bestehenden Mängel. Die meisten bisher erhobenen 
Forderungen berücksichtigen die eigentlichen Ursachen 
wenig oder gar nicht, sie berühren nur Symptome, deren 
Beseitigung niemals das Ucbel an der Wurzel fakt Da- 
her muß eine Reform, die nicht an diese Grundmaßnah- 
men herangcht, wirkungslos bleiben. 


und Vereinheitlichung der Vor- 


Die Zerstörung des deutschen Kriegsschiffsmaterials 


Als die ehemals so stolze deutsche Kriegsflotte 
ihren Leidensweg antrat, um nach den Bestimmungen 
des Waffenstillstandsvertrages durch Internierung un- 
schädlich gemacht zu werden, ging die Fahrt für den 
weitaus größten Teil der Schiffe nach dem britischen 
Scapa Flow. Die Internierung in einem britischen Hafen. 
entsprach zwar keineswegs den im Waftenstillstands- 
abkommen getroffenen Vereinbarungen, aber auf cinen 


Vertragsbruch mehr oder weniger kam es den Kamp- 


fern fur „Recht und Gerechtigkeit“ ja damals so wenig 
an wic vor- und nachher. Die so erzwungene Kenni- 
nis der deutschen Schiffskonstruktionen qab dann den 
englischen Autoritäten erwünschte Gelegenheit, der 
Welt zu erzählen, wie ruckständig doch eigentlich der 
deutsche Kriegsschiffbau gewesen sell Daß Herr 
Jellicoc nach den frischen Eindrücken der Seeschlacht 
vor dem Skagerrak ganz anders geurteilt hatte, wurde 
teils klugerweise verschwiegen, teils als unzutreffend 
oder doch zum mindesten weit übertrieben mit ver- 
achtlicher Geste abgelehnt. Die feindliche Presse cr- 


ging sich damals in — auch durch immer erneute Wie- 
derholung nicht wahrer werdenden — Behauptungen, 
daß die Schiffe veraltet und unbrauchbar wären und 
daß sie nur noch zum Zerstoren taugten. 

Die Seemannstat von Scapa Flow, die Versenkung 
der deutschen Kriegsschiffe unmittelbar nach dem Ab- 
laufe des Waffenstillstandsabkommens, gab dem Bilde 
schon ein etwas anderes Aussehen. Man suchte plötz- 
lich von den ,unbrauchbaren” deutschen Schiffen zu 
reiten, was noch zu retien war. Der sogenannte Frie- 
densvertrag von Versailles besiegelte dann das Schick- 
sal der deutschen Kriegsflotte; nur ein paar alte, noch 
mit Kolbenmaschinen ausgerüstete Linienschiffe und 
Kleine Kreuzer nebst einigen Torpedobooien ließ man 
uns, alles moderne Material ging endgültig in die Hände 
des Feindbundes über. 

Am liebsten hätte England die Geste, daß cs sich 
um ganz unbrauchbares Material handele, beibehalten: 
aber die Wünsche der Bundesbrüder ließen das nicht 
in vollem Umfange zu. So wurde denn nach der Ver- 
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teilung des geraubten Gutes eine ganze Reihe ehemals 
deutscher Kriegsschiffe und -fahrzeuge in die fran- 
zösische und die italienische Marine: eingereih!. : An- 
dere freilich blieben, dem Gebote Englands folgend, der 
Zerstörung preisgegeben; sie waren angeblich zu nichts 
anderem mehr nulze als allenfalls noch zur Zielscheibe 
zu dienen, um danach der Welt wieder triumphierend 
verkünden zu können, mit wie wenig Schüssen den deuf- 
schen Schiffen der Garaus gemacht werden konnte, 
wie schlecht sie also im Grunde konstruert und gebaul 
worden waren! Vielleicht gab es doch noch irgendwo 
auf Erden auch außerhalb der Feindstaaten Leute, die 
auf diese Art der Beweisfuhrung hineinfielen; dann war 
ja der Zweck der Ucbung, die Diskreditierung des deut- 
schen Schiffbaus, der deutschen Werften erreicht. — 

Es ist für das geknechtete Deutschland nicht un- 
befriedigend, daß hin und wieder dieser recht englische 
„cant“ selbst in der Presse der eigenen Bundesbruder 
durchbrochen und in seiner ganzen Lügenhaftigkeit auf- 
gedeckt wird! Ein Aufsatz von Pierre Clairac in „La 
vic maritime“ vom 10. Juli 1921 gehört zu denen, die der 
Wahrheit die Ehre zu geben einmal ausnalmsweisc 
nicht verschmähen. Es ist wertvoll, Solche AeuBerungen 
auch einem größeren deutschen Leserkreise zur Kenni- 
nis zu bringen. 

Der öffentlichen Meinung, so beginnt Pierre Clairac 
seine für uns interessanten Ausführungen, bemachtigt 
sich angesichts der Schießversuche, welche die in 
Gävres tätige Kommission gegen das Frankreich zu- 
gesprochene deutsche Linienschiff „Thüringen“ durch, 
führt, wachsende Erregung. Dabei handelt es sich um 
folgendes: 

Nachdem das Schiff ein ganzes Jahr lang in den 
Arsenalen von Brest und Cherbourg herumgelegen 
hatte, kam es in den ersten Junitagen nach Lorient, wo 
es jetzt, 2 km vom Lande entfernt, gegenüber der 
Batterie von Kersahu liegt. Es gehört einer dem fran- 
zösischen „Jean-Bart“-Typ ähnlichen Klasse an und 
hätte infolgedessen ohne Weiteres unter. die besten 
Großkampfschiffe der französischen Flotte eingereihl 
werden können, zumal da es noch seine gesamte 
schwere und mittlere Artillerie — zwolf 30,5 cm-Ge- 
schütze in Doppelturmen, vierzehn 15 cm-Geschütze in 
Kasematten — an Bord hatte Fernerhin hat das Schift 
noch beträchtliche Mengen beweglichen sowie fest ein- 
gebauten Materials an Bord, das einen sehr großen 
Wert darstellt, aber im Begriffe ist, völlig verloren zu 
gehen, während es doch nur logisch gewesen wäre, es 
durch die Marinebehörden nutzbar machen zu lassen. 
Für eine solche Verwertung sprechen die triftigsten 
Gründe; man würde dadurch schon jetzt Vorräte an- 
sammeln, die für die Bauten des neuen Flottenpro- 
gramms zweckmäßig Verwendung finden könnten. 
„Thüringen“ hat genug Einrichtungen und Gegenstände, 
denen ganz ähnlich (! Die Schrifiltg.), die auf den 
neuen französischen Kampfeinheiten zum Einbau kom- 
men sollen. Namentlich kommen auch die ganz neuen 
elektrischen kabel in Betracht, die nach Kilometern 
zählen; ebenso ist das Gewicht der kupfernen Sprach-, 
Wasser- und Dampfrohre sowie das der Zahlreichen 
Flektromotoren beträchtlich. 

Hätte man vernünftigerweise aus diesen Vorräten 
an Schiffseinrichtungen geschopft, so hätte, man unbe- 
streitbar viele teure Käufe fur die Marine, vermeiden 
können. Der Ausbau dieses Materials hätte überdies 
für die Arsenale nützliche Arbeitsgelegenheil geschaf- 
fen, und die Ausgaben für die Löhnung des Personals 
wären mehr als gedeckt worden durch die Einnahmen, 
die aus dem geretteten, gegebenenfalls zum Nutzen der 


A 
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Staatsfinanzen zu verkaufenden Material erwachsen 
wären. Trotz dieser für die Staatsfinanzen ganz offen- 
sichtlichen Vorteile hat man nichts Derartiges gelan. 
Das ist die brutale Tatsache, die alle Anzeichen cines 
unentischuldbaren Fehlers in sich birgt. 


Soweit bekannt, haben die maritimen Klauseln des 
Friedensverlrages, so abträglich den französischen In- 
leressen sie auch in verschiedenen Punkten sein mögen, 
doch nirgends die Verwertung des aus den feindlichen 
Schiffen stammenden Baumaterials durch die franzo- 
sischen Marinewerkstätten verboten. Sollte etwa ein 
solches Verbot ın dem mit England zusammen aufge- 
stellten Geheimprotokoll (! Die Schriftleitg.) stehen, so 
wäre das ungeheuerlich. Der besic Beweis dafür, dal; 
das nicht der Fall ist, liegt in der Tatsache, daß aie Ab- 
wrackarbeit in den Häfen von Cherbourg und Brest bc. 
reis begonnen war, daß sie aber durch cine zum Fric- 
densvertrage offenbar in gar keiner Beziehung stehende 
Fnitscheidung wieder eingestellt wurde. 


Die verderblichen Folgen lassen sich schon heute 
erkennen. Die Schüsse der Gävres-Kommission schla- 
gen scit dem 16. Juni buchstäblich ins Volle, und schon 
haben die ersten Gianaten ihr Zerstorungswerk an den 
leblosen Gegenständen dieses schönen (! Die Schritt- 
leitung.) Panzerschiffes begonnen, das in scinem Innern 
so wertvolles Material birgt — Material, an dem dic 
französische Marine fur ihre Neubauten großen Mangel 
hat und mittelst dessen in den Arsenalen so nutzliche 
Arbeit geleistet werden könnte. 


Kann das bisher Versaumite nicht schnellstens noch 
nachgeholt werden, che das Werk der Zerstörung alle 
Geschutze, Lafetten und sonstigen Schiffseinrichlungen, 
die größtenteils augenblicklich noch verwendbar sind, 
in unformiges Alteisen verwandelt hat? Wenn es keine 
Budgetkommission mehr gibt, so will wenigstens dic 
Presse im Interesse der Steuerzahler und zum Segen 
des Staatshaushalts diese Frage aufwertcn! 


Tatsächlich konnien die örtlichen Behörden übeı 
diese Frage nicht einfach hinweggehen, und es wäre 
unbillig, nicht zu erwähnen, daß die Hafenverwaltung 
von Lorient während der freilich nur seltenen Versuchs- 
pausen allcs getan hat, um wenigstens das leicht Aus- 
zubauende zu retten und ins Arsenal zu bringen. Abcı 
selbstverständlich kann eine unter so ungünstigen Be- 
dingungen durchgeführte Arbeit nur sehr dürftige Fi- 
gebnisse zeigen Es muß mehr getan werden, um in 
größerem Maße den Staatsfinanzen zu Hilfe zu kom- 
men. Warum konnte man „Thüringen“ nicht in das 
Arsenal von Lorient schleppen? Dort hätten qualifi- 
zierte Arbeitergruppen unter fachkundiger Anleitung mil 
Muße und Gewissenhaftigkeit alles wertvolle und ver. 
wendbare Material in kurzer Zeit ausbauen können 
Zweifellos müßte man zu diesem Zwecke die Schiek- 
versuche in Gâvres unterbrechen. Aber es muß doch 
bemerkt werden, daß — wenn die Marine auch allen 
Grund hat, aus Jeder sich bietenden Gelegenheit Nutzen 
zu zichen, um die Wirkung von Schüssen auf Groß- 
kampfschiffe zu studieren — dieses Studium bei del 
„Thüringen“ über jedes vernünftige Maß hinaus ausge- 
dehnt worden ist und wird. Die seit Mitte Juni in Gávres 
ausgefuhrten methodischen und zweckmäßigen Ver- 
suche haben den trefflichen Ingenieuren der Schiffs- 
artillerie die ballistische Wirkung der Geschosse und 
den Grad ıhres Einflusses auf Panzer doch bereits zur 
Genuge gezeigt. Abgesehen von den sogenannten Un- 
terseebootsgranaten und vor allem den schweren Ka- 
bern werden die auf den Panzer der „Thüringen“ ab- 
gegebenen Schüsse mit 14 und 19 cm-Granaten den 
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technischen Sachverständigen der  Schifísartillerie 
nichts lehren, was sie nicht schon wußkten. Kurz, das 
jetzt in Ausführung befindliche Programm, das eine 
sehr erhebliche Anzahl von Schussen vorsieht und sich 
uber mehrere Monate erstrecken soll, 
teuer ıst, könnte erheblich eingeschränkt werden, ohne 
den Lehren, welche die Marine bei vernünftiger Ueber- 
legung daraus ziehen kann, im Geringsten zu schaden, 

Und schließlich noch eine Frage bezüglich des 
„Ihuringen“-Rätsels! Aus welchem Grunde hat das 
Marinedepartement nicht alle Anstrengungen gemacht, 
um fur die französische Kustenverteidigung, deren Be- 
wallnungszustand jammervoll unzureichend ist, dieses 
wichtige Geschutzmaterial zu verwerten, die schönen 
Danzerturme, die Lafelten, die — wie 
auf den Decks des prachtvollen (I Die Schriltleilg.) 
deutschen Linienschiffs geblieben sind? Ist es wahr, 
daß die französischen Marinevertreter in Berlin noch 
immer nicht von der deutschen Regierung die Ausliefe- 
rung der Geschutzverschlusse erlangen konnten, die 
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das zudem sehr. 


ein Wunder — 


nach dem Waffenstillstande (mit vollem Rechte! Die 
Schriftleitg.) in Deutschland zurückgeblieben sind? Das 
würde das blinde Vernichtungswerk, das in Gävres im 
Gange ist, wohl erklären, aber nicht entschuldigen. 
Soweit Herr Pierre Clairac. Es ist gewiß für jedes 
deutsche Herz unendlich schmerzhaft, das traurige Ende 
unserer schönen Kriegsschiffe in Feindeshand mit er- 
leben zu müssen. Aber es ist andererseits doch trost- 
lich, aus gelegentlichen Aeußerungen von gegnerischer 
Seite deren wahre Auffassung durch alle politische 
Verhetzung hindurchleuchten zu sehen und daraus zu 
erfahren, welche „prachtvollen“ (superbes) Linienschiffe 
wir hatten, wie ungemein wertvoll das an Bord befind- 
lıche Material gewesen und daß es selbst heute noch 
modern genug ist, um auf gänzlich neue Schiffe über- 
nommen zu werden, deren Einrichtungen in mancher 
Beziehung „ganz ähnlich“ denen unserer deutschen 
Schiffe werden sollen — „ganz ähnlich“, — nachdem 
man die deutschen Konstruktionen kennen gelernt hut! 
La. 


Aus den Zeitschriften des Auslandes 


Umbau der „Asimahco Ill und IV“ 
zu Diesel-Schiffen 


Als die beiden Schiffe Ende 1917 fertiggestellt wur- 
den, war gerade Amerika ın den Krieg eingetreten und 
beide Schiffe wurden fur Kriegszwecke beschlagnahmt. 
Da die ursprünglich vorgesehenen Dieselmaschinen 
noch nıcht so schnell fertigzustellen waren, wurden sie 
mit je zwei 325 PSe-/weitakt-Gluhkopfmotoren aus- 
gerüstet. Aus den nachfolgenden: Abmessungen ist 
ohne weiteres zu sehen, daß diese Maschinenanlagen 
viel zu klein waren. 

Abmessungen: Lange uber Alles 
zwischen den Loten = 76,5 m; Breite 
gang beladen 6,09 m; Seitenhöhe — 


79,55 m; Länge 
13,3 m; Tief- 
7,01 m; Vollig- 
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keitsgrad = 0,72; Ladefähigkeit = 3600 t; Brutto-Raum- 
gehalt — 2124 t; Netto-Raumgehalt = 1667 Maschi- 
nenanlage vor dem Umbau (1917) zwei 325 PSe-Zwei- 
takt-Glühkopfmotoren, ein Donkeykessel fur Hilfs- 
maschinen. Fahrt bei qunstigem Winde und ruhiger 
See rund 5 kn. 

Obwohl die Schiffe als „Motorschiffe” bezeichnet 
wurden, waren sie doch nichtsdestoweniger ver ihrem 
Umbau mit ihren gesamten Hilfsmaschinen von dem 
kleinen oölgefeuerten Donkey-Kessel, Bauart Dahl, ab- 
hängig. Dieser Kessel erzeugte den Dampf für sämt- 
liche Pumpen, einschließlich der Feuerlösch-, Oelüber- 
nahme- und der Lenzpumpen, ferner den Dampf tür 
eine Dampfrudermaschine, die Ladewinden an Deck, für 
die Anker- und Verholspille. Ein elektrischer Ventilator 


d 


Abb. 1. 


Molorschifl „Asimahco IN" auf seiner ersten Reise mil der neuen Maschinen-Anlage 
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erzeugte den künstlichen Zug für den Heizraum und 
diente gleichzeitig zur Ventilation des Maschinen- 
raumes. Zwei F-Maschinen zu 7% und zu 12% kW 
lieferten den Strom für diese ‘Lüftungsanlage, fur der 
FT.-Umformer und für die Beleuchtung. Ferner war 
noch eine mit Dampf betriebene Brunswick-Eismasch,ne 
und ein Oberflächenkondensator von 200 gf Kühlflach> 
vorhanden, 


Aenderungen am Schiffsrumpf. 


Der Einbau der 
Dieselmaschinen "bedingte 


neuen Mc. Intosh € Seymour- 
zwei wesentliche Aende- 
rungen am Schiffsrumpf. Zuerst mubte der größeren 
Baulänge der Maschinen entsprechend das vordere 
Maschinenraumschott 2% m nach vorn verschoben wer- 
den. Ferner mußte wegen des größeren Propeller- 
durchmessers der Wellenabstand vergrößert werden. 
Das vordere Maschinenraumschott wurde zunächst ent- 
fernt und die alte Maschine wurde nun nach dem Lade- 
raum 2 gerollt und von dort durch das Luk von bar 
gegeben. Auf demselben Wege kam dann die neuc 
Maschine wieder hinein. Die Entfernung zwischen den 
Maschinenmitten beträgt 3,15 m und die Länge des 
Maschinenraumes ist 11 m, und zwar reicht er von 
Spant 97 bis 115. Von der Innenseite von Spant 115 
und durch Spant 118 hindurch ist ein schmiedeeisernes 
Stevenrohr angebracht. Die Welle wird in einem Aug- 
lager, das durch Flanschen an der Außenhaut fest- 
genietet ist, noch einmal geführt. Der Einbau dieser 
Einrichtung war eine außerordentlich schwierige Arbeit, 
die vor allen hohe Anforderungen an das Material der 
Platte stellte, an welche das Auge angenietet wurde, 


Neue Maschinenanlage und Einrichtung. 


Wie schon erwähnt, besteht die neue Anlage aus 
zwei 500 PSe-Mc. Intosh & Seymour-Dieselmotoren, die 
ihre Leistung an eine Welle von 23 cm Durchmesser 
abgeben, Die Bronzepropeller haben einen Durch- 
messer von 2,45 m und 2 m Steigung. Jede Maschine 
hat sechs Zylinder von 400 mm Bohrung und 600 mm 
Hub bei einer+normalen Drehzahl von 190/mıin. Ein 
dreistufiger Luftkompressor 1st direkt mit der Haupt- 
maschinenwelle gekuppelt. Diese beiden Kompressoren 
sind derartig bemessen, daß jeder einzelne beide Ma- 
schinen im normalen Betriebe mit Luft versorgen kann. 
Ein Dampfkompressor System Bury ıst zur Reserve 
vorgesehen. 


Die allgemeine Anordnung des Maschinenraumes 
geht aus den Abbildungen hervor. An Steuerbordseite 
unterhalb der CWL sind zwei Zirkulationspumpen, direkt 
mit Elektromotor gekuppelt. Gleich hinter diesen kommt 
die Hauptlenzpumpe, welche auch gleichzeitig als 
Ballastpumpe Verwendung finden kann. Der Reihe 
nach kommen dann noch eine kleine Hilfs-Lenzpumpe 
für Dampfbetrieb, eine dreistufige Zentrifugalpumpe für 
Feuerlösch-, und sonstige Schiffszwecke und die Kin- 
ney-Schmierölpumpen. die miltels eines Untersetzun«s- 
getriebes durch einen Elektromotor angetrieben werden 
An der Backbordseite unter der CWL befinden sich die 
E-Maschinen, und zwar je ein 10 und ein 70 kW-Dies::!- 
dynamo mit zwei Zylindern und 260 Umdr /min. Die 
kleinere Maschine wird im Hafen benutzt, wenss zum 
Laden oder Löschen sehr viel Dampf verbraucht wird 
In See muß der größere Generator laufen, damit die 
Hilfsmaschinen alle mit Strom versorgt werden können 
Als Rudermaschine dient jetzt eine neue Hyde Hydro- 
Elektrische Maschine, deren Steuerung durch Gestäng:: 
vom Steuerstand aus geschieht, Oberhalb der CW; 


SCHIFFBAU 


Seite 1107 


u 


befinden sich im Maschinenraum angefangen von Steuer- 
bord vorn: Maschinen-Hellegat, kleinere Brennstoff- 
tanks, in denen der Brennstoff vor dem Einspritzen in 
die Zylinder noch etwaige Unreinlichkeiten zurucklabt, 
die Richardson-Phönix-Oel-Filter für die Umlauf- 
schmierung, ein Alberger Oberfláchen-Kondensator von 
400 af Kühlfläche, eine kombinierte Luft- und Zir- 
kulationspumpe, Bauart Dean, eine Worthington-Kessel- 
speisepumpe und ein Warmwasserkasten. Am achteren 
Schott entlang befinden sich große Luftflaschen fur An- 
laßluft zu Manövrierzwecken mit einem Betriebsuber- 
druck von 21 at. An Backbordseite über der CWL 
steht der Reserve-Luftkompressor für Dampfbetrieb, die 
100 PS-Dynamo und ein weiterer kleinerer Schmierol- 
filter für diese Maschine. Darüber sind die Schalttafeln 
und ein weiterer Brennstoff-Tages-Tank (zum Abstehen 
des Oeles. Am vorderen Schott unmittelbar unter dem 
Maschinen-Oberlicht sind zwei Brennstofftanks plazierl 
zum Anlassen und gelegentlichen Stoppen der Ma- 
schinen. Vor der größeren Schalttatel, die mit dem 


Abb 2. 


„Asimahco IV". Anordnung der Schrauben 


größeren Generator verbunden ist, gehen die Strom- 
kreise für sämtliche Hilfsmaschinen aus (Seebetrieb), 
von der kleineren Schalttafel, die auch mit dem kleinen 
Generator verbunden ist, die Stromkreise Tur Licht- und 
Akkumulatorenladung (Hafenbetrieb) Ein doppelpoliger 
Schalter unter der großen Schalttafel ermöglicht es, die 
Rudermaschine auch auf die kleine Dynamo zu schal- 
ten. Das muß sein, falls aus irgendwelchen Gründen 
eınmal auf See die große Dynamo für einige Zeit ab- 
gestellt werden muß. 

Der Kesselraumflur befindet sich in Höhe des 
Hauptdecks. Hier ist eine Blake & Knowles-Oelpumpe 
fur den Donkey-Kessel, außerdem sind hier auch die 
drei Schalldämpfer, zwei für die Haupt- und einer für 
die Dieseldynamos aufgestellt. Alle Auspuff-Rohr- 
leitungen von und nach den Schalldämpfern sind mil 
85% Magnesıa umgeben und durch galvanisierte Fisen- 
bleche abgedeckt. Der Ventilator steht in Höhe des 
Poopdecks auf der Maschinengräting und saugt die Luft 
durch das vordere Schott direkt in den Maschinenraum. 
Der Schmieröltank steht an Deck unmittelbar hinter dem 
Maschinen-Oberlicht sind zwei Brennstofftanks plaziert 
sehen, um bei kaltem Wetter das Oel dünnflüssig zu 
halten. Die Brunswick-Eismaschine wird jetzt durch 
eine gerauschlose Kette vom Schwungrad aus mittels 
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Abb. 3. Motorsch.Il „Asimahco IV“. 
cines 3 PS-Eiektromoiors angchieben. Die Schub- 
stange der Dampfmaschine wird, wenn der elektrische 
Betrieb benutzt werden soll, einfach losgekuppelt. 

Wichtig ist, daß in den Maschinenraum noch nach- 
täglich ein weiteres Oberlicht vorn eingebaut. worden 
ist, das. zur besseren Lüftung sehr erwünscht ist. 

Bei den Probefahrten der „Astmahco IV” ın See am 
15. Máiz 1921 war so dichter Nebel, daß keine aus- 
gedehnten Geschwindigkeitsproben gemacht 


Wirtschaftliches aus der Schmiede. 


(Nach Ausfuhrungen von Oberingenieur Schneider del 
Firma Eulenberg, Moenting & Co., Schlebusch.) 


In Nr. 40 der Zeitschrift „Schiffbau“ war ın länge- 


sen Ausführungen auf die wichtigste Werkzeug- 


maschine in der Schmiede, dem mecha- 
nischen Hammer, eingegangen worden, unter 
/ugrundelegung der Luft- und Dampfhämmer der 
Firma Eulenberg, ‚Moenting & Co. 


zwischen den verschiedenen Arten von mechanischen 
Haáammern zum Schmieden von Werkstücken größerer 
Art. Da, wie schon in der Abhandlung der Nr. 40 er- 
wähnt ist, Lufthámmer nur bis zu einem Fallgewichi von 
5000 kg augenblicklich gebaut werden, so wird sich die 
vergleichende CGegenuberstellung der verschiedenen 


Hammerarien vorläufig nur auf das Leistungsgebiet bis ` 


000 kg Fallgewicht erstrecken. 


Als zu vergleichende Hammerarten Kommen in Be- 


tracht: : 
1. Lufihammer mit direktem motorischen Antrieb 
(siehe Abb. 2 und 3 in Nr. 40); . 
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| schnittsgeschwindigkeit von 9 kn erzielt bei. 


werden ` 


Die nachstehende 
Abhandlung soll ein kleines Vergleichsbeispiel bringen ` 


- dieser 


Anordnung der neuen Schraubenwellen und Siern-Buchsen | 


konnten. Doch hat sich eine sehr gute Manövrierfähig- ` 
keit herausgestellt; bei einer kurzen Fahrt auf dem Hud- 
son wurden. 10, kn erzielt bei 195 Umdr. SC im nn- 
beladenen Zustand des Schiffes. 

Bei der ersten Reise der „Astmahco IV’ nach ` 
Mexiko wurde mit den neuen Maschinen eine Durch- 
meist 
170 Umdr./min und einem Oelverbrauch von 4 Vlog | 


(Aus Motorship, Val. 4, GER 1921.) 
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2. Dampfhämmer, also solche Hämmer, die, wie 
schon der Name besagt, mit Dampf betrieben wer- ` 
den {siehe Abb. 5 in Nr. 40); | 

3. Drucklufthämmer, worunter man Hämmer an 

“stehen wolle, die genau wie Dampfhämmer gebaut 
sind, jedoch mit Druckluft von etwa 6 bis 8 Atm. 
betrieben werden. Die Abb. 5 in Nr. 40 kann da-. 
her auch als Darstellung eines solchen Druckluft- 
hammers gelten. . | > 


Da Hämmer der vora nannan Typen bei neuzcit- 
licher guter Bauart, allgemein gesprochen, bei gleichem 


-Fallgewicht auch ungefähr den gleichen Schlageffckt 


aufweisen, so wird es sich bei der Gegenüberstellung 
drei Hammerarten nur darum "handeln, welche 
Hammerart die gleiche abgegebene Schmiedeenergie 
am wirtschaftlichsten erzeugt. 


Der eingangs besprochene Ge Së die 
gleichen Eigenschaften hinsichtlich der möglichen 
Schlagarten wie ein Dampf- bzw. Drucklufthammer. 
Also: schmiedetechnisch ‘können diese Hämmer als 
gleichwertig gelten, was für die Gegenüberstellung der: 
Wirtschaftlichkeit sehr wesentlich ist. Zum Vergleich‘ 


werde eine mittlere Größe, z.B. ein Hammer von 500 ko. 


Nr. 44 
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‚Fallgewicht des Bären gewählt. Die zum. Vergleich 
za wen seien. nachstehend zusammenge- 
stellt: 


1. me 
Fallgewicht des Bären ‘etwa 500 kg; 
Schlagzahl in der Mintite (konstant beim Selbst- 
gang, variabel bei Einzelschlägen) etwa 105; 
Schlagenergie pro Schlag etwa 1400 kgm; 
Schlagarbeit in der Sekunde etwa 2450 kgm; 
Krafibedarf an der Hammerwelle etwa 50 PS 
= = 36,6 kW. 

2. Dampfhammer: 
Fallgewicht des Bären eiwa 500 kg; 
Schlägzahl in der Minute. etwa 130; 
Schlagenergie pro Schlag eiwa 1400 kgm; 
Schlagarbeit. in der Sekunde etwa 3030 kgm; 
Dampfverbrauch bei einer Dampfspannung von 

etwa 7,5 Alm. Ueberdruck etwa 0,31 kg Dampf 

Dro Schlag. 

3. Drucklufthammer: 
Fallgewicht des Bären eiwa 500 kg; 

‘ Schlagzahl in der Minute etwa 130; 
Schlagenergie pro Schlag etwa 1400 kom: 
Schlagarbeit in der Sekunde etwa 3030. kgm; 
Druckluftverbrauch bei einer PreBlufispannung von 

etwa 7,5 Atm. lleberdruck etwa 0,048 mi pro 
Schlag. | 
Beim Vergleich der einerseits vom Dampfhammer, 
‘anderseits vom Drucklufihammer pro Schlag verbrauch- 
‚ten Energiemengen. in m3 möge bedacht werden, daß 
beim Betrieb des Dampfhammers erheblich größere 
Verluste an Druckmitteln' entstehen, als bei einem mit 
` Preßluft. betriebenen Hammer. 
Beobachtete Werte zeigen, daß der Dampfhammer 
-je nach Größe seines Ausnützungsfaktors, d. h. je nach 
der Zahl der wirklichen Betriebsstunden, bezogen auf 
die Gesamtheit zusätzliche Dampfverluste aufweist, die 
zwischen 25 und 75% des nutzbar verbrauchten Damp- 
fes betragen. Die Ursache hierzu liegt in den l.assig- 
keiten der bei Dampfhämmern zur Verwendung kom- 
menden Steuerorgane zum kleineren Teil, zum größten 


Teil aber in den Damptverlusten, die durch die offe- | 


nen Kondenshähne der Zylinder und Steuerungen ent- 
stehen und dadurch, daß es sehr viel bei den Hammer- 
schmieden gebräuchlich ist, den Hammerbar spielen zu 
lassen, wenn er nicht zu arbeiten braucht; dadurch soll 
das in den Leitungen usw. sich ansammelnde Kondens- 
wasser laufend aus dem Hammer entfernt werden, da- 
mit beim Wiederbeginn des Schmiedens kein Wasser im 
' Hammer sei. 

Ferner machen die: niemals vollkommen vermeid- 
baren Erschütterungen sowohl des Hammers selbst, 
wie auch der anschließenden Rohrleitungen, in fast 
allen Fällen die Anbringung einer wirksamen Wärme- 
isolierung unmöglich. Daß dann natürlich eine sehr 
lebhafte Kondenswasserbildung sowohl im Hammer wie 
auch in den Rohrleitungen ‚vorhanden ist, darf nicht 
verwundern. * Alle Maßregeln, die Bedienungsleute zu 
zwingen, den Hammer so zu behandeln, daß diese 
Dampfverluste durch offene Kondenshähne usw. ver- 
mieden werden, sind fast stets gescheitert, so daß in 
dieser Richtung kaum eine Verbesserung der Oeko- 
nomie des Dampfhammers zu erwarten ist. ` 
.  Verseizt man sich in die Lage der Hammer- 
schmiede, so ist es recht gui verständlich, wenn diese 
in dem Bestreben, stets einen betriebsfähigen Hammer 
zu haben, der jeden Augenblick zur Verfügung stehen 
soll, alle Maßnahmen ergreifen, die ihnen dazu verhel- 
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fen. Aber selbst, wenn man eine ganz sorgfältige Iso- 
lierung des Hammers wie der Leitungen anbrachie, so 
wird der Umstand, daß ein Dampfhammer in den aller- 
meisten Fällen ein sehr intermittierend arbeitendes 
Aggregat darstellt, die übermäßig starke Bildung von 
Kondenswasser fördern, welches im Moment des In- 
betriebsetzens des Hammers zu Störungen Anlaß gibt. 


Anders verhält sich der Dampfhammer, wenn er 
mit Preßluft beirieben wird. Die sonsi bei dem 
Dampfhammer vorhandenen starken Kondensverluste 
fallen hier vollkommen weg, besonders wenn durch 
Führung der Luftleitung durch einen Abgaskanal der 
Schmiedeöfen die Preßluft etwas angewärmt wird. 

Dadurch wird auch das auf den ersten Blick wider- 
sinnig Erscheinende doch Wahrheit, daß troiz der 
Energieumwandlung, die bei der Erzeugung von Prek- 
luft notwendig ist, durch Umstellung auf den Druck- 
luftbetrieb eine Besserung der Wirtschaftlichkeit des 
Dampfhammers erzielt wird. Diese Verbesserung wird 
um so bedeutender, wenn es sich, wie das vielfach der 
Fall ist, um die Möglichkeit handelt, billige Wasser- .- 
kräfte zur Erzeugung von Preßluft zu benutzen. In 
solchen geradezu idealen Fällen kommt ein Dampf- 
kammer überhaupt nicht mehr in Frage, sondern nur 
em Drucklufthammer, oder ‚besser noch ein Luftham- 
mer mit angebautem Kompressor, soweit es sich beı 
letzteren vorläufig um Hammergrößen bis 1000 kg Fall- 
gewicht handelt. 

Um das Vorgesagte zu beweisen, soll an Beispie- 
len die Oekonomie eines Dampfhammers, eines Druck- 
lufthammers und eines Lufthammers untersucht werden. 


Als Kohlenpreis sei durchschnittlich ein solcher 
von 365 M pro Tonne eingesetzt. Bei etwa 6facher 
Verdampfung ergibt sich daraus ein Dampfpreis (ohne 
Berücksichtigung der sonstigen Mehrkosten) von 0,06 M 
pro Kilogramm Dampf bei 7,5 Atm. Ueberdruck. Die 
kW.-Stunde kostet bei GroBabnahme, was bei Ham- 
merschmieden mit großen Hammern der Fall ist, 0,50 M. 
Die Kosten eines Schlages, dessen Intensität bei allen 
drei zu untersuchenden Hämmern gleich gesetzt wer- 
den kann, ermitteln sich nun roh wie folgt: 


1. Dampfhammer. 

Unter der Annahme eines mittleren Ausnutzungs- 
faktors und dementsprechend sich einstellender Ver- 
luste, wie bereits dargetan stellt sich die Hammer- 
PS/Stunde auf einen Dampfverbrauch von ungefähr 
60 kg. Der Hammer verbraucht demnach pro Schlag. 
bei vollem Gang 

1400 - 130 - 60 


4500 - 130 - 60 


oder ein Schlag kostet: 
0,31 - 0,6 = 0,0186 M. 


—0,31 kg Dampf von 7,5 Aim. Ubdr. 


2. Drucklufthammer. 


Unter gleicher Annahme eines mittleren Aus- 
nutzungsfaktors wurde man mil einer mittleren Erspar- 
nis durch wegfallendes Kondenswasser von etwa 50 % 
zu rechnen haben. Der Druckmittelverbrauch beträgt 
demnach 0,048 m3 Druckluft von 7,5 Atm. Ueberdruck. 


Um diese Luftmenge in der Schlagzeit zu erzeugen, 
wäre ein Arbeitsaufwand erforderlich von: 
0,048 - 8,5 - 5,55 - 130 347 DS = 255 kW 
0,85 = 
Daraus ermitteln sich die Kosten eines Schlages: 
60-1300" 
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3. Lufihammer. 


Der Krafibedarf eines Lufthammers von 500 kg 
Vallgewicht beträgt unter Einrechnung der Motor- und 
Antriebsverluste etwa 60 PS = 44 kW. Ein Schlag 
der gleichen Energie, wie jenes der vorbchandelten 
llammer, kostet demnach: ` i 


Zusammenfassung. 


Aus den vorbehandelten Beispielen, die natürlich 
keine absolut richtigen Werte ergeben können wegen 
der außer Betracht gelassenen sonstigen Unkosten, die 
aber cher zuungunsten des Dampfhammers sich gel- 
tecnd machen wurden, ergibt sich demnach, daß der 
Schlag cines Dampfhammers etwa 5,31 mal teurer ist, 
‚als der des Lufihammers, der Schlag eines Dampf- 
hammers etwa 1,15 mal teurer ist, als der eines Druck- 
lufthammers, der Schlag cines Drucklufthammers etwa 
4,68 mal teurer ist, als der Schlag eines Lufthammers. 


Noch viele Worte zu machen, welches Flammer- 
aggregat m ciner modernen Schmiede gewählt werden 
soll, durfte nach diesen Zahlen überflüssig scin. 

Das Verhältnis verschiebt sich etwas zuungunsten 
des Luflhammers, wenn von der höchst bequemen Mog- 
lichkeit, den Hammer nach dem Gebrauch sofort still- 
zusetzen, sci es durch Ausrucken der Transmission 
oder durch Ausschalten des Motors, am besten durch 
sogenannte Druckknopfanlasser, kein Gebrauch ge- 
macht wird. Im Gegensatz aber zu den Dampfham- 
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mern ist der Betriebsleitung jede ‘Möglichkeit gegeben, 
durch Ausschalten des Hammers beim Nichtgebrauch 
an Energie zu sparen, da effektiv beim Wiederein- 
schalten keine Nachteile entstehen, die den Betrieb 
des Hammers irgendwie schädlich zu beeinflussen ver- 
möchten. Sehr vorteilhaft ist es, zu diesem Zweck bei 
direktem Antrieb des Hammers durch Elektromötor 
sogenannte Selbstanlasser zu verwenden, die jedenfalls 
bei guter Konstruktion auch am wenigsten einer fal- 


schen und schädigenden Behandlung durch den ar 


sich groben Schmiedebetrieb ausgesetzt sind, da so- 
wohl das Einschalten wie auch das Ausschalten unbe- 
cinflußbar vom bedienenden Mann erfolgt. 

Als eigentliches Schaltorgan für den Bedienungs- 
mann dient dann zweckmäßig ein recht robust konstru- 
erter Klappschalter in schwerer Eisenausführung, der 
auch schon einmal zur Not die liebevolle Betätigung 
durch das in Händen gehaltene Schmiedestück oder 
die Zange verträgt. Die mit diesen Schaltern ge- 
wonnenen Erfahrungen beweisen, daß sich der Schmied 
sehr rasch daran gewöhnt, stets den Hammer, ehe er 
bn verläßt, auszuschalten und ihn erst einzuschalten, 
wenn cr bereits mıt dem Schmiedestück beim Hammer 
angelangt ist. Bei schweren Schmiedestücken, wo ein ` 
Hammerführer erforderlich ist, wird natürlich die Be- 
dienung durch diesen besorgt. | i 

Alles in allem sprechen die gemachten Ueberlegun- 
gen für die Anwendung von Lufthammern auch in den 
kleinsten Schmieden und im. übrigen für die weitest- 
gehende Verwendung der Elektrizität im Schmiedebe- 
tricb, sei es direkt oder durch Vermittlung von Preßluft. 
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Ausland 

England. 
Die Riistungsbeschránkungen. „Jimes” bringt m 
ihrer Nummer vom 21. Juni 1921 die der amerikanischen 
Regierung zugeschriebene Auffassung, die wir im Heft41 des 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 
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„Schiffbau“ vom 13. VIl.1921,S.1008, nach einer Meldung der ` 


„Berliner Borsenzcitung” bereits wiedergegeben haben. 
»ezeichnenderweise fügt der Washingtoner Mitarbciter 
der , Times” hinzu, daß cin ctwaiges Mißlingen einer 
tormlichen Konferenz zwischen England, den Ver- 
einigten Staaten und Japan deren Bezichungen zucin- 
ander ın gefährlicher Weise spannen wurde, 

„Wir sind bereit, mit amerikanischen Staatsmännern 
jeden Vorschlag für die Beschränkung der Rüstungen 
zu erörtern, den sie vorzubringen wünschen.” Diese 
Worte Mr. Lloyd Georges bei Eröffnung der Reichs- 
konferenz fuhrt cin Leitaufsatz der „Times” als bün- 
digen Beweis fur Englands guten Willen in der 
Rustungsfrage an. England streckt die Hand aus; das 
ist cin grober Schritt vorwärts. Kann man noch daran 
zweifeln, daß die Staatsmänner und die öffentliche Mci- 
nung in den Vereinigten Staaten ihn willkommen heißen 
und befolgen werden? Zu der allerseits erstrebten 
Rustungsverminderung weist jedoch der Zusatz Borah 
zum Marinchaushalt, der vom amcrikanischen Senate 
einstimmig angenommen ist, nicht den rechten Weg. 
Denn eine offene Konferenz der Mächte des Stillen 
Ozeans würde, falls sie ergebnislos verliefe, die Be- 
zichungen der drei Staaten schwerlich ungetrubt lassen. 
Nähme also die amerikanische Regierung die Kon- 
ferenz der drei Mächte an, so durfte man das schon als 


cin Anzeichen dafür auffassen, daß eine Grundlage für ` 


cin Abkommen gefunden ist. Alles, was Englands See- 
macht betrifft, muß Jedoch mit schonender Hand an- 


| 
| 
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gefaßt werden. Geradezu unser Leben, sagte der 
Premierminister, das Leben Australiens, Neuseelands 
und aller Länder, in denen unsere Flagge weht, lieg! 
nicht weniger als das dieser Inseln in unserer Seemacht, 
So gerne wir mit Amerika Jeden von ihm etwa vorzu- 
bringenden Plan zur Milderung des Rüstungswett- 
bewerbs beraten, so wollen wir uns klugerweise doch 
keineswegs förmlich binden, bevor wir nicht ganz sicher 
sind, daß in der Haunisache ein Uebereinkommen be- 
reits zuwege gebracht ist. Mit unserem Leben können 
wir nicht spielen. (Times, 21. Juni 1921.) ` 
Als Grundlage für Rüstungsverminderungen Eng- 
lands und der Vercinigten Staaten schlagi der Washing- 
toner Mitarbeiter der ,„Times” vor, die für Flotten- 
rustungen aufzuwendenden Geldsummen zu wählen und 
diese fur ein oder mehrere Jahre festzulegen. Dieser 
Maßstab würde auch dem einfachen Manne einleuchten. 
Wollte man die Zahl der Schiffe zugrunde legen, so 
würde der Versuch an den Einwendungen der Fach- 
leute scheitern. Der die gleiche Auffassung vertretende 
Leitaufsatz der „Times” drängt erneut auf ungesáumte 
Schritte in dieser Richtung, um dadurch einem englisch- 
amerikanischen Abkommen den Weg zu bahnen. (Times, 
17. Juni 1921.) se 
Die von einflußreichen Kreisen Washingtons aul- 
gestellte Formel für die Einschränkung der Seeriistungen 
wird in England nicht allgemein für besonders zweck- 
mäßig gehalten. Der amerikanische Vorschlag wird 
dahin verstanden, daß die Vertragsparteien sich für ihre 
Flottenrúustungen auf eine bestimmte Ausgabensumme 
festlegen. Diese auf den ersten Blick einfache und 
auch ausfiihrbar erscheinende Annahme erweist sich 
aber bei näherer Prüfung doch als kompliziert und in 
hohem Grade unbefriedigend. Angenommen, England, 
die Vereinigten Staaten und Japan einigten sich auf eine 
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Höchstausgabe von je 50 Mill. Pf. Sterl. jährlich. Wird 
dieser Betrag hauptsächlich für Kriegsschiffe be- 
stimmter Güte. verwendet, so könnte dabei immerhin 
eine gewisse Gleichheit erreicht werden, was aber prak- 
tisch doch sehr zweifelhaft ist, Wird andererseits die 
Summe zu je einem Drittel zum Bau von Untersee- 
booten, Schlachischiffen und Lu.ı ahrzeugen benulzi, so 
wird innerhalb weniger Jahre die kritische Beurteilung 
der gegenseitigen Machtverhältnisse vereitelt. Dadurch 
entsteht Cine für Paniken günstige Atmosphäre, und 
jeder Vertragsteil wird, sobald er fühlt, daß seine natio- 
nale Sicherheit gefährdet ist, von der Vereinbarung zu- 
riicktreten, die somit ihren Zweck verfehlt. Das ist zwar 
nicht der einzige, wohl aber der einleuchtendste Ein- 
wand, den man gegen das vorgeschlagene Verfahren 
erheben muß. Für England ist es überdies ganz klar, 
daß die Vereinigten Staaten ein solches Prinzip der 
Gleichheit in den Seerüstungen Japan gegenüber nicht 
annehmen werden. 

Eine dreiseitige Uebereinkunft hierüber ist über- 
haupt sehr schwer zu erreichen. Für England wären 
zum mindesten Vorverhandlungen mit den Vereinigten 
Staaten vorzuziehen. Haben sich erst einmal zwei füh- 
rende Seemächte geeinigt, ihre Seerustungen auf eine 
bestimmte Norm von Kriegsschiffsmaterial — Schlacht- 
schiffe, Kreuzer, Torpedo- und Unterseeboote — zu 
beschränken, so dürfte es sehr unwahrscheinlich sein, 
daß Japan oder cine andere Macht ein handgreiflich 
übertriebenes Bauprogramm aufstellt, das sich mit fried- 
lichen Zielen nicht in Einklang bringen laßt. (Naval and 
Military Record, 22. Juni 1921.) 

Der politische Mitarbeiter der „DailygChronicle” gibt 
eine Uebersicht über die Beratungen’ der britischen 
Reichskonferenz und sagt, daß die Konferenz schon zu 
ciner allgemeinen Uebereinstimmung bezüglich des 
Stillen Ozcans und der Frage des fernen Ostens geführt 
habe. Man crwarte das Beste von einer offenen Aus- 
sprache unter den Mächten dcs Stillen Ozeans, nám- 
lich Englands, Amerikas, Japans und Chinas. Die be- 
zuglichen Anträge würden schon in Washington er- 
wogen. Die Ansichten der Konferenz gingen dahin, daß 
die Freundschaft zwischen Japan und England in Ein- 
klang gebracht werden sollte mit der Entwicklung 
Chinas und einem engen Zusammengehen mit den Ver- 
einigten Staaten. Die vorläufige Erneuerung des eng- 
lisch-japanischen Vertrages, welche nach der juridischen 
Auslegung des Lordkanzlers statifinden müsse, habe 
man in einigen Kreisen falsch aufgefaßt. Der Mit- 
arbeiter erfährt, daß die Erneucrung kein Hindernis für 
die Einberufung einer Konferenz über den Stillen Ozean 
sei, und man erfährt, daß der Vertrag geändert werden 
soll, um ihn mit dem Volkerbundstatut in Uebereinstim- 
mung zu bringen. (Berliner Lokal-Anzeiger, 9. Juli 1921, 
Morgenausgabe.) a 


Das englisch-japanische Bündnis. Das englische 
Weltreich, so führt „Manchester Guardian” in einem 
Leitaufsatze aus, ist kein Reich, wenn man cs auch so 
nennt, sondern das Muster eines Volkerbundes. Es wird 
durch Einvernehmen und gemeinsame Interessen zu- 
sammengehalten, nicht durch Gewalt. (Vergleiche da- 
gegen Churchills Begründung für Englands Rüstungen 
[Rede am 17. März 1914]: „. Unser Anspruch, im un- 
gestörten Genusse dieser ungeheuren und glänzenden 
Besitzungen zu bleiben, die zumeist durch Kriege er- 
worben und mit Gewalt gehalten werden, erscheint an- 
deren weniger selbstverständlich als uns.” Die Schrift- 
leitung.) Dieses Reich ist jetzt in der Reichskonferenz 
dabei, Bestandsaufnahme zu machen und über seine 
eigene Verfassung und die Rolle zu beraten, die es in 
der Welt spielen soll.. Der Gefahrpunkt in der Welt- 
politik hat sich nun, wie General Smuts richtig sagte, 
endgültig vom Westen nach dem Osten verschoben, von 
der Nordsee nach dem Stillen Ozean und seinen Küsten- 
ländern. Dort steht Japan als militärische und maritime 


Großmacht jetzt unangefochten, nachdem die angriffs-- 
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lustigen Weltmächte Rußland und Deutschland beseitigt 
sind. Der Schutz gegen sie war ursprünglich die Trieb- 
feder zum englisch-japanischen Bündnis. Diese Trieb- 
feder ist jetzt geschwunden. Ist eine andere an ihre 
Stelle getreten? England hat im Fernen Osten zweı 
Interessen zu schützen: seinen Handel mit China, den 
jedes Schließen der offenen Tür gefährden könnte, und 
die Tochterstaaten im Stillen Ozean. Daß dazu ein 
militärisches Bündnis nötig ist, hat überzeugend nicht 
bewiesen werden können. Den Ausschlag geben mb 
unser Verhältnis zu den Vereinigten Staaten. Eine enge 
Verständigung und ein .freundschaftliches Zusammen- 
wirken mit ihnen muß das Urziel und der Eckstein un- 
serer äußeren Politik sein. Amerika selbst stelll dic 
Frage uns und unseren Tochterstaaten gänzlich anheim 
Unler den früheren Umständen hat es unserem Bündnis 
“mil Japan keine große Beachtung geschenkt. Jetzt, da 
Japan vollig im Osten herrscht und unangreifbar in sci- 
nen eigenen Gewässern ist, übersicht es das Bündnis 
nicht länger. Keine Klausel, wonach dieses uns auf 
keinen Fall in Feindseligkeiten mit den Vereinigten 
Staaten verwickeln könnte, vermöchte die ungluckliche 
Wirkung aufzuheben, die ein ausschließliches Bundnis 
auf die amerikanische öffentliche Meinung und unsere 
Be i ngen zu Amerika haben mußte. Wäre es nicht 
viel besser, statt cines ausschließenden Bündnissces cin 
freundschaftliches Abkommen zu haben, woran Amerika 
teilnahme, und wäre dies tatsächlich nicht auch für 
‚Japan besser? Japans maritime und kommerzielle Stel- 
lung im Osten ist sehr stark. Niemand bedroht es. Es 
braucht nur friedlich seine Naturschatze und dic Vor- 
teile seiner Stellung zu entwickeln, um sich alles zu 
sichern, was es braucht. (Manchester Guardian, 25. Juni 
1921.) 

Die „Associated Press” hatte in hunderten amerika- 
nischer Zeitungen die Nachricht verbreitet, die amerika- 
nische Regierung werde von der englischen über ihre 
Pläne hinsichtlich des englisch-japanischen Bundnisses 
vollständig in Kenntnis gehalten. Das Staatsdeparte- 
ment leugnete sofort dese Nachricht ab. Der Vorgang 
sci bezeichnend, mcint der Washingtoner Mitarbeiter 
der „Times”, für das tiefe Interesse Amerikas an der 
Frage. (Times, 24. Juni 1921.) 

Obwohl die weiteren Verhandlungen in der Reichs- 
konferenz geheim gehalten werden, wciß „Times” vom 
30. Juni 1921 zu berichten, daß bci der Besprechung 
des englisch-japanıschen Bundnisses Mr. Meighen 
(Kanada) sich gegen, Mr. Hughes (Australien) und Mas- 
sey (Neuseeland) Tur die Erneuerung ausgesprochen 
haben, während Smuts (Südafrika) riet, das bisherige 
Bündnis drei Monate weiter laufen zu lassen und in dic- 
ser Zeit an Japan und die Vereinigten Staaten mit dem 
Wunsche heranzutreten, die Bündnisfrage in die einer 
umfassenderen Verständigung aufzulösen. — Reuter er- 
fährt, daß der japanischen Regierung jetzt der Vor- 
schlag vorliegt, das Bündnis auf drei Monate zu ver- 
langern, bis Mitte Oktober. (Manchester Guardian, 
1. Juli 1921.) 

Am 30. Juni soll der Lordkanzler in der Reichs- 
konferenz seine Ansicht dahin ausgedruckt haben, daß 
der Bündnisvertrag mit Japan „in Ermangelung einer 
förmlichen Kündigung, die notwendigerweise ein Jahr 
vorher auszusprechen sei, von selbst welterlautt” So- 
mit, meint „Times”, würden anscheinend die Premicr- 
minister der Pflicht enthoben, im gegenwärtigen Augen- 
blick eine äußerst schwierige Frage zu lösen, da im 
Laufe eines Jahres ohne unnötige Ulebersturzung die 
Verhandlungen geführt werden könnten, welche die so 
allgemein erwunschte Konferenz der Mächte zuwege 
brachten. (Times, 1. Juli 1921) f 

Die abgegebene wichtige Erklärung, schreibt „Mor- 
ning Post”, 1. Juli 1921, dürfte die ganze Lage so be- 
friedigend klären, daß die Erneuerung des Vertrages zu 
einer vorher abgemachten Sache wird. Die Entwicklung 
ist derart, daß selbst diejenigen, die bisher noch hin- 
sichtich der vorgeschlagenen Erneuerung zu zögern 
geneigt waren, nun, nach einer ausführlichen Frklärung 
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Mr. Lloyd Georges über die ganz kürzlich entstandene 
Lage, ihren Zweifel ganz aufgegeben haben. "Von den 
Gerüchten über die neue Lösung verdient das folgende 
den meisten Glauben: 1. Japan stimmt einem abgeänder- 
ten Vertrage mit England zu. 2. Die Vereinigten Staa- 
ten lassen alle Bedenken gegen die Erneuerung des 
englisch-Japanischen Biindnisvertrages in der vor- 
geschlagenen abgeänderten Form fallen. 3. Die Ab- 
änderung soll der Gegenstand eines Abkommens zwi- 
schen England, Japan und den Vereinigten Staaten sein 
und soll die Wirksamkeit des Vertrages auf den Stillen 
Ozean beschränken. — Wenn diese Berichte sich als 
wahr erweisen sollten, so kommt der abgeänderte Ver- 
ag | in Wirklichkeit cinem pazifischen Dreiverband 
gleich. 

Die plötzliche Erklarung des Lordkanzlers hat nach‘ 
„Iimes”, 2. Juli 1921, besonders wegen des Zeitpunktes 
ihrer Abgabe allgemein überrascht, da bisher auch die 
eichskonferenz des Glaubens war, der Vertrag er- 
losche im Juli d J. Darauf gründeten sich bisher alle 
Reden. Man würde den Tochterstaaten viel Beklem- 
mung erspart haben, wenn man sich zu diesem Stand- 
punkt rechtzeitig und offen bekannt hätte. Die so späte 
Anerkennung der wahren Lage ändert den Charakter 
der gegenwärtigen Reichskonferenz vollständig. Die 
Tatsache, daß cine Erncucrung gar nicht notwendig ist 
und daß der Vertrag nicht sofort außer Kraft treten 
kann, nimmt den Erwägungen der Premierminister die 
ernsteste Sorge. Denn nach Verlauf eines Jahres wird 
sich vielleicht alles von einem anderen Standpunkt be- 
urteilen lassen. — Die allgemcine Ansicht, daß der 
Bundnisvertrag ablaufe, falls er nicht bis zum 13. Juli 
erneuert wurde, gründete sich, wie „Manchester Guar- 
dian” vom 4. Juli 1921 darlegte, darauf, daß England im 
Juli 1920 den Völkerbund benachrichtigt hatte, der Ver- 
trag werde den Erfordernissen der Völkerbundsatzungen 
angepaßt werden. Diese Erklärung hielten die zustän- 
digen Rechtsberater für gleichbedeutend mit einer Kün- 
digung des bestehenden Vertrages. Japan und die 
Tochterstaaten wurden seinerzeit von dieser Ansicht 
verständigt. Japan stimmte ihr aber nicht zu. Dies war 
die Lage bis vor ein bis zwei Tagen, als der Lord- 
kanzler, der höchste juristische Beamte der Krone, die 
frühere Entscheidung der übrigen hohen juristischen Be- 
amten umsticß. Die Aenderung in der Auffassung wurde 
Japan nun mitgeteilt. Den Vorschlag, daß der Vertrag 
auf drei Monate weiterlaufen solle, hat man fallen ge- 
lassen. 

Im Julihefi der „Contemporary Review” behandelt 
cin Aufsatz von Robert Young, dem Herausgeber des 
„Japan Chronicle”, das englisch-jJapanische Bündnis, 
kenntnisreich, aber ohne Parteilichkeit für Japan. Das 
Bundnis hat nach ihm den Frieden nicht erhalten, hat 
nicht geholfen, die Unabhängigkeit Koreas zu bewahren 
oder die Unverletzlichkeit Chinas zu stärken. Es hat 
nicht den Grundsatz der „gleichen Gelegenheiten” für 
den Handel aller Nationen in China hochgchalten und 
hat ın China und in den Vereinigten Staaten die tiefste 
Erbitterung erregt. (Morning Post, 1. Juli 1921.) 

Schr unverhullt deckt „Manchester Guardian” vom 
2. Juli 1921 das Ziel der englischen Bündnispolitik auf: 
Da die ursprünglichen Gründe für das Bündnis unter 
den veränderten Umständen gänzlich verschwunden sind 
und die Erneuerung durchaus vom Standpunkt der eng- 
lischen Tochterstaaten und der Vereinigten Staaten so- 
wie unserer Beziehungen zu ihnen zu erwägen ist, so 
müssen dafür neue, triftige Gründe vorliegen. Die jung- 
sten diplomatischen Handlungen der Vereinigten Staa- 
ten, die Erklärung des Friedenszustandes mit Deutsch- 
land und die Vorschläge für eine Abrüstungskonferenz, 
sind schwerwiegende Gesten zum allgemeinen Frieden 
und von großer Tragweite für die englisch-japanische 
Bündnisfrage. „Kein Bündnis, das die Möglichkeit krie- 
gerischen Vorgehens behandelt, ist jemals _ ab- 
geschlossen worden, ohne irgendeinen möglichen Feind 
ins Auge zu fassen. Wer ist in diesem Falle der Feind? 
Rußland und Deutschland können es nicht mehr sein. 
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Die einzige Großmacht, die noch bleibt und sich mit 
Japan oder England messen kann, sind_die Vereinigten 
Staaten, Sind sie denn der mögliche Feind? Es wäre 
ungeheuerlich, aber was sonst sollen wir, soll Amerika 
denken? Bei allen Göttern erklären die Diplomaten: 
Nein, nicht Amerika. Aber was für eine Großmacht, 
was für eine Seemacht, der Rede wert, — denn eine 
Seemacht muß es sein — bleibt denn noch übrig? Da 
ist Japan. So würde also daraus folgen, daß wir ein 
militärisches Bündnis mit Japan abschließen wollen, um 
Japan ruhig zu halten, mit anderen Worten, um es davon 
abzuhalten, daß es China angreift oder daß es einen 
unserer an den Stillen Ozean stoßenden Tochterstaaten 
bedroht. — Dies letztere ist der eingestandene Grund, 
den Mr. Hughes vorbringt, der einzige Premierminister 
der Tochterstaaten, der für die Erneuerung des Bünd- 
nisses tätig ist. Von dem Schimpf für Japan nicht zu 
reden — es ist wahrlich nicht der beste oder nächst- 
liegende Weg zur Erreichung dieses Sonderzwecks. 
Würde er nicht weit sicherer, weit vernünftiger, weit 
anstándiger erreicht durch eine gemeinsame Verstän- 
digung zwischen den betreffenden drei Großmächten? 


Im Leitaufsatze vom 5. Juli 1921 spricht „Manchester 
Guardian” die Ueberzeugung aus, Kanada habe sich in 
der Reichskonferenz gegen die Vertragserneuerung 
unter allen Umständen gesträubt, und Mr. Meighen habe 
den außergewöhnlichen Schritt getan, zu erkennen zu 
geben, daß Kanada, falls der Vertrag erneuert würde, 
vielleicht seine Ausschließung davon würde verlangen 
müssen. Das aber würde die verfassungsmäßige 
Reichsejnheit schwer erschüttert haben, eine böse Ent- 
deckung für das Auswärtige Amt Um sich von der 
Verwirrung zu erholen und Zeit zu gewinnen, sah dieses 
sich genötigt, cine andere Entdeckung zu machen, näm- 
lich die des Lordkanzlers, daß die Vertragskündigung 
im Juli 1920 ungültig gewesen sei, der Vertrag also nicht 
außer Kraft komme. „Wunderbar sind die Wege und 
Ueberraschungen der Diplomatie.” 


gegen 


Mitteilungen der englischen Regierung an das 
Unterhaus. 


1. Der „Qucen Elizabeth“-Typ ist der größte 
Schiffstyp, der z. Z. in Portsmouth auf Stapel gelegt 
werden kann. 


2. 53 der seit 1914 fertiggestellten Schiffe der eng- 
lischen Marine sind als veraltet zu betrachten. 

3. Der hohen Kosten wegen verzichtet die englische 
Admiralitat darauf, das Wrack des im September 1918 
im Hafen von Dover gesunkenen Monitors „Glatton“ zu 
heben oder zu zerteilen. Der kieloben liegende Schiffs- 
rumpf ist bei jeder Gezeitenhöhe sichtbar und liegt 
außerhalb der üblichen Fahrrinne. (Naval and Military 
Record, 24. Juni 1921.) 


Elektrisch betriebenes Schlachtschiff. Trotz aller 
Geheimhaltung durch die Admiralität kann es nach den ' 
letzten Nachrichten als feststehend angenommen wer- 
den, daß eines der vier neu zu erbauenden Schlacht- 
schiffe mit turboelektrischem Antriebe in etwa dersel- 
ben Ausführung, wie sie die im Bau befindlichen ame- 
rikanischen Großkampfschiffe erhalten, ausgerüstet wer- 
den wird. Trotzdem das System in der englischen Ma- 
rine noch nicht erprobt ist, trotzdem überdies die eng- 
lischen Ingenieure dafür nicht gerade begeistert sind, 
soll, es doch angewendet werden, weil die eingehenden 
Versuche auf „New Mexico“ hinsichtlich des Brenn- 
stoffverbrauchs und der Manövricreigenschaften be- 
trächtliche Vorteile gegenüber anderen Schiffsantriebs- 
arten ergeben haben. Der Wegfall der besonderen 
Rückwärtsturbinen, die Einfachheit der ganzen Anlage, 
die Möglichkeit, Turbinen einerseits und Schiffsschraube 
andererseits mit der für jeden Teil günstigsten Dreh- 
zahl arbeiten zu lassen, werden weiter als Vorteile ge- 
wertet. 

Der turboelektrische Antrieb wird gewählt, weil 
Großölmaschinen z. Z. noch nicht so weit entwickelt 
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sind, det / sie BC Oarantie in. Großkampfschifte ee 
Geschwindigkeit eingebaut werden könnten. Es steht 
aber außer Frage, daß trotz alledem die 
Zukunft der Oelmaschine EE (Naval 
and Military Record, 24. Juni 1921. I Ä 


Die Schwesierschiffe des Schischiieeizers „Hood“. 
Zur Zeit des Waffenstillstandes waren noch drei 
Schwesterschiffe des Schlachikreuzers „Hood“ im Bau 
Obwohl diese Schiffe alle wichtigeren Kriegserfahrun- 
gen schon in sich vereinigt haben sollten, wurden doch 
nachträglich noch ümfangreiche Aenderungen an den 
Bauplänen vorgenommen, und schließlich entschloß sich 
die Regierung zum Bau neuer Großkampfschiffe, die 
nicht nach dem Muster der „Hood“ ausgeführt werden 
sollen. Auf eine Anfrage im Parlament gab die Re- 
gierung zur Antwort, daß alles Materiál, unbearbeitet 
und bereits bearbeitet, für die Schiffskörper dieser 
Schwesterschiffe verkauft worden sei. Dasjenige Ma- 
terial, das für die in Dienst befindlichen Schiffe und 
für die Magazine geeignet war, wurde jedoch zurück- 
behalten. Hauptmaschinen und Kessel seien nur zum 
Teil fertiggestellt. (Naval and Military Record, 24. Juni 
1921.) | 
| Eine neue Marinewaffe. Der Auszug aus dem 
WeiBbuch der englischen Regierung für das Parlament 
gibt zum ersten Male Kunde von einer bisher als geheim 
behandelten Waffe, dem „Fernlenkboote“. Es handelt 
sich um eine alte Vorrichtung, die von den Deutschen 
wieder ins Leben gerufen worden ist, um die engli- 
schen Spähkreuzer von der belgischen Küste zu ver- 
treiben. Anzunehmen ist, daß Deutschland zur Ver- 
wendung gegen die englische Flotte einen verbesserten 
Typ vorbereitete, der aber nicht mehr zur Ausführung 
kam. Die von Zeebrügge und Ostende in See geschick- 


ten Boote waren Zwillingsmotorboote hoher Geschwin- ` 


digkeit. Sie wurden von Land aus mittelst eines 50 
englische Meilen langen, isolierten Kabels gesteuert. 
Das Kabel lief von einer am Heck angeordneten Trom- 
mel ab, und die Bewegungen des Boots wurden von 
einem Flugzeuge aus geleitet, das den einzustellenden 
Ruderwinkel funkentelegraphisch an die Küstenstation 
übermittelte. Im Bug des Fahrzeuges befand sich eine 
schwere Sprengladung, die bei Berührung mit einem 
Widerstande detonierte. Später wurde die Benutzung 
des Kabels ganz aufgegeben und das Boot vom Flug- 
zeuge aus funkentelegraphisch gesteuert. 

` Das erste „D. C. B.“ [Distant Control Boat, Fern- 
lenkboot) wurde 1885 von dem englischen Kriegsschiffe 
„Vernon“ aus erprobt. Das einzig Neue an dem deut- 
schen Typ war die Anwendung von Verbrennungsmoto- 


ren und Funkentelegraphie (was, wie für jeden objektiv 


Denkenden klar sein dürfte, das Wesentliche an den 
Konstruktionen war! Die Schriftleitung). 
griffen auf die Dover-Patrouillenboote hatte nur einer 
Erfolg, und zwar gegen die „Erebus“. Das Schiff wurde 
mittschiffs getroffen und beschädigt, jedoch bewahrten 
es die „bulges“ vor verhängnisvollem Schaden. 

1 Die englischen Marinesachverständigen betrachten 
das Fernlenkboot als eine vielversprechende Waffe, die 
jetzt (nach dem deutschen Vorbilde!l Wer kopiert, Hen 


T. d’Eyncourt? Die Schriftleitung.) im Rahmen der ` 


Flotte ihren Platz gefunden hat. Ein Oberflachentor- 
pedo mit hoher Geschwindigkeit und großer Laufstrecke, 
kann es ein nützliches Küstenverteidigungsmitiel, ja, 
auch eine brauchbare Angriffswaffe in begrenzten Ge- 
wässern werden, wenn es auch wohl kaum gegen 
schwer ` gepanzerte und durch „bulges“ geschützte 
Schiffe besonders wirksam werden wird. (Naval and 
Military Record, 29. Juni 1921.) 

Organisation des Admiralstabes. 
(Cmd.' 1343) über die gegenwärtige Verteilung der Ad- 
miralstabsgeschäfte in der Admiralität wird von Times 
im Auszuge wiedergegeben. Dem Ersten Seelord und 
Chef des Admiralstabes unterstehen ur diese Ge- 


(Times, 16. Juni 1921.) 


fentliche Sammlungen zusammengebracht werden. 


Ein Weißblatt : 


Unfall wieder um ein K “Boot handelt. 


schäfte der Stellvertretende Chef des Admiralstabes ` 
und der Gehilfe des Chefs des Admiralstabes. Unter 


dem Stellvertretenden Chef arbeiten: 


. die Nachrichtenabteilung; 

. die Abteilung für Ausbildung und Admiralstabs- 
angelegenheiten; 

. die strategische Abteilung; 

die Operationsabteilung; 

die Abteilung Küstenschutz; 

die Handelsabteilung. 

Unter dem Gehilfen des Chefs arbeiten: 
7. die Artillerieabteilung; 

8. die Torpedoabteilung;: 

9. die taktische Sektion; 

10. die Luftfahrsektion. 


DURA N> 


(Times, 22. Juni 1921.) 


Verpachtung von Siaatswerften. Die Firma T. W. 
Ward in Sheffield, die von der englischen Regierung 
bisher schon 113 Kriegsschiffe aller Art für den Preis 
von 2 £ 10 sh/ion zum Abwracken angekauft hat, 
machte der Regierung neuerdings ein Angebot, um den 
nördlichen Teil der Staatswerft in Pembroke für die 
Dauer von 21 Jahren als Abwrackwerft zu übernehmen. 
Vor 2 Jahren hatte die Forth Shipbuilding Co. bereits 
einen Pachtantrag auf dreißigjähriger Dauer gestellt, 


- jedoch haben sich damals die Verhandlungen zerschla- 


gen. (The Marine Architect and wayal Engineer, Juli- 
heft 1921.) 


Entlassungen im Woolwich-Arsenal. Am Juli 
1921 wurde 300 Mann gekündigt, und öchentlich soll 
die gleiche Zahl folgen, bis die Gesamtzahl der Ent- 
lassenen 5700 beträgt. Zur Zeit sind 14000 Mann in den 
Geschützwerkstätten, 6000 auf der Werft, bei der Ver- 
waltung und in anderen Abteilungen des Arsenals tätig. 
Vor dem Kriege belief sich die Zahl der Arsenalarbeiter 
auf 14 366, z. Z. des Waffenstillstands auf 97 000. (Naval 
and Military Record, 6. Juli 1921.) 

Flottenorganisation. Die neue IH. Zerstorerflottille 
der Atlantischen Flotte wird diese Woche gebildet 
Wenn die Neuorganisation beendet ist, wird sie bestehen 
aus sechs Flottillen zu je einem Flottillenführer-Fahr- 
zeug und acht Zerstörern (statt dreier Flottillen zu je 
zwei Flottillenführer-Fahrzeugen und 16 Zerstörern) 


Kistenmotorboote. Das von der Firma Thorny- 
croft gebaute Küstenmotorboot Nr. „102 M“ hat Anfang 
März bei seinen Probefahrten 37 kn bei einer Belastung 
von 4 t und 41 kn mit einer solchen von 1,5 } erreicht. 
Das Boot ist 21,3 m lang und mit zwei 24-zylindrigen 
Petroleum-Motoren von je 800 PS ausgerüstet. (En- 


- gineer, 18. März 1921.) 
Von drei An- ` 


Die „Victory“. Nelsons Flaggschiff „Victory“ ist, 
wie auf der Jahresversammlung der Society of Nautical 
Research mitgeteilt wurde, in Gefahr, zu sinken. Da 
die englische Admiralität für die notwendige Reparatur 
keine Geldmittel verfügbar hat, so soll in Erwartung 
reichlicher Spenden das erforderliche ‚Geld durch of- 
(En- 
gineer, 24. Juni 1921.) 


Schießübungen. Nach Scientific American sind die ` 
englischen Schießubungen gegen die „Baden“ mit 38,1 
cm-GeSchützen gemacht worden, die versuchsweise in 
einem Drillingturm aufgestellt waren. (Scientific Ameri- 
can, 4. Juni 1921.) | 


“ Unfälle. Das Unterseeboot „K 15“ sank im Werft- 
becken von Portsmouth, als es längsseits des Kreuzers. 
„Canterbury“ lag, aus unbekannter Ursache. (Morning 
Post, 28. Juni 1921.) | 

Es ist bemerkenswert, daß es sich auch bei diesem 
Die Schrift- 
leitung. 
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Luftfahrwesen. Das Luftschiff „R 36“ erlitt, als “es 
am Muringsmaste in Pulham vertäut war, eine Be- 
schädigung am vorderen Teile des Metallgerippes, als 
cs durch eine Bo über den Mast gehoben und die 
Spannung des Kabels infolgedessen zu stark wurde. 
(Times, 24. Juni 1921.) 

Die Unfälle der Luftschiffe „L 64“ und „R 36“ sind 
nicht geeignet, die Handelswelt zur Nutzbarmachung 
der staatlichen Lufiflotte zu ermutigen. Es wird jetzt 
zugestanden, daß „L 64“ cin völliges Wrack ist und daß 
„R 36% schwere Havarien beim Landungsversuche am 
Ankermast zu Pulham crlitten hat. Ein Teil des Bug- 
trägerwerks ist ganz zerknickt, eine Anzahl Träger 
mitischiffs Backbord ist zerbrochen, cin Teil vorn 
Steuerbord verbogen. Bezcichnend ist, daß die Ur- 
sache dieses Unfalls in der Beschränktheit der vorge- 
schenen Zeit und Mittel zu suchen ist. An Stelle einer 
umsteuerbaren Windevorrichtung, bei deren Vorhanden- 
sein der Unfall vermieden worden wäre, war nur eine 
ganz primitive, billige Winde zur Verfügung. 

In Beantwortung einer Anfrage stellte der Luft- 
schiffahrtsminister im Unterhausc fest, daß die Regie- 
rung auf ihrem Standpunkt beharre, die Arbeiten an 
der Weiterentwickelung starrer, halbstarrer und un- 
slarrer Luftschiffe einzustellen. (Engineer, 8. Juli 1921.) 


Im Unterhausc hatte seitens der Regierung der Mi- 
mster Guest am 30. Juni erklärt, daß „L 64“ abgebaut 
werde. Wie em Mitarbeiter des Manchester Guardian 
berichtet, wurde „L 64°, als man es in die Halle nahm, 
an demselben ‚Abende wrack, an dem „R 36% beschä- 
dıgt wurde. Bei der letzteren Arbeit versuchte man, 
„lL 64° zu bewegen, und dabciı gaben die Kieltrager 
nach und des ganze Luftschiff stürzte heftig zu Boden, 
so dak dic Spanten und das gesamte Bauwerk so 
schwer beschädigt wurden, daß eine Ausbesserung 
nicht moglich ist. (Manchester Guardian, 4. Juli 1921.) 

The Acroplane beklagt bitter die Abschaffung der 
Luftschiffe fur die englische Marine und führt noch 
cinmal alle Grunde fur die Bcibchaltung an. Auf das 
Konsortium sogenannter „OGeschäftsfirmen“, welche 
Luftschiffe bauen und in Beiricb nchmen sollen,’ könne 
man wenig Hoffnung setzen, denn es fehle in England 
an Geschaftsleuten, die den Nutzen eines solchen Be- 
Irıcbes cinsehen. „Anscheinend gibt cs die nur in 
Deutschland, wo dic Flandelskreise Einsicht genug ha. 
ben, um zu wissen, daß Vaterlandslicbe und Selbstinter- 
csse dasselbe ist.“ — Der Muringsmast hat die Vera 
wendung der Luftschiffe grundhich geändert. Mit Mu- 
ııngsmasten können wir Luftschiffplätze in Singapore, 
auf den Fidschi-Inseln, in Port Darwin, in Sydney, Mel- 
bourne, oder wo wir sonst wünschen, anlegen. Die 
Erfahrung mit den Muringsmasten hat den schlüssigen 
$ewcis geliefert, daß cin modernes Starrluftschiff mit 
einer Flotte kreuzen, und wenn die Flotte zu Anker 
legt, an cinem Schiff vermuren kann, von dem aus es 
Gas und Brennstoff uberzunchmen vermag. Nicder- 
gebrochene Maschinen und schadhafte Gasballone kön- 
nen ausgewechselt werden, während das Luftschiff im 
Freien vermurt ist, entweder an cinem Mast oder an 
einem Schiff. In die Halle braucht es nicht öfter als 
einmal im Jahr zu gehen, zu allgemeinen Ucberholungs- 
arbeiten und zum Ucberzichen mit einer neuen Hülle. 
Das ist erwiesen und bedeutet, daß die Marine einen 
ganz neuen Standpunkt hinsichtlich der Luftschiffe ein- 
nehmen mußte. (Acroplane, 15. Juni 1921.) N 

Die Entscheidung der Regierung, die Entwicklung 
des Luftschiffbau ganz aufgeben zu wollen, ist wieder 
ungewiß geworden, da sich fast alle Parteien dagegen 
gewendet haben. Das parlamentarische Luftkomitee hat 
in eingr Protesiversammlung den Entschluß gefaßt, an 
die Regierung die dringende Aufforderung zu richten, 
daß sie Personal und Entwurfsabteilung des Luft- 
schiffdepartements beibehält und sich genügend Luft- 
schiffe sichert, um der dauernden Weiterentwicklung 
auch der Navigationsfragen für Luftschiffe dienen zu 
können. Der Ausschuß hält den Wert und die mögliche 
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Eniwicklung des Lufischiffs für Operationen zusammen 
mit der Flotte und zur Aufrechterhaltung schneller Ver- 
bindungen zwischen den verschiedenen Teilen des bri- 
tischen Reichs und der übrigen Welt für sehr groß. 
Keine Regierung wird diese Entschließung einfach über- 
gehen können. Bei ihrer Ueberreichung wurde auch 
das Anhören einer Abordnung vor endgültiger Ent- 
scheidung gefordert. Vertreter der englischen Kolo- 
nien sollen ebenfalls als Mitglieder des Ausschusses 
herangezogen werden. (Engineer, 15. Juli 1921) 


_ Auf eine Anfrage im Unterhause antwortete der 
Minister Guest, die Entwicklung torpedotragender 
Flugzeuge mache stetige Fortschritte. Es sei natürlich 
unerwünscht, Näheres über diese Arbeiten, die sich 
noch im Versuchsstadium befänden, zu veröffentlichen. 
(Times, 6. Juli 1921.) 


D 


Frankreich. 


FloHtenverteilung. Wie Poincaré in seinem am 
16. Februar 1921 gehaltenen zweiten Vortrage über die 
Ursachen des Weltkrieges angab, „hatte im September 
1912 die englische Admiralität auf Veranlassung Chur- 
chills mit dem französischen Marineministerium eine 
Verteilung der beiderseitigen Seestreitkräfte für den 
Kriegsfall ins Auge gefaßt, welche auf eine Konzen- 
tration der französischen Geschwader im Mittelmeer 
hinauslief, und die beiden Regierungen hatten sich durch 
zwei Schreiben gegenseitig die Zusicherung gegeben, 
daß, wenn jemals Ereignisse eintreten sollten, welche 
den europäischen Frieden beunruhigen könnten, die bei- 
den Regierungen sich sofort in Verbindung setzen wür- 
den, um gemeinschaftlich die zu fassenden Entschlüsse 
zu prüfen“. Seitdem war die französische Flotte im 
Mittelmeer zusammengezogen. Nur leichte Streitkräfte 
waren, auch während des Krieges, auf die atlantische 
und die Nordküste verteilt. (Revue de la Semaine 
Mustree, 18. Februar 1921.): 
. Man beachte im Zusammenhange hiermit die jetzt 
im Gange befindliche Rückverlegung der französischen 
Linienschiffe vom Mittelmeere nach den Nordhäfen, die 
bisher in der englischen Presse noch wenig Beachtung 
gefunden hat, obwohl sie die gegenwärtigen Bezie- 
hungen Frankreichs zu England kennzeichnet. Der Pa- 
riser Mitarbeiter Gautreau der englischen Zeitschrift 
„Naval and Military Record“ ist bemüht, den front- 
wechsel durch die folgenden Ausführungen als harm- 
losen Vorgang hinzustellen: Bei der englischen Flott: 
haben die Küstenkreuzerfahrten lange in Ehren gestan- 
den als Mittel, die Flotte der Bevölkerung recht vor 
Augen zu halten und die Rekrutierung anzuregen. Diese 
Fahrten sollen nun von der französischen Flotte auf- 
genommen werden. Während seit Jahren die Schlacht- 
flotte Icdiglich Hafengeschwader war, unverändert in 
Toulon liegend, diesem berüchtigten „Mittelpunkt der 
Demoralisation und Disziplinlosigkeit“, sollen die fran- 
zösischen Linienschiffe hinfort viel in Sce bleiben und 
abwechscind alle französischen Häfen besuchen. So 
hat der Marineminister Gist’hau, Parlamentsmitglied für 
Nantes-St. Nazaire, entschieden. Danach bekommt das 
Flottenflaggschiff „Bretagne“ mit Admiral Salaun 
St. Nazaire als Hauptliegehafen und soll gelegentlich 
Lorient besuchen, das wicder auf den Rang eines 
Kriegshafens erster Ordnung aufrückt. Dieser Teil der 
alten Bretagne liefert die meisten Seeleute für die 
Flotte. Am rauhen Golf von Biscaya gelegen, mit zahl- 
reichen Inseln, bildet er ein ausgezcichnctes Uebungs- 
feld. Admiral Salaun glaubt an die Zukunft der Küsten- 
kriegfuhrung. Es besteht ferner die Absicht, St. Nazaire 
allmählich zu einem wichtigen Hilfskriegshafen zu ent- 
wickeln, ja zum ersten Haten Frankreichs, vor Le Havre 
und Marseille. Gegenwärlig hat St. Nazaire drei Trocken- 
docks zu 117 bzw. 225 bzw. 263 m Länge. In wenigen 
Jahren wird es die beste Aufschlepphelling in Frank- 
reich besitzen, 380 m lang, 42 m breit und 12 m tiet. 
Wenn die Barre Des Charpentiers auf 12 m Tiefe ge- 
bracht ist, wird St. Nazaire besser zugänglich sein als 
Brest und vielleicht nicht so leicht verwundbar, wie es 


- Größe der Zerstörer ist noch nicht bestimmt. 
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den Anschein hat, wenn man. bedenkt, daß in Zukunft | 


das Seeflugzeug und nicht so sehr das Geschütz der 
zu fürchtende Feind ist, mit Ausnahme der Kanalhäfen, 
die dem Feuer weittragender Kanonen. ausgesetzt sind. 
(Naval and Military Record, 15. Juni 1921.) de 


Im Zusammenhange damit untersucht Gautreau in 


„Naval and Military Record“ vom 8. Juni 1921 die ge- 
cenwártige Verteilung der Seemacht im Mittelmeer, wo- 
- bei er auch die Stärke der französischen und der italie- 
nischen Streitkräfte miteinander vergleicht, „weil es 
nicht unmöglich ist, daß die beiden lateinischen 
Schwestern . sich in verschiedenen Lagern befinden, 
wenn der nächste Kriegsbrand ausbricht“; er erorteit die 
zunehmende Beschränkung der durch dic Großkampf- 
schiff-Flotten ausgeübten Seemacht, die entscheidenden 
Faktoren der Strategie und der Luftkriegsverhältnisse 
und kommt zu dem Schluß: Je mehr man die Frage 
der Seeherrschaft im Mittelmeer von verschiedenen 
Standpunkten. betrachtet, desto klarer wird es einem, 
daß sie mehr von strategischen Stellungen als von 
Schiffen abhängt und daß der Lufifaktor, unterstützt 
von den Unterseebootselementen, letzten Endes die 
Oberherrschaft entscheiden wird.” ‘ | 


un 


Marinepolitik. Wenn man die Erfahrungen des 
Weltkrieges sowie die finanzielle Lage Frankreichs 
richtig bewertet, so kann man die Aufgabe der Flotte 
wie folgt skizzieren: Frankreich muß eine große Kolo- 
nialmacht bleiben, es muß frei sein von Besorgnissen um 
seine Besitzungen, auch um die über See, und es muß 
um seiner/eigenen Sicherheit und um: seines Reichtums 
willen gut gewappnet bleiben, ganz gleich, welchem 
Feinde gegenüber. Dies läßt sich am besten erreichen: 
1. durch den Ausbau möglichst geeigneter Stützpunkte 
an den Küsten des Kanals, von Tunis, Indo-Chinas, 
Madagaskars und Westafrikas. Diese müssen möglichst 
stark befestigt werden und für Unterseeboote, Flug- 
zeuge und Minenverbände eingerichtet sein; 2. durch 
den Bau von schnellen Fahrzeugen, die zum Geleit oder 
zur Aufklärung nötig sind; 3. durch die Vermehrung 
unserer Unterseebootstlottillen durch große Boote von 
1000 bis 2000 t und unserer Lufigeschwader. Auf diese 
Weise kann keine der drei großen Scemächte Frank- 
reich irgend etwas anhaben; denn es kann ganz allein 
von seinen Hilfsquellen leben. Im Gegenteil, ein jeder 
wird Frankreichs Freundschaft suchen; 4. durch die In- 
standhaltung unserer besten Linienschiffe, damit wir die 
` Seeherrschaft im Mittelmeer behalten. (Moniteur de la 

Flotte, 11. Juni 1921.) d 
- Um MiBverstandnissen vorzubeugen, hält es „Engi- 
neer“ für notwendig, zu betonen, daß Frankreichs Ent- 


'schluß, die vier Neubauten der „Normandie“-Klasse ` 


aufzugeben und den fünften, die. „Béarn“, als Flugzeug- 
schiff zu bauen sowie einstweilen vom Linienschiffbau 
' vollständig abzusehen, der ‚Unfähigkeit entspringt, zur 
‚Zeit das Geld dafür aufzubringen. Daran ändere auch 
‚nichts, daß der Berichterstatter des Marineausschusses 
die Entscheidung damit rechtfertige, daß die schweren 
Schiffe zu verletzlich für Unterseebootangriffe seien. 
Das neue Programm (6 Kreuzer, 12 Flotillenfiihrer- 
schiffe, 12. Zerstörer, 36 U-Boote, Umbau „Bearn‘‘) er- 


fordere 1416 Mill. Fr. und erstrecke sich auf fünf oder 


sechs Jahre. Die neuen Kreuzer sollen der englischen 
„Raleigh“ und der amerikanischen „Omaha“-Klasse 
ähneln: 7500 bis 8000 t, 34 kn, mächtige Bestückung von 
16,4 oder 19,4 cm-K., Baukosten je 70 Mill. Fr. Die 
12 Flottillenführerschiffe sollen etwa 2000 } Wasser ver- 
- drängen und je 22 Mill. Fr. kosten. Ihr Typ ist vielleicht 
von dem ehemals deutschen „S 113“ beeinflußt. Die 
Für sie 
sind 180 Mill. Fr. ausgeworfen, 11 000 Fr. für die Tonne. 
‚Ihre Wasserverdrangung wäre danach eiwa 1270 t. Für 
die 36 U-Boote sind 504 Mill. Fr. vorgesehen. Ihre 
 Wasserverdrängung soll durchschnittlich 1000 ft sein; 


aber es werden zwei bis drei verschiedene Typen ge- 


plant, darunter große Tauchkreuzer, Minenleger und 
mittlere Ozeanboote von 800 bis 1000 t. Die franzö- 
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sischen Sachverständigen halten mit wenigen Ausnah- 
men Frankreichs geographische Lage für ausnehmend 
geeignet zur Verwendung von Unterseebooten, sowohl 
zur Verteidigung als auch zum Angriff. Im März 1920 
erklärte noch der Abgeordnete de Kerguezec in der 
Kammer, „daß Frankreich an dem Tage, an dem es eine 
Flotte von 250 bis 300 Unterseebooten als Rückhalt 
habe, der Zukunft ohne irgend welche Besorgnisse 
werde entgegensehen können“. — „England wird,” so 
schließt Engineer, „die Wiederaufrichtung der franzo- 
sischen Seemacht zu einer den ausgedehnten mariti- 
men Verpflichtungen der Republik angemessenen Höhe 
mit Interesse und Sympathie beobachten. Die große 
Mehrheit, mit der das Programm in der Kammer un- 
verändert angenommen wurde, beweist, daß das franzö- 


sische Volk den Wert der Seemacht schätzt und sich 


nicht durch die schweren, damit verbundenen Kosten 
abschrecken läßt, sie zu fördern.“ (Engineer, 24. Junı 
1921.) 


Stützpunkte. Jules Sauerwein hält nach einem Auf- 
satze im „Matin“ den Vorschlag Lord Curzons: „Gib 
mir die freie Verfügung über Deine Flottenstuizpunkte 
gegen jeden Feind, dann will ich Dir am Rhein helfen,“ 
für nicht mehr zeitgemäß, denn Frankreich könne auf 
die Freundschaft der Vereinigten Staaten aus Finanz- 
gründen nicht verzichten. — Vizeadmiral E. Fournier 
rät im „Matin“, die französischen Flottenstptzpunkte, 
besonders Saigon, auszubauen, weil sie den Vereinig- 
ten Staaten gute Dienste leisten könnten. Da die fran- 
zösische Großkampfflotte doch für die nächste Zeit zu 
schwach bleiben müßte, um einer nach der Secherr- 
schaft strebenden verbündeten Macht eine wesentliche 
Hilfe zu leisten, sollte man zunächst nur Unterseeboote 
und Luftwaffen für die selbständige Verteidigung der 
überseeischen Stützpunkte Frankreichs bauen. (Matin, 
18. und 19. Juni 1921.) 

Unterseebootsabwehr. Fregattenkapitän de Sol- 
minihac hält es im „Moniteur de la Flotte“ für wahr- 
scheinlich, daß auch während des kommenden Krieges 
Fischdampfer verwendet werden müssen. Man sollte 
daher den Fischreedereien Prämien für die Geschwin- 
digkeit ihrer Fischdampfer aussetzen, woran sich auch 
im eigensten Interesse der Seehandel durch Beitrage 
beteiligen könnte. Es wäre dies eine Art Versich:- 
rungsprämie gegen Versenkungen in Kriegszeiten. (Mo- 
niteur de la Flotte, 21. Mai 1921.) 


Unterseeboote. Die Werft Toulon wird mit der 
Zerstörung deutscher Unterseeboote am 1. Juli 1921 
fertig werden. Von 27 Booten sind 11 vollständig in- 
standgesetzt worden und werden in die Flotte einge- 
reiht. (Homme Libre, 17. Juni 1921. ) 

Das ehemals deutsche  Untersceboot „V 121“ 
wurde durch Artilleriefeuer von Avisos, Unterseebooten 


-und Unterseebootszerstörern auf der Hohe von Cher- 


ne nn 


Luftfahrtangelegenheiten. Am 19. Juni 1921 ist cs 
dem Franzosen Gabriel Poulain im Bois de Boulogne 
zum ersten Male gelungen, auf einem mit Tragflachen 
versehenen Fahrrad ohne Motor etwa 1 m hoch 
und 12 m weit zu fliegen. (Temps, 21. Juni 1921.) 


Der Erfinder des fliegenden Fahrrades, O. Poulain, 


‘errang den Preis von 10000 Fr. für den ersten amtlich 


bescheinigten menschlichen Flug von 10 m ohne Hilfe 
eines Motors. Das Fahrrad, die „aviette“, ist mit zwei 
Tragflächen versehen von ım ganzen 12 m? Oberfläche. 
Die obere mikt 6x 1,2 m, die untere 4X 1,2 m, Mit 
Hilfe einer Vorrichtung kann der Radfahrer im qe- 
wünschten Augenblick die Tragfläche um 6° aufrichten. 
(Times, 11. Juli 1921.) 


Bombenwurfversuche von lenkbarén. Luftschiffen 
aus wurden in Salins-d'Hyéres vorgenommen. Als Ziel- 
schiff diente der früher österreichische Kreuzer ‚Prinz 
Eugen“. (L'Auto, 31. Mai 1921.) 
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Der Präsident "der Republik hat ein Gesetz unter- 
zeichnet, wonach eine neue Fluggesellschaft unter Lei- 
tung des Rates der Nationalverteidigung gegründet 
wird. Dort sollen alle Neuerungen, Vorschläge usw. 
durchgeprüft werden. Dem Leiter stehen drei Berater 
der Armee und Marine zur Seite. (Temps, 12. Juli 1921.) 


Lufischiffunfall. Beim Herausziehen des erst kurz- 
lich an Frankreich abgelieferten, früher deutschen Luft- 
schiffs „Nordstern“ aus der Halle in Saint-Cyr zur Aus- 
führung eines Uebungsfluges wurde es infolge Bruchs 
cines Haltetaues gegen die Halle geworfen. Dabei riB 
die Hülle in einer Länge von vielen Metern und brach 
ein Spant. Der Militärverwaltung wird vorgehalten, sie 
hätte das Luftschiff schon lange in die dafür bestimmte 
Halle in Aubagne bringen lassen können. (Matin, 
14. Juli 1921.) 


Italien. 


Zerstörer. Am 23. April 1921 ist bei Odero in Sestri 
Ponente der Zerstörer „Generale Antonio Cantore“ vom 
Stapel gelaufen. Verdrängung 813 t, Geschwindigkeit 
33 kn, Bewaffnung: vier 10,2 cm-SK., zwei 7,6 cm-Flak, 
zwei Maschinengewehre, vier 45 cm - Torpedcrohre. 
(Rivista Marittima, Juniheft 1921.) 


Fiirsorgebestrebungen. Die Flotte soll auf die 
Hauptliegehäfen Spezia, Maddalena, Neapel, Messina, 
Tarent, Brindisi, Venedig und Pola möglichst gleich- 
bleibend verteilt werden, um den Offizieren und Unter- 
offizieren das Wohnen an Land zu erleichtern. Sollte 
cine Flottenabteilung den Liegehafen wechseln, so er- 
halten die Verheirateten Umzugskosten. (Giornale 
ufficiale della Marina, 15. Juni 1921.) 


Marineluftfahrt. „Giornale Ufficiale della Marina” 
vom 13. Mai 1921 gibt den Wortlaut der Verfügung zur 
Bildung eines besonderen Fliegerkorps bei der Marine 
wieder. Das zum Fliegen bestimmte Personal darf erst 
nach erfolgter Prüfung und auf besonderen Wunsch 
der Fliegertruppe überwiesen werden; nichifliegendes 
Personal wird ohne weiteres versetzt. 


Der Ingenicurkapitán Giulio Magaldi fordert auf 
Grund des gegenwärtigen Standes des Flugzeugbaus 
fur die strategische Seeaufklarung der italienischen 
Flotte in „Rivista Marittima“, Juni 1921, ein Seeflug- 
zeug mit folgenden Abmessungen: Gesamigewicht 
5585 kg, ohne Benzin und Oel 3330 kg, Tragflache 
84,60 m?, 600 PS, 185,2 km Stundengeschwindidgkcit, 
20 Stunden Flugfähigkeit. Ein derartiges Marineflug- 
zeug sei ausreichend, um uber Gibraltar hinaus und bıs 
ins Schwarze Mecr hinein aufzuklären. 


Japan. 
Kriegsschiffbau. „Nagato“, das größte bisher 
gebaute Linienschiffl, hat am 2 Mai 1921 eine drei- 


tagige Probefahrt mit äußerster Kraft gemacht. Er- 
gebnisse sind nicht bekannt gegeben worden, jedoch 
sollen sic zufriedengestellt haben; nur die auf Ober- 
deck aufgestellte Mitielartillerie soll sich als bei 
schlechtem Wetter schwer bedienbar erwiesen haben. 
Hauptbewaffnung: acht 40,5 cm-Geschütze 145, Kon- 
struktionsgeschwindigkeit 23 kn. 


Das Schwesterschiff „Mutsu“, das vor mchr als 
Jahresfrist vom Stapel lief, befindet sich zur Zeit in 
Yokosuka noch im Ausbau. Es soll gegen Ende des 
Sommers ebenfalls die Probefahrten aufnehmen. Beide 
Schiffe haben mehr als drei Jahre Bauzeit. 


Die beiden noch größeren Linienschiffe „Tosa“ und 
„Kaga“ sind im Februar bzw. Juli 1920 auf Stapel ge- 
legt und sollen gegen Ende Oktober 1921 ablaufen. 
„Tosa“ hat 39000 + Deplacement, also 5000 + mehr als 
„Nagato“. Hauptbewaffnung: zehn 40,5 cm-Geschiitze 
. 45. 

Die Linienschiffskreuzer „Amagi“ und „Akagi“ 
sollen nach Meldungen der japanischen Presse Anfang 
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1922 fertiggestellt werden, obwohl sie noch: nicht vom 
Stapel gelaufen sind; Deplacement 41000 L Haupibe- 
e acht 40,5 cm-Geschütze; 30 kn Geschwindig- 
eit. : 

e Ob „Atako“ und „Takao“, die mit den beiden vor- 
stehend genannten Schlachtkreuzern immer gemeinsam 
aufgeführt werden, nicht tatsächlich einen verbesserten 
Typ darstellen, steht noch dahin. Die Fertigstellung ist 
nicht vor drei Jahren zu erwarten; man weiß bisher! noch 
nicht einmal, ob der Kiel schon gestreckt ist, 


Der neue Kleine Kreuzer des Etats 1919, ,Nagaho”, 
ist am 25. April 1921 in Sasebo abgelaufen, acht Mo- 
nale nach der Kiellegung. Japanischen Pressenach- 
richten zufolge soll er von ganz hervorragendem Typ 
sein, jedoch lassen ihn die bekannt gewordenen An- 
gaben als Schwesterschiff der „Kuma“-Klasse er- 
scheinen. Verdrängung 5570 oder 5770 t, Geschwindig- 
keit 33 kn, Bewaffnung: sieben 14 cm-Geschütze, einige 
Flak, 8 Torpedorohre. 

Zwei weitere Kleine Kreuzer, „Isudsu“ und „Na- 
tori“, in der zweiten Hälfte des Jahres 1920 begonnen 
und wahrscheinlich der „Nagara“-Klasse angehorig, 
werden in allernächster Zeit ablaufen, falls sie nicht 
bereits schwimmen. 

Die öffentliche Meinung in Japan laßt wachsenden 
Widerstand gegen die schweren finanziellen Lasten er- 
kennen, die das Marineprogramm dem Lande auferlegt. 
Obwohl das sogenannte 8-8-Bauprogramm erst zu 
60% fertig ist, beträgt die Ausgabe dafür schon 
490000000 Yen oder ein Drittel der Etatsausgaben 
1921/22. Dr. Suchiro von der Kioto-Universität schätzt 
die ordentlichen und außerordentlichen Ausgaben fiir 
die Flotte nach deren Fertigstellung auf 800 000 000 Yen, 
d. j. mehr als das gesamte Steuereinkommen 1921. Be 
einer Zusammenkunft zwischen dem Marineminister und 
den verschiedenen Flottenchefs und Stationschefs soll 
der Marineminister für sirengste Sparsamkeit eingetre- 
ten sein; überflüssige Schiffe sollen ausgemerzt, der 
Beamten- und Arbeiterbestand der Arsenale soll verrin- 
gert werden. (Naval and Military Record, 24. Juni 1921.) 


Die beiden der „Kaga“-Klasse folgenden Panzer 
schiffe werden wahrscheinlich „Owari“ und „Kii“ her 
Ben. Wasserverdrängung etwa 45000 tł, Bewaffnung: 
acht 45,7 cm- oder zwölf 40,5 cm-Geschutze. 


Das Stahlwerk Muroran hat das erste 40,5 cm-Ge- 
schütz L 50 fertiggestellt, die Erprobung soll sehr zu- 
friedengcstellt haben. Diese Geschütze sind anschei- 
nend für „Kaga“ und „Tosa“ bestimmt, während „Na- 
gato“ und „Mutsu“ nur 40,5 cm-Geschütze L 45 führen. 


Es steht fest, daß die vier Schlachtkreuzer „Amagıi“, 
„Akagi“, „Atako“ und „Takao“ mehr als acht 40,5 cm- 
Geschütze haben werden, und zwar zehn Stück in furf 
Doppeltürmen. Da die japanischen Ingenieure eine Ab- 
neigung gegen Tripeltürme haben, würden in sechs 
Doppeltürmen aufgestellte zwölf 40,5 cm-Geschütze zu 
schwer werden. -Bemerkenswert ist, daß Japan die 
einzige Macht ist, die ihre Schlachtschiffe mit Torpedo- 
neuen ausrüstel. (Rivista Maritima, Juniheft 
1921. i 

Mängel an den Bauarbeiten haben den Baufort- 
schritt der vier Linienschiffe aufgehalten. Anderen 
Schiffstypen sind mehr Arbeiter zugewiesen worden, 
um sie schleunigst fertigzustellen. Man schenkt gegen- 
wärtig den Kleinen Kreuzern, Zerstörern, Unterseeboo- 
ten, Seeflugzeugen, Minen und sonstigen Verteidigungs- 
waffen größere Aufmerksamkeit, obwohl das Marine- 
ministerium an seinem Bauplan von acht Linienschiffen 
und acht Schlachtkreuzern festhält. [Chicago Tribune, 
23. Juni 1921.) , É 


Die Abrüstungskonferenz. Die japanische Regie- 
rung hat die Einladung zu: einer Konferenz über 
Rüstungseinschränkungen angenommen, aber die über 
die pazifische Politik mit bezeichnendem Schweigen 
übergangen. Washingtoner Kreise erblicken darin ein 
Widerstreben Japans, gewisse Fragen, die nach japa- 
nischer Auffassung China und Japan allein angehen, 


Nr. 44 


allgemein zu verhandeln. (Times, 15. Juli 1921.) — Eine 
amtliche japanische Auslassung besagt, die Regierung 
in Tokio habe die amerikanische Regierung ersucht, den 
Charakter und Umfang der auf der Konferenz zu be- 
handelnden pazifischen Fragen anzugeben, bevor Japan 
sich über diese Konferenz äußere. Nach einer Ex- 
changemeldung aus Washington verlautet, daß die Ver- 
einigten Staaten nicht zulassen werden, daß die Er- 
örterung der Frage des Fernen Ostens zur Bedingung 
gemacht werde. Japan müsse zunächst die Konferenz 
grundsätzlich annehmen. Es verlautel, daß  Staais- 
sekretär Hughes in der an Japan gesandien Note diesen 
Standpunkt darlegte. (Times, 16. Juli 1921.) 


Y 


Flottenbauprogramm. Nach dem bis 1927/28 aus- i 


zuführenden Flottenbauprogramm sind noch 7 Linien- 
schiffe, 8 Schlachtkreuzer, 4 Große und 22 Kleine Kreu. 
zer, 70 Zerstörer sowie mehrere FluBkanonenboote und 
Unterseeboote zu bauen. (Rivista Marittima, Juliheft 
1921.) 


Oelvorräte. Marineminister Kato erklärte im Parla- 
‚mente: Die Vereinigten Staaten beherrschen 65% der 
Oelproduktion der Welt, und da zwischen Amerika und 
England ein scharfer Wettstreit um den Weltmarkt auf 
dem Gebiete des Oels besteht, legt die japanische Ma- 
rine alljährlich eine bestimmte Menge Heizöl usw. in 
‚ Reserve, um für alle Fälle gerüstet zu sein. (Rivista 
Marittima, Juliheft 1921.) 


Vereinigte Staaten. 


Werfterprobung der elektrischen Antriebsanlage des 
Linienschifís „Maryland“. Der Ueberdreadnought „Mary- 
land“, das dritte amerikanische Schiff dieser. Art, hat 
am 2., 3. und 4. Mai 1921 seine offiziellen Maschinen- 
proben bei vertäutem Schiff vorgenommen und dabei 
-m jeder Beziehung zufriedenst:llende Ergebnisse er- 
ziel. „Maryland“ sollte danach Anfang Juni mit den 
nn beginnen und Anfang Juli frontdienstbe- 
reit sein. 


Die Hauptmaschinenanlage besteht aus zwei Turbo- 
Generatoren, von denen jeder 11000 kW. bei 2030 mi- 
mutlichen Umdrehungen leistet; Schiffsgeschwindigkeit 
21 kn. Die vier Propeller werden von vier Motoren mit 
je 7025 PS bei 170 Umdrehungen angetrieben. Die 
Turbo-Generatoren liefern auch fur die elektrisch an- 
getriebenen Hilfsmaschinen den nötigen Strom mit. 


Die Werftierprobung jedes Turboaggregats wurde 
über acht Stunden ausgedehnt. Die Motoren wurden 
einzeln und auch in verschiedenen Schaltungen geprüft. 
Die Leistung enisprach einer Schiffsgeschwindigkeit 
von etwa 16 kn, weil die Befestigung des Schiffes eine 
größere Schubkraft nicht zuließ. 


„Maryland“ ist bei der Newport News Shipbuilding 
and Dry Dock Company erbaut, während die elektri- 
schen Einrichtungen von der General Electric Company 
geliefert wurden. Auf derselben Werft sind noch zwei 
weitere Schiffe dieses Typs in Bau: „West Virginia“, 
die im Spätjahre 1922, und „lowa“, die im Jahre 1923 
probefahrisbereit sein soll. (Marine Engineering, Juni- 
hefi 1921.) 

Die Abriistungsfrage. In Washington wurde am 
10. Juli 1921 amtlich folgendes bekannt gemacht: „Der 
Präsident ist im Hinblick auf die weitreichende Bedeu- 
tung der Frage der Rüstungsbeschränkungen mit infor- 
mellen, aber bestimmten Anfragen on "die bisher als die 
hauptsächlichen verbündeten und verbundenen Mächte 
bekannte Gfuppe von Mächten herangetreten — das 
sind England, Frankreich, Italien und Japan —, um sich 
zu vergewissern, ob es ihnen genehm sein würde, an 
einer Konferenz teilzunehmen, die über diese Frage ın 
Washington zu einem untereinander zu verabredenden 
Zeitpunkt abzuhalten wäre. Wenn der Vorschlag als 
annehmbar befunden wird, so werden förmliche Ein- 
ladungen zu einer solchen Konferenz ergehen. Es liegt 
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auf der Hand, daß die Frage der Rüstungsbeschränkung 
in enger Beziehung zu den Problemen des Stillen Oze- 
ans und des Fernen Ostens steht. Der Präsident hat 
daher angeregt, daß die besonders dn diesen Proble- 
men interessierten Mächte sich im Zusammenhang mui 
dieser Konferenz zur Beratung aller Fragen verpflichten 
möchten, die für ihre Lösung von Gewicht sind, um 
eine gemeinsame Verständigung über die Grundsätze 
und die Politik im fernen Osten zu erreichen. Dies ist 
den ` betreffenden Mächten mitgeteilt, und China ist 
ebenfalls eingeladen worden, an der Erörterung, welche 
die Fragen des fernen Ostens betrifft, teilzunehmen.“ 
(Times, 11. Juli 1921.) 


Im Leitaufsatz begrüßt „Times“ vom 11. Juli 1921, 
ebenso wie der Premierminister im Unterhause, auf das 
wärmste Hardings Einladung als eine sich selten bie- 
tende Gelegenheit, die ein neues Kapitel in der Ge- 
schichte der englischsprechenden Völker eröffne. Die 
Aufgabe der Konferenz werde aber heikel, ja, wenn 
nicht scharfsichtig angefaßt, gefährlich sein. Nicht ein- 
mal die Pariser Friedenskonferenz habe weitere Pro- 
bleme oder größere Möglichkeiten zum Guten oder zum 
Bösen vor sich gehabt. Nur wenn man sich vorher auf, 
eine sorgfältig vorzubereitende Liste der Verhandlungs- 
punkte einige, sollte die Konferenz einberufen werden. 
Sonst könne sie mißglücken, und ihr Mißlingen könne 
sehr wohl das Vorspiel zum Unheil sein. 


In der französischen Kammer gab Briand am 12. Juli 
eine Erklärung über Frankreichs Teilnahme an der vor- 
geschlagenen Konferenz ab. Er habe zugesagt, und es 
sei seine Absicht, selbst Frankreich in Washington zu 
vertreten. Die Frage sei für Europa außerordentlich 
schwerwiegend und eröffne fur die einzelnen Lander 
eine ganz neue Politik. (Matin, 12. Juli 1921.) 


Marinehaushalt. Die Marineausschüsse des Senats 
und des Repräsentantenhauses einigten sich am 23. Juni 
auf eine Gesamtausgabe von 413467 039 Dollar, das 
sind rund 17,2 Mill. Dollar! mehr als die ursprünglich. 
Bewilligung des Reprasentantenhauses. An Besoldung 
werden Stellen fur 106000 Mann genehmigt, fur Marin: - 
Infanterie 21 000. Als erste Rate fur ein Flugzeugschiff 
wurden 3 Mill. Dollar, für das Marine-Luftfahrwesen im 
ganzen 13 413 431 Dollar bewilligt. Die Forderungen fur 
Fertigstellung der Ubootsstutzpunkte zu New London 
und San Pedro sowie die fur den Ausbau des Uboots- 
und Zerstorerstutzpunktes in Guam wurden gestrichen. 
Fur Kriegsschiffsneubauten wurden die angesctzten 
90 Mill. Dollar bewilligt, jedoch mit dem Vorbehalt, daß 
sie nur für schon jetzt ım Bau befindliche Fahrzeuge 
Verwendung finden dürfen. (Army and Navy Journal, 
25. Juni 1921.) 

Neubauten und Versuche. Alles drängt auf Ab- 
rustung, aber die Vereinigten Staaten genehmigen die 
fur die Vollendung ihres Marineprogramms notwendi- 
gen Kredite! 


Mon dem alten Programm sind die Linienschiffe 
„California“ und „Maryland“ fast fertig; ihnen folgen 
„Colorado“, „Washington“, „West Virginia“, alles 
Schiffe von 32000 bis 33000 }. „California“ ist das 
letzte Schiff mit acht 35,6 cm-Geschützen; von „Mary- 
land“ ab erhalten die Schiffe acht 40,6 cm-Geschiitzc. 
Mit den sechs letzten im Bau befindlichen Schiffen des 
Typs „Massachusetts“ gelangt man zu 43 200 } Deplace- 
ment mit zwolf 40,6 cm-Geschútzen; davon sind vier 
Schiffe auf Staals-, zwei auf Privatwerften im Banu. 
Sie erhalten 1615 Mann Besatzung einschl. der Offi- 
ziere.  ,Massachusctis* hat zwölf Yarrow-Kessel, 
„Montana“ und „North Carolina“ werden mit je zwölf 
Bureau-Expreß-, die drei anderen Schiffe mit je zwolf 
White-Forster-Kesseln ausgerüstet. 


Die Hauptgeschütze haben 30° Elevationswinkel bei 
40,5 km Schießweite. Interessant ist der Vergleich mit 
dem englischen 381 cm- und dem französischen 
45 cm-Geschutz: 
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| Amerika England | Frankreich 
Kaliber in cm ...... | 40,6 38,1 | 45,0 
Länge in Kalibern . . . .! 50 45 45 
Lange nm. ..:...n 20,3 17,145 | _ 20,25 
Geschoßgewicht in kg . . | 952,5 861,8 1400 
Anfangsgeschwindigkeit | 
MMS 3. 8% e de 853,4 | 762 875 


Aus zahlreichen Schießversuchen auf Panzerziele, 
besonders aus Kustengeschiitzen auf die alte, 1893 vom 
Stapel gelaufene „Massachusetts“ ergab sich der be- 
trachtliche Vorteil eines großen Elevationswinkels; man 
will daher bei den neuen Geschuützen noch über 30 9 
hinausgehen. 


Interessante Versuche wurden durch Bewerfen des 
alten Panzers „Indiana“ mit Flugzeugbomben gemacht. 
Dabei sollte festgestellt werden: . 


1. In welcher Entfernung von der Bordwand können 
explodierende Luftbomben Materialschaden ver- 
ursachen? 


2. Welche Wirkung übt eine auf der „Indiana“ explo- 
dierende moderne Luftbombe aus? 

3. Wieviel Trefferprozente lassen sich bei einem sol- 
chen Bombardement erreichen? 
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Dabei ist zu bemerken, daß es sich um Bomben 
handelte, die teils unmittelbar auf die Kommandobrücke 
der „Indiana“ gelegt waren, teils in bestimmter Ent- 
fernung vom Schiffe zur Explosion gebracht wurden. 
Die Fxplosionsfolgen auf und in der Umgebung der 
Brücke waren bedeutend, was ja nichts neues lehrt. 
In bezug auf die Trefferprozente sei auf die Abbildung 
verwiesen, die sich allerdings nicht auf das Schiff 
sclbst, sondern auf ein horizontal an Bord liegendes 


61. Hsupiversammlung des Vereins deutscher 
Ingenieure 


Der Verein deutscher Ingenieure sendet 


uns nachstehenden Bericht über seine am 
25. bis 28. Juni in Cassel statigefundenen 
Hauptversammlung. 
1. Verhandlungstag: 25. Juni. 
Am 25. Juni begann die Hauptversammlung des 
Vereins deutscher Ingenieure, die diesmal in Cassel 
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Ziel derselben Abmessungen, ‚wie sie das Schiff hat, 
bezieht. 

Die Ansichten über diese Versuche sind - nätürlich 
geteilt. Der Unierchef des Luftdienstes, , General Mit- 
chell, und die Taktiker seines Dienstbereichs sehen die 
Sachlage für die Marine als sehr schwarz an. Sie be- 
tonen, daß von 251 aus 1800 m Höhe abgeworfenen 
Bomben 55 das Ziel trafen und 50 innerhalb der "Gefahr- 
zone (d. h. der Zone zwischen dem ausgezogenen und. 
dem punktierten Linienzuge der Abbildung) lagen. Ge- 
ist die Abbildung in diesem Sinne bestechend, 
aber man muß doch die besonderen Umstände des Ver- 
suchs berücksichtigen. Das Krepieren der auf die 


‚Kommandobrücke gelegten Bomben hat die von den. 


Seeleuten im' voraus erwarteten Folgen gehabt; der 
Luftdienst erkennt daraus die Zerstörung aller Schiffs- ` 
leitungselemente, also die Katastrophel ` 

Darauf antwortet nun aber die Marine, daß es sich 
um ein ganz veraltetes Panzerschiff handelte, dessen 
Schutzeinrichtungen denen moderner . Schlachtschi‘Te 
völlig ünterlegen waren, daß die Bomben auf ganz be- 
stimmte Plätze gelegt wurden, während das Schiff vor 
Ankerlag, und daß die Sache um -Ernstfalle denn doch 
ein wesentlich anderes Bild ergeben würde. Um di: 
Diskussion über diese Frage kurz abzuschneiden, gab. 
der Marineminister im Parlamente folgende Erklärung 
ab: „Die Ergebnisse jeder einzelnen Explosion sind 
sorgfaltig geprüft worden. Im allgemeinen waren die 
Explosionsschäden rein lokaler Natur. Das in der Ge- 
fahrzone befindliche, ungeschützte Personal wäre ım 
Ernstfalle getötet worden, das sich in den geschlosse- 
nen Panzerturmen aufhaltende wäre dagegen zweifel- 
los nicht außer Gefecht gesetzt worden. Berücksichtigt 
man die Wirkung der Flugzeugabwehrgeschütze gegen: 
Flugzeuge, die niedrig genug fliegen, um ihre Bomben 
auf ein schnell bewegtes Ziel bringen zu können, so 
liegt der Beweis vor, daß die Möglichkeit der Vernich- 
tung oder auch nur der Gefechtsunfahigkeit als Folge 
von Luftangriffen bei einem modernen Schlachtschiffe 
sehr gering ist.“ `. 

Der Stabschef, Admiral Coontz, hat der Marine- 
kommission des Senats neue, vollständigere Versuche 
auf „Indiana“ angekündigt, die zur Zeit wohl schon 
im Gange sind. Es handelt sich um das Abwerfen von 
Torpedos und Bomben aus Flugzeugen auf hoher See. 
Aber da man auf die Flugzeuge nicht feuert, wird auch 
dieser Versuch kein einwandfreies Bild geben. Admı- 
ral Coontz empfahl beschleunigten Bau von zwei Flug- 
zeugtransportschiffen, je eins fur Atlantik und Pazifik, 
und beklagte. die mit dem Umbau des „Jupiter“ ver- 
lorene Zeit. Nach. seiner Ansicht müsse ein solches 
Schiff nach einem klaren, in der Folgezeit durch ein- 
gehendes Studium weiter zu entwickelnden Ziele ge- 
baut werden. 

Nach Angaben des Chefkonstrukteurs Taylor wird 
das eine Flugzeugschiff von 25000 + Verdrängung und 

29,5 kn Geschwindigkeit 21 600 000 Dollars, das andere 
von 35000 1 und 33 kn rund 28 600 000 Dollars kosten. 
(Journal de la Marine, Le Yacht, 11. Juni 1921.) : 
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abgehalten wurde. Von der stattlichen Reihe der dem 
Verein angeschlossenen Gesellschaften, Ausschüsse 
und Arbeitsstellen tagten gleichzeitig in Cassel der 
Deutsche Ausschuß für Technisches Schulwesen, die 
Arbeitsgemeinschaft deutscher, Betriebsingenieure, die 
Technik und Landwirtschaft. . Die 
Deutsche Gesellschaft für Metallkunde und die Deutsche 
Gesellschaft für Bauingenieurwesen tagten in diesem 
Jahre zu anderen Zeiten und an anderer Stelle. Be- 
reits vor 24 Jahren hat der Verein deutscher Ingenieure 
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einmal in Cassel seine Hauptversammlung abgehalten, 
die damals besonders bekannt geworden ist, weil von 
ihr aus die ersten Mitteilungen tiber den Dieselmotor in 
die Welt gegangen sind. l 

Nach einer Sitzung des Vorslandsrates des Ver- 
eins, der eine umfangreiche Tagesordnung erledigte, 
wurden die wissenschaftlichen Verhandlungen am 
Sonnabend, nachmittags 6 Uhr, im Blauen Saal der 
Stadthalle durch den Vorsitzenden, 
Dr.-Ing. Reinhardt, Dortmund, eröffnet, worauf der 
Vorsitzende des Hessischen Bezirksvereins deutscher 
Ingenieure die Teilnehmer durch eine Ansprache be- 


grüßte: Die Reihe der Vorträge eröffnete Direktor 
Hartmann, Cassel, der über „Hochdruck- 
dampf bis zu 60 at in der Kraft- und 


Wärmewirtschaft“ sprach. 

Er berichtete über die jahrzehntelangen Arbeiten 
des durch die Einführung acs Heifdampfes 
ganzen technischen Welt bekannt gewordenen Er- 
finders, Baurat Dr.-Ing. Wilhelm Schmidt, und seiner 
Mitarbeiter auf dem Gebiete des Hochdruckdampfes. 
Fr schilderte einleitend die Bedenken, die Wissenschaft 
und Praxis der Einführung von so hohen Dampfspan- 
nungen entgegenbrachten, die weit über der Grenze 
der bisher üblichen liegen. Unter Bezugnahme auf 
eine bestehende Hochdruckkesselanlage und Versuche 
an einer Reihe von Hochdruck-Kolbenmaschinen führte 
er aus, daß diese Bedenken grundlos seien. Auf Grund 
der vorliegenden Ergebnisse sei es heute unbedenk- 
lich, Dampfkraftanlagen von größter Leistung mit 
Dampfspannungen von 60 Atmosphären zu bauen. 


Der Hochdruckdampf (Dampf über 30 Atmosphären 
Anfangsspannung) ist bisher auf zwei Gebieten mög- 
lich, nämlich erstens in der reinen Kraftwirtschaft unter 
Anwendung von Kondensationsmaschinen, zweitens in 

` der heute allgemein angestrebten Verkoppelung von 
Kraft- und Warmewirtschaft. Auf beiden Gebieten 
haben sich bei: Versuchen ganz unerwartet günstige 
Ergebnisse herausgestellt. An einer Hochdruck-Kolben: 
maschine mit Kondensation von 145 PS ist bei 55 Atm 


Anfangsspannung, 435° Frischdampfiemperatur und 
95% Luftleere unter Anwendung zweimaliger Zwi- 
schenüberhitzung ein Betriebsdamptverbrauch von 


2,3 kg und ein Wärmeverbrauch einschließlich der Zwi- 
schenüberhitzung von 2070 Wärmeeinheiten fur die 
Pferdestärke-Stunde, bezogen auf Speisewasser von 
0° Anfangstemperatur, festgestellt worden. Mit gro- 
~ Beren Maschinenanlagen sind noch günstigere Ergeb- 
nisse zu erwarten. Die bisherige Auffassung, daß die 
Zwischenüberhilzung keinen praktischen Nutzen bringt, 
ist nach Ansicht des Redners damit widerlegt. Für 
größere Leistungen wird man in Zukunft bei Verwen- 
dung von Kohlen mit einem Heizwert von 7500 Wärme- 
einheiten im Kilogramm mit einem Kohlenverbrauch von 
0,366 kg für die nutzbare Pferdestärke-Stunde rechnen 
können. Große Hochdruck-Dampfkrafianlagen wird 
man zweckmäßig so bauen, daß man das obere Druck- 
gefälle in Hochdruck-Kolbenmaschinen, das 
untere in Niederdruck-Turbinen ausnützt. Die 
Hochdruck-Kondensationsmaschine kommf besonders 
als Antriebsmaschine für Schiffe in Betracht. 
Die bedeutendsten Vorteile des Hochdruckdampfes 
‚ergeben sich für ortsfeste Anlagen bei seiner Verwen- 
dung in der Verkoppelung von Kraft- und Wärmewirt- 
schaft. Der Redner hat bei Anfangsdrücken, die über 
30 Aim. liegen, ein eigenartiges Zusammenwirken 
von Anfangsspannung und Gegendruck festgestellt. 
Nach seinen Ermittlungen nimmt der Dampfverbrauch 
für die Leistungseinheit bei einer Frischdampfspannung 
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von 30 Atm. und mehr und bei einem Gegendruck 
bis zu 10 Atm. und mehr nur noch proportional 


mit. dem Gegendruck zu. Dadurch (ist es jetzt ohne 
wesentliche Krafteinbuße möglich geworden, höhere 
Gegendrücke als bisher anzuwenden, und man kann 
Abwärmedampf jetzt auch überall dort zum Verdamp- 
fen, Heizen, , Trocknen benutzen, wo man früher nur 
mit Frischdampf oder unmittelbar mit Feuergasen hei- 
zen konnte. Ferner lassen sich die Schwierigkeiten, 
die bisher in der räumlichen Trennung der Dampfanlage 
und der Abwärmeverwertungsstelle lagen, besser uber- 
brücken, da sich der höher gespannte Abdampf !eicht 
auf größere Entfernung fortleiten laßt. Auch bei der 
Aufspeicherung in Wärmespeichern ist der Abdampf 
von höherer Spannung vorteilhafter. So werden auf 
Grund dieser Ergebnisse jetzt ganz neue Gesichts- 
punkte bei der Verkoppelung der Kraft und Wärme- 
wirtschaft in Betracht kommen. 

Die Vorteile des Hochdruckdampfes sind bei 
Dampfkolbenmaschinen ebenso wie bei Dampfturbinen 
vorhanden. Dabei ist noch besonders bemerkenswert, 
daß die mit hohem Gegendruck arbeitenden Hochdruck- 
Kolbenmaschinen erheblich kleinere Abmessungen er- 
halten und in der Anlage billiger werden, als die bisher 
üblichen Kondensations- oder Gegendruckmaschinen. 

Die Vorträge wurden am Sonntag, den 26., foıt- 
gesetzt, während der nachfolgende dritte Tag den Ver- 
handlungen der Gesellschaften und Ausschüsse gewid- 
met war. Im Anschluß daran fand ein Ausflug nach 
der Edertalsperre statt. 

Wir entnehmen dem Geschäftsbericht, dok 
der Verein deutscher Ingenieure zurzcit ungefahı 
24 000 Mitglieder hat, und daß die Mitgliederzahl trotz 
des stark erhöhten Beitrages im Steigen begriffen el 
Durch vermehrte Sparsamkeit und die Tätigkeit der 
neueingerichteten Verlagsabteilung des Vereins ist es 
trotz der außerordentlich stark gesteigerten Auslagen 
gelungen, den vorjährigen Verlust zu decken und einen 
Ueberschuß zu erzielen. Seit Februar dieses Jahres hat 
der Verein deutscher Ingenieure eine neue Zeitschrift 
für angewandte Mathematik und Mechanik geschaffen, 
welche die Grundwissenschaft des Ingenieurs pflegen 
soll und in Fachkreisen und darüber hinaus lebhaften 
Anklang gefunden hat. 


Die deutschen Ingenieure setzten auf ihrer Haupt- 
versammlung in Cassel nach Erledigung geschäftlicher 
Verhandlungen, die nur fur ‚Vereinsmitglieder zugäng- 
lch waren, ihre wissenschaftlichen Verhandlungen fort. 
Der Vorsitzende, Generaldirektor Dr.-Ing Rein- 
hard , Dortmund, begrüßte mit herzlichen Worten die 
zahlreich erschienenen Gäste, darunter die Vertreter 
von Reichs- und Landesbehörden, der Stadt Cassel, 
der Technischen Hochschulen und zahlreicher fach- 
wissenschaftlicher Vereine und Verbände. Besonders 
willkommen geheißen wurden die Mitglieder des Argen- 
tinischen und des Chinesischen Verbandes von Mit- 
gliedern des Vereins deutscher Ingenieure. „Wenn 
auch die politische Entwicklung unseres Vaterlandes“, 
so fuhr der Vorsitzende fort, „seit der letzten Haupt- 
versammlung, Ende September vorigen Jahres, manche 
Hoffnung nicht erfullt hat, so können wir doch fest- 
stellen, daß Ruhe, Vernunft und Arbeitsfreudigkeit in 
unserem Volke zugenommen haben. Die notwendigen 
Grundlagen für die Wiederaufrichtung unseres Landes 
werden aber immer noch gestört durch die Unwahr- 
scheinlichkeit oder Unmöglichkeit, die uns auferlegten 
Friedensbedingungen zu erfüllen, ohne daß wir für eine 
lange Reihe von Jahren förmlich zu Sklaven der übrigen 
Welt herabsinken. Das Unglück unseres Vaterlandes 
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liegt lähmend auf allen guten Deutschen. im vorıgen Lärmen und jegliche Abnutzungen der Zahnräder zu ' 


Jahre glaubten wir, daß die Rückkehr von Vernunft, 
Ruhe und vermehrter Arbeitsfreudigkeit in unserem 
Volke ausreichen würde zur Wiedergesundung unserer 
Verhältnisse. Heute müssen wir erkennen, daß dies 
nicht ausreicht, sondern daß wir neben der Anstrengung 
aller Kräfte lediglich auf Hoffnungen angewiesen sind. 
Wenn unter den gegenwärtigen Verhältnissen auch der 
Zweck äußerster Anstrengungen zur Erzielung größter 
Leistung nicht offensichtlich erkennbar wird, so werden 
doch die deutschen Ingenieure ın ihren Berufen und 
ihrem Verein stets den Grundsatz hochhalten, daß die 
Arbeit an sich, ohne Rücksicht auf den äußeren Erfolg, 
ein idealer Lebenszweck ist und daß die 'aus treuer 
Pflichterfiillung folgende Ruhe und Befriedigung des 
menschlichen Gemutes uns stärkt zum Aushalten in der 
Hoffnung auf qlücklichere Zeiten.“ 


Darauf sprach Professor Kutzbach, Dresden, 
uber Fortschritte und Probleme der me- 
chanischen Energieumformung. 


Der Redner ging aus von der Aufgabe des Tech- 
nikers, Energie und Stoff zu beherrschen und nach 
Wunsch umzuformen. Mechanische Energieumformer 
werden vor allem gebraucht, wenn Maschinen ver- 
schiedener, Drehzahl miteinander verbunden werden 
müssen, z. B. eine Dampfturbine mit einer Schiffs- 
schraube, ein Elektromotor mit einem Turbogebläse ein 
Verbrennungsmotor mit einer Fahrzeugachse oder 
ciner Luftschraube. 


Die wichtigsten dieser Umformer sind diè Zahn- 
rad-Getricbe, die Riemen- und Seiltriebe und die 
hydraulischen Umformer; ihre Fortschritte zeigen sich 
vor allem, wenn man die erreichten und erreichbaren 
Grenzen der Leistung aufsucht und feststellt, welche 
Probleme, insbesondere der Erhöhung der Geschwin- 
digkeit, auftreien. 


Beim Zahnrad hat man heute die Umfangsae- 
schwindigkeit, die früher bei etwa 6 bis 10 m lag, be- 
reits bis nahezu 60 m/Sek. oder 216 km/Std. gestei- 
gert, eine Geschwindigkeit, die auch zur Zeit ungefähr 
die höchste erreichte Reibradgeschwindigkeit -von Fahr- 
zeugen und die höchste erreichte Riemengeschwindig- 
keit darstellt. Aber die Schwierigkeiten sind beim 
Zahnrad weitaus höher als beim unmittelbaren Reib- 
rad, da sie nur durch bedeutende Fortschritte in der 
zwangläufigen Zahnradherstellung überwunden werden 
kónnen. Auf diesem Gebiete sind zahlreiche Meister- 
werke der Gestaltung und der Genauigkeitsarbeit ent- 
standen, z. B. die Maschinen von Pfauter, Reinecker, 
Maag, Bilgram, Cleason, Böttcher, die zu den rciz- 
vollsten Maschinen der Gegenwart gchören. Allerdings 
sind die Anforderungen an diese Maschinen bei rasch- 
laufenden Zahnrädern sehr hoch, denn eine einfache 
Rechnung zeigt, daß die durch Zahnfehler hervorge- 
rufenen positiven und negativen Massendrücke, die das 
Rad während des Laufes sozusagen hin- und herbeu- 
teln, mit dem Quadrate der Umfangsgeschwindigkeit 
steigen. Steigt die Umfangsgeschwindigkeit auf das 
7ehnfache, so darf der Fehler nur mehr ein Hundert- 
stel betragen, um nicht höhere Massenkräfte zu erhal- 
ten. Aber nicht nur die Größe der Massenkräfte, son- 
dern auch ihre Zahl in der Zeiteinheit steigt, so daß 
ihre Wirkung, die sich in Erschütterungen, Geräusch 
und Abnutzung, oft auch in Resonnanz Dt qen 
der ganzen Wellenleitungen äußert, um so schwerer zu 
bekämpfen ist. Bei raschlaufenden Zahnrädern spielen 
nicht mehr Zehntel, sondern Tauscendstel Millimeter 
eine Rolle. Die zahlreichen Mittel, Erschütterungen, 


bekämpfen, haben oft, aber noch nicht immer, zu 
vollem Erfolg geführt, doch kann erst ein Maschinen- 
teil, das keinerlei Abnutzung und Störung aufkommen 
laBt, als wirklich vollkommen bezeichnet werden. 


Die Anwendung der Zahnradumformer hat dank 
der Fortschritte des Werkzeugmaschinenbaues und der 
Betriebserfahrungen, besonders in den letzten zehn 
Jahren, außerordentliche Forischritte gemacht. So ging 
z. B. die englische Kriegsmarine 1916 für fast! alle 
Schiffsneubauten auf Dampfturbinenbetrieb mit Zahn- 
radumformer über, so daß Anfang 1920 fast 600 Ge- 
triebe in Dienst gestellt waren. Der Schlachtkreuzer 
„lood“, zur Zeit das größte Kriegsschiff der Welt, er- 
hielt vier zweistufige Getriebe-Turbinen mit insgesamt 
144 000 PS und erreichte bei seiner Probefahrt Anfang 
1920 32 kn Geschwindigkeit. Vor allem aber hat sich 
der gesamte Handelsschiffbau, allerdings nicht immer 
mit Erfolg, des Zahnradgetriebes bemächtigt, so daß 
heute die Dampf-Kolbenmaschine auf dem Schiffe, so- 
weit nicht Dieselmotore in Betracht kommen, endgültig 
durch die hochtourige Turbine mit Zwischengetriebe ab- 
gelöst sein dürfte. Dadurch sind Turbinendrehzahlen 
von 4000 und 5000 und eine Weiterentwicklung in jenen 
Bahnen möglich geworden, die der geniale schwe- 
dische Ingenieur de Laval bereits vor Jahrzehnten mit 
seinen kleinen hochtourigen ‘Turbinen von 20 bis 30 000 
Umdrehungen in der Minute beschritten hatte, der da- 
mals schon Zahnradgetriebe modernster Bauart an- 
wendete. Daß die raschlaufenden Schaufelradver- 
dichter ebenfalls von der zunehmenden Beherrschung 
des Getriebes Nutzen ziehen, ist selbstverstándlich. 


Auf ganz anderem Gebiete liegen die Fortschritte 
der mittelbar wirkenden Umformer. Die Verwendung 
von Riemen und Seilen hat den Hauptvorteil, daß oft 
eine bedeutende Entfernung zwischen den Wellen billig 
und beguem überwunden werden und gleichzeitig eine 
Mehrfach-Umformung auf verschiedene Wellenleitungen 
stattfinden kann. 

Der wirtschaftliche Wettbewerb zwischen Bändern 
aus Stahl, Leder, Geweben und Kettenbändern unter- 
einander und mit den Seilen aus Hanf und Baumwolle 
ist immer noch lebendig. Allgemein aber ist für große 
Leistungen das Bestreben nach Schnellbetrieb, also 
nach größten Sioffgeschwindigkeiten mit entsprechend 
geringem Stoffbedarf. Dieser Schnellbetrieb aber 
verlangt Maßnahmen gegen das Strecken des Bandes 
durch Fliehkraft, einen Uebertragungsstoff von überall 
gleichbleibender Dicke, Masse und Elastizität und eine 
Reibungsübertragung durch Fette, deren Fliissigkeits- 
reibung sich nach neueren Versuchen mit der trocke- 
nen Reibung des Stoffes selbst äußerst vorteilhaft ver- 
einigt. 

Geschwindigkeiten bis 45 m/Sek. werden bereits 
häufig durchgeführt, größere bis 60 m immer noch aus- 
nahmsweise oder bei Versuchen. Für noch größere 
Geschwindigkeiten bis 100 m wäre das Stahlband das 
aussichtsreichste Mittel, wenn es gelánge, eine auch 
hierfür einwandfreie Verbindung ohne Aenderung von 
Masse und Festigkeit des Bandes herzustellen. Um- 
former von mehreren tausend Pferdestärken sind mit 
Lederriemen und Hantseilen ausgeführt, Riemenbreite 
von 1% bis 2 m und mehr, Riemendicke bis zu vier- 
facher Lederstärke. Gegenüber dem Zahnrad bleibt 
aber der Nachteil bestehen, daß selbst bei gleichen 
Umfangsgeschwindigkeiten der Riemen fünf bis zehn- 
mal breiter ausfällt, und kleine Scheibendurchmesser 
wegen der Biegungsbeanspruchung bei Leder und 
Stahlband sehr ungünstig sind. 
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Schließlich streifte der Redner noch kurz den 
Stand der sogenannten hydraulischen Umformer, die 
als dynamische Umformer mit Schaufelradpumpe und 
Motor oder als statische Umformer mit Kolben oder 
Kapsel-Pumpe und entsprechendem Motor betrieben 
werden. Erstere Bauart wurde in Deutschland von 
Fottinger in Verbindung mit der Vulkan-Werft bis zu 
größten Leistungen durchgebildet, letztere hauptsäch- 
lich durch Lentz gepflegt und neuerdings für zahlreiche 
Anwendungsgebiete durchgearbeitet. Trotz ihrer gró- 
Beren Verluste ist der Vorteil der Umschaltbarkeit der 
Drehrichtung und teilweise auch der Drehzahlen für 
ihre Wahl vielfach ausschlaggebend. Allen Bauarten 
ist eine gewisse Unempfindlichkeit, Freiheit von Er- 
schütterungen, Geräusch und Abnutzung und eine große 
Betriebssicherheit zuzuerkennen, welche eine weitere 
Entwicklung sehr begünstigen. 

Die vorgeführten Beispiele gaben dem Redner 


zum Schlusse Gelegenheit zu betonen, daß alle Fort- 


schritte nur schrittweise durch abwechselnde Beobach- 
tung und gründliche Durchdenkung der Erscheinungen, 
also Praxis und Theorie, gewonnen werden konnten; 
dazu sind aber vor allem notwendig wagemutige und 
erfindungsreiche Schöpfer der Gelegenheiten zur Er- 
fahrung und ihre kundigen Verwerter. 


Den dritten Vortrag in der Hauptversammlung hielt 
Professor Dr.-Ing. Thoma, München. Er sprach über 
de neue Entwicklung der Wasserturbi- 
nen. Die Francis-Turbine, die neuzeitliche Groß- 
Turbine, beherrscht heute mit völliger Sicherheit einen 
Bereich von dem kleinsten Wassergefälle an bis zu 
Gefallshohen von 200 m und mehr. Trotz der hohen 
Vervollkommnung in technischer Beziehung ruhl aber 
die Theorie der Francis-Turbine noch auf unsicheren 
Grundlagen. So hat man den schädlichen Einfluß des 
gekrummien Ablaufrohres der wagerecht liegenden 
Turbine, in dem das durch die Schaufeln strömende 
Wasser von der wagerechien in die senkrechte Rich- 
tung übergeführt wird, falsch eingeschätzt. Die Wissen- 
schaft ging auch beim Entwurf der Schaufeln bisher 
von der Annahme aus, daß jedem Wasserteilchen seine 
Bahn im Laufrad vorzuschreiben sei, und formie dem- 
entsprechend die Räder und Schaufeln. Diesem Ver- 
fahren gegenüber stehen die neuesten Turbinen mit 
verhältnismäßig weiten Schaufelkanälen und einer ganz 
unsicheren Wasserführung, die der früheren Theorie 
geradezu widerspricht. Trotzdem ergeben diese neue- 
ren Turbinen nicht etwa eine unvollkommene Wirkung. 
Der Verfechter der neuen Gedanken im Wasserturbinen- 
bau ist Professor Dr. Kaplan in Brünn, dessen Tur- 
binen auch in den Vereinigten Staaten von Amerika 
nachgeahmt worden sind. Zwar ist nach Ansicht des 
Vortragenden "die Anwendbarkeit solcher Schaufeln 
auf Turbinen mit höheren Umlaufzahlen beschränkt, 
doch bieten die Turbinen anderseits die Möglichkeit, 
bei den verhältnismäßig kleinen Gefállen unserer deut- 
schen Flüsse raschlaufende Turbinen zu ver- 
wenden, was. gegenüber den bisherigen Turbinenarten 
fur die Ausnulzung unserer heimischen Wasserkräfte 
von außerordentlichem Vorteil werden kann. 


An alle Vorträge schloß sich ein reger Meinungs- 
austausch. Nachmittags 3 Uhr fand in der Stadthalle 
ein gemeinsames Mittagessen statt. 


3.- Verhandlungstag: 27. Juni. 


Der dritte Tag der Hauptversammlung des Vereins 
deutscher Ingenieure war den Verhandlungen 
der Gesellschaften und Ausschüsse ge- 


SCHIFFBAU 


- reitete beiriebstechnische Ausstellung. 


Setie 1121 _ 


widmet. Im. Deutschen Ausschuß für Technisches 
Schulwesen wurde verhandelt über Ausbildung der 
Industrielehrlinge in Werkstatt und Schule, über den 
Ausbau des technischen Fachschulwesens und ube 
Ausbildung der gewerblich-technischen Lehrer (Ge- 
werbelehrer). Die einleitenden Berichte wurden z. T. 
von Männern aus der Industrie, z. T. von Vertretern 
des gewerblichen Schulwesens und z. T. von solchen 
staatlicher Behörden gehalten. In der Arbeitsgemein- 
schaft deutscher Betriebsingenieure sprach u. a. Di- 
rektor Litz über unproduktive Arbeiten in der indu- 
striellen Facharbeit. Im Ausschuß für Technik und 
Landwirtschaft war von allgemeinem Interesse der 
Vortrag von Dr.-Ing. Liebe über Ausnutzung der 
Windkraft zur Erzeugung elektrischer Energie. Der 
Vortrag, der die Bedeutung der Beschaffung eines 
Ersatzes der Kohle durch andere Naturkrafte wurdigie, 
befaßte sich mit der Ausnutzung der Windkräfte mit 
dem Ziel der Versorgung größerer Gebiete mit elektri- 
schem Strom. Dabei wurde nicht die Frage, ob uber- 
haupt mit Hilfe der Windkraft elektrischer Strom er- 
zeugt werden kann, in den Vordergrund gestellt, son- 
dern die, ob diese Art der Krafterzeugung ebenso 
wirtschaftlich oder wirtschaftlicher als bei anderen 
Betriebsarten sein kann. Aus den Berechnungen des 
Vortragenden ergab sich, daß dies wohl möglich ist, 
und daß daher der Bau einer Versuchsanlage größe- 
ren Maßstabes im Gebirge ins Auge gefaßt werden 
konnte, die an ein vorhandenes Leitungsnetz anzu- 
schließen ware. 


Die Arbeitsgemeinschaft deutscher Betriebsingeni- 
eure veranstaltete im Eintrittssaal der Stadthalle eine 
von der betriebstechnischen Abteilung beim Deutschen 
Verband technisch-wissenschaftlicher Vereine vorbe- 
Am 28. Juni, 
dem vierten Tage der Hauptversammlung, fand ein 


Ausflug nach der Edertalsperre statt. 


Entschließungen des Vereins deutscher Ingenieure 
auf der Hauptversammlung in Cassel am 26. Juni. 
L betr. Zukunft des Reichspatentamtes: 


Die Einreihung des Reichspatentamtes unter die 
Reichsmittelbehörden wird die Wirkung haben, daß 
ausgezeichnete Mitglieder aus dem Amt ausscheiden, 
daß die Arbeitsfreudigkeit der verbleibenden leidet und 
die Gewinnung neuer geeigneter Kräfte auf die größten 
Schwierigkeiten stößt. Der Beginn dieser Entwicklung 
ist bereits zu beobachten. Der Fortbestand des Reichs- 
patentamies und seiner für die fortschreitende Ent, 
wicklung der deutschen Technik so segensreichen Tä- 
tigkeit ist nur möglich, wenn die Leistungen des Amtes 
auf der alten Höhe bleiben. Es muß daher für einen 
dauernden Anreiz gesorgt werden, daß vollwertige 
Kräfte der Technik für das Reichspatentamt gewonnen 
werden können. 


Im Interesse der Technik und der Industrie, somit 
im Interesse unseres wirtschaftlichen Wiederaufbaues 
muß daher gefordert werden, daß dem Reichspatentamt 
der Rang einer oberen Reichsbehörde beigelegt wird, 
angegliedert als selbständige Abteilung dem Reichs- 
wirischaftsministerium. 


H betr. gewerblichen Rechtschutz: 


Der V.d.l. hält die Schaffung eines ständigen 
Ausschusses beim Reichs-Justizministerium, zu dem 
Vertreter der am gewerblichen Rechtsschutz inter- 
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„ssierten Vereine entsprechend dem Verschlage Gen 
Deutschen Vereines für den Schutz des gewerblichen 
Figentums zu ständiger Mitarbeit zu berufen sind, für 
dringend notwendig im Hinblick auf die bevorstehende 
Neugestaltung der gewerblichen Rechtsschutzgesetze. 


Die .Entschließung soll dem Herrn Race l 


unterbreitet werden. 


II betr. unzulässige amtliche Verwen- 
dung des Wortes „ingenieur“ in Dienst- 
und Amitsbezeichnungen: 


In zunehmendem Maße verwenden Behörden des 
Reiches, der Lander und der Selbstverwaltung die 
Amtsbezeichnung „Ingenieur“ in verschiedenen Wort- 
bildungen fur ihre Beamten. | 

„Ingenieur“ ist eine Berufsbezeichnung, ihr 
grundsätzlich nicht der Charakter 
nung gegeben werden. 
eine solche. Amtsbezeichnung bei Beamtenklassen, 
deren Angehörigen die Fachwelt nicht einmal die Be- 
rechtigung, sich „Ingenieur“ zu nennen, zuerkennt. 

Der V.d.l. erblickt in der unzulässigen Verwen- 
dung des Wortes „Ingenieur“ in Dienst- und Amtsbe- 


einer Amtsbezeich- 


Kl. 42c. Nr. 335391. | 
Kompassen. Firma C. Plath ın Hamburg. 


Durch diese Erfindung ` sollen die . 
Maschinen und vom Seegang 
schutterungen, . die  kreisende 
Kompaßrose. hervorrufen, 


von den 
verursachten Er- 
Schwingungen der 
unschädlich gemacht wer- 
den. Der Pinnenträger wird deshalb so aus- 
geführt, daß sein oberes, die Pinne tragendes Ende 
seilich nach allen Richtungen federnd nachgeben 


kann und daß daher der Pinnenträger infolge seiner . 


Unstarrheit cine Uebertragung der Erschutterungen des 
Schiffskörpers auf die Kompaßrose verhindert. 
ders gut wird der angestrebte Zweck dadurch erreicht, 
daß der Pinnentrager mit einem spiralförmigen Zwi- 
schenstuck versehen wird, der sich zwischen der Pinne 
und dem Fuß des Pinnenträgers befindet. 


Kl. 42c. Nr. 298 545. Mehrkreiselkompaß. Anschütz | 


: Co. in Neumuhlen bei Kiel. 
Die vorliegende Erfindung bezweckt eine Verbesse- 


rung des Kreiselkompasses mil mehreren Kreiseln am. 
beweglichen System, deren Drehachsen in der Ruhelage ` 


geneigt zueinander stehen und 
in dieser gegenuber dem 
Rosenblatt durch Federwir- 
kung oder andere geeignete 
Krafte bis zu einem gewissen 
Grade gefesselt sind, so daß 
sie nach Ausführung 


lage — wieder einzunehmen 
suchen. Falls jedem Kreisel über- 
lassen ist, seine Mittelstellung 


unabhängig von den anderen aufzusuchen, so können 


dabei Ungenauigkeiten entstehen, falls die rückführen- 
den Kräfte gegenuber der Reibung als klein zu be- 
trachten sind. Um die stabilisierende Wirkung der 
Kreisel voll zur Wirkung kommen zu lassen, müssen die ge- 
nannten Kräfte so klein wie irgend möglich sein. Das 


Wesentliche der Erfindung besteht deshalb darin, die 


Einrichtung so zu treffen, daß selbst bei sehr kleinen 
rückführenden Kräften die dadurch bedingten unge- 
nauen Stellungen der einzelnen Kreisel des schwim- 
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der Berufsbezeichnung „Ingenieur“ 


kann 


Erst recht unzulassig ist aber 


Eischüllerunasdämpfüne: bei ` 


Beson- ` 


© kulisse aespannt wird. ` 


eine 
Prázisionsschwingung die Ruhe- 


| EE 


Be eine ou des els des EE 


genieurstandes und erwartet, daß die Behörden Amis» 
bezeichnungen wie Marineingenieur und Werksingenieur 
zurücknehmen und künftig von. solchen Verwendungen 
absehen. | 


Dauer der Schulzeit und Sa 
tische Berufstätigkeit: / 


Die 61. Hauptversammlung des Vereins deutscher E 
Ingenieure in Cassel, die sich aus Vertretern deutscher 
Ingenieure aus allen Landesteilen "zusammensetzt, 
nimmt von den Bestrebungen Kenntnis, die Schulzeit 
auf den allgemein bildenden Schulen um 1 Jahr — von 
12 aui 13 Jahre — zu verlängern. 
dieser Absichten jetzt in einer Zeit schwerster Be- 
drückung unseres Volkes hält die Versammlung für un- ` 
möglich. Abgesehen aber von. den wirtschaftlichen 


IV. bale 


Gründen, die hiergegen sprechen, wird mit allem Nach. 


druck darauf hingewiesen, daß neben der schulmäßigen 


Ausbildung gerade die frühzeitige Tätigkeit in prak- 


tisch schaffenden Berufen sehr viel zur Entwicklung 
der Charaktereigenschaften beiträgt, die wir in erster 
Lime zum Wiederaufbau unseres Vaterlandes brauchen. 


_Patent-Bericht_ 


menden Systems sich in ihrer Wirkung auf das Bösen: 
blatt gegenseitig ausgleichen.. Die Kreisel oder einige 
von ihnen sind deshalb nach der Erfindung so mitein- 
ander mechanisch gekuppelt, daß beim Eintriit von 
Prazessionsschwingungen die Ausschlagwinkel der 


Kreiselachsen gegen das Rosenblatt stets einander g 


gleich bleiben müssen. An dem Rosenblatt ist deshalb 
ein durch Federwirkung oder eine andere geeignete 
Kraft in seiner Ruhelage bis zu einem gewissen Grade 
gefesselter Winkelhebel gelagert, dessen Schenkel 
durch Kupplungsstangen mit den Kreiselgehäusen so 
verbunden sind, daß die Kreiselachsen nur . gleiche 
Präzessionsschwingungen ausführen können. Am Ro- 
senblatt kann auch eine Führungskulisse federnd be- 
festigt sein, durch die an: den Kreiselgehäusen be- 
festigte. starre Stellstäbe “sich kreuzend derart. hin- 
durchragen, daß beim Eintritt von Präzessionsschwin- 
gungen der federnde Befestigungsarm der Führung- 
In diesem Falle kann die Füh- ' 
rungskulisse am Gehäuse des,einen der beiden zu kup- 
pelnden Kreisel selbst befestigt sein, wobei in.sie ein 


‚Zapfen eingreift, der mit den anderen Kreiselgehäusen 


verbunden ist. 


Kl. 46b. Nr, 334 315. Regelung des Einblasedruckes 
bei Schiffsölmaschinen. Erich Ketiner in Hannover. 


Diese Erfindung ist insbesondere für solche Schifís-. 
ölmaschinen bestimmt, die als Hilfsmaschinen für Pro- ` 
peller bei Segelschiffen Verwendung finden und bei 
denen es üblich ist, den Motor mit konstanter Drehzahl ` 
laufen zu lassen und den Propellerschub durch Ver- 
stellung der Propellerflügel zu verändern. Da nun. das 
von der Maschine auszuubende Drehmoment in einem 
bestimmten Verhältnis zur Stellung der Propellerflügel ` 
steht, so ist dabei auch natürlich die notwendige Höhe 
des Einblaseluftdruckes abhängig von der Flügelstellung ` 
des Propellers. Nach der Erfindung handelt es sich 
deshalb darum, das Einblaselufiminderventil mit der ` 
Verstellvorrichtung für den Propellerflügel so zu Ver~. 


binden, daß die Höhe des Einblaseluffdruckes immer 


dem Widerstand. des Propellers und dem zu- dessen 
lleberwindung notwendigen Drehmoment der Maschine 


Eine Durchführung 


Das Neue der Erfindung besteht hiernach u 


| richtung verblockt ist. 


L. Schmidt in Berlin. 


i Nr. 4 
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darin, dab das Rediergesfänge: des Einblaseinfimindere \ 


ventils der Oelmaschine mit der Propellerverstellvor- 
Kl. 14c. Nr..333 210. Umsteuerbare Turbine. 


- Bei dieser Erfindung, dürch die eine. leicht um- 


sieuerbare Turbine geschaffen werden soll, die lang- 
sam laufen kann und deshalb keines Llebersetzungsge- 
triebes bedarf, handelt es sich um eine Bauart, bei ` 


„welcher der Dampf zwischen die Zähne zweier in Ein- 


- griff ‘miteinander stehender, in einem Gehäuse. einge- 


EN. Zahnräder eintritt und die Räder in enigegen- 


Ki 


i Se die Räder mitnimmt. 


E om 
BZ A 


gesetzter Richtung zueinander in 


JS Umdrehung versetzt. Das Neue ` 
ai der Erfindung besteht darin, daß 
de Pak Gë die Zahnräder mit vom Kopf bis 
> (2) ` Æ, an den Teilkreis reichenden, in 
E , Ad Y, aufeinanderfolgenden Zähnen ge- 
EE E RII geneinander yersetzten Durch- 

EL, lässen versehen sind und daß der 
KM Dampf durch ein Dichtungsstück 


K h 
J von der einen oder anderen 
Y Seile zwischen die Räder strömt 


E däi und aus der daselbst gebildeien 
2 
a P 


den Zähnen um beide Räder herum 
nach dem Auslaß hin expandiert 


dem Gehäuse ist dabei ein Spielraum vorgesehen, in 


. dem das Dichtungsstiick den unmittelbaren Eintritt des 


Dampfes verhindert. Das Dichtungsstück kann ent- 
weder ‘von Hand oder durch: den Dampf in Arbeits- 


- stellung gebracht werden. Die Einrichtung kann auch 


so getroffen werden, daß eine Anzahl von kleineren 
Radern mit einem großen in Eingriff stehen. Alsdann 
kann durch Eiischaltung eines oder mehrerer der klei- 
nen Räder eine Aenderung der Leistung der Maschine 


bewirkt werden. 


Kl. 65c. Nr. 334 333. Vorrichtung zum Hochziehen, l 
Spannen und Raffen des Großsegels und zur. Bewegung 


des Schwertes auf Segelbooten. Wilhelm Baurich in 
Spandau. | a 
. Gemäß dieser Erfindung sind mit dem Großsegel, 


E den Piekfall, dem Baum und dem Schwert verbundene 
Seile 7, 20, 33 und.49 über Seiltrommeln 12, 22, 28 und 


A8 geführt, auf deren voneinander getrennten Wellen 


Schiffsschrauben. 


"45 und 44 die Seiltrommeln teils fest (22 und 45), teils 


lose (12, 28) sitzen. Auf diese Weise wird es möglich 


‚gemacht, mittels einer verschiebbaren und umsteck- 


baren Kurbel 18 jedesmal die zu der betreffenden Ar- 


- beit erforderliche Seiltrommel zu drehen. | | 
| A Nr. 331 646. Umlaufven- 


Kl. 46c. 
til für Brennsiofísauger zum Ueber- 


ı fäß zum Sammelbehälier. Palas- 
| Zenith-Gesellschaft m. b. H. in Char- 
- lottenburg. 

Nach dieser Erfindung 2 am 
Fördergefäß eine senkrechte Leitung 
mit radial angeordneten 


uberdeckt werden. 


KI. et Nr. ER 385. Vorrichtung zum. Verhindern 


der zerseizenden Wirkung galvanischer Siröme bei 


Zum Verhindern der zerseizenden Wirkung galva- 


nischer Ströme werden bei der neuen Vorrichtung in 


> Einrichtung, daß der 
- quelle aus negativer Strom von einer höheren Spannung 
zugeführt wird, als sie der im Meerwasser entstehende T 

galvanische Strom besitzt. 


der ‚Nähe: der Schraube, wie das an sich bekannt ist, 
positive: Elektroden angebracht. Neu hierbei ist die 
Schraube von einer Sirom- 


Frischwasser. 
Carl 


Kammer durch die Durchlässe in ` 


Zwischen den Rädern und 


tritt des Brennstoffes vom Förderge- - 


Auslauf-, 
.kanälen b angebracht, die durch ein ` ` 
als Hohlkegel ausgebildetes Ventild. 


Georg Niemeyer in Harburg, Elbe. ` 


- Druckluft 


‘den Regler teilweise oder 


KI 13b. Nr. 330 166. Verfahren zur Gewinnung von 
entlüftelen . Kesselspeisewasser . aus Kondensat und 
Dr.-Ing. H. Müller ın Hannover. 

Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung des 
bekannten Verfahrens, bei dem das Zusalzspeise- 
wasser in den vom Maschinendampf durchsirömten 
Vakuumraum eines Oberflächenkondensators eingeführt 


wird: Nach dem neuen Verfahren wird das Zusatz- 


speisewasser in den Dampf im Kondensator eingeführt, 
ehe er auf die Kondensatorkühlrohre trifft. Dadurch 
wird erstens dem Dampf seine Ueberhitzung genom- 
men und die Kühlwirkung des Oberflachenkondensators 
verbessert, und zweitens wird das Zusatzwasser, wäh- 
ıend es sich gut verteilt im Vakuumraum befindet, bis 
auf die Sälttigungstemperatur erwärmt und dadurch 
seine Entlüftung verbessert. 


Kl 65f. Nr. 335453. Aus Flüssigkeits- und Zahn- 
radgetriebe bestehender Schiffsturbinenantrieb. Vulcan- ` 


Werke Hamburg und Stettin Akt.-Ges. ın Hamburg. 


Das neue Getriebe, das hauptsächlich für 
wechselnden Arbeitsaufwand benutzbar sein soll, 
ist dadurch eigenartig, daß das Primärrad oder 
das Sekundärrad eines Flussigkeitsgelriebes þe- 
kannter Art, insbesondere eines  Fottinger - Ge- 
triebes, unmittelbar mit einem Zahnkranz 2 ver- 
sehen ist, der mit dem Ritzel einer oder mehrer 


Antriebsturbinen oder mit dem Zahnradvorgelege einer 
mittelbar anzutreibenden Propellerwelle in Eingriff 
steht. Bei großer Fahrt und entleertem Flüssigkeitsge- 
triebe kann die Propellerwelle unmittelbar und bei 
kleiner Fahrt über den 
Zahnkranz 2 und das 
gefüllte  Flussigkeltsge- 
triebe angetrieben wer- 
den. Der Antrieb bei 
großer Fahrt und ent- 
leertem Flussigkeiisge- 
triebe kann aber auch 
über den Zahnkranz 2 
und bei kleiner Fahrt uber 
sigkeitsgetriebe erfolgen. Die 
wird hierbei zweckmäßig mit Oel betrieben, weil 
dann das Oel zugleich zur Schmierung der 
Zähne des Zahnradgetriebes und der Lager mit- 
benutzt werden kann. Der Vorteil des neuen Ge- 
triebes wird hauptsächlich darin erblickt, daß Zahn- 
radgetriebe und Flüssigkeitskupplung auf den nur Tur 
letztere erforderlichen Raum zusammengedrangl sind 
und daß ferner einerseits durch die eingebaute Flussig- 


Flus- 


gefullte 
Flüussigkeiiskupplung 


das 


. keitskupplung auftretende Stöße aufgefangen werden, 


das Zahnradgetriebe also vor diesen StoBen geschützt 
wird und daß anderseits je nach dem erforderlichen 
Arbeitsaufwand die gerade geeignete Kupplung in An- 
spruch genommen werden kann. Ein anderer Vorteil 
besteht auch noch darin, daß die Kupplung und Ent- 
kupplung des Zahnrades in kürzester Zeit durch Fullen 
und Entleeren des Flüssigkeitsgetriebes bewirkt werden 
kann. 

Kl. 46b. Nr. 325431. 
Viertaktexplosionskraftmaschinen. 


Regelungsvorrichtung für 
Dipl. - Ing. Karl 


© Schneider in Mühlheim, Ruhr. 


Die neue Vorrichtung ist bestimmt für Viertakt- 
explosionskrafimaschinen, bei denen vor Beginn jedes 


` Saughubes zum Spülen und am Ende jedes Saughubes 
- zum Nachladen zusätzliche Druckluft eingeführt wird. 


Das Neue besteht darin, daß von zwei Lufizufuhrungs- 


= kanälen, die in bekannter Weise gemeinschaftlich von 


der Finlaßventilspindel aus gesteuert werden, bei ab- 
nehmender Belastung derjenige fur die zusätzliche 
schneller abgedrosselt oder früher ge- 
schlossen wird, als derjenige fur die Mischluft. Hier- 
durch ist man imstande, zusätzliche Druckluft nur bei 


. höherer Maschinenbelastung zustromen zu lassen, wäh- 


rend beı geringerer Belastung die Druckluftzufuhr durch 
s ganz abgesperrt werden 
ann. 
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Bericht von Rich. Herbig & Co. G.m. b. H, Berlin 
S. 42, Prinzenstr. 94. 


Verbands-Grund- und Richtpreise (pet 100 Kilo): 


Aluminium-Bleche, Drähte, Sa 3500 M 
Aluminium-Rohr N. ds 5000 ,, 
Kupter-Bleche ; 2740 „ 
Kupfer-Drähte, Stangen . 2550., 
Kupfer-Rohre o./N. . . 2929 „. 
Kupter-Schalen . . . 2.20... 3450 „ 
Messing-Bleche, Bänder, Drähte . 2050 „ 
Messing-Stangen De E 1200 „. 
Messing-Rohre o/N. 2100 „ 
Messing-Kronenrohr . 2600 „ 
Tombak mittelrot, Bleche, Drähte, Rare . 2500 „ 
Neusilber-Bleche, Drähte, Stangen . 3600 , 
Schlaglot 1350 , e E 


Bei mete en Posten 
auf | Ver- 


Die Preise sind nverbindieh: 
entsprechender Aufschlag. Aufpreislisten 
langen. 


Vergleich der monatlichen Lohnausgaben auf Schiffen 
verschiedener Nationen. 


Nach einem amtlichen Berichte des kanadischen ` 


Marine-Ministers betragen die monatlichen Lohnkosten 
eines kanadischen Regierungsschiffes von 8100 + dw. 
mit einer Besatzung von 41 Personen einschl. zwei 
Jungen 3705 $. Bei fremden Schiffen gleicher Trag- 
fähigkeit belaufen sich die monatlichen Ausgaben on 
Löhnen wie folgt: 


Britische Schiffe 3924 $ 
Amerikanische Schiffe 5315 $ 
Norwegische Schiffe . . 3378 $ 
Japanische Schiffe . 2869 $ 


Vergleich der auf endlichen amerikanischen und 
deutschen Schiffen gezahlłen Gehälter und Heuerlöhne. 
Die „British Chamber of Shipping“ stellte vor kurzem 
einen Vergleich der Gehälter, Löhne an, welche deut- 
sche, englische und amerikanische Seeleute erhalten. 
Sie kommt zu dem Ergebnis, daß die amerikanischen 
Offiziere und Seeleute in einigen Fällen doppelt so viel 
verdienen als die englischen, während die deutschen im 
Durchschnitt nur ein Zehntel der amerikanischen Sätze 


erhalten. Der nachfolgenden Tabelle sind die Kurse 
des 31. Dezember 1920 zugrunde gelegt. 
Englische amerikanische _ ns 
1. Offizier . ...29 0 62 17 5 10 
2. Offizier . - . 24 5 54 19 4 18. 
3. Offizier . . . 20 0 488 8 4 6 
Zimmermann .. 177 0 27 9 3 4 
Bootsmann . . . 16 0 26 2 ` 3 A 
Befahrener | 
Seemann .. 14 10 23 7 2 18 
1. Ingenieur. . . 23 0 91 7 6 9 
2. Ingenieur. . . 29 0 62 17 5 10 
3. Ingenieur. . . 24 5 54 19 4 18 
A Ingenieur . . . 17 0 48 8 4 6 
5. Ingenieur . . . 16 0 27 9 5 "A 
Magazinverwalter . 16 0. 26 2 — 
Schmierer . . . 15 10 26 2 3 3 
Heizer, 45 0 24 15 : 2 18 
Trimmer 14 10 20 12 2 10: 


Stunden die englischen und deutschen Kurse pari, 


so würden die Gehälter, Löhne auf deutschen, amerika- ' 


nischen und englischen Schiffen keine Unterschiede 
zeigen. 


a nn Sen 


Die Frachten-Márkte (für die Woche vom 11. bis 
Juli 1921, nach EISES? Berichten zusammenge- 
stellt). i 


EA SE 


| Swinemünde 9 s; Stettin 10 s; Hamburg ' 7 s 3 d; 


eessen WE SECH 
e SÉ EEN u M.. 
WE "e Pr $ ei 3 
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Die Frachtenmárkte waren wáhrend der. Berichts- 
woche im allgemeinen ruhig. Die Nachfrage nach eng- 
lischer Kohle bestand nach wie vor, jedoch waren die 
für die Ausfuhr bereitstehenden Mengen sehr klein, 
so daß die Eigner mit einem schnellen Verladen nicht 
rechnen konnten und somit beim. Festsetzen von Raten 
bzw. Abschluß eines Frachtvertrages vorsichtig waren. 
Gleichwohl wurde Tonnage in reichem Maße angeboten. 
Die Langsamkeit der Beladung" von Schiffen macht die 
notwendige Verteilung der Tonnage über die Welt un- 
möglich. - In jenen Weltteilen, wo die Nachfrage am 
größten ist, wie\z. B. im. Osten, wird für die nächste 
Zeit wenig Aussicht auf ein großes Angebot vorhanden 
sein, so daß die entsprechenden Raten im Steigen be- 
griffen sind. Die sich sehr in die Länge ziehende 
Trockenheit wird sicherlich eine regere Nachfrage nach, 
Nährstoffen aus verschiedenen Gegenden zur Foige 
haben, was eine weitere Verteilung von Tonnage be- ` 
deuten wird. So haben schon jetzt die Getreideraten 
von Argentinien zu steigen begonnen, und auch Austra- 
lien zeigt eine Zunahme. 
nischer Kohle nach Europa ist eingestellt worden. 


Kohle. Cardiff — Plymouth 7 s 10% d bis 8 5; 
Falmouth 8 s; Dublin 9 s; Belfast 8 s 6 d; London 9 s ~. 
6 d; Havre 8s 3 d; Rouen 8 s 6;  Cherbourg 8 s; Brest . 
8 s; Oporto 14 s bis 16 s 6 d; Lissabon 12 s: bis ¡CC 
Gibraltar 14 s; Marseilles 16 s 6 d bis 17 s; Genua, Sa- S3 
vona 17 s 9 d West-ltalien 17 s 6 d bis 18 S; Venedig | 


19 s bis 19 s 3 d; Malta 13 s 6 d (Admiralitäts-Auf- ` 


trag); Konstantinopel 19 s; Port Said 17 s 6 d; Las 
Palmas /Teneritfa 12 s 9 d; Rosario 18 s 6 d bis 19 S; 
‚Antwerpen 8 s 6 d. 


T yne — London 656 d bis-8 s 6 d; Yarmouth 8 e 


) 6 d; Southampton 9 s; Dublin 15 s; Gothenburg 10 s | 


6 d; Kopenhagen 10 s bis 11 s 6 d; Helsingfors 10 SE SS 

Oï- 
terdam 7 s 3 d; "Antwerpen 7 s 6 d; Havre 8 s; Rouen 
7 s his 8 s; Lissabon 13 s 6 d; Gibraltar 14 s; Genua | 
18 s bis 185 6d. 


Getreide. Donau-— u K. Kontinent 27 s 6 d bis. 
28 sí; Montreal—U.K. 6 s'bis 6s 3 d per gr.; 
Dánemark 32 c per 100 lb; "Antwerpen/Rofterdam Se 
per 100 lb; Kontinent 25 c per 100 lb; Golf — U.K. 6 
U.K. — Kont. 6 s 9 d per Or: Frankreich Mlonlische 
Küste 7 s; West-Italien 7 s 9 d. 

San Lorenzo —U.K./Kont. 45 s bis 51 s 3d; 
Mittelmeer 40 s bis 43 s 9 d; Saigon—Mittelmeer - 
u. E 55 S. 5 Ee 

Erz. Huelva—Garston 13 s 6d. 


Schiffs preise. In nachstehender: Tabelle bringen 
wir die Preise mehrerer Dampfschiffe, die in letzter 
Zeit zum Verkauf gekommen sind. Von denjenigen 
_ Schiffen, deren Preise in englischer Währung ange- 
‚geben sind, erzielte. die „Wolga“ mit 1,1 £ den niedrig- 
sten, die „Stertpoint“ mit 31,8 £ den höchsten auf die 
Tonne deadweight berechneten Preis. Im ersteren 


Falle handelt es sich um ein 39 Jahre altes Schiff, 


während der bedeutend kleinere Küstendampfer „Stert- 
point“ erst 1920 fertiggestellt worden ist. | | 


Unter den aufgeführten Fahrzeugen befinden sich 
auch mehrere Neubauten, bei welchen die Preise ` 
von 7£5s bis 30,5 £ per Tonne BEE schwan- 
ken, je nach Größe der Schiffe. Ä 


Als ein Zeichen der heutigen Schiffahris-Krisis muk 
-man es wohl betrachten, daß im Auslande verschiedene 
Besteller von Schiffen ihren Zahlungsverpflichiungen 
den Werften gegenüber nicht nachkommen und daß die 
bestellten Dampfer daher seitens der ie ander- 


| weitig Ke werden mußten. 
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Schiffe 


Inland. 


Stapelläufe. Vor einigen Wochen lief auf den Ho- 
waldiswerken in Kiel fur die „Baltische Reederei“ das 
Motorfrachtschiff ,Hoisdorf vom Stapel. Das Schiff 
ist aus einem früheren Hochseetorpedoboot umgebaut. 
Es hat einen neuen Bug erhalten; im übrigen hat aber 
der Schiffskörper, abgesehen von einigen Verstärkun- 
gen, keine Aenderungen erfahren. Das Schiff hat vier 
Luken, die von zwei Masten bedient werden. Die 
Mannschaft ist unter der Back untergebracht, während 
sich Kommandobrücke und Wohnräume für Kapitän und 
Maschinist hinten befinden. Die Maschinenanlage be- 


re 


BE Nachrichten aus der Schiffbau -industrie 


Mittellungen aus dem Leserkrelse mit Angabe der Quelle werden hlerunter gern aufgenommen 


fer „Hanau“ wird in Kürze an die Reederei abgeliefert 
werden. 


Wir brachten in unserer Nr. 37 vom 15. Juni die 
Nachricht von der glücklich vollendeten Probe- 
fahrt des in Flensburg für die Reederei Stinnes ge- 
bauten 12200 + großen Dampfers „Tirpitz“. Unten- 
stehend geben wir nun eine Abbildung des elbaulwa;ts 
dampfenden Schiffes wieder. 


Bauauflräge., Deutsche Werft-ÄA.-G. in 
Hamburg. Für holländische Rechnung hat die Deut- 
sche Werft einen Bauauftrag ‘auf eine Serie von vier 
Schiffen erhalten. | 


Ablieferungen. Die Sachsenbergsche 
Schiffswerft hat einen neuen prächtigen Dampfer 


Der Ucbersecdampler „Tirpik“ die Elbe aulwärls dampfend 


steht aus einem Sulzer-Zweitakimotor, der bei 180 Um- 
drehungen 420 PS leistet und dem Schiff eine Ge- 
schwindigkeit von 9 kn verleiht. Die Ladewinden wer- 
den mit Dampf aus einem Hilfskessel betrieben. Das 
Schiff lief in vollständig fertigem Zustande vom Stapel 
und trat unmittelbar darauf seine Probefahrt an. 


Vereinigte Elbe- und Norderwerli A.-G. in Ham- 
burg. Für Rechnung der Deutschen Levante-Linie lief 
ein Seeleichter von 580 t Tragfähigkeit vom Stapel, 
Das Schiff gehört zu einer Reihe von gleichen Fur die- 
selbe Firma im Bau befindlichen Schiffen. 


Auf der Werft der Eisenbeton-Schiffbau A.-G. in 
Bremen, Tochtergesellschaft der WayB € Freylag 
A.-G., ist am 15. Juli em für die Hamburg-Amerika Linie 
erbauter Fisenbeton-Seeleichter vom Stapel gelaufen. 
Das 1200 t Tragfähigkeit besitzende Schiff ist das bis- 
her größte Eisenbetonschiff Deutschlands. — Auf der 
Deutschen Werft, -Abteilung Finkenwärder, ist der für 
hamburgische Rechnung erbaute Seeleichter „S 39° 
vom Stapel gelaufen. — Auf der Werft von Blohm & 
Vok ist Ende Juli der für die Deutsch-Australische 
Dampfschiffs-Gesellschaft im Bau befindliche Dampfer 
„Hameln“ vom Stapel gelaufen. Der auf der gleichen 
Werft für dieselbe Reederei im Bau befindliche Damp- 


„Friedrich Raschke“ Anfang Juli abgeliefert. Er ist 
annähernd doppelt so groß wie die üblichen Elbdampfer 
und soll den Rhein befahren. 


Ausland. : 
Dinemark. 

Probefahrt. Das auf der Werft von Burmeister & 
Wain in Kopenhagen für die Oestasiatiske Kompagni 
erbaute Motorschiff „Malaya“ hat am 9. Juni die Probe- 
fahrten zufriedenstellend erledigt. Das Schuff ist 
13500 t groß und ist somit das größte Moiorschilf der 
dänischen Handelsflotte. 


England. d 
Siapelläufe. Kürzlich lief in England ein 14 000 t- 


Dieselmotorschiff vom Stapel, das auf seinen 
bisherigen Probefahrten allen gestellten Anforde- 
rungen voll entsprach Das Schiff besitzt zwei 
Achtzylinder - Motoren von je 3000 PS und fährt 
12% kn in der Stunde, Gegenüber den Dampf- 
maschinen .mit Oelfeuerung ist der Brennstoffver- 
brauch der Motore sehr gering. Während für ein 
Schiff gleicher Abmessungen mit Dampfmaschinen 


täglich 75 t Kohle oder 45 t Oel verbraucht werden, 
verbraucht das mit Dieselmotoren versehene Schiff nur 


en Google 


Nr. 44 


e 


18 bis 20 + Brennstoff. Beriicksichtigi- man ferner, daß 
heute die Preisunterschiede zwischen guter Kohle und 
Dieselól: nur noch sehr gering sind, so werden die Vor- 
teile des Dieselbetriebs noch augenfálliger. (Die Werk- 
zeugmaschine, Heft 16, S. 278.) 


Vor kurzem lief in Leith das Segelschiff mil 
Hilfsmotor „Kobenhavn“ vom Stapel. Länge = 119 m, 
Breite 14,95 m, Höhe = 8,72 m, Segelfläche 
= 5200 qm, Molor 600 PS, Ladefähigkeit 5000 1, 
5 Masten. 


— 


Holland. 


Bauauftráge. Die Nederlandsche Scheepsbouw 
Mu in Amsterdam erhielt von der Amsterdamsche 
Droogdok - Maatschappy einen Auftrag auf ein 
Schwimmdock von 25000 tł Tragfähigkeit, bestimmt für 
den Hafen von Amsterdam. 

Die Hauptabmessungen sind folgende: Länge 200 m, 
Breite 40 m, Höhe 11 m. Der freie Raum zwischen den 
Seitenkasten ist 31 m. Alle Hilfsmaschinen werden 
elektrisch angetrieben und das Dock wird große Luft- 
. kompressoren haben. S 


Stapelláute. Bei der N. V. Scheepswerven v/h. 
H. H. Bodewes in Millingen am Rhein (Holland) fand 
kürzlich der Stapellauf eines Seefrachidampfers mil 
einer Tragfähigkeit von etwa 1000 t dw. statt. Der 
Dampfer ist erbaut für höchste Klasse des Bureaus 
„Veritas“ und unter spezieller Aufsicht der Neder- 
landsche Scheepvaart Inspectie. 

Gleich wurde der Kiel gelegt für esn Rhein- und 
Rhein—Herne-Kanalschiff von etwa 1350 1 für nieder- 
ländische Rechnung. 

Auf der Werft der Maatschappi) voor Scheeps- en 
wcrktuigbouw „Fijenoord“ in Rotterdam lief fur die 
Koninkl. Paketvaart Mij. der Fracht- und Fahrgast- 
dampfer „van der Wijk“ vom Stapel. Das Schiff ist 
für die höchste Klasse des Bureau Veritas gebaut. Die 
Hauptabmessungen sind: L. = 97,534 m, B. = 15,411 m, 
H = 6,096 m, T. = 4,953 m, Ladefahigkeit . 4500 1, 


V. = 137 kn. Passagiereinrichtung für 42 I. Klasse 
660 X 1092 x 1801 ° 
und 34 N. Klasse. Maschine ZZ" vier 


Wasserrohrkessel, System Babcock und Wilcox, Heiz- 
fläche pro Kessel = 216 qm, Dampfdruck 12,656 Atm., 
oe Zug. (Het Nederlandsche Zeewesen, 16. Juli 
1921. 

Auf der Werft der N. V. Ijselwerf in Kampen lief 
fur die Kon. Ned. Stoomboot-Mij. der Dampfer ,,Ne- 
treus“ vom Stapel. Das Schiff ist gebaut für die höchste 
Klasse des Bureau Veritas. Hauptabmessungen: 68,90 
x 10,20 x 7,10 m. Ladefähigkeit 1600 }. Maschinen- 
stärke 600 PSi, zwei Kessel von 100 m? Heizflache, 
Oel- und Kohlefeuerung. (Het Nederlandsche Zee- 
wesen, 16, JulY 1921.) 

Auf der Werft der Schiffbauges. Nieuwe Waterweg 
m Schiedam lief für die Kon. Ned. Stoomboot-Mij. das 
Frachtschiff „Breda“ vom Stapel. Abmessungen: 
121,918 X 17,678 x 11,277 m.  Ladefahigkeit 9800 ft; 
yv = 12 kn; vier stählerne Masten; 22: Ladebäume, 
darunter einer für 40 1; 12 Winden. Maschine: ein Satz 
Curtis - Turbinen von 3200 PSe. (Met Nederlandsche 
Zeewesen, 16. Juli 1921.) 

Auf der Werft von J. & K. Smit lief das Motor- 
frachtschiff „San Andres“ für nordische Rechnung vom 
Stapel. Abmessungen: 92 X 12,8 X 8,65 m; Motoren von 
zusammen 1250 PSi. Elektrische Lade- und Löschein- 
richtung von Werkspoor in Amsterdam. (Het Neder- 
landsche Zeewesen, 16. Juli 1921.) 

Vom Stapel liefen ferner: 

Auf der N. V. Maschinefabriek en Schcepswerf De 
Waal in Nijmegen das Frachtschiff „Vreeswijk“ von 
2200 t für die Firma Erhardt € Dekkers in Rotterdam. 

Auf der Werft Swan, Hunter € Wigham Richard- 
son der Dampfer „Montfarland“ für den Kon. Holl. 
. Lloyd in Amsterdam. Abmessungen: 136,318 x 18,358 
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x 11,608 m, Tiefg. 7,925 m, Tragfähigkeit 9800 1 dw, 
5 Zylinderkessel. 

Auf der Werft von Gebr. De Korte in Moerdijk Tu 
nordische Rechnung der Dampfer „Björeia“. Abmes- 
sungen: 76,808 x 12,116 x 6,058 m, Tragfähigkeit 2800 1. 


Auf der Werft Meyer in Leeuwen der Dampíer 
„limer“ von 3000 4 für schwedische Rechnung. Maa 
schinenstärke 900 PSi. (Het Nederl. Zeewesen, 1. Juli 
1921.) 


Ihre Probefahrien erledigten: Dampfer „Yrsa“, ge- 
baut auf der Werft Zeeland in Hansweert für die Ree- 
derei J. Lauritzen in Kopenhagen. Abmessungen: 68 
x 9,50 X 4,72 m; Tragfähigkeit 1850 + dw. Maschine: 
365 X 360 x 910 


610 
zusammen 140 m? Heizfláche, versehen mit Schmidt- 
schem Ueberhitzer, Kesseldruck 14 Atm. Die Maschi- 
nenanlage ist geliefert von der N. V. Maschinenfabriek 
Delfishaven in Rotterdam. 


Der Dampfer „Zaanland“, gebaut von Barclay, 
Curle & Co. Ltd., Glasgow, für den Kon. Holl. Lloyd. 


Ihre Probefahrten erledigten ferner: 

Das Fracht- und Passagierschiff „Santa Gertru- 
dis“, gebaut auf der Werft „De Merwede“ in Hardinx- 
veld für die San Antonio Steamship Comp. Lid., Lon- 
don. — Das Motorschleppboot „Mabi 4“, gebaut von 
Gebr. de Windt in Vlaardingen für den N. V. Motor- 
sleepdienst Mabi in Rotterdam. — Seeschleppcr „Ja- 
kob van Heemskerk“, gebaut bei Jonker € Stans in 
Hendrik-Ido-Ambacht fur Büro Wijsmuller in s’Ora- 
venhage. (Het Nederlandsche Zcewesen, 16. Juli 1921.) 

Auf der Werft Jonker & Stans in Hendrik-Ido-Am- 
bracht lief für Büro Wijsmüller, Scheepvaart-, Trans- 
port- en Zeesleepboot-Mij. der Seeschlepper „Willem 
Hauptabmessungen: 46 X 8,80 
x 4,50 m. Maschine leistet 1200 PSi, zwei Kessci mit 
je 148 qm Heizfläche. Das Schiff ist ein Schwester- 


, entwickelt 600 PSi, zwei Kessel mit 


* schiff des kürzlich abgelaufenen Schleppers „Jakob van 


Heemskerk“. (Het Nederlandsche Zeewesen, 16. Julı 


1921.) 
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Inland. 


Zu unserm Aufsatz in Nr. 40: „Die Motorsegler der 
Fried. Krupp Aktiengesellschaft, Germaniawerft“ ist 
noch ergänzend zu bemerken, daß ein Teil des Inhalts 
dieser Arbeit sowie einige Klischees{jden „Kruppschen 
Monatsheften“ entnommen sind. 

Die Umete lung der Kieler Werftindustrie. Unter 
dem unglucklichen Ausgange des Krieges hat nicht 
zum wenigsten die Stadt Kiel schwer zu leiden gehabt; 
war doch das Aufblühen dieser Stadt zurückzuführen 
auf die Bedürfnisse der jungen, rasch wachsenden 
deutschen Marine. In ganz besonderem Maße war die 
Werftindustrie Kiels mit der Marine eng verbunden. Die 
drei größten Werften, die Kaiserliche Werft, die Ger- 
maniawerft und die Howaldtswerke beschäftigten vor 
dem Kriege mehr als 18000 Arbeiter; mit Hinzurech- 
nung der Hilfsindustrien betrug die Zahl etwa 23 000. 
Während des Krieges stieg die Zahl der Werftarbeiter 
auf 35600; mit Einrechnung der in den Hilfsindustrien 
beschäftigten Personen betrug sie etwa 45000. Der 
unglückliche Ausgang des ‚Krieges und die Folgen der 
Revolution brachte Kiel und seine Industrie in die Ge- 
fahr des völligen Zusammenbruches. Der Regsamkeit 
und der Unternehmungslust der Werftleiltungen ist es 
aber trotzdem gelungen, sich den veränderten Verhält- 
nissen anzupassen. Die Germaniawerft widmete sich 
namentlich dem Bau von Motorschiffen und Motorseg- 
lern, von Dieselmotoren und Turbinen für Schiffs- und 
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stationäre Anlagen. Daneben wurde die Reparatur von ` 
Lokomotiven neu. aufgenommen.. Die Howaldiswerke 


kehrten zu ihrer früheren Haupttätigkeit, dem Bau vor: 
Handelsschiffen, zurück; als neuen Beschäftigungs- 
Zweig nahmen sie ebenfalls die Reparatur von Eisen- 


bahnmaterial auf. Die frühere Kaiserliche Werft wurde ` 


eine Zweigniederlassung der Deutschen Werke A.-G. 
Sie fand zunachst reiche Arbeitsgelegenheit in. dem 


Umbau und Rückkbau der Marine-Hilfsschiffe- und im 
und Abwracken von Kriegsschiffen. Im ` 


Abruústen 
eigentlichen Werfibetrieb wurde mit dem Bau von 
Fischdampfern, Segel- 
Dann wurde auch der Bau größerer Handelsschiffe auf- 
genommen. 
Dockbetrieb, durch die Reparatur von Eisenbahnmate- 
mal und durch den Neubau von Dampfturbinen, Diesel- 
= motoren und Motorwagen. 
Arbeiter auf den drei Werften Beschäftigung, und zwar 


4700 bei den Howaldtswerken, 7060 bei der Germania- | 


werft und 8000 bei den Deutschen Werken. 


Reedereien : 
Ausland. | | | 
England. 


Internationale Reedervereinigung. In der Zeit- 
schrift „Het Schip“ werden einige Angaben über die 
Ziele einer internationalen Reedervereinigung ge- 
macht. Die Angaben stammen. von der britischen 
Schiffahrtskammer, auf deren Initiative der Plan 
zur Gründung dieser Vereinigung X zurückzuführen 
ist. Es soll zunächst eine Konferenz zusammen- 
gerufen werden zur Klärung der Meinungen. und 
daran anschließend ein ständiges 
werden. Die Organisation soll dann die internationale 
Vertretung der Reeder darstellen; ihre Arbeit wird 


sich auf die Fragen des Schiffbaus, der Lohnregelung, ` 


des Lotsenweges, des Seeversicherungsrechtes usw. er- 
strecken. „Lloyds List“ bemerkt dazu, daß bei der 
Organisation England die führende Rolle spielen müsse. 


Japan. mn 
Nippon Yusen Kaisha. Wie aus dem Geschäfisbe- 
richte für die am 31. März 1921 abgelaufene erste Hälfte 
des 36. Geschäftsjahres dieser Reederei hervorgeht, 
beschäftigte idieselbe in dem Berichts-Halbjahre 106 


Dampfer mit insgesamt 514000 t in ihrer Linienfahrt. ' 


Außer diesen Schiffen waren 10 Dampfer gechartert 
worden. In dem genannten Halbjahre wurden insge- 
samt 1801000 t Güter verfrachtet und 87000 Passa- 
giere befördert. Der Australien- und Amerikadienst 
der Recderei wird vom 31. März 1921 ab durch staat- 
hche Mittel unterstützt. Die Gesellschaft hat mit der 


Regierung einen neuen, bis zum 31. März 1924 laufen- ` 


den Kontrakt betreffs Uebernahme des. Postdienstes 
auf den Linien VYokohama-—London, Kobe— Seattle, 
Kobe —-Yokohama—Hongkong und auf der Melbourne- 
Linie abgeschlossen. Während des Berichtshalbjahres 
wurden die Dampfer „Taketoyo Maru”, „Takaoka Maru” 
und „Mito Maru” mit insgesamt 21 000 t fertiggestellt. 
Zur Vollendung ım Bau begriffener Schiffe und zu 
Schiffsankäufen wurden in der Berichtszeit 1070 000 Ven 
aus dem Spezialfonds entnommen, . Generalvertreter 
der Gesellschaft für Deutschland ist die Firma Phs, 
van Ommeren G. m. b | 


SI Norwegen. ? 
Der Nordische Reederverband hielt am 30. Juni in 


Kristiania seine 32. ordentliche Jahresversammlung ab. 
Wie aus dem Jahresberichte hervorgeht, betrugen die 


Kassencinnahmen während des verflossenen Jahres 
10 610572 Kronen. Die der Organisation angeschlosse- 


nen Reedereien verfügen über einen Schiffsraum von ` 


3 004 572 1. 


und Motorjachten begonnen. : 


Daneben bot sich Beschäftigung durch den ` 


Meute finden etwa 20000. ` 


Bureau errichtet- 


Société Rhenane“ 


'zusetzen. 
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Arbeiterentlassungen und schwere wirtschaftliche | 


Folgen durch das Reederei-Abfindungsgesetz.. Durch 
das Reederei-Abfindungsgesetz und die Vereinbarung ` 
zwischen den Reedern, der Regierung und den Wer- 
ken ist der Wiederaufbau der Handelsflotte auf meh- ` 
rere Jahre :verteilt, um auch gleichzeitig den Werften 


Arbeit zu sichern. Die Bemühungen einer geregelten 


Durchführung sind aber bereits jetzt als gescheitert zu 
Wie der „Kölnischen Zeitung“ "mitgeteilt 
wird, sehen sich mehrere Werften schon jetzt gezwun- 
gen, größere Arbeiterentlassungen vorzunehmen. Ein- ` 
zelne werden sich sogar zu völligem Stillständ veran- ` 
Der Grund für diese überraschenden Fol- 
e, gen des Abkommens liegt in der Verteilung der vom 


betrachten. 


laßt sehen. 


e 


Reich bewilligten Gelder auf die Jahre 1924—25, Abge- ` 


‚ sehen von den Arbeiterentlassungen sind auch wirt- 


schaftliche Folgen zu befürchten. Es müssen Schiffs- 


bauten zur Stillegung kommen, die kurz vor. der Vollen-: 


dung. stehen und die in einigen Wochen der deutschen ` 


Wirtschaft zugeführt werden könnten, wenn nicht durch 


die plötzliche Abdrosschung der Mittel der weitere Bau 
verhindert wäre. Die. Werften sind angewiesen, aus- 


ländische Aufträge hereinzunehmen. Die Aufgabe wird: ` 


ihnen aber unmöglich gemacht, weil die im Bau befind- 


lichen und infolge des Finanzprogramms gestreckten 


Schiffe auf Jahre hinaus die Héllinge der Werften be- 
legen und eine weitere Bautätigkeit unmöglich machen 
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Ablieferung. von Rheinsċhiffen an Frankreich. Die | 
crsłe Rate des an die Entente, ‚vornehmlich an Frank 


reich, anzuliefernden Binnenschiffsraumes im Betrage. 
von 48 000 Y Schiffsraum und 16000 PS Schleppkraft 
ist im Juni übergeben. Die zweite Rate soll 160000 3 


beitragen. Wahrscheinlich wird der größere Teil der 
Schiffe der französischen Rheinschiffahrtsgesellschaft 


Interessentengruppen: beteiligt sind, übergeben werden. 


in Straßburg, an der auch deutsche ` 


Die Reeder schätzen den Wert der Rheinschiffe auf ` 


ciwa 1000 M für die Tonne, während Frankreich sich 
nur 430 M pro Tonne auf das Reparationskónto añrech- 
nen lassen will. In den Verhandlungen zwischen der 
deutschen Regierung und den Reedern dürfte man sich 
auf der Grundlage einer Schadensvergütung zum ’7- bis 


öfachen Friedenspreise einigen. Die Gesamtentschädi-' 
gung für alle -abzuliefernden Flußschiffe würde darin ` 


4 bis 4,5 Milliarden M betragen. Die Franzosen hatten 


auf Grund des Friedensvertrages auch das Recht, einen ` 
prozentualen Anteil am Aktienbesitz einiger größerer: 


Aktienreedereien am Rhein zu fordern. Auf Grund. 


dieses Rechtes forderten sie 76% des: Aktienkapitals . 
der Rheinschiffahrts-A.-G. vorm. Feudel in Mannheim. 


In der aus diesem Grunde mit den Franzosen geführten 


Verhandlungen wurde aber vereinbart, daß die Gesell» ' 


schaft im Besitze ihrer Aktien bleiben soll und die * 


Franzosen dafür anderes Schiff- und Schleppmaterial: 
erhalten sollen. - SEW | RT, 


. Am 16. Juli sind die Vertreter der tschechischen 
und der Elbe-Schiffahrts-Interessenten in ` 
| um die Verhandlungen 
‚über die Abtretung von Elbschiffen an Tschechien fort- 
Als Schiedsrichter fungiert in dieser Ange 
‚ legenheit ein Amerikaner, der bis zum 20. Juli Bericht ` 


Regierung 


Dresden zusammengetreten, 


von beiden Seiten.gefordert hat, so daß bis dahin die 


Verhandlungen abgeschlossen sein müssen. 


ee 


i Der Norddeutsche Lloyd hat den Dampfer „Möve“ ` 
.' gechartert, der dem Passagierverkehr zwischen Bre- ` 
Der Dampfer 
‚soll die Zwischendeckspassagiere der großen: Dampe 
fer „George Washington“ und „Amerika“, die wegen 


merhaven—Stettin—Danzig dienen soll. 


D 
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ihres Tiefganges nicht nach der Ostsee fahren können, 
von Bremerhaven nach Stettin und Danzig und zurück 
‚befördern. Der Dampfer „George Washington“ tritt 
am 31. Juli seine Reise nach Bremerhaven an. 


Ausland 


England. 


Die Firma John Summers and Sons in Shotton hat 
seit 1911 Motorleichter für die Kiistenfahrt' in Betrieb. 
Diese Fahrzeuge sind sämtlich mit Bolinders-Motoren 
ausgerüstet, und zwar in Größen von 80 bis 320 PSc. 
Eins dieser Schiffe, das erste, die „Ogarita”, ıst 28 m 
lang und hat bei 170 t Ladung einen Tiefgang von 
2,40 m. Sie besitzt einen 120 PSe Zweizylinder-Bolin- 
ders-Motor, direkt umsteuerbar, wie bei Bolinder üblich, 
durch Vorzündung. Die Maschincnanlage ist seit 1911 
bis jetzt täglich im Betrieb gewesen. Der Maschinen- 
raum liegt achtern, so daß ein geräumiger Laderaum 
entsteht, der durch eine kleine Oelmgtorwinde bedient 
wird. Bei dem Brennstoffverbrauch von rund sieben 
Gallonen Oel pro Stunde kommen die Kosten fur den 
Transport von 170 + Ladung auf ungefähr 9 Pence pro 
engl. Meile. Wenn man diesen Wert mit einem Dampf- 
leichter von der gleichen Geschwindigkeit und ebenfalls 
170 t Ladung vergleichen würde, dürfte der Motor- 
leichter nicht unerheblich im Vorteil sein. (The Motor- 
boat, April 1921.) 


Rußland. 


Rußland und der Weltverkehr. Allmählich ent- 
wickelt sich in den Häfen Sowjetrußlands ein vorlaufig 
noch bescheidener Verkehr fremder Schiffe. Beson- 
ders stark ist der Anteil der nordamerikanischen 
Schiffe. Wie,dıe. „Chicago Tribune“ berichtet, sind um- 
fangreiche Kohlentransporte in den letzten Wochen in 
Reval angekommen. Zum Erstaunen der Engländer 
waren die Frachtraten, die die Amerikaner forderten, 
recht gering gegenüber den englischen, nämlich im 
Durchschnitt 7 Dollar die Tonne. Kaum beginnen sich 
die russischen. Häfen zu öffnen, so beginnt schon der 
Konkurrenzkampf im Frachtenverkchr. Auch die rus- 
sische Ausfuhr beginnt zu steigen, selbst schon die 
Pelz- und Häuteausfuhr, die ja ganz daniederlag. Dic 
ersten größeren Pelztransporte sind nach Deutschland 
gegangen. Holland stecht in einem recht lebhaften Aus- 
tausch mit Rußland von militärischen Ausrustungsgegen- 
ständen gegen russischen Flachs und Gold. Eine Gruppe 
nollandischer. Großbanken hat diesen Handel finanziert. 
(D. A. Z., 12. Juli 1921.) 
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Industrie 
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Die Verkehrslage im Ruhrgebiet. Der Eisenbahn- 
betrieb verlief in der Vorwoche im allgemeinen glalt 
wie in der vorhergegangenen Woche bei verhaltnis- 
mäßig geringem Güterverkehr. Die Wirkungen der 
Zollgrenze und des damit verbundenen Rückganges ge- 
wisser Verkehre machen sich weiter bemerkbar und 
haben eine vollständig andere Belastung vieler Bahn- 
höfe mit sich gebracht. Die hieraus entstehenden 
Schwierigkeiten konnten bis jetzt bei dem schwachen 
Verkehr überwunden werden. Für Kohle, Koks und 
Briketts wurden in der vergangenen Woche im arbeits- 
täglichen Durchschnitt einschließlich der nachträglich 
bestellten Wagen 19608 Wagen (berechnet zu je zehn 
Tonnen) angefordert und gestellt. Hierbei ist der 
29. Juni (Festtag Peter und Paul), an dem nur 10 575 Wa- 
gen gestellt wurden, nicht berücksichtigt. Es ist dem- 
nach ein Rückgang des Wagenbedarfs für Brennstoffe 
gegenüber der Vorwoche unabhängig von dem Fest- 
tage zu verzeichnen. (Höchstgestellung am 30. Juni 
20 124 Wagen.) In dem gleichen Zeitraum des Vorjah- 
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res betrug die Durchschnittsgestellung 19175 Wagen. 


‚Der Rheinwasserstand ist in der Berichtswoche leider 


wieder zurückgegangen. Der Kauber Pegel zeigte am 
2. Juli einen Stand von 1,47 m (1,65). Wenn nicht bald 
stärkerer Zufluß eintritt, wird wieder mit Einschran- 
kungen gerechnet werden müssen. Schleppkraft und 
namentlich Kahnraum werden nach wie vor hinreichend 
angeboten. Der Umschlag in den Duisburg-Ruhrorter 
Häfen belief sich werktäglich auf 23643 (22 876) 1. In 
den Zechenhäfen der Kanäle wurden 22815 (25002) 7 
umgeschlagen. i 


In der deutschen Autogen-Industrie hat die Kam- 
mergerichisentscheidung und die Verlängerung des 
Fouché-Patentes die größte Beachtung gefunden. Viele 
Firmen, darunter die bedeutendsten der Branche, haben 
cine Lizenz auf das Patent genommen oder sich ent- 


“ schlossen, nur noch lizenziierte Schweiß- und Schneid- 


brenner zu vertreiben. Nachdem die Haupt-Lizenz- 
nehmerin des Patentes in einer umfangreichen Anzei- 
gen-Propaganda vor Patentverleizungen gewarnt hat, 
gibt sie nunmehr in der heutigen Anzeige bekannt, wel- 
che Firmen von ihr bereits verklagt worden sind. 


Anfragen über Verhältnisse im Aus and Vom 
Eisen- und Stahlwaren-Industriebund 
in Elberfeld wird uns geschrieben: In der „Ind.- 
und Hdls.-Ztg.“, die u. a. in Verbindung mit dem Aus- 
wärtigen Amt erscheint, wird dic folgende Notiz, die als 
amtlich angesehen werden muß, veröffentlicht: 


„Die schlechte Finanzlage des Reiches zwingt auch 
beim auswärtigen Dienst zu Beschränkungen im Etat, 
die auf die Beamtenzahl zuruckwirken und dazu führen, 
daß die Arbeit im Auslande nicht in dem Umfange auf- 
recht erhalten werden kann, wie cs an sich erforderlich 
wäre. Es ist deswegen erwünscht, daß die Auslands- 
behörden nicht dauernd in der Weise, wic es besonders 
in der ersten Zeit nach dem Kriege der Fall war, fur 
ganz private Anfragen und Auskünfte in Anspruch gc- 
nommen werden; denn gerade fur die mit einem der- 
artigen Auskunfiswesen verbundene Arbeit ist em ver- 
halinismaBig großer Beamtenapparat notwendig. Wer 
Auskunft über ausländische Verhältnisse sucht, sollte 
sich, wie früher, zuerst z. B. an ausländische Rechtsan- 
wälte, Vertreter, befreundele Firmen, Auskunftsburos 
oder Inkassoburos wenden und auf diese Weise dazu 
beitragen, daß der behördliche Apparat nur für Arbei- 
ten im allgemeinen Interesse benutzt wird.“ 


Sparsamkeit im deutschen Reichshaushalt ist eine 
zwingende Grundforderung, die nicht oft genug erhoben 
werden kann, und die mit eiserner Konsequenz durch- 
geführt werden muß. Das haben wir schon recht oft 
betont. Leider hat man aber von der Erfullung noch 
nicht allzu viel in der Oeffentlichkeit gespurt, der 
Reichshaushalt mit seinem Riesendefizit spricht wenig- 
stens nicht dafür. Anfänge zur Sparsamkeit sind ge- 
wiß vorhanden, und man hat schon mehrmals von der 
Beschränkung der Zahl der Beamten vor allem im 
Auswärtigen Amt gehört. Darauf deutct auch die oben 
wiedergegebene Notiz hin. Nun ist Sparsamkeit dort, 
wo sie angebracht ist, nur zu begrüßen, cs muß aber 
ernstlich gewarnt werden, daß man die Sparsamkcı am 
falschen Objekt obt Das scheint uns in dem ange- 
gebenen Fall im höchsten Grade zuzutreffen. Wir sind 
in der Welt ein vcreinsamtes Volk, das jahrelang von 
allem Weltverkehr in jeder Hinsicht abgeschnitten war. 
letzt sind wir seit kurzem soweit, daß wir wieder in die 
Welt hinaus und unsere alten Beziehungen wieder an- 
knüpfen können. Daß man zu dieser Riesenarbeit, due 
Berge von Lügen und Verleumdungen wegzuráumen, 
mit dem alten Apparat von vor dem Kriege nicht mehr 
auskommen kann, dürfte ziemlich cinleuchitend sein. 
Fbenso, daß die aufzubringenden Kosten fur diese amt- 
lichen Auslandsvertretungen wegen des Tiefstandes 
unserer Valuta ins Riesenhafte gewachsen sind. Doch 
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das sind Ausgaben, die durchaus nötig sind und dic 
das Reich aufbrıngen muß, wenn wir unsere Beziehun- 
gen zum Auslande wieder anknüpfen und weiler aus- 
bauen wollen. Wir haben uns bereits früher mit dieser 
Frage beschäftigt und waren zu dem Schluß gekom- 
men, daß wir unsere amtliche Auslandsvertretung von 
Grund auf neu aufbauen müssen, damit wir nicht wie- 


der ın die Fehler der Vorkriegszeit verfallen. Der ein- 


zig gegebene Zeitpunkt dafür war die jüngste Vergan- 
genheit und wird die nächste Zukunft sein. Daß die- 
ser Neuaufbau Geld, und zwar sehr viel Geld kostet, 
ist von vornherein klar. Daß aber eine überängstliche 
Sparsamkeit in dieser Hinsicht jetzt und für die Folge 
einen ungemessenen Schaden einbringen muß, ist 
cbenso klar. Wir brauchen dabei unseren Blick nur auf 
unsere großen Konkurrenzstaaten auf dem Weltmarkt 
zu werfen, wie diese ihre Auslandsvertretungen vor 


allem in wirtschaftlicher Hinsicht arbeiten lassen und : 


sie fur ihre nationalen Wirtschaften auszunutzen ver- 
stehen. Wir dürfen dabei nicht durch eine falsch an- 
gebrachte Sparsamkeit in den Hintergrund geraten. 


Tuchtige amtliche Auslandsvertreter in genügender 
Zahl, die den Wünschen der Heimat entsprechen kön- 
nen, sind uns heute nötiger denn je. Die Verbindung 
mit dem Auslande ist nur ganz lose. Das zeigt sich 
uberzeugend in der wirtschaftlichen Berichterstattung. 
Vor allem fehlt die persönliche Fühlungnahme des deut- 
schen Außenhandeltreibenden mit den verschiedenen 
Landern des Auslandes, mit denen er im Geschäft steht 
oder treten will. Das früher bis ins einzelne ausge- 
baute System der Auslandgeschäflsreisenden und der 
privaten Auslandvertreter ist zusammengebrochen und 
kann bei unserem Valutatiefstand und unserer wirt- 
schaftlichen Krise jetzt nicht wieder in dem früheren 
Maßstabe aufgebaut werden. Um Geschäfte nach dem 
Auslande treiben zu können, muß man die wirtschaft- 
liche Lage, den Markt für den einzelnen Artikel und 
die Preise des betreffenden Landes und der Haupt- 
konkurrenz genau kennen und man muß über diese 
Dinge auch schnellstens informiert werden können. Ge- 
wib haben wir bereits schon wieder hervorragend aus- 
gebaute private Nachrichtenstellen, die Industrie und 
Handel mit diesen Nachrichten auf dem schnellsten 
Wege versorgen. Es gibt aber doch viele individuelle 
Fragen im Auslandsgeschäft, die diese Nachrichten- 
buros nicht beantworten können. In diese Lücke hat die 
deutsche amtliche Vertretung im Ausland einzuspringen, 
die sich in den Dienst der nationalen Wirischaft un- 
bedingt mit zu sicllen hat. Es wäre nun ganz auker- 
ordentlich bedauerlich, wenn im Auswärtigen Amt 
die Absicht herrschen sollte, diese Auskunftstätigkeit 
aus Sparsamkeitsgrunden einzuschränken. Die damit 
gesparten Summen würden zehnfach der deutschen Ge- 
samtwirtschaft, nicht etwa nur der privaten, verloren 
gehen. Die Grenze „für ganz private Anfragen und 
Auskünfte“ und „im allgemeinen Interesse“ liegende 
wird auBerordenilich schwer, wenn überhaupt nicht zu 
ziehen sein. Jedes private Auslandsgeschäft kommt 
unserer Volkswirtschaft und damit der Allgemeinheit 
zuguie. Das ist heute in Deutschland mehr denn je der 
Fall. Unnotig unsere amtlichen Auslandsvertretungen 
ın Anspruch zu nehmen, das heißt dann, wenn man die 
gewünschte Auskunft auch von einer anderen Stelle er- 
halten kann, ist selbstverständlich zu verurteilen. 


Letzten Endes müßte es also das Ziel der amtlichen 
deutschen Auslandsvertretungen sein, und es dürfte das 
nur im Interesse des Ansehens des Staates gegenüber 
seinen Staalsangcehörigen liegen, wenn die deutsche 
amtliche Auskunft hoher gewertel werden kann, als 
die der ausländischen Rechtsanwälte und dergleichen. 
l.cider sind wir noch nicht wieder soweit, daß der 
Deutsche das Recht im Ausland findet, das anderen 
Nationen gewährt wird. Macht und Recht sind zwei 
Begriffe, die aufs engste miteinander verbunden sind. 
Uns fehlt die Macht und damit das Recht. Wir wollen 
aber hoffen, daß uns unsere amtlichen Auslandsvertre- 
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‚schäftigung erteilt werden. 
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tungen durch ihre Tüchtigkeit ` und Sachkënntinis: in” 
engster Fühlung mit dem heimischen Wirtschaftsleben 
die Fülle von Ansehen und damit geistiger und ıwirt- 
schaftlicher Macht wiederzuerringen hilft, die uns auch 
wieder zum Hecht gelongen lassen wird. Deshalb darf 
aus allen diesen Gründen an den Auslandsposten nicht 
gespart werden. 


‚Ausbildung der Praktikanten in den Fabriken. Vom l 
Presseamt der Studentenschaft der Technischen Hoch- 
schule in Hannover geht uns eine längere Notiz zu, die 
sich mit der Reform der Praktikantenausbildung be- 
schäftigt und der wir folgende Hauptpunkte entnehmen: 

Soll die ersirebte und zum Teil durchgeführte Re- 
form des Studiums an den technischen Hochschulen 
Ihren Zweck, nämlich die Erhöhung des Wirkungsgra- 
des des Studiums, wirklich erfüllen, so-muß auch die 
praklische Unterweisung des jungen Studenten einer Re- 
torm. unterzogen werden. Er soll zwar wie bisher 
einem Arbeiter beigegeben werden; daneben aber muß 
er eine Stelle haben, wo er sich Auskunft holen, kann 
über Fragen, die der Arbeiter ihm nicht beantworten 
kann. Eine solche Stelle wäre ein mit dieser Aufgabe 
besonders betrauter Ausbildungsingenieur, der etwa 
jede Woche einmal die Praktikanten zu einer kurzen 
Unterweisung um sich zu versammeln hätte. Es wird 
darauf hingewiesen, daß eine solche rationelle Aus- 
bildungsmethode der Industrie selbst wieder’ zugute 
käme. Im einzelnen werden dann noch folgende An- 
regungen gegeben: 


Entsprechend der erstrebten größeren Spezialisie- 
rung im Studium ist dahin zu streben, daß die Prakti-" 
kanten wenigstens im letzten Teile ihrer praktischen 
Arbeitszeit in Spezialfabriken ihres engeren Fachge- 
biets ausgebildert werden; das gilt namentlich für Be- 
triebsingenieure und Elektrotechniker. Besonderer 
Wert sollte während der praktischen Tätigkeit auf frei- 
händiges, schnelles Skizzieren gelegt werden. Da die 
von den Werkleitungen ausgestellten Zeugnisse aus 
praktischen Gründen bei den Prüfungen an der Hoch- 
schule keine Berücksichtigung finden können, so sollten 
lediglich Bescheinigungen über Art und Dauer der Be- 
Ein etwa daneben ausge- 
stelltes Zeugnis, das der “Praktikant bei einer späteren 
Anstellung vorlegen will, sollte die für die Industrie 
wichtigen Angaben über Pünktlichkeit, Auffassungs- 
gabe und Menschenkenninis des Praktikanten enthal- 
ten. Dann werden noch einige Anregungen über die 
Organisation der Stellenvermittlung für Praktikanten 
gegeben. Es ist wünschenswert, daß der Vertrauens- 
mann des V. d. I. sich eine .Kartothek anlegt, aus 
der er sofort ersehen kann, bei welchen Firmen Prakti- 
kantenstellen frei sind. Die an den Verlrauensmann ge- 
langenden Gesuche der Praktikanten könnten dann un- 
mittelbar an die richfige Stelle geleitet werden, wo- 
durch die Vermittlung sehr viel schneller vonstatten 
ginge als bisher und die von manchen Fabriken gefor- 
derte Meldung lange vor der ‘beabsichtigten Einstellung 
sich erübrigte. Firmen sowohl wie Praktikanten müßten 
dann allerdings die getroffenen Verabredungen ein- 
halten; letztere müßten evtl. durch eine Hinterlegungs- 
gebühr dazu gezwungen werden. 


Ein Akt der Gerechtigkeit wäre es, die Praktikanten 
zu einem höheren Satze gegen Unfall und Krankheit zu 
versichern, als dies gemeinhin geschieht. 


Im Interesse der Erhaltung des Deutschtums im 
Auslande und in den abgetretenen Grenzlanden würde 
ein Praktikantenaustausch sehr erwünscht sein. Dieser 
Austausch wird erschwert durch den schlechten Va- 
lutastand der Grenzlande. Die aus diesen Gebieten 
stammenden Praktikanten, die ihre praktische Tátig- 
keit in Deutschland ableisten wollen, müßten also in 
den Stand gesetzt werden, sich ihren Lebensunterhalt 
in Deutschland selbst zu verdienen, d. h. es müßten 
ihnen Hilfsarbeiterstellen eingeräumt werden 
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Soziale Fragen 


Folgen der Ablieferung. der Handelsflotte. Er- 
 werbslosenunterstützung erhalten auch die Seeleute, die 
durch die Ablieferung der deutschen Handelsflotte ihr 
Brot verloren haben. Die Beihilfe soll nach einem 


Schreiben des Reichsarbeitsministers aber nur in be- 


schränktem Umfange auf die Erwerbslosenunterstützung 
angerechnet werden. Er hat deshalb die Regierungen 
der Länder gebeten, den Empfängern eine Zeitlang nur 
einen Teilbetrag der Erwerbslosenunterstützung: zu ge- 
währen, oder während eines kürzeren Zeitraumes die 
 Erwerbslosenfürsorge ganz einzustellen. Dabei kann 
als Dauer der Einstellung der Zeitraum berücksichtigt 
werden, der sich ergibt, wenn für jeden Tag der Betrag 
aus der Beihilfe angewandt wird, der dem Arbeitsent- 
-gelt bei Ausübung der früheren Beschäftigung enispre- 
chen würde. Härten sollen vermieden werden, insbe- 
sondere bei Personen, die die Beihilfe zur Begründung 
einer neuen Berufsstellung in naher Zeit notwendig ge- 
brauchen und dieses glaubhaft machen. [Das Deutsche 
Abendblatt, 5. Jali 1921.) 
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Neuer Nebekionalapperat für Fischerfahrzeuge. 
Ein Esbjerger Fischer hat einen neuen automatischen 
Nebelsignalapparat . für Fischerfahrzeuge konstruiert. 
Der Apparat befindet sich in einem kleinen Kasten von 
30 x 30 cm und arbeitet 24 Stunden lang selbsttätig 
bei einem Verbrauch von etwa % Liter Petroleum. Die 
Lautstärke reicht bis zu einer Enifernung von 1000 
Schritten. — Aller Wahrscheinlichkeit nach wird diese 
Erfindung, die bereits in Dänemark, Deutschland und 
England patentamtlich geschützt ist, nicht nur für 
Fischereifahrzeuge, sondern auch für die Handelsschiff- 
fahrt von wesentlichem Vorteil sein und somit als wün- 
| re Verbesserung auf diesem Gebiete begrüßt 
werden 


Im Monat Juni mit Funkte. egraphie ausgerüsieie 
Schiffe. Nachstehend geben wir eine uns 'von der 
deutschen Betriebsgesellschaft für drahtlose Tele- 


‚Inland. 


Deutsche Niles-Werke A.G. in Berlin-Weißensee. 
In einem der Generalversammlung vorgelegten Be- 
richt fur das Jahr 1920 führt der Vorstand fol- 
gendes aus: Das Berichtsjahr stand unter dem Zeichen 
des durch die außerordentliche Generalversammlung 
vom 9. Oktober 1920 genehmigten Verkaufs der alten 
Fabrikanlage in Oberschöneweide und des dadurch be- 
dingten Umzuges in die neuen Belriebsstatien nach 
Berlin-Weißensee. An die Beibehaltung des alten 
Niles-Programms (Einzelbau der allerschwersten Werk- 
zeugmaschinen) konnte nicht gedacht werden, wenn ein 
Fabrikationsgewinn erzielt werden sollte. Ein neu auf- 
gestelltes . reduziertes Fabrikationsprogramm (Serien- 
bau) bedingt das Aufgeben der für den Schwermaschi- 
nenbau eingerichteten Anlagen in Oberschöneweide 
und die Verlegung des Betriebes nach Weißensee in 
zweckmäßige Werkstätten. Durch den Umzug wurden 
auf längere Zeit die meisten Betriebsmaschinen außer 
Gang gesetzt. Es ist zu erhoffen, daß bei weiterem 
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‚sche Dampfschiffahris-Gesellschaft 


- im Zuge seien. 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie L 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


durch 
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graphie m. b H. übersandte Zusammenstellung der ım 
Monat Juni von ihr mit Funktelegraphie ausgerüsteien 
Schiffe: Dampfer „Alesia“, Hamburg-Amerika Linie, ` 
Hamburg; Dampfer „Artushof“, Neue Dampfer Com- 
pagnie, Stettin; Dampfer „Edmund Siemers", G. J. H. 
Siemers € Co, Hamburg; Dampfer „Gutenfels“, Deut- 
„Hansa“, Bremen; 
Deutsch-Austral. Dampfsch.-Ges., 
Hamburg; Dampier „Moni Blanc“, Rochling, : Menzell 
& Co, Hamburg; Dampfer „Mort Cenis“, Rochling, 
Menzell & Co., Hamburg; Dampfer „Mont Rose“, Roch- 
ling, Menzell & Co., Hamburg; Dampfer „Oliva“, Akt.- 
Ges. Hugo Stinnes, Hamburg; Schlepper „Reiher“, Nor- 
discher Bergungs-Verein, Hamburg; Dampfer „Tirpitz“, 
Akt.-Ges. Hugo Stinnes, Hamburg; Dampfer ,,Volos”, 
Deutsche Levenie-Linie, Hamburg. 


Dampfe: „Hanau“, 


-= Erweiterung des Hamburger Hafens. Der Hambur- 

ger Senat hat auf Vorschlag der Senats- und Burger- 
schaftskommission fur: Erweiterung des Hamburger 
fiafens bei der Bürgerschaft beantragt, fur die Fort- 
führung der Hafenbauten auf Roß Neuhof und Walters- 
hof einen Betrag von 53 976000 M nachzubewilligen, 
da die im Jahre 1910 fur diesen Zweck bewilligte 
Summe von 45100000 M unter den heutigen Verhält- 
nissen nicht ausreicht. Die Hafenerweiterung ist nolig, 
weil sich infolge der verschärften Ein- und Ausfuhr- 
kontrolle und des achtstundigen Arbeitstages der Gu- 
terverkehr bedeutend langsamer abwickelt als früher 
und sich daher trotz des geringeren Verkehrs ein Man- 
gel an Kaiplatzen sowohl fur den See- wie auch fur 
den Flußschiffsverkehr bemerkbar macht. 


Rumänisch - polnische  Wirtschafisverhandlungen. 
Der rumänische Minister des AeuBeren kündigt an, daß 
zwischen Polen und Rumanien Verhandlungen wegen 
Abschlusses eines Handels- und Schiffahrtsabkommens 
Rumänien werde Polen im Donauhafen 
Braila eine bevorzugte Stellung einraumen. (Die freie 
Donau, 1. Juli 1921.) 


Wie wir schon neulich berichteten, hat die Ham- 
burg-Amerika Linie mit der russischen Regierung die 
deutsch-russische Transport-Gesellschaft gegründet. 
Inzwischen sind die ersten Waggonladungen Flachs und 
Hanf fur die Gesellschaft aus Rußland eingetroffen und 
im Berliner Osthafen eingelagert. Weitere Sendungen 
sollen ın allernächster Zeit folgen. 


normalen Auftragseingang und bei Ausbleiben von 
ernsthaften politischen Störungen unserer Wirtschafts- 
lage die Gesellschaft ım kommenden Jahre ein befriedi- 
gendes Resultat wird aufweisen können. Die Gesell- 
schaft erzielte ım abgelaufenen Geschäftsjahre einen 
kabrikahonsuberschuB von 1549112 (1299761) M, dazu 
treten verschiedene Einnahmen mit 803504 (0) M und 
der Gewinnvortrag mit 114071 M. Es erforderten da- 
gegen Handlungsunkosten und Steuern 1466787 
(849 116) M, Zinsen 282550 (147 470) M und Abschrei- 
bungen 149276 (503 741) M, so dab ein Reingewinn von 
568 074 (114071) M verbleibt. - Dieser ist, wie der Vor- 
stand berichtet, im Zusammenhang mit der Verlegung 
des Werkes erzielt worden. Er bemerkt weiter, daß 
die noch nicht vollendeten Umzugsarbeiten und die 
Umstellung des Fabrikationsprogramms erfar- 
derlichen Neubauten und Anschaffungen erhebliche 
Rückstellungen notwendig machten. Die Aktionäre er- 
halten 8 (0) % Dividende. In der Generalversammlung 
bemängelte eine Gruppe von Aktionären, die 442000 M 
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Aktien, also mehr als den zehnten Teil des Aktien- 
kapitals, vertrat, den Geschäftsbericht und verschie- 
dene Ansätze der Bilanz. 


der Opposition lediglich aus geldlichem Interesse. er- 
folge, indem sie, wie auch schon in der letzten außer- 


ordentlichen Generalversammlung zu erkennen war, von. 


dem Wunsche geleitet wird, daß die erzielten Gewinne 


an dic Aktionäre ausgeschüttet werden, daß also die . 
Gesellschaft liguidiert und damit ein Industrieunterneh- 
Die Verwaltung aber glaube, ` 


men stillgelegi werde. 
das Interesse der Aktionäre dadurch am besten ge- 
wahrt zu schen, daß ein industrielles Unternehmen, das 
nicht lebensfähig sei, an anderer Stelle wieder aufge- 
baut werde. Die beantragten Acnderungen des Sta- 
tuts, die nur formaler Natur waren, wurden einstimmig 
genehmigt. Wie von zuständiger Seite mitgeteilt wird, 


ist nach Schluß der Generalversammlung zwischen der 
Majoritat und Minorität insofern eine Einigung erzielt 
worden, als die oppomerende Gruppe ihren Aktienbe- 


siłz an die Majoritätsgruppe abgegeben hat. 


Hamburger Elbeschiffswerft Actiengesellschaft. Mit 
Rücksicht darauf, daß der durchschnittliche Kursstand 
von deutschen Industrie-Aktien heute bereits in die 
vielen Hunderte von Prozenten geht, wird es den Leser 
interessieren, etwas von einem Aktienpapier aus der 
Schiffsbau-Industrie zu hören, das zur Zeit noch einen 
recht niedrigen Kursstand hat. Die Gesellschaft hat 


Ende vorigen Jahres ihr Kapital von 450000 M auf 


9 000 000 M erhöht, um die Werft weiter auszubauen und 
besonders die Maschinen und die elektrischen Einrich- 
tungen zu vervollständigen. Von den jungen Aktien, 
welche ab 1921 dividendenberechtigt sind, wurden von 


den alten Aktionären 2 250 000 M im Verhältnis von 2:1. 


zum Kurs von 125% bezogen. Die restlichen 2 250 000 M 
wurden von einem Banken-Konsortium übernommen, 
das auch im Aufsichtsrat vertreten ist. 
werft ist gut beschäftigt. Bis jetzt waren 6 Fracht- 
dampfer-Neubauten, 2 stahleine Segeljachten und 5 
Pontons ın Arbeit und sind zum Teil bereits abgeliefert. 
Bei den im Bau befindlichen Dampfern handelt es sich 
um 3 Dampfer von 2300 + und 3 Dampfer von 1500 tł. 
Diese Dampferbauten werden sämtlich in Regie aus- 
geführt. Die Werft kann Schiffe bis zu. 5000 + Größe 
bauen. Die Tiefe des Wassers beträgt normal 4% m 
und genügt, um die vom Stapel gelassenen Dampfer 
an der Werft ganz fertigzustellen. Außerdem ist die 
Gesellschaft dauernd mit Schiffsreparaturen sowie mit 
Ausbesserungsarbeiten an Eisenbahn-Güterwagen be- 
schaftigt, so daß ihr ständige und gewinnbringende Ar- 
beit auf längere Zeit hinaus gesichert ist. Die Beleg- 
schaft der Werft beträgt zur Zeit. 620 Arbeiter, die sich 
bisher von allen kommunistischen Treibereien fernge- 
halten und eine anerkennenswerte Arbeitsfreudigkeit 
gezeigt hat. Die Hamburger Elbeschiffs- 


werft Actiengesellschaft gehört zu den 


Werften, welche beim Wiederaufbau der 
deutschen Handelsflotte eine bevor- 
zugte Stellung einnehmen. — Die Dividende 
der Gesellschaft für das Geschäftsjahr 1920 betrug 7%. 
Der Aktienkurs ist heute etwa 175%. 


Deutsche Luftschiffahrts-A.-G. (Delag) in Frankfurt | 


a. M. Der Abschluß fur 1920 ergibt einen Reingewinn 
von 25117 M, um den sich der Verlustvortrag aus dem 
Jahre 1919 auf 124774 M ermäßigt. Das Jahr 1920 stand 
unter dem Zeichen des Fahrverbots der Entente. Außer 
der Beschlagnahme der beiden Luftschiffe „Nordstern“ 
und „Bodensee“ erfolgte die Beschlagnahme der Luft- 
schiffe ın Frankfurt a. M., deren Abbruch bis Ende die- 
ses Monats durchgefuhrt sein muß. Ueber die Ent- 


schädigung fur Luftschiffe und Halle steht die Leitung - 


mit der Reichsregierung in Unterhandlungen; sie er- 
wartet mit gutem Grunde, daß die Entschädigungen so 
bemessen sein werden, 
punkt in diesem klar liegenden Fall einer vollig will- 
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Der Vorsitzende betonte 
hierauf in einer längeren Erklärung, daß das Vorgehen 


' Eifektenkonto verrechnet. 


Die Schiffs. 


vorgeschlagen werden, 
- unserer 


wie es dem Billigkeitsstand- ` 


NA. ` 


EH 


kürlichen Enteignung entspricht. Die lange Wartezeit 


‘erbrachte erhebliche Ausgaben an unproduktiven Ge- : 


hältern und Löhnen und führte zu Verlusten trotz recht- - 
zeitiger Auflösung der Betriebsorganisation, Ein großer ` 
Teil der Kriegsanleihe wurde für die Beschaffung von 
Betriebsmitteln für die geplante Fahrperiode abge-. 


stoßen. Später wurden diese Betriebsmittel wieder ver- 
kauft und dafür Bank- und Schiffahrispapiere beschafft. 


Hochfrequenz Maschinen A.-G. für drahtlose Tele- 
graphie zu Berlin. Die Gesellschaft erzielte im abge- 
laufenen Geschäftsjahre einen Gewinn von 1,40 (1,57) 


Mill. M, Nach Absetzung von 42000 M für Talonsteuer 


(0) verbleibt cin Reingewinn von 1,38 (1,40) Mill. M, über ` 
dessen Verwendung wir bereits in Nr. 300 nähere Mit- 
teilung gemacht haben. In der Bilanz steht das Effek- 
ten- und Beteiligungskonto mit 4,01 (1,51) Mill. M zu 
Buch. Laut Mitteilung im Geschäftsbericht hat die Ge- , 
sellschaft ım Zusammenhange mit ihrem Anspruch auf 
ctwa 44000 Stick Marconi-Shares, die ihr durch die 
Verpflichtungen aus dem Vertrage mit der Compagnie 
Universelle de Télégraphie et de Téléphonie sans Fil 
vom 30. September 1912 entstandenen Unkosten auf 
Das Effekten- und Beteili- 
gungskonto, das mit 4,01 (1,52) Mill. M’zu Buch steht, 


enthält eine große stille Reserve, die in dem Augenblick 


[rei wird, wenn die ausländischen Engagements. der Ge- 


sellschaft zur Verrechnung kommen. Wie die .,B.B.-Z.” 


mitteilt, sind die Verhandlungen wegen dieser Engage- 
ments und auch hinsichtlich der. Marconi-Shares im 
Gange. Verlaufen diese den Erwartungen gemäß, ` so 
durften der Gesellschaft bare Mittel zur Verfügung 
sichen, die das Aktienkapital um ein Vielfaches über- 
schreiten. Das Kreditorenkonto hat eine Erhöhung auf 
10,5 (2,2) Mill. M erfahren. Die Radio-Großstation Eil- 
vese steht mit 6,80 (2,35) Mill. M, die Radio-Großstation 
Tuckerton mit 1,81 (1,81) Mill. M, Vorräte an Betriebs- ` 
stoffen usw. mit 2,53 (0) Mill. M zu Buche. Das Konto 
„Neuanlagen (i. V. 1,08) ist aus der Bilanz verschwun- 
den. Neu erscheint ein Amortisationsfonds von 
861 670 M. Im Geschäftsbericht wird u. a. ausgeführt, 
daß die der Compagnie Universelle et de Téléphonie 
sans Fil aus dem Vertrage vom 30. September 1912 
zusichende Option auf die Radio-Großstation Eilvese 
von der drahtlosen Uebersee Verkehr A.-G. erworben 
wurden. Zusammen mit dieser Gesellschaft wurde am 
14. Februar 1921 die Eilvese G. m. b mit einem 
Grundkapital von 14,25 Mill. M gegründet, in die seitens 
der Hochfreguenz A.-G, die Radio-Großstation Eilvese 
mit 10 Mill. M eingebracht wurde, wofür sie 5,70 Mill. M. 
in Anteilen dieser G. m. b. H. und 4,30 Mill. M in bar 
erhielt. Es wird der ordentlichen Generalversammlung 
die beiden Aktienkategorien 
Gesellschaft gewinnrechtlich gleichzustellen. 
Es soll das Vorrecht der B-Aktien, welche nach 8 31 
Absatz 3 unserer Satzungen die Hälfte des Ueber-.. 
schusses nach 6% Zinsen auf die A-Aktien zu bean- 
spruchen haben, abgelöst und das Vorrecht der A-Ak- ` 
Den auf 6% Vorzugsbefriedigung aus dem lleberschuß 
ebenfalls beseitigt werden. | u 


Ausland. 
England. | 

Die Suez-Kanal-Gesellschaft im Jahre 1920. Die ` 
Gesamteinnahmen der Gesellschaft belaufen sich für ` 
das Geschäftsjahr 1920 auf 276 460 679 Er. was gegen 
das Vorjahr eine Erhöhung um 83752284 Fr. bedeutet 
Der Ueberschuß, "der auf die ` Durchgangs-Finnahmen - 
entfällt, betragt 6824706 Fr. Die Nebeneinnahmen 
weisen eine Abnahme von zusammen: 458323 Fr. auf. 
Die Gesamtbetriebsunkosten haben die Höhe von 
36 612 542 Fr. erreicht und sich gegen das Vorjahr um 
12248 705 Fr. vermehrt. Nach den erfolgten Abschrei- 
bungen beträgt der aus den Einnahmen verbleibende. 
Ueberschuß 168 472 665 Fr., wozu noch; der Gewinnvor- 
trag von 507 913 Fr. aus dem Vorjahre kommt, so daß 
insgesamt 168 980 578 Fr. zur Verfügung stehen . Es ist ` 
der Vorschlag gemacht, für die Dividende die Summe 


von’ 143.661. on Fr sata 
-benden Beitrag von 25318 607 Fr. sollen 25 000.000 Fr. 


dem ` Reservefonds: gutgeschrieben. und’ der. Resi auf 
neue Rechnung: vorgetragen: werden. 


Tonnengehalt. von 17 574.657 '+ den Kanal durchfahren. 
Dieses‘ bedeutet gegenüber dem Jahre 1919, dà- die 
Zahl der den Kanal passierten Schiffe um 23 gestiegen, 
deren Tonneninhalt 1560855 t ausgemacht bzw. 9,75 $ 

des Gesamt-Netto-Tonnengehalts. beiträgt. Ein Vergleich 


mit dem Verkehr im Jahre: "4943: „zeigt jedoch, daß da- 


mals die Zahl der den Kanal passierten Schiffe um 
-4076 und der Gesami-Tonnengetal um 2.459 227 t bzw. 
a höher y war. Ä 


| Kursbericht 
über Aktien ES dias und des Schiffahrts- 
Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E 


H: annov. er, Schillerstr. 21, Tel.: 
| Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 


A Name: Kurs: 
Argo Dempfschifahrt, 770 — 
Badische A.-G.. . Rheinschiff u. ‚Seeiransport o 
Blohm & Voß. ... 14— 
Bremer Schleppschit-esellschait . 590 — 
Bremer. Vulkan . . 745 . - 
Dampfschiff-Ges. f. d. "Niederrh. u. Mittelrhein — 
-Dampfschiff-Gesellschaft Neptun . 710 — 
Dampfsch. Rhederei Horn 195 — 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschalt | 445 — 
Deutsche eer Kosmos 524 — 
Deutsche Ostafrika-Linie . ne. 280 — 
Elsflether Werft . : . ... | . 245 — 
‘Emder ‚Rhederei `. . 241 — 
Flender. Brückenb. und Schittswerft ` 410 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie | 520 — 
‚Flensburger. Dampfschiff-Gesellschaft v on 1869 470 — 
Flensburger Schiffsbau . . ` 495 
Frankfurter .A.-G. f. Rhein- - u. ‘Mainschiff . SS 
Hamburg-Amerika-Paketfahrt . E . . 170 ~ 
Hamburg-Bremen-Afrika . s 190 — 
‚Hamburg: Süd-Amerika Dampfschiff b 385 — 
“Hansa Damptschiffahrt S SS 280 — 
Howaldiswerke SÉ 433 — 
‚Mannheimer Dampfschleppschiffahri f 100 — 
‚Midgard Die, Seeverkehrs A.-G. . . . 490 — 
EE e e 420 — 


| _Schifisbetrieb 
Seeschlepper: E = 42,976 m, B = 9,144 m, H =5,182 m, 


Konstr.-Tiefe. — 4,572 m, Maschine 1000 PS. Schiffs- 


 rumpf aus Holz. Längsschnitt und: Deckspläne. (Paci- 
-fic Marine “Review, März 1921.) -. | 


Motorschif „Vera“, kleines dänisches Post- und aer 
motorschiff: L = "24 384 m, B = 5,943 m, H = 2,438 m, 


Maschine 160 PS. Kurze Beschreibung, Einrichturgs- | 


pläne,; 1 Abb. (The Motorboat, Vol 35, Nr. 887, 8. Juli 
we SE SE SS 
Motorboote De | 
Motarboote. fur die Kanarischen Inseln. Kurze Be- 


SC reibung. zweier Boote von 9,144 m und 8,230 m 
Länge: ` Einrichtungspläne und Linien. 
_ boat, Vol. 35, Nr. 887, E Juli 1921, Seite 14/15.) 


iere und praktischer Schiffbau 


Die. wasserdichte Unterteilung: von Fahrgastschiffen. 
Von A. van Oriel, 13 ein, 18 Lol (Het Sa 
"8 a de. SE 1921) | 


E € H I F F B A u 
or SE EN = 


Insgesamt haben - 
im: Jahre 1920 4009 Schiffe mit einem Gesamt-Netto- ` 


. Calmann,. 
Amt Nord 3631, 3632, 


GEET EE Ee 


Der H. M. G. Gluhkopfmotor. 


(The Motor- 
e Motor- Schwere Blechschere ohne Schwungrad. 
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and: Kurs: 
Neue Dampfer. Comp. Stettin. . ¿ 375 — 
Neue Norddte. Fluss Damptsch. Ges. 600 — 


Neptun Schiffswerft . 8 l i ` 38l 
Niederrhein. Dampfschleppschiff. Ges. . Fre 


“Norddeutscher Lloyd 150 1⁄2 
Ocean Dampfer Flensburg . , . 315— 
Preuss: Rhein. Dampfschiff-Gesellschaft . Së — 
Reiherstieg Schiffswerft . . „ .. 410— 
Reederei E von 1896 ; 208 — 
Rhederei , Frisia R S 130 — 
Rhederei Juist . En —_ n 
Reederei Visurgis LL o... 550 — 
Rhein- u. Seeschiffahrt-Gesellschaft te Bees 
Rolandlinie . . K Au wu e 340 — 
Schleppschiffahrt a. d Neckar 136 — 
Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser 800 — 
Schles. Dampfer Comp. . . . +. 2.3755 — 
Schiffswerft Henry Koch de en Re — 
Sachs. Böhmische" Dampfschiffahrt . 145 1/, 
Seck, Dresden . . f y 530 — 
Seebeck Schiffswerft . . ; 434 —. 

" Seefahrt Dampfschiff Rhederei . i a 424 — 
Seekanal Schiff. Hemsoth . . . . . . . . — 
Stettiner Vulcan . . A is tala Ap OA 
Tecklenborg Schiffswerft 659 — 
Vereinigte Bugsier- und Fracht-Gesellschaft . 975 — 
Vereinigte N Ge . 505 — 
Weser A.-G. 400 — 
Woermann Linie i 275 — 


(Wünsche betr. Kursmeldung miad Werte werden 
gern berücksichligi.) 


Devisenkurse: 
l Name: Kurs: Name: Kurs: 
Holland . 2402.55 | Bulgarien . e. es 
< Dänemark . . 1166.30 Konstantinopel . ur 
Schweden . . 1575.90 | Madrid und 
Norwegen 983.— Barcelona 990.— 
Helsingfors . 124.35 | Amerika 76.42 
Schweiz . . 1256.70 | England 274.20 
- Wien (altes). . — Frankreich 592.40 
Wien, Dtsch. -Oest. Belgien 577.90 
abgesi. . . . — 10.08 | Rumänien 103.35 
Budapesi 23.17 341.65 


Italien . 
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Vortrag von V.Baumer, 
(Bulletin Technigue du Bureau 


Vereinheitlichung im Schiffbau. 
2 Seiten, 3 Diagr. 
Veritas, März 1921.) 


Motoren 


Von Ing. Bruno Müller. 
Kurze Beschreibung der Einheitsmotoren der Han- 


 seatischen Motoren-Gesellschaft Hamburg. 1 Skizze. 
- (Die freie Donau, 6. Jahrg., Nr. 14, 15. Juh 1921, 
‘S. 326/27.) e 
Der 45/66 PS-Bayern-Bootsmotor. 2 Abb. (Motar- 


schiff und Motorboot, 18. Jahra., Nr. 14, 17. Juli 1921, 
S. 11/13) 


Werkzeugmaschinen 


Kurze Be- 
schreibung einer von der Maschinenfabrik Thyssen 
A Co. A.-G., Mülheim Ruhr, gebauten schwungrad- 
losen Schere zum Schneiden von Blechen von 45 mm 
Dicke und 3000 mm Breite aus Stahl von 70 kg /qmm 

. Festigkeit. Zeitschrift des Vereins Deutscher Inge- 
nieure Nr. 28, 9. Juli 1921, 5. 744/46. 
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an 2 (The 'Engineer, 
o 


Fehler beim Stanzen. Von Carl Redimann. 


System Maag. 


(Anzeiger. 


für Berg-, Hütten-, Metall- und Maschinen-Industrie, | 


Jahrg. XXIX, Nr. 1, 2. Juli 1921, 5: 5/6. 


A D 


Maschinenbau 


Mechanische Uebersetzungsgetriebe auf Handelsschiffen. 


Vortrag von R. J. Walker und S. S. Cook von der 
Inst. of Naval Architects am 17. Marz 1921. 
1 Tafel. 


Der thermodynamische Kreisprozeß von Ve minds: 
motoren. Vortrag von Wm. J. Walker mit Diskussion. 
(The Journal of the Institution of Mechanical Engi- 
neers, Nr. 10, Februar 1921, S. 1235/1311, 


Regulie.ung der Oel- und Luftzufuhr in -groBen Oelma- 
schinen. Auszug aus einem Vortrag: Gas and Oil 
Power, Vol. 16, Nr. 186, 3. Marz 1921, S. 85/86. 


Messung der Temperaturen in Verbrennungsmotoren. 
Von P. Feretti. 62 Seiten, 37 Abb. (Rivista Mart. 
- ma, Juni 1921.) 


Neuere Bestrebungen im Bau von Halbdieselmaschinen. 


Von Ziviling. F. E. Bielefeld. Mit zahlreichen Konstr.- 
Skizzen. (Motorschiff und Motorhoot, 18. Jahrg., Nr. 14, 
17. Juli 1921, S. 14/17.) | 


Maschinenbetrieb 


Pulverisierte Kohle und Kesselheizer. Von. Lorenz 
Petersen (Auszug aus einem Vortrag von Fred. A. 
Scheffler, The Iron Age, 24. Juni 1920, Deutsche 
Schiffbauzeitung, Roßwein in Sa., 12. Juni 1921), 


Woertteinrichtungen 


Umsatzkrane zur Bedienung groBer Lagerplátze. 9 Abb,, 
2 Skizzen. (Kruppsche Monatshefte, * Juni .1921, 
S. 108/16.) Ä 


Luftschitfahrt 


Die neuesten englischen Betrachtungen über die mili- 
tarische und politische Bedeutung der Luftschiffahrt. 
(La vie maritime et Huviale, 25. Juni 1921.) 


Recht und Wirtschaft 


Zur Rechtsstellung von Schiffer und Reeder. Von 
Rechtsanwalt Dr. Werneburg. (Die freie Donau, 6. 
Jahrg., Nr. 14, 15. Juli 1921, S. 323/26.) ` 

Die Entlassung vorubergehend Beschaftigter. Von Carl 
Lenhardt. (Deutsche  Bergwerkszeitung, Essen, 
12. Juli 1921.) ` | | 

Erfahrungen mit dem Beiriebsrategesetz. Von Dr. 
Hoff. (Deutsche Bergwerkszeitung, Essen, Nr. 166, 
19. Juli 1921.) 

Der Schlichtungsgedanke bei uns und in England. 


Von Dr. Franz Goerrig. 
Essen, 12. Juli 1921.) 
Die arbeitspolitische Organisation des Konzerns. 
Josef Winschuh. (Deutsche Bergwerkszeilung, Essen, 

Nr. 167, 20. Juli 1921.) 


(Deutsche Bergwerkszeitung, 


Motorbrennstoffe 


Tetralin, seine Geschichte, Herstellung und Verwen- 


dung. Von Dr.-Ing. Carl Warth. Beschreibung eines 


während des Krieges zum ersten Male aus Naphtha- 


lin hergestellten, Tetralin genannten Treiböls. Ge- 
werbefleiß Nr. 6, Juni 1921, S. 172/78. 
Verschiedenes 
Die französische Marine und die englische Kohle. 


vie maritime et fluviale, 25. Juni 1921.) 


Die Hygiene zur See und die öffentliche Gesundheit. 
(La vie maritime et fluviale, 25. Juni 1924) 


Oswald Flamm, Charlollenburg; für den Anzeigenteil: 


SCHIFFBAU 


—— 


131, Nr. 3403, 18. März 1921, S. 283/85, 5 Abb) . 


3 Abb., 


12 Abb) 


Von. 


La : 


Ueber Querschnittsabmessünigen‘ von Stahlblöcken für- 
Schmiedestücke. Bericht von Direktor F. Pacher in: 
"Düsseldorf-Rath. Es werden. die Fehler behandelt, - 
die:in der unrichligen Wahl der für ein Schmiede- 
stück gewählten Abmessungen der Gießform begrün- , 
det sind. (mit Diskussion). Stahl und Eisen Nr. 21 
vom 7. Juli 1921, S. 913/19. Ä | 

Die Rechisverwirklichung im jetzigen und künftigen’ Ar. i 
beitsrecht. Von Dr. Franz Goerrig. Stahl und Eisen. 
vom 7. Juli 1921, S. 923/26. ` 

GE 


= Die heutige Ausgabe enthält Beilagen Folgender. 
Be | 
. Maschinenfabrik und _ Eisengießerei -Eulenberg;: 
£ ` Meenting & Co. m. b. H., Schlebusch-Manfort bei 
Köln, betr. Zweiständer-Dampfhammer bzw. Rein-: 
-` hydraulische Bortel- und Flanschierpresse; : 
2. Frankfurter Maschinenbau - Aktien - Gesellschaft 
vorm. Pokorny & Wittekind, Frankfurt a. M.-West, 
betr. Elektro-Werkzeuge Fax, Turbo-Kompresso- 
ren und ~Gebläse; ` 
3. Maschinenfabrik Schieß A.-G., Düsseldorf, betr. 
„Rekord“-Lochstanze für Sehifisbleche, 
worauf wir besonders hinweisen. 
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Die Tätigkeit der Tsingtauer Werft 
während der Zeit vom 30. Juli bis 7. November 1914 


Von Marine-Oberbaurat H. Hartmann 


Der Ausbruch der Feindseligkeiten in Europa und 
die damit verbundene Rückwirkung auf das Schutz- 
gebiet Kiautschou traf die Tsingtauer Werft inmitten 
voller und fruchibringendster Tätigkeit. 


l Die umfangreichen Grundreparałuren S. M. S. 
» Mis“ und S. M. S. „Cormoran“ standen vor ihrem 
Abschluß, auf dem Neubau „Peilboot IV“ waren nur 
noch wenige Ausrüstungsarbeiten bis zur Indienststel- 
lung auszuführen, der Neubau des großen Hafen- 
schleppers für Tsingtau, der einem langgefühlten Be- 
dürfnis abhelfen sollte, wurde kräftig gefördert, so 
daß seine Indienststellung zum Dezember 1914 hälte 
erfolgen können. Für das Bezirksamt Rabaul auf Neu- 
Pommern war eine große Dampfyacht im Bau, welche 
der Werft im Mai 1914 freihändig vom Reichs-Kolonial- 
ami übertragen worden war, nachdem die von der 
Werft für das Bezirksamt Kaewieng auf Neu-Mecklen- 
burg gelieferte Hochseebarkasse „Nusa“ zur vollsten 
. Zufriedenheit des Gouvernements von Deutsch Neu- 
Guinea ausgefallen war. Das nur 160 t große Fahrzeug 
hatte die 3600 sm lange Reise von Tsingtau nach 
seinem Bestimmungsort über Japan und Saipan auf den 
Mariannen unter eigenem Dampf bei zum Teil recht 
schlechtem Wetter zurückgelegt und im dirckten An- 
schluß an die Ueberfahrt die Abnahmeprobefahrt er- 
ledigt, welche eine um % sm größere Geschwindigkeit 
an der. gemessenen Meile als vertraglich vorgesehen 
war, ergeben halte. Á 


Weiter waren an größeren Aufträgen noch in Ar- 
beit ein großer Flußraddampfer für die Mandschurei, 
ein Motorboot für die Agentur der Schantung Bergbau- 
Gesellschaft in Shanghai, je 4 Wasserrohrkessel für 
S. M. S. „Tiger“ und S. M. S. „Luchs“ und 4 Flamm- 
rohrkessel sowie 300 Förderwagen für das Bergwerk 
der Schantung Bergbau-Gesellschaft in Hungshan. 

Wegen umfängreicher Aufträge für den Neubau des 
deutschen Eisenwerkes in Tsangkou und wegen des 
Baues eines Küstendampfers von 80 m Länge für eine 


Tsingtauer Großfirma stand die Werft in aussichtsrei- 
chen Verhandlungen. 

Das russisch-sibirische Geschäft war ganz aufge- 
geben worden auf Grund der schlechten mit den russi» 
schen Bestellern gemachten Erfahrungen. Dafur wurde 
enge Fühlung mit den chinesischen Behörden gehalten, 
vor allen Dingen mit der Salzzollverwaltung, welche 
durch die Bestellung eines im Mai 1914 abgelieferten 
Motorbootes fur den Peiho der Werft den ersten grobe- 
ren Auftrag erteilt hatte. Weitere Bestellungen von 
dieser Seite standen in naher Aussicht. Das Marinc- 
ministerium der Republik China begann sich ebenfalls 
für die Tätigkeit der Werft zu interessieren. Es waren 
Verhandlungen im Gange, Ingenieure und Werkmcister 
der chinesischen Marine-Arsenale zur Werft zu kom- 
mandieren und dort auszubilden, wodurch der deutsche 
Einfluß auf die chinesische Schiffbaupolitik sicher ge- 
stärkt worden wäre. 


Außer den über das ganze Jahr verteilten laufenden 
Instandsetzungsarbeiten auf den Schiffen des Kreuzer. 
geschwaders beschäftigten eine große Anzahl mittlerer 
und kleinerer Auftrage die Werft derartig, daß cs haufig 
sehr schwer war, die von den Bestellern geforderten. 
Ablieferungszeiten innezuhalten. Die ganze Entwicke- 
lung der Werft in den letzten Jahren drängte zu einem 
umfangreichen Ausbau, der nicht länger hinausgescho- 
ben werden durfte, sollte sie in dem äußerst scharfen 
Wettbewerb mit den anderen fremden Werften des 
Ostens, die in der Wahl ihrer Mittel, Aufträge herein- 
zubekommen, oft nicht gerade wählcrisch waren, völlig 
ins! Hintertreffen geraten. Eine Ausdehnung ihrer Tätig- 
keit ohne Ausbau war nicht mehr möglich. Die genzen 
Verhältnisse waren in einer umfangreichen Denkschritt 
an das Reichsmarineamt eingehend erläutert. Der für 
das Jahr 1915 geplante Neubau eines zweiten Schwimm- 
docks oder auch eines Trockendocks bot die günstigste 
Gelegenheit zur Durchführung des Ausbaues, dem das 
Relchsmarineami sehr wohlwollend gegenüber ständ. 
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So lagen die Verhältnisse für die Werft, als wie 
ein Blitz aus heiterem Himmel die Kunde nach Tsingtau 
gelangte, daß der Krieg mit unseren alten Wider- 
sachern, Frankreich und Rußland und höchstwahr- 
scheinlich auch noch mit England, so gut wie gewiß 
sei und daß unverzüglich die für die einzelnen Phasen 
der Mobilmachung im Schutzgebiet zu treffenden Mab- 
nahmen auszuführen seien. Für die Tsingtauer Werfi 
kam ın erster Linie die Ergänzung der Vorräte für den 
Bedarf des Kreuzergeschwaders in Frage, welches, da 
ja damals die Teilnahme Japans am Kriege noch nicht 
vorauszusehen war, unter Umständen in die Lage kom- 
men konnte, auf Tsingtau als Stützpunkt zurückzugrei- 
fen, wenn es ihm gelang, von seiner Südsee-Reise, 
auf der es sich gerade befand, nach Ostasien durch- 
zubrechen. Zum Glück war nur wenige Wochen vor- 
her mit dem Kreuzergeschwader-Transport die jähr- 
liche Auffüllung der Magazinbestánde aus der Heimat 
. erfolgt. Das Werftkohlenlager wies den ansehnlichen 
Bestand von 23000 + Marinestuckkohle auf. Damit 
konnte die Werft schon recht hohen Ansprüchen ge- 
ıccht werden. Trotzdem wurde versucht, von Shanghai 
noch weitere Materialien heranzuziehen, in erster Linie 
Wischbaumwolle und Maschinenöl; auch die Beschaf- 
fung von 20 Flaschen mit verdichtetem -Saucrstoft für 
dic kurz vorher aus der Heimat eingetroffene autogene 
Schweißanlage gelang im letzten Augenblick, und zwar 
war cs die französische Firma Racine, Ackermann 
& Co., welche dieses Geschäft abschloß. Die Anliefe- 
rung der Wischbaumwolle, welche auf dem Landwege 
über Tsinanfu an eine dortige Deckadresse erfolgte, 
wäre infolge der Quertrcibereien der Engländer in 
Tsınanfu noch beinahe gescheitert, wenn nicht der Ver- 
treter der Deutsch-Asiatischen Bank, den die Werft 
benachrichtigt hatte, in geschickter Weise alle Schwie- 
rigkeiten aus dem Wege geräumt hätte. 

Auf Anfordern des Etappenoffiziers des Kreuzer- 
geschwaders wurde alsbald mit der Ausrüstung von 
Milfsschiffen, in erster Linic der sofort zur Verfügung 
stehenden Kustendampfer der Hamburg —Amerika-Linie, 
„Staatssekretär Kraetke”, „Gouverneur Jaeschke“ und 
,Longmoon”, begonnen. Hand in Hand damit ging die 
Einrichtung des Norddeutschen Lloyd- Dampters „Prinz 
Eitel Friedrich“, der auf die Nachricht von politischen 
Verwickelungen hin scine fahrplanmäßige Heimräise in 
Shanghai unterbrochen hatte und auf Schleichwegen 
nach Tsingtau zurückgekehrt war, als Hilfskreuze}, dic 
insofern mit Schwierigkciten verknüpft war, als plan- 
mäßig nur die Aufstellung von vier 15-cm S. K. vorge- 
sehen war, während vier 10,5-cm S. K., sechs 8,8-cm S. 
K. und zehn 3,7-cm M. K. eingebaut wurden. Außerdem 
wurden je cin großer Scheinwerfer auf der Brücke und 
dem achteren Deckshaus aufgestellt und noch eine 
größere Anzahl kleinerer Arbeiten ausgeführt. Da cs 
auf Gewicht und Platz nicht ankam, sondern nur die 
Zeitersparnis cine Rolle spielte, wurden die neuen Ge- 
schutzunterbauten aus Holz hergestellt. Sämtliche Ar- 


beiten einschließlich des Kohlens beanspruchten 4% 
Tage Zeit. l s 
Gleich in den cısten Tagen der Mobilmachung 


traten Arbeiterschwierigkeiten auf der Werft ein, da 
die chinesischen Arbeiter in von Tag zu Tag Le 
der Zahl, selbst unter Instichlassen ihres Lohnguthaber 
von der Arbeit fortblieben. Besonders fühlbar machte 
sich der Arbeitermangel bei der Kuligestellung durdh 
die langjährigen Kulipatous (Vorleute) der Werft. Selbisi 
unter Zusicherung bedeutend höherer Löhne a 
es zunächst nicht, die für die Bekohlung der Hilfsschiffe 
erforderlichen Kulis aufzutreiben, so daß das Gouver- 
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nement dazu übergehen mußte, auch mit Rücksicht auf 
den "Bedarf der anderen Dienststellen, die Heran- 
ziehung der benötigten Kulis allgemein zu regeln und 
zunächst durch das Polizeiamt, später durch die Chi- 
nesenkanzlei mit Unterstützung der chinesischen Flan- 
delskammer, den einzelnen Dienststellen ihren Bedarf 
an Kulis zuzuweisen. Trotzdem hielt es äußerst schwer, 
für die anstrengende und den Chinesen sowieso nicht 
sehr sympathische Arbeit des Kohlens genügend Hilfs- 
kräfte zu bekommen, da die alten Kohlenkulis das 
Schutzgebiet sehr bald verließen und die in der Stadt 
noch vorhandenen Kulis lieber gar nichts verdienten 
als zu kohlen. Die Werft gewährte den Leuten, die 
zum Kohlen überhaupt kamen, außer dreifachem Ak- 
kordlohn noch freies Essen und auf Wunsch freies 
Nachtlager. Es mußte cine strenge Sperre eingerichtet 
werden, um die Leute am vorzeitigen Verlassen der 
Werft zu verhindern, da die von der chinesischen Han- 
delskammer' mit der Kulistellung beauftragten Patous 
alle möglichen Kunstgriffe anwendeten, um dieselben 
Leute vormittags an der einen und nachmittags an der 
anderen Dienststelle zur Arbeit zu stellen und auf diese 
Weise zweifache Kommission zu erhalten. Es bedurfte 
der schärfsten Aufsicht durch europäisches Personal, 
um hier Betrügereien vorzubeugen. Troiz dieser gro- 
Ben Personalschwierigkeiten gelang es aber doch, 
innerhalb 10 Tagen etwa 19000 t Kohlen auf 11 Hilfs- 
schiffen zu verladen, allerdings unter der aufreibend- 
sten Tätigkeit des europäischen Aufsichispersonals, in 
erster Linie des Platzmeisters, der eine Woche lang 
nicht aus den Kleidern kam. 

Bei der Unklarheit, die in den ersten Tagen noch 
darüber herrschte, ob der Feind etwas Ernstliches 
gegen das Schutzgebiet unternehmen würde und wie 
sich die weitere Tätigkeit der Werft gestalten würde, 
wurden die europäischen Ängestellien der Werft zu- 
nächst vom Gouvernement für unabkömmlich erklärt 
und der Werftleitung überlassen, selbst über das 
Personal zu verfügen, soweit es für die vorliegenden 
Arbeiten nötig war. Um das noch zur Arbeit er- 
scheinende chinesische Personal soweit als möglich zu 
halten, wurde zunächst an den taufenden Arbeiten 
weiter gearbeitet, um die Leute gar nicht auf den Ge- 
danken kommen zu lassen, daß nicht genügend Arbeit 
vorlage. Ohne einen bedeutenden Lohnzuschlag ging 
es allerdings auch hier nicht ab. Der Chinese ist eben 
ein geriebener Geschäftsmann, der seinen Vorteil recht 
wohl wahrzunehmen weiß. Allmählich beruhigten sich 
die Leute denn auch, als sie sahen, daß sich kein Feind 
blicken ließ, so daß die Zahl der ständigen Arbeiter, 
die kurz vor der Mobilmachung etwa 1750 betragen 
hatte, dann auf 800 gesunken war, sich wieder auf 1200 
hob. Besonders auffällig war, daß gerade die besse- 
ren Chinesen, in erster Linie das Buropersonal und die 
ehemaligen auf der Werft ausgebildeten Lehrlinge, 
zuerst fahnenflüchtig, wurden. Interessant war es, zu 
beobachten, welchen Eindruck einzelne Aeußerlichkei- 
ten auf die Leute machten. Als in den ersten August," 
tagen S. M. S. „Jaguar“ mit einem durch einen Zu- 
sammenstoß auf dem Yangise stark beschädigten Bug 
glücklich in Tsingtau eintraf, entstand sofort ein leb- 
hafter Zusammenlauf der Leute unter dem Gerücht, die 
Beschädigung rühre von einem Gefecht her, aus dem 
das Schiff als Besiegter hervorgegangen wäre. Die 
Folge davon war, ıdaß viele ihr Lohnguthaben. abheben 
wollten, um zu verschwinden und sich in Sicherheit zu 
bringen. In sämtlichen Betrieben mußten Berutigungs- 
ıeden gehalten werden unter genauer Darstellung des 
wahren Sachverhaltes, um die Leute zur Vernunft zu 
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bringen. Sehr günstig dagegen wirkte für uns diz An- 
kunft S. M. S. „Emden“ am Morgen des 6. August 1914 
mit der von ihr erbeuteten Prise „Ryaesan“, cinem bei 
FE Schichau in Danzig erbauten Schiffe der Russi- 
schen Freiwilligen Flotte in Wladiwostok. 
Am selben Tage ging auch der Hilfskreuzer „Prinz 
Eitel Friedrich“ in See, um der kurz vorher wieder aus- 
gelaufenen „Emden“ zu folgen, die ıhre Prise abgelie- 
Iert und Kohlen und Material übernommen hatte. 
“Unsere lebhaften Wünsche begleiteten beide Schiffe, 
die auf ruhmvoller Fahrt sich der deutschen Flagge 
in hohem Grade würdig gezeigt haben. Es wurde nun 
sofort. damit begonnen, den erbeuteten „Ryaesan“ mit 
den Geschützen und den sonstigen Hilfsmitieln S. M. S. 
„Cormoran“ ebenfalls als Hilfskreuzer auszurüsten und 
das letztere Schiff, das gerade seine Probefahrt erle- 
digt hatte, wieder außer Dienst zu stellen, da sich 
„Ryaesan“ infolge seines bedeutend größeren Kohlen- 
fassungsvermögens besser für den Kreuzerkrieg in 
entlegenen Gewässern eignete. In angestrengter Tag- 
und Nachtarbeit wurde dies Werk so gefördert, daß 
das Schiff bereits am 10. August 1914 wieder in See 
gehen konnte. 

Die an diesem Tage auftretenden Gerüchte von 
einem in allernächster Zeit bevorstehenden Angriff der 
Japaner auf Tsingtau führten zu einer derartigen Panik 
unter den Chinesen, daß die Leute in hellen Haufen die 
Werft fluchtartig, zum Teil sogar während der Arbeits- 
zeit, verließen und erst am übernächsten Tage wieder 
in der früheren Anzahl erschienen, nachdem sich das 
Gerücht als aus der Luft gegriffen herausgestellt hatte. 
In eingeweihten Kreisen rechnete man allerdings be- 
stimmt mit dem Angriff, da die zahlreichen Japaner, die 
in Tsingtau wohnten, schon vor der Aufforderung, das 
‚ Schutzgebiet zu verlassen, welches an alle Fremde er- 
gangen war, in ihre Heimat zurückgekehrt waren, ein 
sicheres Zeichen dafür, daß seitens Japans etwas gegen 
uns im Gange war. 

Von der Front begannen jetzt IA Arbeits. 
aufträge einzugehen, die zunächst noch mit den der 
Werit zur Verfügung stehenden Arbeitskräften bewäl- 
tigt werden konnten, indem nunmehr die Arbeiten an 
den Arbeitsdepots, den Neubauten usw. eingestellt 
wurden. Auch das vor einiger Zeit. ausgemusterte 
Torpedoboot „Taku“ wurde nochmals in Stand gesetzt, 
soweit sich das ermöglichen ließ, jedoch stellte es sich 
heraus, daß die komplizierte Maschinenanlage mit dem 
knappen zur Verfügung stehenden Personal nicht be- 
dient werden konnte und mußte der Versuch wieder 
` aufgegeben werden. 

Auf S. M. S. „Jaguar“ wurden mittschiffs noch 
zwei 8,8 cm-S. K. auf fliegenden Holzunterbauten aufge- 
stellt, auch die bereits erwähnte Bugbeschádigung 
wieder ausgebessert, der Großmast herausgenommen 
und zwischen den Geschützen auf der Back und 
Schanze stählerne Splitterschotte aufgestellt, ferner 
alle entbehrlichen splitternden Teile aus dem ganzen 
Schiff entfernt. Diese Arbeiten zogen sich ziemlich 
lange hin, da das ‚Schiff jeden zweiten Tag vor der 
Bucht auf Posten war und die Chinesen mit verschwin- 
denden Ausnahmen nicht dazu zu bewegen waren, mit 
dem Schiff in See zu gehen und weiter zu arbeiten. 
Die beiden neuen Geschütze und ein Heckgeschütz 
wurden übrigens später wieder ausgebaut, um in der 
Landfront Verwendung zu finden. . 

Der Norddeutsche Lloyd-Dampter”* „Paklat“, der 
sich. aus den siidchinesischen ‚Küstengewässern noch 
im letzten Augenblick nach Tsingtau durchgeschlagen 
hatte, wurde zur Aufnahme von 600 Fahrgästen herge- 
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richtet, da mit der Wahrscheinlichkeit des Abirans- 
portes der Frauen und der Kinder aus der Fesiung ge- 
rechnet werden mußte, nachdem sich die Nachrichten 
über einen Angriff Japans auf Tsingtau immer mehr ver- 
dichteten. - Die Hamburg-Amerika Linie stellte hier- 
für eiserne Zwischendecksbettgestelle aus ihren Be- 
ständen zur Verfügung, die in den beiden Zwischen- 
deckladeraumen des Schiffes aufgestellt wurden; 
ferner mußten Aborte, Waschräume, Sitzgelegenheiten 
usw. in genügender Zahl und den europäischen Be- 
dürfnissen einigermaßen entsprechender Form einge- 
baut werden, da das Schiff nur für Kulitransporte 
eingerichtet war. 


Das Bekanntwerden des japanischen Ultimatums an 
Deutschland, die Uebergabe Tsingtaus betreffend, 
machte den Erfolg aller bis dahin unternommenen Be- 
ruhigungsversuche unter den Chinesen hinfällig, so daß 
nichts übrig blieb, als den regelmäßigen Betrieb der 
Werft einzustellen, was nunmehr auch deswegen un- 
bedenklich war, als eine Rückkehr des Kreuzer- 
geschwaders nach Tsingtau und eine Tätigkeit der 
Werft für dasselbe nicht mehr in Frage kam. Durch 

ouvernementsverfugung wurde demgemäß die Ein- 
stellung des vollen Betriebes der Werft angeordnet und 
der Werftletung  anheimgestellt den vorliegenden 
Arbeitsaufträgen soweit als angángig, mit dem treu- 
bleibenden Personal, etwa 200 Handwerkern, gerecht 
zu werden. Das europäische Personal sollte, soweit 
es nicht für Werftzwecke erforderlich war, zur Front 
ireten. Demgemäß wurden zunächst neun Angestellte 
auf der Werft entbehrlich. Ferner übernahm die Werft 
mit ihrem eigenen Personal die Bewachung des Docks, 
auf das man in erster Linie einen geheimen Anschlag 
befürchtete. Dadurch wurden die seit Beginn der 
Mobilmachung von der Besatzung der Festung und dem 
K. u. K. Oesterreichischen Kreuzer „Kaiserin Elisabeth” 
gestellten Werftwachen wieder für die Front verfugbar. 


Bei dem umfangreichen Automobilverkehr im 
Dienste des Gouvernements, sämtliche Dienst- und 
Privatautomobile waren für diesen Zweck angefordert, 
und der oft nicht zu vermeidenden wenig zarten Be- 
handlung der Wagen im Vorgelände, häuften sich die 
Reparaturen derart, daß die Werft cinc besondere 
in der Stadt cinrichten 
mußte, die mit drer Europäern und dem nötigen chine- 
sischen Personal besetzt wurde und bis zur Ucbergabe 
der Festung Tag und Nacht angestrengt zu tun hatte. 


Bei der am 22. August 1914 abends stattfindenden 
letzten allgemeinen Lohnzahiung an die Chinesen wur- 
den über 3500 Dollar verdiente Arbeitslöhne nicht ab- 
gehoben; so sehr hatte die Angst vor der in Aussicht 
stehenden Belagerung auf die Chinesen gewirkt. Wer 
sie kennt, wird beurteilen können, was dazu gehört, um 
Chinesen zu veranlassen, ihren verdienten Lohn in Stich 
zu lassen. Die Werft mußte auch dazu übergehen, in 
Zukunft die Leute taglich zu entlohnen, da sich niemand 
auf längere Zeit binden wollte. 


Im Laufe der nächsten Zeit licfen von der Front so 
zahlreiche Arbeitsaufträge der verschiedensten Art bei 
der Werft ein, daß es ganz unmöglich war, dieselben 
mit dem noch vorhandenen Personal in der von den 
Bestellern gewünschten Zeit zu bewältigen. Es mußten 
vielmehr Hilfskräfte von der Besatzung gestellt wer- 
den, die dann auch bis zum Beginn der allgemeinen . 
Beschießung dauernd auf der Werft tätig waren. Von 
den europäischen Werftangestellten traten nach und 
nach weitere elf, meist vom Büropersonal, zur Front 
über. Nachstehende Zusammenstellung ergibt eine 
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Guinea schon seit einer Reihe 
von Jahren ın den verschiedenen 
/weigen des Betriebes einge- 
Mio borene junge Leute der deut- 
e (yA schen Südsecinseln ausbildete, 
Lët, Ké e WE EE T Gë de ugi die dann nach Vollendung der 
Am a GE A RN A AR Lehrzeit in ihre Heimat zurück- 
Ma A It A N O E A a kehrten und dort weitere Einge- 
bé RN y).; l dëse" borene anlernten. Mit diesem 
Verfahren waren bereits die 
besten Erfolge erzielt worden. 


Folgendes sind die haupt- 
sachlichsten Arbeiten, welche 
nach dem Aufhören des regel- 
mäßigen Betriebes auf der Werft 
ausgeführt worden sind: 


Bau von  Geschutzbettungen 
und Bremskeilen, 


Bau von stählernen Block- 
häusern, 


Entwurf und Bau von Minen- 
werfern, 


Aufstellen von zwei 8,8 cm-SK. 
und zwei 3,7 cm-M.K. auf 
Eisenbahnwagen mit Split- 


Die in der Hafeneinfahrt versenkten Dampfer „Ellen Rickmers“ (vorn) und ,Durandor!* 


terschutzschildern, 
Uebersicht über den Verbleib des europäischen Per- Bau von Kopfschützern, Schartenwangen und Schieß- 
sonals, wie er in der letzten Zeit war: kästen, 
S Heimatsimnlaub Bau von stählernen Schutzschilden für Maschinen- 
31 Werft gewehre und Scheinwerfer, 
3 Automobil-Reparaturwerkstatt Anfertigen von 8000 Handgranaten und von 30000 
20 Front Schrapnellkugeln, 
NIC Aptieren österreichischer Uebungsgranalten durch 
Einsetzen neuer Führungsringe, 
Auch die vier europäischen Lehrlinge der Werft Bau von Eindeckungen für Unterstände, 
machten sich bei der Festungsfeuerwehr recht nützlich. Entwurf und Bau von zwei Lafetien für die Landungs- 
Fin rührendes Beispiel treuer Anhänglichkeit an ihr geschütze S. M. S. „Kaiserin Elisabeth” zur 
Adoptivvaterland boten die drei eingeborenen Südsee- Fliegerabwehr und von acht Pivots für Maschinen- 
Lehrlinge aus Ponape, welche sofort, nachdem der gewehre zu demselben Zweck, 


Ernst der Lage bekannt gewor- 
den war, die Werftleitung mil 
Bitten besturmten, ıhnen doch 
die Möglichkeit zu verschaffen, 
an irgend einer Stelle am Kampfe 
teilzunehmen. Da ihre Einrei- 
hung in die Besatzungstruppen 
sich aus mancherleı Grunden als 
nicht angángig erwies, wurden 
ihnen Stellungen bei der Poli- 
zeitruppe angeboten, die sie je- 
doch mit dem Bemerken ablehn- 
ten, sie wollten fur Deutschland 
„kämpfen“. Schließlich  stelne 
sie das Kommando S. M. S. Jon, 
guar“ als Kriegstreiwillige ein, 
wo sie im vollsten Mabe ihre 
Pflicht als tuchtige Menschen 
getan haben. Sie gerieten nach- 
her auch in japanische Gelan- 
genschaft und haben die ganzen 
fünf Jahre darın ausgehalten, 
indem sıe stets betonten, daß sie 
deutsche Untertanen seien. Zur 
Erklarung der Anwesenheit die- 
ser Leite sei hier erwähnt, dak 
die Werft auf Wunsch des Gou- 
vernements von Deutsch-Neu- Der Brand der Oel- und Holzlager der Welt am Morgen des 31. Oklober 1914 
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Bau von Tragbahren, 
Orundreparatur des 
schen Flugzeuges, 
Entwurf und Bau eines Dop- 
peldeck-Wasserflugzeuges, 
Anfertigung von elf Propellern 

für die „Taube“, 
Bau von zwei Reservetragflä- 
chen für die „Taube“, 
Betrieb der Automobil-Repa- 
raturwerkstatt, 


Reparatur und Verstärken von 
9 cm- und 12 cm-Lafetten, 


Bau einer Kühlanlage für ale 
Schlächterei, 


Hilfeleistung beim maschinellen 
Betrieb der Garnison-Wasch- 
anstalt, 

Bau einer Entlüftungsanlage 
für die Infanteriewerke, 


Umändern eines 30 PS-Auto- 
mobilmotors als Reserve- 
Kraftanlage für die Funken- 
station der Festung. 


Nebenher lief noch eine Un- 
zahl von kleineren Arbeiten, 
deren Aufzählung hier zu weit führen würde Es 
mußte wiederholt Nachtarbeit, fast dauernd Ueber. 
stundenarbeit zu Hilfe genommen werden, um alles zu 
schaffen. Ganz gewaltig waren die Anforderungen, 
die an den Magazinbetrieb gestellt wurden. Es lag 
naturlich im staatlichen Interesse, wenn die Front ihren 
Bedarf an Inventar und Material, soweit es irgend mög- 
lich war, bei der Werft deckte, deren Vorräte bei dem 
ja doch unvermeidlichen späteren Fall der Festung dem 
Feinde in die Hände fielen. Es ist denn auch gelungen, 
einen großen Teil der wertvollen Bestände aufzu- 
brauchen. 

Die Anfertigung von Granaten aus Gußeisen ‚oder 
Bronze, welche‘ die Werft sonst recht out hätte über- 
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Der umgeworfene 150 I-Krahn 
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Die Hauplumformerstalion der Wert nach der Sprengung 


nehmen können, war leider nicht möglich, da kein ein- 
ziger chinesischer Former zurückgeblieben war, und 
der deutsche Werkfuhrer der Gießerei vollauf mit dem 
Einformen und GieBen anderer wichtiger Stücke be- 
schäftigt war. 

Unter den oben angeführten von der Werft ge- 
leisteten Arbeiten verdient eine, der Entwurf und deı 
Bau eines Doppeldeck-Flugzeuges, besondere Be- 
achtung. Das häufige, fast tägliche Erscheinen feind- 
licher Flugzeuge uber Tsingtau und ihre mit besonderer 
Beharrlichkeit auf den Flugzeugschuppen auf dem Iltis- 
platz gerichteten Angriffe ließen den Besitz eines Flug- 
zeuges wunschenswert erscheinen, das für den Auf- 
stieg und das Landen nicht an den einzigen für ein 
Landflugzeug möglichen Platz, 
eben den Iltisplatz, gebunden 
war, sondern seinen Auf- und 
Abstieg beliebig, den Umständen 
entsprechend, verlegen konnte. 
Das konnte aber bei der Ge- 
landebeschaffenheit von Tsing- 
tau nur ein Wasserflugzeug sein. 
Em passender Motor fur ein sol- 


ches stand zwar in der Ma- 
schine der seiner Zeit schwer 
beschädigten zweiten „Taube“ 


zur Verfugung, weiter aber auch 
nichts, und die Werft mußte sich 
klar darüber sein, daß, wenn sie 
der seitens des Fliegeroffiziers 
der Festung an sie gerichteten 
Aufforderung, den Entwurf und 
den Bau eines Wasserflugzeuges 
zu übernehmen, nachkam, damit 
eine Arbeit übernahm, die in der 
damaligen Zeit vielleicht über 
ihre Kräfte ging, da ihrem Perso- 
nal jegliche Erfahrung im Ent- 
wurf und im Bau eines Flug- 
zeuges fehlte und keinerlei Un- 
terlagen zur Hand waren, unter 
den obwaltenden Umständen 
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auch nicht zu beschaffen waren. Trotzdem wurde 
an die Arbeit herangegangen; ein Techniker der 
Werft erbot sich, den Entwurf zu übernehmen und 
wurde in seiner schwierigen Arbeit in ersier 
Linie durch einen österreichischen Linienschiffs- 
leutnant von S. M. S. „Kaiserin Elisabeth” unterstützt, 
der auf Grund seiner früheren Tätigkeit als Flieger in 
der Lage war, zunächst die Grundlagen fur den‘ 'Ent- 
wurf und dann auch eine ganze Reihe von Erfahrungen 
anzugeben, die recht gut verwertet werden konnten. 
Auch das europäische Werkstattspersonal widmete sich 
mit großem Eifer und Interesse der neuen Arbeit. 
Naturgemäß mußten manche Teile zwei- oder gar drei- 
mal angefertigt werden, bis sie ihrem Zweck ent- 
sprachen. Namentlich galt das von den stählernen Eck- 
verbindungen der einzelnen Verbandteile, deren An- 
fertigung ohne den im letzten Augenblick von einer 
feindlichen Firma gelieferten verdichteten Sauerstoff 
wohl kaum möglich gewesen wäre. Arm 5. September 
1914 wurde mit dem Entwurf begonnen und am 26. Ok- 
tober 1914 wurde das fertige, wieder zerlegte Flug- 
zeug nach dem Gelände der früheren Marine-Werk- 
statt an der Yamenbrücke geschafft, um hier wieder 
zusammengesetzt und zum Aufstieg klar gemacht zu 
werden, dem alle Beteiligten mit großer Spannung ent- 
gegensahen. 

Leider war alle aufgewendete Mühe vergebens 
gewesen. Die am 31. Oktober 1914 einsetzende all- 
gemeine Beschießung der Festung und der Stadt ließ 
ces zu keinem Aufstieg mehr kommen, und am 7. No- 
vember 1914 morgens, kurz vor der Uebergabe der 
Festung, ging dieses letzte Werk der Tsingtauer Werft 
in Flammen auf, um es nicht dem Feinde in die Hände 
fallen zu lassen. 

Aus dem Vorstehenden läßt sich erkennen, daß die 
Tsingtauer Werft während der ganzen Zeit der Be- 
lagerung, bis ihrer Tätigkeit durch den Beginn der all- 
gemeinen Beschicßung ein gewaltsames Ziel gesetzt 
wurde, ihr gui Teil zur Verstärkung und Brauchbarkeit 
der Verteidigungsmittel der Festung, welcher Art sie 
auch sein mochten, beigetragen hat. Ermöglicht wurde 
der Werft die Fortsetzung ihrer Tätigkeit bis in die 
letzte Zeit nur durch die ganz auffallende Schonung, 
die ihr seitens der Belagerer zuteil geworden ist. Man 
hatte mit Bestimmtheit angenommen, -daß der Feind 
die Werft, sobald als angängig unter Feuer nehmen 
würde, um ihre Tätigkeit zu stören und damit die 
Festung eincs wertvollen Hilfsmittels zur Verteidigung 
zu berauben. Konnte man doch von den vom Feinde 
besetzten Höhen des Kuschan und des Taschan, die 
nur wenige Kilometer entfernt lagen, deutlich jede Be~ 
wegung auf der Werft verfolgen. Aus dem Hm und 
Her auf der Werft selbst, aus dem andauernden Trans- 
port von Material und Inventar über den Hafen sowohl 
wie besonders mit der Bahn über den ganz freiliegen- 
den Umschließungsdamm, aus dem Rauchen der 
Schornsteine und aus zahlreichen anderen Anzeichen, 
nicht zum wenigsten durch Spione, mußte der Feind 
auf eine fieberhafte Tätigkeit auf der Werft schließen. 
Wenn wir trotzdem vollständig in Ruhe gelassen wur- 
den, die weiter unten erwähnten Fliegerangriffe hatten 
ein anderes Ziel, so ist das nur damit zu erklären, daß 
die Japaner den größten Wert darauf legten, die wert- 
vollen Einrichtungen der Werft möglichst unbeschädigt 
in die Hände zu bekommen. 

Das Abwerfen cines Zettels, dessen Text nach- 
stehend aufgeführt ist, aus einem Flugzeug unmittelbar 
nach den ersten Sprengungen auf der Werft, laßt obige 
Annahme zur Gewißheit werden. 
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AVISO... 


An verehrien Herrn Offizieren 
und Mannschaften in Festung. 


Es dürfle dem Gottes-Wille wie der Menschlich- 
keit entgegenwirkend sein, wenn man die noch nicht 
ausgenützten Waffen, Kriegsschiffe und sonstigen 
Baulichkeiten, ohne taktischen Anspruch zu haben, 
zugrunde richten würde, und zwar bloß aus der eifer- 
siichtigen Absicht darauf, daß sie in die Hände des 

: Gegners fallen werden. 

Obwohl: wir bei Herrn, die Riltertumsehre 
schätzenden Offizieren und Mannschaften es gewiß 
glauben können, so eine Gedankenlosigkeit keines- ' 
wegs zu verwirklichen, erlauben wir uns jedoch die 
oben Erwáhnten als unsere Meinung zur Ausdruck 
zu bringen. Belagerungsarmeekommando. : 


Die in der letzten Zeit der Belagerung erfolgenden 
Fliegerangriffe hatten augenscheinlich nur den Zweck, 
SMS Jaguar, der während seiner Ruhetage immer 
an der Werft lag, zu beschädigen. Als das Schiff seinen 
Liegeplatz daraüfhin auf die Innenreede verlegte, 
hörten die Angriffe bald auf. Die auf die Werft ge- 
fallenen Fliegerbomben haben nur ganz geringen Sach- 
schaden angerichtet. 


* 
S * 


Waren die vorstehenden Zeilen der schaffenden 
Tätigkeit der Tsingtauer Werft gewidmet, so muß in 
nachstehendem leider auch, das Gegenteil, die Zer- 
störung, behandelt werden. 

Es stand von vornherein fest, daß vor dem ja nicht 
zu vermeidenden Fall der Festung, der nur eine Frage 
der Zeit war, jegliches deutsche Staatseigentum, soweit 
es in der Hand des Feindes von irgend welchem mili- 
tärischen Wert sein konnte, gründlich vernichtet wer- 
den mußte. Dazu gehörten in erster Linie die sámi- 
lichen noch in Tsingtau. befindlichen Schiffe und Fahr- 
zeuge der Marine sowohl als auch des Gouvernements, 
sowie die wichtigsten Einrichtungen der Werft. Ferner 
mußte die Benutzung des großen Hafens so lange als 
angängig für den Feind erschwert und zu diesem Zweck 
die Einfahrt möglichst nachhaltig gesperrt werden. 
Auch die drei im Hafen liegenden Handelsdampfer 
„Ellen Rickmers”, „Durandart und „Michael Jebsen”, 
die bei Kriegsausbruch in Tsingtau Schutz gesucht 
hatten, sollten vernichtet werden, um sie nicht dem 
Feind als gute Prise in die Hände fallen zu lassen. 

Mit der Vorbereitung und der Ausführung aller 
dieser Arbeiten wurde die Werft beauftragt und ihr 
anheimgestellt, erforderlichenfalls vom  Minendepot 
Schon Anfang September 
1914 wurde ein genauer Plan aufgestellt, nach dem die 
einzelnen Sprengungen erfolgen sollten, der dann auch 
mit einer Ausnahme innegehalten wurde. Gleichzeitig 
wurde ein Teil des europäischen Werfipersonals in der 
Bedienung des Sprengmaterials unterwiesen. Der Zeit- 
punkt der einzelnen Sprengungen sollte in jedem ein- 
zelnen Falle vom Gouvernement angegeben werden. 
Leider war das Sprengmalerial infolge des großen Be- 
darfs der Front so knapp, daß mit demselben sehr 
sparsam umgegangen werden mußte, und die Zer- 
störung einzelner Gebäude der Werft nicht so gründ- 
lich als eigentlich wünschenswert gewesen wäre, er- 
folgen konnte. 


Die Sprengungen. der Kriegsschiffe, 
Mit den Sprengungen wurde am 28. September 
1914, dem Tage der Aufgabe unserer Stellungen im 
Vorgelände. der Festung begonnen, und zwar waren 


S M. SS. „Cormoran“, , lltis” 
und „Luchs“ die ersten Opfer, 
die der Vernichtung anheim- 
fielen. Die Schiffe wurden nach 
einer tiefen Stelle in der Nähe 
des Leuchtturmes von Ju-nul-san 
geschleppt und dort verankert. 
Die Sprengladungen, je 40 kg 
Schiekbaumwolle, waren auf der 
Außenhaut zwischen den Ma- 
schinenfundamenten unterge- 
bracht, um durch die Schwa- 
chung des Längsverbandes ein 
Durchbrechen der Schiffe an 
dieser an sich schon schwer be- 
lasteten Stelle zu bewirken und 
auch dıe Maschinen selbst nach- 
haltig zu beschadigen. 

Zuerst wurde auf S. M. S, 
„Cormoran“ gezundet, und zwar 
mit Kabel. Das Schiff hielt sich 
12 Minuten uber Wasser und 
sank dann mit dem Achterschiff 
zuerst, das Vorschiff weit uber 
Wasser erhebend, so daß ein 
langes Stuck des Kieles sichtbar 
wurde, in die Tiefe, anscheinend 


jedoch ohne durchzubrechen. Die beiden anderen 
Schiffe waren aneinander vertäut, da auf S.M.S. 
Ji" die Anker wegen des Umbaues nicht an 
Bord waren und deshalb mit S. M. S. „Luchs“ 


alleın geankert werden mußte. Nach dem Zunden legte 
sich S. M. S. „Iltis” sofort stark auf die Seite und brach 
sehr bald in der Mitte durch, wonach beide Enden ein- 
zeln in die Tiefe gingen. Das Durchbrechen erfolgte 
so schnell, weil das Mitteldeck nach dem Einbau der 
neuen Kessel noch nicht wieder dicht gelegt und der 
Längsverband an dieser Stelle sehr stark geschwächt 
war. 
S. M. S. „Luchs“ sank dagegen sehr langsam; erst 
nach 30 Minuten kamen die Seitenfenster des Vor- 
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heftig fortgesetzt wurde, an 

ZG einem Tage z. B. wurden 250 
ña KÉ Schuß auf das Schiff abge- 
geben, von denen allerdings nur 

drei Treffer waren wurde der 
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Der Brand der Pelroleumvorrále der Standard Oil Co. am 31. Oktober 1914 


schiffes zu Wasser, dieses tauchte nun ziemlich schnell 
tief em. wahrend sich das Hinterschiff hoch aus dem 
Wasser erhob. Das Schiff brach dann im Maschinen- 
raum auseinander und verschwand in der See. Em 
genaue Erklärung dafür, daß zuerst das Vorschiff sank, 
obwohl im Hinterschiff gezundet worden war, läßt sich 
nicht geben. Es ist aber möglich, daß S. M. S. ,lltis” 
beim Aufbrechen das an seiner Backbordseite lıegende 
andere Schiff vorn unter Wasser beschädigte und da- 
durch das uberaus auffällige Sinken verursacht wurde. 
S. M. S. „Tiger“ wurde bis zum letzten Augenblick zu- 
ruckgehalten, erstens um unter Umständen fur S. M. 5. 
„Jaguar”, der bei der Verteidigung tatig war, eintreten 
zu können, zweitens um im Falle von Wassermangel in 
der Festung, wenn der Feind die 
Leitungen der außerhalb der Ver- 
teıdıgungslinıe lhiegenden Pump- 
stationen abgeschnitten haben 
wurde, den notigsten Bedarf an 
Trinkwasser zu liefern. Das 
Schiff lag während der längsten 
Zeit der Belagerung an der 
Brucke des Minendepots, wurde 
dann, als es der Feind hier be- 
schoß und dadurch Minen- 
depot selbst stark gefahrdet war, 
in die Nahe der Arkonabrucke 
verholt und dort verankert. Als 
die Beschießung auch hier sehr 


das 


Befehl erteilt, das Schiff gleich- 
falls auf tiefem Wasser zu ver- 
senken, um zu vermeiden, daß es 
moglicherweise auf flachem 
Wasser zum Sinken gebracht 
und später vom Feinde leicht ge- 
hoben werden könnte. Die 
Sprengladung bestand 


aus je 
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20 kg Dynamit in den beiden Munitionskammern. 
Nach der Zündung sank das Schiff so schnell, daß es 
nach dem Verziehen der Sprengwolke schon in der 
See verschwunden war. Die letzten beiden noch 
schwimmenden Kriegsschiffe, S. M. S. „Jaguar“ und der 
österreichische Kreuzer „Kaiserin Elisabelh“ wurden 
kurz vor dem Fall der Festung von ihren Kommandos 
versenkt. 


Die dem Gouvernement unterstellten Fahrzeuge: 
der Minenleger ,Lauting”, das alte ausgemusterte Tor- 
pedoboot „Taku? und die beiden Dampfbarkassen 
„Kiautschou” und ,Sperber” wurden am 29. September 
1914 versenkt.  ,Kiautschou”, die einen hölzernen 
Rumpf hatte, wurde an der Verholboje vertäut und in 
Brand gesetzt; sie brannte in etwa drei Stunden bis 
zur Wasserlinie aus, worauf ihr ein Rammstoß mit dem 
Werftdampfer ,Thea” den Rest gab. ,„Sperber” flog 
durch die Wirkung einer Sprengpatrone buchstäblich 
in: Stücken auseinander. Auf „Lauting”, an dessen 
Steuerbordseite ,Taku” vertaut war, wurden dich! an 
der Bordwand 50 kg Dynamit gezúndet. Die Annahme, 
daß die für das kleine Schiff verhältnismäßig große 
Sprengladung auch in die dünne Bordwand der ,Taku” 
ein Loch reißen würde, erwies sich als irrig. „laku” 
riB sich vielmehr unbeschädigt los und mußte spáter 
mit zwei Patronen besonders gesprengt werden. „Lau- 
ting” versank nach 15 Minuten mit dem Heck voran. 


Die Sperrung der Hafeneinfahrl. 


Die Sperrung der Einfahrt zum großen Hafen sollte 
ursprünglich durch Sprengen und Versenken des 
Schwimmdocks in derselben erfolgen. Die Ausführung 
dieses Planes stieß jedoch bei näherer Ueberlegung 
auf so viele Schwierigkeiten, daß davon Abstand ge- 
nommen wurde und die Sperrung durch die drei noch 
in Tsıngtlau befindlichen, bereits oben erwähnten 
Handelsdampfer erfolgte. 


Die Schwierigkeiten waren der Hauptsache nach 
folgende: Das Schwimmdock war an seiner Liegestelle 
fast bis zum Oberdeck abgesenkt, um eine möglichst 
kleine Zielflache, auch für Zufallstreffer zu bieten. Es 
hatte also, um es nach der in Aussicht genommenen 
Sprengstelle ın der Hafeneinfahrt zu bringen, zunächst 
wieder hochgepumpit werden müssen. Ob zu ge- 
gebener Zeit, die Sprengung sollte natürlich erst im 
letzten Augenblick erfolgen, dazu noch elektrischer 
Strom aus der Zentrale zur Verfügung stehen würde, 
war mindestens zweifelhaft. Dadurch konnte der ganze 
Plan über den Haufen geworfen werden. Das Lösen 
des Docks von seinen Verankerungen, das mit Rück- 
sicht auf die Windverhältnisse auch erst in letzter 
Stunde, und zwar nach dem Hochpumpen erfolgen 
durfte, beanspruchte mindestens acht Stunden Zeit. Das 
Schleppen des Docks von seiner Liegestelle nach der 
Sprengstelle war nur bei Windstille möglich und auch 
dann nur mit Hilfe eines der großen im Hafen liegenden 
Dampfer. Es war höchst wahrscheinlich, daß der Feind 
diese Arbeit stören würde. Da die Wassertiefe in der 
Hafeneinfahrt nur 9 m betrug, war ein späterer Ver- 
such des Feindes, das versenkte Dock wieder zu heben 
oder zu beseitigen, hier leichter von Erfolg begleitet 
als an der 19 m tiefen Dockliegestelle. Da die Einfahrt 
zum Hafen 280 m breit, das Dock aber nur 125 m lang 
war, wären zwischen dem versenkten Dock und den 
Hafenmolen große Lücken frei geblieben, welche noch 
auf irgend eine Weise hätten verstopft werden müssen, 
da sonst der Zugang zum Hafen nicht unbedingt ver- 
sperrt worden wäre. 


|} 


Mit der Sperrung wurde am 14. Oktober 1914 durch 
Versenken der „Durandart” und „Ellen Rickmers” be- 
gonnen. Die Schiffe wurden mit Heckleinen,, „Duran- 
datt" an der Werftkohlenmole, „Ellen Rickmers” an der 
Mole I, mit dem Heck elwa 20 m vom Ufer entfernt, 
festgemacht und mit dem Bug nach der Mitte der 
Hafeneinfahrt herumgehol und hier verankert, so daß 
zwischen den beiden Schiffen noch eine später zu 
sperrende Durchfahrtslücke von etwa 50 m frei blieb. 
„Ellen Rickmers” war mit einer Ladung von 148 kg 
Schießbaumwolle belegt, die im Maschinenraum unter- 
gebracht war. Auf der stärker gebauten ,Durandari” 
waren drei Ladungen zu je 50 kg Schießbaumwolle, 
eine im Maschinenraum am Schott zum Kesselraum und 
je eine im vorderen und hinteren Laderaum, alle drei 
parallel geschaltet, angesetzt. Die Zündung erfolgte 
mit Kabel von der Mole I aus, ,Durandart” sank in 
15 Minuten parallel der Schwimmebene, ohne Schlag- 
seite. Auf „Ellen Rickmers” war die Ladung nicht 
richtig verteilt gewesen. Das Schiff sank sehr langsam 
mit dem Heck zuersi, bis der Hintersteven auf Grund 
stieß. Der hintere Laderaum wurde überflutet. Da- 
gegen war der vordere größere Laderaum dicht ge- 
blieben und hielt mit seinem 'starken Auftrieb das Vor- 
schiff schwimmend so hoch über Wasser, daß dessen 
Luken auch bei Hochwasser nicht schópften. Ueber 
Nacht, die Sprengung war, um nicht durch den Feind 
gestört zu werden, abends nach Eintritt der Dunkelheit 
erfolgt, brannte das Schiff, soweit es aus dem Wasser 
ragte, aus. Am nächsten Vormittag wurden außen an 
der Bordwand, dicht über Wasser, zwei Spreng- 
patronen gezündel, welche etwa % qm große Löcher in 
die Außenhaut rissen, durch die das Schiff in 15 Mi- 
nuten vollständig zum Sinken gebracht wurde. Auf 
,Durandart” wurde der bei Niedrigwasser aus dem 
Wasser ragende mittlere Aufbau in Brand gesetzt, um 
die Kammereinrichtungen, Boote usw. gründlich zu zer- 
stören. Von oben ließ sich feststellen, daß auf beiden 
Schiffen die Maschinen durch die Sprengung stark be- 
schädigt waren. 


Am 28. Oktober 1914 wurde dann auch die- Durch- 
fahrislicke durch „Michael Jebsen” gesperrt, der an 
den beiden bereits versenkten Schiffen vertäut und mit 
einer Sprengladung von 40 kg Dynamit im hinteren 
Laderaum, dicht am Maschinenraumschott, belegt war. 
Durch Oeffnen .der Bodenventile im Vorschiff kurz vor 
der Sprengung erhielt. das Schiff etwas Schlagseite 
nach Steuerbord. Nach dem Zünden der Spreng- 
ladung sank das Schiff in 15 Minuten, seine Schlag- 
seite allmählich vergrößernd. Kurz vor Niedrigwasser 
trat dann infolge Abnahme der Stabilität völliges Ken- 
tern nach Steuerbord ein. 


Um auch die zwischen den Hecks der versenkten 
Schiffe und den Molen noch verbliebenen kleinen 
Lücken zu schließen, wurden am 23 November 1914 die 
beiden großen Bagger der Bauverwaltung mit je 30 kg 
Dynamit an diesen Stellen gesprengt. Der große Hafen 
war nunmehr nur noch für Fahrzeuge unter 2 m Tief- 
gang zugänglich. 


Die Zerstörung der Werft. 


Eins der erstén*Ziele der am 31. Oktober 1914 mor- 
gens einsetzenden allgemeinen Beschießung von Land 
aus sollte die Werft $&in;. Die fast vollständige Nicht- 
beachtung der Vorgände auf der Werft seitens des 
Feindes hatten das gesamte Werfipersonal in solche 
Sicherheit gewiegt, daß man eine Beschießung für 
gänzlich ausgeschlossen hielt. Da fielen am 31. Ok- 
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iober 1914 um 6 Uhr 25 Minuten früh die ersten Gra- 
naten auf die Werft; und zwar unglücklicherweise in 
das Oelmagazin, hier sofort zündend. Im Nu hatte sich 
ein gewaltiges Flammenmeer entwickelt, das jeden 
Löschversuch von vornherein aussichislos erscheinen 
ließ. Mit gewaltigem Krachen flogen die Oel- und 
Petroleumfässer in die Luft, Unter den Chinesen brach 
eine derartige Panik aus, daß jeder Versuch, sie zu- 
rückzuhalten, zwecklos war, und sie schleunigst mit 
der Fähre zur Stadt auf die andere Seite des Hafens 
geschafft werden mußten. Auch die meisten Europäer 
wurden entlassen, da ihr Verweilen auf dem äußerst 
gefährdeten Werfigebiet vorläufig keinen Zweck mehr 
hatte und nur mit Gefahren für sie verknüpft war. Denn 
diesmal machte der Feind bitteren Ernst. Sobald sich 
Personen zeigten, begann er lebhaft zu feuern, auch 
den zum Abtransport der Leute hin- und herfahrenden 
Fährdampfer nahm er aufs Korn und schok sich mit 
wenigen Schüssen so auf ihn ein, daß er aus dem Ver- 
kehr gezogen und hinter die Dockmole in Deckung 
gelegt werden mußte. Als Ersatz wurde vom Hafenamt 
die kleine Barkasse „Tsimo” erbeten, welche hinter 
den in der Hafeneinfahrt versenkten Schiffen fahrend, 
sich besser verbergen konnte als die hochbordige 
„Ihea” mit ihrem auffallenden Deckshaus. Durch den 
` Brand des Oelmagazins, der bald auf das benachbarte 
Koks- und Edelholzlager übergriff, wurden die Fern- 
sprechleitungen zerstört, so daß die Werft ohne Ver- 
bindung mit der Stadt war. 

Es war nun nicht mehr damit zu rechnen, daß der 
Werfibetrieb wieder aufgenommen werden konnte und 
wurde noch am selben Tage beschlossen, die wichtig- 
sten Einrichtungen der Werft unverzüglich zu zerstören, 
da der Fall der Festung ja nur noch eine Frage von Ta- 
gen war. Da nur in der Dunkelheit gearbeitet werden 
konnte, wurden die Sprengungen in zwei Abschnitten, 
am 31. Oktober 1914 und am 2.-November 1914, vor- 
genommen. 

Zunächst fielen das Schwimmdock und der 150 tł- 
Kran der Vernichtung anheim. Das Schwimmdock war 
schon einige Zeit vorher mit der vorgesehenen Spreng- 
ladung belegt und die Kabel gesplißt worden, da diese 
Arbeit eine ziemliche Zeit in Anspruch nahm. Die Ge- 
fahr vorzeitiger Entzündung der Sprengladung durch 
Granattreffer war nicht zu befürchten, da das Dock 
abgesenkt war und die Ladungen etwa 12 m unter 
Wasser lagen. Auf dem Boden von Ponton I, II, IV 
und V waren je 40 kg Dynamit so untergebrachi, daß 
durch die Explosion möglichst viele Abteilungen und 
vor allen Dingen die Rohrleitungen in Mitleidenschaft 
gezogen werden mußten. Die Ladungen waren hinter- 
einander geschaltet. Das Dock hatte, da die Ab- 
teilungen, in denen sich die Ladungen befanden, nicht 
geflutet werden konnten, noch etwa 6 m Freibord. Kurz 
vor dem Zünden waren die Schaltanlagen durch. Zer- 
schlagen zerstört und die schon früher gelösten Mann- 
lochdeckel des Sicherheitsdecks in den Hafen ge- 
worfen worden. Nach dem Zünden sackte das Dock 
in wenigen Minuten auf den Grund mit etwas Schlag- 
seite nach Land zu, die in der unebenen Beschaffen- 
heit der Dockgrube ihre Ursache hatte. Bei Mittel- 
wasser ragte die Seeseite etwas aus dem Wasser 
heraus. 

Das Vorlegeponton wurde durch Oeffnen der 
Bodenventile versenkt, das Briickenponton durch Her- 
ausschlagen einiger Neie, Die Zugangsbrücke konnte 
mangels passender Hebezeuge nicht aus ihren Pivots 
gelüftet werden und blieb mit ihrem Landende auf der 
` Mole liegen. 
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Der große Kran wurde durch Sprengen der Mittel- 
stütze umgeworfen und fiel in den Hafen. Die Ladung 
betrug 40 kg Dynamit. Durch die Sprengurig wurde 
gleichzeitig der dicht dabei stehende in Bau befind- 
liche Hafenschlepper so stark beschädigt, daß eine 
lohnende Reparatur ausgeschlossen war. 


Auf dem kurz vorher wegen einer Schrauben- 
beschádigung an Land gesetzten Minenleger T 2 wurde 
durch eine Sprengpatrone der Kessel gesprengt und 
dadurch gleichzeitig ein Loch in die Außenhauf ge- 
rissen. Drei für Neubauten bestimmte Kessel wurden 
mit offenen Mannlöchern in den Hafen geworfen. 


Am 1. November 1914 wurden die Vorbereitungen 
für die weiteren Sprengungen getroffen, am 2. No- 
vember 1914 abends dieselben ausgeführt. 


Die beiden Kupolöfen und der Bronzeofen der 
Gießerei wurden durch Sprengpatronen unbrauchbar 
gemacht und das reichhaltige Modellager ın Brand ge- 
steckt. Die Hauptumformersiation und die Akku- 
mulatorenbatterie, der Lebensnerv der Werft, wurden 
durch eine Sprengladung von 40 kg SchieBbaumwolle 
so zerrissen, daß auch nicht der kleinste Teil ge- 
brauchsfähig oder auch nur reparaturfahig blieb. Das 
Gebäude stürzte vollständig zusammen. 


Von den Werkstätten konnte infolge des knappen 
Vorrates an Sprengmaterial nur die wichtige Ma- 
schinenbau-Werkstatt zerstört werden. Um dies grund- 
lich zu machen und um sicher zu gehen, daß auch die 
zahlreichen und wertvollen Werkzeugmaschinen und 
Motoren wirklich unbrauchbar würden, wurden zwei 
Torpedogefechtsköpfe mit je 150 kg Schießbaumwolle 
und ein Minengefäß mit 30 kg Dynamit parallel ge- 
schaltet, verwendet, und mit 800 m Kabel gezundet. 
Der Erfolg war derartig, daß die Werkstatt mit Ma- 
schinen, Laufkränen usw. ein einziges Trummerfeld bil- 
dete, nur ein Teil des eisernen Dachstuhles war stehen 
geblieben, aber auch dieser stark beschädigt. 


Von der Gewalt der Explosion kann man sich einen 
Begriff machen, wenn man hört, daß ein schwerer 
Drehbanksupport das Dach des etwa 80 m entfernten 
Bürogebäudes durchschlagen hatte, mehrere eiserne 
Fensterrahmen auf den ebenso weit entfernten 
Scheibenhof, kleinere Stücke 800 m weit bis an das 
Ende der Werfikohlenmole geflogen waren, wo die 
Sprengmannschaften in Deckung standen. Der Schnür- 
boden und die Sattlerei, niedrige Holzbaracken, waren 
einfach umgeworfen, auf der ganzen Werft kaum eine 
Fensterscheibe heil geblieben. à 


Die Sprengung des Dockumformerhauses milang, 
da das erste Mal der Zunder versagte, das zweite Mal 
die Sprengladung nicht delonierte, sondern mit greller, 
stark rauschender Flamme abbrannte. Da kein wei- 
teres Sprengmaterial zur Verfügung stand, mußte von 
einem erneuten Versuch abgesehen werden. In den 
übrigen Werkstätten wurden die Wicklungen und Kon- 
takte der Antriebsmotore unbrauchbar gemacht. 
Schließlich wurden die Wohnbaracken und der Ge- 
schwaderschuppen in Brand gesteckt. 


Durch die zahlreichen Explosionen und die Brände 
war der Feind aufmerksam geworden und warf eine 
Anzahl -Schrapnells auf die Werft, die jedoch unter der 
Sprengmannschaft keinen Schaden anrichteten. 


Das schwimmende Inventar der Werft war zum 
Teil schon früher unbrauchbar gemacht worden, zum 
Teil wurde es im letzten Augenblick, kurz vor der 
Uebergabe der Festung, versenkt. Nur der Schlepper 
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»Falke” blieb erhalten, um für alle Fälle noch ein Fahr- 
zeug zum Verkehr auf dem Hafen zu haben. 

Man sieht, viel haben wir den Japanern nicht als 
Beute gelassen. Ihre Enttäuschung war denn auch 
nicht gering, als es zur förmlichen Ulebergabe kam. 
Wenn sie auch so taten, als ob sie nur wenig Interesse 
an der Werft hätten, so konnte man doch aus gelegent- 
lichen Fragen und Bemerkungen der Offiziere des 
Uebernahmekommandos entnehmen, daß wir ihnen 
einen dicken Strich durch ihre Rechnung gemacht 
hatten. Immer wieder fragten sie: „Warum haben Sie 
dies und das zerstört oder versenkt?” Auf unsere 
Antwort: „Man fügt dem Feinde so viel Schaden wie 
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möglich zu,” hatten sie nur ein verständnisloses Kopf- 
sehiittéln,: hinter dem sie ihren:Unmut verbergen wollten. 

Unsere stille Hoffnung, einst an die Ställe unserer 
Wirksamkeit zurückkehren zu können, um wieder auf- 
zubauen, was in jahrelanger mühsamer und zäher deut- 
scher Arbeit geschaffen worden war und was wir selbst : 
blutenden Herzens hatten zerstören müssen, hat sich 
nicht ‘erfüllt. Die Tsingtauer Werft, ein Wahrzeichen 
deutscher Schaffenskrafi und deutschen FleiBes im 
fernen Osten, ist nicht wieder aus den Trümmern auf- 
erstanden. Aber die Erinnerung an die schönen Jahre, 


die wir dort draußen schaffen durften, wird in uns fort- 


leben bis an unser Lebensende. S 


Die Vorträge vor der diesjährigen Frühjahrsversammlung 
der Institution of Naval Architects Be 


Nachdem die englischen Fachzeitsehriften kürzlich 
mił der Veröffentlichung der vor der diesjährigen 
Fruhjahrsversammlung der englischen Schiffbautech- 
nischen Gesellschaft gehaltenen Vorträge zu Ende ge- 
kommen sind, ist es möglich, über den wesentlichsien 
Inhalt dieser Vortrage und der angeschlossenen Er- 
crterungen im Zusanımenhange zu berichten. 


L 


Vorträge, den der englische 
Chefkonstrukteur Eustace Tennyson d'Eyn- 
court über das Thema „Notes on some fca- 
tures on German warship construction“ 
hielt, ist in unserer Zeitschrift bereits in seinen Haupt- 
zugen wiedergegeben worden; wir verweisen auf 
Nr. 28 vom 13. April 1921, Seite 666 bis 671, und Nr. 29 
vom 20. April 1921, Seite 691 bis 693. Daß die von 
Herrn d’Eyncourt aufgestellten Behauptungen teilweise 
selbst in England auf Widerspruch stießen, wurde in 
Nr. 33 vom 18. Mai 1921, Seite 795 und 796 dargelegt, 
und in Nr. 40 vom 6. Juli 1921, Seite 951 bis 964, brách- 
ten wir eine Besprechung des Vortrages aus der be- 
ıufenen Feder des früheren deutschen Chefkonstruk- 
tcurs, der die anmaßenden Aeußerungen seines eng- 
lischen Kollegen in rein sachlicher und damit um so 
uberzeugenderer Weise kritisierte und richtigstellte. Es 
erübrigt sich daher, an dieser Stelle nochmals auf den 
Vortrag einzugehen. 


Auch hinsichtlich des zweiten Vortrags, in dem 
Herr Goodall sich uber „The ex-German 
batileship Baden“ ausließ, konnen wir uns kurz 
fassen; ist doch die englische Auffassung über die 
Konstruktion unserer „Baden“ schon in der Zeitschrift 
„Ihe Engineer“ vom 1. Oktober 1920 zum Ausdruck 
gekommen; wir haben den interessanten Aufsatz da- 
mals in Nr. 5 des „Schiffbau“ vom 3. November 1920, 
Seite 101 bis 104, ausführlich besprochen. 


Nach der Ansicht des Vortragenden verdient die 
„Baden“ in den Kreisen der englischen Kriegsschiff- 
bauer deshalb besonderes Interesse, weil sie angeblich 
die letzten deutschen Konstruktionsgedanken hinsicht- 
Ich des Linienschiffbaues wiedergibt. Das Schiff 
wurde in Invergordon gedockt und dabei genau ver- 
messen; nach diesen Aufnahmen stellte man ein Mo- 
dell her, mit dem Widerstandsmessungen vorgenommen 


Der erste dieser 


wurden. Die so erhaltenen E. P. S.-Kurven setzte man 
zu denen des englischen Linienschiffs „Royal So- 
vereign“ in Vergleich, wobei sich herausstellte, daß 


„Royal Sovereign” mit 30000 PSe 25 kn erreicht, wäh- 
rend die gleiche Geschwindigkeit -bei der „Baden“ 
40000 PSe verlangt. Die Schraubenflächen lassen 
einen Druckkoeffizienten errechnen, der auch den eng- 
lischen Erfahrungen entspricht. Die Schotteinteilung - 
der „Baden“ erweckt auf den ersten Blick den Ein- 
druck besonders sorgfältiger Durchbildung; bei nähe- 
rer Betrachtung verwischt sich dieser Eindruck aber 
angesichts der Tatsache, daß Sprachrohrleitungen, 
Kabel usw. durch Schotte und Decks durchgeführt sind, 
ohne viel Rücksicht darauf zu nehmen, daß die ur- 
sprünglich angestrebte Wasserdichtigkeit auch erhalten 
bleibt. 


Nachdem der Vortragende dann näher auf die 
Panzerdicke an den verschiedensten Schiffsteilen ein- 
gegangen ist, weist er auf die Verstärkung des Pan- 
zerschutzes durch die Anordnung von Kohlenbunkern 
hin, die sich oberhalb des Panzerdecks zwischen vor- 
derer und hinterer Barbette ausdehnen. Eine weitere 
Verstärkung des Schutzes bildet noch das Splitter- 
schott, welches das Torpedoschott nach oben bis an 
das Oberdeck heran fortsetzt. 


Als Torpedoschutz wird das Längsschott bezeich- 
net, das in 2” (25 mm) Dicke sich über den größten 
Teil des Schiffes ' erstreckt. Für den Fall, daß Be- 
schadigungen unter der Wasserlinie auftreten, besteht 
ein sehr sorgfältig durchgebildetes Pump- und Flut- 
system. Nach Ansicht des Herrn Goodall sind dop- 
pelte Torpedonetze vorhanden gewesen, jedoch seien 
alle Einrichtungen dazu vor der Auslieferung entfernt 
worden. Die Abmessungen der Panzerplatien sind’ all- 
gemein auffallend groß. Eine ganze Reihe knifflicher 
Arbeiten ist an den Platten ausgeführt worden mit dem 
Frfolge, daß die Verbindungsstellen ; tadellos ausge- 


- fallen sind. 


Der genauen Beschreibung der schweren Artillerie 
folgt eine Besprechung der Geschoßaufzüge, „die eine 
Anzahl interessanter Einzelheiten zeigen“. Sowohl 
elektrische als auch hydraulische Antriebskraft ist vor- 
handen. Die Mittelartillerie laßt gute Hóhentichtung zu. 
Flugzeugabwehrgeschütze und  Torpedoeinrichtungen 
werden keiner Kritik unterzogen. Haupt- und Hilfs- 
maschinen sowie die Kesselanlage werden kurz be- 
schrieben, ohne auf Einzelheiten näher einzugehen; nur 
wird hervorgehoben, daß die sechszylindrigen Diesel- 
dynamos bemerkenswert geringen Raumbedarf haben. 
Nach Angabe des Fassungsvermögens der Kohlenbun- 
ker und Heizóltanks wird die ungünstige Lage eines 
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Teils der unter Panzerdeck angeordneten Kohlenbunker 
beanstandet, die nur schwer zugänglich seien. Die 
Oeltanks sind mit Heizschlangen versehen und haben 
je zwei Füllanschlüsse. N 

- In bezug auf den Schiffskörper selbst wid die 
Aufmerksamkeit der Hörer insbesondere auf das Vor- 
handensein von Dockkielen, auf die Anzahl der Längs- 
spanten und auf die Querverbánde,” die Anwendung 
doppelter Verbindungswinkel, die Schotiversteifungen 
und die Form der dazu verwendeten Träger, den Ein- 


bau einer großen Zahl ziemlich komplizierter Schmiede- 


stiicke u. dergl. m. gelenkt und ein besonders charak- 
teristisches Querschott in Abbildung dargestellt. Es 
ist um 20% schwächer ausgeführt als gleichartige Kon- 
struktionen in der englischen Marine. 


Besonders hervorgehoben wird die gute Beschaf- 
fenheit aller Gußteile und die sehr interessante Anord- 
nung der Pumpen-, Flut- und Entwässerungsräume. 
Der Vortrag schließt mit einer Darlegung der Einrich- 
tungen, die in Tätigkeit treten sollen, wenn während des 
Kampfes Unterwasserschäden beseitigt werden müssen. 

Die beste Antwort auf diesen Vortrag, der, obwohl 
entschieden sachlicher und objektiver als der des eng- 
lısehen Chefkonstrukteurs, doch gar manches schief 
gesehen und unrichtig aufgefaßt hat, gibt der schon 
angezogene, von dem Geheimen Oberbaurat Dr.-Ina. 
Bürkner in Nr. 40 unserer Zeitschrift veröffentlichte 
Aufsatz, der auch die vielfach geradezu lächerlichen 
Behauptungen der Diskussionsredner bereits in das rich- 
tıge Licht setzt und dessen Studium daher nur wärm- 
stens empfohlen werden kann. Indessen ist die Dis- 
kussion, die sich, die beiden Vorträge von d’Eyncourt 
und Goodall zusammenfassend, an den eben seinem 
Hauptinhalte nach wiedergegebenen anschloß, in ihrem 
-Zusammenhange doch für den deutschen Leser von so 
beträchtliichem — wenn auch mehr psychologischem als 
technischem — Interesse, daß ar dieser Stelle noch- 
mals darauf eingegangen werden mag. 

Zuerst sprach Admiral Frederic Tudor. 
Vorausschickend, daß in den letzten Jahren über die 
englischen Kriegsschiffe viel Falsches berichtet worden 
sei, stellte er fest, daß auch die deutschen Kriegsschiffe 
von deutschen Seeoffizieren mancher scharfen Kritik 
unterzogen worden wären. Wahrscheinlich sei keiner 
der beiden Gegner dem anderen wesentlich überlegen 
gewesen. Die englischen Kriegsschiffe seien dafür ge- 
baut worden, bei jedem Welter auf See bleiben zu 
können und hier der Besatzung gewissermaßen ein 
schwimmendes Heim zu bieten; demgegenüber waren die 
deutschen Schiffe nur fur kurze VorstoBe in der Nord- 
see gebaut, während sie in der Hauptsache im Hafen 
zu liegen bestimmt gewesen wären. Fur die Beguemlich- 
keiten der Besatzung: brauche man deshalb deutscher- 
seils auch nicht sonderlich zu sorgen, weil das Perso- 
nal, wenn das Schiff im Hafen lag, stets in Baracken 
an Land gewohnt und das Schiff nur zu Uebungs- 
zwecken beitreten hätte. Diese Gepflogenheit sei auch 
die Ursache zu der Demoralisation der Marinemann- 
schaften geworden. Außer „Lützow“, 
durch Geschützwirkung  gefechisunfahig geworden 
wäre, sei kein modernes Großkampfschiff durch Tor- 
pedos zersiort worden. Diese Tatsache müsse für die 
weitere Entwicklung des englischen Kriegsschiffbaues 
maßgebend sein. Bewaffnung und Geschwindigkeit der 
englischen Torpedoboole seien denen der deutschen 
Boote stets überlegen gewesen. Dabei seien die An- 
forderungen, die an die englischen Boote gestellt wur- 
den, besonders schwierig gewesen. Die Dover-Fiottille 
hätte z. B. die schnellsten Boote für kurze Vor- 


l 


der zunächst 


stöße verlangt, Scapa Flow dagegen gezeigt, daß die 
Torpedoboote schwerstem Wetter in der Nordsee ge- 
wachsen, also ganz besonders seetüuchtig sein 
mußten; Harwich endlich habe Eigenschaften verlangt, 
die beides miteinander vereinten. Hinsichtlich der 
Unterseeboote mußte England zu Anfang des Krieges 
viel lernen; für den Motorenbau gab es nur eine Firma, 
und die englischen Maschinen entwickelten je Arbeits- 
zylinder nur 100 PS, während die deutschen es bis auf 
300 PS Zylinderleistung brachten. Bei der englischen 
„)“-Klasse fügte man zu den bisherigen acht Zylindern 
eines Maschinensatzes noch vier weitere hinzu. Mit 
drei solcher Sätze, also 3600 PS im ganzen, erreichten 
diese Fahrzeuge aber 19 kn Geschwindigkeit, so daß 
sie selbst für die „Oroße Flotte“ genügt hätten. Admi- 
ral Tudor schloß seine von merkwürdig geringer Kennt- 
nis der deutschen Verhältnisse zeugenden Ausführun- 
gen mit dem Hinweise darauf, daß England in den 
cısten drei Kriegsjahren gewissermaßen eine neue 
Flotte gebaut habe und daß man auf diese bewunderns- 
werte Leistung der technischen Führer stolz sein könne. 


Etwas Wasser in den englischen Wein gog als 
nächster Diskussionsredner Philip Watts, der 
seine den Lesern unseres Blattes bereits bekannten 
Ansichten über den Unterwasserschutz darlegte. Der 
Torpedowulst (bulge) gewähre nur Schutz durch die 
damit verbundene Vergrößerung der Schiffsbreite. Man 
solle daher lieber breitere Schiffe mit glatter Außen- 
haut bauen und den Seitenschutz ins Schiff veriegen. 
Admiral Chatfield glaubte ebenfalls betonen 
zu müssen, daß die Deutschen kein besseres Sciuffs- 
material als die Engländer gehabt hätten; es hatle ja 
auch sonderbar zugehen müssen, wenn von den beiden 
Seemächten, die in bezug auf ihren Kriegsschiffbau 
seit Jahren miteinander wetteiferten, nur die eine alles 
Gute herausgefunden haben sollte. Die auch neuer- 
dings wieder erfolgten Angriffe gegen die Adınıralitai 
seien unberechtigt; man müsse ihr für die Initiative nd 
die Kühnheit danken, mit der sie di: zaälrcıchen 
mustergultigen Schiffstypen herausgebracht habe Sie 
hatte England das .erste Linienschiff mit 15”- (38 cm-) 
Geschützen zwei Jahre früher gegeben, als Deutsch- 
land seine „Baden“ bekam. 

Ein Vertreter der Vereinigte - Staaten - Marine, 
Commander Land, fühlte sich zu der Feststellung 
berufen, daß die beiden Vorträge den Schwindel von 
der deutschen Ueberlegenheit offenkundig gemacht 
hätten. Der Inhalt dieser Vorträge werde wohl den 
Deutschen kaum schmackhaft sein und in der deulschen 
Presse Widerspruch hervorrufen. Daß die deutschen 
Schiffe bei einer Tätigkeit im Nordatlantik gute Ge- 
schutzplattfformen abgegeben haben würden, bezwei- 
felte er. Sollten die geringeren Festigkeitsabmessun- 
gen der deutschen Kriegsschiffe auf die Verwendung 
eines besseren Stahls zurückzuführen sein, so müßten 
die englischen und amerikanischen Stahllieferanten 
eben versuchen, ebenso guien oder noch besseren her- 
zustellen. 

John Biles bat um Aufklärung, warum England 
nur Motorzylinder von 100 PS Leistung hätte bauen 
können, sowie ob bei den von den Vortragenden ge- 
gebenen Geschwindigkeits-Leistungskurven für den 
„Royal Sovereign“-Typ auch der Einfluß der Torpedo- 
wulste berücksichtigt sei. Wenn die Deutschen grö- 
Bere Materialbeanspruchungen zugelassen hätten, so 
könnte England doch das gleiche tun. Commander 
Bassett berichtete über eigene Beobachtungen, dir 
er nach Abschluß des Waffenstillstandes auf deulschen 
Werften und Schiffen gemacht habe. Die Nichteinfüh- 
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rung der reinen Oelfeuerung begründete er mit dem 
deutschen Mangel an flüssigen Brennstoffen. Daß die 
Deutschen höhere Materialbeansprucnungen zugelassen 
hätten, sei nicht sehr bedeutungsvoll, denn darauf seien 
auch viele Havarien auf deutschen Kriegsschiffen zu- 
rückzuführen. Daß die deutsche Hochseeflolte ein so 
hauriges Ende fand, läge an der Entwicklung der Un- 
terseebootswaffe, an welche die besten Offiziere und 
Mannschaften abgegeben worden seien 


In seinem Schlußworte behauptete “Eyncourt, 
der Wert der Torpedowulste sei durch die Tatsache 
bewiesen, daß der 1914 torpedierte, noch nicht mit „bul- 
gcs“ versehene Kreuzer „Hawke“ unterging, während 
drei ebenfalls torpedierte, aber schon mit Wulsten aus- 
gerüstete Schwesterschiffe den Hafen erreichen konn- 
ten. Was die Materialbeanspruchungen anbetráafe, so 
betrachte er das Schiff als einen Träger, der mit bei- 
den Enden auf den Wellenbergen aufliege; er nehme 
dabei die Höchstbeanspruchung unter 10 t an, was 
ungefähr derjenigen der großen Passagierdampfer ent- 
spreche. Den damit in die Berechnungen eingestellten 
Sicherheitsfaktor halte er nicht für zu hoch; man müsse 
ja doch dafür sorgen, daß das Schiff nicht gleich 
durchbreche, wenn es in der Seeschlach eine Ver- 
letzung erhalten hätte. Hinsichtlich der Leistung der 
Unterseebootsmotoren sei es besser gewesen, sich zu 
beschränken, als unzuverlassige Konstruktionen heraus- 
zubringen. Die Qualität des deutschen Stahls sei bei 
Kriegsbeginn der des englischen nicht überlegen, spä- 
ter aber wegen des Mangels an Nickel zweifellos 
unterlegen gewesen; letzteres sei auch in bezug auf 
die Panzerung der Fall. 


Wenn wir des damit verbundenen Interesses wegen 
ziemlich ausführlich auf die Erörterung der beiden 
ersten Vorträge eingegangen sind, so können wir uns 
hinsichtlich des folgenden Vortrags, den W. R. G. 
Whiting über „The strengih of submarine 
vessels“ hiell, um so kürzer fassen, zumal sich die- 
ser für die Wiedergabe in einem Referate infolge seines 
rein theoretischen Inhalts wenig eignet. Bei den mei- 
sten Unterseebooten steht nach der Auffassung des 
Redners der größte Teil des Materials unter Druck- 
beanspruchung, woraus sich die gleichen Schwierigkei- 
ten, sogar in noch erhöhtem Maße, ergeben, die auch 
bei der Theorie der Verstrebungen auftreten. Da der 
hydrostatische Druck sich an jedem Punkte eines 
untergetauchten Körpers mit der Tiefe dieses Punktes 
unter der Wasseroberfläche ändert, so, behalten die 
Drücke in jedem Querschnitte bei zunehmenden Tauch- 
tiefen kein festes Verhältnis untereinander. Für mäßige 
Tiefen und kleine Hüllendurchmesser ist dieses Verhäll- 
nis annähernd konstant. Deshalb ist es üblich, an Stelle 
des tatsächlich auftretenden Druckes nur einen ein- 
zigen, der Ticfenlage der Unterseebootsachse enispre- 
chenden Wert einzuführen. Wenn aber kleine Sicher- 
heitsfaktoren und große Abmessungen in Frage kom- 
men, muß die Berechtigung dieser Annahme sorgfältig 
nachgepruft werden. Da die äußeren Drücke normaler- 
weise an jedem Teile der Oberfläche wirken, muß das 
Material, aus dem jeder Querschnitt besteht, dem 
Kräftesystem Widerstand leisten, das in seiner Ebene 
auftritt, zugleich auch den Längskomponenten aller 
Kräfte, die zwischen dem Fahrzeugende und dem be- 
trachteten Cuerschnite vorhanden sind. Diese Kräfte 
sind allerdings von erheblich geringerer Bedeutung als 
die Querbeanspruchungen, die der Vortragende. vor- 
nehmlich behandelt. 

Der Zweck des Vortrages 1st der, den Einfluß von 


Veränderungen sowohl der Form als auch der Raum- 
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einteilung von Unterseebooten zu untersuchen und ' die 
Unterlagen zu gewinnen, die unbedingt zu einem Un- 
terseebootsentwurfe gebraucht werden. Der Redner; ` 
gibt deswegen eine sehr eingehende Darstellung ellip- 
tischer Schaulinien von Biegungsmomenten. Dabei 
werden großenteils Methoden benutzt, die in Professor 
Marbec’s Beiträgen zu den of the Insti- 
tution schon 1911 auseinandergeseizi sind, ergänzt 
durch Methoden, die vom Vortragenden selbsi .ent- 
wickelt werden. Whiting betrachtet zunächst einen 
kreisrunden Querschnitt von gleichartigen Teilen, der 
gerade im Wasser schwimmt, und weist nach, daß er 
nicht zu Verzerrungen neigt, wenn 'die Biegungs- 
momente an allen Teilen des Umfanges sich aufheben. 
Neben einer ausführlichen Darlegung über die Vertei- 
lung der Belastung gibt, er auch Grenzwerte für die 
Tauchtiefen bei, kreisrunder Form. Die Biegungs- 
momente bei ungleichartigen Kreisquerschnitten und 
bei ungleichartigen, von der Kreisform abweichenden 
Querschnitten werden ebenso wie die für elliptische 
Formen berechnet. Ein näheres Eingehen auf alle diese 
Einzelheiten ist ohne genaue Wiedergabe des ganzen 
Vortrages einschließlich aller zugehörigen Abbildungen 
bei der Eigenart des behandelten Stoffes nicht möglich. 

Der erste Diskussionsredner, Professor). ]. 
Welch, kam denn auch zu dem Ergebnisse, daß sich 
der Vortrag zu einer allgemeinen Erörterung wenig 
eigne. Er bewunderte die Fülle von Gedanken und 
Versuchen, die der Vortragende verarbeitet habe, be- 
zeichnete den Rechnungsgang Whiting’s als sehr ele- 
gant und wies an zwei typischen Fällen die Richtigkeit 
dieser Uleberlegungen nach. W. E. Noble nahm zu 
der Behauptung Stellung, daß bei gleichen Tauchtiefen 
das Bootskörpergewicht (weight of structure) sich wie 
das untergetauchte Deplacement ändere. Diese Tat- . 
sache habe großen Einfluß auf die Frage der Größen- 
beschränkung von Unterseebooten. Mit wachsender 
Größe der Unterseeboote mußten diese mit Sicherheit 
auch auf größere Tauchtiefen hinabgehen können. Die 
obige Feststellung zeige aber, daß das Verhältnis des 
Bootskörpergewichts zum Gesamtgewichte konstant 
sei. .Daraus folge, daß für ein größeres Boot und 
größere Tauchtiefe diese Verhältniszahl wachse, und 
zwar ändere sich die Zunahme der Zahl mit wachsen- 
der Tiefe. Welch wies bei Betrachtung der Längs- 
stabiltät und Untersuchung des Vertikalplans darauf 
hin, daß die „sicheren Tauchtiefen“ sich wie die line- 
aren Abmessungen des Unterseeboots verhalten müßten, 
und begründete die Richtigkeit dieser. Behauptung 
mathematisch. Er zeigte auch, daß das Verhältnis des‘ 
„weight of structure” zum Deplacement bei einem 


großen Unterseeboote das Yn-fache des.gleichen Wer- 


tes bei einem kleinen Boote ist, wobei,n das Zahlen- 
verhältnis der linearen Abmessungen bedeutet. Dies 
belegte er unter Benutzung von Angaben, die über 
deutsche Unterseeboote in der Zeitschrift „Schiffbau“ 
veröffentlicht worden sind, durch praktische Beispiele. 
Als Ergebnis dieser Ueberlegung stellte er fest, daß bei 


einem großen Unterseeboote das Gewicht des Boots- 


körpers einen wesentlich größeren Anteil am Gesamt- 
deplacement besäße und daß damit also eine betráchi- 
liche Verringerung des für Maschinenanlagen und Be- 
waffnung verfügbaren Gewichts bedingt sei. Das be- 
schränke die Abmessungen der Unterseeboote, ganz 
abgesehen’ von der wachsenden Unhandlichkeit grober 
Fahrzeuge. Welch nahm schließlich noch Stellung zu 
der im Vortrage gegebenen Formel über die Zusam- 
menpressung der Druckkörper und errechnete die für 


deutsche Unterseeboote hiernach zulássige Tauchtiefe 
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auf-höchstens 92’ (28 m). Die Deutschen behaupten je- 
doch, ein wirkliches Tiefenmaximum .von 246 (75 m) 
erreicht zu haben, woraus zu schließen sei, daß die em- 
gebauten Schoffwände die Festigkeitsverhältnisse we- 
sentlich veränderten und daß die theoretische Formel 
zur Bestimmung der Tauchtiefe nicht anwendbar sei. 

H G. Williams, der mit Professor Marbec’s 
Rechnungsmethoden gut vertraut zu sein. angab, be- 
dauerte, daß er zu eingehendem Studium der Whiting- 
. schen Ausführungen noch nicht Zeit gefunden habe. 
Die angegebene Methode gehe von der Annahme aus, 
daß der variable Teil der entwickelten Gleichung keine 
Biegemomente auf den Kreisquerschniti erzeuge, vor- 
ausgesetzt, daß der betrachtete Querschnitt ganz vom 
Wasser umgeben sei und das Gewicht sich gleichmäßig 
= verłeile. Man dürfe aber nicht vergessen, daß diese 
Annahmen nur unter ganz bestimmten Voraussetzungen 
zutreffen. | 

P. A. Hillhouse hat während des Krieges an 
einer. Stelle Dienst getan, die sich mii der Frage des 
Daues großer Unterwasserfahrzeuge zu befassen hatte. 
Er ist der Ansicht, daß die Rechnungsmethode des Vor- 
tragenden ihm seinerzeit große Dienste hätte leisten 
können. In der Handhabung großer Unterseeboote be- 
standen freilich erhebliche Schwierigkeiten, jedoch 
könne er sagen, daß die englischen Seeoffiziere aus- 
nahmslos den größten Eifer gezeigt hätten, sie zu über- 
winden. Der Redner ging schließlich ebenfalls noch 
auf die Frage näher ein, wie sich Wasserdruck und 
‚ Tauchtiefe zueinander verhielten. Der leizte Diskus- 
sionsredner endlich, E. V. Telfer, blieb schwer ver- 
standlich. Er wies anscheinend darauf hin, daß man- 
ches von dem, was der Vortragende für sich in An- 
spruch nahm,. schon von Professor Marbec gefunden 
worden sei, kritisierte einige Behauptungen Whiting’s 
und lenkte die Aufmerksamkeit der Versammlung auf 
verschiedene Irrtumer, die diesem unterlaufen seien. 


In seinem SchluBworte empfahl der Vortragende 
die Ausführung praktischer Versuche zur Klärung der 
von ihm behandelten, außerordentlich schwierigen Fra- 
gen; man müsse feststellen, was geschehe, wenn man 
mit den Unterseebooten in immer größere Tiefen gehe. 
Professor Marbec sei zu ganz ähnlichen Ergebnissen 
gekommen, wie er selbst. Auf weitere Anregungen 
schriftlich einzugehen, behielte er sich vor. 


Der vierte Vortrag, der von R. J}. Walker und 
S. Se Cook stammte, behandelte das interessante 
Problem der „Mechanical gears of double 
reduction for merchant ships“ Er nimmt 
Bezug auf die "Ausführungen, die Engineer-Commander 
Tostevin in der vorjährigen Frühjahrsversammlung der 
Institution über das Thema „Experience and practice in 
mechanical reduction gears in warships“ gemacht 
hatte, in denen er aber vornehmlich auf einfache Ueber- 
seizungsgetriebe eingegangen war. Diese Darlegungen 
‚In der Anwendung der Getriebe, und zwar hauptsächlich 
doppelter Getriebe, auf Handelsschiffe zu ergänzen, ist 
der Zweck des diesjährigen Vortrags. 


Erst in den letzten drei bis vier Jahren ist das cin- 


fache. Zahnrad-Uebersetzungsgetriebe durch das dop- 
pelte in wachsendem Maße abgelöst worden. Der Vor- 
teil des leizteren liegt in dem größeren llebersctzungs- 
verhältnisse, das es zwischen der Turbinen- und der 
Schraubendrehzahl zuläßt, ohne daß die Getriebeab- 
messungen allzu.groß werden; dadurch können selbst 
bei sehr langsam laufenden Schiffen. sowohl die An- 
triebsmaschinen als auch die Propeller mit der für jeden 
Teil günstigsten Drehzahl arbeiten. 
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Während des Krieges und nach dem Waffenstill- 
stande sind etwa 750 Schiffe, die zusammen eine Ma- 
schinenleistung von mehr als 2000000 PS repräsen- 
tierten, allein in Amerika mit doppelten Zahmadgetrie- 
ben ausgerüstet worden, und in Großbritannien und 
anderen Ländern beträgt die Zahl solcher Schiffe, die 
fertiggestellt oder noch im Bau sind, etwa 220 mil ins- 
gesamt rund 1150000 PS. 

In den ersten Stadien der Entwicklung sind man- 
cherlei Havarien eingetreten. In einigen Fällen wurde 
starke Zahnabnutzung entweder gleich nach der. Voll- 
last-Probefahrt oder doch schon nach kurzer Betriebs- 
zeit des Schiffes festgestellt, und infolgedessen wur- 
den Schiffseigner und Schiffsingenieure ängstlich und 
wollten von doppelten Getrieben nichts mehr wissen. 
Als wahrscheinliche Ursachen der unliebsamen Vor- 
fälle wurden angegeben: zu hoher Zahndruck im Ver- 
gleich zu den einfachen Getrieben, fehlerhaftes Mate- 
rial, unzureichende Schmierung und schlechte Bear- 
beitung der Zahnflanken, die mangelhaftes Zusammen- 
arbeiten der Zähne zur Folge hatte. Besonders stark 
war der Eindruck, daß die bei doppelten Getrieben zu- 
gelassenen Zahnpressungen zu hoch seien. Beim Ver- 
Werte wählte man gewöhnlich den 
„Druck pro linearen Zoll“ der Zahnfläche. Eine solche 
Vergleichsbasis hat aber keinen rechten Sinn. Die Be- 
lastung pro Zoll Zahnfläche sollte in ihrer Beziehung 
zum Durchmesser des Triebrades beurteilt werden All- 
gemein gesprochen, unter ähnlichen Bedingungen in 
anderer Hinsicht kann bei Getrieben mit gleichem 
Uebersetzungsverhältnis die Belastung je Zoll Zahn- 
flache (würde besser heißen: Zahnbreite. Die Schrift- 
leitung.) mit dem Raddurchmesser wachsen. Für große 
Räder von mehr als 10” Durchmesser läßt die Parsons 
Company die Belastung je Zoll nur im Verhältnis der 
Cuadratwurzel aus dem Durchmesser wachsen, fur 
kleinere Räder dagegen proportional dem Durchmesser 
des Rades selbst. Für solche kleineren Räder mit 
normaler Zahnbreite liegt der Wert der Konstanten 
a Zahndruck je Zoll 
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größere, also mit mehr als 10” Durchmesser, ist der 


P 
Wert 77 zwischen 180 und 220 zu wählen, wenn nicht 


yd 
noch niedrigere Werte besonders gefordert werden. 
Jetzt ıst eine Reihe von Fahrzeugen mit doppelten 
Uebersetzungsgetrieben in Fahrt, die recht befriedi- 
gende Ergebnisse geliefert haben. „Somerset“ ist seit 
uber zwei Jahren im Dienst, „San Florentino“ und . Gan 


‚Fernando“ seit über 18 Monaten, drei von den „N 1“- 


Standart - Schiffen — „Danier“, „Andalusia“ und 
„Aster“ — seit mehr als zwölf Monaten. Die Zahnbe- 
lastungen bzw. Belastungskonstanten für diese Schiffe 
sind folgende: 


Zweites Belastung P in 


: Getrieberad, 1. Did. P 
Schiffsnamen Durchmesser d |: E Zoll 
_in engl Maß enal. Vd 
GE A 22,7 | 928 195 
an Florentino 
San emando l 19,334 932 212,5 
Danier ` l 
Andalusia 13,58 880 238 


Die einzigen ‚Störungen an doppelten Zahnradge- 
trieben, mit denen die Verfasser direkt zu tun gehabt 
haben, waren die auf den Oeltransportschiffen „San 
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„Florentino“ und „San Fernando“, bei denen die Ma- 
schinen sehr weıt hinten im Schiffe angeordnet waren. 
Bei der Probefahrt des letztgenannten Tankschiffes 
wurde schon festgestellt, daß bei ganz bestimmten 
Winkelstellungen außerordentlich hohe Drucke auf das 
Getriebe kamen. Man führte diese Erscheinung darauf 
zurück, daß bei normaler Geschwindigkeit die Perio- 
denzahl der den Hintersteven passierenden Schrauben- 
flugel nahezu synchron war mit der Periode der Tor- 
sionsschwingungen in Propeller und Welle, was eine 
starke Druckvermchrung auf das Getrieberad an be- 
stimmten Stellen des Umfangs zur Folge hatte. (Da- 
nach trafe also die schon früher im „Schiffbau“ ge- 
aukerie Vermutung zu, daß es sich bei Havarien der 
doppelten Zahnradgetriebe in erster Linie um sehr 
nachteilig wirkende Schwingungserscheinungen han- 
dele. Die Schriftleitung) Die Frequenz der Dreh- 
schwingungen wurde auf 280/Min. geschätzt, was bei 
emer viertlugeligen Schiffsschiaube 70 minutlichen Um- 
drehungen entspricht. Die wirklich festgestellte Um- 
drehungszahl bei der Volldampffahrt betrug 65 bis 67. 
Um die bei den beiden Schiffen aufgetretenen Schwie- 
ııgkeiten zu beseitigen, wurden Versuche von der 
Wallsend Slipway Co. gemeinsam mit der Parsons Co. 
gemacht. Das Heilmittel schien in einer Verlegung der 
kritischen Drehzahl zu liegen. Man wechselte also bei 
„San Florentino” den vierflügeligen gegen einen drei- 
flugeligen Propeller aus, und das verminderle dic Fre- 
guenz der den Hintersteven passierenden Schrauben- 
flugel um etwa 30%. Gleichzeitig wurden auch die 
sckundaren Getrieberäder mit neuen Radkränzen ver- 
schen, die größere Zahnhöhe besaßen, um so cine ver- 
mehrte Zahnoberflache zu erhalten. Seither ist das 
Schiff schon 30000 engl. Meilen ohne die geringste 
Störung gelaufen. 

Beim „San Fernando“ suchte man das gleiche Ziel 
auf andere Weise zu erreichen. Man erhöhte hier die 
Steigung der Propellerflugel von 18 6” (5,64 m) auf 
20 6” (6,25 m) und ließ die Getriebe unverändert. Eine 
Untersuchung, die nach Zurücklegung von 50000 engl. 
Meilen ausgeführt wurde, zeigte dann die Zähne in 
bester Verfassung. ` Weiler wurden dann noch Yer- 
suche mit Torsionfelern vorgenommen, um ein Bild von 
den noch vorhandenen Schwingungen zu erhalten, und 
endlich wurde auch an cinem Schiffsmodell mittels 
Pitot-Rohren die Geschwindigkeit des Kielwassers an 
verschiedenen Stellen der Propellerflächen ermittelt. 
Bei einer Modellgeschwindigkeit, die beim großen 
Schiff etwa 11 kn ausgemacht haben würde, zeigte sich 
dabei eine starke Veränderlichkeit in den Wasserge- 
schwindigkeiten, was wahrscheinlich auf die vollen 
Schiffsformen am Heck zurückzuführen ist. Die für das 


Verhältnis _—— (wobei y = Schiffsgeschwindigkcil 


und v, = Geschwindigkeit des Kielwassers durch die 
Schraubenflügel hindurch) ermittelten Werte geben die 
Verfasser in einer interessanten Abbildung, die auf 
Seite 369 der Zeitschrift „Engineering“ vom 25. März 
1921 dargestellt ist. 

Gutes Material und einwandfreie Schmierung sind 
von besonderer Wichtigkeit; die größte Bedeutung 
kommt aber der Arbeitsgenauigkeit zu, die sich vor 
allem auf beste Bearbeitung der Zähne und sorgfäl- 
tıqste Montage erstrecken muß. Die Schneidemaschi- 
nen müssen in kurzen Zeitabschnitten überholt, ihr 
Genauigkeitsgrad des öfteren festgestelll werden. 

Man hat oft grundsätzliche Verschiedenheiten zwi- 
schen einfachen und doppelten Zahnradgetrieben zu 
finden geglaubt. Die Verfasser halten diese Ansicht 
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fur irrig, denn sie sehen keinen vernúnftigen Grund ein, 
weshalb doppelte Getriebe ungünstiger als einfache ' 
sein sollen. Die Kritik hat sich gewöhnlich auf folgende 
Hauptpunkte bezogen: 1. Die Leistung von Turbinen und 
Zahnradgetriebe, 2. die Biegsamkeit bzw. Nachgiebig- 
keit der Welle, 3. die sich daraus ergebenden Bewe- 
gungen des sekundären Räderpaares. 

Die Verfasser untersuchen nun die einfachen und 
doppelten Zahnradgetriebe im Hinblick auf die vor- 
stehend angeführten Punkte und kommen dabei zu 
einer Begründung ihrer Auffassung, daß gegen die An- 
wendung doppelter Zahnradgetriebe theoretisch wie 
praktisch keine Bedenken bestehen. Freilich isi, wie 
nochmals betont wird, gute Lagerung des zweiten 
Raderpaares, richtige Bemessung der zugehörigen Auf- 
lagerflächen und richtige Anordnung der Schmiernuten 
ebenso Bedingung wie die Ausschaltung der Wirkung 
von Schwingungserscheinungen, auf welche die Ver- 
fasser schließlich nochmals eingehen. Sic entwickeln 
eine Kurve für die Aenderung der Torsion, wobei ale 
Propellerwelle als beeinflußt einerseits von der Nach- 
giebigkeit des Materials, anderseits von der Trägheit 
des Propellers betrachtet wird. Auf diese Weise suchen 
dic Verfasser dem Konstrukteur einen Anhalt dafür zu 
geben, ungünstige Schwingungen von vornherein aus.» 
zuschalten. 


Die Diskussion wurde von Admiral George 
Goodwin als Vertreter der Admiralität eröffnet, der 
es als schwierig erklärte, zu den behandelten Fragen 
Stellung zu nehmen, weil die Admiralität bisher mit 
doppelten Zahnradübersetzungen noch keine Erfahrun- 
gen habe. In der Kriegsmarine gäbe es auch keine 
größeren Schiffe mit nur einer Schraube, mit ganz kur- 
zen Wellenleitungen u. dergl. Auch nach Ansicht der 
Admiralität scien vielfach hinsichtlich der Genauigkeit 
in Herstellung und Montage Fehler gemacht worden, 
und die Admiralitat prüfe daher die Zahnschneide- 
maschinen periodisch, wie es die Verfasser des Vor- 
trags gefordert haben. Der Hauptunterachied zwischen 
dem einfachen und dem doppelten Uebersetzungsge- 
triebe lage nach seiner Ansicht darin, daß das letztere 
cben noch ein besonders wichtiges Zwischenglied zwi- 
schen Turbinen- und Propellerwelle mehr habe. Auf 
dieses Zwischenglied wirkten radiale und achsiale 
Kräfte ein und suchen es zu verschieben, jedoch sei 
dıe Behandlung derartiger Kräftesysteme — besonders 
in den letzten Jahren — gut erforscht worden. Hinzu 
kämen nun aber die Torsionsschwingungen der Welle, 
und dieses Problem sei, wenn auch oft untersucht, docu 
noch nie zu befriedigender Lösung gebracht worden. 
In Einzelfällen hätte man wohl Mittel gefunden, um die 
Schwierigkeiten zu beseitigen, aber allgemein wissen- 
schaftlich sei die Frage noch nicht erschöpfend behan- 
delt worden. Es käme dabei sehr darauf an, ob man 
das Getriebe als Knotenpunkt eines schwingenden 
Systems oder als ein System betrachten müsse, das in 
bezug auf die Drehrichtung in seiner Bewegung frei 
wäre. Man hätte solche Fragen im Zusammenhange 
mit Getrieben für Luftfahrzeugpropeller studiert, jedoch 
sei der Wert der Ergebnisse ziemlich illusorisch, weil 
die dabei gemachten Voraussetzungen nicht zweifels- 
frei waren. Jedenfails ist das Versagen doppelter 
Uebersetzungsgetriebe in den letzten zwölf Monaten 
weit seltener als früher vorgekommen, und er hoffe, daß 
es bald ganz der Vergangenheit angehören möge. 

Nach E. L. Orde liegt das Hauptinteresse des 
Vortrags in den darin geschilderten Versuchsergeb- 
nissen. Er habe mit dem Bau des „San Fernando“ zu 
tun gehabt. Die Verfasser des Vortrags hätten die An- 
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sicht geäußert, das Schiff hätte zweckmäßig ein schma- 
leres Heck erhalten sollen. Das war aber nicht ohne 
weiteres möglich. Der hintere Schiffsguerschnitt sei in 
der gewählten Völligkeit schon zur Unterbringung des 
Getriebe-Gehäuses nötig gewesen, und auch der Trimm 
wäre zu berücksichtigen, da das Zentrum der Schwimm- 
- kraft nicht verlegt werden durfte. Bei Beriicksichti- 
gung aller Anforderungen war anzustreben, dem 
Schiffe bei möglichst völligen Formen größtmögliche 
Ozeangeschwindigkeit zu geben. Nach der ersten 
Probefahrt haben sich dann die im Vortrage geschil- 
derten Verhältnisse gezeigt. Das Getriebe wies an 
vier verschiedenen Stellen des Umfangs Druckstellen 
auf; im Maschinenraum herrschte während der Fahrt ein 
sehr störendes Geräusch; es klang, als ob die Schrau- 
benflügel einzeln auf einen festen Gegenstand auf- 
schlugen. Nach Vergrößerung des Propellers, dem 
Vorschlage Parsons entsprechend, besserten sich die 
Verhältnisse aber durchaus. Das Schiff lief dann ein- 
wandfrei mit guier Geschwindigkeit und mäßigem 
Brennstoffverbrauch, das Getriebegeráusch hörte auf. 

Ingenieurkapitän W. Onyon wünschte von 
den Verfassern Namen von Schiffen zu hören, deren 
Zahndruckkonstante 220 betriige und deren Gelriebe 
mit solcher Belastung 20000 sm gelaufen hätten. Der- 
artige Schiffe müßten bei den Probefahrien mit der 
Konstante 250 arbeiten. Die Firma Parsons, die ja so- 
wohl die Dampfturbinen als auch die Rädergetriebe in 
die englische Schiffahrt eingeführt hätte, sollte ein 
Schiff mit doppelter Uebersetzung bauen und die Ge- 
triebe dann systematisch soweit belasten, bis sie zer- 
stört wären; auf diese Weise gewänne man doch end- 
lich ein Urteil darüber, was derartige Anlagen tatsäch- 
hch aushalten. Kapitän Onyon berichtete dann weiter 
von der Probefahrt des kürzlich bei William Beard- 
more and Co. fertiggestellten, für die Cunard-Linie er- 
bauten Dampfers „Cameronian“, dessen Doppelge- 
triebe bisher gut gearbeitet haben, obwohl sie bei ge- 
wöhnlicher Fahrt mit der Druckkonstanten 220, bei 
voller Leistung sogar mit 262 belastet waren. Das Ge- 
triebe sei zum Einlaufen zunächst elektromotorisch ge- 
dreht worden und habe dabei anfangs 21 PS gebraucht; 
nach längerem Laufe sei die Antriebsleistung jedoch 
auf 5 PS zurückgegangen und hätte sich nach dem 
Einbau ins Schiff noch weiterhin um 1 PS verringert. 
Das Getriebe für ein zweites Schiff derselben Art habe 
in der Werkstatt bis jetzt ebenfalls sehr gut gearbeitet. 
Onyon trat schließlich dafür ein, daß schon in der 
Werkstatt immer genaue Leistungsprüfungen unter 
Messung des Oelbedarfs ausgeführt werden möchten. 
Er habe von vielen Zusammenbrüchen gehört, aber stets 
feststellen können, daß es sich nicht um Konstruk- 
tionsfehler handelte. Ueber die doppelten Zahnradge- 
triebe sei viel Falsches berichtet worden, deshalb solle 
man gute Ergebnisse mit hoch belasteten Getrieben be- 
kannigeben. Wer seinen Nachbar táusche, sei reif für 
die Zensur, wer aber sich selbst betriige, sei ein Narr. 


Mc. Leod, der nächste Diskussionsredner, machte 
bekannt, daß die General Electric Company Kurven 
aufgestellt habe, welche die Druckänderungen im Ge- 
triebe eines Schiffes bei Fahrt in schwerer See zeigten. 
Danach gingen die Schwankungen bis zu 50% über 
und bis zu 60 % unter den Normalbetrag hinaus. Die 
Ergebnisse beim „San Fernando“ seien vielleicht auf 
Kavitation zurückzuführen; ihm sei es gelungen, das 
Vorhandensein von Kavitation an dem Geräusche fest- 
‚ zustellen, das am Stevenröhr des betreffenden Schiffes 
hörbar wurde. Daß man sich beim „San Florentino“ 
für eme Vergrößerung der Zahntiefe entschied, sei ihm 


ein Beweis für die Berechtigung der Auffassung, die 
lange Zähne für vorteilhaft halte. Ihm schiene es auch, 
als ob die Anwendung eines schweren Propellers 
zweckmäßig sei, um die Wirkung der Torsionsänderun- 
gen auf die Getriebezáhne abzuschwächen. 
Donaldson berichtete über Aenderungen, die 
an einem 4000 i-Fahrzeug nötig geworden waren. Als 
dieses Fahrzeug in ein Tankschiff umgebaut wurde, 
versah man es mit einem dreiflügeligen Propeller und 
verstärkte den Wellendurchmesser um 1%” (~ 30 mm). 
Ferner hätte die von ihm vertretene Firma ein Schiff 
instandzusetzen gehabt, das unter Kontrolle des Ver- 
einigte Staaten Shipping Board stand. Bei der Unter- 
suchung fand man, daß das erste Getriebe völlig zer- 
stört, das zweite beträchtlich angefressen war. Der 
Druck auf die Zähne des zweiten Getriebes hätte je 
Zoll 990 engl. Pfund betragen, was eine Druckkon- 


P 
stante va — 300 ergibt. Die entsprechenden Zahlen 


fur das erste Getriebe wären 470 Did und 170 gewesen. 
Die Getriebe waren nach der Lamellenbauart ausgeführt. 
Möglicherweise seien die Havarien gewisser Zainrad- 
getriebe darauf zurückzuführen, daß das Schmicrol 
zwischen den Zähnen herausgepreßt worden sei. 

Charles A. Parsons stellte fest, daß die 
Zahnradgetriebe der Kriegsmarine frei von Störungen 
geblieben seien. Einige Fahrzeuge übersetzten dabei 
anstandslos 100000 PS Leistung. Einer der Grunde, 
warum hier die in der Handelsschiffahrt zutage ge- 
tretenen Mängel sich nicht gezeigt hätten, lace offen- 
bar in der Natur des Kielwassers, in dem die Schrauben 
arbeiteten. Bei den Kriegsschiffen hatte man cinen 
schlanken Linienverlauf am Heck mit dem Erfolgc, daß 
die Torsion ziemlich gleichmäßig sei. Die Wellenleifun- 
gen wären auch lang und somit elastisch, und synchro- 
nes Schwingen träte deshalb höchstens bei sehr ge- 
ringen Drehzahlen auf. Ganz anders hätten die Ver- 
hältnisse beim „San Fernando“ gelegen, und nach sel- 
nem Gefühl seien die Schwierigkeiten durch die Tor- 
sionsschwingungen der Welle verschuldet worden, die 
durch die Ungleichförmigkeit des Drehmoments ent- 
standen. Das Moment des Turbinenmotors sei so grob, 
daß man praktisch die Welle als mit der Turbine fest 
verbunden betrachten könne. Die Eigentümer des „San 
Fernando“ hätten anfangs die Parsonssche Theorie an- 
gezweifelt, durften sich inzwischen aber von ihrer Rich- 
tigkeit überzeugt haben. Die zahlreichen Havarien an 
amerikanischen Getriebeausfuhrungen wären nach An- 
sicht des Redners zum Teil dadurch verschuldet, daß 
die Räder zu schmal ausgebildet waren, teilweise aber 
sei auch der bekannte „floating frame“, der bewegliche 
Rahmen, teilweise auch die  Lamellenkonstruktion 
schuld. Seine Firma habe derartige Lamellenräder 
schon vor zehn Jahren versucht, aber gefunden, daß die 
Elastizität des festen Metalls und des Getriebegrhäuses 
durchaus genuge, um den Einfluß der örtlichen Druck- 
wirkungen zu mildern. Hinsichtlich der Propellerbe- 
rechnungen sei zu beachten, dak das Moment einer 
Schraube im Wasser größer als in der Luft ist. Es wäre 
ihm interessant, zu erfahren, ob dieser Einfluß des 
Wassers bei den von den Verfassern angestellten Be- 
rechnungen berücksichtigt worden sei. In seinen eige- 
nen Werkstatien lasse er bei Zahnradgetricben Bean- 
spruchungen bis zu % der Zerreißfestigkeit des Mate- 
rials zu. 

John Biles berichtete in bezug auf die Parsons- 
sche Frage, Herr Cook habe ihm kürzlich erzählt, daß 
er den Einfluß des Wassers in der Schraube durch 
einen Zuschlag von 10% berücksichtigt habe. Im übri- 
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gen unterstütze er den Vorschlag des Kapitäns Onyon, 
weitere Erfahrungen mit hochbeanspruchten Getrieben 
zu sammeln. Seit Jahresfrist habe man immerhin ganz 
offenbar auf diesem Gebiete große Fortschritte ge- 
macht. 


Im Schlußworte wies R. J]. Walker darauf hin, daß 
seine Firma die von Admiral Goodwin hervorgehobene 
Verschiedenartigkeit der Verhältnisse bei Kriegs- und 
Handelsschiften frühzeitig erkannt habe und deshalb 
bel letzteren geringere Zahndrücke als bei ersteren zu- 


lasse. Die Störungen in Handelsschiffsgetrieben seien 
fast stets nach Probefahrten beobachtet worden. 
Schließlich betonte der Redner nochmals, daß vor 


allem auf größte Genauigkeit in Herstellung und Mon- 
lage geachlet werden mußte; dann wurde aber auch 
alles qut qehen. S. S. Cook berichtete von Ver- 
suchen mit einem Triebrad von 5” (127 mm) Durchmes- 
ser; dabei habe sich gezeigt, daß die Zähne einem 
Drucke von 1100 bis 1200 engl. Pfund je Zoll nicht mehr 
standhielten. In diesem Falle betrage aber die Verhall- 


Das amerikanische Motorschiff 
„Kennecott“ 


Dieses neue Motorschiff besitzt eine Tragfähigkeit 
von 6000 t und ist fur den Erztransport bestimmt. Die 
Alaska-Steamship-Co. hat sich mit der Kennecott Cop- 
per Corporation zusammengeschlossen, und es soll das 
Schiff in erster Linie zwischen den Gruben in Alaska 
und Chile und den Huttenwerken in Tacoma verkehren. 


SCHIFFBAIL 


Nr. 45 


P ; ES 
niszahl ER rund 240, wogegen praktische Ausführungen 


nur bis auf 60 oder 70 gingen. Er hätte gehofft, daß 
in der Diskussion auf die wichtige Frage der Schwin- 
gungen — der freien wie der erzwungenen — näher 
eingegangen werden wurde. 
daß eine Riesenhand den Propeller gegenuber der 
feststehenden Turbine verdrehen und dann loslassen 
wurde, so würde er schwingen wie die Feder in einer 


Uhr; diese Schwingung würde aber, falls nicht etwa 


ein neuer Kraftimpuls hinzutrete, bald wieder auf- 
horen. Das sei ein Beispiel für die freien Schwingun- 
gen, die aber keine Schwierigkeiten verursachten und 
daher unberucksichtigt bleiben könnten. Ganz anders 
aber lägen die Dinge bei den erzwungenen Schwingun- 
gen, deren Charakter er durch ein an Fäden verschie- 
dener Länge aufgehängtes Gewicht seinen Hörern er- 
klarte. Diesen Erscheinungen müsse man für prak- 
tische Ausführungen größte Beachtung schenken. 


(Schluß folgt) 


Aus den Zeitschriften des Auslandes 


boden 1075 tł, Frischwasser 49 tł, Aktionsradius 
22000 engl. Meilen, Maschinenleistung insgesamt 
2400 Dau an der Welle 1800 PS, Umdrehungszahl 


140/min, Propellerdurchmesser 3,5 m, Propellersteigung 
2,9 m, Propellerflache 3,03 qm. 

Der Schiffskörper ist nach dem Isherwood-Längs- 
spantensystem gebaut und besitzt vier Ladeluken, drei 
vor und eine hinter dem Maschinenraum. Der Maschinen- 
raum befindet sich. auf ein Drittel Länge des Schiffes. 
Die Vor- und Achterpiek ist zur Aufnahme von Wasser- 


Abb. 1. 


Die Erbauerin ist die Todd Dry Dock € Construc- 
tion Corporation in Tacoma, die das Schiff in fünfzig 
Arbeitstagen, gerechnet von der Kiellegung an, er- 
baut hat. 

Die Abmessungen sind folgende: Wasserverdrán- 
gung beladen 8425 t, Wasserverdrangung leer .2415 t, 
Tragfähigkeit 6010 1, Lange über alles 110 m, Länge zwi- 
schen den Loten 105 m, Breite 15 m, Tiefgang 8 m, Ge- 
schwirldigkeit 11% kn, zwei Viertakt-Dieselmotoren, 
Bauart Mc. Intosh € Seymour von je 1200 PSi, Zylinder- 
bohrung 533 mm, Hub 813 mm, Brennstoff im Doppel- 


„Kennecofll“ unbeladen 


ballast eingerichtet. Das Treiböl ist im Doppelboden 
untergebracht, und zwar ist ein Tank vorn und achtern 
und einer zwischen den Wellen. Im ganzen können 
1075 + Brennstoff übergenommen werden, die dem Schiff 
den obenerwähnten Aktionsradius von 22 000 engl. Mei- 
len erteilen. Die Tanks sind deshalb so groß gewählt, 
damit das Schiff eventuell auch Oel als Ladung mit- 
nehmen kann, besonders da die Maschinenanlagen der 
Erzgruben, zwischen denen es verkehren soll, ebenfalls 
mit Dieselmotoren ausgerüstet sind. Die Ladeluken sind 
so angeordnet, daß in Verbindung mit den Isherwood- 
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Abb.5. Längsschnitt und Raumplan des Dieselmolorschilfes],.Kennecolt“ von 60001 Tragfähigkeit und 2000 IPS 


Querspanten und den ‚weit auseinandergerückten Stützen a 
so viel freier Laderaum entsteht wie nur irgend möglich‘ 


ist. Das Ladegeschirr ist entsprechend der Eigenart 
der Ladung außerordentlich schwer. Es sind zwei Stahl- 
masten und zwei Derrick-Kräne vorgesehen. Der Fock- 
mast befindet sich zwischen Luk 1 und 2 und hat vier 
10. t- und einen 20 t-Baum, der Großmast bedient Luk 4 
und hat nur zwei 10 t-Báume. Der 30 t-Baum des Fock- 
mastes wird in Mitischifíslage über dem Luk 2 fest- 
gezurrt und ist so eingerichtet, daß er bei Nichigebrauch 
längsseits des Lukes verstáut werden kann. 

Die Offiziers- und Mannschaftswohnräume sind im 
Brückenhaus untergebracht, und zwar die Offiziere und 
Ingenieure vorn, in der Nähe der Brücke, und die Mann- 
schaften achtern. 
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Kapitäns-Bad. 


Es sind vorhanden je eine. Kammer . 


für den Eigner und den Kapitän, ein gedeckter Steuer- 
stand, Kartenkammer, Navigationsraum, Eigner- und 
Im vorderen Deckshaus sind die Kam- | 
mern für den 1. 2. und 3. Offizier, Zahlmeister, Ste-.. 
ward, Leitender Ingenieur, Messe, Pantry, Offiziers-:: 
Klosett und -Bad untergebracht. Im achteren Decks- 
haus befinden sich die Kammern für die Maschinisten, 
Bootsmann, Meister, Köche und Kellner usw. Der 
Schiffseigner hatte seine besonderen Wünsche für die 
Unterbringung der Besatzung und. legte großen Wert 


darauf, daß nie mehr als vier Mann in einem Raum 


schlafen. Jeder dieser Schlafräume hat eiserne Kojen, 
Spinde und Anschluß für fließendes Wasser. Im gleichen 
Aufbau liegt auch die Kombüse mit ölgefeuertem Herd, ` 
ferner die Funkenstation mit Wohnraum für den. Tele-. 


-Schornstein 
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‚Abb. 6. Maschinenanordnung der „Kennecott“ 
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graphisten, und schließlich ein kleines, aber 
gut ausgestattetes Lazarett. Alle Wohn- 
raume können durch kleine elektrische Oefen 
geheizt werden. 


Die Maschinenanlage besteht aus zweı 
Sechszylinder-Viertakt-Dieselmotoren; Bau- 
art Me. Intosh & Seymour. Stationäre Ma- 
schinen derselben Firma befinden sich auf 
den Werken der Kennecott-Copper-Corpo- 
ration und hatten sich dort derart bewährt, 
daß für dieses Motorschiff derselbe Typ ge- 
wählt wurde. Eine Vorwármeeinrichtung fur 
den Brennstoff ermöglicht, daß die Maschi- 
nen mit gutem Erfolg ein Oel von 16,7 ° 
Baume verarbeiten können, denselben Brenn- 
stoff wie er bei ölgefeuerten Dampfschilfen 
verwandt wird. Hierdurch arbeitet dıe Ma- 
schinenanlage sehr wirtschaftlich, denn die 
meisten übrigen bisher gebauten Motorschiffe 
müssen Brennstoff von 21 bis 24° Baume 
verfeuern. Diese Vorwärmung geschieht auf 
folgende Weise: Unterhalb des Schornsteins, 
durch den die Auspuffgase austreten, be- 
finden sich die Auspufftopfe und in diesen sind 
Rohrschlangen, durch die Wasser zirkuliert. Hier 
wird das Wasser zu Dampf verwandelt und der 
Dampf durchströmt dann eine Heizschlange in 
den Brennstoff-Tages-Tanks und erhitzt hier das Oel 
bis auf 130°. Dann durchströmt das Wasser noch 
Heizrohre in den Doppelboden-Zellen, um auch hier das 
Oel vorzuwärmen. Von dort aus wird das Wasser durch 


Abb.7. Anordnung der Schalldämpfer der Haupt- und Hilfs-Dieselmaschinen im 
Maschinenraum des Molorschiffes „Kennecolt“. Die Schalldämpfer dienen gleichzeilig 
zum Wassererhilzen für Schillsgebrauch 
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Abb. ô FEleklrische Pumpen im Maschinenraum der ,Kennecoll” 


eine einstufige Zentrifugalpumpe wieder nach dem 


Schalldämpfer gedruckt. 

Sämtliche Hilfsmaschinen besitzen elektrischen An- 
trieb. Mit Ausnahme der eben beschriebenen Brenn- 
stoffvorwärme-Anlage befindet sich kein einziges 
Dampfrohr an Bord. Den Strom erzeugen zwei 75 kW- 
Dieseldynamos, ebenfalls von Mc. Intosh & Seymour 
geliefert. Diese Dynamos laden eine Batterie von 

100 Edison-Zellen, um für den Notfall und 
im Hafen eine Reserve zu haben. 


An weiteren Pumpen sind vorhanden: 
Zwei Kreiselpumpen Tur die Zylinder- und 
Kolbenkühlung, eine dreistufige Kreisel- 
pumpe für Feuerlösch- und Lenzeinrichtung, 
eine weitere Kreisel-Lenzpumpe, System 
Cameron und eine rotierende Kolbenpumpe 
von der Kinney Manufacturing Co. 


An weiteren kleineren Pumpen ıst noch 
vorgesehen: Zwei Oelubernahmepumpen, 
System Kinney, eine Frischwasserpumpe, 
drei Kinney-Pumpen fur die Schmierung una 
eine Cameron - Heißwass”r - Kreise'pumpe. 
Alle Pumpen werden durch Flektromotore 
betrieben. 


Das Schmieröl vollzieht einen Kreislauf. 
Aus dem Kurbelgehäuse tritt es ın Sammel- 
tanks unter den Flurplatten, von dort saugt 
es eine der drei Pumpen zu dem Filtersystem 
und wird durch die beiden übrigen Pumpen 
durch die Filter und schließlich wieder m 
die Schmierleitungen der Maschine gedruckt. 


Die Ladewinden werden durch 25 bPS- 
Elektromotore angetrieben. Die Kontroller- 
hebel sind so angeordnet, daß ein Mann 
zwei Winden bedienen kann. Die Hub- 
leistung beträgt 4000 lbs bei einer Hubge- 
schwindigkeit von 0,125 m/sec. 


Es können bei entsprechend langsameren 
Gang bis zu 15000 lbs gehievt werden. Das 
Ladegeschirr ist. deshalb so schwer, damit 
nicht nur große Mengen Erz gehievi werden 
können, sondern auch z. B. Grubenlokomoti- 
ven usw. ubergenommen werden konnen. 
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Daher sind auch die Luken außerordentlich groß. 
Die größeren sind 5,6xX 87 m und die kleineren 
5,6 74 m groß. - . 
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Erwähnenswert ist noch- die - elektro-hydraulische 
(Aus Motorship, 
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Schneidbrenner mit Kugelführung 


Die autoaenen Schneidapparate haben sich in den 
letzten Jahren wegen ihrer hohen, praktischen Brauch- 
barkeit nicht bloß sehr gut eingeführt, sondern sind 
auch sehr vervollkommnet worden. Die vorliegende 


neue Konstruktion ist eine weitere Verbesserung. An 


Stelle der bis jetzt üblichen Rollenfuhrung zeigt der 
neue Schneidbrenner eine einfache Kugelfuhrung, wel- 
che die groBte Beweglichkeit des Brenners gestattet, 


so daß selbst kleinste Kurven- und Winkelschnitte in 


einem Zuge ausgeführt werden können. Daß eine 
Kugelführung sehr beweglich und äußerst leicht arbei- 
tet, liegt auf der Hand. Die Konstruktion ist durch 
D. R. P. geschützt. Ein weiterer Vorteil besieht darin, 
daß die neue Kugelführung sich an jeden alten Bren- 
ner, gleichviel welchen Systems, anbringen laßt. Wer 
mit dem Brenner mit Rollenführung nicht überall zu- 
rechtkommt, dürfte mit einem solchen mit Kugelführung 
das Gewünschte erreichen. Er gestattet ein leichtes, 
freihändiges Arbeiten. ` 


Einsatzspindeln für Bohrwinden 


Ihre Benutzung erleichlert wesentlich das Anbohren 
an schwer zugänglichen oder sonst schwierigen Stellen 
an runden Rohren, Säulen, Trägern, Maschinenteilen und 
dergl., wo der Bohrer nicht gut angreifen kann, weil er 
keinen festen Halt findet und dann abrutschen würde. 
Die - Einsatzbohrspindel will ihm diesen Halt geben. 
Die langliche Spindel, die an einem Ende ein Bohr- 
futter zur Aufnahme des Bohrers tragt, wird an ihrem 
anderen Ende in die Bohrwinde gesteckt, wodurch der 
Drehbugel von der Bohrstelle wesentlich abgedrückt 
wird und demnach nicht im Wege ist. 


einer leichten Stahlkette ausgerüstet ist, die um die 
Bohrstelle gelegt werden kann und dadurch ein Ver- 
schieben oder Abrutschen des Bohrwerkzeuges ver- 
hindert. So vermag man die Einsatzspindel direkt auf 
die Bohrstelle aufzumontieren, die Bohrspindel wird 
dann aufgesteckt, und die Bohrarbeit kann schnell ohne 
jede Störung ausgeführt werden. 


Lochmaschinen, Blechscheren und 


Formeisenscheren 


Die alt renommierte Werkzeugmaschinenfabrik 
Stahlwerk Oeking A.-G., Düsseldorf, bringt 
in den nachfolgenden Abbildungen eine Reihe - ihrer 
neuesten Modelle von Lochmaschinen, Blech- 
scheren und Formeisenscheren, die es 
verdienen, einer näheren Betrachtung unterzogen zu 
werden. 

Den erhöhten Forderungen nach leistungsfähigen 
Blechbearbeitungsmaschinen Rechnung tragend. sind 
diese neuen Lochmaschinen, Blechscheren 
und Formeisenscheren konstruiert, die nicht 


Aus der Werkzeugmaschinen-Indu 
für Schiffbau und Werftbetriebe 
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Der Hauptvor- | 
teil der Einsatzspindel liegt aber darin, daß sie mit | 


Abb. 1. Doppel-Lochmaschinen, beiderseits zum Stanzen von Löchern in 
Blechen, Flacheisen sowie von l- und [-Eisen im Steg und mit Winkellisch ` 


- auch im Flansch.eingerichtet - -Mit:Sonderwerkzeugen lassen’ sich außer- 
. dem auf ihnen Schlitze, Ausflanschungen, Ausklinkungen und Gehrungen 


herstellan. Für bruchsicherheit der Maschinen kann infolge der weit- 
gehenden Verwendung von Stahlguß Gewähr geleistet werden. 


Abb. 2, Wagerechte Lochmaschinen, Besigeeignete Maschinen zum Lochen 
von Ringen, gebogenen Formeisen aller Art und von kekümpelten Böden; 
leichte Bewegung. der Arbeitsstücke infolge verstellbarer Auflager. Für 
alle wichtigen Teile dieser Maschinen, einschließlich. der Körper, wird 
Stahlguß verwendet, sie zeichnen sich daher durch Bruchsicherheit bei 
großer Leistung und einfacher Bedienung. aus. — 


dë Nr. 45 


allein erhebliche Mehrleistungen gegenüber den bis- 


herigen Ausführungen aufweisen, sondern auch in der 
Bedienung derartige Vorteile bieten, daß sich ihre An- 
schaffung für jedes Werk bezahlt macht. 

‚Die Lochmaschinen haben Klauen-Kupp- 
lungseinriickung (keine Steineinriickung), die von allen 


Í 


Abb 3. Doppel- Blechscheren mit queistebenden Messern, sogenannie 
Ausladungsscheren, beiderseits zum Trennen und Besäumen von Blechen 
endloser Länge und durch die Aus'adung begrenzter Breite. Aeußerst 
leistungsfähige Maschinen von größter Dauerhaitigkeit, da alle wichtigen 
Teile aus Stahlguß bestehen. Diese Scheren sind den sogenannten Durch- 
schubscheren gegenüber vorzuziehen, weil sie erheblich widerstandsfähiger 
sind, besser bedient werden können und sich größere Schneidleistungen 

mit ihnen erzielen lassen, - 


-Abbi 4. . Lochmaschinen mit Blechscheren und Formeisenscheren, geeignet 
- für Löcharbeiten aller Art, Dr das Schneiden von Blechen unbegrenzter 
Läng& und Breite und zum Abtrennen von Formeisen verschiedenster 

, Querschnitte. Die drei Arbeitsstellen Können gleichzeitig benutzt werden ` 
und sind stets betriebsbereit, wodurch drei Einzelmaschinen ersetzt 


werden. Zur Verwendung gelangt, auch für die Körper, Räder und 
Schlitten, Stahlguß und ist daher für Bruchsicherheit Gewähr geboten, 
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Einrückvorrichtungen allein zuverlässig und schnell 
arbeiten, selbsttätiige Körner-Suchvorrichtung und 
Handrad zum Einstellen der Werkzeuge. Es können 
mit ihnen sowohl Blech- als auch Doppel-T- und U- 
und ähnliche Eisen in Steg und Flansch mit Löchern 
oder Ausklinkungen versehen werden. 

Die Blechscheren sind entweder als sogen. 
Ausladungsscheren oder als Durchschubscheren aus- 
gebildet; es ist mit ihnen möglich, schwache und starke 
Bleche einwandfrei trennen und besaumen zu können 
und Fassonbleche nach AnriB zu schneiden. Auch fur 
diese Maschinen wird die besser und schneller arbei- 
tcnde Klauenkupplung verwendet. 

Die Formeisenscheren haben unter 45° 
geneigte‘ Schlitten, wodurch ein bequemes Einführen 
von Doppel-T- und U-Eisen möglich ist und ein Anheben 
der Schere bei Gehrungsschnitten nicht erforderlich 
wird. Für die Einrückvorrichtung gilt das bei den 
Lochmaschinen und Scheren Gesagte. 


Ueber Arbeits- und Betriebs- 
verfahren für Messingkleinguß 
berichtet „The Foundry“ vom 15. Juni 1921 nach einem 


'‚Vortrage von R. H. Sullivan vor der Haupiversamm- 


lung des Vereins Amerikanischer Gießereifachieute in 
Kolumbus auf Grund von Erfahrungen in der Gelbgie- 
die ein umfang- 
reiches Arbeitsprogramm für die Herstellung kleiner 
Metallteile zu bewältigen hat. Es werden zwischen 
zwei und 50000 Einzelabgiisse von einem Stück ge- 
macht, die sich auf 40000 verschiedener Modelie ver- 
teilen. Infolge dieser Vielfältigkeit des Arbeitspro- 
gramms und des in sehr weiten Grenzen wechseinden 
Bedarfes an einzelnen Stücken lassen sich troiz der 
großen Erzeugungsmengen automatisch-kontinuierliche 
Arbeitsverfahren nicht anwenden. Die Aufträge wer- 
den der Gießerei jedes halbe Jahr entsprechend den 
im verflossenen Halbjahre qe- 
geben. Ueber die Verteilung und Buchung der Auf- 
träge und die Aufsicht über die Erledigung der Auf- 
träge wacht ein besonderes Betriebsburo. 


Ueber die Arbeitsverfahren werden einige Mittei- 
lungen von allgemeinem Interesse gemacht: Jeder Ma- 
schinenformer hat einen Helfer zum Anreichen der 
Formkasten und Abtragen und Fertigmachen der For- 
men. Außerdem gehört zu je zwei Formern ein Hilfs- 
arbeiter zum Ausklopfen der geleerten Kästen. Auf- 
stellen der leeren Kästen auf die Formerbank, Anfeuch- 
ten und Aufbereiten des Sandes. Allen drei Helfern 
zusammen obliegt die peinliche Sauberhaltung der 
Arbeitsplätze. 

Zum GieBen werden Tiegel verwendet, die durch 
zwei Mann von den Oefen herangebracht und durch 
den Former selbst vergossen werden. Die Maschinen- 
former werden durch sorgfältige Auswahl seitens der 


 Betriebsleitung aus den Hilfsarbeitern entnommen und 


durch besondere Instruktoren zu tuchtigen Arbeitern 
herangebildet. 

Die abgeschnittenen Eingusse werden getrennt 
nach den verschiedenen Metallmischungen gesammelt 
und aufbewahrt. Zur Entfernung der Kerne aus den 
fertigen Stucken haben sich vibrierende Preßluftwerk- 
zeuge gui bewährt. Die aus den Formen genommenen 
Teile werden zunächst durch Schleifmaschinen und 
Sandstrahlgebläse geputzt. Die geputzten Stücke wer- 
den geprüft und die unbrauchbaren ausgeschieden. Die 
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Former erhalten nur brauchbare Stücke bezahlt. So- 
dann werden die Teile in Putzirommeln fertiggemacht. 

Die stündliche Arbeitsleistung eines Formers be- 
tragt im Durchschnitt 20 Formen zu je 16 Stücken, eni- 
sprechend einer Tagesleistung von 2880 Stücken bei 
neunstundiger Arbeitszeit. Zum Schmelzen werden bis- 
her noch ölgefeuerte Kippöfen benutzt, jedoch befinden 
sich schon seit einiger Zeit elektrische Oeten im Ver- 
suchsbetriebe, der bald abgeschlossen ist. Die ölge- 
feuerie Oefen werden zu je drei von einem Schmelzer 
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bedient. Außerdem gehört zu zwei Oefen je ein: Hilfs- 
arbeiter. Jeder Ofen schmelzt arbeitstäglich vier 
Chargen zu je 77 kg. Die elektrischen Oefen werden 
täglich sechs Chargen zu je 272 kg schmelzen. Der 
bisherige Versuchsbetrieb der elektrischen Oefen .hat 
gezeigt, daß diese bedeutend billiger arbeiten als die 
Oelöfen. Die Ersparnis gegenüber dem Oelbetrieb be- 
trägt 38%, wenn das geschmolzene Metall unmittelbar 
in Formen vergossen wird, und 70%, wenn Blöcke er- 
zeugt und diese wieder eingeschmolzen werden. Fi. 
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Allgemeines. 


Seekriegsrecht. Ein Aufsatz in ,Marineblad”* vom 
15. Juli 1921 behandelt „Die noch ungelöste völkerrecht- 
hche Frage der Umwandlung von Kautffahricischiffen in 
Kriegsschiffe in offener See“, 


England. 


Monitore. Die Admiralität hat sämtliche Monitore 
auf die Reserveliste gesetzt; zur Zeit sind vierzehn von 
ihnen noch im Dienst. „Terror“ und „Erebus“ haben 
38,1 cm-Geschutze, auch „Marshall Soult“ und „Mar- 
shall Ney“ waren ursprünglich so armiert. Vier wei- 
tere Monitore vom „Warrior“-Typ, „Lord Clive“, „Sir 
John Moore“, „Sir Thomas Picton“ und „Earl of Peter- 
borough”, führen 30,5 cm-Geschütze, der Rest hat 15/2 cm 
mit Ausnahme der Norwegen abgekauften „Gorgon“, 
die 24 cm-Geschutze tragt. Während des Krieges hat 
die englische Marine insgesamt etwa 40 Monitore oder 
fur ähnliche Zwecke vorgesehene Küstenverteidigungs- 
schiffe erbaut oder erworben. Die wertvollen Dienste, 
die sic leisteten, gehoren der Geschichte an. Es ist 
keine Uebertreibung, wenn behauptet wird, daß ihr un- 
erwartetes Erscheinen an der belgischen Küste und ihr 
scharfes Bombardement auf den rechten deutschen 
Flugel in den schicksalsschweren Tagen des September 
und Oktober 1914 den Druck der deutschen Truppen 
auf die nur dunnen englischen Linien, denen bereits ein 
schwerer Zusammenbruch drohte, beträchtlich ver- 
minderte. 

Als regulare Flotteneinheit ist der Monitor nafür- 
lich nur von untergeordneter Bedeutung. Trotzdem hat 
er gelegentlich auch gegen Kriegsschiffe mit Erfolg ge- 
kämpft. Sein eigentlicher Zweck ist Kustenangriff und 
Kustenverteidigung; er ist eigentlich nur eine bewegliche 
Geschutzplatiform, und seine Defensiveigenschaften be- 
schränken sich auf den Schulz der Artillerie. Da er 
an taktischen Unternehmungen zur See ohnehin nicht 
teilnehmen kann, ist seine Geschwindigkeit niedrig. Man 
glaubt tatsächlich, daß einige der älteren Monitore, die 
nach den Dardanellen gesandt wurden, nicht imstande 
gewesen wären, gegen die Strömung in der Meerenge 
anzudampfen, wenn sie so weit gekommen wären. Aber 
doch sind sie bei manchen Gelegenheiten sehr nützlich 
gewesen, bei denen die Linienschiffe versagten, z. B 
fur die Beschießung der Dardanellenforis, bei der das 
direkte Feuer der Linienschiffe einfach Munitionsver- 
schwendung war. Man mußte Steilfeuer anwenden; mit 
schweren Haubitzen bestückte Monitore hatten infolge- 
dessen wesentlich größere Erfolge zu verzeichnen als 
selbst die „Queen Elizabeth“. (Naval and Military Re- 
cord, 6. Juli 1921.) 


In diesem Frühjahre wurde bekannt, daß die Admi- 
ralität auch die letzten ihr noch verbliebenen Monitore 
einschließlich der mit 30,5 cm- und 35,5 cm-Geschülzen 
armierten zum Verkaufe stellen wollte. Offenbar waren 
sie für die Nachkriegsflotte überflüssig, auch haften die 
meisten von ihnen an den Schiffskörpern und Maschi- 
nen Schäden, deren Beseitigung hohe Kosten verur- 


—— Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


sachen würde. 


Aber „Erebus“ und „Terror“ sind doch 
anders gearlet. 


Beide sind völlig unversehrt, haben 


"ausgezeichnete Kessel und Maschinen und können im 


gewöhnlichen Laufe der Dinge auf ein ebenso langes 
Leben rechnen wie jedes andere Kriegsschiff. Sie sind 
praktisch torpedosicher, führen je ein Paar 38 cm-Ge- 
schütze mit großem Elevationswinkel, der eine unge- 
heuer große Reichweite gibt, und da ihr Tiefgang nur 
3,35 m beträgt, so können sie diese mächtigen Ge- 
schútze in Gewässer tragen, die für große Schiffe un- 
zugänglich sind. Für eine Marine, die, wie die eng- 
lische, oft in abseits liegenden Gegenden eingreifen 
muß, in die das normale linienschiff nicht vordringen 
kann, sind Monitore stets von Wert}. Man sollte deshalb 
„Erebus“ und „Terror“ aus der Abwrackliste wieder 
zurückziehen; England hat größere und teurere Schiffe, 
deren Kostenaufwand besser gespart werden könnte. 
(Naval and Military Record, 13. Juli 1921.) 


Frankreich. 


Französische Marine und englische Kohle. Be- 
zeichnend für die in manchen französischen Kreisen 
herrschende Stimmung gegen England ist ein in „La 
vie maritime“ enthaltener Aufsatz, der auch an dieser 
Stelle Interesse erwecken wird, zumal er deutlich zeigt, 
wohin zur Zeit die französischen Wünsche und Absich- 
ten zielen. Es heißt darin: Als der Dampf sich an die 
Stelle des Windes setzte, als Rad und Schraube das 
Segel ersetzten, geriet die französische Marine gegen- 
über der englischen in einen Zustand der Unterlegen- 
heil, aus dem sie sich nicht mehr zu erheben vermochte. 
Ihrewiger Gegner, die englische Marine, 
hat die Sicherheit des Brennstoffes zu wohlfeilen Prei- 
sen und überdies die unvergleichlich billigeren Ueber- 
seetrachten für sich, so daß ihr die Vorherrschaft ge- 
sichert war — bis zu dem Tage, an dem Deutschland, 
ebenso reich an Kohlen und von größerer Initiative be- 
seelt, den Waffengang mit der Herrin der Meere nicht 
mehr zu fürchten brauchte. Die ersten Taten der deut- 
schen Marine enthüllten in bewundernswerter Weise 
größte Unternehmungslust und hohen Wagemut. Der 
Erfolg war vernichtend; es bedurfte nur kurzer Zeit, 
um England klar zu machen, daß der Dreizack ihm ent- 
glit. Der Vorteil hinsichtlich des Brennstoffes, der 
ihm so gute Dienste gegen die französische Marine ge- 
leistet hatte, blieb gegen das mit Kohlen vollgepfropfte 
Deutschland unwirksam. 


Neuerdings wird viel darüber gestritten, ob England 
den Krieg hätte verhindern können. Der ehemalige 
französische Botschafter in Berlin, Jules Cambon, hat 
fesigestellt, daß es nur eines Wortes seitens der eng- 
lischen Regierung bedurft hätte, um Wilhelm IL auf 
der verhängnisvollen abschüssigen Bahn aufzuhalten. 
Uebrigens ist das auch schon aus dem an König Georg 
von England gerichteten Briefe Poincaré's bekannt, der 
unbeantwortet geblieben ist in einer Zeit, in der alles 
darauf ankam, der ungewissen Haltung Berlins ein Ende 
zu machen. 


- hefern. 
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Bei der. Beurteilung dieses Verhaltens ist es er- 


forderlich, sich über die Notwendigkeiten klar zu werden, 
die ständig die englische Marinepolitik bestimmten. Die 
Meinung hierüber wird täglich fester angesichts der 
wütenden Opposition, die. von der Regierung Lloyd 
Georges in bezug auf die Ruhr- und die Oberschlesien- 
Frage gegen Frankreich getrieben wird. Nur wenige 
sehen den tieferen Grund dazu: England fühlt 
sich in seinem Lebensnerv, der Kohle, 
getroffen ` Sc | | 

Als Fulton seine drei Erfindungen (Dampfboot, Un- 
terseeboot, Torpedo) Napoleon anbot, brachte er zu- 


gleich in einer Denkschrifi zum Ausdruck, daß England 
steis der Feind einer jeden Macht sei, die eine große . 
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England infolge der sozialen Umwälzung, die unerfüll- 
bare Arbeitsbedingungen mit sich bringt, kaum imstande 
sein wird, seinen Eigenbedarf zu decken. Das bedeutet 
in wirtschaftlicher Hinsicht eine Gleichgewichtsver- 
schiebung. England wird gewahr, daß es zu billigem 


‚Preise keine Kohlen mehr erhalten wird, deshalb läßt 


es nicht zu, daß Frankreich sie erhält. England scheint 
sogar in ungeheuerlicher Verirrung soweit gehen zu 
wollen, den Vorteil den Deutschen zukommen zu lassen, 
statt ihn Frankreich zu geben, durch das England sich 
plötzlich beunruhigt fühlt. Darin liegt der Kern der 
englischen Politik! 

Trotz allem bleibt die Schlußfolgerung für Frank- 
reich immer die gleiche: Besetzt es das Ruhrgebiet, er- 
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Abb. 1. Oellransportdampfer „Brennero“ mil Unterwasserschub:” 


Flotte und Kolonien besitzt. In unseren Tagen heißt es: 
Keine große Flotte ohne Kohlen, keine Kolonien ohne 
große Flotiel | 

Regelt sich nun die gegenseitige Lage Frankreichs 
und Englands in bezug auf die Kohle? Wird Frankreich 
die Unabhängigkeit seiner Bewegungen zur See wieder 
erlangen? — Wenn die französischen Floltensachver- 
ständigen bei ‘den Waffenstillstandskonferenzen auch 
nur eine Ahnung von Marinepolitik gehabt hätten, so 
= würden sie nicht 'verabsäumt haben, Marschall Foch 
darauf hinzuweisen, daß die Lebensnotwendigkeit der 
Marine zu allererst Kohlen verlange. Wird die da- 
mals -verpaßte Gelegenheit sich jemals wieder bieten? 

Die größten Kohlenproduzenten sind heute die Ver- 
einigten Staaten und Deutschland. Letzteres ist ge- 
zwungen, Frankreich Kohlen zu seinem Inlandspreise zu 
Die ersteren werden bald unsere Versorgung 


y 


ergänzen und sie im Gleichgewicht halten, während 


hält es die verlangte Genugtuung in Oberschlesien, so 
wird die französische Marine die erste der Welt sein! 
(La vie maritime, 25. Juni 1921.) 


Man sieht, die Ansprüche der französischen „Sie- 
ger“ fliegen hoch; aber man braucht kein Prophet zu 
sein, um behaupten zu können: Frankreichs Marine 
wird nie die erste der Welt sein: Die Schriftleitung. 


Italien. 


 Oeltransportdampfer „Brennero“. Binnen kurzem 
wird auf der Werft in Riva Trigoso (der Societá Esercizi 
Bacini) das erste mit Unterwasserschutz versehene 


‚Schiff eines Handelsschiffstyps vom Stapel laufen. Die- 


ses Fahrzeug, das die italienische Kriegsmarine für ihre 
Hilfsschiffsflotte bauen läßt, soll in ihr als Oeltank- 
dampfer dienen. Die allgemeine Anordnung zeigt Abb. 1, 
Einzelheiten der Bauweise Abb. 2. 
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Hauptangaben für das Schiff: 


Lānge zwischen den Loten 100 m 
Größte Breite . A 18 m 
Breite in der Wasserlinie 16 m 
Seitenhöhe a E Ah gek TECH KAN 
Deplacement (Sommerfreibord) . 10 600 t 
Leergewicht des Schiffes - 3 200 t 
Ledung Ze EK ee a TADO A 
Maschinenleistung . . . 2 . . 2500 DSi 
Probelfahrtsgeschwindigkeit, verlangt . 10,5 kn 
Normale Dauergeschwindigkeit . 9,5 kn 


Gewichtszusammenstellung: 


Schiffsrumpf 2400 t 
CIIU Ze ee N ge? 400 1 
Maschinenanlage 400 t 


Summe 3200 t 


Das Fahrzeug ist als Glattdeckschiff mit Hütte, 
Bruckenhaus und Back nach der höchsten Klasse des 
Registro Navale Italiano gebaut. Es wurde ursprüng- 
lich als gewöhnlicher Frachtdampfer mit Einrichtungen 
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Abb. 2. Oellransporldampfer „Brennero“ 


für etwaigen Transport von Flüssigkeiten entworfen, 
später aber auf Verlangen der Marine für den reinen 
Oeltransport abgeändert. 

Der eigentliche Unterwasserschutz erstreckt sich 
ım mittleren Schiffsteil auf eine Länge von 60 m, also 
uber rund 70% des gesamten Schiffsraumes. Er be- 
steht (vergl. auch Abb. 3) auf jeder Bordseite aus einem 
zylinderförmigen Längsbehälter S (Wallgang), in dessen 
Achse in ganzer Lange ein Rohr C (Absorptionszylin- 
der) eingebaut ıst. Die nach außen liegende Hiille des 
Langsbehalters bildet die gewöhnliche Außenhaut E, 
dıe 14 mm dick und durch Längsträger versteift ist; der 
nach innenbords zu liegende Teil der Hülle ] (ge- 
wissermaßen das Wallgangsschott) -ist 22,5 mm dick 
und ohne Verstarkungen ausgeführt. Das Rohr C hat 
25 m Durchmesser, 8 mm Blechdicke und ist durch 
Querschotten in je 3 m Abstand unterteilt, während die 
Querschotte T des Langsbehálters S in 3X3 = 9 m 
Entfernung voneinander stehen. Die Längsschotte L, die 
senkrechte Außenhaut M und die Innen- und Außenhaut- 
beplattung des Doppelbodens D sind mit dem Wall- 
gangsschott und den Schiffsquerschotten verbunden, so 
dak das ganze System einen in sich festen Schiffsver- 
band bildet. Die Einzelheiten der Konstruktion sind 
möglichst einfach, jedoch dabei möglichst widerstands- 
fähig gegen Minen- oder Torpedoexplosionen ausge- 
fuhrt. 

Der Raum im Längsbehälter S zwischen E bzw. ] 
und dem Rohr C kann als Verbrauchs-Oelbunker, als 
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Oellast- oder auch als Wasserballastbehälter benutzt 
werden. In Friedenszeiten ist natürlich auch das Rohr C 
als Behälter für flüssige Ladung verwendbar. 

Die Wirkung des Behälters S als Unterwasser- 
schutz ist folgende: Erfolgt gegen die Außenhaut E ein 
Explosionsdruck, so ergibt sich, falls S mit Flüssigkeit 
gefullt ist, eine sich allseitig fortpflanzende Drucker- 
höhung, die auf die Wandung des Rohres C als der 
absichtlich schwächsten Stelle des Systems zerstörend 
wirkt, indem sie ein Element dieses Rohres oder meh- 
rere Elemente davon eindrückt. Zahlreiche Versuche 
haben die Richtigkeit dieses Gedankenganges bewie- 
sen. Eine Verletzung der Außenhaut E bleibt infolge 
des Flussigkeitskissens begrenzt, auch wird dadurch 


vermieden, daß sich die Zerstörung ins Schiffsinnere 


fortpflanzt; Wassereinbruch ist dabei auf die verletzte 
Abteilung von S und die entsprechenden Flemente von 
C beschränkt. Selbst in dem sehr ungünstigen Falle, 
daß bei voll beladenem Schiffe und einer sich über 
mehr als 9 m hinaus erstreckenden Verletzung die La- 
dung übergeht, kann die Krángung von etwa 1% ° mit 
gewöhnlichen Mitteln leicht ausgeglichen werden. Die 
Langsbehálter sind an den Enden 
durch Kugelkalotten zur Auf- 
nahme eines längswirkenden 
Wasserdrucks abgeschlossen. 
Ueber den eigentlichen Lade- 
raumen (Zisternen) befinden sich 
1,2 m hohe und 9,5 m breite, ge- 
hörig unterteilte Ausdehnungs- 
zellen. > 
Das Schiff ist im ganzen nach 


dem Isherwood-System gebaut 
und unterscheidet sich von die- 
sem nur insoweit, als seine 


Figenart bedingt. 

Als Maschinenanlage ist eine 
Dreifachexpansionsmaschine an- 
geordnet; zwei ölgeheizte Was- 
serrohrkessel liefern den nötigen 
Dampf. Gesamte  Heizfláche 
680 qm, Dampfdruck 13,6 Atm. 

Ueber die Ladungseinrichtun- 
gen ıst folgendes zu bemerken: 
Im Raume vor der Kesselanlage 
sind zwei Pumpen für die Oel- 
ladung aufgestellt; Leistung je 
350 + stundlich. Zwei Hauptrohre 
mit je 280 mm Durchmesser liegen oberhalb des 
Doppelbodens, je eins nahe dem St.B.- und B.B.- 
Schutzbehälter S; ein Rohr gleichen Durchmessers ist 
auf Deck verlegt und mit seitlichen Ausgußöffnungen 
versehen. Für die flüssige Ladung — je nach ihrer 
Dichtigkeit — sind bestimmt: 

a) alle Mittelraume zwischen Spant 8% und 15 so- 
wie zwischen Spant 24 und 35; 

b) die seitlich durch die Schutzbehälter gebildeten 
sowie die über ihnen liegenden Räume; von diesen 
letzteren sind jedoch ausgenommen die Räume zwischen 
Spant 16 und 23, d. h. die über dem Maschinen- und 
Kesselraum; 

Cl die Seitenzellen zwischen Spant 11 und 13 sowie 
zwischen Spant 33 und 35. 


Als Oelbunker für den Kesselbetrieb ist der Mittel- 
raum vor dem Pumpenraum vorgesehen. Mit beson- 
derer Pumpe kann das Oel aus den übrigen Behältern 
in diesen Oelbunker übergeführt werden. Als Speise- 
wasserbehälter dienen die Doppelbodenzellen unter 
dem Maschinen- und dem Kesselraum, als Ballast- 
wasserbehälter bei leerem Schiffe die Räume unter b), 
für etwaige Zuladung der Vorschiffsraum zwischen 
Spant 35 und 38 sowie der Decksraum zwischen Spant 
24 und 27 mit alleiniger Ausnahme des darin von der 
Kombuse in Anspruch genommenen Raumes. 

An Hilfseinrichtungen sind natürlich alle wegen der 
Feuergefährlichkeit der Ladung besonders notwendigen 
Schutz- und Löscheinrichtungen vorgesehen neben den 
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auch. im gewöhnlichen Schiffsbetrieb üb- 
lichen Ausrüstungsgegenständen usw. Für 
den Kriegsfall sind Unterbauten für je zwei 
12 cm-Geschütze L/45 auf Back und 
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Teile des Schiffs untergebracht. 

Im Entwurf befindet sich noch ein wel- 
teres gleichartiges Schiff mit folgenden 
Hauptangaben: Länge zw. d Loten 109 m, 
Seitenhöhe 9,15 m, Deplacement (Sommer- 
freibord) 11700 t, Ladung 8200 t, Maschi- 
nenleistung 2500 PS, Schiffsgeschwindig- 
keit BAR kn. (Rivista Marittima, Juliheft 
1921.) | 


Montante laterale 
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+ Spanien. 


Linienschiff „Jaime 1.“. Das Linienschiff 
„Jaime I.“ hat als letztes von drei Schiffen 
einer Klasse, die bei verhältnismäßig ge- 


nen 


Schiffe gezeigt. Abge- 
sehen von den Ueber- 
dreadnoughts und ihren 
Geschützungeheuern kön- 
nen die drei Schiffe als 
Einheiten eines starken 
Typs angesehen werden 
und sind zur Zeit jeden- 
falls die bei weitem AS 
stärksten Schiffe der 7 
kleinen Marinen Euro- 
pas. (Naval and Military 
Record, 6. Juli 1921.) 
„Shipbuilding and Ship- 
ping Record“ vom 16. Juni 
1921 gibt die Länge zu 
132 m an und ermöglicht im 


ringer Wasserverdrángung bemerkenswerte Ser 
taktische Eigenschaften in sich vereint, die 3 35 See 
letzten Probefahrten erledigt, die ihren $7 
Höhepunkt in einer sechsstiindig forcierten 21.3 5 
Fahrt fanden und durchgehends sehr be- la 
friedigt haben. Vier Läufe an der ge- 
messenen Meile gaben als Mittel 20,028 kn = ` 
Geschwindigkeit und 23357 k > 
WPS Leistung bei 403 Um- d ge 
drehungen der Schiffsschrau- ` e AD 
ben. Hauptabmessungen: Ao — T, d 
Länge 139,9:m, Breite 24 m, O E Ee, 
Tiefgang 7,77 m, Verdrängung wird Sa AA 
15700 tł, Leistung bei 19,5 kn A äi 
Geschwindigkeit 15500 PS, f A a e 
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Abb.3. Oeltransportdampfer „Brennero“ mil linlerwasserschutz (Maße in mm) 
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übrigen folgende Ergänzungen: Die auf vier Schrauben 
arbeitende Parsonssche Turbinenanlage umfaßt: eine 
Hochdruck-Vorwärts- und zwei Hochdruck-Riickwarts- 
turbinen, eine Mitteldruck- und zwei Niederdruck-Vor- 
wärtsturbinen, zwei Niederdruck - Rückwärtsturbinen. 
Die Schrauben machen minutlich 365 Umdrehungen, die 
zwölf Kessel sind vom Yarrow-Typ, Kohlen-Fassungs- 
vermögen 1900 t, Fahrtstrecke 5000 engl. Meilen. Als 
Bewaffnung gibt die genannte Zeitschrift an: acht 30 cm- 
Geschütze 1/50 in vier Doppelturmen mit 230 mm Pan- 
zerdicke, zwanzig 10 cm L/50, davon zehn auf St. B. 
und zehn auf B.B. angeordnet, zwei 4,7 cm-Halb- 
maschinenkanonen, zwei Maschinengewehre, zwei 
7,5 cem-Landungsgeschütze. Die Besatzung umfaßt 
710 Kopfe. | 


Vereinigte Staaten. 


Linienschiff „Washington“. Marinesekretär Denby 
hat dem dritten in Camden gebauten und turboelek- 
Irısch angetriebenen Linienschiffe den Namen „Wa- 
shington“ gegeben. Der Stapellauf soll Anfang Sep- 
lember stattfinden. „Washington“ hat eine Lange uber 
alles von 624 (190,19 m), eine Breite von 97 3%” 
(29,63 m), einen Tiefgang von 20 6” (9,29 m), 32000 t 
Wasserverdrangung und 21 kn Konstruktionsgeschwin- 
digkeit. Das Schiff wird acht 16”- (40,6 cm-) Turmge- 
schütze, 14 Stück 5”- (12,7 cm-) Geschülze als Mittcl- 
arhllerie und vier 3%- (7,6 cm-) Flugzeugabwehrge- 
schütze erhalten, denen sich noch vier sechspfundige 
Salutkanonen anschließen. (Army and Navy Journal, 
16. Juli 1921.) | 

Verkauf alter Kriegsschiffe. Die alten Linienschiffe 
„Maine“, „Missouri“ und „Wisconsin“ sollen meistbie- 
tend verkauft werden. ` Maine” (12500 t, Länge über 
alles 393 11” 1120,066 ml, Stapellauf 1901) wurde zum 
ersten Male am 29. Dezember 1902 in Dienst gestellt, 
„Missouri“ (Abmessungen wie „Maine“, Stapellauf 
28. Dezember 1901) am 1. Dezember 1903. „Wisconsin“ 
ist über alles 373 10” (113,942 m) lang und hat 11552 ł 
Verdrängung; sic lief am 26. November 1898 vom Stapel 
und wurde am 4 ‚Februar 1901 in Dienst gestellt. 

Auch die Kreuzer „Cincinnati“, „Marblehead“, 


„Minneapolis“ und „Raleigh“ sowie die Kanonenboote 


„Castine“ und „Yorktown“ sollen zum Verkauf gestellt 
werden, und man will den Verkauf nicht mehr verwend- 
barer Schiffe fortsetzen, bis alles Veraltele ausgemerzt 
ist. Bisher sind schon 166 Fahrzeuge verkauft worden, 
wobei es sich allerdings zum großten Teil um kleine, 
zur Unterseebootsverfolgung in Gebrauch qewesene 
Schiffe handelte. (Army and Navy Journal, 9. Juli 1921.) 


Geheimhaltung. Eine Marineverordnung hebt die 
Zensur über Aeußerungen und schrifistellerische Arbei- 
ten von Marineoffizieren auf. Uneingeschrankte Acuße- 
rungen oder Veröffentlichungen von Tatsachen oder 
Meinungen können jedoch als Verstoß gegen die Man- 
neszucht bestraft werden. Die Offiziere werden ge- 
warnt, die auswärtige Politik der Regierung zu erörtern 
oder etwas zu sagen bzw. zu schreiben, was auslän- 
dische Regierungen kranken könnte. Unterzeichnete 
Abschrifien von Aufsätzen haben die Verfasser der 
Nachrichtenstelle zu den Akten zu geben; sie bleiben 
dafür verantwortlich. (Manchester Guardian, 16. Juni 
1921.) | 


Lufifahrtange'egenheiten. Das größte Luftschiff der 
Welt, das in England für die amerikanische Marine ge- 
baute Schiff „R38“, hat am 23. Juni 1921 seine erste 
Probefahrt gemacht, die 6% Stunden dauerte. Vor der 
llebergabe an die amerikanische Besatzung sollen noch 
mehrere längere Probefahrten gemacht werden, an die 
sich dann vor der Uleberfihrung über den Atlantik nach 
Lakehurst (N. LU einige weitere Uebungsflüge mit 
amerikanischem Personal anschließen werden. Als Er- 
gebnis der mit „R38“ gemachten Erfahrungen wird ein 
verbesserter und vergrößerter Luftschifftyp mit. einem 
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‘Dauernd wird nach einem billigen Ersatze für 


Gasfassungsvermögen von 113 000 ¿bm (gegen 76 400 
cbm bei ,R38') vorbereitet. (Naval and Military Re~ 
cord, 29. Juni 1921.) | 


Flugzeugbombe oder Schlachischiff? So oft eine 
neuartige, staunenerregende Angriffswaffe entwickelt 
ist, wird ihr, wie die Marinegeschichte lehrt, eine über 
ihr’ Vermögen hinausgehende Vernichtungskrafi ange- 
dichtet. So war es beim Torpedo, bei dem Torpedo- 


boote, dem Zerstörer, so war es auch bei der Dyna- 


mitkanone und dem Unterseeboote. Heute befindet 
sich das bombenwerfende Flugzeug in gleicher raar 
je 
großen Kampfschiffe gesucht, und es ist nur natürlich, 
daß selbst ein kleiner Anfangserfolg sich in der öffent- ` 
lichen Meinung ungeheuer vergrößert; der Wunsch ist 
eben der Vater des Gedankens. Beim Laien ist das 
alles verständlich; aber daß technisch erfahrene Offi- 
ziere sich so oft in das Gebiet der Prophezeiungen 
hinein verlieren, gibt zu denken. Jeder, der die Aus- 
fälle der Admiräle Fisher und Percy Scott gegen die 
Linienschiffe gelesen hat, muß verwundert gewesen 
sein, wohin das feine Verständnis enischwunden ist, das 
sonst stets die ehemaligen Zöglinge der Militar- und 
Marineschulen ausgezeichnet hat. `: 


Heer und Marine stehen im Begriffe, die Frage zu 
lösen, ob das Schlachtschift der Zukunft im Wasser 
oder in der Luft schwimmen wird. Man hat erzählt, das 
bisherige Schlachtschiff sei erledigt; die Marine aber 
meint, das schwere, auf dem Wasser schwimmende, 
schwerarmierte Schiff habe niemals mehr Lebenskraft 
und Lebensfähigkeit gezeigt als heute und werde auch 
künftig seine vorherrschende Stellung behalten. Die 
jetzt im Gange befindlichen Versuche werden voraus- 
sichtlich diese viel umstrittene Frage schnell lösen. ` ` 


Der erste dieser Versuche galt . der Versenkung 
eines der ausgelieferten deutschen Unterseeboote; bei 
diesem wie bei den folgenden Versuchen arbeiteten 
bzw. arbeiten Heeres- und Marineflieger zusammen. 

Der nächste Versuch soll dem Aufsuchen der 
„Jowa“ durch Luftfahrzeuge gelten, und zwar innerhalb 
des Gebiets von der Einfahrt zur Delaware-Bucht bis 
Kap Hattens in einem Radius von 100 sm seewäris. 
Die „Jowa“ wird von der in mehreren Meilen Abstand 
fahrenden „Ohio“ aus drahtlos gesteuert und soll, so- 
bald die Luftfahrzeuge sie gefunden haben, von ihnen 
mit blinden Bomben beworfen werden, um zunächst zu 
ermitteln, welche Fähigkeit zur Feststellung erzielter 
Treffer den Flugzeugen innewohnt. Später soll „Jowa“ 
den schweren Geschützen der Flotte als Zielscheibe 
dienen. WW ' 

Hierauf soll einer der ehemals deutschen Torpedo- 
bootszerstorer als Bombenscheibe dienen und beim 
Angriff mit 115 kg-Bomben möglichst zum Sinken ge- 
bracht werden; zwei dieser Zerstörer wurden schon als 
Scheibe für Unterseeboote verwandt, die übrigen sollen 
als Scheiben für amerikanische Zerstörer benutzt 
werden. dës | 

Im Anschlusse daran kommen die Bombenversuche 
der Heeres- und Marineluftfahrzeuge gegen den früher 
deutschen Kleinen Kreuzer „Frankfurt“ und das Linien- - 
schiff „Ostfriesland“. Alle ehemals deutschen Schiffe. 
werden zum Sinken gebracht, wenn nicht durch Bom- 
ben oder Geschützfeuer, so durch Unterwassertrefter. 
Die Versuche dienen zur Bestimmung des Einflusses von. 
Geschútzfeuer und Luftbomben auf Konstruktion und 
Material der verschiedenen Schiffe, ferner zu taktischen 
Untersuchungen über das Aufsuchen eines Gegners und 
zu Feststellungen über die Treffgenauigkeit. Sie sollen 
streng systematisch durchgeführt werden. Nach jedem 
Angriffe werden die beschossenen Fahrzeuge durch 
Sachverständige untersucht, um ein genaues Bild von 
den einzelnen Explosionswirkungen zu erhalten. Von 
Interesse wird auch der Versuch sein, funkentelegra- 
phisch Verbindung zwischen Luftfahrzeug und Kiisten- 
station sowie zwischen den Flugzeugen untereinander 
herzustellen und dabei Störungen auszuschalten, um so 
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eine Könsenfrähen der Luftfloftille über dem Gegner 
zu ermöglichen. 

Wenn der Chef der Luftstreitkräfte für die Allantik- 
flotte für alle Versuche nur einen Tag zu benöfigen 
glaubt, so wäre eine solche Ueberstürzung, die nur bei 
Hintansetzung der wissenschaftlichen Gesichispunkte 
möglich wäre, wertlos. Die Marine muß die Wirkung 
der einzelnen Bomben genau kennen und wissen, wie 
viele Treffer ein Flugzeug erzielen kann. 


zuwerfen, wenn eine 115 kg-Bombe genügt, um ihn zu 
versenken. Infolgedessen werden die Flugzeuge gegen 
Zerstörer und Unterseeboote nur kleine Bomben ver- 
wenden und feststellen, welchen Schaden diese ange- 
richtet haben. Auch auf „Frankfurt“ und „Ostfriesland“ 
sollen zu dem gleichen Zwecke zunächst nur kleine 
Bomben abgeworfen werden. Durch diese. ausgedehn- 
ten Versuche soll folgendes festgestellt werden: 


‚1. Die Fähigkeit der Luftfahrzeuge, in der Küsten- 
zone operierende Schiffe zu stellen und eine zu einem 
-erfolgreichen Angriffe genügende Zahl von Flugzeugen 

auf sie zu konzentrieren; 


2. die Treffermöglichkeiten auf ein fahrende, ma- 
öykerfählges. aber nicht mit Lufiverteidigungsmitteln 
versehenes Schiff; 

3. die Beschädigungen, die Schiffe verhältnismäßig 
moderner Bauart durch Treffer verschiedener Bomben- 
arten und verschiedenen Bombengewichts erleiden; als 
anzugreifende Ziele dienen Linienschiffe, Kleiner Kreu- 
zer, ‚Zerstörer, Unterseeboot. 


- 4. Durch die Vornahme dieser Versuche auf hoher 
See soll die Wirkung der Flugzeugangriffe auf See- 
schiffe natürlicher dargestellt werden, als dies gegen 
ein auf flachem Wasser verankertes Schiff möglich: ist. 

5. Auf Grund der Versuchsergebnisse sollen Unter- 
lagen zur Aufstellung von Vorschriften für die Angriffs- 
taktik der Luftfahrzeuge gegen Schiffe geschaffen wer- 
den. 

Bemerkt muß werden, daß die vorbezeichneten 
Versuche den Gebrauch von Maschinengewehren gegen 
ungeschütztes Personal sowie die Wirkung von Gas-, 
. Brand- und Rauchbomben unberücksichtigi lassen. 


SDE... 


Kl. 74d. Nr. 334229. Einrichtung zur une 

SCHER von Schall. Signal-Gesellschaft m. b. H. 
ie 

Diese Erfindung betrifft eine Einrichtung zur Rich- 
tungsbestimmung von Schall durch eine zur Richtungs- 
bestimmung geeignete Empfangsanlage, die infolge 
ihrer, Unterbringung Lagenänderungen unterworfen ist. 
Das Neue bei ihr besteht in einem an dem bekannten 
Ort angeordneten Hilfsgeber. Handelt es sich um die 
-Ortsbestimmung mit mehreren voneinander entfernten 
Empfängeranordnüngen, so wird die Einrichtung so ge- 
troffen, daß diese: mit jeweils für die zugehörige Emp- 
fängeranordnung wechselweise als Richtungsgeber die- 
nenden Sendern versehen sind. 


Kl. 42c. Nr. 300751. Fernrohr mit Fernüber- 
. tragung auf einen Scheinwerfer zum Gebrauch auf 
Schiffen. Dr. Hermann Anschütz-Kaempfe 
mühlen bei Kiel. 


Das neue Fernrohr ist Zur 
'Schiffsschwankungen .mit einem. Kreiselapparat ver- 
sehen, und. mittels einer elektrischen Gleichlaufsteue- 
rung mit einem Scheinwerfer derartig verbunden, daß 
die Achse des Scheinwerfers stets auf denselben Punkt 
selbsttätig eingestellt wird, auf den der Beobachter das 
Fernrohr richtet. 
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Es ware. 
zwecklos, eine 900 kg-Bombe auf einen Zerstörer ab- 


Patent-Bericht 


dert wird. Durch ein im un- 


in Neu- 


Ausschaltung der ` 
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Der erste Versuch am 21. Juni 1921 brachie das 


früher deutsche Unterseeboot „U 117“ durch eine 75kg- 


Bombe, die aus 335 m Höhe abgeworfen wurde, sechs 
Sekunden nach erfolgter Explosion zum Sinken. 
(Scientific American, 2. Juli 1921.) 

Nach einer Reutermeldung aus New York ist das 
vormalige deutsche Panzerschiff „Ostfriesland“ bei 
Abwurfversuchen mit Flugzeugbomben durch drei Bom- 
ben von je 1000 Pfund versenkt worden. {Berliner Lo- 
kalanzeiger, 22. Juli 1921, Abendausgabe.) 

Laut „Chicago Tribune“ waren die am 30. Juni ge- 
machten Angriffe der Marine- und Armeeflugzeuge auf 
die mit 5 kn Fahrt drahtlos gesteuerte „Jowa“ weniger 
erfolgreich als erwartet. Von 80 geworfenen Bomben 
traf nur eine. (Times, 4. Juli 1921.) 

Die Mitteilung des Marineamtes über die Versen- 
kung von „U 117“ lautet: „Das ehemals deutsche 
U-Boot „U 117“ sank heute, 60 sm von Hampton Roads, 
infolge Fliegerbombenwurfs in 16 Minuten. Eine Staffel 
von drei F5L-Flugzeugen versenkte das U-Boot mit 
12 Bomben in zwei Angriffen. Der erste Angriff war 
um 10 Uhr 23. Dabei wurden drei Bomben geworíen. 
Keine von ihnen traf das Ziel direkt. Sie kamen ihm 
aber sehr nahe. Der zweite Angriff derselben drci 
Flugzeuge auf dem Rückfluge war um 10 Uhr 32. Da- 
bei wurden neun Bomben aus etwa 366 m Höhe gewor- 
fen. Ein direkter Treffer saß unmittelbar hinter dem 
Kommandoturm. Die acht anderen Bomben fielen 
wenige Meter von dem Fahrzeuge Um 10 Uhr 38 
tauchte der Bug des Unterseebootes unter, um 10 Uhr 39 
der Kommandoturm. Um 10 Uhr 39 ging das Untersee- 
boot unter. Unmittelbar darauf stürzte Oberstlt C. C. 
Culver, der ein Armeeflugzeug flog, dicht bei dem 
Dampfer „Henderson“ ab. Er und sein Flugzeug wur- 
den von der Marine geborgen.“ — Sowohl „U 117“ als 
auch die von einer Division Zerstörer in 29 Minuten mit 
39 Schuß (davon 19 Treffer) in den Grund geschossenen 
ehemals deutschen U-Boote „U 140“ und „U 48“ lagen 
vor Bug- und Heckanker. „U 111“, das gleichfalls als 
Scheibe bei Bombenübungen dienen sollte, war am 
18. Juni leck gesprungen und in 9 m Tiefe 3 sm von 
Kap ey gesunken. (Army and Navy Journal, 25. Juni 
1921. 
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Kl. 46a. Nr. 333 300. Einspritzvorrichtung für Diesel- 
motoren. Bernhard Stein in Berlin-Friedenan. 


Gegenstand dieser Erfindung ist eine Einspritzung 
fur Dieselmotoren, bei denen der Brennstoff mit Luft 
gemischt durch die Zerteilflache getrieben und zu einer 
offenen Düse geführt wird. Das Neue besteht darin, 
daß die Einspritzluft von dem in Raum 2 lagernden 
Brennstoff einen Teil durch Kanal 5 auf diperem u 
vor die Mündung der offenen 
Düse 4 fördert, während der 
zurückbleibende Brennstoff mit 
Luft aus demselben Vorrats- 
raum 2 über die Zerteilfläche 3 
zur offenen Düse 4 geschleu- 


mittelbar zur Düse führenden 


Kanal 5 angeordnetes, selbsttätiges Ventil oder dgl. 
kann dabei Brennstoff durch diesen Kanal nur zu 
- Beginn der Einblaseperiode hindurchtreten. Durch die 


neue Einrichtung soll die Zündung sowohl bei kleinen 
Brennstoffmengen, wie auch bei größeren Mengen 
sicher bewirkt werden. 


Kl. 65a. Nr. 334 748. Unterseeboot, bei dem zwi- 
schen einem Kessel- oder Maschinenraum und dem an- 
schließenden Bootsraum sowie zwischen zwei Kessel- 
räumen ein besonderer druckfester, zur Zufuhr der Ver- 
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brennungsluft und zur Abführung der Abgase dienen- 
der Raum vorgesehen ist. Fried. Krupp Akt.-Ges. Ger- 
maniawerft in Kiel-Gaarden. 


Nach dieser Erfindung werden die besonders vor- 
gesehenen druckfesten, zur Zufuhr der Verbrennungs- 
luft und zur Abfuhrung der Abgase dienenden Zwi- 
schenraumen so eingerichtet, daß sie geflutet werden 
können. Dadurch wird der Vorteil erreicht, daß die 
Zwischenräume nach Bedarf auch zeitweise geflutet 
werden können, wenn zZ. B. bei der Unterwasserfahrt die 
Kessel- oder Maschinenräume und mit diesen zugleich: 
die zugehörigen Begrenzungsschotten eine so hohe 
Temperatur erhalten, daß sie zwecks Untersuchung der 
ın ihnen: untergebrachten Einrichtungen nicht befahren 
werden können. ‚In diesem Falle kann durch das Fluten 
cine Abkühlung der Räume sowie ihrer Begrenzungs- 
schotte bewirkt werden. 


Kl. 65f. Nr. 334 445. Vorrichtung zum seibstiätigen 
Einrücken von Klauenkupplungen, die zur Verbindung 
von zwei sich gleichsinnig drehenden Wellen dienen, 
insbesondere für Schiffsmaschinen. Fried. Krupp Akt.- 
Ges. Germaniawerft m Kiel-Gaarden. 

Die neue Vorrichtung soll dazu dienen, die Ein- 
ruckung der Kupplung während des Betriebes selbst- 
tätig zu bewirken, sobald sich die beiden Wellen in 
Kuppelstellung befinden. Das Neue besteht darin, daß 
die beiden Wellen durch Nockenscheiben auf ein Ge- 
stänge einwirken, das 
bei Vorhandensein der 
Kuppelstellung ‚beider 
Wellen eine zum Ein- 
rücken der Kupplung er- 
forderliche Triebkraft 
auslöst und dadurch das 
selbsttätige Einrücken 
der Kupplung herbei- 
führt. Zu diesem Zweck 
ist die Einrichtung so 
getroffen, daß auf den 
zu kuppelnden Wellen C 
und D Nockenscheiben E 
undF befestigt sind, deren 
Nocken sich, in achsialer 
Richtung geschen, überdecken, wenn die Wellen sich in 
Kuppelstellung befinden und daß von den Nockenschei- 
ben bewegte Stempel N auf ein deren Enden verbin- 
dendes Querstuck M einwirken, dessen Bewegung, so- 
weit sie parallel zu seiner Längsachse erfolgt, auf den 
Schieber g eines Hilfssteuerzylinders Q g übertragen 
wird, der einem Druckmittcl den Weg zu einem die 
Einruckung der Kupplung bewirkenden Kraftzylinder O 
stoßweise freigibt. Ein zweiter, mit der verschiebbaren 
Welle D in zwangläufiger Verbindung stehender Hilfs- 
steuerzylinder Rr dient dazu, unter Umgehung der von 
dem Querstuck gesteuerten Hilfssteuerzylinder Qg dem 
Druckmittel cinen unmittelbaren Weg in den Kraftzylin- 
der O freizugeben und dadurch das Ineinanderschieben 
beider Kupplungshälften in einem Zuge zu bewirken. 
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Kl. 14c. Nr. 354 358. Regelungsvorrichtung für 
a ee Vereinigte Dampfturbinen-Gesellschaft 
.b. H. in Berlin. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich um eine Re- 
gelungsvorrichtung für Dampfturbinen, deren Leistung 
abhängig von einem mit einem Ort veränderlichen Druck- 
kes verbundenen Membrandruckregler unter Zwischen- 
wirkung einer Hilfmaschine eingestellt wird. Das We- 
sentliche bei ihr besteht darin, daß die Membrane nach 
jeder, durch cine Druckveränderung hervorgerufenen 
Ve rstellung in ihre Nullage zurückgeführt wird. Die 
Rückführung der Membrane des Druckreglers soll durch 
den sich in der Druckkammer eines von dem Druck- 
realer gesteuerten Kraftkolbens jeweils einstellende 
Flüssigkeitsdruck bewirkt werden. Dabei ist der Druck- 
regler mit einer Differentialmembrane versehen, auf 
deren größte Fläche der Flissigkeitsdruck der Druck- 
kammer des von dem Druckregler gesteuerten Kraft- 
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kolbens EC Die Einrichtung Kann auch so ge- 
troffen werden, daß der von dem Druckregler gesteu- 
erte Kraftkolben unter Zwischenwirkung einer weiteren 
ES die Verstellung der Dampfreglungsorgane 
einleite 


Kl. 65a. Nr 334 690. Lotsen- 
leiter. Firma Carl Dornte in Ham- 
burg. 

Bei der neuen Leiter sind die 
Sprossen e in Wandungen d be- 
festigt, die mit Bohrungen zur 
Durchführung der Seile a ver- 
sehen sind. Durch Klemmschran- 
ben d, können die Sprossen auf en 
diesen Seilen befestigt werden. Infolge der Gestalt 
der Wangen werden. die Sprossen beim Anlegen an 
die Bordwand von diesen freigehalten. 


Kl. 65a. Nr. 334 691. Anordnung für Schleppelek- 
troden bei Stromlinientelegraphie. Siemens & Halske 
Akt.-Ges. in Siemensstadt bei Berlin. 


Diese Erfindung betrifft” eine Anordnung von 
Schleppelektroden bei Einrichtung zum Kennzeichen 
von FahrwasserstraBen durch wechselstromdurchflos- ` 
sene Leitungen. Das Wesentliche bei ihr besteht darin, 
daß an jeder Seite des Schiffes eine oder mehrere 
Schleppelektroden vorgesehen sind. Damit die Elek- 
troden voneinander den richtigen Abstand haben, wer- 
den sie gegeneinander oder gegen den Schiffskörper 
abgesteift Zum Zweck des Auseinanderspreizens bei 
der Fahrt des Schiffes konnen die: Elektroden ` mit 
drachenartig wirkenden, schrägen Flächen versehen 
werden. Dabei konnen dann diese schrägen Flächen, 
um einen möglichst großen Unterschied in der Spannung 
der aufzunehmenden Stromlinien zu erhalten, zweck- 
mäßig ebenfalls als Elektroden ausgebildet sein. 


Kl. 65a. Nr. 334689. Vorrichtung, um getauchte 
Unterwassertahrzeuge in einer bestimmien Tiefe schwe- 
bend in der Ruhelage zu halten. Wilhelm Wels in Ber- 
lin-Mariendorf. 


Gemäß dieser Endung wird an einem dünnen 
Schleppseil eine Kette von nicht zu geringem Gewicht 
und einer geeigneten Länge auf den Grund herunterge- 
lassen. Entsprechend dem geringen Auftrieb, den man 
dem Boot läßt, treibt dieses dann so weit hoch, daß es 
so viel von der Kette vom Boden hochhebt, als seinem 
Auftrieb entspricht. Dadurch, daß mehr oder weniger 
von dem Schleppseil eingeholt wird, kann man be- 
wirken, daß das Boot sinkt oder steigt. Um bei einem 
etwaigen Festhaken der Kette oder des Seiles auf dem 
Grunde das Boot freizubekommen, ‚Ist eine Schneide- 
vorrichtung vorgesehen. 


Kl. 46b. Nr. 332268. Ach- 
senregler zur selbstiátigen An- 
passung des Zeitpunktes des 
Beginnes der Brennstofiein- 
spritzung an die eingespritzte 
Brennsioffmenge. Karl Letzner 
in Wien. 


Gegenstand dieser Erfindung 
ist cine Einrichtung, durch 
welche der Zeitpunkt der Ein- 
spritzung mit Hilfe des zur 
Regelung der Brennstoffmenge ` 
verwendeten Regulators selbst- 
tätig verstellt wird. Das Neue besteht darin, daß 
die Fliehgewichte in bekannter Weise nicht nur das 
äußere Exzenter E auf dem inneren e, sondern auch 


den Aufkeilwinkel des letzteren auf der Exzenter- 
welle W verändern. 
Kl. 74d. Nr. 234104. Verfahren und Vorrichtung 


zur Feststellung der Lage eines Signalortes. 

& Halske Akt.-Ges. in Siemensstadt b. Berlin. 
Diese Erfindung betrifft ein Verfahren zur terrestri- 

schen Navigation bei unsichtigem Wetter, bei dem 
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Be mit der Abgabe eines akustischen Signals 
auf funkentelegraphischem Wege eine Zeitanzeige die- 
ser Angabe erfolgt und aus den verschiedenen Zeil- 


punkten des Eintreffens dieser Signale an zwei Emp- 


fangerstationen die Lage des Sig- 
nalortes festgestellt wird. Das 
Wesentliche des neuen Verfah- 
rens besteht darin, daß vor Ab- 
gabe des durch eine Explosions- 
wirkung hervorgerufenen akustj- 
schen Signals ein gieichmäßiger 
Zug elektrischer Wellen ausge- 
sandt und dieser durch die Explo- 
sionswirkung des Sprengkörpers 
selbsttätig unterbrochen wird. Zu diesem Zweck ist ein 
Teil. des Einschaltestromkreises der funkentelegraphi- 
schen Station derart zu den Sprengkörpern angeordnet, 
, daß er bei der Explosion zerrissen wird. Dabei ist um den 
Sprengkörper eine in den Einschaltstromkreis der fun- 
kentelegraphischen Station eingeschaltete Spule gelegt. 
In diesem Fall soll eine Schaltvorrichtung benutzt wer- 
den, die nach Art einer Doppeltaste ausgebildet ist, bei 
deren anfänglichem Niederdrücken der Stromkreis der 
funkentelegraphischen Station, bei weiterem Nieder- 
drücken : der Stromkreis des Glühzünders für den 
Sprengkörper eingeschaltet wird. Der erste ruhende 
Kontakt dieser Schaltvorrichtung kann derartig ausge- 
bildet werden, daß er nur bei verhältnismäßig größerer 
Kraftanstrengung den letzteren Gluhzúunder des Spreng- 
korpers einschaltenden Kontakt angedrückt anrührt. 


Kl. 46a. Nr. 326 994. Verfahren zum Betriebe von 
eg Frank Preston Davies in Berlin- 
ege 

Nach dieser Erfindung wird dem Gemisch von Luft 
und Brennstoff am Ende der die Zundungstemperatur 
noch nicht hervorrufenden Kompression des Arbeits- 
. kolbens plötzlich über den die Zundungstemperatur her- 
vorbringenden Druck hinaus eine hohe Zusatzpressung 
verliehen, welche die Selbstentziindung des Gemisches 
fungsdruck herbeifuhrt. Auf diese Weise wird eine 


Preise von stationären Diesel-Motoren. 


Nr. PS Zyl. Touren Marke Baujahr Preis M 
2 25/30 1 240 Sulzer ? 77 000.— 
3 25 1 220 Deutz 1912 legend 52 000.— 
4 30/36 1 230 Korting liegend 52 000.— 
5 30 1 250 Oberursel neu liegend 79 000.— 
7 40 1 250 Frerichs neu stehend 90 000.— 
11 100 2 225 Riedinger neu stehend 335 000.— 
12 120 2 190 Riedinger neu stehend 390 000.— 
13 25 1 -230 ? stehend 49000.— 
14 50 l 215 Pauksch 1906 stehend 65 000.— 
15: 40 1 265 Oberursel neu liegend  92000.— 
16 50 1 250 Korting gebr. liegend 80000.— 
17 100 2 225 MAN 1914 neu stehend 150 000.— 
18 90 1 180: Oberursel liegend 136 000.— . 
19 250 4 225 Körting 1911 liegend 265 000.— 
21 70 1 225 Deutzm. Dynamo liegend 192 000. — 
22 .30 1 225 stehend 


38 500.— 


Preise von Schiffs-Diesel-Motoren. 


Nr. PS Zyl Touren Marke Preis M. Stück 
101 85 2 250 Körting gebraucht mit 

o Schraubenanlage . 115000— 2 
102 100 2 300 Frerichsneu m. Schrau- 

| = benanlage . 175000.—:: 
103 100 2 300 Benz. . 200 000.— 
104 250 6 375 Körting-Daimler ohne 
Sdt e Schraubenanlage . 185 000.— 10 

105 420 6 375 Korting-Daimler ohne 

| | 280'000,— 10 


Schraubenanlage . 
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Preis-Berichte 


Grundplatte 
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Verpuffung Kae ohne Volumveränderung entweder 
im Totpunkt oder kurz nach dem Ueberschreiten des 
Totpunktes hervorgerufen. Die plötzlich auftretende 
Zusatzpressung wird entweder im Totpunkt oder kurz 
vor dem Erreichen des Totpunktes oder kurz nach dem 
Ueberschreiten des Totpunktes erzeugt. 

bewirkt und einen dementsprechend höheren Verpuf- 


Kl. 74d. Nr. 334 102. Als Läutboje oder zu ande- 
ren Zwecken getrennt von der Halteboje zu verlegende 
Senderanordnung für Unterwasserschallsignale. Signal- 
Gesellschaft m. b. H. in Kiel. 


Bei Einrichtungen dieser Art darf der Sender nicht 
in zu großer Nähe der Boje angebracht werden, well 
der: luftgefüllte, dünnwandige Bojenkorper einen Teil des 
durch den Sender erzeugten Schalldruckfeldes zerstört, 
wodurch die Wirkung des Senders beeinträchtigt wird. 
Gemäß der Erfindung wird deshalb der Sender zwischen 
zwei getrennt verankerten AuftricbsgefaBen aufgehängt 
und damit die Möglichkeit geschaffen, die Entfernung 
des Senders von den Auftriebsgefäßen in weiten Gren- 
zen beliebig zu bemessen. Zugleich soll die Lange des 
Aufhängeorgans so bemessen werden, daß ein Auf- 


nehmen der Senderanordnung über Wasser ohne gleich- 


zeitige Aufnahme der Bojenanker stattfinden kann. 


Kl. 13d. Nr. 332 956. Kontrollvorrichtung an Dampi- 
wasserableitern. Badische Anilin- und Soda-Fabrik in 
Ludwigshafen a. Rh. 

Durch die neue Vorrichtung soll der Nachteil be- 
seltigk werden, der sonst bei allen aus einem ge- 
schlossenen Gefaß mit eingebauten, beweglichen Aus- 
laßorganen bestehenden Dampfwasserableitern: vorhan- 
den ist und der darin besteht, daß sich während des 
Betriebes nicht feststellen läßt, ob auch alle Organe 
in Tätigkeit sind. Das Neue der Erfindung besteht 
deshalb darin, daß die Bewegung der Wasserauslaß- 
organe oder der sie in Bewegung setzenden Teile auf 
einen im Deckelraum des Gefäßes angeordneten Körper 
übertragen wird, dessen Bewegung dinei Schaugläser 
sichtbar gemacht ist. 


e wg 
6 peesggggppepgnggegnnenpngpgegnggenggngnpggnpgpgegogpgngnoeeaegnegegepeenpaeangeeognngnegngngeangngnnnbgnneggegpgenenemgege 
` 


[= 
Metallpreise in Berlin (für 100 kg in Mark). 
Elektrolytkupfer wire bars 2282 
. Notierungen der Berliner Metallborse: 
Raffinadekupfer 99-998 % . 1850 
Originalhüttenweichblei . 685 — 690 
Huttenrohzink, Preis im privaten Verkehr 750 
Originalhüttenrohzink (Preis des Zink- 
huttenverbandes) 756 
Remelted Plattenzink e, DAD — 550 
Originalhuttenaluminium 98—99 % in gek. 
Blockchen l E as 
Originalhüttenaluminium in Walz- oder 
Drahtbarren on y 3025 
Bancazinn O E 4800. 
Huttenzinn, mindestens 90 % 4600 
Reinnickel 4400 
Antimon- Regulus Era a ts O 
Silber in Barren, etwa 900 fein für 1kg 
fein 1355 — 1565 


(Nach Angaben des Bene Ee 


- Tischbohrmaschinen Tur Handbetricb mit gehobelter 
und Zwei-Backenbohrfutter 0—12 mm 
500 M pro Stuck. 


en ma e a e 


Kernledertreibriemen, geleimt und genäht: 


60X5 mm 33 M per m 
.70X 5 mm 39 M per m 
100 X5 mm 55 M per m 
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Präzisionsgewindebohrer in Sätzen zu je 3 Stück 
für Whitworihgewinde: 


1” per Salz . 66,— M 
7%” per Salz . 52,50 M 
ST per Satz 43,20 M 
54” per Salz 33,50 M 
"d per Satz 30,60 M 
a” per Salz 27,— M 
Aw per Salz 22,80 M 
Y” per Satz . 19,80 M 
SC per Salz 18, — M 
1,” per Satz . 16,20 M 
"dad per SA. & An. 8a 15, — M 
W” per Salz, 15M 


Kienteer, garantiert rein, lieferbar ab Werkstaton 
Milteldeutschland, 490 M per 100 kg. 


Schleifsteine mit FuBtritt und Holztrog, 500 mm 
Durchmesser, 120 M pro Stuck. 


Drehstrommotore mit Kurzschlußanker, Kupfeiwick- 
lung und Garantie, 1400 Touren, 120/210 oder 220/380 


Volt: 1 pS 1248,— M 
2 PS 1747 — M 
3 PS 2150,— M 
4 PS 2300,— M 
5 pS 2850.— M 


Frachten-Markte (für die Zeit vom 18. bis 23. Juli 
1921, nach englischen Berichten). 

Kohlenmarkt Der Hauptfaktor, welcher 
zur Zeit den Kohlenmarkt stark beeinflußt, ist der Man- 
gel an Lieferungen. Die Förderung der Minen ist noch 
nicht normal, und die Nachfrage für den heimatlichen 
Konsum ist so groß, daß der Exporthandel hierdurch 
gehemmt wird. Auftrage gehen fortwährend ein, und 
eine Menge Tonnage ist verfügbar. Dennoch werden 
Charterpartien ım geringeren Umfange abgeschlossen, 
da Kohle nur langsam angeliefert wird. Trotzdem sich 
die Raten im allgemeinen auf cinem mäßigen Stande 
behaupten, besteht eine schwache Tendenz, ein wenig 
im Preise herunterzugehen, falls eine fruhe Abfertigung 
zugesichert werden kann. Die Nachfrage nach ameri- 
kanıscher Kohle hat in Europa fast gänzlich aufgehört. 


Im Osten herrscht ein Mangel an Schiffsraum vor, so: 


daß der dortige Frachtenmarkt eine gewisse Festigkeit 
zeigt. Wenn die Lieferung von Bunkerkohle schneller 
erfolgte, wurden zweifellos Schiffe in größerer Anzahl 
die östlichen Hafen aufsuchen. Es bestände kein Man- 
gel an Auswaärts-Frachten, wenn in genugendem Maße 
englische Kohle vorhanden ware, da die Nachfrage 
nach dieser fur den Export im Steigen begriffen isi. 
Es werden folgende Frachtsätze notiert: 

Cardiff — Plymouth 8 s; Devonport 5 s 3 d; 
Dublin 9 s; Antwerpen 12 s; Trouville 8 s 6 d; Havre 
7s6d bis 8 s; Rouen 9 s 6 d; Cherbourg 8 s 6 d; 
Bourdeaux 8 s; Santander 10 s; Vigo 14 s 9 d; Lissa- 
bon 13 s 6 d bis 14 s 6 d; Oporto 16 s; Valencia 18 s 
1% d für Kohle; 19 s 1% d bis 20 s für sonstigen 
Brennstoff; Marseilles 16 s; Genua 16 s 6 d; Malta 13s 
bis 16 s 6 d; Venedig 20 s; Port Said 17 s 6 d; Las 
Palmas 12 s 9 d; Rio de Janeiro 17 s; Rosario 17 s 
6 d; Dublin 9 s; Calais 10 s; Brest 8 s 3 d. 

Tyne-London 6s 9d bis 7 s 3 d; Ramsgate 
10 s 6 d; Dublin 14 s; Aalborg 9 s 4% d bis 10 s 3 d; 
Kopenhagen 10 s bis 15 s; Stockholm 12 s; Lipau 10 s; 
Stettin 9 s 6 d bis 10 s; Hamburg 7 s bis 8 s; Danzig 
10 s; Rotterdam 7 s bis 7 s 6 d; Havre 7 s bis 8 s; 
Rouen 8 s 6 d bis 9 s 6 d; Gibraltar 11 s bis 12 s 6 d; 
Sevilla 13 s; Malta 14 s; Genua 17 s 6 d; Venedig 18 s 
6 d; Port Said 17 s 6 d; Alexandria 17 s 6 d; Las 
Palmas/Teneriffa 12 s 9 d; Gothenburg 13 s. 

B. Getreidemarkt. Der Getreidemarki wird 
durch das Vorgetühl eines kommenden großen Bedarfs 
beherrscht, der als Folge der lange sich fortseizenden 
Trockenheit m Europa eintreten wird. Die Nachfrage 
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nach Schiffen vermehrt sich, trotzdem zeigen die Ra- 
len keine erhebliche Bewegung. Ein Steigen um ein 
bis zwei Schilling wird für Donau-Frachten notiert. Im 
Osten ist der Markt infolge Mangels an Schiffsraunı 
ziemlich fest, und Australien zeigt ein Ansteigen auf 
65 s. An der Pazifik-Küste sind die Raten gleichfalls 
ein wenig in die Höhe gegangen, aber das Vorhanden- 
sein vieler aufgelegter amerikanischer Schiffe verhin- 
dert ein größeres Anziehen der Frachtsätze. Es wur- 
den gezahlt: 

Donau ~ Kontinent 28 s 6 d bis 30 s; U. K.—Kon- 
hnent 28 s bis 35 s; U. K.—Havre/Hamburg 33 s 6 d; 
Bergen/Malmö 33 s 6 d. i 

Montreal—U. K. 5s 10% d per gr. für einen, 
6 s 1% d für zwei Häfen; U. K./Kontinent 5 s 10% d; 
Kontinent 26 c per 100 Ib. ` 

Golf — U. K./Kontinent 6 s 9 d bis 7 s 1% d: Ant- 
werpen, Rotterdam, Bremen oder Hamburg 6 s 9 d per 
gr.; Rotterdam 26 c bis 27% c per 100 lb; Kontinent ` 
26 c bis 27 c per 100 Ib. 

San Lorenzo —U.K./Kontinent 46 s 3 d bis 
52s 6d August, 42s 6 d bis 45 s September, 48s 9 d 
September bis Oktober, 43 s 9 d Oktober für schwere 
Getreidesorten, 65 s für Gerste; Bahia Blanca— 
U. K./Kontinent 52 s 6 d für Hafer. | 

XKohsichang—U.K./Kontinent 57s 6d für 
Reis; Saigon—Kuba 55 s; Australien—U. K./Kontinent 
65 s Weizen; San Franzisko—U.K./Kontinent 63 s 9 d 
bis 66 s 3 d Gerste; Dalny /Wladiwostock—U. K. /Konti- 
nent 65 s Bohnen oder Weizen. 


C. Erzfrachten. Melila—Halais 9 s; Port 
Kelah—Antwerpen 12 s; Cartagena—Rouen 35 Fr: 
Huelva—Hamburg 9 s 9 d; San Juan—Newport 13 s 
6 d; Kalkutta—Antwerpen 17 s 6 d Manganerze. 


D. Holzfrachten. Im allgemeinen sind dic 
Holzmarkte ruhig. Importeure sind bestrebt, sich vor 
Schluß der Saison, solange wohlfeile Tonnage reich- 
SE vorhanden ist, so viel Nutzholz zu sichern als mög- 
ich. 

Bordeaux—Bristol Channel 12 s 6 d. 


E. Verschiedene Frachten. 
stantinopel oder Donau 70 s Zucker. 
Zeit-Charter. Transatlantik-Fahrt von fünf 
Monaten 6 s on dw. 


Java—Kon- 


Schiffspreise. In Nachstehendem sind die Preise 
mehrerer Dampfer und Segelschiffe wiedergegeben, 
von denen der größte Teil vor kurzem zum Verkauf 
kam. Von den ersteren erzielte das Fracht- und Fahr- 
gasischiff „Wadai“ mit 175000 £ (d. i. 33,4 £ per 1 dw.) 
cen höchsten Preis, während für die „Ina Blumentahl“ 
der geringste auf die Tonne Deadweight berechnete 
Betrag gezahlt wurde, nämlich 1 £. Es darf jedoch 
hierbei nicht außer acht gelassen werden, dak die 
„Wadai“ als Postdampfer über eine im Verhältnis zu 
ihren Abmessungen geringe Tragfähigkeit verfügt, wes- 
halb ein Berechnen des Deadweight-Preises und ein 
Vergleichen des letzieren mit den entsprechenden" 
Preisen reiner Frachtdampfer nicht einwandfrei ist. 

Das einzige in der Tahelle aufgeführte Motor- 
frachtschiff („Sieka IV“) brachte 20 £, der in 
England hergestellte Dampferneubau „Mascot“ 
11,4 £ per 1 dw. f 

Interessant ist der Preisrückgang bei dem Dampfer 
„Dibble Bridge“. Im Juni 1919 wurden für dieses Schiff - 
112500 £ gezahlt, während er heute nur mit einem 
Viertel dieser Summe bewertet wird. 

Auch bei den Segelschiften sind entsprechend 
Große, Alter, Zustand, Ausrüstung mit Hilfsmotor usw. 
erhebliche Wertschwankungen vorhanden. In der nach- 
stehenden Tabelle ist die Ketsch E DL" das teuerste, 
die 36 Jahre alte Bark „Gulli“ das billigste Segelschiff. 
Für erstere wurden 22,5 £, für letztere 0,44 £ per } dw. 
gezahlt. 

Bemerkenswert ist, daß die beiden schon 54 Jahre 
alten Schoner „Volant“ und „Industry“ noch zu ver- 
hältnismäßig hohen Preisen losgeschlagen worden sind. 
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Inland. 
Am 28. Juli lief für Hamburger Rech- 
nung auf der Stulckenschen Werft der Frachtdampfer 
„Konigsau“ vom Stapel. Bei Blohm € Voß wird 
der 8000 t große Frachtdampfer fur die Deutsch-Austra- 


Stapelläufe. 


Dach Dampfschiffs-Gesellschaft „Altona“ zu Wasser 
gelassen. 
Am 30. Juli um 4 Uhr lief auf der Germaniawerft 


das Motortankschiff „Oberschlesien“ fur die 
Reederei Hugo Stinnes vom Stapel. Von Oberschlesien 
waren zugegen der fruhere Plebiszitkommissar Urbanek 
und der Propagandachef Lukaschek. Der letztere 
belt die Taufrede. 


Auf der Labocer Schiffswerft bei Kiel ist eine von 
der Firma Schmidt-Tychsen € Hegge, Kiel-Heikendorf, 
erbaute Motor-Fahre vom Stapel gelaufen. Dies ist 
cin seegehendes Fahrzeug, welches, mit allem Komfort 
ausgerüstet, cme neue Fährverbindung zwischen Assens 
und Acrosund (Hadersleben gegenüber) herstellen soll. 

Auf der Werft des Stettiner Vulcan wurden am 
23. Juli zwei Schiffe für die Rolandlinic vom Stapel gE- 
bracht. Die Abmessungen der Schiffe sind: L. := 110 m, 
B. == 15,50 m, Fl. bis Hauptdeck = 8,70 m, Dass be- 
laden 7,15 m, Tiefgang leer 2,62 m. Die Schiffe sind 
ur die höchste. Klasse des Germanischen Lloyd gebaut. 
Zur Fortbewegung dient cine Dreifach-Expansions- 
moschine von 1800 PSi; der Dampf wird von drei Kes- 
seln geliefert. Die Dampfer sind reine Frachtdampfer 
und erhalten keinerlei Passagiereinrichtungen. Namen 
wurden den Schiffen noch nicht gegeben. 

Ferner liefen vom Stapel: 

Bei Blohm € Voß der fur die Deutsch-Australische 
Dampfschiffahrtsgesellschaft erbaute Dampfer „Halle“; 

auf derselben Werft der für die Hamburg-Amerika 
linie bestimmte Frachtdampfer „Arabia“ von 2000 1 
Tragfahigkeit; Ä 
auf der Werft von Joh. C. Tecklenborg A.-G. in 
Cecstemúunde der fur die Deutsche Dampfschiffahris- 
gesellschaft „Hansa“ in Bremen erbaute Fischdampfer 
„Stiurmfels“ von 10000 t Tragfahigkeit; 

auf der Werft der Akt.-Ges. „Weser“, Bremen, für 
dieselbe  Reecderer crbaute 10 000 t- Frachtdampfer 
„Vrankenfels“; 

auf der Werft J. Frerichs & Co., Einswarden, der 
fur die Hamburg-Bremer Afrıka-Linie erbaute Dampfer 
„Wolfram“ von 7000 } Tragfähigkeit. 


Probefahrten. Der für e Hochscctischerci Akt.- 
Ges., Lübeck, auf der Werft Nobiskrug GO. m. b. H, 
Rendsburg, erbaute Fischdampfer )Herrenwyk” er- 
reichte während der Probefahrt bei einer Maschinen. 
leistung von 520 PS uber 10 kn Geschwindigkeit. 

Der für die Deutsch-Australische Dampfschiffahrts - 
gesellschaft bei Blohm € Voß, Hamburg, 
12 000 t-Doppelschraubendampfer „Hanau“ 
seine Probefahrt. 


erledigte 


Umbauten. Der im Jahre 1896 auf der 
Werft erbaute Kustendampfer „Odin“, 


Danziger 
der zur „Sieg- 


Iried“-Klasse gehörte, ist jetzt von der Werft Rüstringen. 
die Reederei Arnold 


der Deutschen Werke A.-G. für 
Bernstein (Hamburg) zu einem Motorschiff umgebaut 
worden. Das Schiff war bereits zum Abwracken be- 
stimmt, da der Umbau in einen Frachtdampfer in seinem 
Umfang immerhin ein Experiment darstellte und nie- 
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A Nachrichten aus der Schiffbau. Industrie | = 


Mittellungen aus dem Leserkrelse mit Angabe der Quelle werden hlerunter gern aufgenommen. 


mand dieses Risiko übernehmen wollte. Das nunmehr 
umgebaute Schiff hat einen Brutto-Raumgehalt von 


` 1590 und einen Nelto-Raumgehalt von: 1104 Reg.-T. Alle 


für ein Kriegsschiff notwendigen Einrichtungen sind 
entfernt worden. An Stelle der Dampfmaschinenanlage - 
sind zwei Diesel-Motore von 400 PS getreten. Die 
Probefahrt, die am 26. Juli von Wilhelmshaven aus 
stattfand, verlief zur allseitigen Zufriedenheit. Die 
Reederei hat das Schiff für den Lokomoliviransport, 
hauptsächlich nach Rußland, bestimmt. Es wird für 
9 Lokomotiven nebst den dazu gehörigen Tendern Platz 
haben und noch etwa 1000 t andere Ladung aufnehmen 
können, 

EE nderin: Der von der Reederei Hugo 
Stinnes A.-G. angekaufte Dampfer „Baltica“ wird in 
Zukunft den Namen „Danzig“ führen. — Der im Ham- 
burger Hafen liegende deutsche Dampfer „Habsburg“ 
der Hamburg-Amerika Linie hat den Namen „Teutonia“ 
erhalten. — Der Dampfer „Agricola“, .913 N.-Reg.-T. 
groß, der von der Reederei August Bolten angekauft 
ist, hat den Namen „Bollstra“ erhalten. 


Ausland. 


England. 


die Schiffahrt 


Dampfer für auf dem oberen 


Yangtse-Kiang. Der Yangtse-Kiang, einer der längsten 


Flüsse der Erde, ist gewissermaßen die einzige Ader, 
die die Provinz Szechuan mit der übrigen Welt ver- 
Die Provinz Szechuan hat eine Bevölkerung 
von 60 bis 70 Millionen Einwohnern. Man wird daher 
verstehen, von welcher Bedeutung die Schiffahrt auf 
diesem Flusse sein muß, die den Bedürfnissen der Be- 
vr angepaßt ist. | 
Größere Dampfer können bis Ichang fahren, etwa 

1100 Meilen von der Mündung entfernt. Aber weiter 
stromaufwärts, zwischen Ichang und Changking, fließt 
der Strom in engen Kanälen zwischen felsigen Bergen, 
wo die Tiefe des Wassers während des Winters star- 
ken Schwankungen unterwörfen ist. In diesem Teile ` 
des Flusses ist die Schiffahrt besonders schwierig we- 
gen der Strömungen und Strudel, ganz abgesehen von 
örtlichen Nebeln und beweglichen Sandbänken. Des- ` 
halb sind fur seine Beschiffung Schiffe von geringem 
Tiefgang nötig, die mit stärkeren als den sonst üblichen 
Antriebsmaschinen, mit äußerst guter Steuervorrich- 
tung und mit besonderen Einrichtungen für das War- 
pen in den Strömungen verschen sein müssen. 
diesen Gesichtspunkten wurde 1913 der „Shu-hun“ von 
der Firma Yarrow in Glasgow fur Rechnung der „Sze- 
chuan Steam Navigation Company“ zur Fahrt zwischen 
Ichang und Changking gebaut. Andere Schiffe des- 
selben Typs sind von derselben Gesellschaft gebaut ` 
und dann stückweise nach China befördert worden, so 
u a. letzthin die „Anning“. 
' Die Gesamtlänge der “ Anning” beträgt 57,9 m, die 
Breite 9,14 m, der Tiefgang 2,44 m. Der.Rumpf ist ver- 
mittels Quer- und Längswänden in 19 Abteilungen ge- 
teilt. Die Kabinen für Europäer und die 1. und 2. Klasse 
für Chinesen sind getrennt verteilt. Es sind fünf ge- 
trennte Räume für die Ladung vorhanden von insge- 
samt 453 cbm, die einer Ladefähigkeit von 260 f dw. 
bei einem Tiefgang von 1,52 m entsprechen. | 

Auf Deck ist eine doppelte Dampfwinde anye- 
bracht, mit ciner Trommel zur Handhabung des An- 
kers und für gewöhnliche Strömungen, während die 
andere Winde speziell für das Warpen in gefährlichen 
Strömungen bestimmt ist. ` | 

Die Betriebsmaschine besteht aus zwei Maschinen 
mit dreifacher Expansion von nsgesaml 2000 PSI. Die 


Unter `. 
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Schrauben vom sog. Typ Yarrow haben einen großen 
Durchmesser und arbeiten in einem Tunnel. (Rivista 
Marittima, Juni 1921.) ` 


Frankreich. 


Ein früherer Hamburger Segler als französisches 
Schulschiff, Die im Jahre 1916 auf der Werft von Blohm 
& Voß für die Hamburger Reederei F. Laeisz erbaute 
3104 Brutto- und 2850 Netto-Tonnen große Viermast- 
bark „Pola“, die in Erfüllung des Friedensvertrages an 
den Feindbund abgeliefert und Frankreich zuerteik 
wurde, ist von der Compagnie Generale Transantlan- 
tigue als Schulschiff in Dienst gestellt worden. Die 
e des Schiffes sind 98,5 x 14,37 
X 0,33 M. | 


wend 


Schlechte Erfahrungen mit Eisenbetonschiffen in 
Frankreich. Trotz der Kritik, die sich in Frankreich 
gegen die von der Regierung entfaltete Tätigkeit in be- 
zug auf die Handelsmarine richtet, ist diese nach einem 
offiziellen Berichte so lebhaft, daß die französische 
Regierung, nachdem England in die Finbehaltung der 
Frankreich zufallenden deutschen Schiffe in franzo- 
sischen Häfen eingewilligt hat, außerstande ist, ge- 
nügende Besatzung für die in ihrem Besitze befindlichen 
Handelsschiffe zu beschaffen. Während der Diskus- 
sion über die Bilanz in der französischen Kammer er- 
klárte der Unterstaatssekretär für Seeschiffahrt, daß 
von 1911 bis 1921 die Tonnage der Handelsflotte von 
2 555 000 auf 3 1000000 gestieaen ist, so daß also unter 
Hinzurechnung der noch in Bau gegebenen Schiffe, 
deren Tonnage in England 580200 t, in Frankreich 
373135 und in anderen Ländern 100000 } beträgt, die 
Gesamttonnage auf 4000000 } steigen und Frankreich 
auf diesem Gebiet die dritte, statt der fünften Stelle 
wie vor dem Krieae einnehmen wird. Während der 
Diskussion wurde die Reaierung auch wegen der Strei- 
chung von Kontrakten für den Bau von Schiffen aus 
Beton kritisiert, worauf dieselbe erwiderte, daß die 
fraglichen Kontrekte aufgehoben werden mußten in- 
folge einer Preiserhöhung um 80% von seiten der Er- 
bauer. ef : Bees 
Es scheint, daß die Regierung froh war, diese Kon- 
trakte zu streichen, wegen der großen Unterhaltungs- 
kosten für die Betonfähren. Man hat festgestellt, daß 
cme Fähre von 1000 t, die 800 000 Fr. kostet, jährlich 
475570 Fr. Ausgaben verursacht, außer den Bugsier- 
kosten. Eine derartige Feststellung bedarf jedoch noch 
einer Bestätigung und eines Beweises, da bekanntlich 
einer der Vorteile der Betonschiffe der ist, daß sie 
sehr geringe Unterhaltungskosten erfordern. Mög- 
licherweise sind in dem fraglichen Falle besondere 
Umstände hinzugetreten, die für cine Gesamtprüfung 
- der Frage nicht in Betracht gezogen werden können. 

Es ist der Vorschlag gemacht worden, derartige 
Fähren in Dampfer umzuwandeln: jedoch hat der Mi- 
nister festgestellt, daß ein diesbezüglich gemachter 


Versuch sich noch unaünstiger in bezuq auf die Geld- 


ausgaben gezeigt hat, da die Einwirkung des See- 
wassers auf den Schiffsrumpf aus Zement die Lebens- 
dauer des Schiffes auf nur fünf Jahre reduziert. Auch 
dieses mag richtig sein; aber cs ist noch zu ‘bemerken, 
daß bis jetzt von keiner anderen Seite so ungünstige 
Resultate mitgeteilt worden sind. 

Norwegen. 

Norwegischer Schiffbau. Am 5. Juli ist auf der 
Werft von Rosenbergs mek. verksted, Stavanger, für 
Rechnung der Reederei Bruusgaard & Kjösterud in 
Drammen, ein Motorschiff von 9000 t vom Stapel ge- 
laufen, das in der Taufe den Namen „Handicap“ erhal- 
Aen hat und mit Dieselmotoren ausgerüstet werden soll. 
Man hofft das Schiff im Oktober dieses Jahres ablie- 
fern zu können. (Hamb. Korresp., 9. Juli 1921.) 


Vereinigte Staaten. | 
Brennstoffersparnis. „The Motorship“ ` berichtet 
iiber ein eigenartiges Verfahren, die Kosten für den 


lichen Hilfsmaschinen für Sec- und FluBschiftfe 


Brennstoff auf Schiffen zu sparen. Es handelt sich um 
das Schiff „Buenos Aires“, das zwischen San Fran- 
zisko und Skandinavien verkehrt. Das Schiff kauft in 
San Franzisko 1500 + Oel für 7500 Did Sterl. und ver- 
kauft davon 800 ł in Stockholm für 8000 Did Die rest- 
lichen’ 600 + werden auf der Fahrt verbraucht. Da das 
Oel zum größten Teil im Doppelboden gefahren wird, 
so geht durch den Transport der überschüssigen 800 } 
‚kein nutzbarer Laderaum verloren. 


Erfahrungen mi! Fisenbetonschiffen. Auf der Jah- 
resversammlung des „American Concrete Institute“ 
wurden die Erfahrungen mit Eisenbeton als Schiffbau- 
material zur Sprache gebracht. Den Ansprüchen auf 
Festigkeit und Seefähigkeit genügen die Betonschiffe. 
Den Eisenschiffen gegenüber haben sie keine Vorteile, 
wohl aber Nachteile. Die Tragfähigkeit ist nur eiwa 
Y, so groß, die Bauzeit ist nicht kürzer, die Baukosten 
sind nicht geringer (200 bis 280 Dollar pro Tonne Trag- 
fähigkeit). Die Betriebsergebnisse sind wegen der 
leichten Verletzlichkeit des Betons unbefriedigend. 
(Het Ship, 25. Mai 1921.) 

Zusammenarbeit von Schiffswinden und Kaikranen. 
Die „New York Jersey Port and Harbor Development 
Commission“ kommt ın einem kurzlich veröffentlichten 
Bericht zu dem Schlusse, daß es vorteilhaft ist, beim 
Löschen und Laden von Schiffen die Schiffswinden mil 
den Kaikranen zusammen arbeıten zu lassen. Die Kai- 
krane müßten zu dem Zwecke entsprechend konstru- 
iert werden. 


Schiffsmaschinen 


Inland. 


- Schiffshilismaschinen. Wir bringen untenstehend 
cine Abbildung einer Motorladewinde von 2 t Trag- 
fähigkeit, wie sie von der Hafa-Schiffshilfsmaschinen 
G. m. b. H. in Düsseldorf auf den Markt gebracht wird. 
Die Firma stellt alle fur den Schiffsbetrieb erforder- 


Molorladewinde von 21 Tragfähigkeit 
der Hafa-Schiffshillsmaschinen G. m. b; H in Düsseldorf 


her. 
Die abgebildete Winde zeigt durch ihren einfachen und 
zweckentsprechenden Bau, daß die Firmen des Bin- 
nenlandes, die sich neuerdings dem Bau von Schiffs- 


hilfsmaschinen widmen, schon sehr beachtenswerte 
l.eistungen aufzuweisen haben. 

Ausland. 

England. 


l Oel -für Dieselmotoren. l Als Brennstoff für dic 
Dieselmotoren der Motorschiffe benutzt man gewöhn- 
lich ein besseres und reineres Oel als für Kesselfeue- 
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rung üblich. Der Preis dieses Motoröls ist etwa 30 % 
höher als der des gewöhnlichen Oels. Es haben nun 
Versuche stattgefunden, um festzustellen, ob das gé- 
wöhnliche Kesselól sich nicht wenigstens für Zweitakt- 
maschinen verwenden lasse. Es wurden zu den Ver- 
suchen eine Sulzer-Maschine von 1250 PSe und eine 
Doxford-Maschine von 3000 PSe verwandt. Es zeigten 
sich keinerlei Schwierigkeiten beim Gebrauch von 
mexikanischem Heizöl; man erzielte vor allem einen 
outen Auspuff; nur mußte das Oel vorgewärmt wer- 
den. Der Oelverbrauch der Sulzer-Maschine betrug 
etwa 202 q für die PSe/Stunde gegenüber 188 q bei 
Verwendung von Gasol; die Doxford-Maschine ge~- 
brauchte etwa 199 g. (Times Engineering Supplement, 
April 1921.) 
Vereinigte Staaten. 


Ein Gasgeneralor für Schiffsmotoren. Die Ab- 
Lildung zeigt einen Gasgenerator, der vielfach bei 
amerikanischen Motorschiffen m Verwendung ist. Der 
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Gasgeneralor für Schilismoloren 


Gaserzeuger besteht aus einem Stahlmantel, "einer 


Auskleidung mit feuerfesten Ziegeln und einer Isolier-: 


schicht zwischen beiden. Der Koks oder die Kohle 
wird oben durch den üblichen Trichter mit Doppelver- 
schluß eingeführt. Unter dem Gaserzeuger ist ein 
Schüttelrost angebracht, während Luft und Dampf durch 
das links sichtbare Rohr zugeführt werden. Das er- 
zeugte Gas tritt oben rechts in den Skrubber ein. Hier 
durchströmt es eine Füllung aus feuerfestem Material, 
iiber die dauernd Wasser herunterrieselt. Das Gas 
wird dann von der Feuchtigkeit und dem Staube in einer 
besonderen Trockenkammer gereinigt, in der es meh- 
rere Male seine Stromungsrichtung ändert. 


Werften 
TTT 


Inland. 


Arbeiterentlassungen auf Seebecks Werft, Geeste- 
miinde. Wic auf einer Reihe anderer Werften, wurden 
auch auf Seebecks Werft, Geestemünde, in den 
letzten Tagen 111 Arbeiter fast aller Branchen ent- 
lassen. Weitere Entlassungen in annähernd ähnlichem 
IImfange stehen bevor. 
verbundene Arbeitsstreckungen erweisen sich leider 
als unumgänglich notwendig, um das Bauprogramm in 


FFBAU 


gestellt: 4 Torpedoboote fur den Staat, 


Handelsschiffes steht bevor. 


Diese Entlassungen und damit: 


mann 


Einklang mit den noch verfügbaren Mitteln zu bringen. 
Sie dehnen sich auf den ganzen deutschen Schiffbau 
aus und sind darauf zurückzuführen, daß einmal zur 
Zeit bedeutend mehr Arbeiter im Handelsschiffbau be~- 
schäftigt sind als vor dem Kriege und andererseits von 
der Gesamtabfindungssumme für die Reeder schon ein ` 
großer Teil verbraucht ist. Von den für das Jahr 1921 - 
noch zur Verfügung stehenden 2,5 Milliarden ist schon. 


etwa 1 Milliarde für Restzahlungen für Bauten aus der 


Zeit vor dem 1. April zu verausgaben. Veranschlagt 
wurde das Bauprogramm für 1921 anfangs mit 5 bis 
6 Milliarden; es muß also auf den Betrag von 2,5 Milli- 
arden zurückgebracht werden, wobei schon Vorschüsse 
von etwa 1 Milliarde aus den Jahren 1922 bis 1924 be- 
rucksichtigt sind. | 


Ausland. 


China. 


Schiffsreparaturwerke in Itschang. Mit der gewal- 
tigen Entwicklung, die die Dampf-Schiffahrt auf dem 
oberen Yangtse zwischen Itschang und Tschungking in 
den letzten Jahren genommen hat, hat die Frage der 
Ausbesserung beschädigter Dampfer dieser nicht un- 
gefährlichen Fahrt erhöhte Bedeutung gewonnen. Bis- 
her müssen ausbesserungsbedürftige Schiffe bei kleine - 
ren Reparaturen Hankau, bei größeren Schanghai auf- 
suchen, wodurch sie einen großen Teil der Hochwasser- 
zeit, während der die Dampfschiffahrt zwischen Itschang 
und Tschungking nur betrieben werden kann, verlieren. 
Die englischen „New Engineering, Works“ in Schanghai 
beabsichtigen nach der „China Preß“ daher in lischang 
cine Zweiganlage ihrer Schiffbau- und "Reparaturwerft 
zu errichten, um den Dampfern an Ort und Stelle Ge- 
legenheit für Ausbesserungen zu geben. Das Unter- : 
nehmen wird von den Kreisen. ‘die an der Scluffahrl 
auf dem oberen Yangtse beteiligt sind, sicher lebhaft 
begrüßt werden und dürfte gute Aussichten haben. 


Spanien. 
Die Werft Echavania in Cadix hat vor kurzen zwei 
Frachtdampfer von 5750 und 7500 + vom Stapel gelas- 
sen. Die Direktion ist ermächtigt worden, noch drei 
neue Werftanlagen zu bauen. 


men men ran 


Die Enskalduna Gesellschaft in Bilbao hat gegen- 
wärtig sieben Schiffe von zusammen 46000 } im: Bau. 
Diese Werft hat auch den Bau von Petroleumtank- 
schiffen aufgenommen und hat das cersie in Spanien 
erbaute Tankschiff mit einer Wasserverdrängung von 


5500 + vom Stapel aclassen Ein zweites 8500 t-Tank- 


schiff ist daselbst im Bau.. 


EN 


Spanischer Schiffbau. Die Baufirma „Sociedad 
Española de Construccion Naval“ ist mit die bedeu- 
tendste Schiffbauanstall Spaniens. Sie hat während 
des vorigen Jahres u. a. folaende Schifisbauten fertig- 
6 Handels- 
schiffe, ein von ihr gebauter Panzerkreuzer „Jaime 1" 
hat seine Probefahrt beendigt, in Bau befinden sich 
2 Kreuzer, 3 Zerstörer, 3 Kanonenboote, die Probe- 
fahrten des Kreuzers „Reina Victoria” sollen dem- 
nächst abgeschlossen werden. Der Stapellauf cines 
7 Mandelsschiffe sind im 
Bau. Die Gesellschaft baut außerdem Eisenbahnmate- 
rial wie Räder, Achsen, Lokomotivteile. 


Reedereien 


Inland. 


Neue Reederei-Aktiengesellschaft. Die Firma Hein- 
rich Schacht in Hamburg ist mit Genehmigung der 
Schiffbau-Treuhand-Bank O. m. b. FH. in eine Aktien- 
gesellschaft nnter dem Namen „Stella A-G. für Reede- 


rei und Handel“ verwandelt worden. Das Kapital soll 
8 Millionen Mark betragen. . 2020000 SE 
Ä Die Hamburg-Amerika Linie hat kürzlich zum ersten 
Male nach dem Kriege wieder einen allgemeinen Fahr- 
plan herausgegeben. ` CHE 


Ausland. 
Vereinigte Staaten. 

New York-—St. Petersburg. Die norwegische Rec- 
= derei S. O. Stray in Kristiansand und die Nordenfieldske 
dampskibsselskab in Drontheim cröffnen unter dem 
Namen Nordenfieldske United States Russia and Baltic 
Line. einen gemeinschaftlichen, regelmäßigen Fracht- 
. dampferdienst zwischen New York und St. Petersburg. 
In diesen Dienst, an dessen Gewinn -beide Reedereien 
zur Hälfte beteiligt sind, wird zunächst der 2976 
Brutto-T. große Dampfer Storaker [Reederei S. O. 
Stray) eingesetzt werden, der Mitte Juli zum ersten 

Male nach St. Petersburg abgehen wird. 


VDRAASINVUANAAANAAARAAAANABAUDAAIAAAAAAAAUAARARAIDAADAaarsso MM 


: Schiffahrt und Schitfsbetrieb 


| Inland. ; 

Hamburg — Südamerika. 
holm, hat ihre Fahrten von Hamburg nach Südamerika 
‘wieder aufgenommen und wird als nächstes Schiff das 
moderne Motorschiff „Lima“ von 6550 ł Tragfähigkeit 
am 25. Juli von Hamburg nach Bahia Blanca, Punta 
Arenas, Talcahuano, Valparaiso und Antofagasta expe- 


deren, . Bekanntlich war die Johnson-Linie die erste ` 


ausländische Reederei, welche nach Beendigung des 
Krieges die Fahrten von Hamburg und überhaupt von 
Deutschland nach Uebersce aufnahm und dadurch den 
deutschen Exporteuren wesentliche Dienste erwies. 
Die Vertretung dieser Linie liegt, wie schon seit 
langen Jaliren, in Händen der Hamburger Firma Daniel 
Milberg. ` 
Bremen. New York. Am 6. Juni abends ist der 
Schnelldampfer „America“ der United States Mail 
Steamship Company mit ungefähr 900 Kajutenpassagie- 
ren dritter Klasse, 1180 Sack Post und Ladung von 
New York über Cherbourg und Plymouth auf der Weser 
eingetroffen. Die „America“ gehörte früher: der Ham- 
burg-Amerika Linie und ist ein Schiff von 22250 +. Der 
Dampfer ist im Auftrage des Shipping Board mił 
cinem Kostenaufwand von 1 Million Dollar wiederher- 
qestellt und an die United States Mail Steamship Com- 
pany verchartert worden. Diese Gesellschaft hat be- 
kanntlich in Verbindung mit dem Norddeutschen Lloyd 
in Bremen die Wiedereinrichtung cines Schnelldampfer- 
Verkehrs zwischen Deutschland und den Vereinigten 
Staaten zu ihrer Aufgabe gemacht. Neben 400 Passa- 
gieren in der Kajüte vermag das Schiff noch 2500 Pas- 
sagiere dritter Klasse zu befördern. Es ist damit das 
großte Auswandererschiff unter amerikanischer Flagge. 


| Die Hamburg-Amerika Linie hat den Dampfer 
„Prinzessin Heinrich“ wieder in den Bäderdienst nach 
den Nordseebädern eingestellt, das Schiff hat einer 
Reparatur wegen längere Zeit still gelegen. 


Ausland. 
Frankreich. 


Weitfahrt über den Atlantik. Bei einer Wettfahrt ` 


über den Atlantik hat der französische Schnelldampfer 

„Paris“, das neueste und größte Schiff der franzosi- 

schen Handelsflote, den englischen Postdampfer 
„Olympic“ an Schnelligkeit übertroffen. 


„SCHIFFBAU ` 


Die Johnson-Linie, Stock- 


36000 t in Dienst gestellt. 


. gerung. 
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Mexiko. 


Bau einer Dampfschiff-Kaianlage in Veracruz. 
„Commerce Reports“ berichtet, daß die mexikanische 
Regierung die Konzession für eine Dampfschiff-Kaian- 
lage in Veracruz vergeben hat. Die Anlage soll als 
Privatunternehmen für 20 Jahre betrieben werden und 
damn in den Besitz der Regierung übergehen. Der Bau 
wird ein 400 m langes und 100 m breites Gelande um- 
fassen, Packhäuser in entsprechendem Umfang sollen 
errichtet werden. Man rechnet, daß sieben Fahrzeuge 
mittlerer Größe zur gleichen Zeit abgefertigt werden 
können. 

Polen. 


Dampferlinie Danzig—Stf. Petersburg. 


Polnische 


Die polnische Reederei ,Sarmacia”, die ihren Sitz in 


Danzig hat, eröffnet demnächst eine regelmäßige 
Dampferverbindung zwischen Danzig und St. Peters: 
burg. Dic Reederei besitzt einen 240 t großen Fracht- 
dampfer „Krakow“, der schon seit einiger Zeit unter 
polnischer Flagge fährt und für die Linie verwendet 
werden soll. Man rechnet dabei auf cine Beförderung 
polnischer Ruckwanderer aus Rußland und auf die 
Güter, die Rußland nach dem Friedensvertrag Polen 
zuruckerstatten muß. Die Linie wird aber auch dem 
Danziger Handel mit Rußland zustatten kommen. 


Rußland. 


Russische Schiffsankäufe in Norwegen. Vor kur- 
zem haben sich mehrere Vertreter der Sowjet-Regie- 
rung in Finmarken aufgehalten, um Flußfahrzeuge zu 
beschaffen, dic während des Sommers zu Warentrans- 
porten von Sibirien benutzt werden sollen. 


Nach einer Meldung aus Petersburg sind nunmehr der 
ostliche Finnische Golf und die Einfahrt nach Peters- 
burg frei von verankerten Minen. Zu Beginn des Mo- 
nats Juli hat der Schiffsverkehr nach Petersburg erheb- 
lich zugenommen. Am €. Juli trafen in Petersburg vier 
größere Dampfer. mit Mehl und Heringen cin. Von 
Hamburg sind in diesen Tagen die Dampfer „Grimm“ 
mit einer vollen Ladung Mehl und „Prussia“ mit Stück- 
gutern nach Petersburg abgegangen; ferner hat die 
Hamburger Firma Phs. van Ommeren OG m. b. H am 
12. Juli den holländischen Dampfer „Zwyndrecht“ mil 
einer Ladung Lebensmittel nach St. Petersburg abge- 
fertigt. 


Statistik 


| 


Inland. 


= Vom deutschen Schiffbau. Die Tätigkeit auf den 
deutschen Werften zeigt, wie uns aus Hamburg ge- 
schrieben wird, in 1921 einen recht erfreulichen Auf- 
schwung. Von den Hamburger Reedereien wurden in 
den ersten drei Monaten acht neue Dampfer mit ciwa 
| Die Monate Mai, Juni und 
Juli zeigen demgegenüber eine ganz bedeutende Stei- 
Es wurden in den letzten drei Monaten von 
Hamburg 16 neue Schiffe mit 106000 t Raumgehalt in 
Dienst gestellt. Von diesen entfallen auf die Hamburg-: 
Amcrika Linie die Dampfer „Niederwald“, 7800 1. und 
„Adalia“, 5300 t, auf die Reederei Hugo Stinnes die 
Dampfer „Hindenburg“, „Ludendorf“ und „Tirpitz“ mit ` 
je 12000 tł, auf die Deutsch-Australische Dampfschiffs- ` 
Gesellschaft die Dampfer „Hannover“, „Hagen“ und 
»Hanau” mit je 9500 t, auf die Deutsche Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft „Hansa“ die Dampfer „Lauterfels“ 
und „Frauenfels“ mit je 800 t, Hamburg-Bremer Afrika- 
Linie Dampfer „Wigbert“, 5000 t, die Reederei A. Kirsten 
Dampfer „Viola“, 2000 t, Blumenthal A Böse Dampfer 
„Ina Lotte Blumenthal“, 7700 t, und noch für ‚kleinere 
Reedereien ‚Dampfer von 1200, 850 und 600 | Nom 
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Stapel gelaufen und in der Fertigstellung begriffen siną 
gegenwartig für Hamburger Rechnung auf hiesigen und 
auswärtigen Werften 18 Schiffe mit zusammen ziemlich 
demselben Tonnengehalt wie die oben genannten in 
Dienst gestellten Schiffe. Von diesen gehören der 
Hamburg-Amerika Linie allein fünf Dampfer. 


Schiffsverluste im Monat Juni. Nach einer Auf- 
stellung des Germanischen Lloyd sind im Juni folgende 
48 Dampfer und 24 Segelschiffe verloren gegangen: 
Amerikanische fünf Dampfer, acht Scaler, Belgische 
ein, —, Dänische —, ein, Französische vier, —, Grie- 
chische zwei, —, Deutsche ein, zwei, Englische 14, neun, 
Italienische zwei, zwei, Japanische sieben, —, Norwe- 
gische ein, zwei, Portugiesische ein, Schwedische 
drei, —, Spanische sieben, —. Von A Schiffen 
gingen verloren durch Strandung 17 Dampfer und fünf 
Segler, durch Kollision ein Dampfer, durch Feuer sieben 
Dampfer und drei Segler, vermißt werden zwei Damp- 
icr und vier Segler, gekentert ist ein Segler, gesunken 
sind 19 Dampfer und neun Segler, verlassen worden 
ist cin Segler und zum Abwracken bestimmt wurden 
zwci Dampfer und ein Segler. 


Die Kohlenförderung des Ruhrbeckens im Monat 
Juni 1921. Nach den endgültigen Feststellungen hat die 
Kohlenförderung des Ruhrbeckens (einschl. der links- 
rheinischen Zechen) betragen 


Gesamlförderung: Zahl der Arbeilstägliche 


| Arbeitstage SEN 
1921 Juni 7 753 350 254 307 063 
Mai 6 954 607 231, 299 123 
April 7 894 985 26 303 653 
1913 Juni 9 586 385 25 385 455 


Die arbeitstägliche Forderung hat sich zwar gegen 
den Vormonat um 2,65% gehoben, bleibt jedoch noch 
um 19,92% hinter dem Juni 1913 zurück. Die Zahl der 
Arbeiter ist wiederum, und zwar um 2330 gestiegen, so 
daß sıe Ende Juni 547 664 betrug. Die Ansprüche an 
die Wagengestellung konnten, wie im Mai, voll befrie- 
digit werden. Es wurden arbeitstäglich 19 935 Wagen 
gestellt, gegenüber 19922 Wagen im Mai. Die Lager- 
bestände sind von 265400 + Ende Mai (im vorigen 
Marktbericht mit vorläufig 226000 E angegeben) auf 
231000 + Ende Juni zurückgegangen. 

Ruckgang der l.agerbestände auf den Zechen des 
Ruhrreviers. Die Vermehrung der Lagerbestände auf 
den Ruhrzechen hat nicht lange angchalten. Schon 
nach kurzer Zeit ist infolge der Ueberschichtenverwci- 
qerung cin Ruckgang zu verzeichnen. Die Entwicklung 
seit Anfang Juli stellt sich wie folgt: 


Den Vorwoche 
Kohle 64 049 t 68 053 1 
Koks . . 158 171 t 160 303 } 
Preßkohle 2655 1 2655 1 
zus.: 224875 1 321 011 t 
Ausland. 
Belgien. 


Der Auswandererverkehr über Antwerpen. Wah- 
ıcnd der fünf ersten Monate dieses Jahres sind im 
Ganzen 19388 Auswanderer von Antwerpen nach Nord- 
und Südamerika befördert worden. Unter diesen 19 388 
Auswanderern befanden sich 801 Belgier, 57 Holländer, 
245 Amerikancr, 45 Franzosen, 95 Deutsche, 450 italie- 
ner, 67 Schweizer, 11922 Polen, 141 Oesterreicher, 
786 Ungarn, 2020 Tschechoslowaken, 1437 Rumänen, 
571 Russen und 751 Personen verschiedener anderer 
Nationen. In dem centsprechenden Zeitraum des Vor- 
iahres wurden 4885 Auswanderer von Antwerpen be- 
fördert, darunter 3278 Belgier. Während des verflosse. 
nen Jahres 1920 schifften sich insgesamt 31 984 Auswan 
derer in Antwerpen ein, und zwar reisten 8364 nach 
Kanada, 23453 nach den Vereinigten Staaten und 167 


ent 


nach Südamerika. Im Jahre 1920 trafen insgesamt 
11339 Rückwanderer in Antwerpen ein. Während der 
ersten fünf Monate dieses Jahres wurden 4928. Rück- 
wanderer in Antwerpen gelandet gegen 4639 Riick- 
wanderer im entsprechenden Zeitraum des Vorjahres. 


England 


Englands Kohlen-, Eisen- und  Stahlproduktion. 
Welche katastrophale Wirkung der kürzlich beendete 
Streik der englischen Bergleute für die industrielle Pro- 
duktion des Landes hatte, geht aus folgenden Zahlen 


hervor. Es betrug die Produktion (in H von: 
enn Bl Be 
Mai 1921 13600 5 600 
April „ 60300 70600 
Marz - 385 500 359 100 


Für die Kohlenförderung enden die Nachweise mil 
der am 2. April beendeten ‘Woche, in der der allge- 
meine Grubenstreik ausbrach. Es betrug die durch- 
schnittliche Wochenförderung in den Monaten (in 1): 


1920 
Januar 4 790 304 
Februar 4 858 813 
Marz 4 878 225 
April 4 285 069 
Mal . . . . 4426038 
Juni o... 4761817 
Juli... .. . . 4585229 
August 4 242 425 


In der mit dem 29. Januar 1921 endenden Woche be- 
trug die Förderung noch 4 606 700 t, in der Woche bis 
26. Februar 4321400 t, 26. März nur noch 3 660 000 t, 
um in der letzten Woche bis zum 2. April den Tief- 
stand mit 1954100 } zu erreichen. 


Japan. 


Die japanische Handelsfloite. Nach einem Be- 
richt des japanischen Reederverbandes existieren ge- 
genwärtig in Japan 38 Reedereien. Die vier größten 
Reedereien verfügen über insgesamt 1309 000 t Schiffs- 
raum. Hiervon entfallen auf die Nippon-Yusen-Kaisha 
486000 tauf die Osaka-Shosen-Kaisha 404 000 1, auf 
dic Kukusai-Kisen-Kaisha 318 000 t und auf die Tovo- 
Kisen-Kaisha 101 000 1. 


Spanien. 


Die Tonnage der spanischen Handelsmarine bc- 
läuft sich gegenwärtig auf 926304 t. Seit Kriegsschluß 
ist demnach ein Zuwachs um 150000 i zu verzeichnen. 


Vereinigte Staaten. 


Rückgang der amerikanischen. Ausfuhr. Die starke 
Weltwirtschaftskrise spiegelt sich in den amerika- 
nischen Austuhrzahlen deutlich wieder. Die Verschif- 
fung nach Ulebersee im April stell! nur einen Wert von 
171 000 000 Dollar gegen 352000 000 Dollar im gleichen 
Monate des Vorjahres dar. Noch der Januarexport war 
um 25% stärker als 1920, doch schon der Februar 
zeigte eine Abnahme von 15% und März und April um 
51% gegen das Vorjahr. Am stärksten waren Auto- 
mobile, Chemikalien, Baumwollwaren und Gummier- 
zeugnisse von der Krise betroffen. 

Die Ausfuhreinschränkung betraf den Handel mit 
allen Staaten der Welt. Der Rohstoffexport nach Eu- 
ropa ging im Marz auf 67 % gegenüber 1920 zurück. 


Die amerikanische Stahlindustrie im Juni. Nach dem 
Ausweis der United States Steel Corporation beläuft 
sich deren unerledigter Auftragsbestand für Ende Juni 
auf 5118000 1 [zu 2240 lbs.) gegen 5482 0% ł im Vor- 
monat, 10 979 000 + im Juni 1920, 4893 000 t im Juni 1919 
und 8919000 t im Juni 1918. Aus der folgenden Zu- 
sammenstellung ergeben sich die jeweils am Monats- 
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schluß unerledigten Auftragsmengen der beiden letzten 
Jahre, wobei die amerikanischen long tons in deutsche 
Tonnen zu 1000 kg umgerechnet sind: 


Se 1920 1921 
i t 
. 31. Januar 9 434 008 7 694 335 
28. Februar 9 654 114 7 044 809 
31. März 10 050 348 6 385 321 
30. April 10 525 503 5 938 748 
31. Mai 11 115 512 5 570 040 
30. Juni 11 154 478 5 158 944 
31. Juli 11 296 363 — 
31. August S 10 977 919 — 
30. September 10 540 801 — 
31. Oktober 9 994 242 — 
30. November 9 165 825 — 
31. Dezember 8 278 492 — 


Damit hat sich die seit August 1920 anhaltende 
rückläufige Bewegung weiter beträchtlich fortgesetzi. 


_ Der Tiefstand der amerikanischen Eisenproduktion. 
Wie dieser Tage berichtet wurde, befrüg die Roheisen- 
produktion der Vereinigten Staaten im Monat Juni nur 
1065000 }. Der starke Rückgang der diesjährigen 
amerikanischen Roheisenerzeugung ist aus folgender 
Zusammenstellung ersichtlich: 


SCHIFFBAU 


1921 1920 1908 

Januar -> 2416000 3 015 000 1 045 000 
Februar 1937 000 2 979 000 1 078 000 
März 1 595 000 3 376 000 1 228 000 
April 1 193 000 2 740 000 1 150 000 
Mai ‚1221 000 2 985 000 1 166 000 
Juni 1 065 000 3 043 000 1 089 000 

' 9428000 18 138 000 6 756 000 


Die Roheisenproduktion der Vereinigten Staaten 
war demnach im ersten Halbjahr 1921 nur wenig größer 
als die Hälfte der Erzeugung im ersten Semester 1920. 
Im Anschluß an den Bericht über die Roheisenerzeu- 
gung im Monat Juni war aemeldet worden, daß diese 
die kleinste Monatsproduktion im laufenden Jahre war 
Das ist nun allerdings richtig, doch qeht daraus nicht 
voll hervor, mit welcher Wucht die Krisis auf der ame- 
rikanischen ‘Eisenindustrie lastet. Die Erzeugung des 
Monats April war am kleinsten seit Juni 1908. Die Er- 
zeugung des Monats Juni 1921 war die kleinste seit dem 
Monat Januar 1908, als die der Börsenpanik vom Ok- 
tober 1907 folgende schwere Depression in der ame.. 
EDEN Eisenindustrie ihren Höhepunkt erreicht 
atte. 

Daß die amerikanische Eisenproduktion noch ein- 
mal auf diesen Tiefstand zurückfallen würde, hatte wohl 
kaum jemand mehr angenommen. Während die Krisis 
von 1908 rasch überwunden war und die Roheisener- 
zeugung der Vereinigten Staaten vom 1. September 
1908 in Höhe von 6,80 Mill. t auf9,02 Mill. + im 2. Se- 
mester 1908 und auf 11,02 Mill. + im 1. Semester 1909 
gestiegen und damit dem Stand vor der Krisis wieder 
bereits nahegekommen war, ist es wenig wahrschein- 
lich, daß auch jetzt die Produktion in kurzer Zeit sich 
wieder auf das in den letzten Jahren normal gewesene 
Niveau von monatlich 2% bis 3 Mill. + heben wird, 
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Der Normenausschuß der Deutschen  Industriz, 
Berlin NW. 7, Sommerstr. 4a, veröffentlicht in Heft 20 
seiner Mitteilungen (Heft 20 der Zeitschrift „Der Be- 
trieb“) folgende Normblatt-Entwürfe: 

D I Norm 191 (Entwurf 2) Doppel-Ankerplaiten - für 

Hammerschrauben, 

D I Norm 192 (Entwurf 2) Wandankerplatten, 

D I Norm 261 (Entwurf 2) Hammerschrauben, 
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D I Norm 476 (Entwurf 2) Papierformate, 


E 794 (Entwurf 1) Ankerplatten für Ham- 
merschrauben, 

E 795 (Entwurf 1) Ankerplatten für Anker- 
schrauben, 

E 796 (Entwurf 1) Wandankerplalten, 

E 797 (Entwurf 1) Ankerschrauben, 

E 798 (Entwurf 1) Vierkantmuttern für An- 


kerschrauben nach D I 
Norm 79. 


Einspruchsfrist bis 15. September 1921. 


Entwürfe mit Erläuterungen werden den Interessen- 
ten auf Wunsch von der Geschäftsstelle des Normen- 
ausschusses zugestellt. 

Im genannten Heft werden außerdem die Blatter 


D I Norm 94 Splinte, 

D I Norm 405 Rundgewinde, 

I Norm 418 Rohe Sechskantschrauben mit Multer, 
Norm 428 Rohe Sechskantmuttern, 

546 Schlitzmuttern, Metrisches Gewinde, 


D 
D 
D 
D I Norm 547 Zweilochmuttern, Metrisches Ge- 


Z 
9 
3 


winde, 

D I Norm 548 Kreuzlochmuttern, Metrisches Gc- 
winde, 

D I Norm 556 Rohe Vierkantschrauben mit Mutter, 

D I Norm 558 Rohe Sechskantschrauben, Gewinde 
durchgehend, 

D I Norm 559 Flachrund - Vierkantschrauben mit 
Mutter zum Einlassen in Holz, 

D I Norm 565 Rohe Senkschrauben mit Nase und 
Mutter zum Einlassen in Metall, 

D I Norm 566 Senk-Vierkantschrauben mit Mutter 
zum Einlassen in Holz, 

D I Norm 568 Rohe Kegelsenkschrauben mit Mutter, 

D I Norm 570 Vierkant-Holzschrauben 


als Vorstandsvorlagen veröffentlicht. Es handelt sich 
bei den Vorstandsvorlagen um die Fassung der Blatter, 
wie sie dem Vorstand zur Genehmigung unterbreitct 
w£rden. Die Beteiligten können daraus ersehen, ob 
und inwieweit ihren Einspruchen in den Vorlagen an den 
Vorstand Rechnung getragen ist. 

Von der Bekanntgabe der Normalblatter wird in 
der vom Vorstand genehmigten Fassung angesehen, 
soweit nicht grundsätzliche Aenderungen gegenüber 
den Vorentwürfen enthalten sind. 


| AN 3 
Se Verschiedenes 


Inland. 


Holländische Schiffbauer in Hamburg. 32 hollan- 
dische Professoren und Mitglieder der Studentenver- 
einigung William Froude an der Technischen Hoch- 
schule zu Delft haben unter Führung der Schiffbau- 
Professoren Cop und Voßnack, Professor Biezeno so- 
wie des Barons von Haersolte, Direktor des Rotter- 
damer Schiffahrtsmuseums, kürzlich Hamburg besucht. 
Die Herren kamen von Bremen wo sic von 
seiten der A.-G. Weser, des Bremer Vulkan, 
der Atlas - Werke und anderen Industrien in zu- 
vorkommendster Weise aufgenommen und geführt 
worden waren. In Hamburg wurde ihnen der 
reiche Willkomm zuteil. Hier waren es die Vulkan- 
Werke, die Deutsche Werft, die Oertz-Werke, dic 
Schiffbau-Versuchsanstalt und die Wasserbaudirektion, 
die die Gäste durch leitende Vertreter in ihre Betriebe 
geführt und dem Besuch durch Gestellung von Fahr- 
zcugen jede Erleichterung gewährt haben. Die Wasser- 
baudirektion Hamburg ließ die Gäste durch die tech- 
nischen Sammlungen ihres Archivs fuhren und stellte 
cbenso wie die Hamburg-Amerika Linie eine ihrer 
Dienstbarkassen zur Verfügung. 
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Zum Schluß vereinigten sich die Teilnehmer dieses 
Ausfluges mit den Vertretern der besichtigten Werke 
und Einrichtungen zu einem vom Archiv für Schiffbau 
und Schiffahrt vorbereiteten Empfangsabend im Patzen- 
hofer am Stephansplatz. Bei dieser Gelegenheit ver- 
pflichtete der Vorstand der holländischen Studenten- 
veremigung mehrere bekannte Hamburger Fachgenos- 
sen zu Vorträgen in Delft, wo deutschen Schiffbauern, 
Hafenbauern und Versuchstechnikern Gelegenheit ge- 
boten wird, über deutsche Leistungsfähigkeit und deut- 
schen Leistungswillen im fachtechnischen Rahmen zu 
sprechen. | 
Vertreter ihre dankbare Befriedigung über das ihnen 
in Hambura Gebotene acäußert und die Zuversicht be- 
kundet, daß deutsche Schiffahrt und deutscher Schiff- 
bau sich in nicht ferner Zeit zu früherer Größe erheben 
und dann stets unverändert die freundnachbarlichen 
Beziehungen mit dem Schiffbau und der Schiffahrt 
Hollands pflegen werden. Durch die Aufnahme, welche 
die vielversprechenden jungen Holländer hier gefunden 
haben, ist zweifellos wieder eine jener unpolitischen 
intellektuellen Brücken geschlagen worden, auf denen 
die Wahrheit über das vielgeschmähte Deutschland 
marschieren kann. | 


Schwere Ausschreitungen gegen die Besatzungen 
deutscher Fischdampfer in Grimsby und Hull. Die Er- 
regung darüber ist in den Kreisen der Mannschaften 
und Hafenarbeiter natürlich sehr groß. So kam cs 
denn, daß ein enalischer Fischdampfer, der am 9. Juli 
in Gcestemünde einlief und im dortigen Fischereihafen 


H 
0 
Inland. . 
Die Zukunft des deutschen 'Schiffbaues. Der 


Schiffsraumknappheit, die infolge des Krieges einge- 
treten war, ist schr rasch ein Lleberfluß an Tonnage 
aefolat. 5 | 
Von allem haben die Vercinigten Staaten und Japan 
eine:so gewaltige Schiffbautäligkeit entwickelt, dab die 
leberproduktion an Schiffen einen erheblichen Rück- 
gang der Frachtsätze zur Folge hatte und fast alle neuen 
Reedereien in eine schwierige Lage gerieten. In Japan und 
den Vereinigten Staaten, wo die Werften wie Pilze aus 
der Erde schossen, sind eine ganze Anzahl von ihnen 
stillgelegt oder sogar abgebrochen worden. Wie sich 


unter diesen Verhältnissen die Zukunft des deutschen: 


Schiffbaus gestalten wird, darüber spricht Dr. Walther 
Huth in einem Aufsatz von „Werft und Reederei”. 
Es mutet wie eine Art rächender Gerechtigkeit an, 
daß der Niedergang der englischen Werftindustrie zum 
nicht geringen Teil in den uns auferlegten Verpflich- 
tungen des Versailler Friedensvertrages zu suchen ist. 
Die Engländer erhielten dadurch den plötzlich in gro- 
Ben Mengen verfügbaren deutschen Schiffsraum zu 
sehr niedrigen Preisen, so daß die englischen Reeder 
ihren Bedarf an Tonnage billiger und schneller durch 
Kauf, als durch Neubau decken konnten. 
hatten daher nichts zu tun, und dabei sind noch große 
Mengen deutschen Schiffsraumes in England bis heute 
unverkäuflich geblieben. Eigentlich müßte unter diesen 
Verhältnissen deutscherseits von jeder weiteren Be- 
teiligung am Schiffbau abgeschen werden. Aber wir 
haben die Pflicht, wieder mit eigenen Schiffen aufs 
Meer hinauszukommen, wenn wir das fremde Joch ab- 
schütteln wollen; wir müssen den Anteil an den Hoch- 
straßen des Verkehrs wiedergewinnen und dieses Mittel 


benutzen, in fremder Währung zu verdienen, denn es 


ist eines der wenigen, die uns geblieben sind. Zudem 
ist auch die Beschäftigung der deutschen Werften ın 
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Die Holländer haben durch ihre berufenen. 


Die Werften. 


` testmachen wollte, vor der drohenden Haltung “der 


schnell zusammengeströmien Mannschaften und Arbei- 
ter wieder loswerfen und den Hafen verlassen mußte. 
Ausland | 
England.. | | 


Die Eröffnung des Royal Albert Dock in London. 
Am 8. Juli wurde in London der Erweiterungsbau des 


Royal Albert Docks im Beisein des englischen Königs 
. eröffnet, der nach einer längeren Rede dem neuen 


Hafenteil den Namen The King George V. Dock“ gab. 
Unter den geladenen Gästen befanden sich eine große 
Anzahl Vertreter der englischen Regierung und Ge- 
sandter fremder Länder. In den neuen Hafen können 
bis zu 30000 t große Schiffe einlaufen. Der Hafen is! 
38 tief und besitzt eine Kailänge von 10000. Auf den 
Kais befinden sich im ganzen 33 elektrische Krane, wo- 
durch ein schnelles Laden und Löschen der Schiffe ge- 
währleistet ist. | Ä 
| Japan. FR 
Das metrische System in Japan. Während der 
letzten Sitzungsperiode des japanischen Parlaments 
wurde ein Gesetz verabschiedet, wodurch der Ge- 
brauch des metrischen Systems in Japan obligatorisch 
gemacht wird. Das metrische Maßsystem ist seit 1895 
in Japan gesetzlich eingeführt, doch bestanden dane- 
ben noch immer die ortsüblichen Maßsvsteme weiter. 
In "China wurde schon 1913 cin vorläufiger Gesetzent- 
wurf eingebracht, der die obligatorische ‚Einführung des 
metrischen Systems innerhalb 10 Jahren vorsah; ähn- 
liche Geselzentwiirfe sind im Sinne verabschiedet. 


Addie 


£ Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


R Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


volkswirtschaftlichem Interesse unbedingt notwendig, 
und die Regierung hat daher beschlossen, daß 90 Pro- 
zent der durch die Entschädigung erlangten Summen 
zu Neubauten auf deutschen Werften verwendet wer- 
den müssen. Wenn die Bestimmung des Friedensver- 
trages, wonach wir für Rechnung der Entente fünf Jahre 
lang jährlich 200000 t Schiffsraum bauen müssen, zur 
Ausführung gelangte, so wären die Aussichten für 
unsere Werftindustrie nicht ungünstig. Bei der trost- 
losen Lage des Weltschiffbaues wollen aber die enq- 
lischen Schiffbauer von dicser Bestimmung nichts wis- 
sen; es ist bisher noch richt eine einzige Tonne Schiffs-. 
raum von Entente-Reedern bei deutschen Werften be- 
stellt worden, und so wird der deutsche Schiffbau we- 
nigstens zum Teil, wenn nicht ganz, von seiner vertrag- 
lichen Verpflichtung entbunden werden. 

Die Haupthoffnung «des deutschen Schiffbaues 
bleibt also das Reparaturgeschäft, das sich so lange 
rentieren wird, als bei dem schlechten Stand der Mark 
die Ausbesserungen bei uns billiger ausgeführt werden 
können als anderswo. Da die Reparaturpreise der 
New Yorker Werften ganz ungcheuer sind, so sind in 
der letzten Zeit größere Reparaturauftrage von Amerika 
nach Deutschland übergeben worden. | 


Drahtlose Webersee-Verkehr, A.-G. (Transradio). 
Die vorgenannte Gesellschaft gibt nom. 25000000 M 
5 prozentige zu pari rückzahlbare Teilschuldverschrei- 
bungen ous. Der Erlös soll, zusammen mit der Jüngst. 
vorgenommenen Kapitalerhöhung von 10000000 M auf 
25 000000 M zur Erweiterung der Anlagen in Nauen und 
Filvese dienen. Während die ncuen Aktien von der 
Gesellschaft für drahtlose Telegraphie (Telefunken), an 
der die Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft und dic 
Siemens € Halske Akliengesellschaft beteiligt sind, 
übernommen wurden, gelangen die Obligationen von 
Dienstag, 12. d. M., ab zum Kurse von 99% zum frei- 
händigen Verkauf. Für die Geschäftsjahre 1918 bis 
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1920 hat die Gesellschaft 10, 7, 10% Dividende ver- 
teilt. Im laufenden Geschäftsjahr rechnet sie, soweit 
es sich bisher übersehen. läßt, mit keinem schlechteren 
Ertrágnis. In dem Aufsichtsrat der Gesellschaft sind 
neben den vorgenannten beiden Elektrizitätskonzernen 
auch die Deutsche Bank und die Dresdner Bank, ver- 


treten. | 
Ausland. 

a | England. 

Die Schiffsbaukrise in England. Im Monat Juni ist 
in Sunderland nur ein einziger, für eine holländische 
Firma bestimmter Dampfer vom Stapel gelassen wor- 
. den. Sunderland war früher einer der größten Schiffs- 
 bauplätze der Welt = < = 
| Verkauf früherer deutscher Schiffe in England. 
Einer Meldung aus London zufolge sollen in Kürze 
13 frühere deutsche Handelsschiffe, und zwar zehn 
Dampfer und 13 Segler, zum Verkauf an englische Un. 
tertanen angeboten werden. ` Falls die Schiffe nicht 
vor dem 15. August verkauft sind, werden auch An- 
gebote von Ausländern angenommen. Von den ge- 
“nannten Schiffen liegen neun Dampfer in belgischen 
und holländischen Häfen, wo sie von den Käufern über- 
nommen werden sollen. 

Englischer Schiffbau. Ein englischer Werfibesitzer 
gibt kürzlich folgende Uebersicht über die gegenwärtige 
Lage der englischen Schiffbauindustrie: Augenblick- 
lich besteht keine Nachfrage für neue Schiffe 
und in der Zukunft wird es vor allen Dingen 
darauf ankommen, ob wir in der Lage sind, die Preise 
‚soweit herabzusetzen, daß die Käufer dadurch ange- 
lockt werden. In diesem Falle werden sich die Reeder, 
die alte Tonnage, die für irgendwelchen Kriegsgebrauch 
noch gut genug war, liegen haben, veranlaßt: fuhlen, 
diese abzustoßen. Sir Owen Phillips hat diese alte 
Schiffsräumte auf etwa 8 Mill. t geschätzt. Auf jeden 
Fall kann aber nur nach einem allgemeinen Wieder- 
aufblühen des Handels ein Verlangen nach neuerbau- 
ben Schiffen auftreten und dieses kann wohl kaum vor 
einem überall eintretenden Preisruckgang aller Waren 
stattfinden. Wie lange dies noch dauert, kann man 
nicht vorhersagen, aber bis. dahin können wir keine 
Bauaufträge erwarten, es sei denn fur Spezialschiffe 
Auch ist es unmöglich, mit anderen Ländern zu kon- 
kurrieren, besonders, wenn wir immer in England fabri- 
ziertes Material verwenden wollen, wie es bisher bei 
uns der Brauch gewesen ist. Vor etwa einem Monaf 
wurden uns in Frankreich und Belgien hergestellte 


Stahlplatten für 10£ angeboten, während der äußerste - 


Preis dafür in England zu der Zeit19 £ betrug. Außer 
Deutschland ist auch Holland im Begriff, an dem Weit- 
bewerb in der Schiffbauindustrie in größerem Maße 
teilzunehmen. Holländische Werften stellen gute Fracht- 
dampfer her, wenn auch die Arbeit nicht mit der eng- 
lischen zu vergleichen ist (?), so genügt sie doch den 
Durchschnittsforderungen und außerdem sind die Hol- 
lander durch ihre niedrigeren Preise sehr im Voriell. 
Wenn auch für folgende Meldung kein direkter Beweis 
vorliegt, fährt der Engländer fort, so sagt man doch, 
daß Deutschland an holländische Werften Stahlplatten 
zum Preise von6&£ 2s 6 d pro Tonne liefert. Dies ist 
ein niedrigerer Preis als wir ihn für deutsche Stahl- 
platten zahlen müssen. Es hat den Anschein, als ob der 
deutsche Fabrikant an holländische Werften günstigere 
Angebote sendet als an uns. Außerdem hat Holland 
den Vorteil, daß es Aufträge schneller erledigen kann, 
denn obgleich der achtstündige Arbeitstag auch dort 
in Kraft ist, so wird er sehr oft umgangen und die An- 
gestellten arbeiten länger als cs in England möglich 
wäre. Auch ist in Holland zwischen den Arbeitern in 
bezug auf ihre direkte Tätigkeit nicht die scharfe 
Grenzlinie gezogen wie in England. Wenn dort drüben 


ein Auftrag schnell erledigt werden soll, so werden z. 


B. auch Tischler zu Schiffszimmerarbeiten oder auch 
ondere Angestellte, die außer ihrer Spezialarbeit auch 


die Arbeit cines anderen Zweiges verstehen, mit her- 
angezogen, eine Sache, die in England nicht möglich 
ist. Obgleich englische Werften noch immer durch Re~ 
paraturen beschäftigt sind oder noch mit der Erledi- 
gung älterer Aufträge zu fun haben, hat unsere Wert 
nicht allein seit etwa 15 Monaten keinen neuen Bauauf- 
trag erhalten, sondern viele Aufträge sind zuruckge- 
nommen worden und dies hat einen großen Einfluß aus- 
geübt auf die Anzahl der Arbeiter, die beschäftigt wer- 
den konnten. Höhere Arbeitsleistung des einzelnen 
Mannes und billigere Rohstoffe sind die Hauptfaktoren, 
um die Baukosten der Schiffe herabzusctzen und letzte- 
res hängt viel von dem Preis der Kohle ab. Dieser 
muß weniger als 1 £ pro Tonne betragen. | 


Estland. 


Estnischer Verband der Schiffbauer und -besitzer. 
Der Verband, dessen Zweck eine Vereinigung der 
Schiffsbauer und -besitzer zur Hebung ihrer Lage und 
zum Schutz ihrer Interessen ist, wurde, wie die Zeit. 
schrift „Hansa“ berichtet, am 25. Mai gegründet. Als 
Vorsitzender wurde gewählt M. Luther, als stellvertre- 
tender Vorsitzender E. Masik. Der Verband zahlt als 
Mitglieder schon 20 Gesellschaften und einzelne Per- 
sonen, die insgesamt 22000 Br.-Reg.-T. vertreten, was 
ungefähr 75 % der gesamten Tonnage Festis ausmacht. 


Frankreich. 


Die Schiffahrtskrise der Welt. „La vie maritime el 
tluriale“ schreibt uber die gegenwärtige Krise der 
Weltschiffahrt folgendes: Die Weltschiffahrtskrisce wird 
immer gefährlicher. Die im Marz in England einge- 
tretene Besserung wurde durch den Bergarbeiterstreik 
rückgängig gemacht. Ware dieser Streik nicht gekom- 
men, so hätte manches im Hafen liegende Schiff Zum 
Kohlentransport verwandt werden können. 4000000 t 
Schiffsraum sind dem Verkehr entzogen. Der Monat 
Mai zeigt auch keine Besserung der Lage. 

In Skandinavien liegen auch 150000 t Sciuffsraum 
verwendungsunfähig. 

In den Vereinigten Staaten mußte das Shippiny 
board die Hälfte seiner Stahlschiffe, das smd 
4 280 000 t, außer Dienst setzen. Außerdem sind noch 
260 Holzschiffe von zusammen 1000000 f dem Verkehr 
entzogen. Trotzdem sind dic Frachtsätze nicht gesun- 
ken. Dieser Umstand ist den drohenden Streiks dei 
Seeleute wegen der geplanten Herabsetzung der Lohne 
zuzuschreiben. In Nordamerika schwanken die Fracht- 
sätze fur Kohle zwischen 5 und 6 Dollar, je nach Be- 
stimmungsort. Die Getreidefrachten sınd sogar etwas 
gestiegen. 

Der sudamerikanische Markt scheint sich zu be- 
leben, und zwar durch den Salpetertransport. Dies hat 
zu einer Festigung der Preise geführt. Die Frachtsätze 
halten sich in Australien, aut dem Mittelmeer und In- 
dien, wo sogar ein schwaches Steigen zu bemerken ist. 


Italien. 


Die Krise im italienischen Schiffbau. Bei den 
Sitzungen der Schiffahrtssachverständigen, die Anfang 
Juli in Rom. stattfanden, äußerte sich cin Teilnehmer 
sehr pessimistisch uber die Aussichten des italienischen 
Schiffbaues. Er glaubt nicht, daß der inzwischen ab- 
getretene Handels - und Industrieminister Alessio den 
geringsten Versuch machen werde, die schweren Fol- 
gen aufzuhalten, die der Stillstand im Schiffbau der 
Werften fur die italienische Handelsmarine hervorrufen 
würde. Es scheint auch, daß die Regierung selbst keine 
klare Vorstellung von der Lage hat. Die Außeracht- 
lassung der zu ergreifenden nötigen Vorkehrungen, 
damit nach Ablauf des „Gesetzes de Nava“ die Schiff- 
bauindustrie nicht stillstehen bleibt, kann verursachen, 


“daß in der „Venezia Giulia“ allein 230000 t Schiffs- 


raum unvollendet bleiben, und wird zu dem fatalen Er- 
gebnis führen, daß auch einige große Werften im 
Genuesischen ihre Betriebe einstellen werden. Unver- 
meidliche Arbeiterentlassungen werden auch in Triest 
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vorkommen. Wenn sich die Regierung nicht bald SH 
schließt, einen Ersatz für, das „Gesetz de Nava“ zu 
schaffen, wird sich die Arbeitslosigkeit auf 90 Werften 
erstrecken und werden sich hierdurch im ganzen Kö- 
nigreiche 100000 Arbeiter auf dem Pflaster befinden. 
Fs lohnt sich hier, eine kleine Berechnung zu machen. 
Die Regierung zahlt an Arbeitslosenunterstützung täg- 
lich per Arbeiter 6 Lire, das macht bei 100 000 Arbeiter 


600 000 Lire ım Tag oder 432 Millionen lire in zwei ` 


Jahren. Es ist bekannt, daß in zwei Jahren allé auf 
Stapel gelegten Dampfer beendet sein können. Die 
Halicnischen Recder verlangen im ganzen eine Staats- 
subvention von 360 Millionen Lire, rückzahlbar in 
Staatstiteln im Zeitraum von 25 Jahren. Diese einfache 
Gegenuberstellung, meinen italienische Blätter, sollte 
genügen, die Regierung zu veranlassen, die Wünsche 
der Reeder zu erfüllen. Das würde nebenbei zur Folge 


haben, daß Italien sich alsbald im Besitze einer starken | 


Handelsflotte befinden wurde, welche ihr jede Entwick- 
lung crlauben und die größte Bewegungsfreiheit und 
absolute Unabhängigkeit von den Bevormundungen der 
grıoßen angelsächsischen Schiffahrtsnationen geben 
wurde, die mit allen Mitteln die Vormachistellung be- 
halten wollen. Die Schiffsreeder tun alles mögliche, 
um die Regierung zu überzeugen. Der Arbeiterschaft 
bemächtigt sich bereits große Unruhe, und sie sieht mit 
Schrecken dem Herannahen der Beschäftigungslosigkeit 
entgegen. 


Achnliche Ueberlegungen sind auch bei uns schon 
angestellt worden, und das Gespenst der Arbeitslosig- 
keit auf den Werften geht auch bei uns um. 


Japan. 
Nippon Yusen Kaisha. Die halbjahrliche General- 


versammlung dieser japanischen Reederei wurde am 


51. Mai in Tokio abgehalten. Der Präsident hob in 
seinem Bericht über die letzte Geschafisperiode hervor, 
daß das Vermögen der Gesellschaft von 18 Mill. Yen 
im Jahic 1895 auf 220 Mill. Yen und der Bestand der 
Flotte in der gleichen Zeit von 100 000 auf 510 000 } ge- 
wachsen sel, die mit 95 Yen je Tonne zu Buch stunden. 
Der Gewinn für das verflossene Halbjahr beläuft sich 
auf 5% Mill. Yen, was allerdings einen bedeutenden 
Ruckgang gegen die letzten beiden Geschäftsperioden 
darstellte. Da aber gleichzeitig die Ausgaben um 30 
bis 35%. eingeschränkt wären und da die Gesellschaft 
über erhebliche Reserven verfüge, sel sie in der Lage, 
cine Dividende von 25 % im Jahre vorzuschlagen. Be- 
zuglich der Zukunftsaussichten meinte der Berichter- 
statter, daß zweifellos noch schwere Zeiten bevorstün- 
den, doch sel die finanzielle Lage der Gesellschaft so 
gesichert, daß kein Anlaß zu Mutlosigkeit vorliege. 


Norwegen. 


Der neue Lohntarif der norwegischen Seeleute. In 
dem zwischen dem Norwegischen Arbeitgeberverbana 
und dem Norwegischen Reederverband einerseits und 
dem Maschinisten-, Matrosen- und Heizerverbande 
andererseits getroffenen Uebereinkommen sind die Mo- 
natsheuern nach dem Vorschlag des Arbeitgeberver- 
bandes vom 1. April 1921 festgesetzt worden. Am 
1. Dezember 1921 wird eine Reduzierung dieser 
Heuern, in welcher die Teuerungszulagen einbegriffen 
sind, eintrete n. Nachstehend lassen wir die neue Auf- 
ste lung der Heuern der norwegischen Seeleute folgen: 


Jetzige Heuer Vom 1. Dez. 1921 
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Der Unterschied‘. ee den. Heuern des. SE 
1920 und den vom 1. Dezember 1921 zahlbaren ist aus 
folgender Aufstellung ersichtlich: 


/immerleute 304 Kr. 286 Kr. 
Bootsleute 304 Kr. 286 Kr. 
Matrosen 278 Kr. 262 Kr. 
l.eıichtmatrosen 180 Kr. 170 Kr. 
Jungleute 120 Kr. 120 Kr. 
Decksjungen l 75 Kr. 70 Kr. 
Motor- u. Hilís- | 

kesselwärter 304 Kr. 286 Kr. 
Heizer 283 Kr. 267 Kr. 
Trimmer 190 Kr. 180 Kr. 


Heuer im Jahre: Heuer ` 
1920: . vom 1.Dez. 1921 
Zimmerleute 345 Kr. 286 Kr. ` 
Bootsicute 345 Kr. 286 Kr. 
Matrosen 316 Kr. 262 Kr. 
Leichtmatrosen 200 Kr. 170 Kr. ` 
Jungleute 127 Kr, 120 Kr. 
Decksjungen . 105 Kr. 70 Kr. 
Hilfskesselwärter 345 Kr. 286 Kr. 
Heizer . S a, 320 Kr. 267 Kr. . 
Trimmer SECH 215 Kr. 180 Kr. 
Ruß'and. 


Sowjetrussische Erdolkonzessionen. „Golos Ros- 
sij“ erfährt aus Moskau, daß die Sowjetregierung be- 
schlossen: habe, ausländischen Unternehmern Go 
konzessionen in Baku und Grosny zu gewähren. Die 
Ausländer sollen sich verpflichten, auch diejenigen Erd- 
ölunternehmungen zu elektrifizieren, die in Händen des 


Volkswirtschaftsrats verbleiben. (Industrie- u. Handels- ° 


zeitung, 12. Juli 1921.) 
| Spanien. 

Die Krise der spanischen Handelsmarine. Die spa- 
nischen Reeder hatten nach dem Kriege eine große 
Anzahl von Schiffen zu hohen Preisen angekauft. Sie 
hofften große Gewinne zu erzielen. Das Sinken der 
Frachten machte einen Strich durch diese Rechnung. 
Gegenwärtig sind in den spanischen Häfen 308 Schiffe 
von zusammen 450 000 t Tragfähigkeit außer Dienst ge- 
setzt. Die in ausländischen Häfen liegenden Schiffe 
sind hier nicht berücksichtigt. 


Kursberichi | 
über Aktien der SE und des Schiffahrt 
Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause LE. a s 
Hannover, Schillerstr. 21, Tel.: Amt Nord 3631, 3632, 
Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 


Name: Kurs: 
Argo Dampfschiffahrt . 775 — 
Badische A.-G. f. Rheinschiff. u. ‚Seelransport — 
Blohm € Voß . de ae S 115 — 
Bremer Schleppschiff-Öesellschaft . o... 655— 
Bremer Vulkan . cc... 7715 — 


Dampfschiff-Ges. f. d. Niederrh. u. "Mittelrhein 350 — 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun uv... Bl zs . 
Dampfsch. Rhederei Horn e 210— 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft . . 466 — 


- Deutsche Dampfschiff-Gesellschaft Kosmos . 255 — 


Deutsche Ostafrika-Linie . , . -» , , 275— 
Elsflether Werft . . . . . . . nn. 260 — 
Emder Rhederei nn 241 — 
Flender Brückenb. und Schiffswerft . +... 945 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie - 540 — 
Flensburger Dampfschiff-Oesellschaft von 1869 +70 — 
Flensburger Schiffsbau . . 497 — 
Frankfurter A.-C. f. Rhein- u. Mainschiff . — 
Hamburg-Amerika-Paketfahrt . . . . 178 — 
Hamburg-Bremen-Afrika . >22. 194 — 
Hamburg Süd-Amerika Dampfschiff Lo. . 390— 
Hansa Dampfschiffahrt . . . . . . 2 . +. 285— 
Howaldiswerke . 2.0. 435— 
Mannheimer Dampfschleppschiffahrt ©... IO 
Midgard Die. Seeverkehrs a i 22.40 — 
Mindener Schleppschiff_. nenne 420 
Neue Dampfer Comp. Stettin . 2 2 22.2. 35 — 
Neue Norddte. Fluss Dampfsch. Ges. . . . 670— 


Neptun Schiffswerft . . . > 365—- 
Niederrhein. Dampfschleppschiff. Ges, . cc... 90— 
Norddeutscher Lloyd . . . . vu... . +... 158— 
Ocean Dampfer Flensburg . 2.370. 


- Preuss. Rhein. Dampfschitf-Gesellschaft ; 


Reiherstieg Schiffswerft , ER 396 . — 
EE Aktien-Gesellschaft von 1896 o. . 215— 


Schittsbeschreibungen 


NE pe fur den Mississippi »Nate- 
hez“. L. = 60,959 m, B. — 12,192 m, H. = 3,048 m, 
T. = 1,981 bis 2,134 m. Gesamtansicht, Hauptspant, 
Längsschnitt und Deckspläne. Marine Engineering, 
Vol. 26, Nr. 6, Juni 1921, Seite 450 /33. 

Fahrgastdampfer Giulio. Cesare“. L. = 186,051 m, 
B. = 23,164 m, H. bis Awning- Deck — —. 16,214 m. Lángs- 
schnitt ` und Deckspláne, Hauptspant, Gesamtansicht. 


Marine Engineering, Vol. 26, Nr. 6, Juni 1921, Seite 
425/30. 

Fracht- und Fahrgastdampfer „San Lorenzo“. Umbau 
aus „Brazos“. L. = 121,918 m, B. = 16,459 m, 


H. bis Hurrikune-Deck = 11 ‚77 m, T. = 7,315 m. Ge- 
samtansicht, sechs Innenansichten. Marine Enginee- 
ring, Vol. 26, Nr. 6, Juni 1921, Seite 430 /33. 


Jachten 


Motorjacht „Syrene“. L. über alles = 27,432 m, L. 
der Wasserlinie = 21 ‚>36 m, B. = 4,038 m, H. = 2743 m. 
Zwei Thornycroft-Motoren von je 80 PS mit Um- 


steuergetricbe, 12 Abb. The Motorboat, Vol. 35, 
Nr. 888, 15. Juli 1921, Seite 25/28. 

Der billige Motorkreuzer, einige Winke über Entwurf 
und Behandlung. The Motorboat, Vol. 35, Nr. 889, 


22. Juli 1921, Seite 66/67. | 

Ein neuer Thornycroft-Kreuzer (L. — 11,887 m, Motor 
= 30 PS.) Kurze Beschreibung mit Plänen. The Mo- 
torboat, Vol. SS Nr. 889, 22. Juli 1921, Seite 62/63. 


Theoretischer und praktischer Schiffbau 


Ein neues Verfahren zur Berechnung der Stabilität von 
Schiffen. Von Prof. Dr. Herner. Beschrieben wird 
ein Verfahren zur Ermittlung der statischen Stabilität 
mit Hilfe der Schnittkurven. Mit zahlreichen Skizzen 
und Diagrammen. Werft und Reederei, 2. Jahrgang, 
Heft 14, 22. Juli 1921, Seite 417/19. 

Die Froudesche Formel. und die Bruckhoffsche Zahl. 
Von Bruckhoff. Werft und Reederei, 2. Jahrg., Heft 11, 
7. Juni 1921, Seite 327 /29. 

Die Zunahme des Baues von Motorschiffen in Europa. 


3 Abb. Marine SEHR Vol. 26, Nr. 6, Juni 1921, 
Seite 468/70. 
Betonschiffbau 
Der E des Betonschiffbaues. Das Schiff, 
22. Juli 1921. 
SE von Eisenbetonschiffen. Von Dip.- 
Ing. W. Schmidt. Werft und Reederei, 2. Jahrg., 


Heft 11, 7. Juni 1921, Seite 315/21. 
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N l Name: Kurs Name: Kurs: 
Rhederei Frisia . . . . . 2 2 2.2.2.2. 190— Weser A.-G. . . . . PERF REN 385 — 
‚ Rhederei Juist . = gu Ea Fe = Woermann Linie . . . S 265 — 
Reederei Visurgis i L.. 575 — (Wünsche betr. Kursmelding änderer Werte werden 
Rhein- u. Seeschiffehrt-Gesellschafi SS gern berücksichtigt.) 
Sn ; d S SSC 340 — me 
. Schleppschiffahrt a. d eckar Ne 140 — - 
Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser 1000 — | Devisenkurse 
Schles. Dampfer Comp. . ES ; Name: Kurs: Name: ‚Kurs: 
Schiffswerft Henry, Koch . — Holland . 2482.50 | Bulgarien — 
Sachs. Bohmische Dampfschiffehrt . 155 — Dänemark . 1246.25 Konstantinopel . — 
Seck, Dresden. A Sd.weden . 1663.30 | Madrid und 
Seebeck Schiffswerft . . Lo... . 4591 Norwegen . 1036.45 Barcelona . 1036.45 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei . ` a. . 48 — Helsingfors . 124.60 | Amerika . 81.0312 
Seekanal Schiff. Hemsoth . . . e Schweiz . . . 1341.15 | England 292.20 
Stettiner Vulcan . . 561 — Wien (altes). . — Frankreich 628.35 
. Tecklenborg Schiffswerft TAl = Wien, Disch -Oest. Belgien 605.35 
Vereinigte Bugsier- und Fracht-Gesellschalt . 930 — abgest. A e 8.58 | Rumänien 101 !,, 
- Vereinigte Elbeschiffahrt-Gesellschaft . . ». 465 — Budapest 20.22 | Italien 348.65 
8 a | : 
Zeitschriftenschau : 


| Schiffsbetrieb 

Die Entwicklungsrichtungen in der deutschen Sceschiff- 
fahrt. Von Artur Bode. Werft und Reederei, 2. Jahrg., 
Heft 15, 7. Juli 1921, Scite 398 /402. 


Werften 


Die Filialwerft Regensburg der Dresdener Maschinen- 
fabrik und Schiffswerft Uebigau A.-G., Dresden. Von 
Techn. Direktor A. Hirsch. 3 Schiffsabb. und 4 Skiz- 
zen der Hellinganlagen. Werft und Reederei, 2. Jahrg., 
Heft 14, 22, Juli 1921, Seite 429/32. | 

60 t- Schwimmkran mit eigenem Antrieb, erbaut auf der 
Werft Gento in Schiedam (Holland). Kurze Beschrei- 
bung mit 2 Abb. The Engincer, Vol. 132, Nr. 3420, 
15. Juli 1921, Seite 72/73. 


Dock- und Hafenbau 


Die Erweiterung des New Albert-Dock im Londoner 
Hafen. 1 Plan, 13 Abb. The Engineer, 8. Jui 1921, 
Seite 29/30. 

Abmessungen künftig zu erbauender Docks. Vortrag 
von Mr. C. R. S. Kirkpatrick vor der „Institution of 
Civil Engineers“ vom 29. Juni 1921. Mit Diskussion. 

Verwendung von Kranen beim Eatladen sehr großer 
Schiffe. Vortrag von Mr. Henry J. Darre vor der In- 
stitution of Civil Engineers:am 29. Juni 1921. Mit Dis- 
kussion. 

Fortschritte im Entwurf und Ausrüstung von Schiffen 
und Häfen. Vortrag von Mr. A R. T. Woods vor der 
„Institution of Civil Engineers“ am 29. Juni 1921. Mit 
Diskussion. 


Sehitffsmasehinenbau 


Die Chemie der Verbrennung. Vortrag von Mr. E. V. 
Evans vor der Institution of Mechanical Engineers am 
30. Juni 1921. Mit Diskussion. 

Ueberhitzung. Vortrag von Sir Henry Fowler vor der 
Institution of Mechanical Engineers am 30. Juni. Mit 
Diskussion. 

Auspuffdampf und seine Anwendung für Kraft-, Heiz- 
und andere Zwecke. Vortrag von Mr. E.R. Dolby vor 
der Institution of Civil Engineers am 29. Juni 1921. 
Mit Diskussion. 

Die. Nutzbarmachung überflüssiger Wärme. Vortrag 
von Mr. R. Nelson vor der Institution of Mechanical 
Engineers am 30. Juni. Mit Diskussion. 

Neuere Fortschritte im Dampfturbinenbau, 4. Fortsetz, 
Die Turbinen der „British Thomson Houston Comp.“, 
4 Konstr.-Skizzen, 2 Abb.. The Engineer, Vol. 131, 
Nr. 3414, 3. Juni 1921, Seite 222/05 Ä 


Seite 1180 


ama e: 


ieselelektrischer Schiffsantrieb. Von W. E. Martin. 
The Motorship, Vol. 6, Nr. 6, Seite 488. 

Der Verbrennungsmotor als Schiffsmaschine. Vortrag . 
von John F. Metten vor der Society of Naval Archi- 
tects and Marine Engineers am 26. Juni 1921. Auszug 
in Motorship, Vol. 6, Nr. 6, Seite 484 /85. 

Einspritzung und Verbrennung des Brennstoffs in Diesel- 
maschinen. Versuche mit mechanischer Einspritzung 
und mit Preßlufteinspritzung. Von C. J. Hawkes. 
IN. Teil. Mit mehreren Diagr. Der Aufsatz wird fort- 
gesetzt. Motorship, Vol. 6, Nr. 6, Juni 1921, S. 483, 

Die Anwendung der Elektrizität fur Schiffshilfsmaschi- 
nen. Vortrag von H. L. Hibbard vor dem „American 
Institute of Electrical Engineers and the Metropolitan 
Se chon of the au Society of Mechanical, ir 


necrs"“. Auszug; Fortsetzung. Motorship, Vol. 
Nr. 6, Juni 1921, 480. 
Motoren | 
Moderne Schiffsölmaschinen. Il. Fortsetzung. Be- 
schreibung der Vickers-Maschine von 1250 PSe 
1 Konstr.-Zeichnung, 2 Abb. The Engimeer, Vol. 132, - 


Nr. 3420, 15. Juli 1921, Seite 55 /57. 
Finhelisdieselmaschine. 4. Fortsetzung. Von H. R. Selz 
Beschreibung einer Maschine mit (automatic Valve 
Port Seavenging Arrangement). Vereinfachte Ventil- 
steuerung (Valve Gear). Zanlreiche Konstruktions» 


skizzen und Diagramme. Marine Engineer, Vol. 26, 
Nr. 6, Juni 1921, Seite 471/76. 
Hilfsmaschinen 
ltochdruck-Schiffskompressoren ‘gebaut von der Ger- 


3 Abb., 1 Konstr.-Skizze. Werft und 


maniawerft). l 
Heft 13, Juli 1921, Seite 396/98. 


Reederei, 2. Jahrg., 


Propeller _ 


Winke Tur die zweckentsprechende Wahl « 
pelless. Von H. P. Ahen. 4 Skizzen, 3 Diagr., 
Motorboat, Vol. 35, Nr. 888, 15. Juli 1921, 


eines Pro- 
The 


Brennstoffe 


Brennstoffe für Verbrennungsmotoren. Vor- 
Harold Moore vor der Institution of Me- 
Mit Diskussion. 
Von Lawrence 
26, Nr. 6, Juni 


Flussige 
trag von Mr. 
chanical Engincers am 30. Juni 1921. 

Dic Brennstoff-Frage für Dampfschiffe. 
D Chapman. Marine Engineer, Vol. 
1921, Seite 465/67. 


ai | 
Flektrische Blockschere. 2 Skizzen, 1 Abb. Industrie 
und Technik, 2. Jahrg., Heft 5, Mai 1921, Seite 97/99, 
Flektrische Nietwármer. Kurze Beschreibung eines von 
der A. E. G. konstruierten elektrischen Nietwärmofens. 


1 Abb., 1 Diagramm des Energie- und Zeitverbrauchs. 
Industrie und Technik, 2. Jahrg., Heft 5, Mai 1921, 
Seite 127. 


Stotikunde 


Die Anwendung von Edelstahl. The Engincer, Vol. 
Nr. 3414, 3. Juni 1921, Seite 598/99. | 


Luftschitfahrt 


131, 


Wirbel und im Zusammenhang damit stehende Begriffe 


Zeit- 
15. Juli 


Von A. Betz, Göttingen. 


der Hygrodynamik. 
Motorluftschiffahrt, 


schrift f. Flugtechnik u. 
1921, Seite 193. 


Zehnsitziges Bristol-Flugzeug. Kurze Beschreibung mit 


1 Abb. The Engineer, Vol. 132, Nr. 3420, 15. Juli 1921, 
Seite 73. 
Verschiedenes g 
Die Entwicklung der Großstation Nauen im Weltver- 
kehr. Vortrag. von Dr. Graf von Arco im Verein fur 
Gewerbefleiß (gekürz}). Gewerbefleiß Nr. 6, Juni 
S. 161/69. 


1921, 


Oswald Flamm, Charlollenburg; für den Anzeigenleil: 
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Seite 38/42. | 
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Industrielle Psychotechnik. Von Deh Reg.-Rai Prof. 
Wallichs. Geschichtliche Entwicklung der . Berufs- 
eignungsprüfungen, Kritik und Ausblick. Zeitschrift 
des Vereins Deutscher Ingenieure, Bd. 65, Nr. 25 
vom 18. Juni 1921, S. 648/51. | 


Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: 

1. Maschinenfabrik und Eisengießerei Eulenberg, 
Moenting A Co. m. b. H., Schlebusch-Manfort bei 
Köln, betr. Dampfhydraulische Rahmenpresse bzw. 
Dampf- oder Lufthydraulische Schnell-Schmiede- 
presse; 

2. Gebr. Körting Aktiengesellschaft, Hannover-Linden, - 
betr. Qualıtäfs-Spezialguß, Grauguß, Maschınenguß; 

3. C. F. Scheer & Ce, G. m. b. H, Dampf-Arma- . 
furen-, Apparate- und Maschinenfabrik, Feuer- 
bach-Stutigari, betr. Scheers Spezial-Apparate 
für Abdampf-, Frischdampf-, Zwischendampf-, 
Vacuumdampf- und SES 


worauf wir besonders hinweisen. 
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Bestimmung der Haupitabmessungen von 
Schifisschrauben 


Die richtige Wahl der Abmessungen von Schiffs- 
schrauben erfolgte früher hauptsächlich auf Grund 
praktischer Erfahrungen und : entsprechender Rech- 
nungen. In den leizten Jahren haben sich hierfür ver- 
schiedene Berechnungstheorien ausgebildet, und sind 
die ausgeführten Modellschleppversuche wohl als die 
besten Grundlagen zu betrachten. 

Alle diese Methoden erfordern eniweder lang- 
jährige praktische Kenntnisse oder viel Zeit und 
Kosten, welche bei der Ausarbeitung von Schiffsent- 
würfen nicht immer zur Verfügung stehen. 

e Für diesen Fall ist schon mehrfach versucht wor- 
den, durch Kurvenblätter usw. schneller zum Ziele zu 
gelangen, wie dies z. B. die Verotfenilichungen in die- 
ser Zeitschrift, Jahrgang XVI, Seite 629, und Jahr- 
gang XX, Seite 278, beweisen. 

Einen weiteren sehr beachienswerten Beitrag bringt 
George F. Crouch in der amerikanischen Zeit- 
schrift „Motorboat“ vom 25. Dezember 1918 und 10. Ja- 
nuar 1919, aus welchem in nachstehendem ein Auszug 
übersetzt ist. Die zugehörigen Kurvenblatter und 
Zahlenbeispiele sind in Metermaß umgerechnet. Als 
Vorteil dieses Verfahrens sind die Berücksichligung der 
verschiedenen Schiffsarten bzw. deren Völligkeit, sowie 
die angegebenen Werte für Umrechnungen bei Doppel- 
schrauben, verschiedener Flügelzahl usw. zu betrach- 
ten, wodurch Annahmen über Nachstrom, Slip und der- 
gleichen nicht nötig sind. 

, Nach einleitenden und geschichtlichen Bemerkun- 
gen sowie allgemeinen Erklärungen und Angaben über 
Sieigqung, Steigungsverhältnis, Schraubenhub, Slip, 
Fliigelbreite und Schraubenkreisfläche sowie derer: 
Verhältnis, Flügelform und Fliigelzah!, Form des Flügel« 
auerschnittes, Werkstoff und Ausführung sowie Einfluß 
der Schiffsform im Dezemberheft . 1918, Seite 629, wel- 
che dem Fachmann nicht viel Neues bieten, folgen im 
Januarheft 1919, Seite 12, Bemerkungen über die An- 
gaben, welche zur Bestimmung der Schrauben-Abmes- 
sungen nötig sind. 

Bezüglich der PS-Leistung wird verlangt, daß 
dieselbe der normalen Leistung an der Schraube 


entsprechen soll Nimmt man diese Leistung zu groß 
an, so ergibt sich ein zu großer Schraubendurchmesser 
mit seinen Nachteilen. Ausführungsart und Reibungs- 
arbeit der Wellenlinie sowie Uebersetzungsgetriebe usw. 
sind enisprechend zu berücksichtigen. 

Als Umdrehungszahl gilt wie üblich die- 
jenige während einer Minute, welche die Schraube bei 
obenerwähnter PS-Leistung erreichen soll, und sind 
auch hier natürlich etwaige Uebersetzungsgetriebe zu 
berücksichtigen. Soll die Maschine langsamer als nor- 
mal laufen, so wird empfohlen, die Schraube doch fur 
die höchste Leistung zu bestimmen. Die geringerc 
Leistung kann dann durch Drosselung erreicht werden. 
Dadurch wird es möglich, vorübergehend eine hohere 
PS-Zahl, also einen gewissen Ueberschuß zu erhalten. 

Die richtige Annahme der Geschwindigkeil 
des Schiffes bereitet die meisten Schwierigkeiten. 
Sie soll wenn möglich durch praktische Erfahrung nach 
ähnlichen Schiffen mit gleicher Leistung festgelegt wer- 
den. Dabei ist ferner wohl zu unterscheiden, was man 
erreichen kann, und was man erreichen möchte Die 
erstere Zahl kommt hier allein in Betracht, da sich sonst 
rur Verluste in der Schraubenwirkung und damit in der 
Geschwindigkeit ergeben. 

Die Berücksichtigung der Schiffstorm erfolgt 
bei kleinen Schiffen durch Einteilung in Klassen. 
Bei großen Schiffen dient hierzu der Völligkeits- 


grad „ô“. Letzterer ist fur die verschiedenen Schiffs- 
arten wie folgt angegeben: 

Schiffsart Volligkeit 6 
Schlachtschiffe 0,60 — 0,65 
Schnelle Kreuzer 0,50—0,55 
Schnelle Dampfer . 0,50—0,55 
Gewohnliche Dampfer 0,55 — 0,65 
Frachtschiffe 0,70—0,80 
Segelschiffe GM 0,65—0,75 
Dampfjachten ENEE 0,35 — 0,45 


In den beiliegenden Kurvenblättern ist angenom- 
men, daß eine Hohlraumbildung (Kavitation) 
an der Schraube nicht stattfindet, da sich in diesem 
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Kurvenblall 1. Tabelle für Durchmesser von 3-Flügel-Schilfsschrauben 
Erklärung: Errichte eine Senkrechle bei der angenommenen Umdrehungszahl bis zu der zugehörigen PS-Linie, Eine Wagerechle 
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nebeneinander 


durch diesen Schniltpunkt gibt seitlich den enisprechenden Durchmesser in’ Melern. 
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Da 


(also halbe Gesamtleistung des Schiffes) bestimint. 


Schraubengeschwindigkeiten und 


PS-Leistungen vor, so sind die Kurven mit Vorsicht zu 


abnormale 


liegen 


sie im geringeren Nachstrom arbeitet, so ist die Stei- ` 


gung bei gleichem Durchmesser 3 bis: 5% zu erhöhen, 


wobei die kleinere 


Dies gilt auch dann, wenn die Geschwin- 


acbrauchen. 


Maschine entspricht 


CT 


digkeit nicht der Leistung d 


Zahl für scharfe Schiffe und kleine 
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dung, so muß hei gleicher Steigung der Durchmessei 


—Vorausgesetz! 


daß die Kurven nur in dem Falle rich- 


tige Schraubendurchmesser ergeben, wenn die PS und 


usw.). 
die Schiffsgeschwindigkeit übereinstimmen. 


Schleppdampfer 
Die Sfeigung der Dreiflügelschrau- 


ben fur Einschraubenschiffe kann je nach 


Schiffsart den Kurvenblattern 2 und 3 eninommen wer- 


wird naturlich, 


(Anmerkung: 
= den, wobei der größere Nachstrom bei völligen Hinter- 
schiffen durch geringere Steigung berücksichtigt wurde ` 
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. _Durchmesser in m - Umarehungszahl/ Minute 


Geschwindigkeit in km/Stunde 


- Kurvenblalt 2. Steigungsverhällnis von 5-Flúgel-Schiffsschrauben für Einschrauben-Motorboole 


Erk lä ru ng: Berechne auf Grund des nach Kurvenblail 1 bestimmien Durchmessers den Werl 
-— Errichle bei diesem Wert im. Kurvenblalt 2 eine Senkrechle bis zur entsprechenden Schilfsform-Kurve. 


Durchmesser/m X Umdrehungen/Min. 


Geschwindigkeit/km 
Eine Wagerechte durch 


diesen Schniltpunki gibt seilich das zugehörige Steigungsverhältnis. Diesen Wert mal dem Durchmesser gibt die Steigung in 


Melern. 
an der Steigung bzw. am Durchmesser vorzunehmen, 


mit 0,94, bei Zweiflügelschrauben mit 1,05 multipliziert 


‚werden. + 


Die Breiten und Flächen der Flügel 


sind für kleinere Schiffe mit ungefähr 0,3 mal dem 


Durchmesser bzw. dem 0,42 fachen der Kreisfläche an. 


gegeben. 
Das Flächenverhältnis kann bei geringer Ver- 


Sonstige Aenderungen von Durchmesser 
Steigung können (in gewissen. Grenzen) vorgesehen 


werden, doch sollte ihr. Produkt stets dasselbe bleiben 


—Zahlenbeispiele. ée 
Schlachtschiff „Delaware“ mit Doppel- 
Völligkeit ô = 0,6, Geschwindigkeit 21,42 kn. Kurven- 
blatt 1 ergibt einen ` e | WS | 


Für größere Schiffe sind die Zahlen auf 0,25 
des Durchmessers bzw. 0,137 der Kreisfläche herabge-. 
setzt. 
. kleinerung des Durchmessers bis auf 0,55 erhöht’ wer- 


‘den. und: 


schrauben von je. 12200 PS bei 127 Umdrehungen /Min., ` 


Bei Doppelschrauben sowie Zwel- und Vierfliigelschrauben sind die in diesem Aufsalz vorgesehenen Aenderungen 


Durchmesser = 5,55 m 

und da | 

Durchmesser/m X Umdrehungen /Min. 
Geschwindigkeit/kn ` 


5,55 - 127 
— — 32,9 
21,42 


beiträgt, so ergibt Kurvenblatt 3 ein 


Steigungsverhältnis = 1,04. 
Die etwas völlige Form bedingt bei Doppelschrau- 
ben eine . | | | 
Steigung — 1,04 - 1,05 3,95 == 6,05 m. 
Die beiden Dreiflügelschrauken wurden also 5,55 m 
Durchmesser und 6,05 m Steigung erhalten bei einem 
Flächenverhältnis von 0,37. Die wirklichen Schrauben 


hatten 5,56 m Durchmesser und 6,02 m Steigung. 


3* 
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Durchmesser in m — Umorehungszahl/Minure 
Geschwindigkeit in noten’ stunde 


Kurvenblail 3. Sleigungsverhällnisse von 3-Flügel-Schiffsschrauben für Einschrauben-Motorboole . 


Erklärung: Berechne auf Grund des nach Kurvenblall 1 bestimmien Durchmessers den Wert peenem 
Geschwindigkeit/kn 


Durchmesser/m X Umdrehungen/Min. 


Bu IX | 


Errichte bei diesem Wert im Kurvenblatt 3 eine Senkrechte bis zur entsprechenden Linie der Schiffsvölligkeiten. Eine Wagerechle 


durch diesen Schnillpunkt gibt seitlich das zugehörige, Steigungsverhältnis. 


Diesen Werl mal dem Durchmesser gibi die . 


Steigung in Melern. Bei Doppelschrauben sowie Zwei- und Vierflü 
Aenderungen an der Steigung bzw. am; Durchmesser vorzunehmen. . 


gelschrauben sind die in diesem Aufsalz vorgesehenen 


Dampfjacht „Scud“. Diese 
schlankes Einschraubenschiff, welches mit einer 
gelegenen Vierflugelschraube bei 480 Umdrehungen und 
440 PS cinc Geschwindigkeit von 34,6 km/Siunde er- 
reicht. Kurvenblatt 1 ergibt somit einen 


Durchmesser == 1,27 m 
und da | 
Durchmesser/m x Umdrehungen/Min. 


sn 


ag 
‚1,27 - 480 
34,6 
beträgt, so erhält man aus Kurvenblatt 2 unter Berück- 
sichtigung der feinen Linien ein | | 
Steigungsverhältnis — 1,175, 
woraus die 
Steigung == 1,175 - 1,27 ~ 1,49 m. 
Da die Schraube vier Flügel erhalten sollte, muß 
der 


Jacht ist ein. 
gut - 


betragen. Ausgeführt wurde eine Schraube von 1,22 m 
Durchmesser und 1,52 m Steigung. TE 
10,7 m-Motor-Kreuzer. Derselbe hat völlige 


Formen und erreichte mit einer Schraubenleistung von 


12,5 PS bei 500 Umdrehungen eine ‘Geschwindigkeit von 
12 km/Stunde. Kurvenblatt 1 ergibt demgemäß einen ` 
Durchmesser. = 0,585 m` 
und da | | gé | 
| Durchmesser/m X Umdrehungen/Min. 
© Geschwindigkeit/km ` 
0,585 - 500 
== —— = 2,43 
12 Wf 
beträgt, so erhält man aus Kurvenblatt 2 ein 
'Steigungsverhältnis — 0,86 : 
und, somit eine pe gf 
Steigung = 0,585 - 0,86 = 0,504 m. 


Da der Durchmesser von 0,585 m. im Motorbootbau 


(Amerika) abnormal ist, so wurde hierfür ein 
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Durchmesser = 0,56 m womit sich 
gewählt, was einer geänderten | Durchmesser/m X Umdrehungen/Min. 
0,585 - 0,504 Geschwindigkeit /km 
Steigung = E Q 0,535 m 0,46 - 1700 
entspricht. Ke 598. = 13,0 


Zur Verwendung kam ein Durchmesser = 0,56 m bei 
0,56 m Steigung. 

Rennboot mit V- Spanien von 79 m 
Lánge. Dieses erzielte mit einem Motor von 100 PS 
an der Schraube bei 1700 Umdrehungen eine Geschwin - 
digkeit von 59,8 km/Stunde. Kurvenblatt.1 ergibt einen 


Durchmesser = 0,46 m, 


berechnet, was nach Kurvenblati 2 cinem 
Steigungsverhalfnis =: 1,65 
und somit einer 
Steigung = 1,65 . 0,46 = 0,76 m 
entspricht. Die wirkliche Schraube hatte praktisch 
genau’ dieselben Abmessungen. E Kretzschmar. 


Die Vorträge vor der diesjährigen Frühjahrsversammlung 
der Institution of Naval, Architects 


Im fünften Vortrage der Frühjahrsversammlung be- 
handelte E. W. Blocksidge das Thema: „Life 
saving'applianceson cargo and passen- 
ger vessels“. Der Vortragende gab darin eine 
Uebersicht über die Entwicklung der Gesetzgebung seil 
dem Jahre 1846, soweit sie sich mit der Sicherheit des 
Lebens auf Sce befaßt. Hauptsächlich wurden die 
Vorschriften hinsichtlich der Anbordgabe von Rettungs- 
booten, Rettungsflößen usw. besprochen und kritisiert. 
Auf Grund seiner Ucberlegungen machte der Verfasser, 
dem die gegenwärtig gültigen Bestimmungen nicht ge~- 
nugen, Vorschläge zu ihrer Ergänzung, von denen er 
meinte, daß ihre öffentliche Erörterung in der Institution 
of Naval Architects vorteilhaft sein könne. Der Inhalt 
dieser Vorschläge läßt sich kurz wie folgi zusammen- 
fassen: 

Passagierdampfer für große Fahrt sollten nur sol- 
che Rettungsboote mit sich führen, die zu sofortiger 
Verwendung ständig in Davits bereithängen oder doch 
wenigstens unmittelbar unter ihnen festgemachi sind. 
Nötigenfalls sollten weitere Sicherheitseinrichtungen in 
Form von schwimmenden Retiungsmitteln vorhanden 
sein, die ohne besondere Davitvorrichtungen oder 
dergl. sofort zu Wasser gebracht werden können. Die 
verschiedenen Booisklassen, die jetzt als Rettungs- 
boote Verwendung finden, sollten einer sorgfältigen 
Nachprüfung unterzogen, die jeizige Klasse IB offener 
RetHungsboote mit Außenbord-Schwimmvorrichtungen 
sowie die Holzpontonboote (RettungsfloBe), soweit sie 
nicht mit inneren Luftkästen ausgerüstet sind, sollten 
abgeschafft werden. Alle Rettungsboote müßten Hand- 
pumpen an Bord haben. Passagierschifte von 10000 tł 
Verdrängung und darüber sollten in viel weitergehen- 
dem Maße als bisher mit Motorretiungsbooten aus- 
gestattet sein, die überdies Einrichtungen für drahtlose 
Telegraphie erhalten sollten. Die Einrichtungen zum 
Schleppen, die an Bord der Rettungsboote zu nehmen- 
den Beleuchtungsapparate bedürften dringend der Ver- 
besserung: Die Größe der offenen Rettungsboote 
l. Klasse sollte für Fahrgastschiffe allgemein auf 11 Ku- 
bikfuß (0,31147 cbm) an Stelle der jetzt vorhandenen 
10 Kubikfuß (0,28315 cbm) erhöht werden. Für die 
Standardboote sei eine ganz bestimmte Zahl von 
Passagieren vorzuschreiben. Für die meisten dieser 
Boote sollten Masten und Segel abgeschafft werden. 
VerschlicBbare Behälter müßten in allen Rettungsbooten 
und Flößen vorgesehen und alle Schutzmaßnahmen 


wer 


(Schluß) 


müßten so getroffen werden, daß das jetzt noch hau- 
fige Umschlagen der Boote usw. beim Herabfieren zur 
Wasseroberfläche vermieden wird. 

Die Diskussion über diesen Vortrag eröffnete L. 
Peskett, der dıe vom Vortragenden vorgeschlage- 
nen Richtlinien im allgemeinen billigte. Er wies jedoch 
auf die Gefahr hin, daß durch an sich zwar berech- 
tigte, aber angesichts des Verwendungszwcckes doch 
vielleicht zu weitgehende Forderungen der ganze Ret- 
tungsapparat zu kompliziert würde, so daß er ber 
einem Unglück gerade deshalb nicht funktioniere. Dic 
Möglichkeit, bei einem Unglücksfalle alle Passagiere in 
die Rettungsboote zu bringen, hänge doch auch sehr 
von der Art des Einzelfalls ab. Er trete durchaus fur 
den Grundsatz ein, daß „Bootsraum für alle“ vorge- 
sehen werden müsse, und könne nicht einsehen, daß 
gegen diesen Grundsatz praktische Einwendungen er- 
hoben werden könnten. In dieser Beziehung entspräche 
die bisherige Regelung noch nicht den praktischen Er- 
fordernissen. Bei Schiffen mittlerer Größe seien z. B. 
die Davitvorrichtungen gewöhnlich nicht stark genug, 
um die volle Bootsbesatzung im Boote zu tragen. 


Daß die Art des Unglücksfalls für die Beurteilung 
der Sachlage von wesentlicher Bedeutung sei, gehe 
z. B. aus dem Unfalle der „Empress of Ircland“ her- 
vor, bei dem die Boote der cinen Schiffsscite überhaupt 
nicht benutzt werden konnten. Man dürfe vor allem 
auch nicht versäumen, die Mannschaften in der Bedie- 
nung der Reitungseinrichtungen zu unterweisen. Im 
übrigen sei die gesamte Frage der Sicherung des Le- 
bens auf See durch die neueren Erfindungen, z. B. die 
drahtlose Telegraphie, wesentlich beeinflußt worden, 
und diese Entwicklung spielc bei der Beurteilung der 
vom Vortragenden gemachten Vorschläge eine wohl zu 
berücksichtigende Rolle. Am wichtigsten als Unfalls- 
ursache sei der Schiffszusammenstoß, ihm müsse daher 
in erster Linie Beachtung geschenkt werden. 

Kapitän Young vom Board of Trade vertrat 
die Ansicht, daß die Vorschläge des Vortragenden sich 
nicht überall, insbesondere nicht bei älteren Schiffen, 
im vollen Umfange durchführen lassen würden. Hierzu 
gehöre vor allem auch die Bestimmung, daß alle Ret- 
tungsboote unmittelbar an oder unter Davits an den 
Schiffsseiten bereitgestellt und daß außerdem noch 
andere Schwimmeinrichtungen in ausreichender Zahl 
vorgeschen werden sollten. Solche Schwimmeinrich- 
tungen könnten ja bei einem plötzlichen Ungliicksfalle 
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sehr nützlich sein und hätten auch im Kriege viele 
Menschenleben gerettet; sie sind aber andererscits 
auch schon oft genug die Ursache zum Untergange 
zahlreicher Menschen gewesen. Ihr eigentlicher Zweck 
ist der, Menschen zu retten, die sich bereits im Wasser 
befinden. Aber die der Gefahr des Ertrinkens Ausge- 
setzten strebien stets danach, in Boote u. dergl. hinein- 
zuklettern, und bei dem infolgedessen nur zu leicht 
eintretenden Kentern des betreffenden Bootes verlören 
dann viele Menschen ihr Leben, die sonst gerettet wor- 
den wären. Selbst wenn die Rettungsboote mit Rück- 
sicht hierauf besonders stabil gebaut wären, sei ihre 
Sicherheit nur unvollkommen, und offene Boote -waren 
immer notwendig, schon um die Menschen, die sich 
noch mit Schwimmvorrichtung über Wasser hielten, 
aufzunchmen. 


Dic Formen der heutigen Rettungsboote weichen 
von denen zur Zeit der „Titanic“ erheblich ab. Einige 
Monate vor dem „Titanic“-Unglück war die Frage der 
Bootstorm vom Board of Trade eingehend erörtert 
worden. Vicle Boote jener Zeit waren nicht seetüchtig, 
zum mindesten außerstande, die Passagierzahl auf See 
zu tragen, für die sie bestimmt waren. Das heutige 
Boot sci demgegenüber durchaus zufriedensicllend. Die 
Ausbildung der Mannschaften im Reltungsbootsdiens! 
sei zwar eigentlich allein Sache der Reeder, jedoch 
habe der Board of Trade in dieser Beziehung schon 
scit langem mit ihnen zusammengearbeitet. Vor kurzem 
habe er auf der „Arundel Castle“, einem Belfaster Neu- 
bau, einer Hebung beigewohnt, bei der die Boote inner- 
halb 8% Minuten zu Wasser gelassen wurden. „Olym- 
pic“, dic an beiden Seiten Rettungsboote trug, konnte 
Bootsraum für über 3000 Menschen in 20 Minuten zu 


Wasser bringen. Unter Davits befanden sich dort 
48 Boote, die zusammen 3400 Menschen aufnehmen 
konnten. 


John Biles wunderte sich darüber, daß dieser 
Vortrag gehalten worden ist. Die Rettungsbestimmun- 
gen der „International Conference on fhe Saving. of 
Life at Sea” gründeten sich auf sehr ausgedehnte und 
sorgfältige Prüfung, und hier kämen nun schon wieder 
Vorschläge, die das Vorhandene übertreffen sollen! 
Man müßte sich doch auch zunächst einmal klarmachen, 
welchen Einfluß diese Vorschläge auf die Schilfskon- 
siruktionen hätten. Alle Staaten hätten ale bisherigen 
Bestimmungen als einen sehr zufricdenstellenden Kom- 
promiß zwischen den verschieden gearteten Forderun- 
gen' anerkannt. In bezug auf Schwimmvorrichtungen 
scien neue Versuche bereits im Gange; er fur seine 
Person möchte aber lieber in einem Rettungsboote als 
in einem — wenn auch noch so schwimmfahigen — 
?cttungsgüurtel oder derg]. sein. 

Kapıtan Vcalc hielt es fur schr zweifelhaft, ob 
Rettungsboot oder Rettungsfloß zweckmäßiger sci. 
Vielfach, z. B. bei einer Kollision im Nebel, wurde eine 
Verbindung beider am meisten Menschen zu retten ver- 
mögen. In einem selbsterlebten Falle, in dem das Be- 
gleitschiff eines Transportdampfers im Mittelmeer tor- 
pediert wurde und in sechs Minuten sank, verunglückten 
von vier herabgelassenen Rettungsboolen drei, doch 
konnte sich die Besatzung noch auf Flößen retten. Nach 
dem vom Kapitän des Schiffes erstattelen Berichte 
haben sich die FloBe in diesem Falle als zweckmäßigste 
Rettungsmittel erwiesen. Flöße scien zwar nicht so 
beguem wie Boote, aber jedenfalls besser als zerstörte 
Boote. Veale schlug deshalb vor, % Boote und % Floke 
voızuschreiben. P 

LH Barnett gab seiner Genugtuung darüber 
Ausdruck, daß der Vortragende cinc Vergrößerung der 
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Standard-Boote verlangt hálte. Man müßte die Zahl 
der Passagiere, die auf ein Boot kommen, abhängig 
von der Bootslange beschränken und den Freibord 
deutlicher erkennbar machen. Dagegen könne er der 


Ansicht Blocksidges über die Anbringung von Masten 


und Segeln nicht beipflichten. Alle, Boote, die unter 
den Davits angebracht seien, müßten Segel erhalten, 
auch wenn sie motorisch angetrieben werden könnten. 
Auf die drahtlose Telegraphie könne man sich nicht 
immer verlassen, sie könnte versagen, und das Schiff 
könnte auch in eine Gegend verschlagen sein, von der 
aus drahtlose Nachrichten nicht aufgefangen würden. 
Für solche Fälle müsse ein Rettungsboot über Fortbe- 
wegungsmittel verfügen, die nicht an eine bestimmte 
Fahrtdauer gebunden seien. 


Da die Zeit weit vorgeschritien war, verzichtete der 
Vortragende auf das Schlußwort und behielt sich vor, 
seine Erwiderung zur Veröffentlichung im Jahrbuche 
der Gesellschaft schriftlich einzureichen. 


„Ihe design of balanced rudders of 
the spade type“ lautete die Ueberschrift des fol- 
genden, von E. Denny gehaltenen Vortrags, an dessen 
Beginn der Vortragende von vornherein’ betonte, daß 
er weder Größe noch Form des Ruders für ein be- 
stimmtes Schiff, sondern nur allgemeine Fragen be- 
sprechen wolle, die sich auf Balanceruder vom ,,Spa- 
tentyp“ bezögen (womit wohl gemeint ist, daß es sich 
um Balanceruder handeln solle, deren Form sich der- 
jenigen eines Spatens nähert. Die Schriftleitung.). Die 
Betrachtung solle zunächst drei Haupipunkte umfassen: 


1. Welcher Schaftdurchmesser ist erforderlich, um 
Biege- und Drehmoment aufzunehmen? 


2. Wie lang soll der Ruderschaft im Verhältnis zur 
Ruderfläche sein? 


3. Wie groß muß die Leistung der 'Rudermaschine 
sein, um ein derartiges Ruder zu betätigen? 


Der Schaftdurchmesser hängt von den Be- 
anspruchungen ab, die durch das vcreinigte Biege- und 
Drehmoment “auf den Schaft ausgeübt werden, wovon 
das Biegemoment zweifellos am wichtigsten ist. Es 
entsteht als Produkt aus dem Normaldruck auf das Ru- 
der und dem Abstande des Druckmittelpunkts der Ru- 
derflache von Uhnterkante Ruderlager. Das Dreh- 
moment ist das Produkt derselben Normalkraft und des 
Abstandes des Druckmittelpunkts von der Schaftmilte 
in der Längsrichtung. 


Die Lage des Schafts in der Längsrichtung 
wird bestimmt durch das Verhältnis der Ruderflache 
vor und hinter der Schaftmitte, das erforderlich ist, um 
die Maximal-Drehmomente bei, Vor- und Ruckwarts- 
fahrt annähernd auszugleichen. 


Die Leistung der Rudermaschine be- 
stimmt sich aus dem Maximaldrehmomente, das am 
Ruderkopf zur Anwendung gebracht werden muß, um 
das Ruder zu betätigen. Dieses Drehmoment setzt sich 
aus dem effektiven Ruderdrehmoment und demjenigen 
Momente zusammen, das zur Ueberwindung der Lager- 
usw. Reibung aufgebracht werden muß. 


Die Konstruktion hängt demgemäß von der Bestim- 
mung des Normaldruckes und des Drehmomentes ab, 
letzteres bezogen auf Vorwärts- und auf Rückwärts- . 
fahrt. Diese Angaben kann man — .mehr oder weniger 
genau — durch Modellversuche erhalten; wenn solche 
nicht vorgenommen werden können, kann man sie. auch 
auf deduktivem Wege aus den Ergebnissen von Schif- 
fen entwickeln, deren Rudereinrichtungen sich bereits 
gut bewährt haben. 
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"Nachdem so das Problem allgemein schnee 


) ist, berichtete der Vortragende über einige Fest- 
‚stellungen, die aus Modellversuchen ermittelt worden 
sind, über Folgerungen daraus und über die Bestäti- 


gung, die diese Folgerungen aus bei großen Seen 


. erzielten Ergebnissen gefunden haben. 


| Zur Feststellung der Normalkräfte, 
die auf die Seitenflächen des Ruders wirken, wurden 


zuerst zwei glatte und ebene Metallflächen, jede 0,50% 


x 0,20’ x, ” (152,4 mm X 60,96 mm X 1,59 mml, ver- 
wendet, an “denen alle scharfen Kanten abgeschrägt 
waren (vergl. die Abb., A und Di Diese Scheiben wur- 


pa 


; d f g . e ` 
den durch Frischwasser mit Geschwindigkeiten von 200', 
350” und 500’ (60,96 m, 106,68 m und 152,40 m) je Minute 


“unter verschiedenen Neigungswinkeln 
Scheibe A wurde dabei mit der langen, Scheibe D mit 
der kurzen Seite senkrecht gestellt, wobei die cbere 
‚Kante in beiden Fällen‘& (0,61 m) unter die Wasser- 
oberfläche eingetaucht war. Die dabeı auftretenden 
Quer-, Vorwärts- und Rückwärtskräfie wurden ge- 
messen, die Normalkräfte daraus durch einfache Zu- 
_ sammensetzung abgeleitet. Man fand, daß die Kräfte 
mit der Winkelstellung stetig zunahmen und daß sie sich 
bei 37° Neigung, d. i. die bei Rudern gebräuchliche 
“größte Schrägstellung, annähernd im Quadrate der Ge- 
schwindigkeit änderten. Das stimmt mit den Ergeb- 
nissen überein, die andere Forscher an schräg zur Be- 
‘wegungsrichtung gestellten Platten gefunden haben. 


Da die Ruder jedoch meist nicht: so tief eintauchen, 
so wurde eine zweite Versuchsreihe mit einer Eintau- 
| lt der Oberkante von nur !/,, (50,48 mm) durchge- 
'führ 
Druckänderung nicht zwei war, sondern zwischen 1 und 

1% variierte. Weitere Versuche wurden infolgedessen 
noch mit Eintauchtiefen von 0 und 0,2 (60,96 mm) vor- 
genommen, wobei sich der Geschwindigkeitsexponent 
als nahezu größengleich dem bei 0,1” Eintauchtiefe er- 
- mittelten ergab. . Für das Modell A bedeutet 0,7 
. (60,96 mm) Eintauchung 40:%, während für das Modell B 


die gleiche Eintauchung 100%. der . Hohenabmessung 


des Ruders darstellt. Tatsächlich werden Spatenruder 
bei Schiffen gewöhnlich weniger als 40%. ihrer Höhe ein- 
getaucht. Diese Versuche zeigten also, daß die Nor- 
- maldrucke auf eine: tiefe, schmale Flache viel größer 
“sind als die auf eine breite, weniger tiefe, wie sie bei 
SE üblich sind. 


Ganz entsprechende Versuche en dann auch 


nech mit zwei beiderseits gekrümmten Oberflächen (C 
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fortbewegt. 


Dabei fand man, daß der Exponent für die 
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und D de Abbildung) durchgeführt, von denen jede im 
Längsplan die gleichen Abmessungen wic A und B 
(also 0,5 X 0,2° entsprechend 152,4 mm X 60,96 mm) 
hatten, während die größte Dicke zwischen den Ober- 
flächen %” (9,53 mm) betrug. Dabei stellte sich heraus, 
daß der Geschwindigkeitsexponent bei der Tieffauchung 
wieder etwa 2, bei geringer Tauchung aber ebenfalls 
kleiner als 2 war, immer bezogen auf 37° Neigung zur 
Bewegungsrichtung. Diese Ergebnisse für die Ge- 
schwindigkeitsexponenten sind nachstehend nochmals 
zusammengestellt: Ä 


Tief- Einlauchung ! Normale Eintauchung 
2’ (0,61 m) 01’ m (30,48 mm) 
Ruder Druck | Sei- | Nor- | Druck | Sei- | Nor- 
. nach nach | 
vorn und | tEn- ans, vorn und | arua drudi 
saad hinen O inen ee 
A. Dünne Platte A a | — | — | 159 |166| 1,63 
B. ei d 2,07, = | — 1,14 — — 
C. Gewolbte Platte 1,93 |; 1,93! 1,93| 1,65 S 1,57 | 1,61 
D. j s | 1,98 ; 2,0 | 1,99] 1,14 ; 1,03| 1,07 


Aus den Zahlen für die Geschwindigkeitsexponenten 
bei normaler Eintauchung dürfte hervorgehen, daß der 
Normaldruck sich in weit geringerem Verhältnisse als 
mit dem Quadrate der Geschwindigkeit verändert; des- 
halb ist es, wenn man die Wirkung vermehrter Ge- 
schwindigkeit bei einem besonderen Schiffe oder einer 
besonderen Ruderform betrachtet, richt notwendig, 
einen soviel stärkeren Ruderschaft und eine Ruder- 
maschine mit so viel höherer Leistung zu wählen, wie 
sich unter der Annahme ergeben wurde, daß der Druck 
sich mit dem Quadrate der Geschwindigkeit verändert. 


Auf diesen Ergebnissen fußend, wurden nun Mo- 
delle von wirklichen Spatenrudern hergestellt, wie sie 
fur zwei Kanaldampfer und ein Hochseefahrzeug pas- 
sen würden; diese Modelle wurden bei ihren normalen 


’Eintauchtiefen und mit den verschiedensten Neigungs- 


winkeln und Geschwindigkeiten geprüft. Die Ge- 
schwindigkeitsexponenten ergaben sich bei 37° Schräg- 
stellung für die beiden Kanaldampfer zu 1,28 und 1,51, 
fur das Hochseefahrzeug zu etwa 1. Während diese 
Tatsache fur die Beurteilung der Kraftwirkungen bel 
Modellversuchen, bei denen bestimrfite Geschwindigkei- 
ten eingehalten werden, keine Bedeutung hat, ist sie 
für den Vergleich der relativen Ruderbeanspruchungen 
eines Schiffes mit denen eines anderen, wenn beide 
mit verschiedenen Geschwindigkeiten fahren, sehr 
wichtig. | 


Der Vortragende behandelte dann weiter den Ein- 
fluß des Kielwassers, durch den z. B. bei einem Kanal- 
dampfer das Drehmoment ın der Größenordnung bis 
zu 20% verringert wird, sowie den der Propellerwir- 
kung, der bei zentraler Schraubenlage (Einschrauben- 
schiff) natürlich sehr bedeutend sein würde, bei Zwei- 
schraubenschiffen dagegen, die bei Einbau von Ba- 
lancerudern fast nur ın Frage kommen, ohne ernste 
Bedeutung ist. Bei einem Zweischraubenschiffe wurde 
dieser letztere Einfluß auf das Drehmoment in einer 
Erhöhung um etwa 6 bis 7% festgestellt, so daß er die 


Wirkung des erstgenannten, durch das Kielwasser be- 
‚dingten Einflusses teilweise ausglich. Beim Vergleiche 


von flachen und gewolbten Scheiben ist hinsichtlich der 
nach vorn und hinten gerichteten Krafte kein wesent- 
licher Unterschied vorhanden, ‚wohl aber in bezug auf 
die quergerichteten und infolgedessen auch auf die 
Normaldrucke. Diese Tatsache wird durch Versuche 


mit Platten A (flach) und C (gewölbt) bewiesen, die 


> 
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bei 37% Neigung zur Bewegungsrichlung 
Drucke lin Pfund englisch) WEE | 


rn en 


Geschwindigkeit in Fuß je Minute 


a i 350 
Druck nach vorn und hinten, Modell A. . . | 1,65 | 2,8 
do. „.C...11,59| 2,68 
Querdruck, » À. 2,13 | 3,67 
1,79 | 3,05 
1,52 


6 
Geschwindigkeitsexponenten fur 
Normaldruck-Aenderung, aus Modell A 1.49 

obigen Zahlen ermittelt ng ` í ; 


Nach weiteren Angaben über die Art, in der bei den 
Versuchen Dreh- und Bicgemomente ermitielt wurden, 
und der Feststellung, daß für die Lage des Ruderschat- 
tes die Ruckwärtsgeschwindigkeit maßgebend sein muß, 
weil bei gleicher Geschwindigkeit das maximale Dreh- 
moment für Rückwärtsfahrt erheblich größer als für 
Vorwärtsfahrt ausfällt, wies der Vortragende beson- 
ders eindringlich noch darauf hin, daß bei praktischen 
Ausführungen die Lagerreibung unbedingt berucksich- 
tigt werden muß. Aus allen diesen Ueberlegungen und 
Versuchsergebnissen heraus entwickelte er dann fol- 
gende Formeln: 


1 Mb Mb + Y Mn>+Ma? 
S äg. ng 
2 
worin Mp das Biegemoment, My das gesamie Dreh- 
moment, Mb, der Wert des aguivalenten Biegemoments 


Gn Geen ist, das den Einfluß beider Momente ent- 
hält. Dann errechnet sich der Durchmesser für den 
Ruderschaft in engl. Zollen aus der Formel: 


wobei P den Druck in Tonnen darstellt. l 
Die Rudermaschine muß dann so bemessen werden, 


daß sic cin Gesamtmoment ausüben kann, das größer 


ist als das vom Ruder herruhrende Drehmoment, ver- 
nıchrt um das durch die ln bedingte Zu- 
satzmoment. 


Der Vortrag schloß mit dem Klee daß die aus 
diesen Ueberlegungen und Modellversuchen ermittelten 
Werte gui mit den an großen Schiffen festgestellten 
ubercinstimmen, wozu eine ganze Anzahl von Kurven- 
tafeln herangezogen wurde, auf deren Wiedergabe hier 
aus Raummangel verzichtet werden muß. Interessenten 
finden diese Diagramme z. B. im „Engineering“ vom 
25. März 1921, Seite 371 und 372. 


In der Diskussion wurden allgemein der Wert und ` 


die Bedeutung des Vortrages anerkannt, der ein Gebiet 
behandclte, über das bisher noch auffallend wenig ver- 
offentlicht sei Baker bestätigte, daß die Krümmung 
der Ruderflachen sehr wichtig sei und den Druck um 
400% verändern könnte J). Foster King hielt es 
für besonders interessant, daß die Modellversuche mit 
den Bordversuchen cine so gute Uebereinstimmung ge- 
zeigt hätten. Er betonte, daß die ersten Anfänge zur 
Durchführung derartiger Modellversuche von Denny 
schon vor 
Watson erklärte, die Tatsache, daß der Druck nicht 
mit dem Quadrate der Geschwindigkeit zunehme, sei 
in einem Tank in Haslar festgestellt. worden; auch er 
könne die gute Uebereinstimmung zwischen den bei 
Tankversuchen und den auf großen Schiffen gewonne- 
nen Ergebnissen bestätigen; Schwierigkeiten hätten sich 
nur bei Versuchen ergeben, die sich auf einen Zerstörer 
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bezogen. 


folgende | 
- moments auf den Ruderschaft, auf das zwei Punkte: 


20 Jahren vorgenommen worden wären. 


Robb besprach kurz die Frage des Biege- ` 


einwirkten: einmal das Kıelwasser, weil die Geschwin- ` 
digkeit in der Nähe der Ruderoberkante gegenüber der 
in der Nähe der Ruderunterkanie. verringert wäre, so- 
daß also der Druckmittelpunkt nicht mit der geometri- _ 
schen Mitte (Schwerpunkt) der Fläche zusammenfalle, ` 
und zweitens das Spiel in der Stöpfbuchse, das eine 
Uebertragung des Biegemoments auf den Ruderkopf 
zulasse. Er hoffe, daß über diese beiden Punkte bald 
noch weitere Aufklärung folgen werde. Professor 
Welch hob hervor, daß alle vom Vortragenden an- 
geführten Vergleiche nicht zutreffen könnten, wenn tat- 
sächlich der Druck nicht mit dem Quadrate der Ge- 
schwindigkeit zunehme. Denny erwiderte schließlich 
noch Herrn Robb, das Spiel in der Stopfbuchse sei bei 
allen von ihm besprochenen Versuchen so klein ge- 
macht worden, daß nach seiner Meinung eine Ueber- 
tragung des Biegemoments über die Stopfbüchse hin- 
aus nicht in Betracht käme. 


H. B. Wyn-Evans:setzte hierauf in seinem Vor- 
trage über „The standardisation of data for 
airships calculations“ die Ueberlegungen aus- 
einander, die zu den vom Luftfahrtministerium im Mai 
1920 herausgegebenen Grundsätzen und Richtlinien auf 
dem von ihm behandelten Gebiete. geführt haben. Er 
erläuterte ihre praktische Anwendung und berichtete 
über einige Formeln, die direkte Vergleiche zwischen 
l.uftschiffen und Flugzeugen gestalteten. Zunächst auf 
die Auftriebskraft des Wasserstoffgases eingehend, 
stellte er fest, daß kein Grund vorläge, von dem seit 
langem gebrauchten Maße "von 68 lb ‘je 1000 cbft 
(1,089 kg je 1 cbm) für die Auftriebskraft am Meeres- 
spiegel abzugehen, zumal da dieser Normalwert: mit 
den in anderen Ländern üblichen übereinstimmt. Der ` 
Vortragende ging dann auf die beim Auffüllen der Gas- 
zellen zulässigen Beanspruchungen sowie auf die Me- 
thode ein, die gebräuchlich ist, um den Rauminhalt der . 
Gashüllen nichtstarrer Luftschiffe und die Spannung, die 
ihnen in der Fabrik zugemutet werden darf, zu berech- 
nen. Er erklärte dann Fachausdrücke wie „großer Auf- 
trieb“ (gross lifi, „normaler Auftrieb“ (useful lif), 
„normale Steighöhe“ (standard flying height), „feste“, 
„disponible“ und „abwurffähige Gewichte“ und behan- 
delte sehr eingehend auch die viel umstrittene Frage 
der Geschwindigkeiten. Man hätte sich entschlossen, 
fur alle Luftfahrzeuge vier Geschwindigkeitsstufen fest- 
zusetzen: die Höchst-, die volle Dauer-, die Marsch- 
und dic Vergleichsgeschwindigkeit. Die Höchstge- 
schwindigkeit wird unter normalen Willerungsverhält- 
nissen mit. größter Maschinenleistung erreicht, die 
Dauergeschwindigkeit beträgt 90% der Höchsige-. 
schwindigkeit und wird als die übliche größte Fahrtge- 
schwindigkeit betrachtet. Die Marschgeschwindigkeit É 


-ist gegen die Hochstgeschwindigkeit um 20 % verringert ` 


und wird mit etwa halber Maschinenleistung erreicht. 
Die Vergleichsgeschwindigkeit endlich ist zu 40 kn an- 
genommen worden und soll zum Vergleiche mit klei- 
neren Luftfahrzeugen hauptsächlich für Dauerprüfungen 
dienen; für im Dienst befindliche Schiffe bildet sie eine ` 
geeignete Patrouillengeschwindigkeit. In einem An- 
hange zu seinem Vortrage hat der Verfasser die Denk- 
schrift des Luftfahrtministeriums, die er eingangs seiner 
Ausführungen besprochen hat, abgedruckt, andere An-. 
hänge beziehen sich auf den Auftrieb in verschiedenen 
Höhenlagen, Auftriebs- und Trimmversuche, die mit 
dem Luftschiffe „R 33“ vorgenommen worden sind, Gas- 
reinheit nach den Vorschriften verschiedener Länder 
und Vervollkommnungen an Starrluftschiffen; ein wei- 
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terer Anhang endlich untersucht die Formel zur Ge- 
schwindigkeitsberechnung an Hand von bei Versuchen 
angestellten Beobachtungen. 


In der Diskussion vertrat zunächst Air Comman- 
der Maitland dıe Auffassung, man solle Luftschiffe 
mit Ueberwasserschiffen, nicht aber mit Flugzeugen 
vergleichen, da die in Betracht kommenden Probleme 
mit den bei Ueberwasserschiffen auftretenden identisch 
seien. Des Luftschiffes natürliches Element sei die Luft, 
und wenn es nicht fahre, so sollte es an einem Mast in 
genügend weitem Abstande vom Erdboden vermoort 
werden. Von den mit einem solchen Maste in Pulham 
erzielten Ergebnissen erklärte er sich befriedigt, da auf 
diese Weise das Luftschiff bei allen in England gewöhn- 
lıchen Wetierlagen sicher verankert sei. Ein Luftschiff 
könne bei jedem Winde an einen solchen Mast heran- 
und von ihm abgebracht werden, was fur einen ge- 
sicherten und geregelten Verkehr sehr wichtig sei. Ein 
anderer Vorteil von wesentlicher Bedeutung wäre die 
Personalersparnis, denn dabei könnten die Start- und 
Landungsmanöver von acht Mann ausgeführt werden, 
während sonst zur Handhabung des Lufischiffes deren 
400 benötigt würden. Der Redner behauptete, daß Eng- 
land zur Zeit die führende Rolle in der Luftschiffent- 
wicklung besitze, und sprach die Erwartung aus, daß 
dem Angebote der englischen Regierung, ihren ge- 
samten Luftschiffpark zur Verfügung eines Privaikon- 
zerns stellen zu wollen, voller Erfolg beschieden sein 
werde. 


C.J]. R. Campbell bedauerte den jetzigen Stand 
der Luftschiffrage in England, das von anderen Ländern 
überholt werden würde, wenn es diese Frage nicht 
ernsthafter verfolge. Seiner Ansicht nach hätte sein 
Vorredner den Unterschied zwischen Lufischiff und 
Flugzeug treffend gekennzeichnet. Der große Vorteil 
des ersteren sei eben, daß es sehr bequem und in ver- 
nünftigem Sinne „komfortabel“ Reisen von zwei- bis 
dreitägiger Dauer gestattet.‘ Ein Luftschiff wie „IR 38“ 
hätte einen nutzbaren Auftrieb von 38% 1, und wenn 
man diesen für Passagiere verwendete, so könnte es 
50 Personen — mit 3 oder 4 t Reisegepäck — befördern 
und eine Fahrt von 2500 engl. Meilen bei 60 Meilen 
Stundengeschwindigkeit ausführen. Die Fertigstellung 
eines Luftschiffes ließe sich mit derselben Genauigkeit 
wie die eines Ueberwasserschiffes vorausbestimmen, 
wnd da das Problem des Mooringsmastes gelöst sei, so 
wäre auch die Regelmäßigkeit im Betriebe gesichert. 
Hinsichtlich des vom Vorredner erwähnten Angebots 
der Regierung sei er überrascht, daß nicht von allen 
Seiten schnellstens zugegriffen würde, und wenn die 
Oeffentlichkeit erst den wahren Wert dieses Angebots 
erkannt haben würde, so werde der volle Erfolg nicht 
ausbleiben. 


Napier Shaw meinte, daß man den zahlenmäßi- 
gen Angaben des Vortragenden, soweit sie sich auf 
Druck, Temperatur, Dichte usw. der Atmosphäre be- 
zögen, wohl trauen könne, wenn auch die Beträge 
natürlich mit dem Wetter, den Jahreszeiten und der 
Oertlichkeit schwankten. Er hielte es jedoch für be- 
denklich, wenn man aus den vorgebrachten Werten auf 
den Zustand der Atmosphäre schließen wollte. Er hob 
hervor, daß Höhen von 1000 und 2000 (305 und 610 m) 
als Ausgangspunkte für die Prüfung starrer und un- 
starrer Luftschiffe gewählt worden sind, und fragte, 


warum man nicht hierfür viel größere Höhen, vielleicht ` 


20 000 bis 25 000° (6100 bis 7620 m) verwendet habe, da 
doch in großen Höhen der Zustand der Atmosphäre im 
Sommer und Winter und in allen Teilen der Erde prak- 
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‘ mitnehmen oder zurücklassen könnte, 
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tisch gleich sei. Er stellte weıter die Frage, wie sich 
ein Luftschiff in heftigem Winde gegenüber ruhigem 
Wetter verhalte, und erwähnte, daß Modellversuche, die 
ım National Physical Laboratory angestellt wurden, eine 
Widerstandsvermehrung um 50 % ergeben hätten, wenn 
durch künstliche Mittel heftiger Wind erzeugt wurde. 
Man könne diese Ergebnisse aber nicht ohne weiteres 
auf wirkliche, große Luftschiffe übertragen wegen der 
Unsicherheit über den Einfluß des Maßstabs. 


Commander Cave-Brown-Cave be- 
dauerte, daß der Vortragende auf die Methoden zur 
Ermittlung der Reinheit des Wasscrstoffgases nicht 
näher eingegangen sei. Das im Vortrage geschilderte 
Verfahren zum Einfulen des Wasserstoffes in die Gas- 
zellen halte er für unzweckmäßig, weil dabei Luft in die 
Gaszellen eindringen und sich am Boden ansammeln 
wurde. Der Grund dafür, daß die Versuche nicht in 
größeren Höhen als 1000 und 2000” vorgenommen wäıen, 
liege wohl darin, daß diejenigen Eigenschaften, dic am 
meisten mit der Höhe wechselten, Gasfüllung und Wi- 
derstand seien und daß man, um für diese ein Maximum 
zu bekommen, genötigt sei, in niedrigen Höhen zu blei- 


ben. Mit den vom Vortragenden gegebenen Definitio- 
nen der festen, disponiblen und abwurffähigen Ge- 
wichte war der Redner nicht ganz einverstanden. Das 


„disponible Gewicht“ erklärte er als denjenigen Teil der 
Belastung, den der Luftschiffer nach seinem Belieben 
das „abwurf- 
fahige” (dischargeable) sei dagegen derjenige Teil des 
disponiblen Gewichts, dessen er sich während der l’ahrt 
entledigen konne. Die Passagiere z. B. scien wohl 
„disposable“, aber nicht „dischargeable“. Der Redner 
bemängelte dann weiter, daß die Angaben für die 
letzten deutschen Luftschiffe nicht in die Zusammen- 
stellungen mit aufgenommen worden wären, und ebenso 
hätten Zeichnungen der neuesten Luftschiffkonstruktio- 
ren an die Stelle der älteren treten sollen. Fndlich 
kritisierte er noch sehr eingehend die vom Vortragen- 
den angegebenen Methoden zur Feststellung der Luft- 
schiffgeschwindigkeit. 

Die Diskussion wurde dann von H. G. Wiliams 
fortgesetzt, der auf die Unterschiede hinsichtlich der 
normalen Auftriebskraft des Wasscrstoffgases in ihrer 
Anwendung durch verschiedene Länder näher cinging. 
Der „gross lift“ von „R33“ werde nach den englischen 
Regeln zu 59,5 + angegeben, während ihn deutsche zu 
63% 1 und französische zu 56,7 t feststellen würden. 
Der „useful lift“ wäre entsprechend nach den eng- 
lischen Regeln 17,2 t, nach den französischen 14 und 
nach den deutschen 21 1, so daß dic deutsche Regel 
einen um 50% höheren Wert lieferte als die franzö- 
sische. Nach Ansicht des Redners gäbe der normale 
Auftrieb ein besseres Bild von dem kommerziellen 
Werte eines Luftschiffs als der „gross lift“. Das ,dis- 
ponible Gewicht“, das der Nutzlast (deadweight) eines 
Oberflächenschiffes entspräche, wäre aber ebenso 
zweckmäßig, wenn dieser Begriff allgemein eingeführt 
würde. Eine der Methoden zur Bestimmung der Luft- 
schiffgeschwindigkeit ähnele derjenigen sehr, die bei 
Oberflächenschiffen im Abfahren der gemessenen 
Meile üblich sei. Bemerkenswert wäre dabei, dak man 
mit dem Luftschiff jeweils nur zwei Läufe an Stelle 
mehrerer Paare durchgeführt habe; nach seiner Àn- 
sicht würde die Genauigkeit des Ergebnisses gewinnen, 
wenn man ein Mittel aus Mittelwerten zichen könnte. 
In bezug auf die Kurvendarstellungen, welche die wirt- 
schaftlichen Kennzeichen von Handels-Luftschiffen ver- 
deutlichten, wies er darauf hin, daß die Werte der 
Koeffizienten von den Tarifen für Passagiere und 
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nen 


Transportguter sowie von der Bono der Ausgaben für 
die einzelnen Fahrten abhingen; er hätte gewünscht, 
daß der Vortragende hierauf noch näher eingegangen 
wäre. Zum Schlusse bestritt er die Zweckmäßigkcit 
der Admiralitätsnaßnahmen, den Lufischifíbau fur Ma- 
rinezwecke ganz einzustellen und alle vorhandenen 
Lufischiffe rein kommerziellen Zwecken zuzuführen. 


Professor L. Bairstow wies auf einen Unter- 
schied in dem vom Vortragenden fur den Auftrieb in 
verschiedenen Hohenlagen gegebenen Were gegen- 
über der auf denselben Fall zugeschnittenen Angabe 
des Luftfahrtministeriums hin. Für 10000” Hohe sei der 
prozentuale Auftrieb 
während das Luftfahrtministerium hierfür 74% angebe. 
Er glaube, daß dic letztere Zahl die gebräuchlichere 
Regel bilde. Was die schon vom Vorredner bespro- 
chene Maßnahme anbelangt, so könne er sich der Auf- 
lassung desselben nur anschließen; sein Mauptgesichts- 
punkt sei dabei, daß infolge dieser MaBnahmen die 
systematischen Versuche mit Luftschiffen aufhören wür- 
den, was sehr zu bedauern ware. 


In seinem kurzen Schlußworte brachte Wyn- 
Evans zum Ausdruck, daß nach seiner Meinung Luft- 
schiffe von 80 t „gross lift“, also von der Größe des 
„R38“, bereits aus dem Versuchsstadium heraus scien 
und daß heute schon Luftschiffe von 120 1 „gross III" 
mit voller Sicherheit gebaut werden könnten. In bezug 
auf Napier Shaw’s Bemerkungen über die verschiedenen 
Werte für die Reinheit des Wasserstoffgasces sei zu be~- 
merken, daß die Reinheit gewöhnlich durch cine Ver- 
brennungsprobe festgestellt und dann mit einem Nor- 
malbetrage verglichen würde. Dessclben Redners Fra- 
gen hinsichtlich der Fahrthöhen. hätte Commander 
Cave-Brown-Cave schon beantwortet. Im übrigen 
kennzeichneten die Bemerkungen des letztgenannten 
deutlich den Unterschied in den Auffassungen des Kon- 
strukteurs und des Lufischiffoffiziers. Er, Wyn-Evans, 
definiere den Ausdruck „disposable lift“ nicht als 
dasjenige, was der Luftschiffer nach Belieben zurück- 
lassen könne; das bedeute Tur ihn vielmehr der „nulz- 
barc Auftrieb‘. Im übrigen müsse man sich immer vor 
Augen halten, daß die Methoden zur Feststellung von 
lLufischiffergebnissen noch jung und daß ihre Normali- 
sierung daher zur Zeit noch schr der Kritik und der 
Abänderung unterworfen sei. Insbesondere auch hin- 
sichtlich der Geschwindigkeitsversuche könne man 
heute noch nicht sagen, welche Methode am besten ist. 
Fr schloß mit der Hoffnung, dak sein Vortrag bei aller 
auch von ihm selbst empfundenen textlichen Beschran- 
kung doch als Ausgangspunkt zur Gewinnung von Un. 
terlagen für künftige Luftschiffbauten nützlich sein 
wurde. 

Der letztc, von Professor 
tcne Vortrag hatte als Thema: „A study of the 
framing of a ship“ Ausgehend von der Auf- 
fassung, daß man aus der langsam fortschreitenden 
Entwicklungsgeschithte des Schiffbaus auch für die 
neuen Konstruktionen lehrreiche Anregungen schöpfen 
kann, stellte Professor Abell zwei Grundregeln auf, auf 
die er seine weiteren Ausführungen aufbaufe. Als 
Orundregel I bezeichnete er die folgende: Wenn eine 
dünne ebene Platte großer Abmessungen von einem 
kräftigen‘ Tragwerk unterstützt wird, das aus zwei 
Systemen im rechten Winkel zueinander angeordneter 
Träger besteht, und wenn die: einzelnen Streben jedes 


T. B. Abell gehal- 


der beiden Systeme in gleichen Zwischenraumen von- ` 


einander angeordnet und mit gleichmäßigem Drucke 
senkrecht zur ebenen Fläche belastet werden, so wird 
EI 
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im Vortrage zu 725 angeführt, . 


' aber groß, sagen wir:' 
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die Beanspruchung in der Platte abhängen von den 
Abmessungen der Plattenfelder, die durch die. Träger : 
gestützt sind; für cine gegebene Entfernung der Träger 
des einen Systems wird ein Maximum in der Beanspru- 
chung auftreten, wenn die Entfernungen der Streben im ' 
anderen System unbegrenzt (unendlich) sind. Der Ein- 
fluß der Unterstützung durch die Träger an den Schmal- 
seiten ist nur von Bedeutung, wenn das Verhältnis der 
Seitenlängen klein, etwa kleiner als 3,0 ist. 


Grundregel ll. Wenn die dünne Platte zu l. einer 
gleichmäßigen Druckbeanspruchung parallel zu den- 
jenigen Verstärkungen ausgesetzt wird, welche die kür- 
zere Seite des Plattenfeldes bilden, so wird die Bean- 
spruchung in der Platte mit der Länge der größeren / 
Scite zunehmen und ein Maximum werden, wenn die 
kurzen Seiten unendlich entfernt liegen. 


Beide Grundregeln sind ja eigentlich offenkundig; 
aber selbst wenn das der Fall ist, bedürfen sie sorg- 
faltiger Ueberlegung. Nehmen wir 
einmal an, die‘ Entfernungen Bee 
der parallelen Seiten des be- | Gi 
trachteten Trägerfeldes seien ly. DH 
und b. Dann ist ein Plattenfeld mit Ä 
der Flache 1X b vorhanden, festgehalten längs seiner 
Ränder. Ist die Durchbiegung klein, so wird keine 

l 
| | Ist 8 
20, so liegen die Verhältnisse 
folgendermaßen: Ueber eine Länge von etwa (-3b) 
wird die Biegekurve der Platte in einer Ebene parallel 
zur Seite b nahezu konstant sein. Wird das Feld durch - 
Anordnung eines weiteren Trägers halbiert, so wird die 
Kurve der Durchbiegung für eine Länge von 1-6b ` 
nahezu konstant sein. Fügt man allgemein n-Träger 
ein, so ergibt sich die Konstanz über eine Länge von 
ungefähr I — 3 (n + 1) bl. Solange die Kurve der Durch- 
biegung konstant und die 
Durchbiegung selbst kleinist, , 


Diskontinuitat in der Durchbiegung auftreten. 


ken Ll 3h — 


kann die Beplattung als Bal- > — 
ken von der Lánge b ange- 
sehen werden, der gleich- Lab G-a e 


formig belastet ist. Der ein-— 
fachste und wirtschaftlichste Weg, den Feldteil von der 
Länge 11—3 {n + 1)b] zu verstärken, besteht darin. Ver- 
steifungen parallel zur Sete b anzuordnen. Leichte 
Winkel parallel zur langen ` Seite- | "sind unwirksam. 
Diese: Methode ist allgemein gebräuchlich für die Ver- 
steifung dünner Platten gegen. Wasserdruck. Ein 
Querschott, dessen Breite größer als die Höhe ist, wird 
durch vertikale Träger versteift; ist aber die Höhe gró- 
Ber als die Breite, wie z. B. in der Wandung eines 
Schwimmdocks, so wird das: Schott durch horizontal 
liegende Träger versteift. 


‚Angenommen, die Fläche IX b wäre einem Drucke, 
parallel zur Seite b wirkend und gleichmäßig auf die 
Seite 1 verteilt, ausgesetzt. Ueber eine Länge von 
[I—3 (n+ Db] wird — vorausgesetzt, daß die auf- 
tretenden Kräfte und Durchbiegungen gering sind, die 
Platte ähnlich. einer an den Enden eingespannten umd . 
seitlich belasteten Säule beansprucht werden. Zunahme 
des Wertes n wird die Ausdehnung des Plattenfeldes 
verringern. So wird auch hier der einfachste Weg, um 
die Durchbiegung der Platte zu vermindern, der sein, 
Versteifungen parallel zur Richtung der Druckkräfte an- 
zubringen. 


Es wurde nun vorgeschlagen, diese beiden Grund- 
regeln auf die Schiffsversteifungen anzuwenden. Be- 
vor dies geschah, machte der Vortragende aber noch 
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auf einige Versuche aufmerksam, die Dr. Montgomerie 
über die Wirkung des Wasserdrucks auf dünne Plalten 
angestellt und in den Transactions 1917 der Institution 
of Naval Architects veröffentlicht hal; bei diesen Ver- 
suchen wurde mit einer Platte von den Abmessungen 
] = 2b experimentiert. e 

, Auf die Verhältnisse des Schiffbaus selbst über- 
gehend, betrachtete Professor Abell zunächst ein 
Schiff mit schwachen und mit nicht durchgehenden 
Schottwänden, um ‘dann auf stärkere Verbände überzu- 
gehen. Er zeigte, wie die Beanspruchungen in den Ver- 
bandsteilen durch die verschiedenartigen Verstärkungen 
geändert werden und wie insbesondere die Einfügung 
von Schottwánden die Belastung der Spanien vergrö- 
Bert Die Klassifikationsgesellschaften gestatten des- 
halb auch keine Verringerung der Spantabmessungen 
bei vermehrter Schottenzahl. Die Abmessungen richten 
sich nach der auf den Spant kommenden Belastung, 
ohne daß auf die benachbarten Schottwände irgend 
welche Rücksicht genommen würde. Aus diesen Ueber- 
legungen heraus kam der Vortragende schließlich zu 
dem Ergebnisse, in den gewöhnlichen Handelsschiffen, 
in denen die Länge des Laderaumes größer als seine 
Breite ist, nur Querversteifungen zu verwenden, ausge- 
nommen in dem Falle, daß Deckstutzen in weiten Ab- 
slanden angeordnet werden, wobci es notwendig oder 
doch wenigstens wünschenswert ist, Längsträger einzu- 
fügen, um die Bodenbelastung durch deren Vermittlung 
besser auf die Stützen zu übertragen. 


Abell betrachtete nun auch noch kurz das Schiffs- 
trägersystem eines älteren Kriegsschiffes und behan, 
delte dabei zunächst einen durch zwei wasserdichte 
Schotte abgeirennten Schiffsraum für sich. Die Ver- 
hältnisse ergeben sich dabei wie folgt: 


Haupikesselraum 49:38 oder 1,3 :1 
; : J20: 8 „ 25 :1 
Haupt- und Außenbunker 118: 8 > 225:1 


In ejnem solchen Hauptkesselraum ist es zweck- 
mäßiger, nur Längsverstrebungen, in den Kohlenbunkern 
dagegen nur Querversteifungen anzuordnen. In einem 
Maschinenraum von 70x35 würden an sich Quertrá- 
ger zweckmäßiger scin, wenn es nicht in diesem Falle 
vorteilhafter sein wird, Längsträger anzuordnen, um da- 
u zugleich geeignete Maschinenfundamente zu cr- 
halten. 


Bei einem gewöhnlichen Handelsschiffe sind die 
Schwierigkeiten geringer, weil der ganze Aufbau sich 
einfacher gestaltet. Dabei treten insbesondere fol- 
gende Fragen auf: Ist es zweckmäßig, ganz auf Längs- 
träger zu verzichten? Ist cine Ausnahme notwendig bei 
Schiffen mit in großem Abstande gesetzten Deck- 
stützen? Welchem anderen Zwecke als dem der was- 
serdichten Unterteilung und der Versteifung der Außen- 
haufbeplattung als Ganzes dienen Längsträger — Mit- 
tellangstrager, seitliche Kielschweinc, Seitenstringer 
usw. —? 

Der Vortragende unterzog nun diese verschiedenen 
Verstärkungsarten einer genaueren Betrachtung und 
untersuchte ihre zweckdienliche Anordnung bei Schiffen 
verschiedener Größen und verschiedener Bauweise, wo- 
bei er, wie schon im Eingange seiner Ausführungen von 
ihm angedeutet war, teilweise auf die geschichtliche 
Entwicklung zurückgriff und auch an ein im Jahre 1886 
veröffentlichtes, sehr beachtenswertes Buch erinnerte, 
das von einem im Schiffskörperbau und in den Grün- 


den für die Anwendung der mannigfachen Verstärkungs- 


arten sehr bewanderten Manne, Dr. Thearle, geschrie- 


ben worden ist. Zu jener Zeit wurden allerdings die 
meisten Schiffe noch aus Holz gebaut. 


Besondere Nutzanwendungen aus seinen Darlegun- 
gen zu ziehen, überließ Professor Abell in der Haupt- 
sache seinen Hörern, die zu lebhafter Erörterung über 
den von ihm behandelten Stoff anzuregen offenbar der 
Hauptzweck seines Vortrages war. 

John Biles eröffnete die Diskussion mit dem 
Hinweise, daß die Aufrollung mancher Fragen in dem 
Vortrage Professor Abells ihn lebhaft an seine Jugend- 
jahre erinnert habe. In jenen Zeiten dachte allerdings 
wohl niemand daran, aus welchem Grunde die Praxis 
gewisse Wege der Entwicklung gegangen war; man 
hielt es eben für zweckmäßig, die Außenbeplattung zu 
unterstützen. An den äußeren Wasserdruck dachte man 
damals zweifellos nicht viel, vermutlich deshalb, weii 
die Schiffsteile aus Eisen, nicht Stahl, und somit dicker 
waren als heute. Man rechnete nicht viel, sondern ver- 
trat einfach die Auffassung, daß das Stärkere auch das 
Bessere sel. Die Entwicklung leichterer Verbände hätte 
sich in fruheren Jahren hauptsächlich in Verbindung mit 
kleineren Fahrzeugen, wie z. B. den Kanaldampfern und 
dergl., vollzogen. Viele Anstrengungen, die Schiffs- 
konstruktionen durch Fortlassen überflüssiger Teile zu 
erleichtern, seien von Leuten vereitelt worden, deren 
Mut geringer war als ihre Kenntnisse. Das Fortlassen 
einzelner Details, wie z. B. von Knieblechen bei Zer- 
störern, sei von den maßgebenden Persönlichkeiten 
nicht gestattet worden. Im ganzen könne er sich mit 
dem Inhalte und der Tendenz des Vortrages einver- 
standen erklären. 


W. H. Whiting stimmte Professor Abell darin zu, 
daß der Versuch wertvoll sei, einen einfachen Kon- 
struktionsgedanken solange festzuhalten, wie es die 
lokalen Verhältnisse irgend zuließen. Wenn alle Schiffs- 
konstrukteure nach dieser Richtschnur handelten, 
würde der Fortschritt in bezug auf Wirkungsgrad und 
Wirtscheftlichkeit der Arbeit rasch vor sich gehen. Die 
im Vortrage behandelten Fragen böten ein fruchtbares 
Feld auf dem Gebicte möglichst weitgcehender Gc- 
wichtsersparnissc, aber ihre Vollständigkeit lasse zu 
wünschen übrig. Was die Notwendigkeit eines Kiels 
anbelangt, so habe der Vortragende wohl nicht ge- 
nugend beachtet, daß das Schiff auch gedockt werden 
müsse. Keinc zwei Dockklötze seien von ganz gleichem 
Material; wenn ein schweres Schiff eingedockt wäre, 
so zeige die Untersuchung, daß die Hauptverbände ganz 
beträchtlichen Beanspruchungen unterworfen scien. 
Früher hätte man auch noch mit häufigeren Strandungen 
gerechnet, deren Beanspruchungen ebenfalls schwere 
Verbände bedingten. 


Nach Westcott Abell’s Ansicht istadie Frage 
nach möglichen Ersparnissen am Schiffskörper von 
zwei Gesichtspunkten aus zu behandeln, einmal dem 
der Matcrial- und zweitens dem der Arbeıtsersparnis. 
Was die Heranzichung der geschichtlichen Entwicklung 
in dem Vortrage anbelangt, so sei es ja leider eine . 
Schwäche der menschlichen Natur, immer den ncuen 
Wein in alte Schläuche füllen zu wollen, d. h. in diesem 
Falle, auf der Grundlage früherer Erfahrung neuzu- 
bauen. Professor Abell sei seiner Meinung nach etwas 
zu leicht über die wichtigen Fragen der Ladungsbe- 
lastung und des Strandens hinweggegangen. Er kenne 
ein Oeltankschiff, das, im August 1918 vom Stapel ge- 
laufen, schon zweimal auf Grund gelaufen sel, und in 
bezug auf die Verteilung der Ladung im Schiffe gingen 
die Stauer gewöhnlich in recht leichtfertiger Weise vor. 
Ein Doppelboden sci seiner Auffassung nach ein Fehl- 
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griff. Zur Fortlassung der Längsverbände sei die Zeit 
noch nicht da, zumal sie auch wirtschaftlichen Zwecken 
in Verbindung mit dem Wasserballast usw. dienten; 
aber zur Verringerung ihrer Zahl möge man immerhin 
Schritte unternehmen. 


S. V. Goodall vertrat ähnliche Gedankengänge 
wie sein Vorredner und hob ebenfalls hervor, daß die 
Ladung und das Docken der Schiffe das Problem der 
Schiffsverbände erheblich komplizieren; besonders trafe 
das für Kriegsschiffe zu, die überdies besonders steif 
gebaut seien und Oel im Doppelboden mił sich führen 
müssen. Die im Vortrage eingehend behandelte Spant- 
enlfernung sei für Schlachtschiffe und Kreuzer, und 
zwar in England, den Vereinigten Staaten und Deutsch- 
land, viele Jahre hindurch zu A (1,219 m) gewählt wor- 
den, was beweise, daß diese Entfernung die richtige 
ist. Wo sic vergrößert wurde, gab es Störungen. Er 
sei lange Zeit ein Anhänger der Kimmstutzplatten ge- 
wesen, und es hätte ihn überrascht, als die amerika- 
nische Praxis diese Form verließ, weil sie angeblich 
als Querverband zu schwach sei. Nach seiner eigenen 
Erfahrung an leichten Kreuzern könne er sich dieser 
Meinung nicht anschließen. Er hiele für Kriegsschiffe 
die vertikale Mittelkielplatte für sehr wertvoll, um die 
Beanspruchungen im Dock aufzunehmen. Man müsse 
es den für die Konstruktion verantwortlichen Männern 
schon zugute halten, wenn sie in solchen Dingen ciwas 
vorsichtig verführen; es gabe so etwas wie Unter- 
suchungsgerichte, die nicht zógerien, in Tätigkeit zu 
treten, wenn irgend welche Aenderung sich als ein 
Mißgriff herausstellte. 


Graham hielt die Anregungen des Vortrags für 
besonders wertvoll in bezug auf große Schiffe, bei 
denen die Einfügung von Zwischenstücken (intercostals) 
wenig zur Verstärkung beitrügen. Als die „Aquitania“ 
eine Grundberührung hatte, wurde durch die Zwischen- 
träger die Deformation nicht verhindert, wohl aber 
wurden die Reparaturkosten wesentlich erhöht. Inter- 
essant sei es, wie oft Stärkcberechnungen in Material- 
forderungen umgesetzt worden wären. Wenn es móog- 
lich wäre, das eingebaute Material ganz den Ansprüchen 
der Konstruktion anzupassen, so ließe sich in der Tat 
mancherlei Material sparen. 


Robb wies darauf hin, daß die Beweisführung des 
Vortragenden verstärkt wurde, wenn man Seitenfelder 
der Schiffsbeplattung betrachtete. Das Verhältnis l:b 
sei für die Sciten- großer als für die Bodenplatten. In 


| 
einem Felde mit dem Verhältnis > = 3 würde nur as 


der Belastung von den Längsträgern aufgenommen, 


t 


Der amerikanische Zerstörer 
„Pruiti“ 


Die englische Zeitschrift „Shipbuilding and Ship- 
ping Record“ ıst in der Lage, in ihrer Nummer vom 
9. Juni 1921 ausführliche Angaben über die Probefahrts- 
ergebnisse des im.Vorjahre fertiggestellten, inzwischen 
der Vereinigten-Staaten-Marine einverleibten Zerstö- 
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beim Verhältnis ES 2 dagegen */,,. Beim Verhálinis 
= 4 wäre es nur !/ yọ Und man könnte in Schiffen 
Fälle ausfindig machen, in denen nur ! EN oder noch 
weniger in. der Längsrichtung übertragen würde, so daß 
also die Seitenstringer nur */,¿p) der Beanspruchung 
aufnahmen. 


Archibald Denny gab zu, daß man im Schiff- 
bau sehr konservativ vorgegangen wäre, aber das sei 
jetzt anders geworden. Schon 1891 hätte die British 
Corporation viel Ueberflüssiges ausgemerzt. Boden- 
stringer hielte er für überflüssig, aber die obere Gur- 
iung müsse man stark halten. Am Anfang seiner Aus- 
bildung — 1876 — habe er in Liverpool die „Alaska“ 
und die „Parisian“ gesehen, die im Oberbay zu schwach 
waren und deshalb verschiedentlich brachen. Aus die- 
ser Erfahrung stamme seine Ueberzeugung, daß man 
die obersten Decks kräftig bauen müsse. Einmal sei 
er wegen Materialmangels davon abgewichen, una so- 
gleich habe es Nackenschläge gegeben. 


A. T. Wall betonte, daß man beim Konstrueren 
stets an die Leute denken müsse, die mit dem Schiffe 
fahren. sollten und die immer gern ein recht festes Ge- 
faß unter den Füßen haben möchten. Wohl ließe sich 
an Material und Gewicht manches sparen, aber das 
Brechen mit altgewohnten Anschauungen sei doch 
immer eine sehr schwierige Sache. Mit sorgfältigen 
Berechnungen sei im übrigen nicht allzu viel anzufan- 
gen, wenigstens nicht bei gewöhnlichen Handelsschif- 
fen, denn die Konstrukteure seien da doch ganz von 
den Vorschriften der Klassifikationsgesellschaften ab- 
hängig. Immerhin seien diese Vorschriften ja nicht aus 
Eisen, und die Klassifikationsgesellschaften seien dem 
Fortschritte stets zugänglich. 


In seinem Schlußworte brachte Professor 
Abell zum Ausdruck, er habe mit seinem Vortrage 
nicht theoretisch lehrhaft wirken, sondern nur Gesichts- 
punkte für die Konstruktion geben wollen. Viele 
Schiffbauingenieure seien mit den Fragen, die mit der 
Festigkeit der Schiffsverbände zusammenhingen, nur 
wenig vertraut. Er habe auch hauptsächlich Fracht- 
schiffe bei seinen Darlegungen im Auge gehabt. Den 
Einwendungen Westcott Abell’s gegenüber möchte er 
doch glauben, daß seine Konstruktionen auch den *Be- 
anspruchungen durch die Ladung und ‚bei Grundbe= 
ruhrungen gewachsen wären. Freilich ergáben sich be 
Sirandungen wohl stets einige Schäden. Die Schwie- 
rigkeit, mit altgewohnten Anschauungen zu brechen, sei 
größer, wenn diese Anschauungen auf Erfahrung, als 
wenn sie nur auf Ueberlegung und Urteil beruhten. 


La. 
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Aus den Zeitschriften des Auslandes 


rers „Pruitt“ zu veröffentlichen. Aus diesen Angaben 
sei nachstehend das Wesentlichste wiedergegeben. 

„Pruitt“ ist bei den Bath Iron Works Limited ge- 
baut; er sollte vertraglich 35 kn — bei einer Probe- 
fahrtszuladung von 299,1 engl. is (303,89 H zum voll- 
ausgerüsteten Schiffe — laufen und hat tatsächlich bei 
1217 is (1238 1) und mit einer Leistung von 27 862 WPS 
35,09 kn erreicht. 

Als Konstruktionsangaben sind zu nennen: 
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D Schittskörper. 


Engl. Mak [pens Maß 


Länge. zwischen den Loten . . 310° 0” 94,49 m 
c» AU Co Wei Lo oo 425 310' 0” 94,49 m 
e Uber alles. nen, EH 41” 95,82 m 

Konstruktionsbreite . . . . . . | 30 11%” | 9,44 m 

Breite auf C. W. L. (Augenkante oF 
Beplattung) `. 30 9° ‚9,37 m 

itenhohe 4. usa: 20° 78/," 6,29 m 
onstruktionstiefgang ‚ 9 31," 2,82 m 
S onstruktions-Deplacement . 1200 ts 1219 t 

Tiefertauchung . ©... +... 15,5 ts/inch | 620 kg/em 

Eingetauchtes Haupfspantareal . 216 sq.ft. | 20,07 qm 

Areal der C.W.L....... 6 500 sq. ft. 603, 89 qm 

Benetzte Oberfläche ee Ae 10 100 sq, E L 938,29 qm . 

EE A E ee ne EE 

id RO a an a e 

E EE 0472 

Breilen Metoserdrum: ER 1,82° 555 mm 

Schwerpunktslage über. Kiel 12,45‘ 3,795 m 


-|vier4“-Gesch.| 4 10,2cm S.K. 


Bewaffnung vie 
ein 3“-Flak |1 7,6 cm Flak 


` — 
(über Wasser in 4 Triolerohren 
angeordnet). 2 Maschinengew. 


| 2. Kessel- und Maschinenanlage. 

Die Kessel sind Normand - Oelkessel mit rück- 
kehrender Flamme, System der geschlossenen Heiz- 
räume. 


| urn Maß P Deulsches Maß 


Zahl der vorhandenen Kessel 4 

Arbeitsdruck . ..... . ... 260 lb/sq. in. | 18,3 kg/qcm 
' Gesamte Heizfläche . . . . | 27000 sq.ft. | 2660 qm 
_ Heizfläche je Kessel 6750 sq. ft. 665 qm 
Zahl der Ölbrenner je Kessel 14 A 

Heizölvorrat ....... [112000 U.S. gallons| 424 cbm 


Die Haupt - Antriebsmaschinen sind Parsonssche 


Turbo-Zahnradgetriebe mit einfacher Hee auf ` 


zwei Schrauben arbeitend. 


Gesamtleistung in WPS bei 35 kn Geschw. 27 500 
MINDINEDE Schraubendrehzahl bei 25 kn Geschw. 442 


Englisches Maß | Deuisches Maß 


'Teilkreisdurchmesser des 


- Ubersetzungsrades . 67,962” 1726,23 mm 
Radbreite ........ 838" 965,00 mm 
Teilkreisdurchmesser des 

Hochdruckritzels 9,916“ 251,78 mm 
Übersetzungsverhältnis des | 
- Hochdruckritzels A 1 : 6,85 
Teilkreisdurchmesser des 
- Niederdruckritzels . . . . 16,688” 423,88 mm 
Ubersetzungsverhaltnis des 

-_Niederdruckritzels . . . . 1:4,07 
Zahl der Kondensatoren . 2 
Kühl-Oberfläche jedes Kon- Ä 

densators ........ 7,012 sq. ft. 0,69 qm 
Durchmesser der Schrauben- | i 

welle ..... o... .. 111/,” 285,74 mm ` 
Durchmesser der Schrauben- 

wellenbohrung . . . . » 7 184,15 mm 
Schraubendurchmesser 110" 2,794 m 
Schraubensteigung .: 122” 3,098 m 
Projizierte Schraubenfläche 36,3 sq. ft. 3,58 qm 
Abgewickelte 43,7 sq. ft. 4,30 qm 


Flúgelzahl. eines Propellers | 3 
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zwölf 21” Torp.|ı2 53,3cmTorp. 


lung eines einfachen Zahnradgetriebes in der 
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"A Konstruktionsgewicht. 


"EE 
| SC e | | Englisches Maß | Deutsches Maß 


Schiffskörper, vollständig 482,39 ts 490,11 t- 
=- Maschinenanlage vollstándig, 
einschl. Wasser . ... . 428,02 ts 434,87 t 
Probefahrtszuladung | 299,10 ts 303,89 t 
. | 120951 ts -| 1228,87 t 


Probefahrtsdeplacement a 


Allgemeine Beschreibung des Schiffskörpers. 
Das Schiff ist ein Glattdecker, wie sie während des 


Krieges ausschließlich für die 35 kn-Klasse der Ver- 


einigte Staaten-Marine gebaut wurden. Freibord an 
Bug und Heck sind die gleichen wie auf dem älteren 
Typ mit Backdeck, was einen sehr scharfen Sprung 
von vorn nach achtern zur Folge hat. Auf dem glali 
durchlaufenden Hauptdeck stehen vorn ein Kartenhaus 
und der Funkspruchraum mit Brücke und Schutzstand 
darüber. Mittschiffs liegt eine Umschottung, in der 
Kombüse und Saugköpfe der Kesselraumlüfter ange- 
ordnet sind. Achtern auf dem Hauptdeck befindet sich 
eine Hütte mit Reserve-Funkspruchraum, Torpedorepa- 
raturwerkstait, Mannschaftswaschraum "und Aborten. 


Im Schiffsinnern liegt zwischen Spani 35 und 4131 
die Maschinen- und Kesselanlage. Vor diesen Räu- 
men ist ein oberes und ein unteres Plattformdeck ein- 
gebaut. Ganz vorn finden sich die Peaktanks und 
Heizolzellen. Achtern zwischen Spant 131 und 137 
liegen ebenfalls Heizölzellen, in ganzer Schiffshöhe 
sich ausdehnend, aber natürlich unterteilt. Hinter 
Spant 137 ist ein einfaches Platiformdeck vorgesehen, 
das sich bis zum Heck erstreckt und zwei Mannschafts- 
räume, einen Vorraisraum und den Ruderraum enthalt. 
Die Unterbringungsraume sind ausreichend bemessen 
für acht Offiziere und 114 Mann. 


Maschinen- und Kesselanlage. 


Die Gesamtanordnung ist aus den Abb. 1 und 2 
ersichtlich. 
Kessel, Turbinen, Zahnradgetriebe, Kondensatoren 


und alle Hilfsmaschinen mit Ausnahme der Lufter, der 
Pumpen und der elektrischen Anlage sind von den 
Bain Iron Works entworfen und gebaut. Dic Kessel 
sind für größtmögliche Forcierung eingerichtet; zu die- 
sem Zweck haben die nächst der Feuerung liegenden 
und die ersten vier Rohrreihen im Feuerzuge 1%” 
(44,45 mm), die nachstfolgenden 1%” (38,1 mm) und die 
übrigen 1%” (31,75 mm) Durchmesser. Die langen, 
dünnen Rohre kommen daher. nur mit verhältnismäßig 


, kalten Rauchgasen in Berührung. 


Jede der beiden Schrauben wird durch Vermitte- 
Weise 
gedreht, daß je eine Hoch- und eine Niederdruckturbine 
mit eigenem Ritzel auf das mit der Propellerwelle fest 
verbundene große Zahnrad wirkt. Marschstufenbe- 
schaufelung mit zugehöriger Umlaufleitung (by-pass) 
sind fur die Marschfahrt in die Hauptiurbinen eingebaut. 
Kingsbury-Drucklager nehmen den Turbinen- und Pro- 
pellerschub auf. | 


Die Kondensatoren haben gekrummte Rohre, die 
sich in den Rohrplatten verschieben können und in 
horizontalen Ebenen angeordnet sind. Das Kühlwasser 
durchströmt die Rohre nur nach einer Richtung; es wird 
bei Vorwärtsfahrt ohne Pumpenanwendung mittelst 
Schöpfeinrichtungen aufgenommen. Je eine Turbo- 
Kreiselpumpe von 356 mm Durchmesser versorgt einen 
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Ver. St. Zerstörer Pruitt. Tafelı. | Probefahrtsergebnisse, 


ET III gg Ogg EE 
Versuchsdatum 20. 8. 1920 ` 19. 8. 1920 
Versuchsart 4 Std. mit 15 kn 4 Std. mit 20 kn 
vorn hinten vorn , hinten 
Engl. Maß GE Maß || Engl. Maß | Dtsch, Maß’ Engl. Maß Disch, Maß || Engl. Maß | Dtsch. Maß 
iM t u m m f d A , m 
Tiefgang: Beginn der Fahrt Or OU 2,978 9.0“ 2,743 | 94t | 2,848 | 9'61/¿" | 2,899. 
Ende der Fahrt a 9' 85/3” 2,962 9 05/3” - | 2,759 OI A" | 2,845 OI Ale? 2,848 
: Engl. Maß Dtsch. Maß Engl. Maß Dtsch. Maß 
Mittl. 9' 45/3“ 2,860 m 9'41/," 2,857 m 
Depl, mittl. 1212 ts 1231 t 1210ts 1229 t 
Geschw., mittl, 15,03 kn 20,25 kn 
Wellenpferde BB. 681 1816 
E DÉI StB. - 692 1810 ` 
Zusammen + Zusammen O 1373 | ` 3626 
Umdrehungen BB. 161,13 220,60 
StB. 161,14 219,50 
Mittel SÉ LA 220,10 
Zahl der in Betrieb befindlichen Kessel 2 l 
Wetter: Wind leichter SW | ‘ leichter SW 
Blatt glatt 
a hinten hinten 
Engl. Tä l Dtsch. Maß|| Engl. Maß | Dtsch. Maß Er Mab Den Maß gr Maß | Disch, Maß 
Drucke: 1b/sq 3 atm lb/sq ” atm iech atm lb/sq “ atın 
Kesseldruck — 201 14,1 204 14,3 ` 
Hauptrohrleitungen Maschinenraum 195 13,7 192 13,5 196 13,8 194 |. 13,6 
Hilfsrohrleitung 192 13,5 191 13,4 193 13,6 192 13,5 
Hilfsmaschinen-Auspuff 11 0,8 9 0,6 7 6,5 8 0,6 
Speisewassererhitzer (1) 10 0,7 — (1) 6 0,4 — 
Drainageleitg. (WS bzw. lb/sq”, in | | 
deutschen Maßen: mm W.S. bzw. 
ke/gcm) 3,5" | 88,9 mm 1 | 0,07 0 2" : 50,8 mm 
Heizól zum Brenner — 90 6,3 — 99 “7,0 
Turbinen: | 
Hochdruck, 1. Stufe 49 3,4 39 2,7 106 7,5 112 7,9 
S 3, Exp. Stufe 17 ` -1,2 16 El 48 3,4 51 3,5 
S Ueberströmung 0 04 0 16 1,1 10 0,7 


»  7.Exp.Stufe (Ib/sq“ bzw. "WS, 
in dtsch. Maßen kg/gem bzw. 
mm W.S.) 18” 457 mm 10” 254 mm 3" 76 mm 1,4 0,1 
Mitteldruckreceiver (lb/sq” bzw.” W.S., y 
in dtsch. Maßen kg/qcm bzw. mm W.S) - 24,5” 622 mm 25,5” 648 mm 20,5” 521 mm 21” 533 mm 


Vakuum (” bzw. mm Quecksilbersäule) 28,6 726 — 28,1: 714 BR 
Niederdruck-Turbinen-Auspuff (7 bzw. 
mm Quecksilbers.) 1,5 38 — 2,0 51 — 
Kondensator oben ('* bzw. mm Queck- l 
silbers., absolut) 1,4 36 — 1,9 48 — 
Kondensator unten (“ bzw. mm Queck- ; 
silbers , absolut) 1,4 36 — 1,6 41 — 
Kondensat. - Luftpumpe, Ansaugedruck : 
(“ bzw. mm Quecksilbers , absolut) 2,4 61 — 2,7 69 — 
Luftüberdruck im Heizraum (“ bzw. ze 
mm Wassersáule) — . 1,0 25 — 1,2 
Labyrinthdichtung (“ bzw. mmWassers.) 0,015 0,38 ' 0,013 ! 0,33 0,018 0,46 | 0,010 s Ge 
vorn hinten vorn hinten 
Engl. Maß Disen: Maß Engi. Maß Disch. Maß Engl. Maß Disci; Maß Engl. Maß Darii Maß 
Temperaturen: oF C ot 0C op Ye op °C 
Speisewasser-Austritt (1) 230 110 — ‚ (1) 208 98 — 
Luftpumpen-Austritt "69 20,5 — 73 23 — 
Schmieröl-Eintritt in Kühler 80 26,5 79 26 85 29,5 88 | "ai 
Schmieröl-Austritt aus Kühler +43 23 74 23,5 78 25,5 82 , 28 
Zirkulationswasser aus Kühler 62 . 16,5 63 17,0 65 18,5 68 ' 20 
Kühlwasser-Eintritt in Kondensator 58 14,5 ‚58 14,5 61 16 ` 60 15,5 ` 
Kühlwasser-Austritt aus Kondensator 59 15 60 15,5 64 18 - 62 16,5 
Heizöl-Eintritt in Vorwármer — 83 28,5 — 78 - 25,5 
Heizöl-Austritt aus Vorwármer = 178 81 Ges 171 77 
Heizgase im Rauchfang ` — e 2 
Maschinenraum 91 33 84 29 90 32 87 , 30,5 
Heizraum S Ge 119 | 48,5 — 129 54 


Bemerkung: Wáhrend der 1. Stunde Kondensatmessung nur vom Turbinendampf, während der übrigen Stunden von 


allen Verbrauchsstellen. e 
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5 ee Zeeche 
Ener EE EE = an as S een E S = EE 
x 7 S 
r D 


Er dd == | — Tafell. 
5 21. 8. 1920 ` u 20. 8. 1920 TI 19. 8. 1920 a 
6 Std. mit 25 kn i 4 Std. mit 30 kn 4 Std. mit Volleistung. 
| 
| hinten Ä hinten vorn hinten 
Engl. Maß GE Maß | Engl. Maß Dtsch. Maß Engl. Maß. Dec, Maß || Engl. Maß en Maß Engl. Maß | Dtsch. Maß Engl. Maß Dtsch. Maß 
D m 1 4“ m m 
ory | 2, 781 9'85/4 | 2,962 | 9 DI 2,806 | ya“ | 2 959 | 905,” | 2911 || 963%” 2,905 
9281, | 2,813 || 9 a" | 2,857 95" 2,870 | 922" | 2,806 | 9'3%/," | 2,838 | 9'31/," 2,826 
l Engl. Maß Dtsch. Maß "Engl. Maß Disch.Maß - Engl Maß Dtsch. Maß 
gay" 0 2851m > OI 48/5" 2,860 m | 9'5” 2,870 m 
1213 ts . 1232 t 1215 ts 1234 t 1217 ts 1236 t 
25,02 kn E 30,07 kn x 8 | 35,09 kn u 
4363 8656 14000 
4200 8594 13862 
8563 u 17250 | | 27862 
\ 284,80 | 355,99 443,27 ` 
285,92 356,10 444,38 
` “285,36. 356,05 444,05 
2 4 4 
leichter S leichtbewegte Luft leichtbewegte Luft 
glatt glatt glatt 
. hinten | hinten vom | hinten 
Engl, Ma l Dtsch. Maß || Engl. Maß | Dtsch. Maß er DA Dis Maß Se Maß | Dtsch. Maß | Engl. Maß | Dtsch. Mab || Engl. Maß | Dtsch. Maß 
lb/sq * atm lb/sq * atm 1b/sq * atm lb/sq ” atm lb/sq “ atm lb/sq “| atm 
— 254 17,9 256 18,0 254 17,9 258 18,! 258 18,1 
248 ` 17,4 241 16,9 247. 17,4 241 16,9 238 16,7 236 16,6 
243 ` 17,1 240 16,9 245 17,2 234 16,5 242 17,0 238 16,7 
8 0,6 10 0,7 8 0,6 7 05 7 0,5 8 0,6 
(29 | 0,6 — | (2) 5 0,4 — (2) 4 0,3 — 
gt Pen | 
2 0,14 3 | 0,21 3 0,21 | 2 0,14 124 | 305mm | 11% | 279 mm 
— | no | 77 s | 60 135 | 95 140 | 98 
232 16,3 229 16,1 227 | 16,0 224 15,7 221 | 15,5 221 15,5 
119 8,4 113 7,9 226 15,9 222 | 15,6 210 14,8 207 14,6 
48 3,4 39 2,7 109 7,7 102 7,2 205 14,4 204 14,3 
17 1,2 17 1,2 52 3,7 49 3,4 103 7,2 104 7,2 
13,5" 343 mm 13* 330 mm 2 0,14 1 0,07 14 1,0 14 1,0 
28,6 |, 726: = 28,5 724 — 28,2 716 — 
1,2 30 — 1,8 46 — 2,6 66 — 
1,4 36 = 1,5 38 = l 18 | 46 = 
1,4 36 =, 14 36 — 1,3 33 = 
2,3 58 er 2,5 64 | = 2,8 71 ar 
ze 2,4 61 2,0 51 2, 51 4,4 112 4,4 112 
0,013 0,33 0,014 0,36 0,023 | 0,61 | 0,019 0.48 0,027 0,69 0,027 | 0,69 
vorn ` hinten vorn hinten: vorn hinten 
Engl. MaS Disch Maß Engl Maß Dtgch. Maß Engl, Maß Disen. Maß Engl. Maß Dem Maß | Engl. Maß | Dtsch. Maß ¡| Engl. Maß | Dtsch. Maß 
RB DC oF DC oF DC op DC da DC F dë 
(2) 219 | 104 ei (2) 189 87,5 a | (2) 188 87 Se 
70 21 Lage | 7] 21,5 == | TT. 25 a 
92 33,5 92 33,5 100 38 . 100 38 113 45 111 44 
Bä ` 28,5 84 29 89 31,5 88 : 31 99 37 99 37 
" 64 18 66 19 63 17 64 18 68 20 69 20,5 
61 16 - 62 16,5 58 14,5 58 14,5 62 16,5 62 16,5 
12 > 22: 70 21 69 21,5 69 - 21,5 74 23,5 78 25,5 
l i 74 23,5. 75 24 73 , 23 77 25 76 ` 24,5 
SS l 196, 91 171 - 77 174 . 79 170 76 | 167 75 
— By — Ío | 527 | 275 a | 618 326 _ 
85 295 | 85 29,5 84 29 84 29 89 31,3 — 
| | 2 | 4 120 49 S Së 


Ver. St. Zerstörer Pruitt. —Tafel 1. | Probefahrtsergebnisse, _ 
Versuchsdatum 20. 8. 1820 19,8, 1920 : 
Versuchsart 4 Std. mit 15 kn | 4 Std. mit 20 kn 


Dtsch, Maß 


Wasser: Engl. Maß Dtsch. Maß Engl. Maß | 
lb/Std. (kg/Std.) einschl. Verdampfer, | ai. ANE 8 RE 
alle Verbrauchsstellen 32,144 1b/Std. 14,593 kg/Std. 59,072 lb/Std.. |  .26,819 kg/Std 
Ib/Std. (kg/Std.) nur Turbinen 24,751 lb/Std. 11,237 kg/Std. 52,243 Ib/Std. 23,718 kg/Std. 


lb/Wellenpferd u. Std. (kg/WPS/Std.), 


alle Verbrauchsstellen 23,4 lb/WPS/Std. 10,6 kg/WPS/Std. | 16,3 Ib/WPS/Std. | 7,4 kg/WPS/Std. ` 
Ib/Wellenpferd u. Std. (kg/WPS/Std.), S | 1 | | ee 

nur Turbine 17,3 lb/WPS/Std. 7,9 kg/WPS/Std. 14,4 Ib/WPS/Std. | 6,5 kg/WPS/Std. 
Verdampfung pro lb Oel effekt. 5,8 lb | | 15,11 Ä = | 
AS pro lb Oel, auf 1009 C reduz. 16,3 1b .  15,91b 
lb/sq ft (kg/qm) Heizfl. 4,76 lb/sq ft ` 23,24 kg/qm 4,37 lb/sq ft 21,34 kg/qm 

Heizöl: Ä | | | 

Wärmeeinheiten Brit/lb (WE/kg) 19124 Brit/1b 10633 WE/kg 19053 Brit/lb 10593 WE/kg 
Spez. Gew. bei 60% F | i 0,9266 0,9261 FG 
lb/Std. (kg/Std.) letzte 3 Std, 2034 Ib/Std. 923 kg/Std. 3918 Ib/Std. - 1779 kg/Std. - 
Ib/WPS/Std. (kg/WPS/Std.) (außer 25 kn 1,48 1b/WPS/Std. 0,67 kg/WPS/Std. | 1,08 Ib/WPS/Std. | 0,49 kg/WPS/Std. 
lb/sq. ft Heizfl. (kg/qm) Fahrt letzte 0,310 Ib/sq ft 1,514 kg/qm 0,290 lb/sq ft 1,416 kg/qm ` 
lb/kn (kg/kn) g e a 135,2 Ib/kn 61,4 kg/kn 193,1 Ib,kn ` 87,7 kg/kn ` 
Ib/kn (kg/kn) reduz. auf 19500 BTU/Ib Y Ä | | 
10842 WE/kg eff. b. gleich. Geschw. 133,5 1b/kn 60,6 kg/kn 185,5 Ibjkn 84,2 kgjkn 
Ib/kn (kg/kn) reduz. auf 19500 BTU/Ib 155 Ib/kn 70,4 kg/kn 202 Ib/kn ` 91,7 kg/kn 
10842 WE/kg garant. b. gleich Geschw. | Ä 
Aktionsradius bei 375 ts (381 t) Oel 6290 sm 


4530 sm 


Bemerkung: Während der 1. Stunde Kondensatmessung nur vom Turbinendampf, während der übrigen Stunden von 
allen Verbrauchsstellen. Ä 


Ki 


maschinen abbläst. Auf diese Weise wird die Lüfter- 
anlage bei normalem Betriebe gewissermaßen kom- 
poundiert, so daß sie sehr sparsam im Dampfver- 
brauche wird. 


Kondensator bei stilliegendem oder ruckwärtsfahrendem 
Schiffe mit Kühlwasser. 

Für jeden der beiden Kesselräume sind drei Kessel- 
raumlufter vorgesehen, die von Terry-Turbinen ange- 


On. CooLer MAIN Fado iras 
“e 


SEED Aere > Zei Di ; 
Se Ge Zeichenerklärung: 


SE (1) 287 mm - Hauptdamplvertei- 
lungsiulzen 4 
(2) Haupidamptrohr, 286 mm 
Durchm. 
(3) Flauptdrosselventil, 
267X165 mm 
(4) Haupidampfslulzen, :203 mm ` 
Durchm. 
(5) Haupidampfverbindungsventi 
191 mm Durchm. 
(6) Ausgleichrohr, 267 mm Durch- 
messer 
(7) Haupldampfvenlil an Hoch, 
drucklurbine, 254 mm Durch- 
messer 
. (8) Dampfreinigungssieb, 267 mm 
Durchm. _ Te 
(9) Receiverrohr, 559 mm Durch, 
messer 


AFTER ENGINE ROOM. 


FORD ENGINE ROOM. 


Abb. 1. Anordnung der Maschinenräume 


trieben werden. Von diesen dreien kann entweder je 
einer oder können je zwei getrennt arbeiten. Indessen 
ist die Antriebsturbine des einen dieser Lüfter so cin- 
gerichtet, daß sie normal als Hochdruckturbine wirkt 
und ihren Abdampf dann in eine oder in zwei der 
andern, als Niederdruckturbinen arbeitende Antriebs- 


Die Probefahrtsergebnisse. 


Der Vertrag sah vor: 1. eine Normalerprobung an ` 
der gemessenen Meile mit insgesamt 26 einzelnen Läu- ` 


fen bei Geschwindigkeiten zwischen 10 kn und dem 
Höchstbetrage; außerdem zwei Läufe mit 20 kn Ge- 


' schwindigkeit über den Achtersteven; 2. eine vier- 


8 13, N DEED S 50 kg/WPS/Std. | 12,2 1b/WPS/Std. 
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KI 8 1920 no. E SR 20. $. 1920 a Wë SC 19. 8. 1920. 1 
6 Std, mit 25 e 6 . E De p 4 Sta. mit 30 kn | MR si ws 4 Std. mit Volleistung 
Ä ‚Em, eg | Zb | Se = a | Engl. Met ' Dtsch. MaB | : Engl. Maß Ré E Dich Maß 
= En 942 lb/Sta. E J- op 822 kee. | 210,363 1b/Sta. | 95.505 ke/Sta. l PEE T K 156, 773 kg/Std. 
95; 755 1b/Std. 43, 472 kg/Std. | 183975 Ib/Std. 83,525 kgrStd. í 307,875 lb/Std. | 139,775 kg/Std. 


Ge 11, cl SU kg WPS,Std. - 11,65 ER 


| 5,5 kg/WPS/Sta. | 12,4 1b/WPS/Std. | 5,6 kg/WPS/Std. 


5,3 kg/WPS/Std. | 11,0 1b/WPS/Std. | 5,0 kg/WPS, Std. 


; en - 14,4 lb | 
- 15,816 win. O EXCEDE : | 15,5 Ib 
> 8. 21/59 te {> 40,5 kg/qm Jo 7,8 1b/sq ft -38,1 kg/qm 12,8 lb/sq ft | 62,5 kg/am 
"19124 vn H 10633 WE/kg | 19124 Brit/lb | 10633 WE/kg 19053 Brit/lb . 10593 WE/kg 
0,9266. d 0,9266 SÉ 0,9264 | 
7390 Ib/Std. 1 3355 kg/Std. - 14195 1b/Std. - | - 6445 kg/Std. 23999 Ib/Std. 11359 kg/Std. 
20, 863 Ib/WPS/Std. 0, 392 ke /WPS/Std. 0,823 Ib/WPS/Std. | 0,374 kg/WPS/Std | 0,861 Ib/WPS/Std. | 0,391 kg/WPS/Std. 
0,548 1b/sq ft | 2,676 kg/qm 0,526 lb/sq ft "2,568 kg/gqm ` 0,889 Ib/sq ft 4,341 kg/qm 
Ñ 298,0 lbykn | 3 |. 133,9 kg/kn. 472,0 1b kn 214,3 kg,kn 684,0 lb/kn | 310,5 kg/kn 
289,0 1b/kn |. 131,2kg/kn |  459,51b/kn 208,6 kg/kn 663,0 Ibykn 301,0 kg/kn 
d 348 lb,kn |. 158,0 kein 558 lb;kn ` ' 253,3 kg,kn | 772,0 1b/kn 350,5 kg/kn 
` 2905 sm SE T Da A | (ëngem | 1267 sm 


sindige Fahrt mi Volleistung; 3. eine vierstiindige 
Fahrt mit 30 kn; 4. eine sechsstündige Fahrt mit 25 kn; 


‚5. eine vierstündige Fahrt mit 20 kn; 6. eine vierstündige - 


E ahrt mit 15 kn; 7. Drehkreise über Vor- und Achter- 
‚steven, Stopp-, Anfahr- und Rückwärtsmanöver. 


während des übrigen Teils der Fahrten jedoch fur alle 
Zwecke gemessen. Der Unterschied zwischen den Ver- 
brauchszahlen der ersten Stunde und dem Stundenver- 
brauch während der übrigen Stunden ergab den 
_Dampfverbrauch der Hilfsmaschinen. Bei Versuch 5 


EEE FIRE ROOM -imenoma e DE — FORO FIRE ROOM 


Abb. 2. Anordnung der Kesschäume 


Zeichenerklärung:. 


AD DEE 191 mm Durchin. - 


(2) Hilfsabsperrvertl, 89 mm Durchm. - 
-,2 13) Heupidampfrohr, 203 mm: Durchn, 
(4) EE 267x191x191 mm 


Diese Versiche ‘wurden sämtlich. ohne Zwischenfall 


erledigt. "Die Ergebnisse sind in den nachstchenden i 


q Tabellen zusammengestellt. 


Bei: den Versuchen Nr. 2 bis- einschließlich Nr. Se 
wurde: der Oelverbrauch für die ganze Dauer der Fahrt‘ 


festgestellt. Während der ersten Stunde dieser Fahr- 


len wurde der Wasserverbrauch für die Turbinen allein, 5 


, (8) Nolausgang 


(5) Maupidamplrohr, 286 mm Durchm. ` ` 
(6) Zwillings-Sicherheilsventil, 102. mm Durchm. 
) Haupinicdergangsluk >` 


lieferten Verdampfer und Destillicrapparate 2620 Gallo- 
nen (9917 D Wasser für 24 Stunden; dadurch vergrößert 
sich natürlich der Dampfverbrauch. der Hilfsmaschinen 
bel «dieser Fahrt. 

Bei der: Rückwärtsfahrt lief das Schiff danera mit 
20,7 kn 25 Minuten lang, während welcher Zeit auch 
die Ruderversuche für Rückwärtsfahrt erledigt wurden. 


4 
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TE ED Te ITN + 
"EES nn mn. en ne A A nan NS ee h> 


18. 8: 1920, , Offizielle ME, Ta tel. o 


Nr. des Laufs |. 1-23 


Geschwindigkeit in kn | 10,04 


EPS | lo 230 
Wellenpferde, BB. EEN E Ca 
he StB. DE 163 . 

EE Ges. WPS | _ 208 | __ 8619 
EPS/WPS | 0,753 12.2.0548: 0,592 0 
Umdrehungen/Min, BB. 106,94 ++ 167,01 _ 228,98 -. 287,80 l 

Se StB. 106,38. | 167,11, 229,36 285,19 
s Mittel -106,66 ds E ~ 167,06 229,17 - 286,50 . 
scheinbarer Slip 0,0626 u 0, 0717 0,0888 0,128 
effekt. Schub d. Schrauben- Engl, Maß || Dtsch. Maß Sei Maß || Dtsch. Maß | Engl. Maß || Dtsch. Tr Engl. Maß || Dtsch. Maß ` 
projektion 0,713 1b/sq“[0,050kgqem] 1,66 lb/sq” |0,117kgigem 3 56 Ib/sq* \0,251kggemj 6,57 lb/sq”. lo ‚a63kggem 
Schrauben- Umfgsgeschw. 3075 ft/min || 15,6. m/sek 4820 2920 miin 24, 5 m/sek 6610 ft/min 33,6 m:sek 8260 ft/min. 42,0 m/sek SC 


vorn hinten vorn hinten ` vorn hinten |. vorh | hinten | 
2 | 2 2 022 | 2 EP ` 2 | 2 
Engl. [Dtsch, || Engl. (Disch, | Engl. Disch Engl. [Dtsch | Engl. | Dtsch, Engl. Dtsch. Engl. Dtsch! Engl. Dtsch. 


Zahl der im Betrieb be- 
findlichen Kessel 


Maß | Maß || Maß | Maß | Maß | Mag || Maß | Maß | Maß | Maß || Maß | Maß | Maß | Maß || Maß | Ma8 ` 


Drucke: Ib/sq“ | atm. |\ib/sq“ | atm. | 1b/sq cn Ip sq“ | atm. Jıb/sq“ | atm. Viplse: | atm. |1b/sq”| atm. ||1b/sg“ | atm. 
Dampfdruck im Kessel 247 | 17,4 || 253 |17,8 | 247 | 17,4 || 250 |17,6°| 248 | 17,4 || 251 | 17,6 | 248 | 17,4 || 252 |17,7 > 
Hauptdampfrohr - 1247 |17,4 || 245 | 17,2 | 246 |.17,3 || 244 |17,2 | 248 | 17,4 241 16,9 | 248 | 17,4 || 245 - 17,2 | 
Hilfsdampfrohr | e 17,0 || 244 | 17,2 | 241 | 16,9 || 242 | 17,0 | 241 |16,9 || 240 | 16,9 | 245 |17,2 || 243 |17,1 
Hiltsdampfrohr- Auspuff 0,6 7 0,5 8 106 | 8 | 0,6 6 10,4 4 |031] 6 0,4 1-7 “10,5 
Speisewasser-Vorwármer E 0,5 - WE, ZC ME 


(2) 6 0,4 — (25/04 | =1| . 1-1 1-1)" oo 
Heizól zum Brenner (IL 8 | o5 ‘95 | 6,7 | 105 TA 100 | 7,0 | 100 Zo | 100 | 7.0 | 100 | 7,0 | 97. | 6,8. 


Turbine, Hochdruck 1.Stufe] 10 | 0,7 5 0,4 .| 50 a 47 | 33] 17| 82 || 113 | 7,2 f 225 | 15,8] 220 | 15,5. 
A r 3.Stufel 0 OW Ou 0 18 1,3 | 18 | 1,3 | 55 | 319 [| 52 | 3,7 | 116 | 8,2 || 116 | 8,2 
e Hauptüberström. 0 0 0 0 0. 010117 | 12| 14 | 1,0 | 47 | 3,31 40 | 2,8 
” Hochdruck 7.Stufe i guf i | | E E 
lb/sq “bzw.” Wassers. (in 
dtsch. Maßen: atm bzw. 


3 


mm W.S,) 25” | 635 || 20“ | 508 | 18" | 457 | 11” | 279} 1 1,01) 0 | O | 17] 12117.) 1,2 
Niederdruck-Receiver | St los | Sek 
lb/sq ” bzw. “ W. S. (in | ` A Se afp TENE EE 
dtsch. Maßen : atm bzw. | mm mm mm | mmf mmh mm ` | mm 1 mm 
mm W.S.) 27” | 686 [127,5"| 698 | 25” | 584 || 26° | 660 | 18‘ | 457 || 22° | 559 | 10,5%] 267 || 12” | 305 

Vakuum, Quecksilbersáule] 29,1 | 739 | — 29,1 | 739 || — | 29,0 137 — | 1290/737 | — |. 
Niederdruck-Turbine, | | E: ME Ges | d a ER A 
Quecksilbersäule 0,9 | 22,91 — 0,9 | 22,91 — 109812031 — | = { L5] 38,1 — 
Kondensator, oben, Queck-| | I: GE ` | e | ll 
silbersäule 0,9 | 22,9] — 0,9: 22,9] — | 1210| 2541| — ~ f 10 | 25,41 — 
Kondensator, unt., Queck- ; 4 | a Lo. e o 
silbersáule 0,9 | 2291 — |] 09 | 2291 — 1,0 | 25,4] — | -| 1,1 | 27,91 — 
Kondensator - Luftpumpe, | Ä et Ä dë | De, GREG A (1 
Quecksilbersäule 2,4 | 61,0| — 2,1 | 53,3] — 1.191483) — |, 1 2,1 [533 — | 
Luftdruck, Feizraun, l i = | | | IE E Ri EEN Fo 
Wassersäule 2,9 | 73,7 3,1 | 78,71 3,0 | 76,2|| 2,9 | 73,7| 3,6 | 91,4 3,4 -86,4 į 3,2 | 81,3 ||. 3,5 88,9 
Labyrinth-Dichtung, SC | Ei i Se, 
Wassersáule 2,015] 0,38 /10,034| 0.36 | 0,015 0,380,014 0,36 | 0,014| 0,36 0,010 0,25 | 0,013|. 0,35 0,010| 0,25 
Zahl der Brenner p. Kessel 1—1 1—1 2—2 | 3—3 | - 
Zahl der Ventilatoren 3 3 3 3 


Umdrehungen der Venti- ` 
latoren in der Min. 
Umdrehungen der Heizöl- 
druckpumpen in d. Min. 


vom hinten vorn hinten I | hinten. | vorn = l | 
Ä Engl. | Dtsch.|| Engl. | Dtsch.| Engl | Disch Engl. y Dtsch.] Engl. | Disch) Engl. | Dtsch.] Engl. | Dtsch pe Dtsch 
Maß | Maß || Maß | Maß | Maß | Maß || Maß: |- Maß | Maß | Maß || Maß | Maß | Maß | Maß || Maß | Maß 
Temperaturen: op | oc | op | oc for | oc || or | oc | or | eC] or | °C | or | oc. | or | oc 
Luftpumpenaustritt. 84 | 29 | — 70 | 21 | — 1568 | 20 | — | 67 | 195| — | 
Kondensator-Eintritt Kühl-| 58 | 14,5) 58 | 14,5] 58 | 14,5 [| 57 | 14 | 56 | 13,5 53 | 11,5] 56 | 13,5[| 55 | 13 
o -Austritt/wass.| 62 | 16,5|| 64 | 18,0] 60 | 15,5) 62 | 16,5| 60 | 15,5; 60 | 15,5| 61 | 16 [| 61 | ‚16 

Gas im Rauchfang 380 | 193 | — 400 | 205 | — 425 | 219 | — | 7140| 251 — | 
Heizraum 104 | 40 || 109 | 43 |:104 | 40 || 110 | 43,5 | 104 | 40 || 104 | 40 | 104 | 40 | 103 | 39,5 
Heizöl zum Vorwärmer 79 | 26 | 79 | 26 | 79 | 26 \ 79 | 26 | 78 | 25,5 76 | 24,5| 76 | 24,5] 76 | 24, 5 
Heizöl aus Vorwärmer 200 | 93,5] 202 | 94,5] 160 | 71 |) 160 | 71 164 | 73,5 || 184 84,5 | 164 | 73,5) 185| 85 

Li. 
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mit höchster Leistung 1210 ts EE ; > Yate! Lo 3 TRAN Leichter NO = Wind, glatte See. 
131415 , ss Së F ee S Sib 2 bis 26 Rückwärts 
27 06 “aai 20,79 
E 7130 "> ee 
6609 3015 
6214 3033 
MEVA 6048 
i 0,602 lao = 0 | 0,568- 7 = 
32,638 3561 | 401,59 271,06 
© 320,19 . 356,37 | 402,67 272,19 
321,41 "| 355,99 o 402,13 271,63 
0,144: 0,157 0 183 | 0,238 
Engl. Maß || Dtsch. Ma Engl, Maß Dtsch, Maß ` Engl. Maß || Dtsch. Maß Engl. TA Dtsch. Maß Engl) Maß | Dtsch. Maß 
8, 72 lb/sq" \0,614kglqcm]|10,67 Ib/sgq"|0,751kg’qem] 12,42 1b/sq“[0,874kg'qcm| 13,98 1b/sq” [0,984 kg/qcm | | 
Es ft/min |47, O m/sek- 10250 ft/min] 52,1 m’sek 11600 ft/min|| 58,9 m/sek 13260 ft/min || 67,4 m/sek | 7820 ft/min | 39,7 m/sek 
vom. || hinten > vom hinten vom. | hinten vom | hinten vorn hinten 
2 l 2 > 2 lo 2 2 | 2 2 2 2 2 
Engl.. Disch, Engl. Disch, Engl. | Disch! Engl. | Dtsch. Engl. | Dischu Engl. | Dtsch.] Engl. | Dtsch. || Engl. | Dtsch, | Engl. | Dtsch || Engl | Disch, 
Maß. | Maß || Maß | Maß | Maß | Maß || Maß | Maß | Maß | Maß || Maß | Maß | Maß | Maß || Maß | Mal | Maß | Maß || Maß | Maß 
Ib/sq“ | atm. [[lb/sq”| atm. | lb/sq” | atm. ||lb/sq”| atm. [Ib/sq”| atm. ||1b/sq”| atm ıb/sq‘‘ | atm. ||1b/sq” | atm., | lb/sq”* | atm. ||lb/sq” | atm. ` 
250 | 17,6|| 250 | 17,6| 248 | 17,4|| 252 | 17,7 | 248 | 17,4 || 254 | 17,9| 252 | 17,7 | 255 | 17,9 — => 
249 | 17,5 || 241 16,9] 246 | 17,3|| 240 | 16,9] 241 | 16,9|| 240 | 16,9] 242 | 17,0 || 238 | 16,7 | 250 | 17,6 | 247 | 17,4 
== od |  |240|16,9| — 239 | 16,8 | 240 | 16,8 | — er 
— =j || — | 6 | 04 | — 8 | 06 | 12 | 08 | — = 
—_ =p — (2) 5 ur (2)4| ` — |. ger Ss 
‚|| 105| 7 | 193 | 7,2 118 | 83 || 119 | 8,4 zu 
28 | 16,0|: Al 15,9 | 10,1 || 148 | 10,4 
12,5| 187 | 13,1 |j GE 
5,3 8 | 113 
34 | 24|| 29 | 2,0 | 53 | 3,7 | 83 | | 
ml mm D GI 
4 1102 [7° |178| 3 | 02| 3 0, 
| mm || “ | mm. = mm | o z mm á mm e mm 7 mm él mm “ 11m 
29,0 737 | — 1 28,8 |. 732 | — 28,5 | 724 | — = 27,9 | 709 | — 26,6 | 676 | — 
13 | aan — | 1,8 | 45,7 | — 2,2 | 559| — 2,7 [N68,6 | — 133 |838 | — 
1012541 — | | 12|305| — 1,5 138,1 || — 2,1 | 53,3 | — 3,4 | 86,4 | — 
L0 f 25,4 — | [| bt | 2791 — 13 | 33,0) — 1,2 | 30,5 | — 3,3 | 838 | — 
2215591 — | | 24] 61,0 — 2,7 | 686 | — 2,4 | 61,0 | — 4,1 | 104,1 | — 
35 88,9] 3,5 | 8890| As 88,9 3,5 | 88,9 4,2 |106,7]| 4,1 [104,1] 4,6 [116,8] 45 (aal — e 
0,016| 0,41 0012 0,30 0,020 0,51 0,017 043 0,027| 0,69 0,023 0,58 | 0,027 | 0,69 0,027 0,69 | 0,022 | 0,56 0,019 | 0,48 - 
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"weern Inten, | vorm hinten . vorn vorn hinten 
Engl. | Dtsch || Engl. | Dtsch,| Engl. | Dtsch || Engl. | Dtsch.| Engl. | Dtsch.) Engl. | Disch) Engl. | Dtsch. || Engl. | Dtsch. } Engl. | Dtsch. || Engl. | Dtsch. 
Maß | Ma Maß | Maß | Maß | Maß || Maß | Maß | Maß | Maß || Maß | Maß | Maß | Maß Maß Maß Maß ‚| Maß Maß Maß 
ap | oc || oR boc | or oC || op oC oF oC oF | oC oR oc oF oC da da oF | oÇ 
68 | 20 | — | 69 | 20,51 — -70 70 l —. 74 | 23,5 — — = 
58| 14,5|| 56 | 13,5] 58 | 14,5[| 56 | 13,5] 56 | 13,5] 56 | 135] 58 | 14,5 57 14 61 16 61 16 
63 | 17,5|| 63 | 17,51 65 |.18,5|| 67 | 19,5| 67 | 19,5] 69 | 20,5} 70 | 21 | 71 | 21,5 | 104 40 104 40 
520 | 271 | — EECH —.| 600 | 316 | — 620 | 327 | — 
105 | 40,51 104 | 40 | 106 At || 100 | 38 | 103 | 39,5|| 97 36 113 45 || 100 | 38 
76 | 24,51 79 | 24,5] 76 | 24,5[| 76 | 24,5| 76 | 24,51 76 | 24,5] 76 | 24,5 [| 76 | 24,5 
165 | 74 || 168:| 75,5 | 170 | 76,5 || 175 | 79,5] 173 | 78,5 [| 174 | 79 172 78 169 76 
1 | Cé O ge er er | Engl. Maß Dtsch. Maß 
Wasser für alle Zwecke 235 608 106.966 
| u SEA | 1b/Sta, kg/Std. 
Te en | = Wasser für alle Zwecke 40,2 18,25 
P e NEE EE WEEK AER e Ib/WPS/Sta. || kg/WPS/Sta. 
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Dieses Verfahren lieferte die Möglichkeit, den Wasser- 


verbauch für alle Zwecke und die Wellenleistung. (WPS) 


während der Ruckwärtsfahrt mit 20,7 kn SEET 


keit zu ermitteln. 

Die Ergebnisse zeigen, daß Oel- und Wasserver- 
brauch je PS für alle Leistungsgrößen zwischen Viertel- 
und 'Vollast praktisch konstant sind. Sie stehen in 
bemerkenswertem Gegensatze zu den mit unmitielbarem 
Schraubenantrieb. erzielbaren Ergebnissen; die Zahn- 
ıadubersetzung ermöglicht eben die Anwendung von 
Turbinenkonstruktionen, die solche Verbesserung ge- 
statten. 

Die besten Oel- und Wasserverbrauchszahlen wur- 
den in nachfolgend verzeichnetem Betrage bei etwa 
29 kn Fahrtgeschwindigkeit ermittelt: 

Heizöl von 19500 brit. WE 

je Wellenpferd und Stunde 0.80. lb, 
Wasser für alle Zwecke 

je Wellenpferd und Stunde 12,2 1b,.. 
Wasser für die Hauptturbinen allein 

je Wellenpferd und Stunde 10,6 Ib. 


Diese Zahlen sind um ein Geringes besser als: der.. 


Mittelwert der Schiffe dieser Klasse, ohne jedoch. seit 
Einführung der Ulebersetzungsgetriebe eine nennens- 
werte Aenderung zu zeigen. Weitere geringfügige Er- 
sparnisse dürften sich noch durch Anwendung über- 
pakn Dampfes, durch Einbau von Speisewasservor- 


Neuartige Sicherheitswinden - 


Von Ingenieur E. Peter, Chemnitz. 


Bei dem durch die ständig steigenden Arbeitslohne 
bedingten großen Interesse, die Transportkosten der 
Waren durch die Beschaffung von wirtschaftlich arbei- 
tenden Hebezeugen möglichst zu verringern, dürften 


die nachfolgend beschriebenen Winden ein willkomme-" ` 


ner Hinweis auf praktische Hilfsmittel für jeden spar- 
samen Betriebsleiter sein. 
mittel bringen nicht nur Gewinn an Zeit und Geld, son- 
dern sichern auch den bedienenden Arbeiter; gegen 
Verletzungen und schützen das an vor Be- 
schädigung. 


Ein allen Anforderuhgen der Neuzeit EN 
des Erzeugnis dieser Art sind die sogenannten „Kuka“ 
Sicherheitswinden, D.R.P. und Auslandspatenie der 
Firma.Keller € Knappich G. m. b.H,,. Maschinenfabrik in 
Augsburg. Die Vorteile dieser Winden gegenüber den 
üblichen‘ Handelsfabrikaten besichen darin, daß: 


4. Der Kuka“ Sicherheitsbremsregler | 
| und Senken der Last eine selbsttätige, ' unbedingt .' 
sichere. Sperrung des Windwerkes, wenn die Kur- ` 


bel losgelassen wird. bzw,, bei Kraftwinden, wenn ` 
der Riemen reißt oder die Antriebskrati plötzlich. 


ausbleibt, ermöglicht. 


2. Bei Handwinden die ' Bedienung für Heben: “und 


Senken. der Last nur durch eine einzige’ Handkur- 

bel erfolgt. + Das Senken der Last geht bei still- 
- stehender: Kurbel mii gleichbleibender Geschwin- 
digkeit vor sich. Daher groe. Zeit- und Lohner- 
sparnis. 
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Zweckmäßige Transport- 


beim Heben . 
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wärmern: in’ die Kesselabgase' und durch. wirtschaft, 
cher arbeitende Dampfturbinen erreichen lassen. In- 


"dessen ist der damit erzielbare Gewinn verhältnismäßig 
klein, wogegen der dafür in Kauf zp nehmende Auf- 
wand an Gewicht und; Raum und der dadurch bedingte 


Verlust an Betriebssicherheit ziemlich groß sind. ` 
Die Zahlen für „verdampftes Wasser je lb Heizöl“ 


sind weit höher als die mit kleineren Kesseln. desselben , 


Typs an Bord. anderer Schiffe erreichten. Die Ver- 


‚wendung .größerer Kessel scheint also einen höheren ` 


Kesselwirkungsgrad zu ermöglichen.. Bemerkt sei noch, 


- -daß der Dampf eines Kessels für eine. Schiffsgeschwin- 


digkeit von 25 kn ausreicht; zwei Kessel liefern ge- 
nügend Dampf für 30, drei Kessel genügend Dampf 
für 35 kn Geschwindigkeit, während die vier Kessel 
zusammen mehr Dampf erzeugen können, als Turbinen 
und Hilfsmaschinen zu verarbeiten imstande sind. In- 
folgedessen ist es möglich, jeweils diejenige Kessel- 
kombination zu wählen, welche die beste Wirtschaft- 
lichkeit . gibt. , Leider bedingt aber der niedrige Luft-, 


‚druck, der bei gewissen Fahrtstufen wirtschaftlich am 
günstigsten wäre, einen sehr heißen Kesselraum; die. 


Rücksicht auf das Wohlbefinden "des Heizraumperso- 
nals macht es deshalb gewöhnlich wünschenswert, 
weniger Kessel und höhere Luftpressung zu verwenden, 


eigentlich entspricht. La. - 


enn enteren EELER 


we Aus der Werkzeugmaschinen-Industrie bi 
- für Schiffbau und Werftbetriebe 


— nen 
EE EE EE EE in 
4 1 H 


A Solide, gedrängte Bauart, daher geringster Raum- ` 
bedarf, staubsichere Kapselung aller Bremsteile, 


gefraste Räder, daher ruhigster 
Trommeldurchmesser, 
.  schleib. 
4. Direkter Antrieb von Transmission oder yon 
` ohne Vorgelege.  Diemenscheibe oder Zahnrad 
laufen beim Heben und Senken der Last ohne Un- 


Gang, großer 
‘daher geringster Seilver- 


terbrechung in einer Richtung. ‚Nur eine Riemen- 


scheibe. 
5, Vollständige Uebereinstimmung mit den Vorschrif- 
ten der Behörden, 
so daß sie von Berufsgenossenschaften und anderen 


Sieherheitsbehörden als vorbildlich empfohlen werden, 


- 


als dem höchstmöglichen Wirkungsgrade der an | 


Die genannte Firma bringt drei Haupttypen mit ver- ` 


schiedenen Tragkräften auf den Markt: eine Hand- 
winde, eine Wandkraftwinde und eine liegende Krafi- 
winde. 

Die Handwinde ist vollkommen gekapselt, so daß 
die Seiltrommel und das Rädergetriebe gegen SE 
rungseinflüsse geschützt ist. Ein Häuptvorzug ist, 
einfdache Bedienung; denn alle Bewegungen, wie SE 
heben, Lastsenken und Senken des leeren Hakens; sind 
durch Drehen an einer Kurbel zu erzielen. Die Bremse 
arbeitet vollkommen selbsttätig; beim Loslassen der 
Kurbel steht die Läst sofort still, die Senkbewegung 
wird durch einfachen Rückdruck an der Kurbel erzielt, 
es ist. somit. keinerlei Arbeit beim Senken zu. leisten.. 
: Die Senkgeschwindigkeit kann eine gefährliche Größe 
nicht erreichen, da. eine mit der Bremse verbundene Ge- 
schwindigkeitsbremse die Senkgeschwindigkeit regelt. 

Für Bockkrane ist meist noch eine mecha- 
nische Bewegung der Laufkatze auf dem Gerüst nötig. 
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Diese kann in SD Weise bei den „Kuka“ Winden 
- mit der Hubwinde gleichzeitig an ein und derselben 
Kurbel erreicht werden, indem mit einer Kupplung das 
Laufkatzenfahrwerk eingeschaltet wird. Es wird so- 
mit mittels einer einzigen Kurbel die Last gehoben, seit- 
lich verschoben, gesenkt und gebremst, eine Leistung, 
die von keiner anderen, Winde erreicht wird. Auf diese 
Weise wird eine besohdere Fahrwinde gespart. 


Die beiden Kraftwinden-Typen sind für 
Krane und Aufzüge gleich gut verwendbar. Wesent- 
lich ist der einfache Anschluß eines Motors durch direk- 
ten Riemen auf die Windeantriebsscheibe. Zwischen- 
Ä ‚vorgelege sind nicht nötig. Die. Antriebsscheibe läuft 
nur in einer Drehrichtung, so daß der Motor nicht mit 
einem teuren Wendeanlasser, sondern mit einem ein- 
fachen billigen Hebeanlaßapparat betätigt werden 
kann. Beim Heben wie beim Senken der Last laufen 
‘somit Winde wie Motor stets in- einer Richtung. "Neben 
Riemenantrieb' kónnen, diese Winden auch für direkten 
Zahnradantrieb geliefert werden. 


Als Hauptmerkmal muß die vorteilhafte Bauart der 
Bremse erwähnt werden, die es ermöglicht, die Last 
dauernd ünter Kontrolle zu haben, während bei Winden 
. älterer Bauart beim Uebergang von Ruhelage der Last 
in die Hubbewegung stets ein Zwischenvorgelege vor- 


8 handen ist, in welchem die Last eine gewisse Strecke 


sinkt, ehe sie anhebt. 


. Der geringe Raumbedarf der Winde ermöglicht 
ihren Einbau selbst in schwierigen Fällen bei Platz- 
mangel. Sie ersetzen mit Vorteil Aufzugswinden älte- 
‚rer Konstruktion, da ihre gedrängte Form, ihre hohe 
. Wirtschaftlichkeit im Kraftverbrauch und der einfache 
‚Antrieb besser sind als bei diesen. Der Einbau einer 
selbsttätigen Ausrückvorrichtung .in den End- und Zwi- 
schenhaltestellen der Lastbahn macht diese Winden für 
Aufzugsbetrieb besonders geeignet, um so mehr, als 


auch auf einfache Weise eine Sperrung des Steuer- 


selles durch die bei Aufzügen SSES Türverschlüsse 
bewirkt werden kann. ` 


Das. Anwendungsgebiet der „Kuka“ Sicherheits- 
winden ist universal. In Industrie und Handwerk, Miih- 
len, Waren- und Lägerhäusern, Brauereien, Gastwirt- 
schaften, Bäckereien, Steinbruchbetrieben, im Bauge- 
. werbe und in der Landwirtschaft, kurzum überall da, wo 
. Lasten zu befördern sind, bedient man sich mit Vor- 


liebe der „Kuka“ Winden, die neben höchster Leistung: 


und einfachster Bedienung eine absolute Deiriebs- 
sicherheit gewährleisten. 
Die genannten Vorzüge heben diese Windenart 


wesentlich über die üblichen Durchschnittsfabrikat: 
hinaus. Wenn trotz alledem der Preis ‘dieser lebe- 


zeuge in angemessener Höhe liegt, so ist dies auf die 


wirtschaftliche Reihenfabrikation des obenerwähnten 
Unternehmens zurückzuführen. 

Zum Schluß sei. noch bemerkt, daß die Winden aus 
bestem Material hergestellt’ sind und gefräste Stählguß- 
Stirnräder besitzen, wodurch die höchste Leistung bei 

Senden Krafibedarf erzielt wird. 


Elektrische Schmelzöfen für Metalle 


E Vor der Hauptversammlung der amerikanischen 
: elektrochemischen Gesellschaft in Atlantic City am 


A 21. bis 23. April erstattete H. G. Gillet vom amerika- ` 


“nischen Bureau of Mines: einen bemerkenswerien Be- 
richt über den derzeitigen Stand der Anwendung des 
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elektrischen Ofens in den U.S.A. zum Schmelzen von 
Metallen. Bekanntlich wird in Deutschland der .elek- 
trische Ofen hierfür noch in sehr geringem Umfange 
angewendet. Wie sich jedoch aus dem Bericht, der in 
‚Ihe Fouhdry“ vom 15. Juni 1921 abgedruckt ist, ergibt, 
scheinen die Erfahrungen in Amerika mit dem elek- 
frischen Metallschmelzofen im allgemeinen günstig zu 
sein. In der angegebenen Quelle wird eine eingehende 
Uebersicht über sämtliche bis heute im Betrieb stehen- 
den elektrischen Metallschmelzöfen gegeben, die der 
Beachtung der Metallfachleute sehr zu empfehlen ist. 

Zusammenfassend wird in Zahlentafel I eine Ge- 


*amtübersicht über. die Oefen, ihre Bauart, ihr Aus- 
bringen, ihren Kraftbedarf usw. gegeben. 
Zahlentafel I. 
Gesami- 
; Gesamt- N 
ausbringen Anzahl 
Bauart je Charge a der Oefen | Betriebe 
Ajax-Wyatt . . . ‚45 4 635 93 25 
Detroit-Rocking . 53 15 900 57 28 
Bally ...... 48 6 890 76 51 
Booth `, 13 5345 40 35 
Verschiedene . . 34 9 580 52 30 
Summe 193 42 350 318 169 
Ajax-Wyattim Bau 35 4 200 70 — 
insgesamt | 228 | 46 550 | 388 | = 


Weiterhin werden die Anwendungsmöglichkeiten 


der einzelnen Ofenbauarten für die verschiedenen Me- 


lalle und Legierungen besprochen und die Schwierig- 
keiten behandelt, die sich noch im Befriebe zeigen. 
Die Zahlentafel II ist in der Hauptsache eine Zusammen- 
fassung dieser Ausführungen. | 


. Zahlentafel II. 
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Legierungen aus 


Lid’Nr EE 
Fe 0 | Cro) | Ni Yo | Cu 2/0 | Sn % | Pb | Zn% | Ag’ h | Alo 
1 e 15 | 85|=¡= | — ER E a 
3 ENS WE A tie E 
Sp en E A A E dE EE 
e E ME E O A A SC 
A A A EK E a EE EE 
SE Me a, ee E 
A e ESOO. Dean) e 
O O E AN er E 
A A A del u DE EL Ae A e 
10-1. dE er E 2 ee 
AN e el ea ee 
E EE EE E ee EC ge a E 
EE GE A E WEE GE A a 
ie ze E SE AS ee 
E E E EE AO EC E ee 
E E EEN l Dee 
CA EE E E A E E 
19 — — 18 58 — = 24 Ge D 
22 l|=|=|—]| 3) -|-|sı-|s 
2 |=|=|—=]| 2|-—|-—|30 | — | 68 
ae de gt WE e ll 92 
233 | =|=|—|1mM|=|-=|-—|[90|-= 
24|=|— ¡—¡10|—=¡|—|8]=]| 5 


Erklärungen zu Zahlentafel Il: 

Oefen: mit’ direkter Lichtbogenwirkung haben sich ' 
für die unter 1, 2, 6, 7, 8 genannten Legierungen nicht 
bewährt, während die Ergebnisse für die Legierungen’ 
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9—21 und 24 nicht günstig waren, hauptsächlich des- 
wegen, weil sich ein erheblicher Verlust durch Ver- 


SE der flüchtigen Bestandteile der Metalle er- 
gab. 


Stationäre Oeten mit indirekter Lichtbogenwirkung 
haben sich bewährt für die Legierungen 1—10, 22 und 
23. Auch hier ergab sich für die Legierungen 141—214 


und 24 ein erheblicher Verlust an Verflüchtigung von 
Metall. 


Bewegliche Oefen mit indirekter Lichtbogenwirkung 
haben sich für sämtliche Legierungen anstandslos be- 
währt. 


Oefen mit Wärmestrahlen lieferten für alle Legie- 
rungen mit Ausnahme der unter 1 und 2 genannten be- 
friedigende Ergebnisse. 


Kontaktwiderstandsöfen wurden für die Legierun- 
gen 3—12 mit Erfolg angewendet, während für die übri- 
cen Legierungen Angaben nicht vorliegen. 


Mit vertikalen Ring-Induktionsöfen wurden beim 
Schmelzen der Legierungen 9—19 günstige Erfahrungen 
gemacht. 


Hochfrequenzöfen wurden für sämtliche der ge- 
nannten Metalle angewendet und haben keinerlei Be- 
triebs- und sonstige Schwierigkeiten zu verzeichnen 
gehabt. 


Bei der Harteregulierung gehárteter Werkzeug- 
siucke durch Anlassen muß man mitunter die unarıge- 
nchme Beobachtung machen, daß diese Arbeit nichi so 
ausgefallen ist, als man erwartet hatte. Die Härte ist 
dann teilweise zu weich oder sonst nicht nach Wunsch. 
Man ist in solchen Fällen natürlicherweise geneigt, die 
Stahlqualität zu bemängeln, was aber meistens nicht 
zutreffend ist. Die diesbezüglichen schlechten Erfolge 
sind vielmehr oft auf die Art der vorhergegangenen 
Härten zurückzuführen. Es ist nämlich nicht überall 
bekannt, daß bei nicht genügend oder überhitztem Stahl 
due Wirkung des Anlassens wesentlich anders ist als 
bei einem richtig gehärteten Material. Mangelhaft 
oder nicht sachgemäß gehärtete Teile lassen sich nicht 
so wirkungsvoll bzw in der üblichen Stutenabteilung 
der hintereinander folgenden Anlaßfarben nachiassen. 
Beim Härten des Werkzeugstücks ist es unbedingt 
notig, daß diese Arbeit bei der richtigen Temperatur, 
dem Charakter des Stalıles entsprechend, erfolgt. 
Hieraus ergibt sich die Wichtigkeit, bis zu welchem 
Grade das Material zu erwärmen ist. Das Stück nimmt 
die richtige Härte an, wenn die Abhärtung bei diesem 
kritischen Punkt erfolgt. Hierbei ist ferner zu berück- 
sichtigen, daß der kritische Punkt (der richtige Hitze- 
grad) bei ein und demselben Stahlmaterial etwas ver- 
schieden sein kann. Es richtet sich dies nach dem 
Querschnitt des Werkstück. So wird der kritische 
Punkt bei großen und schweren Stücken etwas höher 
liegen, auch geht die Abkühlung derartiger Teile lang- 
samer vor sich als bei kleinen Stücken. Die Verschie- 
bung des kritischen Punktes macht sich besonders be- 
merkbar bei Werkstücken, die außergewöhnlich dünn 
oder schr dick sind. Daß Stahlstücke, die durch zu 
langes Im-Feuer-liegen bei hoher Hitze gelitten haben 
oder gar verbrannt sind, beim Nachlassen auch nicht 
wunschgemäß ausfallen, ist wohl selbstverständlich. 
Aus Gesagtem geht jedenfalls hervor, daß die Ab- 
schreckung nur bei der richtigen Erhitzung, bei Er- 
rcichung des kritischen Punktes, der bei jeder Stahl- 
sorte festliegt, zu erfolgen hat. Dann wird die Nach- 
laßarbeit auch stets zufriedenstellend ausfallen. 
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Selbstöffnender 
Gewindeschneidekopf „Record“ 


Das Werkzeug gestattet ein rationelles : Arbeiten 
insofern, als bei seiner Benutzung das Aendern der 
Drehvorrichtung und das zeitraubende Rücklaufen fort- 
fallt. Es dient zum Schneiden aller Gewindestárken 
und Sorten, ganz gleich, ob Rechts- oder Linksgewinde. 
Das Aufspringen und Schließen der Backen geschieht 
augenblicklich. Der kleine Apparat findet Verwendung 
zur Herstellung von Schrauben und Gewindebolzen mit 
Außengewinde von beliebiger Länge. Als Präzisions- 
werkzeug gefertigt, eignet sich der Gewindeschneide- 
kopf für alle Maschinenfabriken, ob klein, ob groß, wo 
Whitworth-Millimeter-, Gasgewinde u. dergl. gebraucht 
werden. Auch für jedes besondere Spezialgewinde ist 
er im Gebrauch. Durch seine einfache Bedienung und 


schnelle Arbeitsleistung ist das Werkzeug jedenfalls 


geeignet, die Fabrikation zu verbilligen, da durch ein- 
maligen Schnitt ein sauberes Gewinde erzielt wird. 
Wird ein ganz besonders sauberes Gewinde gewünscht, . 
so läßt man das Gewinde noch einmal durch die 
Backen laufen, wodurch man einen Schlichtschnitt von 
hervorragender Präzision erreicht. Jedenfalls werden 
beide Gewinde rascher ausgeführt, als ein Schnitt mit 
Rücklauf unter Verwendung der sonst üblichen ge- 
schlossenen Gewindeschneideeisen. Der Schaft des 
Kopfes ist durchbohrt, um jede beliebige Länge schnei- 
den zu können. Im allgemeinen besteht der sich selbst 
öffnende Gewindeschneidekopf aus einer runden, ge- 
schlossenen, festen Kopfform, an dessen hinterem Teil 
der Schaft sitzt, der in den Support einer Drehbank 
oder den Revolverkopf einer Revolverbank gespannt 
wird, und den beweglichen, die Schneidbacken tra~ 
genden Teil mit den beiden gegenüberstehenden Hand, 
griffen. Wird eine einfache Drehbank verwendet, so 
empfiehlt sich im Interesse der weiteren Zeit- und 
Lohnersparnis die Anschaffung eines Revolverkopfes, , 
der sich auf jeder Drehbank ohne weiteres anbringen 
laßt, und können dann alle etwa erforderlichen Ope- 
rationen sofort hintereinander, ohne Umspannen, aus- 
geführt werden. Die vollständig geschlossene. Form 
des Kopfes schützt gegen etwaiges Eindringen von 
Spänen usw. Die Anordnung der Schneidbacken ist 
derart, daß sie in ihrer ganzen Länge durch Keil und 
An ihrer unteren 
schmalen Seite befinden sich Quernuten, in welche 
exzentrische Kurven, die im Kopf eingebaut sind, ein- 
greifen. Durch die Form der Backen und die genannte 
Art und Weise, wie sie gehalten werden, können Oe - 
winde bis unmittelbar an Ansätze geschnitten werden. 
Das Einsetzen der Backen geschieht im wesentlichen 
durch Betätigung zweier Handgriffe. Durch zwei Stell- 
schrauben für Feinstellung werden sie auf den Ge- 
windedurchmesser eingestellt. Das Einstellen kann auch 
unter Verwendung eines besonderen Musterbolzens auf 
Normaldimensionen oder ganz nach Wunsch, ohne die 
Normalstellung der Backen zu verändern, mittels eines 
kleinen Exzenterhebels auf starke oder schwache Ge- 
winde gestellt werden, so daß also ein fest oder lose 
sitzendes Gewinde geschnitten werden kann Durch 
diese Einrichtung ist es möglich, etwaige Abnutzung 
der Backen auszugleichen. Der Gewindeschneidekopf 
ist in verschiedenen Größen im Gebrauch, und zwar 
für % bis zu 3 Zoll engl., für Gasgewinde von 14 bis 
‚u 2% Zoll und für Millimeter von 3 bis 75 Millimeter. 
Die Schaftlänge beträgt von 60 bis 170 Millimeter, der 
Schaftdurchmesser von 30 bis 120 Millimeter, wird auf 
Wunsch aber auch in anderen Abmessungen geliefert. 
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Allgemeines. 


Die Abriistungskonferenz im Urteil der beteiligten 
Mächte. Nach „Morning Post“ vom 15. Juli 1921 ist die 
milde Zweifelsucht, mit der in Frankreich der Vorschlag 
der Abrüstungskonferenz sogleich aufgenommen wor- 
den war, im Zunehmen begriffen. Zwischen den Zeilen 
der Presseauslassungen bemerkt man eine gewisse 

Nervosität, die der Furcht entspringt, daß am Ende 
Frankreichs Interessen vielleicht außer acht bleiben zu- 
gunsten anderer Nationen, die weniger Schutzbedürfni: 
haben. „Während Frankreich Deutschland entwaffnen 
will, wünschen die Bundesgenossen Frankreich zu ent- 
waffnen.“ So drückte eine nationalistische Zeitung es 
aus. „Wir dürfen uns nicht durch eine Verminderung 
der Rüstungen in Versuchung führen lassen,“ so schreibt 
Alfred Capus in Gaulois, „die unter dem Vorwande, 
drei bis vier Jahre lang sieben bis acht Milliarden zu 
sparen, vielleicht eine Katastrophe herbeiführen wird, 
die mit einem Schlage zehnmal so viel verschlingt.” — 
Andere Blätter, darunter „Eclair“, dringen darauf, daß 
die Washingtorier Konferenz sich auf die pazifischen 
Fragen beschränken und die Hände von der Abrüstung 
in Europa lassen soll. — Saint-Brice meint in „Le Jour- 
nal“, man könne gar kein Bedürfnis für eine Konferenz 
über pazifische Fragen erkennen, denn kein Teil der 
Welt sei seit Jahren ruhiger gewesen als dieser. Er 
warnt davor, die Asche aufzurühren, weil das einen 
Brand entfachen könne. Ueber den Ursprung des Kon- 
ferenzvorschlages schreibt er: Theoretisch ist die Vater- 
schaft amerikanisch, in Wirklichkeit aber ist der Ge- 
danke englisch und in die Welt gesetzt als geschicktes 
Mittel, um das englisch-japanische Bündnis aufzulösen. 
England kann nicht gut Japan, das ihm so viele Dienste 
erwiesen hat, geradezu vor den Kopf stoßen. Es ist 
verpflichtet, einen Staat zu schonen, der für Indien und 
Australien gefährlich werden kann. Bliebe anderseits 
der Vertrag bestehen, so würden die einzige Macht, mit 
der Japan in Verwicklungen geraten könne, die Ver- 
einigten Staaten sein. Ein Krieg zwischen England und 
den Vereinigten Staaten würde aber den Verlust Ka- 
nadas und den Untergang des englischen Reiches be- 
deuten. Seitdem sich die englischen Staatsmänner vor 
diesem tragischen Zwiespalt sehen, haben sie nur einen 
Gedanken gehabt: das japanische Bündnis zu begraben 
in einem allgemeinen Abkommen, das vorläufig ober- 
flächlich bis zu jedem gewünschten Grade, aber als- 
reichend wäre, um den Uebergang zu decken. Dieser 
Weg bietet weitere Vorteile. Er gestattet, die Ab- 
rüstungsfrage zu erwägen, cine Frage, die in der Haupt- 
sache eine englische ist, da die Beschränkung der 
Rüstungen das einzige Mittel ist, Englands Vormacht- 
stellung aufrecht zu erhalten. Ja, mehr noch, er bietet 
eine unverhoffte Gelegenheit, die Vereinigten Staaten 
in die europäische Familie zurückzubringen und in die 
englischen Verknüpfungen hineinzuziehen. Der Gipfel 
der Geschicklichkeit aber ist es gewesen, den Amerika- 
nern die Selbsttäuschung beizubringen, daß sie die 
Weltgeschäfte leiten. Erkennen unsere amerikanischen 
Freunde, wohin der Weg sie führen mag, den man sie 
einschlagen läßt? Saint-Brice macht den Abrüstungs- 
aedanken lächerlich „als die große Täuschung aller 
Zeiten“. Was wäre Frankreichs Lage, fragt er, wenn 
es eines Teiles seiner militärischen Stärke beraubt wäre 
und 60 Millionen Deutschen gegenüberstände, die vor 
Rachedurst brennen? 


Der römische Mitarbeiter des „Manchester Guar- 
dian“ berichtet, die öffentliche Meinung in Italien sei 
nur platonisch für den Abrüstungsvorschlag. Abge- 
sehen von den pazifischen Fragen scheint ıhr eine wei- 
tere Abriistung in Europa bei der durch die Friedens- 
schlüsse von Versailles, St. Germain und Trianon ge- 
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schaffenen Lage unmöglich. Griechenland und Polen 
sind künstlich in Stellungen gebracht worden, in denen 
sie sich ohne ihre gegenwärtigen Rüstungen nicht hal- 
ten können. Eine Abänderung dieser Verträge wäre 
nötig, bevor man mit wirklichen Erwägungen über 
europäische Abrüstung beginnen könnte. (Manchester 
Guardian, 16. Juli 1921.) 

In der Sitzung des Ausschusses des Völkerbundes 
für Rüstungseinschränkungen am 17. Juli sagie der eng- 
lische Vertreter, Mr. Fisher, England habe zu viel unter 
dem wahnsinnigen Wettriisten zur Sec gelitten, um nicht 
den aufrichtigen Wunsch zu hegen, eine bestimmte und 
schnelle Lösung der Frage zu erreichen. Aber die Ab- 
rüstung zur See sei technisch verschieden von der zu 
Lande. Der Maßstab der Haushaltpläne sei brauchbar 
bei Ueberlegungen über die Abrüstung zu Lande, aber 
nicht bei denen über die Abrüstung zur See. (Man- 
chester Guardian, 18. Juli 1921.) 

Nach „Temps“ vom 18. Juli 1921 besteht ein Wider- 
spruch in der Behandlung der Rüstungsfragen im Pro- 
gramm von Washington und dem des Volkerbundes. 
Die Mächte, welche an der Washingtoner Konferenz 
teilnehmen, sind durchaus imstande, uns Franzosen die 
nötigen Sicherheiten gegen Deutschland zu geben. Der 
Völkerbund will aber die Rüstungs- und Sicherheits- 
fragen getrennt behandeln. Wir verlangen die Beseiti- 
gung dieses Widerspruches. 

„Manchester Guardian“ vom 19. luli 1921 berichtet 
aus New York: Der japanische Marineminister erklärte, 
Japan könne es sich nicht leisten, die Gefahr der Isolie- 
rung dadurch zu laufen, daß es sich weigere, an den 
Bemühungen zur Rüstungseinschränkung teilzunehmen. 
Hier ist die Ansicht im Zunehmen begriffen, daß der 
englisch-amerikanische / Schritt Japan zur Annahme 
zwingen wird. Graf Okuma sagte, Japans Schicksal 
hänge von diesem Abkommen ab. Japan müsse seine 
Rechte in Asien schützen. Augenscheinlich trachteten 
die Vereinigten Staaten danach, Japans Tätigkeit in 
China und Sibirien Grenzen zu seizen und China bei- 
zustehen. Die Teilnahme FEnalands, Frankreichs, der 
Vereinigten Staaten, Italiens und Japans an ciner Ab- 
rüstungskonferenz sei berechtigt, die Finladuna an China 
aber sei unbegreiflich. 

„Times“ vom 20. Juli 1921 meldet aus New York 
weitere Anzeichen für Japans Haltung zur Abrustungs- 
konferenz. Fin Leitaufsätz der japanischen Zeitung 
„Asahi“ sage: Angenommen, die Washingtoner Konfe- 
renz behandelte Fragen, wie Yap und Schantung. Dann 
würde sie eine Art Versailler Konferenz sein und etwas 
erörtern, was dort bereits entschieden ist. Sowohl Yap 
als auch Schantung sind Sonderfragen, welche nur die 
betreffenden Länder angehen, die Erörterung darüber 
sollte daher auf die interessierten Staaten beschränkt 
sein. falls derartige praktische Fragen überhaupt in das 
Konferenzproqramm aufgenommen werden. Fragen der 
japanischen Einwanderung werden vielleicht cbenfalls 
vorgebracht werden. Das würde sicherlich ernstliche 
Verwicklungen verursachen. — In Washington hoffe 
man, daß die VYap-Frage vor Zusammentritt der 
Konferenz durch diplomatische Verhandlungen, die 
schon im Gange seien, erledigt werde. Hinsicht- 
lich Schantungs weise man darauf hin, daß Ja- 
pan, wenn cs das Anschnciden dieser Frage zu 
vermeiden wünsche, nur die schon mchrfach ange- 
kündigte Absicht auszuführen brauche, sich aus Schan- 
tung so bald wie möglich zurückzuzichen. — Baron 
Hayashi, der japanische Botschafter in London, sprach 
sich in ähnlicher Weise dahin aus, daß Fragen, die 
schon durch den Versailler Vertrag geregelt sind, wie 
Schantung, Yap, Neu-Guinea usw., auch als vollzogenc 
Tatsachen angesehen werden möchten. 
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„Temps“ vom 19. Juli 1921 meldet aus Tokio, ‘daß 
der Vorschlag der Washingioner Konferenz eine weit 
größere Unruhe in ganz Japan hervorgerufen hat, als 
je eine internationale Angelegenheit zuvor. Man bc- 
fürchtet, daß bei den Ulnterhandlungen über den fernen 
Osten Frankreich und Italien zum Nachteile Japans sich 
auf seiten der Vereinigten Staaten stellen werden. Dic 
Zeitungen erklären, daß die Zukunft Japans damil auf 
dem Spiele stehe und man nun auch anfangen müsse, 
Deutschlands Bestrebungen zu fürchten, die Japan sehr 
gefährlich werden könnten. Die militärischen Kreise 
werfen England vor, daß es Japan im Stiche lasse, in- 
dem es mit den Vereinigten Staaten zusammen einen 
Duck auf ihr Land ausübe. Unter diesen Umständen 
sei Japans Teilnahme an der Konferenz sehr unwahr- 
scheinlich. 


England. 


Marinepolitik. Mr. Lloyd George beantworieie im 

Unterhause zwei Anfragen wie folgt: „Wie in der Denk- 
schrift des Ersten Lords zum Marinehaushalt angcyeben, 
kann man nicht stark genug betonen, daß die Re- 
gierung, wenn sie den lange aufgeschobenen Anfang 
mit dem Ersatz veralteter Schiffe macht, sich weder auf 
irgendwelche Bauprogramme festleqt, noch sie in Er- 
wägung zieht als Erwiderung auf diejenigen irgend einer 
anderen Macht. Sie hofft vielmehr zuversichtlich, daß 
es als Ergebnis einer freimutigen und freundschaftlichen 
Erörterung mit den Hauptseemathten möglich wird, 
alles zu vermeiden, was dem Wetibau jetzt oder in Zu- 
kunft ähnlich sieht. Aber in der Zwischenzeit wäre es 
eine Pflichtversaumnis seitens der Admiralitat, die 
Schlagfertigkeit, Ausbildung oder Moral der königlichen 
Marine sich verschlechtern zu ‘lassen durch das Ver- 
saumnis, sie mit dem Material zu versehen, das dem 
besten ebenbürtig ist und worauf sie sich verlassen 
kann. Es ist ferner geboten, einen nicht wieder ein- 
zubringenden Verlust an Zeit und Baumöglichkeiten zu 
vermeiden, wodurch es unmöglich werden könnte, un- 
sere Sicherheit zur See zu erhalten, falls sie bedroht 
wurde. Das sind die Gründe, die es für die Regierung 
unerlaßlich machen, mit ihrer Politik des Ersatzes ver- 
alteter Großkampfschiffe vorzuaehen. Diese Not- 
wendigkeit wird durch den möglichen Erfolg oder Mik- 
erfolg der bevorstehenden Washingtoner Konferenz nicht 
berührt.” — Hauptmann W. Benn: „Würde es nicht aut 
sein, die Vergebung der Aufträge hinauszuschieben, bis 
wir das Ergebnis der Washinatoner Konferenz kennen?” 
— Mr. Lloyd George: „Ich will annehmen, daß die Kon- 
ferenz völlia erfolgreich sein wird: aber ich kann nicht 
einsehen, wie das die Ausgaben für diese besonderen 
Schiffe berühren sollte.” — Hauptmann W. Benn er- 
widernd, sagte Mr. Lloyd George noch, daß Vor- 
kehrungen für die Konferenz noch nicht aetroffen seien. 
(Times, 22. Juli 1921.) — Zu dieser Erklärung bemerkt 
„Manchester Guardian” vom 22. Juli 1921 im Leitaufsatz, 
soviel auch für ihre Berechtiguna spreche, so scheinc 
es doch etwas unalücklich, daß ein vorbereitender 
Schritt für eine Konferenz über Abrüstung zur See in 
der Veracbung schwerwiegender Aufträge fur weitere 
Linienschiffe bestehe. „Gewöhnliche Leute, die nicht 
Premierminister, Erste Seelords, Panzerfabrikanten 
oder gar Admirale sind, werden vielleicht geneigt sein, 
weniger hoffnunasvoll einer pazifischen Konferenz ent- 
gegenzusechon, der ein allgemeines Hinstürzen vorauf- 
geht, um cinen dickeren Knuppel zu ergreifen.” 


u mn 


Großkampfschiffbau. Nach ciner Meldung der 
„Daily Mail” hat sich das Kabinett fur den Bau von 
Großkampfschiffen und fur die Fortsetzung des Flotten- 
bauprogramms in dieser Beziehung ausgesprochen. Im 
laufe der nächsten Jahre sollen durchschnittlich drei bis 
vier Großkampfschiffe gebaut werden. (Der Tag, 
23. Juli 1921.) 


Ein bezeichnender Auftakt für die Washingtoncer 
„Abrüstungskonferenz”. Die Schriftleitung. 
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Wasserrohrkessel in der Kriegsmarine.‘ „The Ma- 
rine Engineer and Naval Architect” kommt ‚nochmals auf 
den Erfindungsstreit zurück, in den die Firma Cammell, 
Laird & Co. der Admiralität bzw. der Royal Commis- 
sion op. Awards to Inventors gegenüber gekommen ist 
(vgl. „Schiffbau” Nr. 33 vom 18. Mai 1921, Seite 797). 
Inzwischen hat die Kommission die Ansprüche der Firma 
Cammell Laird & Co. mit der Begründung abgewiesen, 
daß es sich gar nicht um eine eigentliche Erfindung, 
sondern nur um eine Kombination von Einzelkonstruk- 


“tionen gehandelt hätte, die zur Zahlung einer beson- 


deren ‚Vergütung keinen Anlaß bote. The Marine En- 
gineer” nimmt in scharfer Weise gegen diese Entschei- 
dung Stellung und nennt das Verhalten der Behörde un- 
billig, um nicht zu sagen: unehrenhaft”. Der Tatbestand 
sei der, daß die Admiralität sich während des Krieges 
in ernsten Schwierigkeiten wegen der an den Unter-' 
kesseln der Wasserrohrkessel aufgetretenen Havarien 
befunden habe, die sogar: die Manneszucht des Be- 
dienungspersonals ungünstig beeinflußt hätten. Die 
Firma Laird schlug in dieser Lage Verbesserungen vor, 
die von der Admiralitat geprüft, angenommen und dann, 
nachdem sie „in gewohnter Weise” etwas abgeändert - 
waren, mit gułem Erfolge verwendet worden sind. „Die 
Behörde scheint damals sehr dankbar dafür gewesen zu 
sein, daß sie aus den Schwierigkeiten herauskam, und 
man durfte deshalb wohl annehmen, daß sie die Neuheit 
und Nützlichkeit der Erfindung anerkannte.” — „Er- 
finder und Firma stellen in aufrichtigem Patriotismus 
alle Einzelheiten und Erläuterungen in einer Frage natio- 
naler Nof und während einer sehr kritischen Zeit des 
Krieges der Behörde zur Verfügung, ohne erst viel 
über Bedingungen zu reden; die Admiralität nimmt die 
Lage wahr, ändert den Vorschlag ihrer Politik ent- 
sprechend etwas ab und benutzt ihn weitgehendst, um 
nun plötzlich zu erklären, die Erfindung sei nur eine 
Kombination, und zwar eine so in die Augen fallende, 
daß jeder sie machen konnte.” — „Ganz abgesehen von 
den Verdiensten in dem hier nd Sonderfalle 
muß gesagt werden, daß die Regierung alles nur irgend 
Mögliche tun müßte, um Erfinder zu ermutigen, wie ja 
die Stellung des Landes in der Verganaenheit mit durch 
den Fleiß und das Können seiner Erfinder bearündet 
worden ist. Gilt das schon für newöhnliche Zeitläufte, 
wie viel mehr dann für den Krieg? Hätte England nicht 
seine Erfinder gehabt, so hätte es den Krieg verloren.” 

(The Marine Engineer and Naval Architect, Juliheft 1921.) 


Mexikanisches Heizöl. Die Admiralitat hat Anfang 
luli die ausgedehnte Verwendung mexikanischen Heiz- 
öles für Linienschiffe und Schlachtkreuzer verlügt. Er- 
probungen des Oeles auf Kleinen Kreuzern und Tor- 
pedoboten sind in Vorbereitung, um negebenenfalls auch 
für diese spöter mexikanisches Heizöl vorzuschreiben. 
Eine weitere Verfügung der Admiralität ordnet an, dak 
— zur Erhaltung der Leichtflüssigkeit des Heizöls auch 
bei längerer Lagerung — in den Monaten April Lis 
September eine Mischung von je 50% persischen und 
mexikanischen Heizols vorzugsweise verwendet werden 
soll. (Naval and Military Record, 6. Juli 1921.) 

Oelrolitik. ..Times” veröffentlicht. in ihrer Nummer 
vom 6. Juli. 1921 im Wortlaut eine Denkschrift des Aus- 
wartigen Amts an den englischen Botschafter in 
Washington über die Oelpolitik, die.sich für den Grund- 
satz der offenen Tür ausspricht und den amerikanischen ~ 
Arawohn zerstreuen soll, als hoffe England, den größten 
Teil der Oelvorkommen der Welt zu beherrschen. Eng- 
land ist, so wird von Lord Curzon dargelegt, aegen- 
wartia der zweitarößte Oelverbraucher der Welt, be- 
zieht jedoch nur 2% seiner Oelzufuhr aus eigenen Be- 
sitzungen. Es hänat von den Vereinigten Staaten ab 
mit mehr als der Hälfte, und wenn auch die durchaus 
noch fraglichen Oelvorkommen der Tochterstaaten und 
Mandatsgebiete sich vielleicht von Wert erweisen wer- 
den, so können sie doch auf Generationen hinaus 
keinesfalls eiwas an der Haupttatsache der Lage 
ändern 
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Der Unterseehandelskrieg. Im Juliheft der „National 
. Review” widerlegt Mr. E. Thring, von 1910 bis 1921 in 
‚der Nachrichtenabteilung der Admiralitát, auf Grund um- 
fangreichen statistischen Materials die Behauptung des 
Admirals Sims (in seinem Buch „The Victory at Sea”), 
das ‚Geleitsystem und die Entsendung amerikanischer 
Zerstórer habe die Gefahr des Unterseehandelskrieges 
behoben. Er weist vielmehr den großen Anteil der übri- 
gen Abwehrmittel an dem Erfolge nach. (Morning Post, 
1. Juli 1921.) | 


Minensuchgerät. Im „Engineer” vom 1. Juli 1921 be- 
schreibt Robt. F. Mc Kay das Verhalten des englischen 
Minensuchgeräis (Otter, Paravane) unter den Bedin» 
gungen der üblichen Erprobung. 


Personal. Eine Bestimmung der Admiralität regelt 
die Verwendung von Offizieren der Royal Naval Re- 
serve und der Royal Naval Volunteer Reserve auf Unter- 
seebooten, solange sie im Alter von 21 bis 32 Jahren 
stehen. 'Sie bilden eine erste Reserve von Dritten Offi- 
zieren der Unterseeboote bei der Mobilmachung. (Times, 
13. Juli 1921.) 


Frankreich. 


Flottenverlegung. Der Pariser, Mitarbeiter ‘des 
„Naval and Military Record” schreibt: „Die bemerkens- 
werte -Neuverteilung der Flotte wird amtlich gerecht- 
fertigt durch die Erwägung der „gegenwärtigen Um- 
stände”, was sich auf die Entschlossenheit der „Boches” 
bezieht, den Bestimmungen des Versailler Vertrages in 
bezug auf Schadenersatz und Entwaffnung nicht nach- 
zukommen. Dabei handelt es sich für unsere Republik 
um Leben oder Tod. Glücklicherweise herrscht bei uns 
heilige Einigkeit, damit die Gerechtigkeit durchdringt 
und damit in dieser Krisis nach dem Kriege, die leider 
die Nationen trennt und die Reichsgrundlagen erschiit- 
tert, Frankreich allein als die einige und gesunde Nation 
in Europa dasteht, das Land der Ordnung, das feste 
Bollwerk des Westens gegen den drohenden Bochismus 
und Bolschewismus. Bei Verteidigung seiner Lebens- 
rechte ist Frankreich bereit, auf eigene Faust zu han- 
deln, obwohl die Freundschaft des englischen Volkes 
von der ganzen französischen Nation herzlich geschätzt 
wird, sowohl aus Gefühlsgründen wie aus praktischen. 
— Mit der Anwesenheit der Schlachtflotte und der Tor- 
pedostreitkráfte im Norden steuert Frankreich einen 
neuen Kurs und treibt „ozeanische Politik”, wie es im 
Interesse der Flottenausbildung und des Wellprestiges 
Frankreichs erforderlich ist. Wie die Geschichte lehrt, 
bieten die atlantischen und Kanalgewässer für den See- 
mann ein ideales Uebungsfeld, während es eine tórichte 
Politik wäre, die Masse unserer Flotte im Sackzipfel 
des Mittelmeers eingekerkert zu halten, das in wenigen 
Jahren im Kriegsfalle eine tote Ecke für Flottenwirkung 
sein würde. Der weite Atlantische Ozean ist der Weg 
nach den französischen Kolonien. Für die Flottenaus- 
bildung bekommt nun jeder Hafen seine Sonderbedeu- 
tuna. Cherbourg, der Sitz der „école de detection 
maritime” und wichtiger Luftstützpunkt, hat seit Monaten 
der Floitillentaktik besondere Aufmerksamkeit gewid- 
met. Außerdem :ist Cherbourg als erster Stützpunkt im 
Norden für Luftfahrwesen und, Großgeschütz in Aussicht 
genommen. Das. sind zweifellos Fragen, die von dem 
Admiralstabschef Admiral Grasset gehörig erwogen 
worden sind, der bekanntlich von der Bedeutung über- 
legener SchuBweiten durchdrungen ist. Es finden auch 
häufig Nachtübungen unter Verwendung von Leucht- 
-granaten und anderen neuen Erfindungen zur Ent- 
deckung von Unterseebooten statt. Der Schutz Cher- 
bourgs gegen Unierseeboote, Minen- und Luftangriffe 
liegt in den Händen des Seepräfekten, Admiral Barthes. 
Die außerordentliche Verletzlichkeit Cherbourgs ist das 
Gegenstück ' zu seiner ausnahmsweisen strategischen 
Lage. Kürzlich wurde unter Leitung von. Barthes an 
Bord des als Flottillen-Mutterschiff dienenden Panzer- 
kreuzers ,Gueydon” das ehemals deutsche Untersee- 
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boot „U 151” bei Schießübungen versenkt. Diese und 
andere Uebungen zeigen, daß die gallische Flotte urter 
der Verwaltung des Ministers Guist'hau sehr tätig ist, 
wenn auch die Uebungen noch keine unmittelbare Vor- 


‚ bereitung auf den künftigen Krieg sind, in welchem die 


Artillerie größter SchuBweite, die Luft- und die Unter- 
seekampfmittel die erste Geige spielen werden. (Naval 
and Military Record, 29. Juni 1921.) 


Aviso für Unterseebootsabwehr. Der kürzlich auf 
den Chantiers de Bretagne, Nantes, fertiggestellte 
Aviso „Les Eparges” (850 t, 75 m Länge, 5000 PS) er- 
reichte bei den Probefahrten 22,3 kn Geschwindigkeit, 
das bisher beste Ergebnis der zahlreichen Klasse von 
Kanonenbooten, die der U-Bootabwehr dienen sollen. 
„Dunois” und „Lahire” z. B. erreichten bei 900 t und 
kraftigerem Bau nicht mehr als 22 kn mit 7000 PS. Das 
Fahrzeug hat zwei 12,7 cm-Geschütze von 170 hm 
Schußweite und das Aussehen eines harmlosen Tramp- 
dampfers bescheidenster Art. (Naval and Military Re- 
cord, 29. Juni 1921.) 


‚., Unterseeboote. Ueber das neue Unterseeboof 
„Maurice-Callot” macht „Journal de la Marine” folgende 
Angaben: Länge 75,5 m, Breite 6,7 m, Wasserverdrán- 
gung 932 t über, 1280 t unter Wasser; Maschinenleistung 
2900 PS uber, 1640 PS unter Wasser, Geschwindigkeit 
über Wasser 16,5 kn; sechs Torpedorohre, eine 7,5 cm- 
S.K. Fahrstrecke über Wasser 2800 sm, unter Wasser 
118 sm; Brennstoffvorrat etwa 45 t; Besatzung 4 Offi- 
ziere, 40 Mann. (Marineblad, 15. Juli 1921.) 


Griechenland. 


Stützpunkte. Die Inseln Lemnos und Imbros wur- 
den von England an Griechenland übergeben; schon 
fruher sind die Befestigungen der Inseln Tenedos in 
Griechenlands Besitz übergegangen. (Temps, 1. Juli 
1921.) 


Japan. 


Die Neubauten. Da die Probefahrten der ,Nagato”, 
die für 23 kn Geschwindigkeit gebaut ist, nur in der 
Inlandssee vorgenommen worden waren und keine be- 
sonders guten Ergebnisse gehabt hatten, unternahm das 
Schiff am 2. Mai eine drei Tage und drei Nächte wäh- 
rende, Erprobung mit höchster Geschwindigkeit im Stil- 
len Ozean. Ueber das Eraebnis verlautet nichts. ,Na- 
gato” ailt als cin prächtiges Schiff, dessen einziger 
Fehler die Aufstellung der Mittelartillerie auf dem Ober- 
deck ist, wo sie sich bei schwerem Wetter schlecht 
handhaben lößt. Das Schwesterschiff ,Mutsu” rüstet 
gegenwartig in Yokosuka aus und soll vor Ende des 
Sommers mit den Probefahrten beginnen. Beide Schiffe 
brauchten mehr als drei Jahre zur Fertigstellung. Die 
im Februar bzw. Juli 1920 auf Stapel aelegten größeren 
Linienschiffe „Tosa” und ,Kaga” sollen nach „Nichi 
Nichi” jedoch schon geaen Ende Oktober vom Stapel 
laufen. Die Zeitung gibt ihnen 30 000 t. Dem Vernehmen 
nach sollen sie zehn 40,6 cm-K. erhalten. Die Schlacht- 
kreuzcr .Amaqi” und ,Akagi” sollen „Nichi Nichi? zu- 
folge frühzeitig im nächsten Jahre fertig werden, was 
jedoch zweifelhaft erscheint, da noch keins von beiden 
vom Stapel aelaufen ist. Ueber die Baudaten der 
Schwesterschiffe „Atago” und „Takao” herrscht noch 
ziemliche Ungewißheit. Moalicherwcise werden sie von 
verbessertem Typ. Jedenfalls werden sie indes vor Ab- 
lauf von drei Jahren nicht in Dienst kommen, da es 
zweifelhaft ist, ob sie bereits auf Stapel liegen. (Naval 
and Military Record, 22. Juni 1921.) 


Stützpunkte. Laut amtlicher japanischer Nachricht 
werden die Marincbesatzungen von den Sudseeinseln, 
einschließlich Yap, zurückgezogen und durch Polizisten 
erseizi. Mehrere Zerstörer bleiben zum Schutz in den 
Gewässern. (Army and Navy Journal, 18. Juni 1921.) 
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Spanien. 


Kleine Kreuzer. Eine der beiden zu Ferrol in Bau 
befindlichen Kleinen Kreuzer soll den Namen ,,Almirante 
ae erhalten. (Naval and Military Record, 6. Juli 
1921. 


Vereinigte Staaten. 


Englisches Urteil über den amerikanischen Kriegs- 
schiffbau. In den Vereinigten Staaten ist zur Zeit eine 
ungeheure Flotte im Bau, nach deren Vollendung die 
amerikanische Marine von außerordentlicher Stärke sein 
wird. Nicht weniger als 11 Schlachtschiffe, 6 Schlacht- 
kreuzer, 10 Scouts, 7 Hilfsschiffe, 20 Zerstörer und 
40 Unterseebote sind zur Zeit auf Stapel oder bereits 
der Fertigstellung nahe. Wenn man bedenkt, daß alle 
diese Schiffe vom neuesten Typ, die Großkampfschiffe 
von mächtiger Offensiv- und Defensivkraft sind, kann 
man die Größe der Bemühungen beurteilen, welche die 
Vereinigten Staaten zur äußersten Stärkung ihrer See- 
macht aufwenden. 


Der Aufstieg der Vereinigten Staaten-Marine ist 
noch verhältnismäßig jungen Datums. Er begann etwa 
1908 mit dem Stapcllaufe der Linienschiffe „Delaware” 
und „North Dakota”, die zehn 30,5 cm-Geschiitze tru- 
gen. Im nächsten Jahre folgten „Utah” und „Florida” 
mit zwolf 30,5 cm-Geschützen, und so wurde die Ver- 
größerung von Verdrängung und Bewaffnung zur Regel. 
Die ım Bau befindlichen Schlachtkreuzer übertreffen die 
englische „Hood” an Verdrängung, Bewaffnung und Ge- 
schwindigkeit. Die sechs Schiffe dieser Klasse bildin 
ein in der Welt einzig dastehendes Geschwader. Auca 
die im Bau befindlichen Zerstörer zeichnen sich dure, 
hohe Geschwindigkeit aus; sie haben für ihre Länge 
wesentlich kleineres Deplacement als die gleichaltrigen 
englischen Fahrzeuge dieser Art. Es scheint, als ob 
die hervorragenden Eigenschaften, die Admiral Taylor 
schon in seiner Tätigkeit bei der Washingtoner Ver- 
suchsanstalt offenbarte, sich in seinem jetzigen größe- 
ren Wirkungskreise als Chefkonstrukteur der Vereinigte 
Staaten-Marine weiter entfalten und daß die Schiffe, 
für deren Entwurf er jetzt verantwortlich ist, das Kenn- 
zeichen dicser seiner großen Tüchtigkeit und seines 
Weitblicks tragen. (Shipbuilding and Shipping Record, 
2. Juni 1921.) 

Die Gaskriegführung in der Marine. „Army and 
Navy Journal” bringt einen Auszug aus einem in der 
Kriegsakademie gehaltenen _Vortrage des amerika- 
nischen Generals Fries über: „Die chemische Krieg- 
führung und ihre Wirkungen auf Strategie und Taktik”. 
Nach Schilderung der Entwicklung der Gaskriegführung 
und ihrer Wirkung auf die Taktik des Landkrieges heißt 
es darin: 

„Die Marine wird Gas sowohl in ihren Geschützen 
als auch in Rauchwolken wie in irgendeiner Art schwim- 
mender Fackeln verwenden. Der Giftgualm, der in ge- 
núgender Konzentrierung tötlich ist, hat in kleinen Men- 
gen eine außerordentliche Reizwirkung. Ein Gas, das 
ın das Lüflungssystem eines Schiffes hineingelangt, wird 
dasselbe ganz und gar durchdringen.”' Die Marine stu- 
diert die Frage, wie sie das Gas von den Räumen des 
eigenen Schiffes fernhält und in die des feindlichen 
Schiffes hineinbringt. Die giftigen Gase können von 
Flugzeugen ’abgeworfen oder von Unterseebooten unter 
Wasser abgelassen werden. In beiden Fällen werden 
sie weite Gebiete vergasen, durch welche Schiffe hin- 
durch müssen. Weißer Phosphor, der brennt und weder 
naß, noch trocken gelöscht werden kann, wird auf die 
Schiffe niederprasseln. Der Plan für die bald statt- 
findende Erprobung von Bomben ist fertig und qut- 
geheißen. Wir werden giftige Gase, Phosphor und star- 
kes Tränengas verwenden. Es bietet jedoch der Ver- 
teidigung gegen Landungsversuche größere Vorteile als 
dem Angreifer. „Das Gas ist eine allgemein verwend- 
bare Waffe. Da wir Gase sowohl in flüssiger als auch 
in fester Form wählen können, solche, die nur reizen, 
oder solche, die hochgradig giftig sind, die sichtbar oder 
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unsichtbar sind, die Tage lang liegen bleiben oder mil 
dem Wind verwehen, so läßt das Gas sich jeder Waffen, 
gattung und jeder Art Kriegshandlung anpassen. Aber 
man muß es planmäßig verwenden, eingedenk dessen, 
daß es im Kriege keinen Mittelweg, sondern nur Leben 
oder Tod gibt Vergessen Sie nie, daß wir in einem 


- großen Kriege schneller 5 Millionen Mann ausheben und . 


ausbilden als ausrüsten können, es sei denn, daß wir 
mit der gehörigen Voraussicht unsere lebensnotwen- 
digen Industrien aufbauen, unsere Reservevorräte auf 
der Höhe halten und vor allem solche vollkommenen 
Pläne vorbereiten, daß wir alle Friedensräder im Augen- 
blick in Kriegsschwingen umstellen können.” TArmy and 
Navy Journal, 4. Juni 1921.) 


Kleine Kreuzer. An den Stapellauf des amerika- 
nischen Kreuzers „Omaha”, des ersten der zehn in Bau 
begriffenen Kreuzer, knüpft die Tokioer Zeitung 
„Chugaishogio” die Betrachtung, daß der große Typ 
klar seine Bestimmung erkennen lasse: Große Fahr- 
strecke fur den Kampf im Stillen Ozean. Bywater ‚weist 
jedoch in „Naval and Military Record” vom 15. Juni 1924 
darauf hin, daß diese Schiffe der englischen „Raleigh”- 
Klasse vergleichbar sind und daß auch Japan selbst zum 
Bau sehr großer, schneller und stark geschützter Kreu- 
zer geschritten ist, von denen der erste in zwei Jahren 
in Dienst kommen werde. 

Indienststellung. Das neue amerikanische Linien- 
schiff „California” (32 000 1), das die Flagge des Flotten- 
chefs des Pazifischen Geschwaders führen soll, wird 
am 15. August 1921.in Dienst gestellt werden. (Moniteur 
de la Flotte, 23. Juli 1921.) 


u — gerne 


Der Minenunfall des Zerstórers „Kane“. Am 1. Ok- 
tober 1920 wurde der Zerstörer „Kane“ (Länge über 
alles 95,71 m, Breite 12,16 m, Tiefgang 2,84 m, Wasser- 
verdrängung bei voller Ausrüstung 1320 t, 176 Spanten 
in 533,4 mm Abstand) vor der Rigaer Bucht durch eine 
treibende Mine beschädigt. Leicht verletzt wurden drei 
Mann, die durch die Explosion gegen Deckstützen oder 
Schotten geschleudert worden waren. Das Schiff selbst 
aber wurde in und über Wasserlinie stark beschädigt. 
Die Explosion fand nahe am Heck auf Backbordseite 
statt; wahrscheinlich hat der Backbord-Propeller die 
treibende Mine dicht unter Wasser getroffen. Das hin- 
tere Schiffsende war um Spant 141 bis 143, also etwa 
20 m vor dem Heck, nach St. B. hinübergebogen wor- 
den, wobei besonders die D B.-Welle beschädigt wurde. 
Die B.B.-Maschine konnte nur unter betráchtlichem 
Klappern im Zahnradgetriebe und schweren Schiffser- 
schütterungen gedreht werden. Bei 100 minutlichen Um- 
drehungen wies die Si B.-Maschine die gleichen Er- 
scheinungen auf; Lager und Kupplungen zwischen Ma- 
schinen- und Schraubenwelle waren nicht beschädigt, 
ebenso arbeitete die Rudervorrichtung noch zufrieden- 
stellend. Am Schiffskörper waren bei Spant 141 bis 
143 Stringerwinkel und Beplattung auf B.B. und St.B. 
verbogen, auf St.B. war der Stringerwinkel am Haupt- 
deck gebrochen; außerdem waren auf B.B. bei Spant 
165 bis 172 die beiden oberen Plattengänge schwer ein- 
gebeult. Der B.B.-Schraubenschutz war teilweise ver- 
loren. Schotten und Kammerwände von Spant 441 nach 
achtern waren leichter beschädigt, zum Teil leckge- 
sprungen. Geländerteile auf B.B. achtern, der Flaggen- 
stock, der Ruderraum-Liifter und ein 190 1-Stahlfaß, 
mit Gasolinöl gefüllt, waren über Bord gegangen. Am 
4. Geschütz (12,7 cm, 1/51) waren Unterbau und 
Schwenkvorrichtung so beschädigt, daß das Geschütz . 
nur noch 6° geschwenkt werden konnte. Beide B.B.- 
und die obere St.B.-Wellenbockstütze waren gebro- 
chen, der Hauptkiel war unbeschädigt geblieben. 


Das havarierie Schiff wurde durch den amerika- 
nischen Zerstörer „Brooks“ zunächst nach Libau und 
von dort über Kopenhagen nach Landskrona (Schwe- 
den) geschleppt, wo es gedockt und wieder instandge- 
setzt wurde. Während der Ueberführung arbeitete das 
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Abb, 1. 


Heck stark, was man durch Absteifung der verbogenen 
Teile zu mildern suchte. (Journal of the American So- 
ciety of Naval Engineers, Maiheft 1921.) 


| Linienschiff „Maryland“. Maryland” wird voraus- 
sichtlich im November 1921 zu seinen ersten offiziellen 
Probefahrten in See gehen. Es stellt in jeder Beziehung 
einen Gipfelpunkt amerikanischer Schiffbaukunst dar. 
Mit seinen acht 16” (40,6 cm-) Geschützen, den schwer- 
sten, die je in ein Großkampfschiff eingebaut worden 
sind, wird es das mächtigste Schlachtschiff des Frden- 
rundes sein. Diese paarweise in vier Türmen ein- 
gebauten Geschütze feuern Geschosse von 2100 Pfund 
(952,56 kg) auf Entfer- 
nungen bis zu 20 Meilen 
(etwa 37 km), deren 
jedes eine Pulverladung 
von 480 Pfund (217,7 kg) 
trägt. Die Geschütze 
sind über 60' (18,3 m) 
lang. 

Der - Unterwasser- 
schutz des Schiffes ist 
besonders sorgfältig 
durchgebildet; aber auch 
der Panzerschutz ist so 
stark dak nur die 
schwersten, auf kurze 
Entfernung  abgefeuer- 
len Geschosse ihn zu 


qa” 


durchschlagen ver- 
mogen., _ 

Das Schiff hat seine 
Werfiprobefahrten be- 


reits mit dem bestem 
Erfolge abgeschlossen. 
Während einer ununter- 
brochenen Fahrt von 33 
Stunden wurden auf See 
Ile Einrichtungen durch- 
geprüft und haben bei 
allen Teilnehmern, zu 
denen auch der künf- 
tige Kommandant zählte, 
voll befriedigt. „Ich 
in mit der elektri- 
chen Anlage sehr zu- 
frieden. Praktisch ge- 
nommen, zeigt das Schiff 
Een . Erschüfterun- 
en, und bisweilen sah ich 
tatsächlich auf die See hinaus, um festzustellen, ob wir 
berhaupt fuhren — so ruhig und geräuschlos arbeiteten 

ie Maschinen.” So äußerte sich der Kommandant über 
scine Eindrücke bei der Fahrt. Die Hauptantriebsanlage 
besteht aus zwei Curtis-Turbogeneratoren von je 
Aas kW Leistung bei 2030 minutlichen Umdrehungen. 


\ 


Pe; > 


Abb. 2. Schallslalion des Linienschiffes » Maryland 


Linienschiff Maryland” 


Der hier erzeugte Strom geht auf vier 7000 PS General 
Flectric-Motoren über, die 170 minutliche Umdrehungen 
machen. Die Motoren, die zu den größten je gebauten 
rechnen, haben 12 (3,658 m) Durchmesser und wiegen 
62 t. Die von ihnen abgegebenen 28000 PS, die das 
Schiff mit 21 kn Geschwindigkeit vorwärts treiben, wür- 
den ausreichen, um eine Stadt von 100 000 Einwohnern 
mit Strom zu versorgen. Jeder der beiden Turbo- 
generatoren kann dem Schiffe 17 kn Geschwindigkeit 
geben. Ihre elektrische Leistung kommt ausschließlich 
dem Schiffsantriebe zugute; für alle übrigen Bedürfnisse 
an elektrischem Strom sorgen sechs Turbodynamos von 
je 300 kW Leistung. Der elektrische Hilfsmaschinen- 
antrieb ist sehr ausge- 
dehnt und erstreckt 
sich auch auf alle Ge- 
schutz: und Turmbe- 
wegungs-Vorrichtungen, 
alle Wäscherei-, Werk- 
statiseinrichtungen, auf 
die Kuhlmaschinenan- 
lage, dıe Winden, Spille, 
Bootskrane, Kompresso- 
ren, Lüfter usw. 


— 


Die Einrichtungen für 
die Besatzung können als 
mustergultig bezeichnet 
werden; selbst ein 
Zahnarzt wird an Bord 
sein. 

Das Schiff wurde bei 
der Newport News Ship- 
building and Drydock 
Company gebaut, die 
elektrische Antriebsan- 
lage von der General- 
Electric Company ge- 
liefert. 
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Seine Hauptangaben 


— Ai 


Zë sind nachstehend zu- 
ei sammengestellt: Länge 
GG 624 (190,2 m); Breite 
E 972 (29,72 m); "Det 


gang 30Y2* (9,29 m): 
Wasser - Verdrängung 
32 600 „t; Geschwindig- 
keit 21 kn; Propeller- 
zahl vier; Wellen- 
leistung rund 30000 PS: 
Oelvorrat 1 400 000 Gal- 
lonen (5300 cbm); Zahl der Kessel (reine Oelheizung) 
acht. (Scientific American, 16. Juli 1921) \ 


Linienschiff ‚Tennessee”. 
Probefahrten der ‚„‚Tennessee” 
verbrauch bei verschiedenen 


Bei den i abschließenden 
stellte sıch der Dampf- 
Geschwindigkeiten um 5 
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Abb. 3. 


bis 10% günstiger, als die Verpflichtungen der Westing- 
house Co. vorsahen. Die entwickelte Höchstgeschwin- 
digkeit war 21,378 kn. Das Schiff wurde von der hoch- 
sten Geschwindigkeit in weniger als drei Minuten zum 
Stillstand gebracht. Das gleichzeitige Abfeuern aller 
zwölf 35,6 cm-Geschitze beschädigte die elektrische 
Anlage nicht. Beim Rückwärtsgang wurden 15 kn Ge- 
schwindigkeit erzielt. Der Drehkreis beträgt, wenn alle 
Maschinen vorwärts gehen und hart Ruder gelegt ist, 
640 m, was kaum mehr als der Drehkreis eines Zer- 
störers ist. Es wird erklärt, daß die elektrischen An- 
triebsmaschinen während der ganzen Probefahrizeit 
tadellos gearbeitet haben und daß die uberlegene 
Manövrierfähigkeit, die von dem elektrischen Antrieb 
behauptet wird, hinreichend erwiesen wurde. Die An- 
triebsmaschine besteht aus zwei 15 000 K. V. A. Westing- 
house-Turbo-Generatoren und vier 8375 PS Westing- 
house-Propeller-Motoren. Länge 190,5 m, Breite 27,4 m, 
Wasserverdrängung 33 000 t. (Army and Navy Journal, 
15. Juni 1921.) 


Umbau von Zerstörern zu Motor-Frachlischiffen. 
Die. drei amerikanischen Zerstörer „Whipple“, „Wor- 
den“ und ‚„Truxton“ sind zu Handelsschiffen umgebaut 
worden und fahren jetzt unter der Flagge Nikaraguas 
zwischen Houston (Texas) und Puntenaro (Mexico); ZWC] 


weitere Zerstörer, „Perry“ und „Stewart“, sollen dem 
aleichen Umbau noch unterzogen werden. ` 
Der Umbau wurde im Auftrage der Firma M. T. 


Snyder, Houston, durch die E. R. Clinton Shipbuilding 
and Dry Dock Company in Philadelphia ausgeführt. Die 
Fntfernung zwischen Houston und Puntenaro betragi 
auf dem Seewege 750 sm, und da monatlich drei volle 
Reisen gemacht werden, so beläuft sich die monatlich 
zurückgelegte Fahrtstrecke auf 4500 sm. 

Wie Abb. 3 zeigt, ist die äußere Ansicht des Fahr- 
zeugs — abgesehen davon, daß an Stelle der Schorn- 
steine jetzt lange, dunne 
Auspuffrohre getreten sind 
— nicht sehr verändert. Die 
Länge beträgt, über alles 
gemessen, 248° (75,6 m), die 
Breite 22 3%” (6,8 m), der 
Tiefgang 6° (1,8 m). Die Oc- 
samtleistung wird von zwei 
sechszylindrigen Viertakt- 
Fxplosionsmaschinen (Bau- 
art Wolverine) mit elektri- 


Molorschiff „Whipple“ 


lers 607 (1,524 m), Schiffsgeschwindigkeit mit 400 PSe 
Gesamtleistung und voller Ladung (15 000 Bananenbúndel) 
12 kn. Gewicht einer Maschine 8650 kg, Gewicht der, 
ganzen Maschinenanlage einschl. der Hilfsmaschine 21 t. 
Die Maschinenanlage ist von den Wolverine Motor 
Works, Inc., Bridgeport (Conn) erbaut. Der Umbau 
des Schiffskörpers wird kaum hohe Kosten verursacht 
haben. Die Maschinenanlage einschl. Wellenleitung und 
Propellern hat 25 000 Dollar gekostet . Darin sind aber 
nicht enthalten: ein kleiner, auch durch Wolverine-Motor 
angetriebener, an Deck stehender Lüfter für die Lade- 
raumbelüftung sowie die durch gleichartige Motoren 
angetriebenen Ankerwinden, Bilgepumpen usw. (New 
York Motorship, Juliheft 1921.) | 


Funkentelegraphischer Antrieb von Großschiffen. | 
Kürzlich vorgenommene Versuche mit dem amerika- 
nischen Linienschiffe „Jowa” sollten sowohl die Frage, 
des funkentelegraphischen Schiffsantriebs und Manö-' 
vrierens klären, als auch die Wirkung von Luftangritfen: 
auf Kriegsschiffe dartun. „Jowa” wurde am Virginia- | 
Vorgebirge funkentelegraphisch nach der Küste zu ge- 
steuert und während der Fahrt von Flugzeugen aus mit, 
Bomben beworfen. Um beim Versagen der Tunken- 
telegraphischen Steuerung Gefahren fur die Schiffahrt 
zu vermeiden, wurde dafür gesorgt, daß die Schiffs- 
maschinen in einem solchen. Falle sofort gestoppt wur- 
den. Danach wäre dann eine bereitgehaltene Besatzung 
an Bord gegangen, — Versuchsergebnisse sind nicht er- 
hältlich gewesen. (Engineer, 1. Juni 1921.) | 

Stützpunkte. Am 10. Juni wurde mit den Arbeiten 
zur Finrichtung des Unterseeboots- und Zerstörerstütz- 
punktes Columbia River; Oregon, begonnen, des zweiten | 
am Stillen Ozean. Er ist bestimmt, mindestens zwölf | 
Unterseebooten und zwölf Zerstörern Liegeplätze zu 
bieten. (Army and Navy Journal, 2. Juli 1921. 


scher Zündung und elektri- MI u 
schem Anlasser erzeugt, du > 

deren jede 200 RSe leistet. = | € pa 
Den Aufbau einer soichen 
Maschine zeigt Abb, A Je- 
der Zylinder nat 11”(279,4 mm) 
Bohrung und 15” (381 mm) 
Hub; die Maschinen arbeiten 
normal mit 330 minutlichen 
Umdrehungen, die Umsteue- 
rung erfolgt durch ein be- 
sonderes Umsteuergetriebe. 
Durchmesser jedes Propel- 
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Abb, 4. Wolverine-Anlriebsmolor von 200 PSe bei n = 330 | 
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Flugzeugschiffe. Der neue Seeflugzeugtender 
„Wright” wird voraussichtlich am 15. August in Dienst 
gestellt. Die Besatzung besteht aus 122 Offizieren und 
Unteroffizieren und 450 Mann. Außer den Räumen zur 
Unterbringung von Flugzeugen und Reserveteilen sind 
Werkstätten vorhanden. Vier" (37 cm-S.K. (Kaliber 51), 
zwei vorne und zwei achtern; zwei: Maschinengewehre; 
Länge über alles 136,4 m; Breite 17,7 m; Tiefgang 9,5 m; 
Wasserverdrángung 14 240 t; 15 kn. (Army and Navy 
Journal, 11. Juni 1921.) 

i „Scientific American” berichtet kurz über die Er- 
gebnisse von Schlingerversuchen mit einem Modell des 
Flugzeugmutterschiffes „Langley” nach einem Vortrage 
von'K. W. Mc Entee auf der diesjährigen Society of 
Naval Architects and Marine Engineers zu New York. 
(Scientific American, 18. Juni 1921.) 


Minenlegen durch Fugzeuge. Von der amerikä- 
nischen Marine sind kürzlich in der Chesapeake-Bay 
Versuche gemacht worden, ein Minenfeld unter Ver- 
wendung von Flugzeugen und neuartigen mit Fall- 
schirmen ausgestatteten Minen auszulegen. Der Me- 
chanismus der letzteren, die Erfindung eines Ingenieurs 
Charles Lee aus Portsmouth, Va., besteht nach dem 
„Acrial Age Weekly” aus dem Minenkörper nebst Kabel 
und Anker und einem seidenen Fallschirm. Der Fall- 
schirm bringt die Mine genau auf die bestimmte Stelle. 
Bei Eintauchen der Mine in das Wasser löst sich der 
Fallschirm automatisch und treibt ab, um später zu sin- 
ken. (Scientific American, 9. Juli 1921.) 


l Bombenwurfübungen. „limes” vom 22. Juli 1921 be- 
richtet unterm 21. Juli aus New York: Im letzten Ab- 
schnitt der von Marinefliegern ausgeführten Manöver 
zur Feststellung der Verletzlichkeit von Ueberwasser- 
schiffen durch Luftangriffe wurde „Ostfriesland” etwa 
‚60 sm vor der Küste von Virginia einer heftigen Be- 
werfung mit Bomben durch Armee- und Marine- 
Bombenflugzeuge ausgesetzt. Selbst die schwersten 
beim Angriff verwendeten Bomben, im Gewicht von 


272 kg, durchschlugen das Panzerdeck des deutschen . 


Linienschiffes nicht, ‚sondern verursachten nur sehr 
leichte, oberflächliche Beschädigungen. Als man Vor- 
bereitungen zu einem Angriff mit schwereren Bomben 
traf, wurde ein heftiger Sturm vom Süden gemeldet und 
die Uebung darauf aufgegeben. — Nach einem Berichte 
vom 22. Juli (Times, 23. Juli 1921) wurden die Angriffe am 
21. Juli fortgesetzt. Die eingesetzten Flugzeuge, Martin- 
Typ, hatten den Auftrag, Bomben im Gewicht von 1 t 
mit einer Sprengladung von 454 kg in die See in näch- 
ster Nähe des Schiffes zu werfen, um durch die Ex- 
plosionswirkung den Seitenschutz einzudrücken. Die 
erste Bombe traf den Bug des Schiffes, die Explosion 
riB ein großes Loch hinein, die Schwimmfähigkeit wurde 
aber nicht beeinträchtigt. Die zweite und dritte Bombe 
fielen in die See nahe der Steuerbordseite des Schiffes, 
das sich sofort überzulegen begann. Die vierte Bombe 
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explodierte dicht hinter dem Heck; sofort nach der Ex- 
plosion hob sich der Bug aus dem Wasser und ging 
das Schiff mit dem Heck zuerst unter. Insgesamt wur- 
den sechs Bomben geworfen, die letzten fielen, als das 
Schiff schon mit dem Achterteil unter die Wasserfläche 
gesunken war. Die Bombenangriffe nahmen bis zum 
Sinken des Schiffes eine Zeit von 25 Minuten in An- 
spruch. 


Organisation der Marineluftfahrt. Nach Genehmigung 
des Marinehaushalts, der die Einrichtung eines beson- 
deren Luftfahrtbureaus im Marine-Departement vorsieht, 
sind zur Bildung dieses Bureaus sofort Schritte getan 
worden. 

Das neue Luftfahrtbureau bedeutet die Ruckkehr zu 
der während des Krieges mit bestem Erfolge tatıg ge- 
wesenen Luftfahrtdivision, die sich innerhalb des Marine- 
departements schnell einen so hervorragenden Platz er- 
rungen hatte, daß man unmittelbar nach Kriegsende ihr 
weiteres Wachstum zu einem selbständigen Bureau zu 
unterbinden versuchte. Aber angesichts der wachsen- 
den Bedeutung und der Entwicklung der Luftstreitkräfte 
in Verbindung mit der Flotte sowie im Hinblick auf die 
noch ungelöste Frage der Verwendung von Luftstrelt- 
kräften als wesentlichen Faktor der Seemacht sind die 
Marinesachverständigen nun doch zu der Ucberzeugung 
gelangt, daß erfolgreiches Arbeiten innerhalb des 
Marinedepartements ein selbsiändiges Bureau fur den 
Luftdienst voraussetzt. In der organisatorischen Ein- 
teilung dieses Bureaus sind einander gleichgestellt: 

1. Die Fahrzeugabteilung des Konstruktions- und 
Reparaturbureaus zur konstruktiven Entwicklung 
der Luftfahrzeuge ,schwerer” und „leichter als 
Luft”; 
die Fliegeroffiziere bei der taktischen Abteilung 
der Flottenmaterial-Abteilung des Admiral- 
si 
‚ die Luftfahrtsektion beim Waffen- und 
die beim Dampfmaschinen-Bureau, ` 
der Luftfahrtassistent bei der Intendantur, 
die Luftstüutzpunkt-Sektion beim Werfibureau, 
der Luftfahrtassistent beim Medizinalburcau. 


Der Chef des :Luftfahrtbureaus untersteht unmitiel- 
bar dem Chef .des Admiralstabs, denen der Marine- 
sekretär übergeordnet ist Da er aber auch dem 
Flottenchef untersteht, so hat er auch Einfluß auf den 
Frontdienst und die Verwendung der Luftfahrzeuge in 
der Front. Die Organisation bringt es allerdings mit 
sich, daß der Chef des Luftfahrtbureaus gewissermaßen 
Verbindungsoffizier zwischen dem Chef des Admiral- 
stabs und den verschiedenen sonst noch mit der Luft- 
fahrt befaßten Abteilungen in der Marine ist, was der 
schnellen Entwicklung der Luftwaffe hinderlich sein 


D 
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kann. Man hofft aber, daß die beteiligten leitenden 
Persönlichkeiten diese Schwierigkeiten überwinden 
werden. (Army and Navy Journal, 2. Juli 1921.) 
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Erhöhung der ` patentamilichen Gebühren. Nach- 
dem bereits durch Gesetz vom A Juni 1920 eine teil- 
weise Erhöhung der patentamtlichen Gebühren einge- 
treten war, ist durch Gesetz vom 6. Juli 1921 mit Wir- 
kung vom 15. Juli 1921 eine abermalige Erhöhung der 
Gebühren erfolgt. Wir drucken die jetzt geltenden 
Gebühren hier ab und setzen dabei die alten, bis zum 


4. Juni 1920 geltenden Gebühren in Klammern daneben. - 


Die Gebühr für die Anmeldung beträgt 100 M (20 M). 
Die Jahresgebühren sind folgende: 


fur das 4. Jahr 100 (30) M 
en Ge de 100 (50) ,, 
SE E 150 (100) ,, 
4. „ 200 (150) ,, 


= Patent-Beriht — ! 


RAUDARARADAARAAACARAAAAAAAAAIAAAARRAAAAAAAARAAAAAARNAAAAAUAAAAASADAAADSUAAAACAAAAAAAURAUAAAAAAAAAIAUAAAAAUAAAAARAAAAAAAs 


fur das 5. Jahr 250 (200) M 
a w o OR 300 (250) ,, 
SES N 400 (300) ,, 
DEN : 500 (350) ,, 
rn e 600 (400) ,, 
DI II 10. > 700 (450) IP 
EE, ER 800 (500) ,, 
e a WE 950 (550) ,, 
en Ke 1100 (600) ,, 
Ee, o 1250 (650) ,, 
FO ae Ke 1400 (700) 


Die Kosten fur die Einicio der Beschwerde be- 
tragen 100 (20) M, für die Nichtigkeitsklage 300 (50) M, 
für die Anmeldung der Berufung beim Reichsgericht 
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500 (500) M, für den Einspruch im Erteilungsvertaren 


50 (0) M. 

Beim Gebrauchsmuster betragen die Gebühren für 
die Anmeldung jetzt 60 (15) M, für die Verlängerung: E 
SE fur das 4. bis 6. Jahr sind 300 (60) M z 
erlegen 


Erteilung von Warenzeichen. Die Anmeldegebühr be- 
tragt 200 (30) M, die Erneuerungsgebühr für je weitere 
10 Jahre 300 (10) M. 


werden 50 (0) M erhoben. Die Kosten für die Be- 


schwerde betragen wie beim Patentverfahren 100 
(20) M. | l 
Kl. 65b. Nr. 334 944 Aufschleppen für Schiffe. 


Ludwig Sendker in Bremen. 


Bei der neuen Aufschleppe len die Voziee 
der gebräuchlichen Aufschleppen von Schiffen mit 
denen von Schwimmdocks vereinigt, zugleich aber 
Nachteile beider vermieden werden. Das Neue bei ihr 
besteht in einem schwimmfähigen Hohlkórper, dessen 
untere Fläche der Neigung der Aufschleppbahn ange- 
paßt ist und dessen obere Fläche wagerecht oder 
nahezu wagerecht liegt, 
zu können. 
füllt und mittels Pumpen entleert werden. Im entleer- 
ten Zustande hebt er entsprechend seiner Wasserver- 
drangung das aufgesetzte Schiff an und erleichtert 
sein Aufschleppen. 
der zu Wasser- 
gelassen werden, 
so wird der Hohl- 
korper wieder mit 
Wasser gefüllt, so 
daß er durch sein 

AA | vergrößertes Ge- 

y wicht das Her- 
ES untergleiten ins 

E E Wasser ^ unter- 
stutzt. Werden 
zum Entleeren 
des Hohlkörpers 

Pumpen verwendet, so wird in die Druckleitung ein 
Schaufelrad ı eingeschaltet, das durch Zahnráder mit 
der Windetrommel h verbunden ist. Beim Leerpumpen 
soll die von dem Wasserrad i angetriebene Seiltrom- 
mel h den Hohlkörper mittels Seil- oder Kettenziigen 
aufwärts, beim Füllen aber nach unten ziehen. Mittels 
einer Umführungsleitung k und darin vorgesehenem 


Absperrorgan kann eine Regulierung der Umdrehungs-- 
vorgenommen 


geschwindigkeiten des 


werden. 


Kl. 65a. Nr. 334 779. Verfahren im Eisenbetonschiff- 
bau zum Festhalten der Bewehrungseisen während des 
Flechtens. 
bau G.m.b.H. ir Hedelfingen b. Stuttgart. 


Wasserrades 


Das neue Verfahren hat den Zweck, die großen 


Schwierigkeiten zu vermeiden, die sich beim Bau von 
Fisenbetonschiffen in einer dockartigen Hohlform er- 


geben und die darin bestehen, daß es große Mühe. 


macht, die Bewehrungseisen für die auf- und nieder- 
stehenden Schiffswände in die ordnungsmäßige Lage zu 
bringen und darin festzuhalten, wozu man gewöhnlich 
Nägel ın die Wand der Hohlform einschlägt, was aber 
unmöglich ist, wenn die Form z. B. aus Beton herge- 
stellt wird. Um die Eisen in ihrer richtigen Lage fest- 
zuhalten, sollen deshalb nach der Erfindung Magnete 
benutzt werden. 


KI. 65f. Nr. 334993. Außenbordsmotor. Aktie- 
bolaget Archimedes an Stockholm. , 
Bei dieser Erfindung handelt es sich um einen 


Außenbordsmotor mit durch Schwenkung der Propeller- 
welle zu bewirkender Umsteuerung. Gemäß der Erfin- 
dung ist der Motorteil 1 und sein Propellerteil 4 in 
einer am Boot zu befestigenden Hülse 2 oder dergl. 
einzeln drehbar; aber dabei ist die Ser so ge- 
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Recht beträchtlich erhöht sind die Gebühren für die i 


Für Erhebung eines Widerspruchs ` 


_ Schwenkung des Propellerteils | 
um Schiffe darauf aufsetzen | 


Dieser Hohlkörper kann mit Wasser 'ge- ` 


Soll das aufgeschleppte Schiff wie- 


„Monolitbau“ Eisenbeton-, Hoch- und Tief- 


neigt zur Achse des. Unterarm- 


‘dienende Halteglieder, z. 


‚sonders starken Druckstößen, z 
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| hoffen, daß die. beiden Teile durch eine die Alleinbe- = , 


wegung des Propellerteiles ermöglichende Kupplung 
(Zahnkranz 6 und Zahnstange 7) oder dergl. undrehbar 
miteinander verbunden sind, so daß zwecks. sn 
des Bootes der ganze Außen- E 
bordsmotor gedreht werden ` ` 
kann, während zum Umsteuern t 
der  Bewegungsrichtung der “AA 
Propellerteil allein durch Be- ` e 
wegung © der Kupplung um 
180 Grad um eine senkrechte - 
Achse geschwenkt wird. Bei der 
in nebenstehender Abbildung 
dargestellten Ausführungsform 
besteht die den Motor- n- 
teil 1 mit dem Propeller- |). 
teil 4 undrehbar verbindende «4 
"und die Drehung bzw. 


allein ermöglichende Kupplung aus einer Tante. 7 | 
oder dergl., die mit einer. mit dem Propellerteil fest 
verbundenen Verzahnung. (Zahnkranz 6) in Eingriff steht 


und die durch einen vom Motorteil getragenen Hebel 11 


oder dergl. verschoben werden kann. Der Hebel 11 - 
kann an dem mit dem Motorteil : | 
Steuerarm (Ruderpinne) 13 angeordnet sein oder dessen a 


Verlängerung bilden. 


Kl. 65b. Nr. 334945. Tauchfáhiges Bergungsschift 7A | 
Albert John Frederick Lee in Montreal, Canada. , 


Das neue Bergungsschiff hat die Form: eines Rac 


Art einer Tauchetglocke unten offenen Kastens, der an 
den Enden durch in Scharnieren hängende Tore ver- 
schließbar ist; diese Tore sind gemäß. der Erfindung 
‚um eine wagerechte Achse aufklappbar, so daß sie in ` 
geöffnetem Zustande : wagerecht liegen und infólge- 
dessen bei der Fahrt in a een Zustande keinen 
Widerstand gegen die Fortbewegung bieten. In ge- 
schlossenem Zustande wird der Kasten, wenn er ent- ` 
leert ist, trotz des in ihm herrschenden Luftdruckes, 
durch besondere Befestigungsmittel, 


Kl. 65a. Nr. 334 693. Handalied für Panzertaucher. 7 
Neufeldt & Kuhnke in Kiel. 


Das neue Handglied ist nach Art eines Kunstgliedes . 
mit, einer gelenkig gelagerten, vom Innern aus zu. be~- 
dienenden Handhabe c versehen, mit der das jeweils 
zu benutzende Werkzeug fest verbunden werden kann. 


Die Handhabe c besteht aus einer nach dem Innern des ` 
‘ Handgliedes zu geschlossenen, den Handgriff i 


des 
Werkzeuges aufnehmenden Hülse, deren EE offe- | 
nes Ende d gelenkig, z. B. mit- ` 

tels eines Kugelgelenkes mit 
dem Handglied verbunden ist. 

Die Achse der den Handgriff 
des Werkzeuges aufnehmenden ` 
Handhabe verläuft der natür- 
lichen Haltung der geschlosse- 
nen Faust entsprechend ge- 


gliedes. Dabei. sind an der ` 
Außenseite des Gliedes eine 
oder mehrere als Widerlager - S 


Oesen f, zu dem Zweck vor- NH. 
gesehen, auch  zangenartige. 7 ®ka S 
Werkzeuge mit dem. Hand- | Sr, 
 Oliede zu verbinden und handhaben zu en Um. 4 
für die Hand einen Halt zu haben, kann im Innern des 0: 
-Handgliedes ein Anhalt 1 angebracht werden. , 


Kl. 74d. Nr. 334 228, Einrichtung an Schallappa- ` t 
raten zur Verhütung | 
stöße. Signal-Gesellschaft m.'b..H. in Kiel: 


Durch die neue Einrichtung sollen Beschädi unden - > 
von Schallapparaten verhindert werden, die bel gen = 


von open im Wassen i in. der. “Nähe ST TL Abba. a 


en AA GË 


fest verbundenen ` ` 


B. Ketten, ver- ` 
 schiebbare keilförmige ` Riegel. oder deral, festgehalten. 


von Zerstörungen durch un SE 


beim Expledieren > 
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‚rate erfolgen. Zu diesem Zweck sollen Abfangvorrich- 


tungen für die Schwingungsgebilde. und Detektoren in . 


solcher Entfernung von diesen. oder von Teilen der- 
selben angebracht werden, daß diese sich unter dem 


Einfluß der bei normalem Be- ` 


pl Ben ` wl bm ` triebe auftretenden statischen 
! Lem. ` -- und ` dynamischen ` 


Ir a frei bewegen können. Die 

AM o d HL ~ Abfangvorrichtungen wer- 
rad E æl, den deshalb ' mit weichen, 
Dra “y die schwingenden Gebilde ` 


. berührenden Belegungen (Filz, Gummi oder dgl.) ver- 
schen. ‚Ferner werden die zum Abfangen der Schwin- 
gungsgebilde dienenden Abfangvorrichtungen so groß 
bemessen, daß annähernd die - ganze Fläche des 
- Schwingungsgebildes abgefangen bzw. gestützt wird. 


Die zur Begrenzung der Schwingungsgebilde dienenden. 
Widerlager können außerdem verstellbar eingerichtet 


werden, um den Abstand des Schwingungsgebildes von 
der Aufschlagfläche des Widerlagers entsprechend dem 


auf das Schwingungsgebilde einwirkenden statischen 


Druck ändern zu können. Wie die in vorstehender 


Abbildung links dargestellte Ausführungsform zeigt, 


kann das zum Abfangen der Schwingungsgebilde die- 
nende Widerlager d mit dem Gehäuse c aus einem 
Stück hergestellt werden. Die Einrichtung kann aber, 
wie die rechis dargestellie Abbildung zeigt, auch so 
‚ausgeführt werden, daß das Widerlager d auf einem 
Test mit dem Gehäuse c verbundenen Sitzring e be- 
festigt ist und der Abstand zwischen der Membran a 
und dem Widerlager d durch Einsetzen von Zwischen- 
lagen q verschiedener Dicke veränderbar ist. 


Kl. 14c. Nr. 335065. Schifismaschinenanlage mit 
Abdampfiurbine. Dr. Gustav Bauer in Hamburg. 


Diese Erfindung betrifft ein: Schiffsmaschinen- 
. anlage, bei der eine Kolbenmaschine. und eine Ab- 
dampfiurbine auf eine gemeinsame Welle anleit.n. 
Das Neue bei ihr besteht darin, daß die zum Betrieb 
der Anlage. nötigen Hilfsmaschinen- sowohl mit der 
Kolbenmaschine, als. auch mit der Abdampfturbine in 
Ringverbindung stehen. Dabei treibt die Abdampftur- 


bine die schnell laufenden und die Kolbenmaschine di: 


langsam laufenden Hilfsmaschinen an. Der Betrieb mit 
den Hilfsmaschinen kann durch. die Kolbenmaschine 
oder die Abdampfturbine allein wechselseitig aufrecht- 
erhalten werden. - 


Kl. 74d. Nr. 334 227. Einrichtung zur Vergrößerung 
der Bewegungsamplitude an den Angrifissiellen der 
. ‚Anzeigevorrichiungen bzw. an diesen selbst bei Auf- 
, nahmeorganen von Unterwasserschallempfángern. Sig- 
nal-Gesellschaft m. b. H. in Kiel. | SE 
Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung von 
Vorrichtungen der vorgenannten Art, die zu kieine 
- Amplituden machen, und zwar handelt es sich darum, 
die leer schwingende Wassermasse am Aufnahmeorgan 
gegenüber ihrem normalen Betrage durch Schaffung 
ee künstlicher oder Vergrößerung 
vorhandener Ausweichstellen zu 
vergrößern. Zu diesem Zweck 
werden an dem Aufnahmeorgan 
oder in dessen Nähe als Aus- 
—weichstellen kompressiblere Kör- 
- per oder nachgiebige Behälter mit 


‘Flüssigkeit selbst vorgesehen, 


die der Flüssigkeit eine druck-. 


lose Bewegung gestatten, oder es kann auch: um den 
Rand der Membran herum eine ringförmige, mit Gas 
- . gefüllte Kammer (Rohre, Schlauch oder dergl.) ange- 
‘bracht werden. Abweichend hiervon kann man auch 
die natürliche Schwingungsform des Aufnahmeorgans 


Drucke 


bei normalem Betrieb nicht ` 


daß 


- flache, die bei einer Kreisel- 


kompressibleren Medien als die 


| Seite 


en. 


dat 


| derart abändern, daß es an gewissen Stellen gegen- 


läufige Bewegungen zur Bewegung anderer Stellen 
macht, oder daß solche Stellen, falls bereits vorhan- 
den, vergrößert werden. Die Einrichtung wird hierzu 
so ausgeführt, daß man durch Festhalten der aufneh- 


“menden Fläche an bestimmten Stellen oder Punkten 


neue Knotenlinien oder Knotenpunkte schafft, um die 
herum sich die gegenphasig schwingenden Teile des 
Aufnahmeorgans in der vorausbestimmien Weise grup- 


pieren. Schließlich kann man auch mehrere Empfangs- 


membranen am Empfänger e.nander derart zuordnen, 
daß sie wechselweise als Ausweichstelle wirken. 


"Kl. 13a. Nr. 330551. Schutz für Kesselrohrwan- 
dungen durch eine Schamottewand. Hermann. Grüne- 
wald in Oberroblingen a. See. | 

Um ein Leckwerden der Rohre in Rohrwandungen 
bei den großen Temperaturschwankungen zu verhüten 
und um die Wände insbesondere 
gegen die zerstorende Wirkung 
von Stichflammen zu schützen, 
sollen sie durch Schamotteplatten 
geschützt werden, die so mil 
Löchern b versehen sind, 
‚sie sich mit den Heiz- 
rohrmündungen decken. Gemäß der Erfindung werden 
die Platten mittels Stutzen d aus Mannesmannrohr be- 
festigt, die durch die Löcher b in die Heizrohren hin- 
eingesteckt werden und durch Umbortelungen d ge- 
halten werden. 


Kl. 42c. Nr. 334 478. Kreiselkompaß. PelterTlamm 
in Hamburg. be | 

Das Neue dieses Kompasses besteht in einem mil 
der Kreiselachse kraftschlüssig verbundenen, durch 
einen in der Horizontal- 
ebene der Kreiselachse be- 
weglichen Körper z. B. eine 
Flussigkeitsmasse mit hori- 
zontal  bleibender Ober- 


das die 
bewirkende 


achsenelevation 
Rechtweisung 
Moment hervorbringt und 
gleichzeitig mit ihrem 
Gegengewicht c infolge des 
Beharrungsvermögens halli- 
stische Storungen unwirk- 
sam macht. Der Vorteil dıe- pg 

ser Einrichtung wird darin erblickt, daß die Stabilisie- 
rung des Systems nicht durch besondere Stabilisie- 
rungseinrichtungen, ż. B. Hilfskreisel, erreicht wird, 
sondern durch die grundlegenden Systemelemente allein 


zustande kommt. 


Kl. 20b. Nr. 334 253. Elektrische Lokomotive zum 
Treideln von Schiffen mit einer Motorgruppe. Société 
Anonyme des Ateliers de Construction de la Meuse in 
Schlessin und A. De Puydt in Lüttich. 

Damit die Fahrgeschwindikeit selbständig, d. h. 
ohne Handhabung durch den Maschinisten derart ge- 
regelt werden kann, daß sie in jedem Augenblick der 
vorteilhaftesten Geschwindigkeit des geschleppten Fahr- 
zeuges angepaßt ist, trägt die neue Lokomotive eine 
Motorgruppe, bestehend aus einen Elektromotor, einer 
Zentrifugalpumpe und einen hydrau:ischen Kolbenmotor. 


- Der Elektromotor, der mit konstanter Geschwindigkeit 


umläuft und daher mit Wasser gespeist werden kann, 
treibt gemäß der Erfindung mit immer gleichbleibender 
Geschwindigkeit eine Zenirifugalpumpe an, die eine be- 
liebige Flüssigkeit, z. B. Wasser, unter einen konstanten 
Druck setz, das dann zum Antrieb der Räder der Ma- 
us in den hydraulischen Kolbenmotor geschickt 
wird. 


S 
S 


a L 
Origirialhiitte nrohzink (Preis; des ‚ Zinkhütten- 
- verbandes) ; o. 769 
-¿Remelted Plattenzink von "handelsüblichen Be- 
< schaffenheit g „525-535 
- Originalhüttenaluminium 0899 7o | mo Blöcken, HE 
: Walz- oder Drahtbarren | 2900 
Originalhüttenaluminium in Walz- oder Draht- 
| barren; 9% . ‘3050 ` 
- Banka-, Strait-, Australzinn in Verkäuferswahl . 4900 
` Hüttenzinn, mindestens 99 Yo. . e . 4750 
Reinnickel, 98—99 0, . . 4500 ` 
Antimon Regulus ; 750 
Silber in Barren, etwa ç00 fein für 1 ko fein 1340 
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. Metallpreise in Berlin (für 100 kg in: M). Fest- 


tellung der. 
che Elektrolytkupfernotiz: 
'Elektrolytkupfer wire bars | 


Raffinadekupfer 99 bis 99,3 % . + 1850 
Originalhuttenweichblej l 685-690 
Or iginalhüttenrohzink, Preis im freien Verkehr . 
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(Berliner Tageblatt, 10. August 1921.) 


Vereinigung für die deut- Jahres + 1920. 
-` (Abb. 
2233 


Notierungen der Berliner: Metabase 
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Schwankungen der Welt-Frachtsätze . während. des 
In den nachstehenden‘: Darstellungen. 
1 und 2) sind die Schwankungen verschiedener 
Weltfrachtsätze für die einzelnen Monate des Jahres 


1920 wiedergegeben. 


Die erste Abbildung: enthält die in englischer 
Währung aufgetragenen Weltfrachtraten. ` Der Deut-: 


| lichkeit halber werden dort, wo man zu gleichen Zeit- 


“punkten verschieden hohe Be- 
-trage: zahlte, nur die Maximal- 

- satze berücksichtigt. "Aus  glei- 
= chem Grunde sind ‘allein die 
Frachtraten des freien Mark- 
les aufgeführt worden, während. 
die Regierungssätze unbeachtet 
blieben. 

Wie aus den graphischen Dar- 
stellungen der Abb. 1 ersichtlich, 
setzt bei den meisten Frachten 
bereits im Februar: und März 1920 
‘ein jáhes Sinken der Sätze ein, 
die dann nach einigen Schwan- 
kungen gegen Ende "des Jahres 

| 1920 noch weiter fallen. 
Abb.‘ 2 veranschaulicht für die 
gleichen. Frachtrouten diejenigen 
Sätze, die sich bei einer Umrech- 
nung der Schilling-Raten in deut- 
sche ` Währung ‚unter ` Zugrunde- 
legung der Devisen vom 10. jedes. 
Monats ergeben. Wäre es im 
Jahre. 1920 möglich gewesen, durch 
deutsche Schiffe die angegebenen 
_ Frachfgeschäfte ausführen zu las- 
sen, so träfe in diesem Falle die. 
| zweite Darstellung zu. In dieser 
‚sind infolge der in den ‘einzelnen 
Monaten. verschiedenen Bewer- 
tung der Mark die Schwankungen 
bedeutend stärker als in Abb. 1. 
Die Devisen für das Jahr. 1920. 
wurden durch Schaulinien im 
„Schiffbau” vom 20. Juli 1921 auf 
Seite 1050 wiedergegeben. | 
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Frachten-Márkte für die Zeit 
vom. 25.—30. Juli 1921, nach eng- 
lischen Angaben) ' " i 

Kohlen - Frachten.: Wie 

zu dieser Jahreszeit üblich, ist 
eine gewisse Flauheit der Märkte 

. eingetreten. Es besteht dennoch 
für. Auswärts-Kohle-Frachten eine 
ernste. Nachfrage in der Hoff- 
nung, daß die Schiffe auf der 
‚Heimfahrt: Getreide mut sich füh- 
ren können. Da die Förderung der 

| Minen immer noch gering ist, liegen 

die Verhältnisse für einen- ständigen Kohle-Export- 
Aufträge laufen’ in den ver- 
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als Ladungen in Frage kommenden Kohlenmengen kön- 
nen nur. unter. Schwierigkeiten gesichert werden. Die 
Aussicht auf neue Beschäftigung veranlaßt die Eigner 
aufgelegter: Tonnage, ihre Schiffe gleichfalls anzubie- 
ten, was einen weiteren: Ueberfluß an Schiffsraum zur 
Folge hat. Die Bewegung. der Raten ist nicht sehr er- 
heblich, immerhin läßt sich .eine: fallende Tendenz wahr- 
nehmen: :Kohle-Verfrachtung: von Amerika nach Europa 
ist fast gänzlich. eingestellt worden, und der Handel nach 
sudamerikanischen Häfen hat sehr nachgelassen, . Fol- 
gende Raten wurden notiert: u 


‘-7s9d; Rouen 8 s bis 9s3d;. 
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= Cardiff — Belfast 10 s; Petrgrad 12 6 d; Schiffspreise. Ueber die Preise verschiedener 
Rotterdam 8 s; Antwerpen 10 s; Havre 7 s 6 d bis 8 Schiffe, die in jüngster Zeit im Auslande zum Verkauf 


5; 
Rouen 8 s 6 d; Cherbourg 9 s; Bordeaux 8 s 3 d bis 
8 s 9 d; Oporto 17 s; Lissabon 12 s bis 15 s; Sevilla 
16 s; Barcelona 18 s 3 d; Malta 15 s; Genua 16 s 6 d 
18 s 6 d bis 20 s; Piräus 17 s; 
Konstantinopel 18 s bis 20 s; Pot 
Said 16 s 6 d bis 17 s 6 d; 
Alexandria 18 s 6 d bis 18 s 9 d; . 
Bombay 20 s 6 d bis 24 s 3 d; 
* Rio de Janeiro 15 s 6 d; Monte 
Video 14 s 9 d bis 15 s. 
Tyne — London 6 s 9 d bis 
8 s; Yarmouth 8 s 3 d; South- 
ampion 8 s; Plymouth 10 s; 
Kopenhagen 9 s 6 d bis 15 s; 
Christiansund 10 s 6 d; Danzig 
10 s 6 d; Memel 9 s 3 d; Hamburg 
7 s 3 d bis 8 s; Rotterdam 7 s; 
Calais 7 s bis 7 s 6 d; Boulogne 


bis 17 s 6 d Neapel 15 s 6 d bis 18 s 6 d; Venedig 


Havre 8 s; Malaga 17 s 6 d; Bar- 
celona 17 s 6 d; Palma 20 s; 
= West-ltalien 17 s 6 d; Genua 
>e 17 s; Algiers 14 s; Piräus 

S. T 

Erz - Frachten. Die Erz- 
frachłen sind zwar fest, aber eine 
Wiederbelebung dieses Handels- 
zweiges ist bisher nicht erfolgt. 
Das Inbetriebsetzen der Hochöfen 
ist verschoben worden, bis preis- 
werte Kohle wieder verfügbar ist. 
Hierauf wird man voraussichtlich 
noch 4—6 Wochen warten müssen. 

Algiers - Antwerpen 9 s; 
Huelva—Rotierdam 11 s; Hamburg 
9 s 6 d; Bougie—Rotterdam 9 s; 
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Pomaron—Brest oder Granville JJ 

26 Fr., Caen 27,50 Fr. | WAS: 

KE - en E a Fana 
altischen Hafen wird die n- 

kunft von Kohle-Dampfern er- FE 


wartet. Man erhofft hiervon eine 
Verbesserung des Holzmarktes in 
jenen Gegenden. 

Lundswall-Garston 76 s 3 d 
- deals; Himango—Cardiss oder 
Barry 60 s per ton props. 


. Schiffspreise in England. Nach 
einer Mitteilung der „Revista 
Marittima“ nimmt die Entwertung 
der Tonnage in England zu. Vor 
einigen Tagen habe ein kleiner 
. Küstendampfer bei der Versteige- 
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kamen, gibt die nachfolgende Tabelle Aufschluß. bel 
der Mehrzahl der in der Liste aufgeführten Dampfer 
handelt es sich um kleinere norwegische oder hollan- 
dische Fahrzeuge. Die Preise, soweit in englischer 


2 A, 
öchwankungen der Welifrachtsátze während des Jahres 1929. "ey 
(Frachtsätze in Mark pro Tonne angegeben) Tonne 
Br Zeichenerklärung : 
ER 3500 
18 äi 
E E Jeee hohle von Südwales nach fort Said 
ww EEE $ e hHohle von » a » Harre | 
Ts S $ KEEN E SES SE von Rosorio noch de 
T > SÉ E Eege Reis von Saigon nach Marseille 
EBENE. | 3000 
Tr y | —=-"—---— Zucker von Jaro nach Kontinent 
WN e B Jett + Erz von Bordeaux nach Cordiff 
a Sy 
\ S ee fiche vonSüdspanien nach England 
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rong un Hälfte A vr Be we E 

es vor dem Kriege erzielt. Ver- | - E 

'schiedene größere Handels- || AIDA = 

dampfer in vorzüglichkem Zu- KE A | Burger E 
EEN IO EE E e EE EE RR 

dem Kriege mindestens 10 Did = 11700 
Sterl. pro Tonne betrug, sind unter PS GG Kee Reesen ¡A A, A 

8 Did. Sterl. verkauft worden. Ein ¿| | | ` d R 
Dampfer aus Holz, der vor zwei N S ` o | y N N S S 
Jahren noch 10000 Did Sterl. N $ N N x N 9 N N S S $ 
kostete, ist jetzt zu etwa 2%: dieser n Ù E SS SZ Gs SS Y Q 
Summe angeboten. Auch die | 

Preise der zu : demolieren- Rage 
den Schiffe haben sich er- ' 


= heblich gesenkt. Vor dem Kriege wurde die Tonne 
mit etwa 30 Schilling bezahlt, heute sind kaum 15 Schil- 
ling erhältlich, weil die Werften mit Material aus alten 
Kriegsschiffen überfüllt sind. In der vorigen Woche 
hat das frühere. deutsche Schiff „Uhlenhorst“ von 
2530 ł bei der Versteigerung nur 1000 Did. Sterl. er- 
` zielł, also nur etwa 7 sh 10 d pro Tonne. 


Währung angegeben, schwanken zwischen 5,6 bis 14,8 £ 


per Tonne Deadweight. Der in Uruguay beheimatete 
Dampfer „Oran“ wurde in Cherbourg für einen Dead- 
weight-Tonnenpreis von. etwa 147 Franken veräußert. 
Die Bemerkung zu lid. Nr. 7 zeigt wieder einmal, wel- 
chen erheblichen Preisschwankungen Schiffe während. 
der letzten Jahre unterlagen, 


SCHIFFBAU 
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Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


: Schiffe 
ARTO 


Inland. 


Stapelláufe. Am 28. Juli fand auf der Werft von 
Joh. C. Tecklenborg A.-G., Geestemünde, der Stapel- 
lauf des Hansadampfers „Ockerfels“ stati. Das 
Deplacement des beladenen Schiffes beiträgt 12000 1. 
Die Abmessungen des Schiffes sind folgende: Lange 
zwischen .. Steven 142,35 m, Länge über alles 148,55 m, 
größte Breite über Spanten 17,75 m, Seitenhöhe bis 
Oberdeck 10,59 m. Das Schiff wird mit einer Dreifach- 
Expansionsmaschine ausgerüstet, die bei 78 Umgangen 
eiwa 3400 ¡PS leisten wird. Die Abmessungen der Ma- 
schine sind 800 x 1290 x 2100 mm Zylinderdurchmesser 
und 1400 mm Hub. Zur Verwendung gelangt über- 
hitzter Dampf von 16 Aim. Druck und 350° C. 


Auf der Bauwerft der Deutschen Werke A.-G. 


wurde kürzlich ein Fischdampfer zu Wasser 
gelassen. den man mangels freier Helgen oder 
Dockgruben oben am Rande des Docks erbaut 


hatte. Die Zuwasserlassung mußte nun mittels des 
großen Schwimmkrans ausgeführt werden. Nachdem 
der Fischdampfer bis an den Rand der Kaimauer vor- 
gezogen und mit den beiden Gurten versehen war, bc- 
gann der Kran seine Arbeit. Langsam, Millimeter um 
Millimeter, hob sich der 130 t wiegende Dampfer etwa 
vier Meter über seinen Liegeplatz. Dann schwenkte 
der Kran über die Dockgrube hinweg, um das Schiff 
ebenso langsam und ruhig seinem nassen Element zu 
übergeben. Es war ein ungewöhnlicher Anblick, das 
“ immerhin nicht kleine Schiff, das eine Lange von 41,5 m 
hat, über dem Wasser schweben zu sehen. Das Fahr- 
zeug, das den Namen „Ober-Ledingerland“ erhalten hat, 
ist das zwölfte von sechzehn bei der Bauwerfi vom 
Reichsschatzamt in Auftrag gegebenen Fischdampfern, 
während achtzehn gleiche bei den Deutschen Werken 
gebaut worden sind. 


Das Linienschiff „Kaiser Wilhelm IL“ ist von der 
Kdhlbrand Werft Paul Berendsohn, Hamburg-Alten- 
werder, angekauft, von Wilhelmshaven nach der Werft 
geschleppt und soll dort abgewrackt werden. „Kaiser 
Wilhelm IL.“ diente während des Krieges als Admiral- 
stabs-Schiff. 


Die Dampfjacht „Lensahn“ des früheren Groß- 
- herzogs von Oldenburg i3t an die Hamburger Reederei 
Wilhelm Bórstler € Co. verkauft worden. Das Schiff 
soll umgebaut und in der Handelsschiffahrt verwendet 
werden. Zur Erledigung der Umbauten hat die Jacht 
die Frankesche Werft am Reiherstieg bezogen. 


Fertigstellungen und Ablieferungen. Die Werft der 
liniongießerei in Königsberg hat den Schleppdampfer 
„Rekord“, gebaut für die Firma L. Bieber in Swine- 
münde, abgeliefert. Die Abmessungen‘ des Schiffes 
sind: L. = 28,00 m, B. = 6,00 m, T. = 235 m,. Die 
Maschine leistet 375 PS und läuft damit etwa 10 kn. 
2 on soll in Memel noch Bergungseinrichtungen 
erhalten. 


Der Wiederaufbau unserer Handelsfotte. Wir wir 
erfahren, beabsichtigt die Hamburg-Amerika Linie zwei. 
Personendampfer für den transatlantischen Verkehr von 
je 22000 ł bis 1923 _fertigzustellen. Der Dampfer 
„Bayern“ soll im Laufe des Monats August zur Abliefe- 
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Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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rung gelangen. „Württemberg“ wird im November 
fertiggestellt. Außerdem sollen noch drei Schiffe später 
in Dienst geseizt werden. Diese fünf Schiffe von 
7600 Br.-Reg.T. sind für 10 Passagiere L und für 
824 Passagiere II. Klasse eingerichtet. 

Der Umbau des alten Schnelldampfers „Deuisch- 
land“ und des Dampfers „Hansa“ soll bis Ende Sep- 
tember beendet sein. 


Weitere Ablieferung deutscher Handelsschitfe. Der 
Dampfer „Santa Teresa“ der Hamburg-Sidamerika- 
nischen Dampfschiffahrts Akt.-Ges. hat am Sonnabend 
den Hamburger Hafen nach dem Firth of Forth zur 
Ablieferung an die Entente verlassen. Auch der Bre- 
mer Dampfer „Elberfeld“ verließ vorgestern nacht den 
hiesigen Hafen, um nach dem Firth of Forth zu gehen, 
wo er ausgeliefert wird. 


Ausland. 


. Canada. 

Stapelläufe. Frachidampfer „Canadian Engi- 
neer“, 2650 Br.-Reg.-T., Anfang Juli von der Werft 
der Collingwod Shipb. Comp. in Toronto Tur die cona- 
dische Regierung. 

Auf der Halıfax Werft lief fur Rechnung der cana- 


dischen Regierung der Dampfer „Halifax“ vom 
Stapel. Der Dampfer ist das größte bisher auf einer 
canadischen Werft erbaute Schiff. Seine Hauptab- 
messungen sind: L. — 135,023 m, B. = 15,849 m, 


H = 11,582 m, Tragfähigkeit 10 500 1. 


England. 


Aufträge. Die englische Werft „Harland & Wolff“ 
hat von der Holland-Amerika Linie zwei 18 000 t-Passa- 
gierschiffe in Auftrag bekommen. Außerdem wurde sie 
mit der Lieferung von 15 Turbinenanlagen fur dieselbe 
Firma beauftragt, welche fur auf holländischen Werften 
gebaute Schiffe verwandt werden sollen. 


Norwegen. 
Stapellauf. Am 13. April lief auf der Werft der 
New Engineering & Shipbuilding Works ın Shanghai 
der Dampfer „Hervar“ für norwegische Rechnung 


vom Stapel. Er ist das siebente einer Reihe von glei- 
chen Schiffen. Die Schiffe sind fur höchste 
Klasse des „Norske Veritas” erbaut. Abmessungen: 


L. = 73,760 m, B. = 11,277 m, H. = 5,182 m, sechs 
wasserdichte Abteilungen, Ladefahigkeit 2000 t dw. ` 
Geschwindigkeit beladen 10 kn, in Ballast 11% kn; Drei- 
470 x 737 X 1250 


838 
1100 PSi, zwei Zylinderkessel 3,810 x 3,200 m, natur- 
licher Zug, Dampfdruck 12,656 Ałm. 


fach - Expansionsmaschine mm von 


Schweden. 


Probefahrt. Am 14. Juni fand die Probefahrt des 
ersten bei Wm. Doxford & Sons in Sunderland erbauten - 
Motorschiffes, der „Yngaren“, statt. Das Schiff ist 
für schwedische Rechnung gebaut und ein normaler 
Frachtdampfer vom Doxfordschen Einheitstyp. Was an 
diesem Schiffe besonderes Interesse erregt, ist die Ma- 
schinenanlage. Sie besteht nämlich aus einem Dox- 
ford-Motor mit gegenläufigen Kolben, der in vier Zy- 
Iudern 3000 Da entwickelt. Der Motor soll bei voller 
Belastung nur 77 Umdrehungen und bei der normalen 
Geschwindigkeit von 10% kn nur 70 Umdrehungen 
machen. Damit sind also die langjährigen Doxford- 
schen Versuche, den für Schiffszwecke geeignetsten 
und wirtschaftlichsten Motor zu konstruieren, zu einem 


5° 
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gewissen Abschluß gelangt, und man muk abwarten, 
wie sich die Maschine im Dauerbetrieb bewähren wird. 


Vereinigte Staaten. 

Stapelläufe. Am 28. Juni wurde auf der Werft der 
„Consolidated Shipbuilding Comp", Morris Heights, 
New York City, das Feuerschiff „Hawthorne“ zu 
Wasser gelassen. Die Hauptabmessungen sind: Lange 
— 48,767 m, B. = 9,144 m, T. = 2,895 m. Die Maschine 
entwickelt 700 PSi; der Dampf wird von einem Zylin- 
derkessel geliefert. Es ist dies das zweite einer Reihe 
von der Regierung bei der Werft in Auftrag gegebener 
Schiffe. 

Ferner liefen vom Stapel; 

Erz- und Tankdampfer „O. Harrison Smith” 
von 20500 ł Tragfähigkeit, gebaut nach dem Isherwood- 
System, am 12, Juli auf der Werft der Bethlehem Shipb. 
Corp. in Baltimore für die Internationale Petroleum Co.; 

Fracht- und Fahrgastdampfer ,Peninsular- 
State“, 13300 Br.-Reg.-T., auf der Werft der New 
York Shipb. Corp. in Camden fur das amerikanische 
Schiffahrtsamt. 


— Schiffsmaschinen 


Inland. 


Kompressorlose Dieselmaschinen. Wir brachten 
kürzlich eine Notiz, wonach eine amerikanische Firma 


Dieselmaschinen ohne Kompressor baue. Bei diesen 
Maschinen: erfolgt die Zerstaubung des Brennstoffes 
nach einem patentierten Verfahren, das nicht näher 


beschrieben ist. Wir fügen heute hinzu, daß kompres- 
sorlose Dieselmaschinen bei uns in Deutschland schon 
länger von der Gasmotorenfabrik Deutz hergestellt 
werden und dak schon 250 solche Motoren verkauft 
sind, zum großen Teil ins Ausland. 


Ausland. 
England. 


Ein eigenartiger Zweitakimolor. Eine englische 
Fabrik hat einen Diesel-Verbrennungsmotor gebaut, bel 
dem zwei gleichlaufende Kolben in einem gemeinsamen 
Verbrennungsraum liegen und auf einen ebenfalls als 
Kolben ausgeführten Kreuzkopf arbeiten, der den unter 
den beiden Arbeitskolben liegenden Raum nach außen 
abschließt. Von mehreren Zylinderpaaren arbeiten 
immer je zwei zusammen, indem das eine Kolbenpaar 
das Ladegemisch ansaugt, es beim Rückgang leicht 
verdichtet und in die Einlaßschlitze des anderen Zylin- 
derpaares drückt. Zum Steuern und Führen des Ge- 
misches dient für je zwei Zylinderpaare ein Kolben- 
schieber. Bei dieser Bauart werden die schädlichen 
Flächen des Zylinderkopfes, vermindert, und alle Brenn- 
stoff- und Gemischventile fallen fort. Allerdings ıst es 
schwer, die zwischen den beiden Zylindern liegende 
Wand ausreichend zu kühlen. Trotz anderer tech- 
nischer Schwierigkeiten berichtet eine englische Fach- 
zeitschrift von einem sechs Tage langen ununter- 
brochenen Probelauf dieser Maschine. Nach Angaben 
der „Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure“ 
stammt das Prinzip dieser Maschine von der Deutschen 
Motor. A.-G. Weser in Bremen. 
Zeitung, 31. Juli 1921.) 

Englische Motorwinde. Wir brachten ın unserer 
letzten Nummer die Abbildung einer Motorwinde, wie 
sie von der Firma Hafa Schiffshilfsmaschinen G. m. b. H. 
konstruiert wird. Zum Vergleich folge hier eine Ab- 
bildung einer englischen Winde, wie sie schon seit zehn 
Jahren von der Firma Smarth & Brown in Erith (Kent) 
gebaut wird. Die Winde ist auf einer guBeisernen 
Grundplatte montiert, die hohl ist und das Kühlwasser 
für den Zylinder enthält. Die Winde wird angetrieben 
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durch einen einzylindrigen Viertakt-Gasolin- oder 
Cerosinmotor, der bei einem Zylinderdurchmesser von 
4 Zoll und einem Hub von ebenfalls 4 Zoll 4 PS ent- 
wickelt bei einer minutlichen Umdrehungszahl von 950. 
Der Brennstoff ist in dem über der Maschine ange- 
brachten kleinen Tank untergebracht. Der Tankinhalt 
reicht für 9 Stunden. Die Maschine hebt 1'% t mit einer 
Geschwindigkeit von 26,822 m/min. (The Motorship, 
Juni 1921.) 
Vereinigte Staaten. 


Dänische Motoren auf amerikanischen Schiffen. 
Wie die Firma William Cramp & Sons in Philadelphia, 
die die Lizenz erworben hat, Dieselmotoren des Typs 
der dänischen Werft Burmeister & Wain zu erbauen, 
mitteilt, hat das Motorschiff „William Penn“ die Probe- 
fahrten außerordentlich zufriedenstellend erledigt. Das 
Schiff hat einen 4500 PS starken Dieselmotor erhalten, 
der in Kopenhagen bei Burmeister & Wain erbaut ist 
und darauf zur Installation nach Philadelphia gesandt 
worden ist. Die Hauptabmessungen des 12500 } Trag- 
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fähigkeit besitzenden Schiffes sind 435 X 26. Während 
der Probefahrten wurde eine Fahrt von 12 sm erzielt. 
Dieses Schiff ist das erste größere Motorschiff, das 
für Rechnung des U. S. Shipping Board erbaut ist. 
Da sich die Motoren der Firma Burmeister & Wain 
während einer Reihe von Jahren auf den großen däni- 
schen Motorschiffen vorzüglich bewährt haben, hofft 
diese dänische Werft, weitere Motorbestellungen sei- 
tens des U.S. Shipping Board zu erhalten. 


Handelsschiffe mit turboelektrischem Antrieb. Be- 
kanntlich haben die Amerikaner auf ihren Kriegsschiffen 
in ausgedehntem Maße den turboelektrischen Antrieb 
eingeführt. Jetzt gehen sie auch daran, Händelsschiffe 
mit diesem Antrieb zu versehen. So berichtet „The 
Engineer“, daß das amerikanische Schiffahrtsamt auf 
zwei Schiffen und die „Cosmopolitan Steamship Comp.“ 
auf einem Schiff die Zahnradubersetzung durch elek- 
trische Uebersetzung ersetzen will. Das größte dieser 
Schiffe ist der Frachtdampfer „Invincible“ von 7888 Br.- 
Reg.-T. Es sollen noch mehr Schiffe turboelektrischen 
Antrieb erhalten, um einen einwandfreien Vergleich mit 
Schiffen mit Zahnradubersetzung unter normalen Be- 
triebsverhältnissen zu erhalten. 
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Werften 


Inland. 


Die Kruppsche Germaniawerft in Kiel beschloß, 
auf einer Kanalinsel, die zwischen Holtenau und Le- 
vensau gelegen ist, eine Flußschiffwerft zu schaffer: 
die in ihrem ersten Stadium 200 bis 300 Arbeiter be- 
schäftigen soll. Die städtischen Kollegien stellen fur 
die Schaffung von Zufahriswegen und Bahnanschlüssen 
nach dem neuen Industriegelande die Summe von 
750000 M. bereit. 


Nach den Mitteilungen der „Deutschen Schilfbau- 
Zeitung“ liegen bei Blohm & Voß, Hamburg, 11 Schiffe, 
bei der Reiherstieg-Werft, Hamburg, 3, bei den Vulcan- 
werken, Hamburg, 7 und bei der Deutschen Werft A.-G., 
Hamburg, 24 Schiffe auf den Helgen. 


In der Hamburger Schiffbauindustrie erklarten sich 
die Arbeitgeber bereit, den Arbeitnehmern eine Lohn- 
erhöhung von 30 Pf. die Stunde zu bewilligen. Dieses 
Angebot wurde jedoch von den Arbeitnehmern abge- 
lehnt. Es wurde vielmehr eine Lohnerhöhung von 60 Pf. 
die Stunde mit ruckwirkender Kraft vom 1. Juli ab ge- 
fordert, um eine Gleichstellung der Lohne mit den im 
Groß-Hamburger Hochbau beschäftigten Arbeitern zu 
erlangen. Die neuen Forderungen sollen mit allen Mit- 
teln zur Durchführung gebracht werden. 


Aus den Eintragungen in das Handelsregister des 
Amtsgerichts Geestemünde vom 18. Juli ist folgender 
Auszug von Interesse: | 

Zur Firma ‚‚Schiffbaugesellschaft Unterweser, Ge- 
sellschaft mit beschränkter Haftung in Lehe, Zweig- 
. niederlassung in Geestemünde, Abteilung Slip“: Die 
Firma ist geändert und lautet jetzt: „Unterweserwerft, 
Gesellschaft mit beschränkter Haftung, Zweignieder- 
lassung Geestemünde“. 
| Zur Firma  ,Schiffbaugesellschaft Unterweser 
Aktiengesellschaft, Zweigniederlassung Geestemunde“. 
Sitz der Hauptniederlassung ist Lehe. Der Gesell- 
schaftsvertrag ist am 7. Juni 1921 errichtet. Gegenstand 
des Unternehmens: Neubau und Reparatur von Schiffen, 
Fahrzeugen, Fuhrwerken, Kesseln, Behältern, Maschi- 
nen und. Maschinenteilen aller Art, der Erwerb, die Er- 
richtung und der Betrieb von Werften, Trockendocks, 
Slips, Maschinenfabriken, Kesselschmieden, Gießereien 
und anderer verwandter Anstalten, und die Durchfüh- 
rung aller Geschäfte, ` die mit derartigen Betrieben 
mittelbar oder unmittelbar in Zusammenhang stehen. 
Das Grundkapital beträgt 6000000 M. Gründer der 
Gesellschaft sind: Bankdirektor Karl Laue, Bremer- 
haven, Bankpıokurist Bernhard Fastenau, Lehe, Bank- 
prokurist Albert Hasselbring, Geestemünde, Oberinge- 
nieur Wilhelm Blanke, Bremerhaven, Kaufmann Otto 
Janen, Bremerhaven. Diese fünf Gründer haben sämi- 
liche Aktien übernommen. Der Vorstand ist der Werft- 
direktor Max Rindfleisch in Lehe, und der Wertidirektor 
Friedrich Janken in Bremerhaven. Prokurisien sind der 
Oberingenieur Wilhelm Blanke in Bremerhaven und der 
Kaufmann Hans Harten in Geestemunde. 


Ausland. 


China 


. Entwicklung des Schiffbaus im fernen Osten. Sci 
Ausbruch des Krieges hat die Schiffbauindustrie in 
Japan gewaltige Fortschritte gemacht. Die Ausrüstung 
und der Ausbau der Werften, die technischen Hilfsmittel 
und die Schiffbaumethoden selbst haben sich während 
der letzten Jahre fast bis zur Vollendung vervollkomm- 
net. Das Schiffbaumaterial, das vordem teilweise vom 
Auslande bezogen werden mußte, wird nunmehr in Ja- 
pan selbst hergestellt. Durch Benutzung der modern- 
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sten Maschinen, wie pneumatische Apparate, elek- 
trische Schweißmaschinen usw., können die japanischen 
Werften nunmehr vollauf mit britischen Werften kon- 
kurrieren. Ein 3500 t Schwergut Tragfähigkeit besitzen- 
der Dampfer stellte sich im Preise zu Ende des Jahres 
1920 um ein Drittel billiger als auf einer englischen 
Werft. — Auch in Shanghai und Hongkong sind die 
gleichen Fortschritte in der Schiffbautechnik zu ver- 
zeichnen. Die Werften werden sämtlich in großzugi- 
ger Weise ausgebaut. Letztere befinden sich aller- 
dings größtenteils in englischem Besitz, während eine 
chinesische Werft in Händen eines Schotten ıst. Die 
Mehrzahl der chinesischen Werften liefert äußerst zu- 
friedenstellende Erzeugnisse, und sie können sich im 
laufe der Zeit zu gefährlichen Konkurrenten entwickeln. 
Sämtliche während des Krieges verdienten Kapitalıen 
werden zu Vergrößerungen und Verbesserungen der 
Werften verwendet. 


Dänemark. 


Die Röbyhaves Schiffswerft in Dänemark hal fur 
1020 einen Verlust von 1000000 Kr. zu verzeichnen. 
Fine zweite dänische Werft, die „Aarhuns-Werft“, hat 
2 ihres Kapitals verloren. 


England. 


Die Folgen des Tischlerstreiks. Infolge des Streiks 
der Tischler sind die Vickers-Werke in Barrow vom 
22. Juli bis 9. August geschlossen worden. Wie wir 
schon neulich berichteten, mußte des Tischlerstreiks 
wegen der bei Vickers im Bau befindliche Cunarddamp- 
fer „Scythia? zur Vollendung der Inneneinrichtung nach 
Frankreich geschickt werden bei einem anderen Cu- 
narddampfer, der „Antonia“, sind die Arbeiten gleich- 
falls zum Slıllstand gekommen. 


Um den eng’ischen Gewerkschaften die Herab- 
setzung der Löhne schmackhafter zu gestalten, werden 
sie vom „Daily Telegraph“ als die Reiter in der Not 
gegen den Wettbewerb der deutschen Schiffe bezeich- 
net denn es sei Torheit, anzunehmen, daß Deutsch- 
lands Rolle als seefahrende Macht ausgespielt seı, denn 
Deutschland seı auf dem besten Wege, seine Verlusle 
einzuholen, und cs finde dabeı eine wesentliche Unter- 
stutzung in der Tatsache, daß die Kosten fur Arbeiter, 
Bau und Ausrüstung im allgemeinen weit billiger sind 
als ın England. (Hansa, 23. Juli 1921.) 


Estland. 


Die Verhandlungen über die Verpachtung der 
„Russisch-Ballischen Werft“ an einen englischen Kon- 
zern sind ımmer noch nicht abgeschlossen. Die est- 
nische Regierung scheint ihre Zustimmung dazu nicht 
zu geben, außerdem sollen die Aktionare der Werft 
Bedenken ausgesprochen haben. 


Japan. 

Schiffbau in Japan. An Dampfern über 1000 } sind 
im Juni dieses Jahres nur zwei Schiffe mit 9100 } in 
Japan vom Stapel gelaufen, gegen 10 Schiffe mit 42 47014 
im Juni 1920. Insgesamt sind in der ersten Hälfte die- 
ses Jahres in Japan 27 Schiffe mit 144250 t vom Stapel 
gelaufen, gegen 60 Schiffe mit 283 755 t aleichzeitig in: 
Vorjahre. Die Aussichten fur die kommenden Monato 
sind noch schlechter, da voraussichtlich ım Juli nur eın 
Schiff vom Stapel lauft und im August überhaupt kein 
Siapellauf von Bedeutung stattfinden wird. 


Freie Einfuhr von Schiffbaumaterial in Japan. Um 
die Schiffbauindustrie in Japan zu fördern, ist vom japa- 
nischen Parlament eine Gesetzesvorlage angenommen 
worden, wonach der Einfuhrzoll auf Schiffbaumaterial 
aus dem Ausland aufgehoben wird. Vor dem Kriege 
besaß Japan nur 5 Schiffswerften, während des Krieges 
et 40, wovon aber jeizt nur 7 in vollem Betrieb 
sind. 
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Reedereien 


Inland. 


Trafik-A.-B. Grángesberg—Oxelosund. Die schwe- 
dische Eisenerzgesellschaft „Grängesberg-Oxelösund“ 
beabsichtigt, vier Dampfer, nämlich „Sir Ernest Cassel”, 
„Wollrath Thain“, „Narvik“ und „Boden“, von zusam- 
men 30000 2 dw. an Deutschland zu verkaufen. Zur 
Uebernahme der Schiffe soll eine Tochtergesellschaft 
1. Deuischland gegründet werden. Als Grund für den 
Abstoß dieser Schiffe gibt die Gesellschaft an, daß 
die bisher von ihr betriebenen Erztransporte sich unter 
schwedischer Flagge nicht mehr lohnend gestalten. 
Sobald die Genehmigung der schwedischen Behörden 
vorliegt, wird die Ueberführung unter deutsche Flagge 
vorgenommen. 


Die im Jahre 1920 als Unternehmen des Slinnes- 
konzerns gegründete Danziger Reederei „Artus“ besitzt 
drei Dampfer von zusammen 30000 + Traafähigkeıt, 
welche den Dienst zwischen Hamburg und Südamerika 
verrichten. Außerdem hat dieselbe Reederei noch neun 
6000 t-Dampler im Bau. 


Ausland. 


Frankreich. 
Die staatliche französische Handelsflotte 
Begriffe, ganz aufgelöst zu werden. 
läuft sich auf 1,5 Millionen Fr. 


ist im 
Der Schaden be- 


Holland. 


Neue Dampferlinie nach der Levante. Die Reede- 
161 Halcyon-Linie in Rotterdam hat eine regelmäßige 
Dampferline von Hamburg nach Konstantinopel und 
den Häfen des Schwarzen Meeres gegründet. Der erste 
Dampfer fährt am 10. August. Die Schiffe sollen in 
Abständen von je 14 Tagen verkehren. 


Polen. 


Zusammenbruch einer polnischen Reederei. Die 
polnisch-amerikanische Schiffahrtsgesellschaft, die vor 
ciwa einem Jahre gegründet wurde, ist in Zahlungs- 
schwierigkeiten geraten. Die Dampfer, die allerdings 
bisher immer unter amerikanischer Flagge fuhren, soll- 
ten teils von amerikanischen Firmen (United States 
Shipping Board, teils von der französischen Firma 
Worms & Cie.) übernommen werden. In Frage kommen 
die großen Dampfer „Wisla“, „Warszawa“, „Koszciusko“ 
und „Gdansk“. — Es ist zu erwarten, daß auch die 
zweite mit polnisch-amerikanischem Kapital in Danzig 
gegründete Schiffahrtsgesellschaft, die Polish Naviga- 
tion Company, die zurzeit den Dampfer „Kommandant 
Pilsudski“ besitzt, nicht viel mehr Erfolg mit ihrem 
Unternehmen haben wird. 


Die polnische Schiffahrtslinie in Warschau hat, zum 
Zwecke des Holztransports nach England und Frank. 
reich, von der Fa. „Goudriaan” 7 Frachischiffe von zu- 
sammen 19323 + Tragfähigkeit angekauft. 


Schiffahrt und Schiffsbetrieb 


Inland. 


Wiedereröffnung der Postdampterlinie Kiel —Korsór. 
Vor dem Kriege bestanden für die Vermittlung des Ver- 
kehrs zwischen Deutschland und den nordischen Län- 
dern vier Verbindungen: 

1. Hamburg —Vamdrup—Fredcricia —Kopenhagen. 
2. Hamburg —Kiel —Korsóor —Kopenhagen. 
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3. Warnemünde —Gjedser—Kopenhagen. 
4. Saßnitz--Trelleborg— Stockholm oder Gotenburg. 
Von diesen Linien erfreute sich schon vor dem 
Kriege die Kiel-—Korsör-Linie mit ihren drei Schnell- 
dampfern steigender Beliebtheit. Während des. Krieges 
wurden die drei Dampfer von der Marine übernommen 
und lagen nach Beendigung des Krieges beschäfti- 
gungslos. ` 


Am 1. Jun: ist nun der Verkehr auf der Linie Kiel-- 
Korsör wieder eröffnet worden, nachdem die Stadt Kiel 
und der Provinziallandtag Zuschüsse von 1 Million für 
die beiden ersten Betriebsjahre bewilligt haben. Das 
Reich lehnte einen Zuschuß mit Rücksicht auf die un- 
günstige finanzielle Lage ab. Es waren zunächst 
Fahrten an drei Tagen in der Woche geplant. Inzwischen 
stellte sich aber die Notwendigkeit heraus, die Fahrten 
zu verdoppeln, und so verkehren die Dampfer vom 
21. Juli an täglich. Die Fahrt dauert etwa 10 Stunden. 
Für SES an die Züge in Korsör und Kiel ist ge- 
sorgt. 


— 


— 


Schiffsverkehr auf dem Rhein. ` In. der letzten Juli- 
woche ist der Schiffsverkehr auf dem Rhein durch den 
Sireik des Maschinenpersonals fast vollständig zum 
Stillstand gekommen. Lediglich einige kleine Schrau- 
bendampfer befinden sich noch in fahrt. Die Rhein- 
schiffe liegen auf dem ganzen Strom, doch meist haben 
sie sich an einigen Plätzen in großer Zahl angesammelt, 
so liegen zwischen St. Goar und Boppard hunderte von 
Schiffen beisammen. Da der Wasserstand :in letzter 
Zeit stark gefallen ist, die Schiffe jedoch auf den zeit, 
gen Wasserstand abgeladen sind, so können sie jetzt, 
auch wenn der Streik beendet ist, nicht ohne Leichte- 
rung ihre Fahrt fortsetzen. Während also einerseits an 
den Zechen sich die geförderten Kohlen anstauen und 
mit Einschränkung der Förderung zu rechnen ist, an- 
dererseits die Industrie Süddeutschlands dringend nach 
Kohlen verlangt, liegt vielleicht eine halbe Million 
Tonnen Brennstoff auf dem Rhein still. Der Verlust der 
Industrie, der Schiffsbesitzer und zuletzt des Personals 
ist ungeheuer groß. Ein Ende des Streiks ist nicht ab- 
zusehen, da das Maschinenpersonal sich standhaft wei- 
gert, von den gestellten Forderungen abzugehen, und 
die Arbeitgeber nicht gesonnen sind, diese zu bewilli- 
gen. Das Deckpersonal — Matrosen und Schiffsführer 
— ist arbeitsbereit, jedoch durch die Arbeitsverwerge- 
rung des Maschinenpersonals gleichfalls zur Ruhe ge- 
zwungen. Die Aufforderung der Besatzungsbehörde 
zur Wiederaufnahme der Arbeit hat keinen Erfolg ge- 
habt. Auf den Personenschiffen ist die Arbeit nicht 
h so daß die Dampferfahrten keine Störung 
erleiden. 


nn nn 
` 


Besteuerung der ausländischen Bunkerkohle. Nach 
einer vom Reichsminister der Finanzen im Einverständ- 
nis mit dem Reichswirtschaftsminister erfolgten Anord- 
nung ist bei Festsetzung der Steuer für eingeführte aus- 
landische Kohle vom 1. Juli d. Js. ab wieder der zuletzt 
bekanntgegebene Inlandskurs maßgebend, statt wie bis- 
her der Friedenskurs. Zufolge dieser Anordnung wird 
die Kohlensicuer etwa 9 Schilling per Tonne betragen. 
Rechnet man dazu noch die etwa um 1 Schilling per 
Tonne höheren Frachtkosten für Kohle nach Hamburg, 
so ergibt sich, daß die Bunkerkohle in Hamburg um 
10 Schilling = 140 M per Tonne teurer ist, als etwa in 
den benachbarten Auslandshäfen. Die Folge wird sein, 
daß die Schiffe zum Bunkern die Auslandshäfen an- 
laufen werden und das Hamburger Bunkergeschäft be- 
Damit gehen auch die Kohlen- 
frachten von England nach Hamburg für die in dieser 
Fahrt beschäftigten deutschen Reedereien verloren. 
Ein Ersatz der ausländischen durch deutsche Bunker- 
kohlen kommt nicht in Frage, da die Belieferung durch 
den Reichskohlenkommissar völlig unzureichend ist 
Außerdem ist die Qualität der deutschen Bunkerkohlen 
vielfach derart schlecht, daß sie z. B. für Passagier- 
dampfer gar nicht verwendbar sind. 
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Rückkäufe früherer deutscher Schiffe. Die Ham- 
burg - Siidamerikanische Dampfschiffahrisgesellschaft 
hat zu ihrem kürzlich zurückerworbenen Dampfer „Cap 
Polonio” noch den kleineren Dampfer , Tucuman” von 
England zuriickgekauft Die ,Tucumann” ist ein Fracht- 
und Fahrgastdampfer von 4700 Br.-Reg.-T. und 3036 
N,-Reg.-T. Die Passagiereinrichtung besteht aus Zwi- 
schendecksräumen für 1000 Mann und Kajutseinrichtun- 
gen für 30 Passagiere 1. Klasse. Die Geschwindigkeit 
beträgt 10,5 kn. 

Der von der Reederei Johann M. K. Blumenthal an 
die Entente abgegebene Dampfer „Ina Blumenthal“, 
2229 Br.-Reg.-T. groß, ist dieser Tage zurückgekauft 
und unter dem Namen „Gottfried Poppe“ wieder in die 
Flotte der Firma Johann M. K. Blumenthal eingestelli 
worden. 

Die Reederei F. Laeisz G. m. b. H. in Hamburg hat 
außer dem Vollschiff „Peiho“ die 3091 Br.-T. große 
Viermastbark „Parma“ von der Entente zurückgekauft. 
Beide Schifte werden wie vor dem Kriege in der Sal- 
peterfahrt verwendet werden. 

Die Dampfschiffahrtsgesellschaft Kosmos hat ihren 
Dampfer „Nitocris“ von 6000 + wieder zurückgekauft. 


Ausland. 
Dänemark. 


Aufgelegte dänische Schiffe. Zu Beginn des Jah- 
res waren von der dänischen Handelsflotte 33 Schiffe 
mit einer Tragfähigkeit von 54000 + aufgelegt. Diese 
Zahl ist im Laufe des Jahres beträchtlich gewachsen. 
Am 1. Juni lagen in Kopenhagen 140 dänische Schiffe 
mit einer Tragfähigkeit von 346 000 t still, d h. ungefähr 
die Hälfte der dänischen Flotte ist, heute beschafti- 


gungslos. Frankreich. 


Herabsetzung der Suezkanal-Gebiihren. Die Suez- 
kanalgesellschaft hat beschlossen, vom 1. Oktober die- 
ses Jahres eine Verringerung der. Gebühren um 25 Cen- 
times eintreten zu lassen. Die Gebühren werden also 
von da ‘an betragen: 8 Fr. per Tonne für beladene 
Schiffe und 5,5 Fr. per Tonne für Schiffe in Ballast. 


Griechenland. 


Die Lage der griechischen Schiffahrt. Gleich den 
Handelsmarinen anderer Länder befindet sich auch die 
qriechische in einer kritischen Lage Nach Nautical 
Gazette vom 9. Juli 1921 liegen 73 griechische Dampfer 
im Piräus beschaftigungslos und 2000 griechische Segel- 
schiffe sind ohne Fracht. 

Japan. 

Fürsorge für stilliegende Schiffe in Japan. Auch in 
Japan leidet die Schiffahrt unter Frachtenmangel und 
cin großer Teil der japanischen Handelsflotte liegt be- 
schäftigungslos im Hafen. Die Schiffe bilden nicht nur 
eine Störung für die tätige Schiffahrt, sie verursachen 
ihrem Eigentümer durch die Beaufsichtigung und fn- 
standhaltung auch erhebliche Unkosten. Die Schiffahrt- 
Abteilung der bekannten japanischen Firma Mitsui A 
Co. ist daher auf den Gedanken gekommen, eine Art 
Pensionat für beschäftigungslose Dampfer einzurichten. 
In dem gegen Sturm geschützten und verkehrsarmen 
Hafen Uno, wo die Firma eine Schiffswerft unterhält, 
übernimmt sie die Fürsorge für solche Dampfer, ein 
Unternehmen, das ebenso sehr dem Interesse des un- 
gestörten Seeverkehrs wie der betroffenen Reeder 
Rechnung tragen dürfte. 


Norwegen. 


Beschlagnahmte norwegische Robbenfangfahrzeuge. 
Im Mai dieses Jahres wurden drei norwegische Robben- 
fangfahrzeuge im Weißen Meere von den Russen be- 
schlagnahmt und nach Archangel eingeschleppt. Naci 
dem nunmehr in Archangel gefällten Gerichtsurteil sind 
die Fangergebnisse dieser Schiffe zu Rech? beschlag- 
nahmt und ferner ist jedes Fahrzeug zu einer Geld- 
strafe von 10000 Goldrubeln verurteilt worden. (Hamb. 
Korresp., 8. Juli 1921.) 
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. Vereinigte Staaten. 

Die Royal Netherlands Westindia Mail Co. hat einen 
regelmäßigen wöchentlichen Verkehr zwischen Vene- 
zuela und Curacao nach New York eingerichtet. Es 
werden zunächst vier Passagierdampfer sowie zwei 
reine Frachidampfer in diesen Dienst eingestellt. 


= Verwandte Industrien mn 


Inland. 


Errichtung einer Schiffskesselfabrik in Hamburg. 
Die Ottensener Eisenwerk Aktiengesellschaft in Altona- 
Ottensen steht mit der Hamburger Finanzdeputation in 
Unterhandlung betreffend Erwerb eines Terrains von 
60000 om im alten Hamburger Petroleumhafen zur Er- 
richtung einer Schiffskesselfabrik. 


H 


Tagung der deutschen Werkzeugindustrie. Der 
Gesamiverband der deutschen Werkzeugindustric hielt 
am 1. und 2. Juli in Remscheid seine Jahresversammlung 
ab. Dem Verband haben sich schon sehr viele Einzel- 
verbände körperschaftlich angeschlossen; mit einzelnen 
Verbänden sind noch Verhandlungen im Gange. Der 
Vormittag des ersten Tages war der Besichtigung der 
Werbemittelausstellung gewidmet, die den Fabrikanten 
durch künstlerisch wertvolle Vorbilder mancherlei An- 
regung bot. Der Nachmittag brachte zwei Vorträge. 
Prof. Dr.-Ing. Oberhoffer, Aachen, sprach über die 
Stahlverarbeitung in der Werkzeugindustrie, der Ge- 
schäftsführer des Gesamtverbandes, Dr. Legers, über 
graphische Darstellung der Grundlagen zur Preisbildung 
und der Preisbewegung der Eisenfertigindustrie. 

Am Morgen des zweiten Tages sprach zunächst der 
Herausgeber der „Kartellrundschau“, Dr. Tschirsky, 
über Kartelle, nach ihm Dr. Hoff vom Reichsverband 
der Deutschen Industrie über die innen- und außen- 
politische Lage Deutschlands. Im Anschluß an diesen 
Vortrag wurde eine Entschließung angenommen, worin 
der Verband aufs schärfste gegen die weitere Aul- 
rechterhaltung der Sanktionen protestiert. 


2. Hauptversammlung der Deutschen Gesel'schaft 
für Metallkunde. Vom 1. bis 4. Juli hielt die Deutsche 
Gesellschaft für Metallkunde ihre 2. Hauptversammlung 
in Berlin ab. Die Gesellschaft hat sich nach Mitteilun:] 
des Vorsitzenden, Geh. Reg.-Rat Prof. Dr.-Ing. Heyn, 
sehr rasch entwickelt. 

Am ersten Tage, dem 2. Juli, wurden folgende Vor- 
táge gehalten: Von Geh. Reg.-Rat Prof. Dr. Rinne, 
Leipzig, über „Die chemische Reaktion an Kristallen 
und ihre feinbauliche Deutung“; von Geh. Reg.-Rat 
Prof. Tammann, Göttingen, über „Die chemischen Eigen- 
schaften der Legierungen“; von Prof. V. M. Gold- 
schmidt, Kristiania, über „Kristallographie und Metall- 
kunde”. 

Der zweite Taq begann mit dem Geschäftsbericht 
des Vorsitzenden. Der Bericht beschäftigte sich haupt- 
sachlich mit der Neugestaltung der von dem Verein 
herausgegebenen „Zeitschrift fur Metallkunde“, die ın 
den Verlag des Vereins Deutscher Ingenieure überge- 
gangen ist. Die Vorträge des zweiten Tages waren 
praktischen Fragen gewidmet. Es sprachen: Dr.-Ing. 
Sterner-Rainer über „Gegenwart und Zukunft der deut- 
schen Aluminiumindustrie“; Dr. M. von Selve über 
„Neuere Erfahrungen mit Leichtmetall an schnellaufen- 
den Motoren“. 

Die Reihe der Veranstaltungen wurde durch eine 
Besichtigung des Metallwerkes der Siemens-Schuckert- 
werke beschlossen. 


Phönix A. G. für Bergbau und Hiüttenbetrieb. Die 
Gesellschaft hat das gesamte Aktienkapital von . 3,6 
Mill. M der Fittings-Werke Gebr. Inden A.G. in Düssel- 
dorf übernommen, und zwar in Umtausch gegen Phönix- 
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Aktien. Das Unternehmen soll seine Selbständigkeit 
beibehalten und in der bisherigen Form weitergeführt 
werden. 
Eisen- und Stahlwerk: Hoesch A.G. 

Die Generalversammlung genehmigte die Erhöhung des 
Aktienkapitals durch Ausgabe von 30 Mill. M neuer 
Stammakliıen und 15 Mill. M 5 proz. Vorzugsaktien mit 
einfachem Stimmrecht, so daß das Aktienkapital ins- 
gesamt 95 Mill. M betragt. Die Kapitalerhöhung soll, 
wie die Verwaltung ausführt, die fur Ergänzung und 
Neubauten und die Sicherstellung der Rohmaterialien- 
beschaffung erforderlichen Mittel verschaffen. Weiter 
soll die Interessengemeinschaft von Koln-Neuessen 


unter Einraumung gegenseitiger Beteiligungen inniger 
gestaltet werden. 

Ausland. 

Luxemburg. 


Die luxemburgische Eisenindustrie, die es nach dem 
Kriege sehr eilig hatte, die Verbindungen mit Deutsch- 
land aufzuheben, befindet sich jetzt in einer sehr schwie- 
rigen Lage, wie aus einer Denkschrift luxemburgischer 
Großindustrieller hervorgeht, die der Regierung über- 
reicht wurde. Die luxemburgische Industrie ist für 98% 
ihrer Erzeugnisse auf die Ausfuhr angewiesen; nur 2% 
werden ım Inlande verbraucht. Infolge des nach dem 
Kriege cinseizenden Protektionismus hat nun aber der 
Export fast überall mit Schwierigkeiten zu kämpfen, 
besonders natürlich in den Ländern, die keinen großen 
und kaufkraftigen Inlandsmarkt als Rückendeckung für 
Ihre Ausfuhrindustrie aufzuweisen haben. Die luxem- 
burgischen Industriellen erklären sich daher außer- 
stande, die von der Regierung geplanten neuen Be- 
lastungen durch Steuern und sozialpolitische Lasten zu 
ragen 


== Statistik a. 


Inland. 


Tankschiffe und Oe‘frachten. Der vorjährige icb- 
hafte Tankdampferbau der amerikanischen und engli- 
schen Werften, der eine Folge des gesteigerten Oel- 
bedarfs und der hohen Frachtraten für Oeltransporte 
war, hat die Tanktlotte der Welt um nicht weniger als 
43 e vergrößert. Ihre Entwicklung seit 1913 wird durch 
folgende Ziffern gekennzeichnet: 


Zahl der Tankschiffe 


TENA E: 
Jahr Amcrika- Anderer Gesamt- Tonnen- Zunahme 
nische Nationalität summe Tragfähigkeit in % 
1913 52 283 335 2 156 978 — 
1914 54 290 344 2 325 326 7 
1915 92 283 375 2 538 070 9 
1916 124 284 408 2 845 414 12 
1017 152 301 453 3 331 368 17. 
1918 189 429 618 4 699 659 41 
1919 242 402 644 4 995 122 6 
1920 298 376 674 5 215 961 = 
1921 403 512 915 7 534 724 42 


Eine so gewaltige Vergrößerung der Tankräumie 


mußte, wie der ,Weser-Zeitung” geschrieben wird, bei . 


einem Ruckgange der fur den Transport über See in 
PBetracht kommenden Oelmenge die Frachtraten schnell 
nach unten drucken. Innerhalb Jahresfrist hat sich denn 
auch die Situation auf dem Oelfrachtenmarkte völlig ver- 
andert. Während des Halbjahres April/September 
1620 betrug die durchschnitlliche Rate für Oelirans- 
porte von den nördlichen atlantischen Häfen der Ver- 
einigten Staaten nach Großbritannien 48 $ pro 1, am 
1. Januar 1921 war sie bereits herunter auf 22 $, am 
1. März 1921 auf 10 $ und heute beträgt sie etwa 7,508. 
Bei dıeser Rate konnen nur noch die im Besitze von 
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Oelgesellschaften befindlichen Tankschiffe 
Reedereien, die Tankschiffe zu hohen Kosten erwar- 
ben, um sie an Oelproduzenten zu verchartern, sind ge- 
zwungen, sie aufzulegen. An eine baldige Besserung 
ist um so weniger zu denken, als zurzeit noch 2 338 763 1 
Tragfähigkeit an Tanktonnage in der Welt im Bau sind. 


Ausland, 

England. 

Lloyds Register of Shipping. Nach Lloyds „Re- 

gister. of Shipping“ waren am 30. Juni 1921 in Groß- 

britannien im Bau (uneingerechnet die Schiffe von 

unter 100 Brutto-T. und die Kriegsschiffe) 789 Schiffe 
mit einem Inhalt von insgesamt 3 530 047 Brutto-T. 


Schiffe im Bau in Großbritannien 


- 


30. Juni 1921 31. März ged 
f Anzahl B.-T. anzen B.-T 
Dampftschiffe . . — — 
Stahlschiffe . 711 3282 738 790 3 528 190 
Betonschiffe piu R _ — _ 
Holz- u. Komposil. 4 ` 2 174 4 2 174 
Total: 715 3 284 912 794 . 3530 364 
Segelschiffie . . . = _ — _ 
Stahlschiffe o. 16 3 832 23 4749 
Betonschiffe m — o er 
Holz- u. Komposit. 1 300 1 300 
Total: 17 4 132 24 5 049 
Gesamtzahl . 
Dampf- und | 
Segelschiffe 732 3 289 044 818 3 535 413 


Die Tonnage ger jetzt im Bau befindlichen Schiffe 
Großbritanniens ist ungefähr 268000 t weniger als am 
Ende des vorigen Quartals und ungefähr 48 000 weniger 
als am 30. Juni 1920. 


Nach ihrer Größe sind die Neubauten wie folgt 
verteilt: 


Brutto Tonnen Dampf Segel 
100- 50 .... 8&8.. 17 
500— 100 . ...9R2..-— 
1000— 2000 . . ... 77 — 
2000— 3000 . . . . 55 — 
3000— 4000 . . ... 62 — 
4000— 5000 . . . . 42 — 
3000— 6000 . . . . 80 — 
6000— 8000 . . . . 108 — 
8000—10000 . . . . 48 — 
10000-1200 . . . . 6 — 
12000—15000 . . . . 27 — 
15 000—20 000 . . . . 24 cn 
20000—-2500 . . . . S — 
25000—30000 . . . ll). —- 
Total: 7115. . 17 


In Ländern außerhalb Großbritanniens abgesehen 
von Deutschland) waren am 30. Juni im Bau: 


Anzahl Brutlo- T. 
Vereinigte te; 102 717 624 
Br. Dominions . . . 62 177 912 
Belgien . . .. . . 7 23 165 
Brasilien SEN 1 2 170 
China a a A A 7 24 698 
Dänemark `, 43 109 410 
Estland ...... 19 > 5190 
Finnland . ... . . . 14 8 104 
Frankreich l 105: 390 453 
Griechenland . . . . 2 1500 : 
Niederlande . 155 -391389 
Italien Š 128 310 333 
Japan = as % 4.4.49 299 262 
Norwegen . . . . . 5Ọ 85 374 
Portugal nr... 15 225 
Spanien . . . 418 80 067 
Schweden . . . . A4 97 547 
Total: 851 2669421 
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Frankreich. 


Frankreichs Montán-Produktion im Juni. Im ver- 
flössenen Monat Juni standen 18 Hochöfen unter Feuer 
(gegen 21 im Mai). Erzeugt wurden 68510 1 Gußeisen 
(gegen 75 790 t im’ Vormant), 492301 Rohstahl und 58501 
StahlformguB, zusammen 55080 + (gegen 63700 1 im 
Mail, 63 100 t Fertigstahl (gegen 63 930 t im Vormonat), 
12410 t Fertigeisen (gegen 11270 1 im Vormonat) und 
4370 t Zink (gegen 4370 } im Mai). — Im Monat Juni 
wurden 1700480 + Kohlen aus den Gruben Frankreichs 
gefördert, gegen 1592420 t im Mai und 1905 470 1 im 
Monatsdurchschnitt des Jahres 1913. Die Vorräte be- 
trugen Ende Juni 561320 + (Ende Mai 776 90301. An 
Koks wurden erzeugt im Juni 192 950 } (gegen 122250 1 
im Mai), an Briketts 237390 t (gegen 214 420 t im Mail). 


Japan. 

Japans Kohlenproduktion im Jahre 1920. Tokio, 
24. Juni. In den staatlichen Gruben Rukicoga, Yama- 
guchi, Saga, Nagasaki in Südwest-Japan wurden 1920 
insgesamt 18578000 t Kohlen gefördert, gegen 
19613000 + 1919. Davon entfallen auf Rukicoga 
14544000 t (15457000 t 1919), Yamaguchi 1186000 t 
(1206 000 1), Saga 1 617 000 t (1 852 000 1), und auf Na- 
gasaki 1231000 ł (1098000 H). Die Ausbeute in pri- 
vatbetriebenen Gruben ist in diesen Angaben nicht in- 
begriffen, doch fallen diese nicht stark ins Gewicht. 
In der zweiten Hälfte des Jahres 1920 mußten einzelne 
Gruben geschlossen werden, was den Rückgang gegen- 
über 1919 erklärt. Zu Beginn dieses Jahres mußte 
eine Reihe weiterer Gruben die Arbeit einstellen und 
das nicht aus Grühden von Streiks oder Aussperrungen, 
sondern infolge kritischer Umstände auf dem japani- 
schen Kohlenmarkt. dk. 


Rußland. 


Die Zahl der russischen Handelsschiffe. Nach einer 
in der „Pravda“ am 26. Mai erschienenen Zusammen- 
stellung befanden sich am 1. März dieses Jahres im Be- 
sitz der russischen Regierung folgende Dampfer: 


In der Ostsee . . . . 2.2.2. 78 
im Kaspischen Meer . . . . . 238 
im Weißen Meer ... .. . 329 
im Schwarzen Meer . . . . . 22 
an der kaukasischen Küste . . 58 
in den Häfen der Krim . . . . 69 
im Asowschen Meer . . . BEES äi 
zus. 1056 


Außerdem verfügte die Sowjet-Reaierung über 946 
Segelschiffe. Von den 732 in Fahrt befindlichen Damp- 
fern waren nur 566 in brauchbarem Zustande. Die rus- 
sischen Docks- können aus Mangel an Material und 
Brennstoffen nicht viel zur Ausbesserung der Schaden 
tun, und die Sowjet-Regierung ist daher bestrebt, Re- 
paraturen in fremden Häfen, namentlich der Ostsee, 
ausführen zu lassen. 


Vereinigte Staaten. 


Der amerikanische Kohlenexport. Der Gesamit- 
export an Kohlen stellte sich im Jahre 1918 auf 
19 954 100 t, im Jahre 1919 auf 16393000 t und im Jahre 
1920 auf 34410000 t Der Export über den Atlantik 
stieg von 4280600 t im Jahre 1919 auf 13906000 t im 
Jahre 1920. In dem am 30. Juni 1914 beendeten Jahr wur- 
den 923300 t ausgeführt. Amerikas beste Kunden im 
Jahre 1920 waren neben Kanada, das seinen Import von 
Amerika um ungefähr 4 Mill. Tonnen erhöhte, es bezog 
14,5 Mill. Tonnen gegen 10,6 Mill. Tonnen im Jahre 1919, 
Italien mit 2288 000 t, Frankreich mit 3346000 t, Holland 
mit 2147000 }, Schweden mit 1247000 t, die Schweiz 
mit 812000 + und Dänemark mit 867 000 t England 
führte nur 33000 t ein. Die Exporte von atlantischen 
Häfen stellten sich 1918 auf 3482000 1, 1919 auf 
6196000 t und 1920 auf 19172000 t Der Export nach 
Südamerika hat sich mehr als verdoppelt, er stellte sich 
auf 3532.000 i gegen 1482000 t im Jahre 1919. 
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Inland. 


Nordische Messe in Kiel. In zeitlicher Verbindung 
mit der Kieler Herbstwoche für Kunst und Wissenschaft 
(9. bis 18. September) wird zum ersten Male eine große 
Messe für Industrie, Handwerk und Handel veranstaltet 
werden, die sich auf die Tage vom 15 bis 18. September 
erstrecken wird. Angesichts der Zugkraft der großen 
alten Leipziger Messe, die ein beträchtlicher Teil unse- 
rer Geschäftswelt alljährlich zu besuchen pfleat, könnte 
dieses Wagnis vielleicht als wenig erfolgverheikend er- 
scheinen, indessen hat der bisherige Gang der Vorbe- 
reitungsarbeiten erfreulicherweise doch qgezeigl, daß 
der Gedanke in Industrie-, Handels- und Gewerbekrei- 
sen auf einen über Erwarten günstigen Boden gefallen 
ist und eine rege Beschickung bestimmt in Aussicht 
steht. Die große Zahl der zu erwartenden Aussteller 
hat es sogar erforderlich gemacht, vier Meßhäuser zur 
Verfügung zu stellen, die alle in geringer Entfernung 
voneinander im Innern der Stadt liegen und durch einen 
wirkungsvoll ausgestatteten Meßrundgang . in eine 
augenfällige Verbindung miteinander gebracht werden 
sollen. 

Die Geschäftswelt wird es interessieren, zu erfah- 
ren, auf welche Zweige sich die Nordische Messe er- 
strecken soll. Die drei Hauptoebiete der Erwerbsbe- 
tätigung innerhalb der Provinz Schleswig-Holstein wer- 
den ihr das Gepräae geben: Schiffahrt. Fischerei und 
Landwirtschaft mit ihren verwandten und angrenzenden 
Gebieten und dazu die hauptsächlich hervortretenden 
Erzeugungen und Handelsgegenstände des Landes, in 
15 Abteilungen gegliedert. 

Zweck und Nutzen einer Mustermesse in Schleswig- 
Holstein können nicht verkannt werden. Zeit ist heute 
mehr denn je Geld, und Reisen nach weitab liegenden 
Städten beanspruchen Zeit und Geld, also doppelt Geld. 
Warum sollte nicht in Schleswig-Holstein, d. h. im 
weiteren Sinne für den Norden Deutschlands, mit Aus- 
dehnung nach Westen, Osten und Süden eine Muster- 
ausstellung geschaffen werden können, auf der der 
Geschäftsmann an der weitgestreckten Wasserkante 
seinen Bedarf deckt? Es ist nicht daran zu zweifeln, 
daß er hier innerhalb der bezeichneten Produktions- und 
Handelszweige alles oder doch einen sehr wesentlichen 
Teil dessen vorfinden wird, was er braucht. Hinzu 
kommt für den Aussteller cin sehr wichtiger Gesichts- 
punkt, der nicht aus dem Auge gelassen werden darf. 
Kiel rechnet zuversichtlich auf einen bedeutenden Be- 
such der Kieler Herbstwoche für Kunst und Wissen- 
schaft sowie der Nordischen Messe aus den nordischen 
Jändern, besonders aus Dänemark (Nordschleswig), 
Schweden, Norwegen, Finnland usw. Hier liegt also 
eine sehr günstige Möglichkeit zur Anknupfung neuer 
Geschäftsverbindunaen mit dem Auslande, eine Moa- 
lichkeit. die durch den gegenwartinen Stand der deut- 
schen Mark so qut wie zur Gewißheit wird für jeden, 
der in konkurrenzfähiger Ware von entsprechender 
Qualität diese Messe beschicken wird. 

Das Mekamt in Kiel, Haus Germania, erteilt jede 
gewünschte Auskunft. 


Schiffsnachrichten und Meldedienst. Der neuc von 
der Postverwaltung im Einvernehmen mu der Marine- 
leitung an der deutschen Küste eingerichtete Schiffs- 
nachrichten- und Schiffsmeldedienst zerfallt in den 
optischen Signaldienst der Seetelegraphenanstalten und 
den Funk-Meldedienst der Küstenfunkstellen. Der opti- 
sche Signaldienst mit Flaggen-. Winker- und Licht- 
signalen nach dem Morsealphabet wird im Ostseegebict 
von den Marine-Signalstellen Pillau, Swinemünde, 
Arkona u. a. m. wahrgenommen, im Nordseegebiet von 
Cuxhaven, DBrunsbüttelkoog, Rotersand - Leuchtturm, 
Helgoland usw. Diese Signalstellen haben feste Tele- 
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-graphen- und Fernsprechverbindungen mit einem Post- 
oder Telegraphenamte und sind stets betriebsbereit. 
Ihre Aufgabe ist: cinmal, die Vorbeifahrt der Schiffe, 
die ihr Signal zu erkennen geben, an allé Stellen zu 
melden, für die es beantragt worden ist, zweitens, Mel- 
dungen von Sce nach Land an cinc Reichs-Telegraphen- 
anstalt weiterzugeben sowie Telegramme von Land an 
Schiffe in See weiterzugeben. Die Reichs-Telegraphen- 
anstalten befördern Telegramme, die als Meldungen 
von oder für See erkennbar sind, mit Beschleunigung. 


_ Der Funkverkehr von und nach Sce wird in erster 
Linie von den Küstenfunkstellen der Reichs-Telegra- 
phenverwaltung wahrgenommen, und zwar im Nordsce- 
gebicte von den Funkstellen Norddeich, Helgoland, 
Cuxhaven, im Ostseegebiet von Swinemiinde. 


In München fand kürzlich die qemeinsame Tagund 
des Zentralvereins für deutsche Binnenschiffahrt, des 
Main—Donau-Strom-Verbandes und des Deutsch- 
österreichisch-ungarisch-schweizerischen Verbandes für 
Binnenschiffahrt statt. 


nn ne 


Versicherung für Angestellte. Die schon vor län- 
gerer Zeit angekündigte Erweiterung der Versiche- 
rungspflicht für die Angcestelltenversicherung ist jetz! 
Gesetz qaeworden. Danach wird mit Wirkung vom 
1. August d. J. die Versicherungsgrenze auf 30000 M 
erhöht. Der monatliche Beitrag beträgt bei einem 
Jahreseinkommen von 5000 bis 10000 M 33,20 M, von 
10000 bis 15000 M 40 M, über 15000 M 48 M. Dic 
alten Gehaltsklassen und Beiträge bleiben besichen. Im 
Gegensatz zu früheren Bestimmungen ist eine Be- 
freiung von der Beitraqsleistung auf Grund einer Le- 
bensversicherung jetzt nicht mehr statthaft: bereits er- 
teilte Bewilligungen bleiben jedoch bestehen. Wer in- 
folge Erhöhuna seines Einkommens auf mehr als 15000 
Mark aus der Versicherung ausgeschieden war, 
muß zur Vermeidung des Verfalls der früher qcleisteten 
Beiträge für die Zwischenzeit freiwillide Beitráge leisten, 
und zwar mindestens 8 Monatsbeiträge in jedem Ka- 
lenderjahr. 


Nähere Auskunft erteilen die zuständigen Ortsaus- 
schusse der Angestelltenversicherung. 


Ausland. 
Russische Randstaaten. 


Die Hafenverhältnisse in Libau. In Anbetracht des 
Ausbaues des Libauer Freihafens, der in dem kommen- 
den Transithandel mit Rußland eine hervorragende 
Rolle zu spielen berufen ist, bieten die geaenwärtigen 
Verhältnisse des Hafens von Jibau besonderes Inter- 
esse. Die Wassertiefe an den Kais beträgt im Binnen- 
hafen 14—21’, im neuen Handelshafen 24”, im früheren 
Kriegshafen 30° und auf der Binnenrcede 35. Der 
Wasserstand kann je nach Windrichtung um 2,5—3 
höher oder niedriger sein. Für Libau besteht Lotsen- 
zwang, und zwar kommen dic Lotsen außerhalb des 
Wellenbrechers an Bord. Die Kais sind mit eisernen 
und steinernen Pollern versehen, so daß die Schiffe 


Inland. 


Schiffswerft von Henry Koch, A.-G. in Lübeck. 
Die Generalversammlung beschloß, die Vorzugsaktien 
in Inhaberstammaktien umzuwandeln. Das Grundkapital 
beträgt danach einheitlich 7,2 Mill. M. Neu in den Auf- 
sichtsrat gewählt wurden die Herren Marius Böger- 
Hamburg, Otto Gchres-Bochum vom Funke-Konzern, 
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überall gut vertäuen können. Auf dem Südkai be~ 
findet sich ein Dampfkran, der eine Tragfähigkeit von 
25 1 besitzt, ferner stehen auf dem Nordkai ein Dampf- 
und ein elektrischer Kran. Außerdem sind im Hafen 
zwei Schwimmkräne von 35 bzw. 130 t Tragfähigkeit 
vorhanden. Im Hafen ist keine Quarantäne-Station vor- 
handen. In irgendwelchen Quarantänefällen müssen die 
Schiffe unter Quarantäneflagge zunächst auf der Bin- 
nenreede liegen bleiben und dort nähere Anordnungen 
der Hafenbehörden abwarten. An Schleppern und 
Leichtern stehen in Libau zur Verfügung: Seitens der 
Hafenverwaltung vier Schlepper (150—450 i. PS), sieben 
Leichtern (150—250 1). Seitens anderer Behörden und 
Firmen zwei Schlepper (150 und 250 i. PS) und vier 
Leichter (125, 130, 230 und 250 t Tragfähigkeit). Ueber- 
stunden werden erforderlichenfalls die ganze Nachi 
hindurch geleistet. In Libau stehen zwei Trockendocks 
zur Verfügung, die eine Bodenlänge von 600” und cine 
Breite von 85° besitzen. Ferner befindet sich in Libau 
cin Schwimmdock, das eine Bodenlänge von 200, eine 
Breite von 33’ und ein Tragfähigkeit von 400 t besitzt. 
Da Libau nur in den seltensten Fällen durch Eis blok- 
kiert ist, stehen nur kleine Eisbrecher zur Verfügung. 
Von Libau führen regelmäßige Dampferlinien nach 
Memel, Reval, Danzig. Hamburg, Kopenhagen, Stock- 
kolm, Rotterdam, London und New York, ferner führen 
Telegraphenlinien nach Riga, Windau und Memel und 
cin direktes Kabel nach Dänemark. Kohlen und Heizöl 
sichen gegenwärtig in nur geringen Mengen zur Ver- 
fügung. 
Vereinigte Staaten. 


Gefährdung des Panamakanals. Der kürzlich er- 
folgte Erdrutsch im Panama-Kanal bestätigt jene Be- 
turchtung, die man in wissenschaftlichen Kreisen seit 
langem hegt, nämlich, daß derartige Erdbewegungen 
nicht, wie de Erbauer des Kanals annahmen, vorüber- 
gehende Erscheinungen sind, sondern daß sie eine stän- 
dige Gefährdung des Kanals darstellen. Man hat näm- 
lich schon früher die Erfahrung gemacht, daß es sich 
bei diesen sogenannten „Erdrutschen“, namentlich 
denen bei dem gefürchteten Culebra-Durchstich, nicht 
nur um Ruischungen von den seitlichen Böschungen 
handelt, sondern daß auch die Sohle des Kanals von 
unten her aufgepreßt wird, ein Vorgang, für den man 
lange keine Erklärung finden konnte. Neuerdings jedoch 
wissen wir, daß die inneren Kräfte des Erdkörpers jede 
gewaltsame Formänderung der Erdoberfläche wieder 
auszugleichen streben, eine Tatsache, die z. B. dazu 
führt, daß ein durch einen Berg getriebener Tunnel sich 
von selbst wieder schließt, wenn keine Vorkehrungen 
dagegen getroffen werden. Wo im Gebirge die Ver- 
witterung und der Abtransport der zerbröckelten Fels- 
massen durch Bäche und Flüsse die Unterlage entlastet, 
da bewirkt der innere Druck eine allmähliche Hebung 
der Erdkruste. Wo dagegen dieses Gesteinsmaterial 
wieder zur Ablagerung gelangt, also in den Tiefebenen, 
da wird durch die stärkere Belastung der Druck auf 
dic Unterlage vergrößert, und der Boden sinkt langsam 
tiefer. Den gewaltigen Kräften, die hier wirksam sind, 
kann auch der festeste Fels auf die Dauer nicht wider- 
stehen. (Deutsche Allg. Zeitung, 31. Juli 1921.) 
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R Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hlerunter gern aufgenommen 


Karl Jager von der Maschinenfabrik Henschel & Sohn, 
Dr. Al. Kühling-Bochum und Karl Ruß-Hamburg. 


Verluste der oberschlesischen Industrie infolge des 
Polenaufstandes. Nach einer Meldung des Berg- und 
Hüttenmännischen Vereins über die durch den letzten 
Aufstand in Oberschlesien hervorgerufenen Schäden an 


industriellen Werten beträgt die jetzige Kohlenförde- | 


rung nur 50%: der Förderung vor dem Aufstande. Da 
der eigene ‘Verbrauch der oberschlesischen Industrie 
20% der Gesamiförderung beträgt, stehen für den 
Export nur 30% zur Verfügung. Noch mehr als die 
Kohlenzechen litten die Hiittenbetriebe durch den Auf- 
stand. Völlig darnieder lag die Verfeinerungsindustric, 
die wegen Vertreibung der geschulten deuischen Arbei- 
ter und wegen Rohstoffmangels völlig beschäftigungslos 
war. Eine endgültige Feststellung der gesamten Ver- 
luste, die die Industrie Oberschlesiens während des 
Aufstandes erlitt, war wegen des riesigen Umfanges 
sowohl der direkten Schäden, die durch Plünderung, 
Zerstörung usw. verursacht wurden, als auch der in- 
direkten, die auf Rohstoffmangel und fehlende Absatz- 
möglichkeit zurückzuführen sind, noch nicht möglich. 

` Wie die Polen den Aufstand benutzt haben, um 
sich auf Kosten Deutschlands zu bereichern, ersieht 
man aus einer Unterredung, die der Direktor des pol- 
nischen staatlichen Kohlenamts, Paplowski, dem Korre- 
spondenten einer Warschauer Zeitung gewährte. Da- 
nach sind in der Zeit. vom 1. bis 15. Juni 135000 t Kohlen 
aus Oberschlesien nach Polen gelangt. Infolge der 
Transport- und Absatzschwierigkeiten haben die Kor- 
fanty-polnischen Betriebsräte ihre Kohlen und Koks 
deutschen. Unternehmungen angeboten und sich sogar 
mit der Bezahlung in polnischer Valuta einverstanden 
erklärt. (Deutsche Bergwerkszeitung, 24. Juli 1921.) 


Ausland. 
England. 


Der englische Außenhandel im Juni. Der englische 
Außenhandel im Monat Juni zeigt ein sehr ungunstiges 
Bild. Im Vergleich mit den entsprechenden Zahlen des 
Vormonats ergibt sich eine Zunahme der Einfuhr von 
86 308 308 auf 88 182 481 £. Diese Steigerung der Ein- 
fuhr ist zurückzuführen auf den Kohlenimpori im Be- 
trage von 1390824 t (Preis 5022371 £). Die Ausfuhr 
verringerte sich von 43 088 418 £ im Mai auf 38 152238 £ 
im Juni Der Wert der Ausfuhr in Fabrikaten betrug 
33 658 121 £. Wenn man bedenkt, daß der Wert dieser 
Ausfuhr in den letzten 6 Monaten des Jahres 1920 durch- 
-schnittlich 100 000 000 £ beitrug, so erkennt man mit er- 
schreckender Deutlichkeit den Tiefstand der heutigen 
Weltmarktlage. l 
| H Frankreich. 

Die Eisenausfuhr Frankreichs. Zur Hebung de: 
französischen Fisen-Ausfuhr hat sich ein Ausfuhrsyn- 
dikat gebildet. An der Spitze stehen: Soc. Ann. des 
Forges el Aciéries du Nord et de (Est und die Soc. des 
Forges et Aciéries du Nord et de la Basse-Loire. Das 
Syndikat,beabsichtigt den Eisenexporteuren gewisse Er- 
leichterungen in Sondereisenbahntarifen zu verschaffen 
und verringerte Kokspreise zu gewähren. 


Holland. 
_ Jahresbericht der „Rotterdamsche Droopdock Mij.“ 
Das Unternehmen war ebenso wie im vorigen Jahr bis 
zur äußersten Grenze seiner Leistungsfähigkeit be- 


Theoretischer und p :axtiscrer Schiffoau 


Welche ‘Vorteile bietet die Normung beim Bau von Han- 
delsschiffen? Von der Normenabteiluna bei Blohm 
& Voß. Werft und Reederei, 2. Jahrg., Heft 12, 22. Juni 
1921, Seite 361 /65. | | | | 


- Sehitisbeschreibungen 


‘Das Motor-Tankschıift „Zoppot“ der Baltsich-Amerika- 
nischen Petroleum-Import G. m. b. H., Danzig, erbaut 
‚von der Germaniawerft Kiel. Von Betriebsdirektor 
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schäftigt. Fertig wurden fünf Schiffe, die 1919 und 


1920 zu Wasser gelassen waren, mit einem Gesamilade- 
vermögen von 27538 t und einer Maschinenstärke von 
zusammen 8600 PSi. Noch zwei Schiffe mit einem 


- Gesamtladevermögen von 15670 t und einer Maschi- 


Ca 


Anleihe bezahlt werden sollen. 


` Stoomvaart Mij. 


'nenstärke von zusammen 5300 PSi liefen vom Stapel. 


Vier Dampfer waren am Ende des Jahres noch im Bau. 
Von den zahlreichen und bedeutenden Reparaturen 
wird besonders die an dem mitten durchgebrochenen 
Dampfer „Linerton“ erwähnt. ` | 

Die Docks der Gesellschaft wurden von 129 Schif- 
fen mit insgesamt 342 500 Br.-Reg.-T. an 785 Docktagen 
benutzt. Außerdem wurden noch 45 Schiffe von 149 585 
Br.-Reg.-T. in den städtischen Docks repariert. (Het 
Nederlandsche Zeewesen, 16. Juni 1921.) 


Aus der holländischen Schiffahrt. Die „Nederland- 
sche Scheepvaart Unie“ in Amsterdam, die die drei 
Gesellschaften ,Stoomvaart Maatschappij Nederland”, 
den ,Rotterdamschen Lloyd“ und die „Koninklyke Pa- 
ketvaart Maatschappij” kontrolliert, veranlaBte in der 
Zeit vom 17. bis 28. Juni d. J. eine Einschreibung zwecks 
Vergrößerung ihres Kapitals um 9 Mill. Fl. in Anteilen 
von je 1000 Fl. zum Kurse von 117 %, die bei der fur 
das Jahr 1921 zur Auskehrung gelangenden Dividende 
voll berücksichtigt werden. Von der Koninklyke Pa- 
ketvaart Mij. hat die Scheepvaart Unie für 10 Mill. Fl. 
Aktien zum Nennwerte übernommen, die von der neuen 
Obwohl die Konink- 
lyke Paketvaart Mu. noch verschiedene Dampfer in 
Anbau hat, beabsichtigt sie, ihre Flotte noch weiter zu 
vergrößern. Aus diesem Grunde hat sie die oben an- 
geführte Transaktion mit der Scheepvaart Unie unter- 
nommen. Die Gesellschaft wird nach Ausgabe von 
weiteren 9 Mill. Fl. Anleihen ein Gesamtkapital von 
45,487 Mill. Fl. untergebracht haben. Sie wird beim 
Rotterdamsche Lloyd mit 12,829 Mill. Fl, bei der 
Nederland. mit 11,829 Mill. Fl. und 
bei der Koninklyke Paketvaart Mu. mit 21,829 Mill. Fl. 
beteiligt sein. Außerdem hat die Gesellschaft noch fur 
150 Mill. Fl. 4proz. Vorzugsaktien ausgegeben. Die 
drei Schiffahrtsgesellschaften haben augenblicklich ın 
Fahrt: 182 Schiffe mit insgesamt 693 381 Reg.-T., wah- 
rend sich noch 30 Schiffe mit 155 140 Reg.-T. im Anbau 
befinden, so daß die Flotte demnächst 212 Schiffe mit 
einem Raumgehalt von 848521 Reg.-T. zählen wird. 
Von diesen Schiffen ist keins aufgelegt. Die Koninklyke 
Paketvaart Mij. hat jetzt sogar noch Schiffsraum ge- 
chartert, um den Ansprüchen ihrer verschiedenen 
rcaelmäßigen Linien sowie der Ausführung ihres Kon- 


-traktes für den Transport von Salz und Kohlen für die 


Zeitschriftenschau 


niederländisch-indische Regierung gerecht zu werden. 
Die für das Jahr 1920 seitens der Koninklyke Paketvaart 
Mij. zur Verteilung gelangende Dividende wird vermut- 
lich 8% betragen, während die Stomvaart Maat- 
schappij Nederland und der Rotterdamsche Lloyd be- 
reits 20% bzw. 15% Dividende verteilt haben. Die 
Dividende der Nederlandsche Scheepvaart Unie wird 
wahrscheinlich 14% % betragen. (Industrie- u. Handels- 
zeitung, 12. Juli 1921.) 


Oesten, Obering. Alt und Dipl.-Ing. von Sanden. Mit 
vielen Abb. und Konstr.-Skizzen von Schiff und Ma- 
schine. Werft und Reederci, 2. Jahrg., Heft 13, 7. Juli 
1921, Seite 383/96. 

Motorsegler. Von Obering. R. Erbach und Ing. K. ). 
v. Kajdacsy. Beschrieben werden eine Anzahl von 
der Germaniawerft erbauter Motorsegler. Mit Zahl- 
reichen Konsir.-Zeichnungen und Abbildungen. 

Die groBlen Motorschlepper auf der Themse „Flansh- 
ford” und „Rocott“. L. =-= 21,336 m, L. über alles 


Seite 1224 
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- 1,626 m, T. hinten = 2,641 m. Vierzylinder-Bolin- 
der-Motor von 320 PSc. Beschreibung mit zahlr. 
Abb., keine Plane. The Motorboat, Vol. 35, Nr. 889, 
22. Juli 1921, Seite 51/54. 


Werkzeugmaschinen 


Optische Körnersucheinrichtungen fur Lochwerte. 
Obering. Hugo Becher. Schieß-Nachrichten, heraus- 
gegeben von der Masch.-Fabr. Schieß, Düsseldorf, 
Jahrg. 1921/22, Fleft 1, Seite 12/14. 

liniges aus der neuzeitlichen Werkzeugmacherel. 
Betriebsobering. Max von Beauvais. SchieB-Nach- 
‘richten, herausgegeben von der Masch.-Fabr. Schieß 
in Dusseldorf, Jahrg. 1921/22, Heft 1, Seite 20/21. 

Dic Entwicklung der Tlobelmaschinenanftricbe. Ein Bci- 
trag zur Frage der Krattersparnis in den Werkstätten. 
Von Obering. Franz Sipmann. Schieß-Nachrichten, 
herausgegeben von der Masch.-Fabr. Schieß in Düs- 
seldorf, Jahrg. 1921/22, Heft 1, Seite 6/12. 


Maschinenbau 


lochdruekdampf bis zu 60 Atm. in der Kraft- und 
Wärmewirtschaft. Vortrag in der Hauptversammlung 
des Vereins Deutscher Ingenieure von O. H Hart- 
mann. Mit mehreren Skizzen und Diagrammen. Zeit- 
schrift des Vereins Deutscher Ingenieure, Bd. 65, 
Nr. 32, 6. August 1921, Seite 848 /52. 

Der Warmeubergana bei Elnssigkeiten und Gasen als 
Funktion der Geschwindigkeit. Von Dr.-Ina. H Preuß- 
ler. Stahl und Eisen, 16. Juni 1621, Seite 827/30. 

Der Einfluß von Luftvorwärmung und Luftuberschuk auf 


den Verbrennungsvorgang. Von A. D. Williams. 
Powers, 14. Juni 1921, Seite 960/62. | 
Neues von Unterwindfeuerungen. Von Pradel. Bau- 


arten von Thost, Bamag, Cruse. Zeitschrift für Dampf- 


kessel und Maschinen, 3. Juni 1921, Seite 169/72. 


Schitfsmasehinenbau 


Massenherstellung von Zylinderkesseln. 3 Abb., 1 Skizze. 
Marine Engineering, Vol. 26, Nr. 6, Juni 1921, Seite 
443 /45. | 

Luftvorwärmer. Vortraa von Mr. W. H. Patchell vor der 
Institution of Mechanical Engincers am 30. Juni 1921. 
Mit Diskussion. 

Kriegserfahrungen mit Loacrmetallen in der Marine und 
Vorschläge zu ihrer Normalisierung. Von Marine- 
Oberbaurat Bruno Schulz. Werft und Recderei, 
2. lahrg., Hef 12, 22. Juni 1921, Seite 355/61. 

Die Frage der Schmierung auf Schiffen. Die von der 
Nestinahouse Electric Manufactumma Comp.“ fur 
Turbine ntibersetzungsgetriebe empfohlene Art der 
Oelschmierung. Von P. M. E 3 Skizzen, 
% Abb. Marine Engineer, Vol. 26, Nr. 6, Juni 1921, 
Sede 458/692. 

Ausbalanzierte Maschine, mit besonderer Berucksichli- 
auna der Verbrennungsmotoren. Von C. H. Peabody. 
2. Fortsetzuna. Marine Engineer, Vol. 26, Nr. 6, him 


1921, Seite 477 /80. 

Werkstattbetrieb 
Schmiedeakkorde. Von T. Lohage. Mit zahlreichen 
Beispielen für Aufstellung von Schmiedeakkorden. 


Werkstatt-Technik, 15. Mai 1921, Seite 281/94; 
1921, Seite 317 /27. 


Dock- und Hafenbau 


Araentinischer Kriegshafen bei Bahia Blanca. 1. Teil: 
Das Trockendock und seine Verschlußkörper. (Nach 
einem Aufsatz von Dipl.-Ing. W. Luft und Dipl.-Ing. 
O. Fisig im zweiten Jahrbuch der Hafenbautechnischen 
Gesellschaft.) 1 Skizze, 1 Abb. H. Teil: Die Pumpen- 
anlaae für den Dockbe trieb. Von W. Wiegleb. 1 Skizze, 

> Abb. Industrie und Technik, 2. Jahrg., Heft 5, Mai 
eo Seite 99/103. 
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1. Juni 


Oswald Flamm, Charlollenburg; für den Anzeigenleil: 


SCHIFFBAU 


Von 


Von’ 


Nr.. 40/41 


Recht und Wirtschaft 


Die Lehren des ausländischen Lohnabbaus. Von Dr. 
Franz Goerrig. Deutsche, Bergwerkszeitung, Essen, 
Nr. 168, 21. Juli 1921. 

Die Ermittlung der steuerfreien Erneuerungsrücklagen, 
Hamburgische Börsen-Halle Nr. 357, 3. August 1921. 

Vertragsanfechtung wegen Veranschlagungsirrium. Von 
Dr. jur. Eckstein, Berlin. Deutsche Bergwerkszeitung, 
Nr. 177, 31. Juli 1921. 


Verschiedenes 


Die Hebung des türkischen Torpedobootszerstörers 
- „Judighur-y-Millet“. Von Baurat F. Schneider, Mit 
3 Abb. und mehreren Skizzen. Werft und Reederei, 

2. Jahrg., Heft 12, 22. Juni 1921, S. 347/55. 


| Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 


| Firmen 


1. Maschinenfabrik Schieß A.G. Düsseldorf, betr. 
Rekord-Lochstanze für Schiffsbleche; 


2. Fried. Krupp Aktiengesellschaft, Essen, betr. 
Schmiedestücke, | 
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XXII. Jahrgang 


Die Entwicklung der Schwimmdocks 
Von Dipl.-Ing. Walter Stiller. 


Mit der seit Ende des vergangenen Jahrhunderts bei 
fast allen Großmächten einsetzenden starken Vergröße- 
rung der Kriegsmarinen sowie mit der außerordent- 
Iıchen Ertwicklung der Handelsschiffahrt und des 
Schiffbaues mußie die Schaffung von Docks gleichen 
Schritt halten. Die Kriegsmarinen brauchten diese 
Hilfsmittel, um im Bedarfsfalle für eine schnelle Instand- 
setzung havarierter Schilfe sorgen zu können, die Han- 
delsschiffahrt hatte infolge der größeren Schiffszahl er- 
höhten Bedarf an Dockgelegenheiten, um die durch die 
Klassifikationsgesellschaften vorgeschriebenen perio- 
dischen Bodenbesichtigungen und Schiffsiiberholungen 
vornehmen zu können, und die Werften suchten da- 
durch, daß sie sich Docks zulegten, eine größere Be- 
lelligung an dem Schiffsreparaturgeschäft zu gewinnen, 
das gegenüber dem Schiffsneubau erheblich b.=ssere 
Gewinne versprach. Auch die bedeutende Steigerung 
der Schiffsabmessungen sowohl im Kriegs- wie im 
Handelsschiffbau zwang zu dem Bau neuer Docks, weil 
die vorhandenen Dockgelegenheiten den Ozeanriesen 
nıcht gewachsen waren. Bei diesen günstigen Aus, 
sichten für den Dockbau konnte es nicht ausbleiben, 
daß in Frachkreisen und besonders unter den betreffen- 
den Industriezweigen, welche Docks herstellen, ein 
scharfer Kampf über die Zweckmäßigkeil und die Vor- 
teile des Trockendocks entbrannte. Dieser Kampf wurde 
teilweise in den Fachzeitschriften, teilweise in den 
Tageszeitungen, ja zum Teil bei den Etatbewilligungen 
in den Parlamenten ausgefochten. Ende des vergange- 
nen Jahrzehntes war dieser Kampf zugunsten des 
Schwimmdocks entschieden. Die Marineämter in 
Deutschland und in anderen Ländern entschlossen sich 
für die Aufnahme auch der größten Schlachtschiffe von 
den bisher bevorzugten Trockendocks zu Schwimm- 
docks überzugehen. Das technisch einwandfreie Ar- 
beiten einer größeren Anzahl bedeutender Schwimm- 
docks bei Privatgesellschaften, die erheblich niedrige, 
ren Anschaffungskosten und die Ersparnis an Boden- 
fläche hatten neben anderen Vorteilen den Ausschlag 
zugunsten des Schwimmdocks gegeben. Die Behaup- 


tungen, welche die Gegner aufstellten, nicht genügen- 
V 


der Stabilität, zu geringer Festigkeit und erheblicher 
Instandhaltungskosten bei kürzerer Lebenszeit waren 
durch theoretische Nachweise und Abhandlungen unter 
anderen von Och Reg.-Rat Flamm und Dipl.-Ing. 
Dietzius in der Zeitschrift „Schiffbau“ ') sowie durch 
die Bewährung vorhandener Docks widerlegt worden. 
In jetziger Zeit wird man im allgemeinen nur dann noch 
Trockendocks bauen, wenn örtliche Verhältnisse, wie 
Platzmangel, erheblicher Schlickfall oder dergl. von 
der Verwendung der Schwimmdocks abraten. 

Die Erfolge des Schwimmdocks waren jedoch nur 
durch die Regsamkeit aller an dem Bau von Schwimm- 
docks beteiligten Kreise möglich und ein Ueberblick 


«Uber die Entwicklung des Schwimmdocks wird zeigen., 


daß die in diesem Jahrhundert crreichten Fortschritte 
recht. erheblich und bis jetzt noch nicht abgeschlossen 
sind. Leider war es mir infolge der durch den Krieg 
bedingten Nachrichtensperre nicht möglich, zuverlássi- 
ges und vollständiges Material über die Schwimmdocks 
des feindlichen Auslandes zu bekommen. Ich mußte 
mich daher in meiner folgenden Arbeit bei Betrachtung 
der letzten Jahre hauptsächlich auf di& deutsche Ent- 
wicklung des Schwimmdockbaues beschränken. Die 
Forderung der Entente, die uns bei Abschluß des Waf- 
fenstillstandes sofort zur Auslieferung unserer beiden 
Unterseebootsprüfungsdocks zwang, und die Oktober- 
note der Entente im Jahre 1919, nach welcher es dieser 
auch nach dem größten Teile unserer Schwimmdocks 
gelustete, läßt aber den berechtigten Schluß zu, daß 
wir auch auf dem Gebiete des Schwimmdockbaues die 
Konkurrenz des Auslandes nicht zu fürchten haben. 


Die Entwicklung des Schwimmdocks. 


Man unterscheidet zwei Arten von Schwimmdocks, 
mit L-förmigem und mit U-formiyem 
Querschnitt. Die Schwimmdocks mit L-fórmigem 
Querschnitt diirfen aus dieser Betrachtung ausgeschal- 
tet werden, weil man aus Stabilitätsrücksichten diese 


1) Zeitschr. „Schiffbau“, IX. 1907/08, S. 359—363. 
891 —894. 
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Bauart nach Möglichkeit vermeidet. Von einer Ent- 
wicklung dieses Types kann deshalb nicht viel gesagt 
werden. Andererseits darf ein großer Teil der folgen- 
den Abhandlung sinngemäß auch auf L-Docks Bezogen 
werden. 

Von einer Reihe Verbesserungen in der seemänni- 
schen und maschinellen Ausrüstung der Schwimmdocks 


abgesehen, auf die später noch zurückgekommen 
werden soll, sind es zwei Ziele, denen die Dockkon- 
strukteure zusirebten, nämlich höchste Wirt- 


schaftlichkeit und längste Lebensdauer. 


L Die Verlängerung der Lebensdauer. 
al Das Selbstdocken. 


Die Lebensdauer eines Docks wird erheblich be. 
einflußt durch die Pflege, die man einem Dock ange- 


Da DIE DEE 


Abb. 1. Ableilungs-Dock 
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Abb. 3. Verbessertes Ableilungs-Dock 
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weichen, erscheint es angebracht, die Hauptimerk- 
male der verschiedenen Systeme zuerst zu behandeln; 
darauf werden gruppenweise die . grundsätzlichen: 
Nachteile der einzelnen Systeme angegeben wer: 

den. Einer größeren Reihe der Selbstdockungsvor- 
schlage die häufig nur unwesentlich voneinander ab- 
weichen, sind in Deutschland und auch im Auslande 
mit mehr oder weniger Berechtigung. Patente erteilt 
worden: Das hat zur Folge, daß jeder Erbáauer von 
Schwimmdocks, wenn er das Selbstdocken eines 
Schwimmdocks für notwendig hält, mit eigenen vor 
schlägen oder Patenten hervortritt. 


1. Beschreibung der selbstdockenden Bauarten. 


Die ersten Vorschläge auf diesem Gebiete sind von 
‘der bekannten englischen Firma „Clark & Standfield“ 


Abb. 2. Verbindungen von Dockableilungen 


. 4b 
Abb, 4. Ponlonabteilungs-Dock 


"Abb. 5. Havanna-Typ 


deihen läßt. Um ein Dock dauernd in allen seinen Tei- 
len, also auch in den unter Wasser befindlichen, in 
gutem Zustand erhalten zu können, glaubte man die 
Möglichkeit des Trockensetzens haben zu müssen. Da 
in vielen Fällen andere Docks am Orte nicht vorhan- 
den sind oder in ihren Abmessungen nicht ausreichen, 


so muß nach dieser Ansicht jedes Schwimmdock in des ` 


Lage sein, mit eigenen Mitteln sich in seinen einzelnen 
Teilen zu docken. Die sich hieraus ergebende Be- 
dingung der Zerlegung des Docks in einzelne Teile hat 
cinen bedeutenden Einfluß auf Form und Konstruktion, 
und deshalb soll diese Frage hier an erster Stelle be- 
handelt werden. Die diesbezüglichen Vorschläge sind 
so zahlreich, daß es bei dem Mangel an zusammenfas- 
sender Literatur schwer ist, auf diesem Gebiete eine 
erschöpfende Darstellung zu geben. Da die einzelnen 
Vorschläge mitunter auch nur wenig voneinander ab- 


‚ausgegangen und zusammenfassend in einem Vortrage 


Clarks vor der Institution of Civil Engineers 1904 be- 
handelt. Der Vollständigkeit halber mögen die dort 
angegebenen Vorschläge hier aufgenommen werden: 
Diese Firma teilte jedes Dock in eine Anzahl Ab- 
teilungen, von denen keine länger als die lichte Weite 
des Docks sein durfte. Auf diese Weise kann jede Ab.- 
teilung Querschiffs in einer anderen docken. (Ver- 
gleiche Abb. 1.) Die einzelnen Abteilungen wur- 
den auch getrennt voneinander als selbständige 
Docks verwandt. In: diesem Falle waren sie bei ge- 
meinsamen Arbeiten an Längs- oder Querverschiebun- . 
gen meist nur durch Trossen gehindert. Später erseizie 
man die Trossen durch schwere Schärniere in Höhe 
des Pontiondocks’ oder durch Holzleisten mit eisernen 
Nasen (nach Abb. 2). Die Bewegung um diese 
Drehpunkte verhinderte man durch druck- und- zug- 
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in Höhe des Seitenkastendocks. In 


eine Anzahl größerer Docks gebaut, unter anderen die. 


Riesenschwimmdocks der Reichsmarine für Kiel und 


6a Wee 6b 


Abb. 6. Bauart Gulehoffnungshiille 


Wilhelmshaven, und zwar wählte man diese Bauart 


deshalb, weil die Docks in einzelnen Teilen durch die 
Schleusen des Kaiser Wilhelm Kanals oder diejenigen 


von Wilhelmshaven geschleppt werden sollten. Man 


hal jedoch bei diesen Docks die einzelnen Teile durch 


Bleche, Winkel und Niete starr verbunden, derart, daß 
alle über der leichten Wasserlinie liegenden Längs- 
verbände möglichst voll durchgeführt werden. 


Um die große Anzahl von kleinen Abteilungen zu | 


vermeiden, kam man auf den in Abb. 3 dargestellten 
Typ. Bei jedem Ponton waren die Seitenkästen kürzer 
als die Pontons und die dadurch entstehenden Ponton- 
vorsprünge wurden bei dem Selbstdocken zur Unier- 


- stiitzung -der einzudockenden Abteilungen benutzt. 


Einige Zeit wurde von den Dockbaufirmen zur Er- 
| höhung der Längsfestigkeit über die ganze Docklänge 


durchlaufende Seitenkästen bevorzugt. Zu diesem 


Zwecke wurde das Bodenponton, um das Selbstdocken 


zu ermöglichen, in mehrere Teile zerlegt, die nicht 


länger als die lichte Weite des Docks sein durften, 
während die Seitenkästen ungeteilt blieben (Abb. 4). 
Nach diesem 'Vorschlage sind eine ganze Reihe von 


Schwimmdocks ausgeführt worden. Ungünstig war, daß 


Abb: 7. Bauart Box 


| die Seitenkästen ı nur bis zu dem Pontondeck reichien, ` 
und daß- die suche” der Längsträger dadurch kleiner 
wurde, | 


Um’ diesen Nachteil zu vermeiden, entstand der in 


Abb. 5 dargestellte EES Kierbei sind die Selten- 


zu einem gewissen Tiefgang abgesenkt. 
“ der zu dockende Pontonteil wieder an den Seitenkästen 


kästen bis etwa an den Pontonboden durchgeführt und 


die Pontons so .schmal gemacht, daß ein Zwischenraum 
von etwa 25 cm zwischen Pontonseitenwand und Sei- 
tenkästen entsteht. Je nach der Größe des Docks sind 
die Pontons in einer oder mehreren Spantenifernungen 
durch Stehbleche mit Winkeln und Schrauben an den 
Seitenkästen befestigt. Wenn ein Pontonteil gedockt 
werden soll, so werden die Verbindungsbleche dieses 
Teiles von den Seitenkästen gelöst und das Dock bis 
Darauf wird 


befestigt und das ganze System gehoben. Ein beson- 
derer Nachteil dieses Typs sind die Schwierigkeiten, 
die mit dem Lösen der Verbindungsteile zwischen 


= Pontonseitenwánden und Seitenkästen verknüpft sind. 


Eine sehr sorgfältige Ausgleichung des Auftriebes der 
zu lösenden Pontons ist unbedingt erforderlich, damil 
die zu entfernenden Schrauben oder Niete nicht zu 
hoch belastet werden. 

Eine ähnliche Trennung zwischen Ponton und Sei- 
tenkästen findet man bei einem der „Gutehoff- 


da 
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Abb. 8. Bauart Gulehoffnungshülle 


nungshutte”, Oberhausen, 1911 erteilten Pa- 
tente Nr. 256373 (siehe Abb. 6). "Die Verbindung zwi- 
schen Ponton und Seitenwänden ist hier durch paar- 
weise angebrachte Gelenkstäbe und Diagonalen be- 
wirkt. Wenn man den Seitenkastenboden trocken 
seizen will, so entfernt man diese Diagonalen und flutet 
das Ponton. Hierdurch senkt sich das Ponton, während 
der Tiefgang der Seitenkästen unverändert bleibt. Bei 
einer gewissen Tauchtiefe des Pontons wird die starre 
Verbindung zwischen Ponton und Seitenkästen durch 
Einfugung von Diagonalen: wieder hergestellt und dar- 
auf das Ponton durch Lenzen so weit gehoben, daß 
der Seitenkastenboden trocken steht. Um den Ponton- 


boden trocken zu legen, werden nach Entfernung 
der Verbindungsdiagonalen die Seitenkästen ge- 
senkt. Bei einer gewissen Tauchtiefe werden die Dia- 


gonalen wieder eingebaut und das ganze Bauwerk 
durch Lenzen der Seitenkästen gehoben. Wenn die Ver- 
drängung der Seitenkästen für das Tragen des Pon- 
tons nicht ausreicht, so muß das Ponton in der Längs- 
richtung unterteilt. werden. 


Um zu zeigen, zu welch sonderbaren Vorschlägen 
das Bestreben nach Selbstdockung bei den Schwimm- 
docks geführt hat, sei der in Abb. 7 dargestellte Typ 
erwähnt, der von einem Engländer Box herrührt.?) 


2 Vortrag von Clark v. d. Institution ot Civil-Engi- 
neer 1904. 


Eh 
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dl 9b Der in dieser Richtung von der Firma 
E AA BEER Clark € Standfield vorgeschlagene 
und für große Schwimmdocks der eng- 
lischen Kriegsmarine mehrfach ausge- 

AP IIA RA führte Typ ist.in Abb. 9 dargestellt.®) 
Die Länge der Seitenkästen ist kür- 
zer als die des Pontondecks, so daß 
Durch ihn sollte die an jedem Ende ein vorstehender Ponionteil ent- 


Pumpen- und Rohrlei- 

tungsanlage vereinfacht 

SR werden. Doch geschieht 

diesaufKolten der Feltig- 

keit und Sicherheit wäh- 

rend des Selbstdockens. 

Meines Wissens istdieser 

Vorschlag praktisch 
nicht erprobt worden. 

Auf dem Grundsatz 

9d der Langsteilung beruht 

Abb. 9. Bauart Clark & Standfield auch das der ,Gute- 


hoffnungshütte“ er- 


teilte Patent Nr. 235649/1909. Das Dock besteht, wie 
Abb. 8 zeigt, aus zwei zu der Mittellangslinie symmetri- 
schen Hälften. Im Pontonboden sind Scharniere ange- 
ordnet und in der Hohe des Pontondecks werden die 


steht. Nachdem die Endteile um 180 Grad ge- 
dreht sind, dienen diese Pontonteile beim Eindocken 


‘der Mittelabteilung als Unterstützung. Außerdem lau- . 


fen diese Pontonteile nach den Enden schräg zu, so 
daß sich diese beim Docken einer der Endabteilungen 
zwischen die Seitenkästen der Mittelabteilung schieben 
lassen und so ein Abstülzen durch die Mittelabteilung 
ermöglichen. Die Endabteilungen sind durch die lichte 
Weite des Docks in ihrer Länge nicht beschränkt. 
Die Firma von Klitzing, Hamburg, hat, unter 
Nr. 289266 und Nr. 291036 im Jahre 1913 Patente 
auf die in Abb. 10 dargestellte‘ Bauart erhalten. 
Die Trennungslinie zwischen der Mittelabteilung und 
der Endabteilung ist so geführt, daß sich die Enden der 
Seitenkästen der Endabteilungen und die Enden des 
Pontons der Mittelabteilungen überschneiden. Auf diese 
Weise entstehen an der Mittelabteilung vorstehende 


COTA GE CHE 
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Abb. 10. Bauart von Klilzing 


beiden Hälften durch Blechlaschen verbunden. Wenn 
diese Blechlaschen gelöst werden, so klafft das Dock 
infolge des Seitenkastengewichtes seitlich auseinander 
Durch Fluten der seitlichen Außenzellen kann man 
diesen Spalt so erweitern, daß die Scharniere im Pon- 
tonboden aus dem Wasser kommen. Dann kann man 
die Scharniere lösen und die beiden Hälften zu gegen- 
seitigem Docken verwenden. Der Vorschlag fordert 
wegen der schlechten Stabilität während des Sclbst- 
dockens und der mangelhaften Quer- 
festigkeit nicht zur praktischen Erprobung 
auf. 

Die" nun folgenden Systeme sind auf 
einer Dreiteilung des Docks auf- 
gebaut. Zur Erhöhung der Längsfestig- 
keit sind die Trennungsstellen möglichst 
nach den Enden gelegt. Die Länge der End- 
teile ist nach unten begrenzt durch die 
Forderung, daß diese Teile‘ genügend 
Tragfähigkeit zum Heben der Mittelab- 
teilung besitzen müssen, und in vielen 
Fällen nach oben begrenzt durch die Be- 
dingung, daß sie in der Mittelabteilung' 
gedockt werden sollen. Sie dürfen in die- 
sen Fällen nicht länger als die lichte Weite 
des Docks sein. 


re en 


Be ee 


Pontonteile, die bei dem Selbstdocken der Mittelabtei- 
lung zwischen die Seitenkásten der um 180 Grad ge- 
drehten Endabteilungen geschoben werden und als Auf- 
lageflachen dienen. Sind die Endabteilungen über die 
ganze Länge in voller Breite durchgeführt, so werden 
die Endabteilungen in der durch Abb. 10e dargestell- ' 
ten Weise gedockt. Stimmt jedoch die Form der En- 


3) Dock für Pola, Dock für Vulkan, Hamburg, Dock 
für Detroit. 
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Abb. 11. Bauart von Klilzing 


Abb. 12. Bauart Muih 


überein, so ist die Unterstützungsart beim Docken der 
Endteile gleich der der Mittelteile (Abb. 10d). ` 

Bei einem anderen Vorschlag der Firma von 
den der Endabteilungen mit der der Mitielabteilung 
Klitzing (Patent Nr. 268586, 1913, Abb. 11) sınd 
die geradlinig abgetrennten ` Endabteilungen noch- 
mals in der Hälfte ihrer Länge unterteilt derart, daß 
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festigkeit und für das Auseinanderneh- 
men ist die größere Zahl der Verbin- 
‚dungsstellen. 

Mit herausnehmbaren Seitenkäsien- 
stücken arbeitet auch Max Müller, 
Hamburg, dem drei Patente (Nr. 
290 815, 293314 und 298 115) erteilt sind. - 
Die Art des Selbstdockens geht aus den 
Abb. 13 und 14 hervor. Die groBere An- 
zahl der Verbindungsstellen und ihre 
Länge ist für die Festigkeit des Bau- 
werkes und für die Vorbereitungsarbei- 
ten zum Selbstdocken von besonderem 
Nachteil. 

Außerdem haben die dockenden Ab- 
teilungen die Form eines L-Docks, so: 
daß die Sicherung der Stabilität wah- ` 


rend des Selbstdockens besondere Vorkehrungen 
bedingt. : 

Ein Vorschlag von Georg Asmussen, Wes- 

‘terholz (Patent Nr. 294146, Abb. 15) verdient 


ebenfalls der Erwähnung. Bei dieser Bauart erstrecken 
sich die Seitenkästen nicht über die ganze Länge der 
Endabteilungen, sondern die Pontonenden reichen nach 
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Abb. 13 und 14. Bauarten Müller, Hamburg 


L-fórmige Schwimmdocks mit weitüberrragenden Sei- 
tenkasten entstehen. Die Seitenkästen müssen bei die- 
sem Vorschlag über die ganze Decklänge laufen und 
die Endabteilungen müssen zu ihrer eigenen Dockung 
kürzer als die doppelte lichte Weite des Docks sein. 
Zum Zwecke des Dockens der Mittelabteilungen werden 
die Endabteilungen in der Querrichtung so weit aus- 
einander gezogen, daß sie eine für das Einfahren der 
Mittelabteilung genügende lichte Weite erhalten. 

Dem unter Abb. 10 dargestellten Klit- 
zing’schen Vorschlag ähnelf das Patent 
Nr. 280 212/1913 von Muth, Darmstadt 
(vergl. Abb. 12). Bei diesem ' Vorschlag 
reichen die Seitenkästen über die ganze 
Docklange. An jedem Ende der Mittelabtei- 
lung ist ein bis an den Pontonboden führen- 
des Seitenkastenstück als selbständiger 
Schwimmkörper herausnehmbar. Dadurch 
wird die beim ‚Selbstdocken nötige Stütz- 
fläche frei. | 

Die Endabteilungen müssen in der Mit- 
telabteilung gedockt werden, ihre Länge ist . 
daher durch die lichte Weite des Docks 
begrenzt. Ob die losnehmbaren Seiten- 
kastenstücke. stabil sind, bedarf in jedem 
-Falle der Untersuchung, weil hier Beden- 
ken berechtigt sind: Nachteilig für die Längs- 


Möglichkeit um die halbe Breite des Docks vor. Zum 
Zwecke des Dockens der Mittelabteilung werden die 
Endponions um je 90 Grad gedreht und mit ihren äuße- 
ren Stirnwänden aneinander gekuppeli. Dadurch ent- 
steht ein Schwimmdock mit U-formigem Querschnitt, 
dessen Seitenkästen in der Mitte unterbrochen sind. 
Die Verkuppelung der beiden Abteilungen ist notwen- 
digt, um dem System Formstabilitat zu geben. Eina 
eingehende Stabilitätsuntersuchung für das Selbst- 
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16b 
Abb. 16. Bauart Howaldiswerke 


docken ist wegen der kurzen Seitenkastenecken er- 
forderlich. Wenn die Entfernung zwischen den Seiten- 
kästen nicht so groß ist, daß die Mittelabteilung zwi- 
schen sie eingeholt werden kann, so darf auch bei 
entsprechender Ausbildung der Kuppelung zwischen 
den Stirnwänden der Endabteilungen ein gewisser 
Zwischenraum gelassen werden. Die Endabteilungen 
werden entweder in der Mittelabteilung gedockt, dann 
muß die Länge der Endabteilungen kleiner ‘als die lichte 
Weite des Docks sein, oder die Endabteilungen docken 
sich gegenseitig als L-Docks. In diesem Falle bedarf 
dic Stabilität der Beachtung. 


Den Grundsatz der Dreiteilung haben auch Ho~- 
waldtswerke in ihrem Patent Nr. 291 997/1913 
gewahrt. Die Form und Teilung des Docks geht aus 
Abb. 16 :hervor. Jede Endabteilung ist an einer 
der Mittelabteilung zugewandten Ecke' über die ganze 
Höhe der inneren Seitenkastenwand scharnierartig mit 
der Miticlabteilung verbunden. In diesen Scharnieren 
geführt werden die Endabteilungen, nachdem sämtliche 
andere Verbindungen gelöst sind, gesenkt und daraut 
um 90 Grad gedreht, so daß sie unter die Mittelabtei- 
lung fassen. Die Scharniere sollen die mangelnde Form- 
stabilität ersetzen. Wenn infolge kaum vermeidlicher 
Bedienungsfehler so große, Trimm- oder Krängungs- 
momente bei den Endabteilungen auftreten, daß die 
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GE Ä Scharniere sich ecken, so ver- 
hindern die entstehenden Rei- 
bungskräfte in den Scharnieren 
ein gleichmäßiges Absenken 
der Endabteilungen. Wenn die 
Endabteilungen gedockt wer- 
den sollen, so werden die 
Scharniere gelöst und die End- 
abteilungen in die gesenkte 
Miltelabteillung verholt. Die 
Länge der Endabteilungen muß 
also kleiner als die lichte 
Weite des Docks sein. 

Bei den von der Maryland 
Steel Compagnie of 
Sparrows Point gebauten 
sogenannten Dewey-Dock für Cavite (Philippinen)*) 
hat man den Endpontons Ergänzungsseitenkästen ge- 
geben, welche die über die Länge der Endpontons grei- ` 
fenden, zu der Mittelabteilung gehörigen Seitenkästen 


17a 


Abb. 17. Dewey-Dock 


umfassen (vergl. Abb. 17). Die Endableilungen 
sind in ihrer Länge durch die lichte Weite des Docks 
beschränkt. Der Vorgang des Selbstdockens ergibt 
sich aus der Abb. 17. 


%) Zeitschr. d. Ver. dtsch. Ing. 49/1909, S. 833. 
| (Fortsetzung folgt) 


Der Wiederaufbau unserer Volkswirtschaft. 
Die Zukunft der Reichswerften 


Von Ferdinand Petersen, 


a) Vorwort. 


Die ungünstige Finanzlage des Reiches und die 
unubersehbare Zukunft der Jadestädte Wilhelmshaven 


und Rüstringen veranlassen mich, einen Weg zu suchen, 


der eine Aufbesserung der Reichsfinanzlage und zu- 
gleich eine etwas günstigere Perspektive für die Jade- 
städte ermöglicht. Ich glaube nun, einen gangbaren 
Weg in der Schaffung ener Reichshandelsabteilung 
gefunden zu haben. Und da nun die dem Reiche aus 
einer Reichshandelsabteilung zufließenden Einnahmen, 
eine Entlastung der Bevölkerung von der z. Zi. sehr 
hohen Steuer zulassen, so wäre m. E. immerhin eine 
genaue Prüfung und eine demenisprechende weitere 
Verfolgung der Angelegenheit sicherlich am Platze. 
Wenn auch die für die weitere Verfolgung der hier 
gegebenen Anregung in Frage kommenden Behörden 
des Reiches bereits Kenninis haben, so kommt aber 


Angestellter der Reichswerft, Wilhelmshaven. 


im vorliegenden Falle das Interesse des ganzen Deut- 


‚schen Volkes in Frage, und übergebe ich aus dieser 


Veranlassung die in kürzester Form gehaltene Schrift 
der Oeffentlichkeit. 


Wilhelmshaven, im August 1921. 


Der Verfasser. 


1. Die Zukunft der Reichswerften. 
Einleitung. 

Nachdem der bis in das fünfte Jahr hinein dauernde 
Krieg einen für das Deutsche Reich so überaus un- 
günstigen Abschluß fand, und die daraufhin am 9. No.. 
vember 1918 erfolgte Revolution eine Umwälzung des 
Deutschen Staatslebens in weitgehendstem Sinne im 
Gefolge hatte, ist es eine gemeinsame Pflicht eines 
jeden deutschen Staatsbürgers geworden, an dem 
Wiederaufbau unserer Volkswirtschaft mitzuwirken. 
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Unsere, während der letzten Jahrzchnte zu so hoher 
Entwickelung gelangte Industrie ist auf fast allen Ge- 
bieten völlig lahm gelegt. Der Kriegsschiffbau hat vor- 
läufig ganz aufgehört, und der Handelsschiffbau leidet 
unter den erdrückenden Bestimmungen des Friedens- 
vertrages. Es tritt nun unter anderem unwillkürlich die 
Frage über die Zukunft der “Reichswerften in den Vor- 
dergrund. 


2. Das alte System der Reichswerften. 


Bisher erhielten die Reichswerften die erforder- 
lichen Neubauaufträge ausschließlich vom Staat. Im 
weiteren erbrachte die Instandhaltung der Kriegsflotte 
den Werften so weitgehende Beschäftigung, daß so- 
wohl Kriegsschiffs-Neubauten wie auch Torpedoboote, 
U-Boote und zum Teil auch die erforderlichen Klein- 
schiffsbauten, wie Minenboote, Schlepper und Verkehrs- 
dampfer usw. an die Privatwerften vergeben werden 
konnten. Í 


Die Reichswerften waren durch die erwähnten Auf- 
- träge jedenfalls so weitgehend beschäftigt, daß deren 
Bestand ohne weiteres gewährleistet war. Aus diesem 
Grunde nun war es auch möglich, die Werften im Laufe 
der Zeit wesentlich zu vergrößern und das Personal: 
Beamte, Angestellte und Arbeiter, an Zahl zu ver- 
mehren. Ob nun während dieser Zeit die Reichswerfien 
mit Gewinn oder Verlust arbeiteten, war insofern ohne 
Belang, da der Staat als Eigentümer hier jede Differenz 
ausglich. 


Durch den ungünstigen Abschluß des Krieges nun 
und im besonderen durch die Revolution änderte sich 
dieser Zustand mit einem: Schlage. Wenn auch der 
kleine Rest der uns verbliebenen Flotte und die in ab- 
sehbarer 'Zeit seitens des Reiches event. zu vergeben- 
den Neubauten den Werften in Zukunft sicherlich um- 
fangreiche Arbeiten zuführen werden, so dürften diese 
aber für die vorhandenen, vorzüglichen und umfang- 
reichen Anlagen kaum eine volle Beschäftigung er- 
geben, sondern es wird die Möglichkeit bestehen blei- 
ben, daß daneben bei voller Ausnutzung der Betriebs- 
möglichkeit noch Privatbauten: Frachtdampfer, Passa- 
' gierdampfer, Schlepper, Segelschiffe und Prahme usw., 
welche einen direkten Verdienst für die Werften er- 
geben würden, ausgeführt werden können. Es ist ein 
umgcekehrtes Verhältnis eingetreten, die Werften können 
einen Staatszuschuß unter den bestehenden Verhält- 
aussen nicht mehr erhalten, sondern im Gegenteil, diese 
müssen in gewinnbringende Betriebe umgewandelt und 


der erzielte Gewinn muß dem Staate zugeführt werden. ` 


3. Das neue System. 


Um nun das bisherige nicht auf Gewinn eingestellte 
System in ein gewinnbringendes System hinüberzulei- 
ten, sind jedenfalls so weitgehende Umstellungen er- 
forderlich, daß auf alle Fälle eine geraume Zeit ver- 
gehen wird, bevor ein positives Ergebnis zu erwarten 
sein, bzw. eintreten wird. Es liegt nun am nächsten, 
die Werften auf den Handelsschiffbau einzustellen, da 
eben die gesamte hierfür erforderliche Einrichtung be- 
reits im vollsten Maße vorhanden ist, und daher die 
hohen Kosten für Neuanlagen so umfangreicher Natur 
nicht mehr in Frage kommen. Es dürfte sich daher 
empfehlen, den Handelsschiffbau aufzunehmen. Die 
Frage, ob die Reichswerften überhaupt in der Lage 
sind, Handelsschiffe zu bauen, kann ohne weiteres be- 
jaht werden, da die Arbeit an sich von der des Kriegs- 
schiffbaues nur wenig abweicht. 
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4. Aufträge für die Werften. 


Eine weitere Frage, die jedenfalls schwieriger zu 
beantworten ist, ist das Einbringen von Autiragen. 
Handelsschiffe werden bekanntlich ausschließlich für 
den Handel gebaut, und es müssen daher solche Bau- 
eufträge ebenfalls aus Handelskreisen herangeholi 
werden. Das Einbringen solcher Bauaufträge ist da- 
her wiederum mit besonderen Eigenarten verknüpft. 
Der Kaufmann verfolgt naturgemäß ausschließlich sein 
pekuniares Interesse. Dieses Interesse nun ist nicht 
allein in dem billigsten Preise für die zu vergebenden 
Neubauten gewahrt, sondern es liegt im wesenilichen, 
den zeitlichen Verhältnissen entsprechend, in der kür- 
zesten Lieferzeit, in der Bauausführung, im Bausystem 
usw. Besonders zu beachten ist ebenfalls, daß die 
größeren Reedereien teilweise finanziell an den Werften 
beteiligt sind und infolgedessen auch nach dieser Rich- 
tung hin ihre Interessen vertreten. 

Es ist nun aber ohne weiteres ersichtlich, das ein 
Etablissement von der Größe einer Reichswerft schon 
ganz bedeutende Auftrage haben muß, um für seine 
umfangreichen Anlagen vollbeschäftigt zu sein. Dar- 
aus geht ohne weiteres hervor, daß eine Reichswerft, 
in ein gewinnbringendes Unternehmen umgewandelt, von 
vornherein auf entsprechender Grundlage aufgebaut 
sein muß. Die Reichswerft muß von außenstehenden 
Unternehmern unabhängig sein, und es können daher 
nach wie vor nur Staatsaufträge in Frage kommen. 


D Die Reichshandelsabteilung mit Reichshandelsmarine. 


Es wird sich daher empfehlen, staatlicherseits zu- 
nachst eine Handelsmarine entsprechender Große zu 
schaffen. Eine Reichshandelsmarine ist aber gleichbe- 
deutend mit einer Reichsreederei und eine Reichs- 
reederei setzt in diesem Falle wiederum eine Reichs- 
handelsabteilung voraus. Eine Reichsreederei ohne 
entsprechende Handelsabteilung wäre auf auben- 
siehende Verfrachter angewiesen und solches würde 
wiederum ein Abhängigkeitsverhältnis seitens der 
Reichsreederei ergeben, welches unter allen Umständen 
vermieden werden muß. 

Es wäre demnach eine Reichshandelsabteilung bzw, 
ein Reichshandelsamt zu schaffen. Eine entsprechend 
großzügig eingerichtete und richtig geleitete Reichs- 
handelsabteilung wäre jedenfalls geeignet, dem Staate 
bedeutende Gewinne zuzuführen, selbst unter Berück- 
sichtigung des Umstandes, daß in diesem Falle wie bei 
jedem neuen Unternehmen, sich anfangs Schwierigkci- 
ten, die aber nur überwindbarer Natur sein können, er- 
geben werden. 


6. Organisation, Sitz und Aufgabe der Reichs- 
handelsabteilung. 


Die neu zu schaffende Reichshandelsabteilung kann 
ihren Sitz in Berlin haben. Ob es evenll. vorteilhafter 
wäre, den Hauptsitz der Handelsabteilung in eine Ha- 
fenstadt zu verlegen, wäre zu prüfen. 

Die Aufgabe einer solchen Reichshandelsabteilung 
wäre dahingchend, auf geschäftlicher Grundlage beru- 
hender Warenhandel mit dem In- und Auslande zu be- 
treiben und die aus diesem Handel erzielten Gewinne 
an die Staatskasse abzuführen. 

Die hierzu erforderliche Organisation der Reichs- 
handelsabteilung stellt sich dann folgendermaßen: 


1. Die Hauptstelle mit den kaufmännischen Haupt- 
büros. 

2. Die Import- und Exportabteilung. 

3. Die Lagerhausverwaltung. 
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4. Die Passagierabieilung. 
5. Die technische Abteilung mit Werftbetrieb. 
6. Die Seefahrtsabteilung mit der Handelsmarine. 


Die Hauptstelle ais selbständige Behörde hat in 
erster Linie das erforderliche Kapital zu beschaffen. Ob 
solches nun direkt vom Staate zur Verfügung gestellt 
oder durch Anleihe aufgenommen wird, kann durch wei- 
teren Beschluß geregelt werden. Als erster Bestandteil 
des Grundkapitals würden die bereits vorhandenen An- 
lagen, die Werften usw. zu übernehmen sein. Im weite- 
ren hat die Hauptstelle die Geschäftsverbindungen mit 
dem In- und Auslande herzustellen und aufrecht zu er- 
halten und vor allen Dingen über Preislage und Quali- 
tat der aufzukaufenden Waren informiert zu sein. 
Außerdem liegt ihr die Beschaffung der Transportmittel 
ob. Sie muß die Waren aufkaufen und wieder verkau- 
fen, diese für den Export bzw. den Import bereitstellen 
und den aus dem Geschäft erzielten Gewinn an die 
Staatskasse abzuführen. 

Die Import- und Exportabteilung übernimmt die zu 
verladenden Waren, sorgt für rechizeitige und richtige 
Verladung und hat ebenfalls die Stapelung bzw. Lage- 
rung der Waren bis zur Verladung zu veranlassen und 
zu überwachen. Auch hat diese Ablejlung. die Ver- 
sicherungsangelegenheiten für Ladungen und Transport- 
mittel zu regeln. 

Die Lagerhausverwaltung hat die Herstellung der 
Lagerhäuser und Plätze zu veranlassen und Räume und 
Platze fur die Stapelung bzw. Lagerung der Waren be- 
reitzusiellen.. Sie übernimmt die Waren von der Ex- 
port- und Importabteilung, lagert diese in ihren Räumen 
bzw. auf ihren Plätzen und veranlaßt erforderlichenfalls 
den Weitertransport. Auch hat die Lagerhausverwaltung 
für die Zeit der Lagerung die Waren gegen Unfälle jeg- 
licher Art, Feuersgefahr usw., zu versichern. 

Die technische Abteilung umfaßt Schiffbau, Ma- 
schinenbau, Hafenbau und Ausrüstung. Ihr sind die 
Werften unterstellt und besteht ihre Aufgabe im Bau 
von Schiffen, Maschinen, Gebäuden, Anlagen usw., der 
bisherigen Tätigkeit der Werften entsprechend. 

Die Seeschiffsfahrtabteilung mit Ausrüstung- und 
Naviaationsabteilung übernimmt den ganzen Bestand an 
Fahrzeugen: Passaaierdampftern, Frachtdampfern, 
Schleppern, Segelschiffen, Prähmen, Transportkähnen 
usw. Sie hat den Transport von Passagieren und Wa- 
ren zu übernehmen und durchzuführen und die erfor- 
derlichen Fahrzeuae rechtzeitia zur Verfümung zu 
stellen. Die Handelsmarine, zur Seefahrtsabteilung ge- 
horend, hat das erforderliche seemännische Personal 
und Maschinenpersonal zu stellen. Sie hat das Perso- 
nal anzuwerben und für die entsprechende Ausbildung 
des Nachwuchses zu sorgen. 


7. Außenhandelsstellen und Weiterverkauf der 
Waren durch das Reich. 


Nach Gründung der Reichshandelsabteilung wären 
die bereits bestehenden Außenhandelsstellen dieser zu 
unterstellen. Außerdem müßten sämtliche an das Aus- 
land verkauften Waren, bevor diese an den ausländi- 
schen Käufer weitergegeben werden, in den Besitz der 
Reichshandelsabteilung. und damit in den Besitz dcs 
Reiches übergehen. Die Reichshandelsabticilung ver- 
anlaßt dann, unter Berücksichtigung des jeweiligen Va- 
lutastandes die Weitergabe der Ware an den auslandi- 
schen Käufer. Die Berücksichtigung des Valutasiandes 
soll eine Verschleuderung der im Inlande hergestellten 
Waren und zugleich eine übermäßige Verteuerung der- 
selben für den ausländischen Käufer vorbeugen. Durch 
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dieses Verfahren wird sich in den weitaus meisten 
Fällen eine Preisdifferenz, zum Teil beträchtlicher Art 
dadurch ergeben, daß der vom Verkäufer festgestetzte 
Preis, infolge des ungünstigen. Valutastandes dem Aus- 
lande gegenüber, viel zu niedrig war. Dieser zu niedrig 
angesetzte Preis soll durch den von der Reichshandels- 
abteilung angesetzten Valutaaufschlag ausgeglichen 
und der so erziele Mehrertrag dem Staate zugeführt 
werden. Je ungünstiger nun der Stand der Valuta, desto 
höher der vom Staate erzielte Gewinn. Von einem 
Ausfuhrzoll könnte dann Abstand genommen werden, 
jedenfalls solange, bis der vom Staate durch den un- 
günstigen Valutastand erzielte Gewinn den fehlenden 
Ausfuhrzoll nicht mehr deckt. Die von der Reichshan- 
delsabteilung gekauften Auslandsprodukte müssen wäh- 
rend der Periode, wo der Valulastand des deuischen 
Geldes unter dem Stande des in Frage kommenden 
Auslandsstaates steht, so weitgehend wie möglich durch 
Warenausiausch bezahlt werden. 
8. Das Personal. + 


Das Personal der neuzuschaffenden Reichshandels- 
abteilung würde sich nach wie vor aus Reichsbeamten, 
während der z. Zt. vorliegenden kritischen Periode 
event. auf Privatdienstvertrag — Angestellten — zu- 
sammenselzen, und zwar wie bisher, aus höheren, mitt- 
leren, und unteren Beamten. Im weiteren aus Hand- 
werkern, Arbeitern und aus dem seemännischen Per- 
sonal: Schiffsoffizieren, Matrosen und Heizern usw. 

Um nun das gesamte Personal der Reichshandels- 
abteilung an dem Unternehmen besonders zu inter- 
essieren, wäre die Einrichtung eines Prämiensystems 
sicherlich am Platze. Es kämen in Frage: Direkte Ge- 
winnbeteiligung, Gratifikationen nach erfolgtem Jahres- 
abschluB, oder irgend ein Prämiensystem. 


9. Neue Einnahmeguellen für das Reich. 


Die Not der Zeit erfordert gebieterisch, dem Staate 
neue FEinnahmequellen zuzuführen und wäre nach 
menschlichem Ermessen eine Reichshandelsabteilung 
sicherlich geeignet, in hohem Maße gewinnbringend für 
den Staat zu wirken. Im Falle sich nun seitens der 
bestehenden Transportaesellschaften (Reedereien und 
Handelsgesellschaften) ein Widerstand gegen die Schaf- 
fung einer Reichshandelsabteilung ergeben würde, so 
wäre eventl zu empfehlen, diese Gesellschaften mit in 
die Reichshandelsabteilung aufzunehmen, oder die An- 
gelegenheit auf vertraalichem Wege zu regeln. Bis 
zur endgültigen Beschlußfassung über die hier gegebene 
Anregung zur Schaffung einer Reichshandelsabteilung 
wäre es zweifellos ratsam, jeglichen Verkauf von 
Werft-Inventar und Material einzustellen. Zu erwäh- 
nen sei noch, daß gerade eine Reichshandelsabteilung 
ein Gegengewicht gegen die bisher qetroffenen Dispo- 
sitionen darstellen würde, da eine Reichshandelsabtei- 
lung dem Staate auslándisches Kapital zuführt, während 
eine Durchführung des Reichsnotopfers das bereits über 
jede zulässige Grenze zusammengeschmolzene Staats- 
vermöaen noch weiter reduziert. 

Sobald die Reichsregierung die Schaffung einer 
Reichshandelsabteilung in Betracht zieht, können den 
Werften umgehend Aufträge umfangreicher Art zu- 
fließen, ganz besonders würde die Arbeit in den Kon- 
struktionsbüros dadurch zunehmen, daß Damofer- und 
Sealerprojekte verschiedenster Art auszuarbelten wären 
und daraufhin folalich eine Vermehrung des technischen 
Büropersonals erfolgen müßte. Eine Verringerung des 
Personals käme dann unter ` keinen Umständen in 
Betracht. 
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10. Die Reichshandelsäbteiluny. 


Die hier in Anregung gegebene Reichshandels- 
abteilung und die damit in Verbindung stehende 
Reichshandelsmarine wären dann so einfach wie mög- 
lich zu schaffen. Dem bestehenden Handelsministerium 
wäre eine Abteilung II — Ueberseehandel — anzu- 
gliedern. Der Sitz dieser Abteilung II könnte vor- 
läufig Wilhelmshaven sein. Erforderliche Räume in 
irgend einer Kaserne werden zu haben sein. | 


An Personal wäre vorerst erforderlich: Ein Ab- 
teilungsleiter, etwa zwei kaufmännische Angestellte 
und ein Maschinenschreiber. Eine Vermehrung des 
Personals müßte dann natürlich, der Entwicklung der 
Sache entsprechend, rechtzeitig erfolgen. Die vor- 
handenen Kaianlagen dürften für den Anfang genügen. 
Die ebenfalls bereits vorhandenen Schiffskammern sind 
für die Verwertung als Lagerhäuser vorläufig geeignet. 
Ein entsprechender Ausbau der gesamten Anlagen 
kann dann nach Bedarf, vorgenommen werden. 


Mit der Errichtung einer Reichshandelsabteilung ist 
zugleich eine Perspektive ungeahnter Entwicklungs- 
möglichkeit für die Jadestädte, Wilhelmshaven und 
Rüstringen, gegeben. In erster Linie kommt nämlich 
in Betracht die äußerst günstige Lage an der Nordsee, 
dann das tiefe Fahrwasser und nicht zum mindesten 
das bereits für den Kriegshafen so vorzüglich durch- 
geführte Beleuchtungs- und Betonnungssystem der 
Jade. Die Einfahrt nach Wilhelmshaven ist nämlich be- 
deutend einfacher und vor allen Dingen kürzer wie 
diejenigen nach Hamburg bzw. Bremerhaven und Bre- 
men. Der weitere Umstand nun, daß Wilhelmshaven 
Schleusen, Docks und Reparaturgelegenheit selbst für 
die größten Schiffe der Welt aufzuweisen hat, ergibt 
für den Ausbau der Jadestädte zur erstklassigen 
Handelszentrale die denkbar günstigsten Vorbedin- 
gungen. 

Es ist doch 'zu berücksichtigen, daß die Ent- 
stehung der Jadestädte ausschließlich durch die Anlage 
der Marinewerfien erfolgte und daß daraufhin das 
Reich diese beiden Städte indirekt geschaffen hat. 
Hieraus ergibt sich aber ohne weiteres das Interesse 
des Reiches an der Erhaltung der beiden Jadestädte 
Wilhelmshaven und Rüstringen. Damit steht nun weiter 
in engqstem Zusammenhang, den Ausbau der Marine- 
betriebe in gewinnbringender Form durchzuführen. 
Solches ist durch die Schaffung der beiden sich er- 
gänzenden Abteilungen, „Handelsabteilung” und 
»Handelsmarine”, moalich. Die geschaffenen Fischerei- 
betriebe werden, selbst in groBziigigster Form aus- 
gebaut, niemals in der Lage sein, den durch die Ver- 
kleinerung der Marine entstandenen Verlust auszu- 
aleichen. Auch entspricht jedenfalls ein Ausbau der 
Marineanlagen und der Jadestädte zur erstklassigen 
Welthandelszentrale bedeutend mehr, sowohl der 
Würde der so vorzüglich und mit den erdenklichsten 
Mitteln geschaffenen Reichsanlacden wie auch der 
Würde der Jadestädte selber. Eine Veranlassung, diesen 
so vorzualichen Handelsplatz einfach zum Fischerdorf 
herabzuwürdigen, liegt jedenfalls nicht vor. 


11. Die Reichshandelsmarine. 

Bei der Gründung einer Handelsmarine wäre be- 
sonders zu empfehlen, neben einer für besondere 
Linien zu schaffenden Dampferflotte, ebenfalls eine 
Seglerflotte entsprechender Größe zu schaffen. Ein 
Segelschiff ist, besonders während der Periode, wo 
die Vorräte äußerst knapp und zugleich enorm teuer 
sind, einem Dampfer gegenüber dadurch im Vorteil, 
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daß der Segler in der Lage ist, ganze Weltreisen in 
durchaus normaler Zeit und mit nur geringen Brenn- 
stoffvorráten, die nur für Kombüsen- und Ofenheizung 
zu reichen brauchen, auszuführen. Es kämen nalur- 
lich ausschließlich nach Klipperart gebaute Fahrzeuge, 
Schnellsegler, in Frage. Der Raumgehalt dieser Fahr- 
zeuge ist den gestellten Anforderungen anzupassen. 
Es wäre vielleicht möglich, den vorläufigen Bestand 
an Fahrzeugen zum Teil dem Ueberbleibsel der Kriegs- 
marine zu entnehmen. 

Vorhandene entsprechende Dampfer, Prahme und 
Schlepper usw. wären an die Handelsmarine abzutreten. 
Als Segelschiffe können vorhandene Fahrzeuge der 
Marine, die sich dazu eignen, umgebaut werden und 
sind in die Handelsmarine aufzunehmen. Schiffe der 
Marine sind, wenn auch zum Teil bereits vor etwa 35 
bis 40 Jahren gebaut, durchweg aus so vorzüglichem 
Material hergestellt, daß mit einer Brauchbarkeit dieser 
Fahrzeuge von einigen Jahren immerhin zu rechnen ist. 
In Betracht kämen nur die verhältnismäßig geringen 
Reparatur- und Umbaukosten, demgegenüber stände 
aber als Gewinn die zu erzielenden Frachtraten und im 
weiteren der Umstand, daß bei einem eventuell spa- 
teren Verkauf dieser Schiffe die aufgewendelten 
Kosten dabei noch herauszuholen wären. Moderne 
Neubauten müßten dann natürlich, bei eintretendem 
Bedarf, eventuell sofort in Angriff genommen werden. 
Ein weiterer nicht zu unterschätzender Vorteil, der sich 
durch die Schaffung einer Seglerflotte ergeben würde, 
bestände darin, daß die Segelschiffahrt ausschließlich 
aeeignet ist, einen Stamm kerniger Offiziere und eben- 
falls einen solchen gründlich seemännisch geschulter 
Matrosen zu erziehen. Solche Seeleute sind jeden- 
falls einem lediglich auf Dampfern ausgebildeten Per- 
sonal an seemännischer Qualitat bedeutend überlegen. 
Die Fahrt auf Segelschiffen ist zweifellos gleich- 
bedeutend dem Besuche einer Hochschule für den See- 
mann. Ein in solcher Handelsmarine ausgebildeter 
Stamm an Offizieren und Matrosen würde sicherlich 
als Stammpersonal für unsere Kriegsmarine aAußersi 
brauchbare Besatzunaen ergeben. Zualeich eraebe die 
Handelsmarine ein Tätigkeitsfeld fur einen aroßen Teil 
der durch die Revolution und der daraufhin erfolgten 
Verkleinerung der Kriegsflotte ausgeschiedenen 
Marineoffiziere. 


12. Verpachtung bzw. Verkauf der Werften. 


Durch einen eventuell in Erwägung gezogenen Ver- 
kauf der Werften an die Privatindustrie würde der in 
den Werftanlagen eingebaute Wert bei weitem nicht 
herauszuholen sein. Der den wirklichen Wert der 
Werftanlagen entsprechende Verkaufspreis würde 
jedenfalls derartig hoch sein, daß mit einer Verzinsung 
des aufgqewendeten Kapitals auch nicht im geringsten 
aerechnet werden kann. Selbst unter Berücksichtigung 
der durch den bereits jahrzehntelana durchgeführten 
Betrieb der Anlagen erfolgten Abnutzung würde 
immer noch ein so hoher Preis anzusetzen sein, daß 
auch in diesem Falle eine entsprechende Verzinsung 
des Anlaaekapitals ausgeschlossen wäre. Für einen 
ausschließlichen Werfibetrieb sind eben die Anlagen 
zu umfanareich und von vornherein zu kostspielig an- 
aeleat. Fin Verkauf derselben wäre daher nur geaen 
Zahlung eines wahren Schleuderpreises möglich. Sol- 
ches wäre aber im Interesse des Staates jedenfalls 
nicht zu empfehlen. Das aleiche ist bei einer eventuell 
in Aussicht genommenen Verpachtung der Fall. Nach 
dem Stande des zur Zeit bestehenden Geldwertes käme 
für die Wilhelmshavener Hauptwerft als Verkaufspreis 
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7. B. nur schätzungsweise angenommen, doch sicher- 
lich bedeutend über 1 Milliarde Mark in Frage. Es 
dürfte demgegenüber aber ohne weiteres klar sein, daß 
selbst unsere so kapitalkräftige Großindustrie auch 
richt annähernd in der Lage sein wird, einen solchen 
Kaufpreis für die Werft zu bezahlen. Eine Verzinsung 
dieser Summe durch den Betrieb aufzubringen, ist 
jedenfalls von vornherein unmöglich. Der weitere Um- 
stand nun, daß durch Verkauf bzw. Verpachtung der 
Werften die Gesamtanlagen getrennt, und daß dadurch 
dann die umfangreichen Hafenanlagen, Schiffs- 
kammern, Magazine usw. und eventuell gar einige der 
aroßen Trockendocks usw. bis zu einem gewissen Grade 
als totes Kapital liegen würden, führt wiederum auf 
den Weg der eigenen Bewirtschaftung durch das Reich. 


13. Handel im überseeischen Auslande. 


Die Einwendung, daB man uns unserer Kolonien 
beraubte und daß dadurch ein Ucbersechandel für das 
Reich derartig erschwert ist, daß die Durchführung 
eines solchen kaum möglich erscheint, kann nicht als 
stichhaltig gelten. Können wir nun in eigenen Kolonien 
nicht Handel treiben, und zwar aus dem einfachen 
Grunde, weil wir keine Kolonien mehr haben, dann 
sind wir allerdings auf den etwas schwierigeren Weg, 
Handel in überseeischem Auslande zu treiben, ver- 
wiesen. Gangbar ist dieser Weg auch, derselbe fordert 
aber neben zielbewußktem Vorgehen besondere Aus- 
dauer sowie eiserne Kraft und Energie. Nur durch 
solches Vorgehen und dadurch, daß wir Eigenschaften 
solcher Qualitat an den Tag legen, sind wir in der Lage, 
uns aus diesem Schlammasselzustande, der unser gan- 


Fracht- und Passagierdampfer 
„Oropesa“ 


Dieser ncue große Dampfer ist von der Pacific 
Steam Navigation Co. für den Verkehr New Vork-Cher- 
bourg-Southampton in Dienst gestellt worden. Er stellt 
cin quies Beispiel fur cinen modernen Frachi- und 
Passagierdampfer dar. 

Erbaut wurde das Schiff von Cammell, Laird & Co. 
(id. in Birkenhead (England) Der Stapellauf war am 
9, Dezember 1920. 

Die Hauptabmessungen sind: Wasserverdrängung 
24 0004, Brutto-Raumgchalt 14500 tł, Lange über Alles 
180 m, Preite 22 m, Tiefgang 8,7 m, Geschwindig- 
keit 14Y, kn. 

Das Schiff ist ganz aus Stahl gebaut unter beson- 
derer Aufsicht von Lloyds (Klasse 100 A-1) und erfüllt 
die Bedingungen des Spanischen Auswanderungs-Ge- 
setzes und die internationalen Bestimmungen für Passa- 
gierschiffe. 

Unterbringung der Passagiere: 143 L Klasse, 131 
II. Klasse, 366 III. Klasse, zusammen also 640. 

Im vorderen Bruckendeck liegt der Musiksalon 
I. Klasse, ein großer Raum mit gewölbter Decke und 
getafelten Wänden. Nach achtern schließt sich das 
Promenadendeck I. Klasse an, das in der gewohnten 
Weise ausgestattet ist. Auf dem Brückendeck mitt- 
schiffs ıst der Rauchsalon I. Klasse und daran an- 
schließend an Backbordseite ein Kinderzimmer und an 
Stcuerbord der Turnsaal. Die 
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Passagierkammern. 


Nr. A8 


zes deutsches Vaterland bereits an den Rand des Ab- 
grundes führte, zu reiten. 


Es ist aber, um überhaupt einen Ueberseehandel 
in entsprechend großzügiger Form durchzuführen, die 
Hebung der Produktion eine unerläßliche Vorbedingung. 
Daran hat jeder einzelne Arbeiter bzw. Arbeitnehmer 
und damit zugleich das ganze deutsche Volk das ur- 
eigenste Interesse. Nur dadurch, daß wir Fertig- 
fabrikate in entsprechenden Quantitäten und ebenfalls 
entsprechender Qualität, zum konkurrenzfähigen Preise 
ausführen, sind wir in der Lage, unsere so zerrütteten 
Finanzen des Reiches aufzubessern. Lediglich durch 
den Handel im Inlande ist solches jedenfalls erschwert, 
wenn überhaupt möglich. 


Der Handel mit dem Auslande, besonders der 
Ueberseehandel, bringt Gewinn und führt uns auslän- 
disches Kapital zu. Hierdurch wird uns dann erst die 
Sanierung unserer Finanzlage in entsprechend kurzer 
Zeit möglich sein. Erst die aufgebesserte günstige 
Finanzlage des Reiches wird die Verhältnisse im In- 
lande entsprechend günstig beeinflussen können, alles 
andere wird nur minimal wirkender Natur sein. Auch 
erfordern die Interessen des Reiches unter allen Um- 
standen eine entsprechend entwickelte Handelsmarine. 
Dadurch sind wir nämlich im wesentlichen in der Lage, 
unsere Wellmachtstellung, die durch den Verlust der 
Kriegsflotte so stark erschüttert wurde, zu behaupten. 
Zugleich wird der durch das Reich betriebene Ueber- 
seehandel und die Errichtung von Handelsstellen, un- 
sere äußere Politik den betreffenden Staaten gegen- 
über sicherlich nur günstig beeinflussen. 

(Schluß folgt) 
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I. Klasse befinden sich im Shelterdeck in der Mitte. Es 
ist hier die Anordnung von Einzelkabinen mit Hänge- 
kojen vorherrschend. Die Wände der Kammern sind mit 
Kiefernholz verschalt und mit Emaillelack gestrichen. 
Etwas weiter nach vorn und ein Deck tiefer liegt der 
große Speisesaal I. Klasse mit 128 Sitzplätzen. Ueber 
dem Saal ist cine ornamentale Kuppel eingebaut. Im 
Oberdeck mittschiffs sind: die Kombüsen und Änrichlen 
untergebracht. 

Auf dem Brückendeck hinter dem Rauchsalon 
l. Klasse liegt das Promenadendeck II. Klasse. Im 
Shelterdeck achtern ist der Musiksalon und der Rauch- 
salon II. Klasse. Hinter den Küchen und Anrichten im ` 
Oberdceck liegt der Speisesaal Il. Klasse mit 130 Plätzen. 
Die Passagierkammern Il. Klasse liegen,im achtern Ober- 
deck. Die Passagiere Ill. Klasse haben ihre Räume unter 
der Back und im vorderen Oberdeck. Der Speisesaal 
IL Klasse liegt im Oberdeck und hat 160 Plätze. Unter 
der Back ist die Kombüse für die III. Klasse, ein Laza- 
rctt getrennt für Männer und Fraucn, mit Operations- 
raum, und außerdem an Steuerbordseite die Wasch- 
und Baderáumc. 


Die Offiziere wohnen auf dem Bootsdeck, und zwar 
der Kapitän und die seemännischen Offiziere vorn und 
die Ingenieure achtern. Auch hier sind Bäder, Wasch- 
räume usw. vorgesehen. Die Matrosen und Heizer woh- 
nen achtern. 


Ladegeschirr. Am Großmast befinden sich 


zwei 10 t- und zwei 5 t-Ladebáume, am Fockmast vier 
10 t- und vier 5 i-Báume. Ferner sind noch vier 
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ei zf a EEN | | | _Derrick-Kräne vorgesehen, zwei vorn und 
ie zwei achtern. An jedem der achteren 
Kräne sind vier 5 t-Báume und an den 


EN -i d nd N: | beiden vorderen je zwei 5 t-Bäume. Alle 

BOB AOS Hi 4 Ladebäume sind aus Stahlrohr hergestellt. 

E Y y Dr E $ : Zur Bedienung dieser Bäume dienen elf 

y Bd ir lw a dE E Dampfwinden. Auf der Back ist ein be- 
í as Lg d Zu Z y sonderer Ankerkran. 

PENSA TNN Gë e $o gy Auf dem Bootsdeck befinden sich 

ka Ei éi A4 : 4 groBe Kohlenluken, die mit Schutten nach 

Le | a E den Bunkern versehen sind. Für die 

: d ; ! Kohlenübernahme können an vier der 

i $ Derrick-Kráne noch zwei weitere 3 t- 
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Bäume. ausgebracht werden, die von den 
vier Bootswinden aus betrieben werden. 

Rettungsmittel. Die Rettungs- 
boote sind in Welins Patent-Davits auf- 
gehangen und bieten für alle an Bord be- 
findlichen Personen reichlich Platz. Eine 
Anzahl Boote ist auf dem achteren 
Bootsdeck aufgestellt und kann nach 
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satoren der Hauptmaschine sollen ein 
hohes Vakuum erzeugen. 
Die beiden Propeller haben Naben 


e ae l 
3 AS E Si beiden Seiten zu Wasser gelassen 
E A7 ER zk EH werden. 

k Lé ur Hauptmaschine. Der Antrieb 
db Ha SC o geschieht durch zwei Parsons-Turbinen- 
e See, Ge | Z 2  sátze mit doppeltem Untersetzungsge- 
SÉ se Ke ; Si a MH 9 triebe, die auf zwei Schrauben wirken. 
SETE a CH GE ` ` & Jeder Turbinensatz besteht aus einer 
EN: en dër e .. Hoch-, Mittel- und Niederdruckturbinc, 
"LA S GR E S die durch ein doppeltes Untersetzungs- 
dë N Cé Laf, D = getriebe mit der Schraubenwelle gekup- 
E q H |: Na 5 pelt ist. Die Rückwärtsturbine ist eme 
A h A GË SI ¿ kombinierte Aktions - Reaktions - Turbine 
o d Ae S Sr Sr E und - ist teils im Gehäuse der -Mittel- 
Rit Ñ y EE SE Se E  druck-, teils in dem der Niederdrucktur- 
q e eg AE de D E E 2 bine untergebracht. Die Schrauben 
d eigen Se E machen 95 Umdr./min während die 
Get) BE a  Hochdruckturbine 3500 und die Mittel- 
en 3 und Niederdruckturbine 1800 Umdrehun- 
ARE % gen in der Minute macht. Die Konden- 
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di A aus Flußstahl mit aufgesetzten Flügeln 
H ` Weise aus Manganbronze. Den Dampf liefern 
k beier vier Doppel-End-Zylinderkessel mit einem 
Sc? qq Betriebsdampfdruck von 13 kg/cm?. Jeder 
Ge, oi. D8 ĵi Kessel hat acht Feuerungen und arbeitet 

d | ER dh il mit natürlichem Zug. 
= ere ar i Im Hauptdock achtern steht die Ru- 
EH Se dermaschine, Fabrikat Brown Brothers 
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| 
y à i z Edinburgh. Reserve-Handruder ist vor- 
PE handen. Eine Funkenstation befindet sich 
Ñ a r ebenfalls an Bord. 
K y g Das Schiff besitzt eine große Anker- 
| E E lichtmaschine und am achteren Ende des 
Sra o S | Shelterdecks zwei große Verholspille und 
en ae A zwei Lippen mit je zwei Rollen, die be- 
KE | en SS sonders für die Verwendung im Panama- 
Ah, ES DE WE = Kanal konstruiert sind. Die Lüftung ge- 
nit de EW t N schieht teils durch natürlichen Zug, teils 
el : ` ` Wees, | durch Hochdruck-Ventilatoren. 
Seen? R Ke Sg Die Lichtanlage besteht aus drei 
ia er, H A d Dampfdynamos von 60 kW bei 100 V. 
IES KE Für den Notfall ist noch auf dem Boots- 
ug War deck eine Reservemaschine mit Explo- 


x | S | sionsmotor vorgesehen. Die Maschine 
leistet nur 33 kW. (Aus Motorship, Vol. 4, 
April 1921.) 
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Aus der Werkzeinase en. Industrie FRE: 
für Schiffbau und Werftbetriebe 


Das Metallspritzverfahren 
und seine Anwendung im Schiffbau 
und anderen Industrien 
Rund zehn Jahre sind verflossen, seitdem die fach- 


technische Oeffentlichkeit mit der Kunde ‘überrascht 
wurde, es sei einem Schweizer Ingenieur gelungen, 


flussig gemachtes Metall in zerstäubtem Zustand unter 
der Einwirkung eines Preßluftstrahls auf vor dem letzte- 
aulzuspritzen und auf 


ren aufgestellte Gegenstände 


Abb. | 
diese Weise die Werkstücke mit dichten festhaftenden 
Ueberzugen auszustatten. 

Wie jede Erfindung, hat auch diese ihre Entwick- 
lunasgeschichle, die nicht in den Rahmen des vor- 
liegenden Aufsatzes gehört. Uns interessiert hier das 
Verfahren selbst, seine Anwendung und seine Vor- und 
Nachteile. 

Das Verfahren in seiner heutigen Gestalt wird aus- 
geubt mit einer Drahtspritzpistole (Abb. 1—4). Der kleine 
Apparat besteht aus einem von einem Gehäuse um- 
schlossenen Triebwerk, dem durch ein Führungsrohr 18 
ein Metalldraht in der Starke von 1 bis 2,5 mm zuge- 
fuhrt wird. 

Das Triebwerk führt den Draht einem Dusensystem 
34—35—-36 zu; es wird angetrieben durch ein kleines 
im Gehäuseteil 11 a untergebrachtes Turbinenlaufrad 9, 
dem durch eine Schlauchtülle 14 Preßluft zugeführt 
wird. Durch die Triebwerksbewegung wird der Draht 
mit bestimmter Geschwindigkeit weiter bewegt. 

Aus dem Düsenkanal der Innenduse 34 austrelend, 
wird er dort nun durch eine Knallgasflamme geschmol- 


zen. Die Flamme findet ihre Speisung durch ein aus 
gespanntem Brenngas und Sauerstoff bestehendem 
Gemisch, Die Gase werden durch Schlauchtüllen 15 
und 16 herangeführt, mischen sich in einem Mischraum 
des Düsenkopfes 42 und treten dann durch Teilkanäle 
zwischen der Drahtdüse 34 und der diese umschließen- 
den Gasduse 35 aus. Die geschmolzene Metallmasse 
wird hier von einem Druckluftstrahl erfaßt, der, sich 
von der Tüllenbohrung 16 nach oben abzweigend und 
durch Verteileröffnungen 38 des Düsenkopfes tretend, 
zwischen Gasdüse 35 und Aukendise 36 zum Austritt 
an dem Düsensystem gelangt. 
Dieser Preßluftstrom zerstäubt 
das geschmolzene Metall und 
schleudert es auf das Werk- 
stück. Die Leistung dieses etwa 
1 kg wiegenden Apparates 
hängt natürlich außerordentlich 
von dem Schmelzpunkt des zu 
verspritzenden Metalles ab. 
| Sie schwankt von 8 kg pro 
y Stunde bei den leicht schmel- 
Ss ’ zenden bis zu etwa 1 kg bei 
den schwerstschmelzenden Me- 
tallen. Von der 

Schicht, welche erzeugt wer- 

den soll und die von hauch- 

dunner Stärke bis zur Zenti- 
meterdicke und darüber ge- 
‘ bracht werden kann, hängt 
| donn weiterhin die Größe der 
| pro Stunde zu metallisierenden 
| Gesamtoberfläche des Werk- 
stiickes ab, wobei allerdings 
auch inoch zahlreiche andere 

Faktoren, wie Formgebung, 

Oberflachenglátte, Materialart 

des Werkstück usw. mit- 

sprechen. In der Stunde lassen 
sich z. B. für Verzinkungen bei 

1,5 kg verspritzter Metali- 
më nge ełwa 3 bis 4 gm Werkstücksoberfläche 1/,, bis 
an mm stark verzinken, eine Schichtstärke, die für 
einen guten Rostschutz völlig genügt. 

Schon jetzt zählen die Anwendungsgebiete und 
Anwendungsmöglichkeiten der fest haftenden Metall- 
uberzuge nach Tausenden. Die Zahl der Fälle, in 
denen das Metallspritzverfahren in der Industrie nutz- 
bringend Verwendung finden kann, finden wird und 
finden muß, erscheint unbegrenzt. Fast jeder Tag er- 
schließt hier neue Anwendungsgebiete. 


Der Krieg mit seinen Folgeerscheinungen hat 
dazu beigetragen, daß dieses Verfahren bis in die 
jüngste Zeit ein Mauerblümchendasein führen mukte. 
Jeder Betriebsleiter wird sich mit Schaudern der Zeit 
im Kriege erinnern, wo von ihm die Metallisierung 
vieler Gegenstände verlangt wurde, z. B. Verzinkung, 
und wo seine Verzinkerei entweder überlastet war oder 
die beauftragten Firmen monatelang warten ließen, weil 
sie ebenfalls mit Aufträgen überhäuft waren, abge- 
sehen davon, daß der Transport der zu metallisierenden 
Werkstücke oft die größten Schwierigkeiten bereitete, 
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Abb. 2 


Wenn auch den seither üblichen Metallisierverfahren, 


dem Sherardisierverfahren, der Feuerverzinkung, der 
galvanischen Verzinkung, ihre Vorzüge nicht abge- 
sprochen werden sollen, so lag und liegt doch ihr 
großer Nachteil in der Beschränkung hinsichtlich Größe 
und Transportfähigkeit der Werkstücke. Daran leidet 
das Metallspritzverfahren nicht. Es bildet also schon 
aus diesem Grunde eine wertvolle Ergänzung der ande- 
ren Metallisierungsarten. Ueberall da, wo die Werk- 
stiicke sich in dem galvanischen oder schmelzflussigen 
Metallbad (Verzinkungsbad), wie z. B. die Außen- oder 
auch die Innenflächen von Gefäßen, verziehen oder wo 
die Werkstücke so sperrig sind 
(z. B. eiserne Gittermasten, 
Waggonuntergestelle, Fachwerk- 
träger, Krane, Aussichtstürme, 
Bruckenbauten, Dächer, Schiffs- 
schornsteine) ist das Verfahren als 
Rostschutz unentbehrlich. Es räumt 
alle Schwierigkeiten aus dem Wege 
und kann fast an jedem Orte zur 
Ausführung kommen. 


Das aufgespritzte Zink wird form- 
lich in die Poren der Werkstücke 
hineingehämmert. Es verankert sich 
mit dem Werkstuckstoff vollkom- 
men. 


Ein Abheben der Zinkschicht 
ist bei richtiger Behandlung aus- 
geschlossen. Es ist wie eine Le- 
gierung fest mit dem Werkstück i 
verbunden. Auch durch stärkstes 
Hin- und Herbiegen, Hämmern und 
Verdrehen usw, läßt sich das auf- 
gespritzte Zink, sofern es nur die 
für den Rostschutz im allgemeinen 
genugende Starke von */,, bis 
Lo mm besitzt, nicht von der Eisen- 
unterlage abheben. 


Nach dem Metallspritzverfahren 
lassen sich alle, selbst die klein- 
sten Hohlräume, genau so leicht 
verzinken, wie die offen liegenden 
Flächenteile. 


Auch die verborgensten Winkel, 
Ecken, Kanten, Hohlräume, Löcher, 
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Findrücke usw. werden von dem Spritz- 
strahl getroffen. 


Dasselbe gilt von dem Spritzen mit an- 
deren Metallen, wie Blei, Kupfer usw. 


Die Anwendung des Metallspritzver- 
fahrens im Waggonbau mit Rücksicht auf 
die schädlichen Einwirkungen des Rau- 
ches und der Feuchtigkeit auf die ge- 
strichenen Waggon- und Lokomotivteile 
ist eine vielseitige. 

Da aber auch für solche Gegenstände, 
die dauernd oder oft mit stark rostbilden- 
den Flüssigkeiten,‘ wie z. B. See- 
wasser, in Berührung kommen, die 
Spritzverzinkung mit darüber angeord- 
neter Bleischicht von unschätzbarer Be- 
deutung ist, so bedarf dieses Kapitel, 
insonderheit der Rostschutz der eisernen 
Schiffe einer gesonderten Be- 
trachtung. 


Im allgemeinen sucht man den Rostschutz der 
eisernen Schiffe. heute durch Anstreichen mit sog. 
Schiffsbodenfarben herbeizuführen, während eine Ver- 
zinkung fast nur im Kriegsschiffbau, und auch hier nur 
im beschränkten Umfang, angewendet wird. Als Grund 
wird die große Kostspieligkeit einer Verzinkung ange- 
geben, die naturgemäß vor allem im Großschiffbau :n 
Erscheinung tritt. Da das Metallspritzverfahren aber 
Zinküberzüge herzustellen gestattet, die sich im Preis 
nicht teurer stellen als gute Farbanstriche, wird dieser 
Grund unbedingt hinfällig. Da weiter gespritzte Zink- 
überzüge nicht schwerer herzustellen sind als Anstriche, 


Abb, 3 
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und da sie wie diese ebenso gut am fertigen Schiff wie 
an einzelnen Teilen angebracht werden können, besteht 
auch in dieser Hinsicht keine Schwierigkeit. Aller Vora 
aussicht nach wird sich das Zinkspritzverfahren daher 
sehr schnell in die Schiffbautechnik einführen, da Zink- 
überzüge die Wartung der Schiffe unzweifelhaft sehr 
erleichtern. Von besonderem Vorteil ist dabei die Mög- 
lichkeit, noch am fertigen Objekt ‚zu arbeiten, denn 
selbst bei einer ganz verzinkten Außenbeplattung gıbt 
es immer noch viele unverzinkte Stellen, an denen der 
Rost naturgemäß zuerst seine Tätigkeit beginnt, wenn 
man ihm nicht zuvorkommt. „Zunächst sind die ge- 
schnittenen Kanten der verzinkt an die Werft gelieferten 
Platten ungeschützt; weiter wird durch das Stanzen der 
Nietlocher und das Versenken dieser die Verzinkung 
angegriften, und endlich stört jegliche Bearbeitung der 
Platten usw. durch Biegen usw. den Zusammenhang des 
Schutzmittels. An stark gebogenen Stellen, wie bei- 
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Abb, 4 
spielsweise in der Kimm, wird man daher auch zuerst 
die Anfressungen durch Rost konstatieren. („Die Kon- 
servierung eiserner und stählerner Schiffe in der 
Praxis”. In: ,Motorschiff und Motorboot”, Jchrg. XI, 
Heft 3 und 4) In allén diesen Fällen gestättet das 
Spritzverfahren ohne weiteres eine Nachbehandlung 
der geschwächten oder angegriffenen Stellen, deren 
Ueberzug dadurch wieder auf seine volle Stärke ge. 
bracht werden kann. Auch ist es ohne weiteres mög- 
lich, zu biegende Platten erst nach dem Biegen zu ver- 
zinken. Eine Erhöhung der Kosten tritt dadurch, falls 
die Verzinkung mit der Spritzpistole erfolgt, nicht ein, 
Außer im Hinblick auf einen ausgiebigen Rost- 
schutz hat das Metallspritzverfahren für den Schiffbau 
noch deshalb besondere Bedeutung, weil es eine bei 
aller Zuverlässigkeit überaus billige ` Verkupferung 
eiserner und stahlerner Schiffsböden : ermöglicht, und 
damit ein Problem lost, das die Schiffbauingenieure 
beschäftigt, seitdem die Holzschiffe durch die Eisen- 
schiffe verdrangt worden sind. Bei den alten Holz- 
schiffen wurde . diese Verkupferung, die den Zweck 


hat, das „Wachsen“ des Schiffsbodens, d. h. das An- 


setzen von Organismen, zu verhindern, durch eine Be- 
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kleidung des Rumpfes mit aufgeschraubten Kupfer- 
platten erzielt. Im Seewasser bildeten sich auf diesen 
Platten leichtlösliche, giftige Salze, die während der 
Fahrt des Schiffes zusammen mit dem etwa vohande- 
nen Anwuchs von Muscheln, Algen usw. abgeschwemmt 
wurden. Der Schiffsboden blieb infolgedessen immer 
sauber. Dadurch wurde erstens der Reibungswider- 
stand des fahrenden Schiffes bedeutend verringert, so 
daß man weniger Kraft verbrauchte; außerdem sparte 
man eine ganze Anzahl teurer Dockungen, die andern- 
falls zur Reinigung des Schiffes nötig gewesen wären 
Man nahm die Haltbarkeit eines Kupferbodens von 
eiwa 1 mm Stärke zu 6 bis 7 Jahren an. Erst nach 
Verlauf dieses Zeitraums brauchte das Schiff also zum 
ersten Male gedockt, der Boden nachgesehen und aus- 
gebessert zu werden. Beim Uebergang von den Holz- 
zu den Eisen- und Stahlschiffen suchte man zunächst 
mit Hilfe von teuren Bodenfarben (sogen. Kupferfarben) 
de guten Eigenschaften des 

Kupfers nachzuahmen, doch er- 

Be zielte man damit kein brauchbares 
BR: Ergebnis, denn die Schiffe, die 
beispielsweise in tropischen Ge- 
wässern segelten, waren gezwun- 
gen, jährlich zweimal zu docken, 
um den Boden zu reinigen und zu 


1 streichen. Später hat man in Eng- 
36 \ land versucht, den eisernen 
' Schiffsboden mit einer dünnen 


/ Holzschicht zu belegen und darauf 
i| Kupferplatten zu nageln. Man 
glaubte dadurch die Vorteile der 
Ar kupferbeschlagenen Holzschiffe mt 
A / denen der Eisenschiffe verbinden 
Ai zu können, aber man hatte die 
elektrolytischen Wirkungen ver- 
gessen, die notwendigerweise zwi- 

schen dem Eisen und dem Kupfer 
entstehen. mußten, sobald die zwi- 

schen den Metallplatten liegende 
Holzschicht feucht wurde. Die da- 

bei auftretenden elektrischen 

Sirome führten sehr schnell zur 
Zerstörung des Schiffskörpers, so 

daß der Ueberzug schädigend 

statt schützend wirkte. Von 

anderer Seite versuchte man, die Kupferschicht direkt 
oul dem eisernen Schiffskörper anzubringen. Man 
arbeitete dabei meistens mit auf elektrischem Wege 
aufgenieteten oder -gelöteten Kupferplatten, aber auch 
mit Kupferlösungen, aus denen man das Kupfer auf 
chemischem Wege auf das Eisen niederschlug. Alle 
bisherigen Versuche dieser Art sind jedoch vom Stand- 
punkt der Praxis aus als mißlungen zu betrachten, weil 
entweder die Kosten des Verfahrens viel zu hoch sind, 
oder weil die Ueberzüge nicht stark genug werden und 
nicht innig genug haften. Mit Hilfe des Metallspritz- 
verfahrens läßt sich dagegen jeder Schiffskörper ohne 
weiteres mit einer beliebig dicken Kupferschicht über; 
ziehen, die mit dem Eisen ein untrennbares Ganzes bil. 
det und zudem außerordentlich billig herzustellen ist. 
Da aufgespritzte Kupferüberzüge das Eisen hermetisch 
abschließen, treten elektrolytische Wirkungen nicht auf, 
solange der Kupferüberzug nicht so schwer verletzt 
wird, daß das Grundmetall zum Vorschein kommt. Die 
von derartigen Angriffsstellen — die man natürlich bei 
einer Dockung jederzeit durch einfaches Ueberspritzen 
leicht wieder befestigen kann — ausgehenden zerstö- 
renden Wirkungen aber haben praktisch nur geringe 
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Bedeutung, da sich die „Wunde“ unter dem Einfluß des 
Meerwassers nach kurzer Zeit von selbst mit einer sie 
sicher abschließenden Schutzschicht aus Kupfer und 
Kupferoxyd bedeckt. Nähere Angaben über diesen Vor- 
gang finden sich in der verdienstvollen Arbeil „The 
corrosion and preservation of iron and steel“ von A.S. 
Cushman und H A. Gardener (New York, Mc Gran-Hill 
Book Col Dort wird bei der Besprechung des galva- 
nischen Elements Eisen - Kupfer über das Verhalten 
kupferplattierten Stahlblechs folgendes ausgeführt: 

„Kupfer und Stahl bilden in Berührung mit Feuch- 
tigkeit ein galvanisches Element, wobei der Angriff des 
Stahles rasch vor sich geht. Die Widerstandsfähigkeit 
von kupferplattiertem Stahlblech wird im allgemeinen 
mit der Widerstandsfähigkeit des Kupferbelages iden- 
tisch sein. 

Hinsichtlich der genannten galvanıschen Aktion 
sollle man a priori annehmen, daß der Angriff an den 
exponierten Endstellen ohne Unterbrechung stattfindet, 
solange ein Elektrolyt zugegen ist. Diese theoretische 
Ueberlegung wurde durch den Versuch bei Verwendung 
von Brunnen-Salzwasser keineswegs bestätigt. Die 
Versuche wurden derart vorgenommen, daß Bleche drei 
Monate lang ins Wasser gesteckt wurden, durch das 
kontinuierlich Luftbläschen aufstiegen. Es stellte sich 
hierbei heraus, daß schon nach einigen Wochen der An- 
griff aufhörte, was durch in regelmäßigen Zwischen- 
raumen stattfindende Bestimmungen der Gewichtsver- 
luste kontrolliert wurde. Wahrscheinlich ist das Ein- 
treien dieses passiven Zustandes auf folgende Erschei- 
nungen zurückzuführen: 

Nachdem sich nach einiger Zeit ein Rostbelag ge- 
bildet hat, entsteht allem Anschein nach ein dünner, aus 
einem Gemisch von Kupfer und Kupferoxyd bestehender 
Ueberzug, der sich ebensowohl außen, als auch zwi- 
schen dem Eisenoxyd und dem nicht von Rost angegrif- 
fenen Stahl befinden kann; dieses Häutchen bildet dann, 
solange es unverletzt bleibt, gegen jeden Angriff einen 
wirksamen Schutz. Tritt Verletzung des Häuichens ein, 
so nimmt die Oxydation ihren Fortgang, und der be- 
schriebene Prozeß wiederholi sich. Man wird nicht 
bestreiten können, daß der an einem Drahtende auf. 
tretende Korrosionsvorgang die Lebensdauer des 
Drahtes keineswegs irgendwie zu beeinflussen vermag; 
wesentlich anders liegt die Sache dagegen bei Blechen 
von großen Abmessungen, z. B. bei Material für Schiff- 
bauzwecke. Versuche in diesem Sinne sind übrigens 
im’Gange, und die bis heute vorliegenden Ergebnisse 


scheinen die mit den kleinen Probestücken erhaltenen ' 


Resultate zu bestätigen.“ 
In ähnlicher Weise bildet sich — wie nebenbei be- 
merkt — ‘bei mit Feuchtigkeit oder Wasser in Berüh- 


Allgemeines. 

Verbrennungsmaschinen großer Leistung. Im „Bulle- 
tin technique des Bureau Veritas kommi A. Masmé- 
jean, Mécanicien en chef de la Marine, nochmals auf 
die Vorschläge. zurück, die Ingenieur Nabor Soliani im 
Dezember 1920 anläßlich eines Vortrages vor der italie- 
nischen schiffbautechnischen Gesellschaft (Collegio 
degli Ingegneri Navali e Meccanici): hinsichtlich des 
Baues dieselmotorisch angetriebener ,Halbunterwasser- 
schiffe“ gemacht hat — vgl. „Schiffbau“ Nr. 20 vom 
16. Februar 1921, Seite 456 bis 458 —, und zwar be- 
spricht er sie vor allem deshalb, weil ihm die Gedanken 
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[=== Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


rung stehenden Bleiüberzügen eine die Unterlage sehr 
wirksam schützende Haut aus Bleihydrokarbonat, und 
bei Zinküberzügen eine weiße oder weißgraue Schutz- 
schicht aus Zinkhydrooxyd. M. P. Nicolardot (Paris) 
hat mit auf beiden Seiten spritzverzinkłen, an den Kan- 
ten dagegen ungeschützten Eisenblechen eingehende 
Versuche angestellt, bei denen die Bleche rund sechs 
Monate in Meerwasser zu liegen kamen. (M. P. Nico~ 
lardot, Sur les revetements métłalligues (procédé 
Schoopl, Vortrag, gehalten im „Musée du Conser- 
vatoire des Arts et Metiers“, Paris.) Als die Bleche 
nach Ablauf der Versuchszeit dem Meerwasser eni- 
nommen wurden, waren sie in überraschend gutem 
Zustand, ein Ergebnis, das sich wiederum nur durch" due 
Bildung eines weitere Angriffe abhaltenden Schutzbe- 
lags (Zinkchlorid) erklären laßt. 


Daß das Metallspritzverfahren demnach gerade fur 
die Schiffbautechnik von größter praktischer Bedeu. 
tung ist — gleichviel, ob es sich um die Verkupferung 
ganzer Schiffsboden oder um die Verzinkung oder Ver~ 
bleiung einzelner Teile zum Zwecke des Rostschutzcs 
handelt, kann schon heute kaum mehr bezweifelt wer- 
den. 


Nach den Erfahrungen, die die Meuser A.-G. 
(Meag), Berlin, Maybachufer, die Inhaberin des Pa- 
tents fur Metallspritzverfahren, gemacht hat, ist einer 
bloßen Verzinkung der eisernen Schiffswände im Meer- 
wasser, eine Verzinkung mit Verbleiung vorzuziehen. 
Diese Kombination von Medallisierungen hat sich ganz 
ausgezeichnet bewährt. Die Meag hat in dieser Weisc 
auch eine Anzahl stählerner Schiffsschrauben fur eine 
große Hamburger Werft bearbeitet. Sind die Erfah- 
rungen, die mit in solcher Weise gemachten Ueber- 
zugen vorliegen, auch vorerst noch jungen Datums, so 
kann doch auf Grund der Versuche, die mit salzhaltigem 
Wasser angestellt wurden, welches auf spritzverzinkt” 
oder -verbleite eiserne Gegenstände längere Zeit zur 
Einwirkung gelangte, behauptet werden, daß die Er- 
fahrungen in der Praxis in gleicher Weise in die Er- 
scheinung treten werden. 


Jedenfalls dürfte das Metallspritzverfahren in der 
Schiffbauindustrie, die in ganz besonderem Maße an- 
einem wirklichen Schutz der Bauteile gegen Einwirkung 
schädlicher Einflüsse interessiert ist, Umwälzungen in 


der Bearbeitung der Bauteile hervorrufen, deren 
Umfang heute ım Anfangsstadium noch nicht zu 
übersehen ist. Daß es schon in Kürze einen 


großen Teil der in der seither üblichen Weise ausge- 
führten Arbeiten zur Rost- usw. verhütung ablösen 
wird, liegt in seinen Vorzügen hinsichtlich der vielseiti- 
gen Verwendungsmöglichkeit begründet. 


über den verbrennungsmotorischen Antrieb besonders 
bemerkenswert erscheinen. Zwei oder drei Jahre vor 
Kriegsbeginn erregte die Herstellung eines Diesel- 
zylinders von 1 m Durchmesser durch die Firma Carels 
Freres in Gent Aufsehen; der Zylinder sollte 1000 PS 
entwickeln. Indessen brachten die Krieqsereignisse die 
Versuche zu einem vorzeitigen Ende. Kurze Zeit nach 
Kriegsausbruch arbeitete in den Werkstätten der Gebr. 
Sulzer A.-G. zu Winterthur (Schweiz) ein einzylindrig:‘r 
Dieselmotor, der 2000 PS zu entwickeln imstande war. 
Dieser Motor funktionierte einwandfrei, litt aber unter 
den bei der Einzylindermaschine nicht ausgeglichenen 
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Massenkräften so, daß das Fundament durch Anker 
noch weiter verstarkt werden mußte. Immerhin lassen 
diese Versuche, denen in den nächsten Jahren natürlich 
weitere gefolgt sind, den Schluß zu, daß es für Kon- 
struktcure, denen es auf die Kosten nicht ankommt, 
ohne Schwierigkeit möglich sein wird, Zweitaktmotoren 
mit wenigstens 1000 PS Zylinderleistung zu bauen, und 
damit ware auch die Möglichkeit gegeben, Kriegsschiffe 
mit Vierwellenanordnung verbrennungsmotorisch mit 
Leistungen von 32 000 bis 40000 PS — bei Verwendung 
von Acht- bzw. Zehnzylinder-Motoren — anzutreiben, 
womit man bei den Solianischen-Entwurfen, die ubri- 
gens dem Chef der italienischen Marine vorgelegt wor- 
den sind, schr befriedigende Geschwindigkeiten cr- 
reichen könnte. Möglich ist das in der Praxis aber nur, 
wenn man genügend widerstandsfähige und dabei leichte 
Motoren einer erprobten Bauart verwendet, wie sie z. B. 
in den oben erwähnten Versuchsmaschinen vorhanden 
sind. (Bulletin technigue du Bureau Veritas, Maiheft 
1921.) 

Die Frage der Großzylinder-Verbrennungsmaschinen 
ist auch bei der kurzlich abgchaltenen Tagung der eng- 
lischen „Institution of Civil Engineers“ Gegenstand einer 
lebhaften Erörterung gewesen, aus der hier folgendes 
wiedergegeben sci. James Mc Kechnie, der in 
fruheren Jahren durch seine Gasmaschinen-Projekte be- 
kannt geworden ist, hielt es für nötig, daß man der Ver- 
wendung von Großölmaschinen für den Schiffsantrieb 
mehr Aufmerksamkeit als bisher widme. Maschinen- 
Konstrukteure und -Fabriken seien im Begriffe, Ent- 
wurfe derartiger Anlagen fur die größten und schnell- 
sten Schiffe auszuarbeiten. 
wieder zu normalen Verhältnissen gekommen sein 
wurde, werde er sich noch weit mehr als bisher dem 
Motorschiffe zuwenden. Indessen müsse stets berück- 
sichtigt werden, daß die Erfordernisse gewöhnlicher 
Handelsschiffe von denjenigen der Kriegsschiffe recht 
verschieden sind. Dic Verbrennungsmaschine trachte 
nach höherer mechanischer Vollkommenheit, als sie die 
Dampfmaschine besitze. Infolge dieser Tatsache und 
der Möglichkeit großer Ueberlastung wäre es Motor- 
schiffen möglich, bei den Probefahrten weit höhere 
l.cistungen zu erzielen, als auch bci guter Unterhaltung 
ım regelmäßigen Betriebe erwartet werden dürfe. Das 
hatte ın der Vergangenheit zu Enttäuschungen geführt. 
In diesem Zusammenhange sei übrigens auch des elek- 
irischen Schiffsantriebs zu gedenken, und zwar an- 
gesichts der Erfolge mit dem turboelektrischen Antriebe 
der neuesten amerikanischen Kriegsschiffe. Die Oel- 
motor-Generatoranlage sei freilich komplizierter als die 
e E aber trotzdem ist sie zweck- 
maßı 

Recht ablehnend äußerte sich cin Schiffsingenieur, 
Freemann. Nach seiner Meinung beanspruche ein 
Oelmotor schon bei geringerer Leistung mehr Platz als 
cine Dampfmaschine. Das Mchrgewicht bei einem 
Handelsschiffe, oan das er gerade denke, würde 200 t 
ausmachen, die Geschwindigkeit wäre geringer und 
schließlich scien auch noch die Reparaturkosten höher. 
J. H. Narbeth erinnerte daran, es sci eine der grok- 
ten Enttäuschungen ım Leben des verstorbenen Lord 
Fisher gewesen, daß cs während seiner Amtszeit als 
Chef der Admiralitat nicht mehr zur Verwirklichung des 
100000 PS-Oelmotor-Schlachtschiffes gekommen sel. 
Vor elf Jahren habe die englische Admiralität aber noch 
Versuche mit Oclmotoren von nur 500, 1000 und 1500 PS 
leistung ausgeführt und in einem damaligen Schiffe die 
gesamte Hilfsmaschinenanlage durch Vermittlung von 
Dieseldynamos elektrisch angetrieben. 

Enginecr-Captain Austery vertrat den Standpunkt, 
die Ingenieure würden von der Ausführung großer Ocl- 
maschinenzylinder wieder abkommen und lieber eine 
größere Zahl kleiner Zylinder verwenden, um auf dic 
verlangte Leistung zu kommen. (Engineer, 22. Juli 1921.) 


Die Abrüstungskonferenz in Washington. „Times“ 
vom 25. Juli 1921 gibt der Ansicht Ausdruck, die sie im 
Leitaufsatz noch besonders vertritt, dak vor der Kon- 
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ferenz in Washington, die im Herbst d J., nicht später 
als November, stattfinden soll, im Laufe des August 
eine Vorbesprechung von Vertretern der zur Konferenz 
geladenen Mächte in London stattfinden wird, um den 
Premierministern von Australien und Neuseeland Ge- 
legenheit zu geben, ihre Ansicht über die Fragen des 
Fernen Ostens, die auf der Washingtoner Konferenz 
behandelt werden sollen und die Tur diese Tochter- 
staaten von der größten Wichtigkeit sind, zu Gehör zu 
bringen. Eine Teilnahme der Premierminister Austra- 
liens und Neuscelands an der Washingtoner Konferenz 
ım Herbst d. J. sei nach Lage der Verhältnisse schwierig, 
wenn nicht unmöglich. Einer Verschiebung der Kon- 
ferenz bis zum nächsten Frühjahr widerstrebe aber Prä- 
sident Harding. 

Der japanische 'Ministerprasident Hara erklärte 
einem Vertreter der Zeitung „Asahi”, daß Japan gern 
an der Konferenz teilnehmen möchte. Da aber vor- 
geschlagen sei, auf der Konferenz auch Probleme des 
Fernen Ostens zu besprechen, halte er es für gerecht, 
daß auch andere wichtige Fragen, wie die Einwanderung 
in Kalifornien und Australien, sowie gewisse Angeleg=n- 
heiten, die sich auf Mexiko beziehen, behandelt wer- 
den. Japan könne nicht zustimmen, daß nur solche Ost- 
fragen behandelt werden, die sich auf Japan und China 
beziehen. Am richtigsten sci es, die Verhandlungen 
streng auf die Frage der Rüstungseinschränkung zu be- 
grenzen. mes, 25. Juli 1921.) 


Aus Washington wird am 25. Juli gemeldet, daß das 
Britische Reich auf der Abrüstungskonferenz offiziell 
nur eine Stimme haben wird. Die Vertreter der sich 
selbst regierenden Tochterstaaten sind Mitglieder der 
britischen Abordnung. (Manchester Guardian, 26. Juli 
1921.) 


Im Zusammenhang mit der geplanten Abriistuags- 
Konferenz wird in Washington mitgeteilt, daß die funf 
Mächte, die an derselben teilnehmen sollen, zusammen 
zur Zeit für den weiteren Ausbau ihrer Flotten 
1 500 000 000 Dollar bewilligt haben, nämlich in runden 
Zahlen: Vereinigte Staaten 500 000 000 Dollar, Groß- 
britannien 422000000 Dollar, Japan 250 000 000 Dollar, 
Frankreich 175000 000 Dollar, Italien 73000000 Dollar. 


Wenn das gegenwärtige Bauprogramm der einzel- 
nen Mächte erledigt ist, werden diese über folgende 
Zahlen von Kriegsschiffen verfügen: Großbritannien 995, 
Vereinigte Staaten 608, Frankreich 253, Italien 245, Japan 
221. (Berliner Lokal-Anzeiger, 5. August 1921, Abend- 


Ausgabe ) 


Brasilien. 


Ankauf des englischen Linienschiffes „Agincourt“? 
Brasilien verhandelt z. Z. mit England über den Ankauf 
des Linienschiffes „Agincourt“. Das Schiff war ur- 
sprünglich von Brasilien unter dem Namen „Rio de Ja- 
neiro“ in England bei Armstrong (Elswick) bestellt, 
aber während des Baues von der Türkei erworben 
worden und ist 1913 als „Sultan Osman I.“ von Stapel 
gelaufen. Bei Kriegsausbruch wurde das Schiff, des- 
sen Kiel 1911 gestreckt worden war, von England be- 
schlagnahmt und noch im August 1914 fertiggestellt. 
Baudaten: Verdrängung 28000 1, Geschwindigkeit 
22,4 kn, Bewaffnung: vierzehn 30,5 cm-Geschütze L 50, 
zwanzig 15,2 cm-Geschütze L 50, acht 7,6 cm-Ge- ` 
schütze, zwei 7,6 cm-Flak; zwei Unterwasser-Breitseit- 
torpedorohre von 53,3 cm Durchmesser. Das Schiff ist 
aus der Liste der englischen Kriegsschiffe bereits gc- 
strichen worden. (Rivista Marittina, Juniheft 1921). 


Chile. 


Unterseeboots-Begleitschiffe. Die beiden alten Ka- 
nonenboote oder Torpedojager „Tome“ und „Talca- 
huano“ (762 } Verdrängung, 20 kn Geschwindigkeit, vier 
Y cm-Geschutze, funf Torpedo-Unterwasserrohre von 
5,6 cm Durchmesser) sind zu Begleitschiften für Un- 
terseeboote bestimmt worden. 
Le Yacht, 11. Juni 1921). 
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Ankauf englischer Kriegsschiffe? Spanischen Die „M“-Boote werden als „Unterwasser-Linien- 


Nachrichten zufolge beabsichtigt Chile, die beiden aus 
der Liste der englischen Kriegsschiffe gestrichenen 
Großen Kreuzer „Inflexible“ zu kaufen. Beide sind 
1907 von Stapel gelaufen, verdrängen 17 600 t und lau- 
fen 26 bis 26,5 kn stündlich. Bewaffnung: acht 30,5 
cm-Geschutze L. 45, sechzehn 10,2 cm-Geschutze L 45, 
fünf Unterwasser-Torpedorohre von 45,7 cm Durch- 
. Messer. er Gürtelpanzer mißt 178 mm mittschiffs, 
102 mm an den Enden; die Panzerdicke der Geschutz- 
türme beträgt 178 mm. (Rivista Marittima, Juniheft 1921). 


England. 


Das Wiederaufleben eines alten Streits. Kenner 
der britischen Marinegeschichte werden sich unschwer 
crinnern, daß der jetzt im Gange befindliche Streit in 
der Frage, ob große oder kleine Kriegsschiffe gebaut 
werden sollten, seinen Vorgänger hat. Stets waren die 
Sachverständigen in Widerstreit über den Typ des 
Idealkriegsschiffes, aber nie hat dieser‘ Streit heftiger 
getobt als zur Zeit der Königin Elisabeth. Kurz vor 
der Fahrt der spanischen Armada zur englischen Küste 
standen zwei nahe Verwandte, John und Richard Haw- 
kins, in heißem Kampfe über diese Frage. John 
wünschte lange, niedrig gebaute Schnellsegler, in dem 
die Bewaffnung bis zu einem gewissen Grade der 
schnellen Manövrierfähigkeit geopfert war, während 
Richard für „Ueberdradnaughts“ eintrat und zum Bau 
großer, schwerer, mit Gschützen gespickter Schiffe 
drängte, die den Gegner durch Feuerubermacht und 
Menschenkraft zermalmen sollten. John Hawkins drang 
mit sciner Meinung durch. Die nach seinen Plänen ge- 
bauten Schiffe bestanden mehr als einen Kampf mit 
den hochbordigen spanischen Galnonen. Indessen ¡st 
damit nicht bewiesen, daß die von Richard Hawkins 
empfohlenen Großschiffe sich als weniger wirkungsvoll 
erwiesen haben würden. 

Bis ins 19. Jahrhundert hinein waren die englischen 
Kriegsschiffe fast ständig den gegnerischen unterlegen. 
Die besten Schiffe waren bis dahin die den Franzosen 
abgenommenen Prisen, und mit Bitterkeit hieß es da- 
mals: „Jeder durch britische Tapferkeit gewonnene 
Sieg ist ein Schandfleck der britischen Wissenschaft.“ 
(Naval and Military Record, 29. Juni 1921.) 


Personal. . Auf Anfrage erklärte der Parlaments- 
sekretär des Schatzamtes am 29. 7. im Unterhause, daß 
‚ die Verringerung des Personals des Stabes der Admi- 
ralitáat im Gange sei und durchgeführt werden würde. 
Beim Waffenstillstand zählte das Personal 10763, jetzt 
5200 Köpfe, demnach eine Verringerung um 50%. Bis 
zum Dezember soll das Personal um mindestens 20 % 
der gegenwärtigen Stärke und im nächsten Rechnungs- 
jahre um weitere 15% des Restes verringert werden. 
(Times, 30. Juli 21.) Rn 

Ausrangierung. ' Das Linienschiff „Dreadnoughf“, 
der Pionier des modernen Großkampfschiffes, ist zum 
Preise von 44000 £ zum Abbruch verkauft worden. Die 
Baukosten betrugen seinerzeit 1750000 £. (Engineeı, 
22. Juli 21.) 

Gasabwehr. Der ausrangierte Kleine Kreuzer „Boa- 
dicea“ ist von Sheerness nach Portsmouth geschleppt, 
um hier als Schulschiff der Gasabwehrschule in Whale 
Island, die einen Teil der Artillerieschule bildet, zu 
dienen. (Times, 30. Juli 21.) 


Die Unterseeboote des ,M“-Typs. Das erste „M"- 
Boot, das einer Hochseeflotte zum regelmäßigen Dienst 
zugeteilt wird, ist mit „M 3“ in Portsmouth fertiggestellt 
worden und wird sich der Atlantik-Flotte anschließen. 
Andere Boote dieses Typs sollen in der Unterseeboots- 
‚flottile die „K“-Boote ersetzen, die sämtlich vom regel- 
mäßigen Dienste zurückgezogen werden [weil sie sich 
als Fehlkonstruktionen erwiesen haben. Die Schrifil.). 
Die Allantikflotte wird demnach in Kürze nur noch „L“- 
und „M“-Boote aufweisen. 


‚bildet die Sloop (Kanonenboot). 


schiffe“ bezeichnet, vermutlich, weil sie je cin 12”- 
(30,5 cm-) Geschütz — neben der üblichen Torpodo- 
armierung — an Bord haben. Bei ihrem Entwurfe war 
die Absicht, sie als allein operierende Boote — nicht 
in Flottillen-Formation — zu verwenden. In der Tat 
dürfte bei einer Flottenaktion ihr schweres Geschulz 
nicht viel Wert haben, weil die Boote, um es*abzufeu- 
ern, sich einige Zeit an der Oberfläche aufhalten mub- 
ten, wo sie dem Feinde als gute Zielscheiben dienen 
würden. Im Flottenverbande wird sich die Tatigkeit 
der Unterseeboote fast ausschließlich auf den Unter- 
wasserangriff erstrecken. Immerhin konnen sich in 
Seekriegen doch mancherlei Gefechtslagen ergeben, 
in denen das plötzliche Erscheinen eines mit einem 
12”-Geschutze ausgerüsteten Schiffes mit verhaltnis- 
mäßig hoher Ueberwassergeschwindigkeit von entschci- 
dendem Einflusse sein kann. (The Naval and Military 
Record, 20. Juli 1921) 

Der Umbau von Kriegsschiffen als Beschäftiguncs- 
objekt für die Werften. Der erfolgreiche Umbau des 
ausrangierten ungeschützten Kreuzers „Peony“ zu 
einem Passagierdampfer für den Kanalverkehr ist cin 
bemerkenswerter Versuch. Die Admiralitat hat zwar be- 
reits über eine große Zahl von Schiffen verfügt; aber 
es gibt doch noch eine ganze Reihe von Fahrzeugen, 
über deren weitere Verwendung noch nichts be- 
stimmt ist. 


Es ist zur Ueberlieferung geworden, daß ein als 
Kriegsschiff entworfenes Fahrzeug fur Handelszwecke 
unbrauchbar ist, weil Verkauffspreis plus Umbaukosten 
wahrscheinlich höher als die Kosten eines Neubaues 
sind. Fur bewaffnete und gepanzerte Schiffe mag das 
zutreffen. Aber der Krieg hat eine Menge Schiffstypen 
gezeitigt, die anders geartet sind. Ein Beispiel dafür 
Sie war als Patrou- 
illen- und Begleitfahrzeug gedacht, daher nur für ge- 
ringe Geschwindigkeit vorgesehen. Das Typschiff die- 
ser Klasse besaß eine umsteuerbare Maschine von 
2000 Dat dte 15 kn Geschwindigkeit veranlaBtc, und 
war ein gutes Seeschiff mit geringem Offensiv- und 
gar keinem Defensivwert. In Friedenszeiten werden die 
Aufgaben dieses Schiffstyps besser durch Zerstörer 
gelöst. 

Die Staatswerften sollten eine Anzahl dieser Fahr- 
zeuge in Handelsschiffe umbauen und dann zum Ver- 
kauf stellen. Der erste Versuch gibt dafür eine gute 
Grundlage, und auch das finanzielle Ergebnis läßt den 
Umbau gerechifertigt erscheinen. Neues Material wurde 
wenig benötigt, da die Umbauarbeiten mehr zerstören- 
der als aufbauender Art sein würden; die Arbeits- 
lohne stellten die Hauptausgaben dar. Das Ganze wäre 
cine gerade augenblicklich sehr nützliche Beschäftti- 
gung für die Staatswerkstätten. 


Ein solcher Schritt würde freilich einen Prazedenz- 
fall in der Geschichte der Staatswerften schaffen. 
Aber diese Werke sind zu solchen Präzedcenzfällen ge- 
zwungen, wenn sie sich davor schützen wollen, daß sie 
zu unbedeutenden Einrichtungen zusammenschrumpfen. 
Die Admiralitat ist in diesem Sinne auch schon voran- 
gegangen, indem sie für eine große Oclfirma einen 
Tankdampfer in Devonport bauen läßt, und zwar zu 
cinem angesichts der von Privatwerften gestellten Tor- 
derungen günstigen Preise. Man könnte es mit dem 
Umbau einer größeren Anzahl von Sloops auch ver- 
suchen, einmal, um finanziell günstige Ergebnisse zu 
erzielen, vor allem aber, um auf diese Weise eine gró- 
Bere Zahl von Arbeitern láanacre Zeit hindurch zub e- 
schäftigen. (Naval and Military Record, 13. Juli 1921). 

Die Heizölfrage. Da die Ingenieure im allgemeinen 
und die Schiffbauingenicure im besonderen über die 
Vorteile der Oelfeuerung an Bord von Kriegsschiffen 
nur eine Meinung haben und der Bergarbeiterstreik im 
übrigen deutlich genug auf die Nachteile der Kohle- 


heizung hingewiesen hat, so war von vornherein gegen 
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den EntschluB der Regierung, nur noch Kriegsschiffe 
mit Oelheizung zu bauen, kein nennenswerter Wider- 
stand zu erwarten. Diese Frage wurde kürzlich bei Be- 
sprechung der Marineausgaben vom Parlamente ein- 
gehend erortert, und zwar im Zusammenhange mit der 
regierungsseitig gefroderten Bewilligung von 5 836 600 
Pfund Sterling für Marinearbeiten, Neubauten und Re- 
paraturen in England und über See. Ein beträchtlicher 
Teil dieser Mittel wird für die Anlage von Oeltanks an 
den verschiedenen Marineplätzen angefordert, um stets 
einen gewissen Oelvorrat fur die Flotte zur Verfügung 
zu haben, eine Vorsorge, die für die Schlagfertigkeit 
der Marine von großer Bedeutung ıst. Wenn die hohen 
Ausgaben fur derartige Anlagen auch in der heutigen, 
mit ernsten Finanzschwierigkeiten kampfenden Zeit 
schwer aufzubringen sind, so müssen sie doch als voll 
berechtigt und unbedingt notwendig anerkannt werden. 


Die im vorliegenden Marinehaushalt angeforderie 
Summe fur Oelvorratsspeicher im Lande selbst erreicht 
den Betrag von 957 000 Pfund Sterling, wovon 388 000 
Pfund auf das neue Depot in Plymouth entfallen sollen. 
Die Gesamtkosten Tur den Bau dieses Depots belaufen 
sich auf 1400000 Pfund, wovon 265 000 bereits verbaut 
sind und 747000 später noch bewilligt werden müssen. 


Eine Vergrößerung des Oellagers ist am Clyde im 
Glasgower Bezirke vorgesehen, wofür in diesem Jahre 
291 000 Pfund Sterling angesetzt sind; dazu kommen 
noch 2430 Pfund für Rohrleitungen und Montage. Im 
Rosyth-Bezirke soll das Oellager bei Grangemouih ein- 
gerichtet werden, wofür im laufenden Jahre 80 000 Pfund 
angefordert werden. Ein weiterer Betrag von 10670 
Pfund ist für eine ähnliche Anlage in Port Edgar aus- 
geworfen, ein anderer von 145500 Pfund für Portland, 
während in Pembroke eine derartige Anlage geschaffen 
werden soll, die sogar 480 000 Pfund kosten wird; davon 
werden im laufenden Jahre allerdings nur 40 000 Pfund 
gefordert. 

In bezug auf die zur Erleichterung der Oelversor- 
gung über See zu treffenden Maßnahmen erklärte der 
Zivillord der Admiralität, daß die hierauf bezüglichen 
Vorschläge vorerst lediglich die Friedens bedürf- 
nisse der englischen Schiffe auf den meist befahrenen 
Seewegen berücksichtigen würden; die strategischen 
Bedürfnisse würden nach seiner Angabe vermutlich auf 
der Londoner Reichskonferenz eingehend besprochen 
werden. 

Das jetzt auf Malta im Bau befindliche Oeldepot 
wird nach seiner Fertigstellung 308000 Pfund kosten, 
während die Ausgaben für eine ähnliche Anlage ın 
Gibraltar sich einschließlich der Rohrleistungskosten auf 
eiwa 311 800 Pfund belaufen werden. Die Arbeiten sind 
an beiden Stellen im Gange, aber noch ziemlich weit 
zurück. Im laufenden Jahre sind hierfür 77 600 bzw. 
76200 Pfund ausgeworfen. Die entsprechenden Anlagen 
in Hongkong und Port Said sollen in diesem Jahre mit 
einem Aufwande von 65000 bzw. 43 650 Pfund beendigt 
werden, während die auf Jamaika mit weiteren 21 340 
Pfund fast fertiggestellt werden sollen. 


Von neuen Anlagen, über die noch keine endgültige 
Entscheidung gefallen ist, gilt als die wichtigste die in 
Singapore, deren Gesamtkosten auf 250000 Pfund ver- 
anschlagt werden und fur die in den vorliegenden Haus- 
halt eine erste Rate von 50000 Pfund eingestellt ist. 
Eine gleich hohe Summe wird auch für die Oelanlage 
in Rangoon angefordert, deren Gesamtkosten ełwa 
150 000 Pfund betragen werden. Oelvorratsanlagen sind 
ferner noch für das Kap der outen Hoffnung, die Falk- 
landsinseln und Sierra Leone vorgesehen, und zwar 
sollen die Kosten für die zuerst genannte Anlage sich 
auf rund 90000 Pfund belaufen, wovon 42000 Pfund 
noch im laufenden Jahre zu bewilligen sein werden. Die 
Gesamtkosten der beiden anderen Anlagen sind auf 
75000 bzw. 65000 Pfund geschätzt worden, und zwar 
werden im laufenden Jahre davon je 10000 Pfund ver- 
langt. Im laufenden Jahre erfordern also die übersee- 
ischen Oeldepots allein einen Kostenaufwand von 
445 890 Pfund Sterling. 
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Der einzige Einwurf, der in der Besprechung gegen 
diese Anlagen erhoben wurde, bezog sich auf, die Frage, 
ob und auf welche Weise man im Kriege diese Oel- 
depots gegen feindliche Kriegsschiffe schützen werde, 
eine Frage, „die man wohl am besten den Marinesach- 
verständigen zur Entscheidung überläßt.” (Engineering, 
27. Mai 1921.) 

Als der neue Zivillord der Admiralität, Eyres-Mon- 
sell, bei einer Besprechung des Marinehaushalts im. 
Unterhause die Erklärung abgab, daß die englische 
Flotte binnen kurzem nur noch ölbeheizte Schiffe be- 
sitzen werde (vgl. auch „Schiffbau” Nr. 37 vom 15. Juni 
1921, Seite 903), führte er aus, daß das darin zum Aus- 
druck kommende Bestreben der Admiralität auf den 
Kriegserfahrungen gegründet sei. Maßgebend dafür 
sind der höhere Wirkungsgrad, die leichte Handhabung 
der Oelheizungseinrichtungen und die Möglichkeit 
schnellen Auffüllens der Bord-Oelbunker gewesen. 
Lediglich infolge der zuletzt genannten Eigenschaft 
konnten die Zerstörer in der Nordsee während des ` 
Krieges ihre Aufgaben so glänzend lösen. Der Ent- 
schluß, alle Kessel in der Flotte ausschließlich mit Oel 
zu beheizen, hat natürlich als Lebensnotwendigkeit für 
das Land die wirkliche Kontrolle über ergiebige Oel- 
felder zur Folge. (Shipbuilding and Shipping Record, 
26. Mai 1921.) 


Die Schlepper (tugs) vom „Rescue“-Typ nach den 
Entwürfen der Admiralitát. Die Admiralitat hat während 
der Kriegszeit eine große Anzahl von Schleppern ver- 
schiedener Größen, Bauart und Leistung in Auftrag ge- 
geben, um dem Mangel an Schiffen abzuhelfen, die mit 
Bergungs- und Schlepp-Einrichtungen versehen sind. 
Eine der hauptsächlichsten Bauarten, die als „Rescue- 
Typ“ bezeichnet werden, ist speziell für den Hochsee- 
dienst konstruiert und in der beigegebenen Abbildung 
(S. 1245) dargestellt. 


Diese besonders gui durchkonstruierten Schiffe 
sind für Schleppzwecke eingerichtet und haben fol- 
gende Hauptabmessungen: Länge zwischen den Loten 
135° (41,147 m), Länge über alles 142 9” ‚(43,509 m), 
Breite 29 (8, 839 m), Tiefgang 14” 6” (4,419 m). 

Die Tugs haben einen geraden Vordersteven, ein 
elliptisches Heck, kombiniertes Brücken- und Verdeck 
und stark ausfallenden Bug. Während der Feindselig- 
keiten war auf dem Verdeck ein Zwölfpfünder-Ge- 
schutz und unmittelbar darunter ein Munitionsraum 
vorhanden. Letzterer dient jetzt als Reserve-Lager- 
raum. 

Die Mannschaftsraume liegen vorne und hinten 
unter dem Hauptdeck, die Räume für Kapitän und 
Offiziere unter dem Verdeck. Vorn auf dem Brücken- 
deck ist das Steuerhaus untergebracht, unmittelbar da- 
hinter der Raum für drahtlose Telegraphie. Auf dem 
hinteren Ende der Brücke befinden sich 2 Rettungs- 
boote, die zusammen 46 Mann fassen. Der Hauptmast 
hat einen Ladebaum aus Stahlrohr, der für eine: Be- 
lastung von 2% t konstruiert ist. Im Vor- und Hinter- 
schiff befinden sich Tanks von 26 bzw. 38 ł für Wasser- 
Ballast. Ein Reserve-Speise-Tank unter dem Kohlen- 
Bunker fakt 19 tł, ein Frischwassertank im Vorderschiff 
1250 Gallonen \(5679 cbm). 

Die Kohlenbunker liegen zwischen den Maschinen- 
und den Kcesselräumen von Bord zu Bord und fassen 
245 } bei 45 KubikfuB pro Tonne (1,27 cbm/t). Sie wer- 
den von einer rechteckigen Luke im Deck bzw. 10 klei- 
nen runden Luken aus ebendaselbst bedient. 


Die Maschineneinrichtungen auf Deck bestehen 
aus einem Ankerspill mit Damptantrieb, einer mit Dampf 
oder von Hand zu bedienenden Rudereinrichtung und 
einer Dampfwinde. 

Die Hauptmaschine arbeitet ‚mit deifacker Expan- 
sion. Die Zylinderdurchmesser betragen 184” 
(463,5 mm), 28%” (723,9 mm) und 48%” (1225,5 mm), der ` 
Hub 281/2" (723,9 mm). Den Dampf liefern zwei Marine- 
kessel mit rückkehrender Flamme (return-tube) von 
12° 6” (3,8 m) Durchmesser und 11” (3,35 m) Länge, die 
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ir. einen. Betriebsdruck von 180 Pfund | 12,6 at) und 


künstlichem Zug gebaut sind. 


Zu den Hilfsmaschinen gehören Duplex-Speise- 


Pumpen, eine Pumpe für allgemeine Zwecke, ein 10-t- 
Evaporator, Filter und Fluttank usw. Durchweg ist für 
elektrische Beleuchtung gesorgt. 

Der Bronze-Propellor ist vierfliigliig und hat einen 
Durchmesser von 10 6” (3,2 m). 


- Bei der Probefahrt einer der Tugs wurden die fol- 
genden Ergebnisse erziel, die für die ganze Rescue- 
Klasse als charakteristisch gelten können: Indizierte 
Leistung 1300 PS, Mittlere Geschwindigkeit 12%, kn, 
Umdreh./Min. 128. Die meisten dieser Tugs haben im 
Kriege nur wenig Dienst getan. Einige waren noch 
nicht einmal fertig, als der Waffenstillstand geschlos- 
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ee und bestückt sind als die früheren; hinsichtlich 
ihrer. Größe und Geschwindigkeit mit Rücksicht auf die ` 
hohen Kosten jedoch Opfer gebracht werden mußten. 
Es ist deshalb interessant, sıch ein Bild von den Schif- 
fen zu entwerfen, wie sie nach der Ansicht von Sach- 
verständigen wohl gebaut werden müßten, wenn die 
so leidige Kostenfrage mit berücksichtigt und davon 
ausgegangen wird, daß nicht neue Erfindungen gemacht 
werden, die alle, heute geltenden Grundsätze für 
Kriegsschiffskonstruktionen umstoßen. 


Die Hauptaufgabe eines Schiffes in der Kampf- 
linie liegt darin, den Feind zu überwältigen. Um dieses 
Ziel erreichen zu können, muß es lange und bei jedem 
Wetter auf See bleiben, schwer bewaffnet, gui gepan- 
zert und sehr schnell Der Krieg brachte uns 


sein. 
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Schlepper vom „Rescue“-Typ 


'Sie sind heute im Besitz der Firma Crich- 
(The. Shipsbuilder, 


sen wurde. 
ton, Thompson & Co in London. 
August 1921), eN 


Das GroBkamptschiff der Zukunft. 


Im Augustheft 


. 1921 bringt „The Marine Engineer and Naval Architect“ 


‚ einen Aufsatz über das Großkampfschiff der Zukunft 
aus der Feder von Capt. R. V. Walling, der im Hinblick 
auf die Großkampfschiff-Neubauten für die englische 
Marine von Interesse ist und: deshalb nachstehend aus- 
führlich wiedergegeben sei. 


Wenn das neue Flottenbauprogramm, das vier 
Großkampfsphiffe vorsieht, nun auch nach den nun aus- 
'gearbeiteten Entwürfen zur Ausführung kommen wird, 
ist es doch im höchsten Grade unwahrscheinlich, daß 
diese Schiffe dem ‘Ideal, das uns für solche Schiffe 
-_vorschwebt, nahe kommen werden, denn jedes neue 
Schiff stellt einen Kompromiß dar, weil die Kostenfrage 
zur Zeit unsere gesamte Marinepolitik ausschlaggebend 
‘beherrscht. Wahrscheinlich wird man später feststel- 
len können; daß unsere neuen Schiffe wohl besser ge- 


nichts Neues in Beziehung auf diese Hauptgesichts- 
punkte. Alle Lehren, die wir ihm verdanken, kommen 
auf die Verbesserung von Einzelheiten hinaus. Es 
kommt bei dem Schiff also auf die Sectüchtigkeit, die 
Offensiv-, die Defensiv- und die taktischen Eigenschaf- 
ten an. Die erste dieser Eigenschaften ist nun wieder 
in erheblichem Maße von den drei anderen abhängig. 
Der Schiffbauer muß sein Hauptaugenmerk darauf 
richten, die Große seines Schiffes soweit herabzu- 


‚setzen, wie die an das Schiff gestellten Anforderungen 


es nur irgend zulassen, denn je ‚größer das Schiff ıst, 
je höher sind ‚seine Kosten, je größer müssen die Docks 
sein, die es aufnehmen können. Mehr Geschütze und 
Munition bedingen ein höheres Gewicht, das wiederum 
eine größere Maschinenanlage erforder! Ich macht, um 
eine hohe Geschwindigkeit zu erzielen. | 


Beim „Hood“, dem gegenwärtig mächtigsten 
Kriegsschiff der Welt, das schon nach den neuesten 
Kriegserfahrungen gebaut ist, haben 26'% des Gesamt- 
gewichtes auf den eigentlichen Schiffskörpr selbst ver- 
wendet werden müssen. Ein fast ebenso großer 
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Prozentsatz ist für die Defensivrüstung aufgewendet fielen auf die Panzerung, 12% auf die Geschütze und 
worden, während etwa 12% des Gesamtgewichtes lu 12% auf die Maschinen- und Kesselanlage. Behalten 
Geschütze und Munition, weitere 142% fur Maschinen wir ähnliche Verhältnisse von Länge, Breite und Tiefe 


und Kessel und der Rest des Deplacements fur Brenn- 
stoff, Vorräte und Ausrüstung gebraucht worden ist. 
Diese Verhältnisse müssen ungefähr konstant bleiben; 
eine Vergrößerung der Geschutzstarke würde eine Ver- 
ringerung im Panzergewicht oder in der Geschwindig- 
keit zur Folge haben Die Entdeckung einer neuen An- 
triebsart könnte die Aufstellung von mehr Geschutzen 
und die Anbringung schwerere Panzerung bel gleichem 
Deplacement ermöglichen, während die Erfindung einer 
kräftigeren, aber leichteren Panzerung das Tragen von 
einer größeren Zahl von Geschutzen und das Erhohen 
der Geschwindigkeit möglich machen wurde. Hieraus 
folgt, daß alles von der Schiffsgröße abhängt. Größere 
Schiffe können mehr Geschütze tragen, besser gepan- 
zert werden und größere Geschwindigkeit erhalten als 
kleinere Schiffe. 

Um nun zu einer Vorstellung von dem Großkampf- 
schiff zu gelangen, wie es unseren Schiffbauern als 


bei, so finden wir, daß die uns zur Verfügung ste- 
henden 6840 t in den Stand setzen wurden, Maschinen 
von etwa 200 000 PS einzubauen, die in der Lage wären, 
unserem Schiffe eine Geschwindigkeit von 33 kn zu 
geben, d. h. 2 kn mehr als der „Hood” hat. Das gleiche 
Gewicht, auf die Geschütze umgerechnet, ergabe acht 
161%” (41,9 cm-) Kanonen in vier Doppellürmen in ähn- 
licher Anordnung wie beim ,Hood”, bei starkerer Tor- 

pedoabwehrbatterie und mehr Flugzeugabwehrkanonen. 
Die Panzerung würde stark sein und könnte so an- 
gebracht werden, daß auch Schutz gegen Flugzeug- 
bomben geboten würde, während das Schiff selbst her- 
vorragend unterteilt und mit „blisters“ versehen wer- 
den würde, so daß es, praktisch genommen, gegen Tor- 

pedoangrifte undurchdringlich ware. Die Hauptabmes- 
sungen würden die folgenden sein: Wasserverdrängung 
57 000 +, Länge 950° (289,55 m), Breite 110° (33,527 m), 
Leistung 260 000 PS, Geschwindigkeit 33 kn; Geschütze: 
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Das Großkampfschilf der Zukunfl 


Ideal vorschwebt, haben wir nur die Kosten und die aus 
der vorangegangenen Uleberlegung erkannten Verhalt- 
nisse in Betracht zu ziehen. Die Kostenfrage ist die 
wichtigste und hat zur Folge, daß ın Zukunft nur noch 
die wohlhabendsten Nationen in der Lage sein werden, 
Großkampfschiffe zu bauen. Aber, angenommen, daß 
England ın der Lage wäre, sich solche Riesenschiffe zu 
leisten, bis zu welcher Grenze in den GroBenabmes- 
sungen könnten die Konstrukteure bei diesen Schiffen 
dann wohl gehen? Man kann wohl, ohne großen 
Widerspruch befürchten zu müssen, annehmen, daß das 
Großkkampfschiff der Zukunft an Größe die „Aguitania” 
und den ,Imperator” der Handelsmarine nicht über- 
treffen «wird. Sollte man zu solchen Abmessungen 
übergehen, und die größtdenkbare Leistung vorsehen, 
würde man, wenn nicht radikale Fortschritte im Schiffs- 
maschinenbau, im Artilleriewesen und in der Herstellung 
von Stahl hoher Festigkeit gemacht wurden, bei wel- 
terer Vergrößerung der Schiffsabmessungen ungehe ure 
Aufwendungen für neue Docks und für die Vertiefung 
der Hafenanlagen zu machen haben. 

Deshalb möge ein Schiff von der Größe des „Im- 
perator” zum Vergleich herangezogen und untersucht 
werden, was mit einem solchen Deplacement zu machen 
ist. Der gewaltige, ehemals deutsche Dampfer ver- 
drängt 57000 + und mibt 919 Fuß (280,105 m). Legen 
wir unseren Berechnungen die Verhältnisse beim 
„Hood” zugrunde, so müßten wir 35% vom Gewicht 
für den Schiffskörper selbst rechnen, weitere 35% ent- 


acht 16%” (41,9 cm), sechzehn 6” (15,2 cm), sechs 6” 
(15,2 cm) (A. Al Panzerstärke 157° Ao (380 mm bis 
127 mm) an den Seiten, auf Deck und bei den Ge- 
schutzpositionen., 

Das Ideal-Schiff reiht sich also an die bisherigen 
Haupttypen, den ursprünglichen Dreadnought, den 
lMeberdreadnought, die „Queen Elisabeth” und den 
Hood" gut an. Wenn sich der Kriegsschiffbau auch 
ın ständiger Entwicklung befindet, so werden auf ihn 
doch nur Erfindungen von einschneidendster Bedeutung 
revolutionierend wirken. Gewisse Sachverständige be- 
haupten schon, daß die bemerkenswerte Entwicklung 
des U-Boots-Baues bereits dazu führe. Möglich ist es, 
daß diese recht haben, obwohl sie heute mit ihrer An- 
schauung noch in der Minderzahl sind. Allein die Zu- 
kunft wird dieses beweisen. 


Flugzeugschiffe. In „Furious’ werden gegenwärtig 
zu Rosyth erhebliche Verbesserungen eingebaut, nach- 
dem solche an „Argus” erst kürzlich vorgenommen 
worden sind. Die Admiralitat will aus Sparsamkeit nur 
ein Flugzeugschiff voll in Dienst halten, aber die be- 
deutendsten Fahrzeuge dieses Typs so leistungsfähig 
und dienstbereit wie möglich machen. Das größte ist 
„Eagle”, und „selbst wenn es wahr ist, daß man mit 
diesem Schiff einige Enttäuschungen erlebt hat”, so ist 
es doch immerhin fur die Marine ein wertvoller Zu- 
wachs. (Naval and Military Record, 15. Juni 1921.) 
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Das englische Ostseegeschwader. Das ersic Flottenverteilung. Die gegenwärtig zur Jahrhundert- 


leichte Panzergeschwader, daß gegenwärtig im Hafen 
von Danzig ankert, soll sich beständig in den baltischen 
Häfen Memel, Riga, Libau und Reval aufhalten. (Moni- 
teur de la Flottte vom 6. August 1921.) 


Von der Reichskonferenz. Die Reichskonferenz 
hat, in der Annahme, daß in künftigen Kriegen die 
Handelsschiffe mehr denn je bedroht sein werden, be- 
schlossen, daß jede englische Kolonie für den Schutz 
seiner Küstenschiffahrt selbst zu sorgen hat und daß 
sich die Dominions: Australien, Kanada, Neuseeland 
und Südafrika besondere Flotten anschaffen sollen, 
deren Kern aus U-Booten und leichten Kreuzern be- 
steht, um mit diesen Schiffen den Schutz der Handels- 
flotte selbst übernehmen zu können. 

Die Dominions sollen auch an der Zusammenstel- 
lung von Geleiten teilnehmen, die Hauptseewege mit 
überwachen helfen und Arsenale und Brennstoffläger 
einrichten, die der gesamten englischen Flotte zugäng- 
lich sein sollen. (Moniteur de la Flotte, 6. August 1921.) 


Englische Kolonien. 


Neuseeländische Admiralität. Für Neuseeland ist 
ein Marineamt — ähnlich dem in Australien bereits ge- 
schaffenen — gebildet worden. (Times, 27. Juni 1921.) 


Frankreich. 

Disziplin. Dem „Matin” vom 28. Juli 1921 wird aus 
Toulon gemeldet, daß die dortige Sicherheitspolizei mit 
der, Aufdeckung einer großen antimilitaristischen Pro- 
paganda in der Marine beschäftigt sei. Mehrere 
Milttärpersonen wurden bereits verhaftet und sämtliche 
bolschewistischen Schriften und Flugblätter beschlag- 
nahmt. Die ganze ‘Angelegenheit scheint sehr ernsier 
Natur zu sein. 


Rumänien. 
Flotte. Die Flotte Rumäniens ist durch den Ankauf 
der ‚vier französischen Kanonenboote „Mignonne”, 


„Impatiente”, „Friponne” und „Chiffonne”, der "sechs 
italienischen Motor-U-Bootsjäger „M 1” bis „M 6”, der 
zwei italienischen Zerstörer „Sparviero” und „Nibbio”, 
sowie durch die Uebernahme der früher österreichischen 
Monitore ,Inn”, ,Temes” und ,Sava” und von sieben 
früher österreichischen Torpedobooten verstärkt wor- 
den. Die französischen Fahrzeuge haben -die Namen 
„Locotenent Commander Stihi”, „Capıtan Dumitrescu”, 
„Locotenent Lepri Remus” und „Sublocotenent Ghicu- 
lescu“, die italienischen Zerstörer die Namen „Marasti“ 
und „Marasesti”, die österreichischen Monitore die 
Namen „Besarabia”, „Ardeul” und „Bucowina” erhalten. 
(Moniteur de la Flotte, 16. Juli 1921.) S 


Vereinigte Staaten. 


Versughe mit Mitchell-Drucklagern. Das Marinc- 
amt versah eine Welle eines 40000 WPDS-Zerstorers 
mit Mitchell-Drucklager, während die andere zu Ver- 
gleichszwecken die gewöhnlichen Drucklager beibehielt. 
Für die Versuche wählte man die beiden Niederdruck- 
turbinen, deren Laufachsen 9” (228,6 mm) Durchmesser 
hatten und bei voller Leistung mit 1800 minuflichen Um- 
drehungen liefen. Die Lagerdruckflächen beirugen 
94 bzw. 20 Quadratzoll (606,4 bzw. 129 gcm) beim ge- 
wöhnlichen bzw. beim Mitchell-Lager, die entsprechen- 
den Lagerbelastungen 120 bzw. 540 Pfund je Quadrat- 
zoll (8,44 bzw. 37,97 kg/gcm). Die Länge der Lauf- 
fläche war beim normalen Lager 10,5” (266,7 mm), beim 
*itchell-Lager 3%” (95,25 mm). Zwei Tage lana wurden 
die Oeltemperaturen sorgfältig gemessen, wobei man 
feststellte, daß das Mitchell-Lager um 18 Grad kühler 
lief als das normale. (United States Naval Institute 
Proceedings, Mai 1921.) 


feier Perus in Callao liegenden Linienschiffe , Arizona”, 
Nevada” und , Oklahoma” haben Befehl erhalten, Zur 
Pacific-Flotte “zu treten, als Ersatz älterer Schiffe. Die 
neuen Linienschiffe „California” und „Maryland” treten 
ebenfalls zu dieser Flotte. Das Linienschiffsgeschwader 
der Pacific-Flotte wird dann aus den folgenden neun 
neuesten Schiffen bestehen: „Californian“, New 
Mexico“, „Idaho“, „Tennessee“, „Mississippi“, „Mary- 
land“, „Arizona“, „Oklahoma“ und „Nevada“. — Das 
Linienschiffsgeschwader der Atlantischen Flotie setzt 
sich dann aus folgenden acht älteren Schiffen mit Koh- 
lenheizung zusammen: „Pennsylvanıa“, „Wyoming“, 
‚New York“, „Texas“, „Arkansas“, „Florida“, „Dela- 
ware“ und „North Dakota“. (Times, 28. Juli 1921.) 
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Flugzeugschiffe. Der Marinesekretär hat beim 
Kongreß die Zustimmung beantragt, zwei der in Bau 
befindlichen Schlachtkreuzer als Flugzeugschiffe aus- 
zubauen. (Times, 27. Juli 1921.) 


Ausrangierung. Die alten Linienschiffe „Maine”, 
Missouri” und , Wisconsin” (1898 bis 1901 von Stapel) 
sind zum Verkauf gestellt (Army and Navy Journal, 
9. Juli 1921.) 


Wirksamkeit der Marine-,Radio-Kompaß-Statio- 
nen”. Vizeadmiral H P. Jones, Chef der 5. Linien- 
schiffsdivision der Atlantik-Flotte, berichtet über die 
vorläufig letzte Fahrt der Division von Hampton-Roads 
nach Boston hinsichtlich der Navigation, die mit Hilfe 
der  Küsten-Radio-Kompaß-Stationen, Unterwasser- 
schallsignale und Lotungen erfolgte, in nachstehendem 
Sinne: Vom Augenblicke der Abfahrt an bis zum Sich- 


‚ten des Boston-Feuerschiffes war kein Feuerschiff oder 


Leuchtturm sichtbar ‚geworden; der Nebel war an- 
dauernd so dicht, daß auf dem größten Teile der Ueber- 
fahrt vom Flaggschiffe aus die hinter ihm fahrenden 
übrigen Schiffe nicht auszumachen waren. Trotz des 
dichten Nebels gelangte die Division nur mit wenigen 
Stunden Verspätung sicher bis zur Bostoner Werft; 
ohne Benutzung der Radio-Kompaß-Stationen wärc die 
Ankunft zweifellos ganz erheblich verzogert worden. 
Diese praktische Probe hinsichtlich der Kursbestimmung 
mittels Funkentelegraphie ist ein einwandfreier Beweis 
für den militärischen Wert der Stationen und die Not- 
wendigkeit ihrer weiteren Entwicklung längs der Fahrt- 
linien. Die Marine-Küsten-Radio-Kompaß-Stationen 
geben auch den Handelsmarinen aller Nationen Nach- 
richten, die den Scemann zu sofortiger Bestimmung 
des jeweiligen Schiffsortes befähigen. Monatlich er- 
halten etwa 2500 Schiffe Radıo-Kompaß-Signale, die 
schon manches Schiff in Sturm und Nebel vor dem 
Untergange bewahrt haben. (Army and Navy Journal, 
25. Juni 1921.) 


Küstenartillerie.. In den hauptsächlichsten Hafen- 
befestigungen der Vereinigten Staaten, einschließlich 
denen des Panama-Kanals, sollen neue Geschutze 
schwerster Art aufgestellt werden. Die größte dieser 
Waffen ist das 40,6 cm-Geschutz von 170 t, das schwc- 
rer und etwas länger als das Schiffsgeschutz gleichen 
Kalibers ist und ein schwereres Geschoß verfeuert. 
Nach kürzlichen Veröffentlichungen ist das Geschutz 
21 m lang (das 40,6 cm-Marinegeschutz von 50 Kalibern, 
das für die neuen Großkampfschiffe bestimmt ist, ist 
20,33 m lang) und feuert eine Panzersprenggranate von 
1088,6 kg mit einer Antriebsladung von 385,6 kg. Es 
soll in einer Barbette aufgestellt werden mit größter 
Erhöhung von 65 Grad, womit eine Schußweite von 
ctwa 365 km zu erreichen ist. (Naval and Military Rc- 
cord, 22. Juni 1921.) 
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Kl. 74d. Nr. 335180. In das Außenwasser aus- 
hängbare Empfangseinrichtung für Unterwasserschall- 
signale. Signal-Gesellschaft G. m. b. H. in Kiel. 


Die bekannte, in das Außenwasser aushängbare 
Empfangseinrichtung für Unterwasserschallsignale bei 
der der Empfangskörper ` in 

einem Behälter untergebracht 
ist, der einen eine Kopplungs- 
flussigkeit enthaltenden Raum 
und einen den Detektor auf- 
nehmenden Luftraum aufweist, 
e | hat den Uebelstand, daß der 
Detektor ohne Oeffnung des Flussigkeitsraumes nicht 
völlig zugängig ist und daher vom Luftraum aus nicht 
ausgewechselt werden kann. Dieser Uebelstand soll 
nach der Erfindung dadurch beseitigt werden, daß zur 
Unterteilung des Behälters lediglich_der aus einer 
schwingungsfähigen Membran, Platte oder dergl. mit 


Detektor bestehende Empfangskorper dient, der so aus- 


gebildet ist, daß der Detektor ohne Oeffnung des Fliis- 
sigkeitsraumes auswechselbar ist Wie die in oben- 
stehender Abbildung dargestellte Ausführungsform des 
Erfinders zeigt, ist der Flüssigkeitsraum durch eine als 
Druckplatte ausgebildete Membran 4 und der den 
Schalldetektor aufnehmende Luftraum durch einen ab- 
nehmbaren Deckel 5 gegen das Außenwasser abge- 
schlossen. = 


Kl. 65f. Nr. 335277. Anordnung der Motorenan- 
lage in Motorbooten. Joseph Elsner in Berlin. 


Durch diese Erfindung soll der Schwierigkeit ab- 
geholfen werden, die sich beim Einbau von Motoren in 
sehr leicht gebaute Boote ergibt, weil die schwachen 
Verbände nicht stark genug sind, um die Beanspru- 


chungen aufzunehmen, die sich nicht nur aus dem Ge- 


wicht, sondern auch durch die beim Betrieb auftretenden 
Krafte ergeben. Gemäß der Erfindung soll deshalb 
der Motor nebst Schraubenwelle und Schraube auf 
einem tragerartigen Gerüst montiert werden, das von 
den Formänderungen des leichten Bootskörpers ganz 
unbecinfluBt bleibt. Das Tragegerüst wird deshalb, um 
diesen Zweck zu erreichen, nur an seinem hinteren 
Ende, wo die Schraubenwelle aus dem Booiskorper 
heraustritt, mit diesem fest verbunden, so daß es sich 
also im übrigen frei im Boot verschieeben kann, sobald 
infolge der leichten Bauart Verbiegungen und Form- 
änderungen eintreten. 


Kl. 65a.. Nr. 335 511. Unterseeboot mit Dampfan- 
trieb. Fried. Krupp Akt.-Ges. Germaniawerft in Kiel- 
Gaarden. 


/weck dieser Erfindung ıst cs, die großen Wärme- 
mengen zu besciligen, die in Unterseebooten vorhanden 
sind, wenn sie nach einer Ueberwasserfahri mit Dampf- 
betrieb tauchen mussen. Diese Aufgabe wird gemäß 

der Erfindung da- 
durch gelöst, daß 
mit dem Dampf- 
erzeuger, z. RB 
Wasserrohrkessel 
ABC, ein mit dem 
Außenwasser durch 
Leitungen e, und 
e, In Verbindung 
stehender Kühler D 
durch Leitungen d, 
und d, verbun- 
den ist, durch den des heiße Kesselwasser nach dem 
Loschen der Feuer hindurchgefuhrt werden kann, so 
daß es unter der Einwirkung des durch den Kühler ge- 
pumpten Außenwassers abgekühlt wird. In die Rohr- 
icitung ec» ist eine Pumpe E eingebaut die das Kühl- 


SCHIFFBAU 


nn 


NA ` 


"oe oeeeegooeeeoomeopeoaoogogoeeegeoneneeoegeegogpemneegeeoeggpeeeogmoeegepegeggeeeeonneegepegtgogegop pages mom U RM AU m 


Patent-Bericht ` 


muame m Em m m m Ei Gi EE E5 EB ED Ei EB ER ED IE EB 5 AR EN ER ED OS ED RED I En ES OD U En OO EU ER ER OR m 1 mn un TE ED EB OR EU EB EB EB EB EB ED IB EB ED ED On Im aD EB CE Un Gi ED I DR ED m UUUCUVUTUUUUXUEE 


d 

| 

| 

a 

es A 
"e em e 
B 


wasser von außenbords durch die Leitung e und den 


Kühler D ansaugt und es bei F wieder nach auken- 
bords driicki. Durch eine in die Leitung d eingebaute. 
Pumpe G wird der Umlauf des Kesselwassers von B 
durch den Kühler D nach B, bewirkt. D a 


KI. 14c. Nr. 333259. Sicherungsvorrichtung für ` 
Dampf- oder Gasturbinen gegen Ueberschreitung eines 
bestimmten Druckes im Innern. Aktiengesellschaft ` 
Brown, Boveri & Cie. in Baden, Schweiz. 


Bei dieser Erfindung handelt .es sich hauptsächlich 
darum, ein möglichst schnelles Stillseizen der Turbine 
zu bewirken, wenn die Drucksteigerung im Innern auf ` 
eine unzulässige Ueberlastung oder auf eine Ver- 
schmutzung der freien Durchtritisquerschnitte zwischen 
den Schaufeln durch ein unreines Treibmittel oder auf 
eine Verengung dieser Durchtritisquerschnitte durck 
Streifen der Schaufeln bei einer Havarie . zurückzu- 
fuhren ist. Dies soll dadurch erreicht werden, daß die 
Einlaßventile der Turbinen bei einer bestimmten Druck- 
überschreiiung im Innern unter Einwirkung dieses 
Druckes auf die Druckfltissigkeitssteuerung geschlossen . 
werden. Zu diesem Zweck wird die Einrichtung so ge- 
troffen, daß im normalen Betrieb ein unter der Einwir- 
kung des Innendruckes stehender Kolben mit einem eine 
Abflußöffnung in einer Leitung der Druckflüssigkeits-. 
steuerung geschlossen haltenden, ` E dE 
unter einer Oeffnungskraft stehen- 
den Schieber verriegelt ist. Der 
Kolben und der Schieber sind da- ` [S 
bei derart miteinander verriegelt, 
daß auf eine kurze Einwirkung des 
Kolbens eine dauernde Verände- 
rung der: Lage des Schie- 
bers erfolgt, so daß die. Ver- : 
rregelung von Hand wieder her- | 
gestellt werden muß. Der Kolben kann als Stufenkolben 
ausgebildet sein, wobei die Stufe kleineren Durch- 
messers als Ventil dient. Der Druck, bei dem die Vor- ` 
richtung in Tátigkit. tritt, kann durch Einstellung ` des 
Gegendruckes auf den Kolben bestimmt werden. 


Kl. 65a. Nr. 335191. Einrichtung zur Verhütung 
des Oelaustrittes aus den nicht druckfestén Außen- 
bordbehältern von Unterseebooten. Dr. Gustav Bauer 
4 SE und Fritz Kramer in Blankenese-Docken- 
uden. 


Um zu verhindern, daß aus den Außenbordbehältern 
von Unterseebooten Oel austritt, das beim Aufsteigen 
an die Oberfläche die Anwesenheit des Bootes verraten 
kann, wird gemäß der Erfindung das Behälterinnere 
bei jeder Tiefenlage unter einem Druck gehtlien, der 
niedriger ist, als der Druck des AuBenwassers. Zu 
diesem Zweck kann z. B. zwischen dem Behälter und 
dem Außenwasser ein beide voneinander trennender, in. 
seiner Bewegung von dem Außen- und Innendruck im 
Behälter abhängiger Differentialkolben eingeschaltet 


1 7 e 
eil We SÉ > 
MA IA © 
lu H 
LU dp 

a N 


E i H im p 

LES Zille i 
SE ee EE, E, a 
X DEIN E 


x 
ca | 


werden, der den Zufluß einer Auffüllflüssigkeit (See- l 


wasser) bei Austritt von Flüssigkeit (Oel) aus den Be- 
hälter oder den Abzug von Auffüllflüssigkeit aus .den 
Behälter bei Leckagen gestattet. Dabei kann die Auf- 
fuliflussigkeit den Differentialkolben selbst unter Be- 
nutzung des Differenzdruckes betreiben und durch den 
hin und her gehenden Kolben in. das Behälterinnere ge 
langen, indem zum Umsteuern desselben irgend eine 
bekannte Umsteuervorrichtung benutzt wird. Stalt 
eines Differentialkolbens kann auch jede andere, eine 
Differentialwirkung  erzeugende Vorrichtung ` benutzt 
werden, wie z. B. zwei hintereinander arbeitende, nach 
Art von Oelpumpen ineinander greifende Zahnräder- 
paare, die zur Erzielung der Differentialwirkung ver- 
schieden große Durchmesser haben. | 


rn 


Nr. 48 ` 


KL 42c. Nr. 3344709, * Erschüfterungsdämpfung an 
Kompassen. Firma C. Plath in Hamburg. Ä 


Um die kreisenden Schwingungen der Kompaßrose 


von der Maschine und 
dem Seegang erzeugten 
-Erschütterungen des 
Schiffskörpers herbei- 
geführt werden, werden 
nach der vorliegenden 
Erfindung die beiden 
= Lagerungen des Kom- 
paßkessels im Balancering durch ausgespannte Federn 
allseitig nachgiebig mit dem Kompaßkessel verbunden. 
Dies kann in der Weise geschehen, daß die Dreh- 
zapfen. b für den Kompaßkessel a nicht an diesen, 
sondern am Balancering c befestigt werden und daß 
auf den Drehzapfen b Lagerhülsen e oder dergl. dreh- 
bar befestigt werden, die mit dem Kompaßkessel durch 
Federn fgg verbunden sind, die sie in gespannter 
Lage halten. Ä 
Kl. 74d. Nr. 334 103. Verfahren zur Verbesserung 
der Konstanz und Lebensdauer von mit Mikrophonen in 


wasserdichten Gehäusen ausgeriisteten Unterwasser- 
schallempfängern. Signal-Gesellschaft m. b. H. in Kiel. 


Um die Konstanz und Lebensdauer von mit Mikro- 


zu verhindern, die durch die 


phonen in wasserdichten Gehäusen ausgeriisteten Un- 


terwasserschallempfängern . zu verbessern, wird, wie 
das an sich bekannt ist, eine Trocknung der Innenluft 


des das Mikrophon enthaltenden, wasserdichten Gehäu- . 


ses vorgenommen. Gemäß der Erfindung wird die 
Innenluft so trocken gemacht, daß sie bei in der Nähe 
des Gefrierpunktes liegenden Temperaturen noch keine 
nennenswerten Feuchtigkeitsniederschläge abgibt. Die 
Unterwasserschallempfänger..werden deshalb in kalten 
Räumen hergestellt und in die Empfängerkapseln ein- 
gesetzt, weil kalte Luft in gesättigtem Zustande 'nicht 
so viel Feuchtigkeit enthält, wie warme Luft. Um die 
Trocknung der Luft nach dem Zusammenbau noch wei- 
ter zu treiben, werden die Kapseln mit einer Luftzu- 
führung und einer Luftableitung versehen und mit ge- 
. trockneter Luft durchgespült, wobei die Luftzuführung 
mit einem Trockengefäß verbunden ist. | 


Kl. 13b. Nr. 331041. Rauchgas-Speisewasser- 
vorwärmer (Ekonomiser) Deutsche Babcock € Wilcox- 
Dampfkessel-Werke Akt.-Ges. in Oberhausen, Rhld. 


‚Um bei den bekannten Rauchgas-Speisewasser- 
vorwärmern, die aus nebeneinander zwischen unteren 
- und oberen Sammelkästen angeordneten Reihen un- 
“ gleich langer Röhren bestehen, die von den Rauch- 
gasen zwischen den unteren Sammelkörpern hindurch 
verlassen werden, eine genügende Durchgangsweite 
zwischen den unteren Sammelkästen bei Innehaltung 
- der üblichen Entfernung der Röhrenglieder voneinander 


zu erhalten, hat man bereits die Röhrenreihen ab- . 


wechselnd länger und kürzer gemacht, so daß die un- 
teren Sammelkästen der einzelnen Reihen in ihrer 
Hohenlage gegeneinander versetzt sind und sich da- 
her ausreichend weite Zwischenräume für den Durch- 
gang der Rauchgase ergeben. Dabei wird aber die 
Reinigung der Röhren in ihrer ganzen 
Länge mittels der üblichen Schaber un- 
möglich, während bei Anwendung un- 
gleich langer Schaber, die auch die 
Reinigung der längeren Reihen möglich 


machen, wegen der hierbei vor- 
handenen einseitigen .Belastung des 
Schaberbalkens leicht ein Klem- 
men eintritt. . Die vorliegende 


neue Einrichtung ermöglicht nun eine Reinigung sämt- 
licher Röhren in ihrer ganzen Länge mittels gleich lan- 
ger Schaber, und zwar dadurch, daß die Röhrenreihen 
a und b zu abwechselnd längeren und kürzeren Grup- 
pen c und d so vereinidt sind, daß zwischen den zu- 
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diese Weise ein dynamischer Auftrieb ergibt. 
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sammengefaßten unteren Sammelkästen der Gruppen 
Durchlässe für die Rauchgase frei bleiben. Infolge- 
dessen können die Röhren einer jeden Gruppe in ihrer 
ganzen Länge mittels gleich langer, der Gruppe an- 
gepaßter Rußschaber gereinigt werden. 


Kl. 65f. Nr. 334994. Vorrichtung an Außenbords- 
motoren mit umsteuerbaren Antriebsschrauben. Rudolf 
E. Heerd in Frankfurt a. M | 


Bei den bekannten umsteuerbaren Außenbords- 
motoren, deren Schrauben zwecks lUmsteuerns um 
180 Grad geschwenkt werden können, kann sich eine 
Gefahr für die Boote ergeben, wenn dieses Schwenken 
bei hohen Umdrehungen statifindet, weshalb man in 
solchem Falle gewöhnlich vorher die Umlaufszahl des 
Motors vermindert. Nach der vorliegenden Erfindung 
ist deshalb zwischen dem Umsteuerhebel und dem die 
Geschwindigkeit des Motors regelnden Absperrorgan, 
z. B. der Drosselklappe, eine Verriegelung ein- 
geschaltet, die den Umsteuerhebel nur nach Erreichung 
einer Motorumlaufzahl freigibt, bei der ein gefahrloses 
Schwenken der Schraube stattfinden kann. 


Kl. 13a. Nr. 330946. Mit einer biegsamen An- 
triebswelle verbundenes, umlaufendes Werkzeug zum 
Reinigen des Innern von Röhren. H. Körner in Kiel. 


Gegenstand dieser Erfindung ist ein mit einer bieg- 
samen Antriebswelle verbundenes, umlaufendes Werk- 
zeug zum Reinigen des Innern von Röhren, das aus 
einer schraubenformig gewundenen Rei- 
nigungsfeder besteht, die mittels eines 
schraubenförmig gewundenen Drahtes oder 
dergl. auf der Antriebswelle gehalten wird. 
Bei den bekannten Einrichtungen dieser 
Art wird das Werkzeug am hinteren Ende 
von der Antriebswelle erfaßt und bei der 
Arbeit durch das zu reinigende Rohr hin- 
durchgeschoben. Abweichend hiervon wird 
die Reinigungsfeder und ihr Halter am 
vorderen Ende von der Antriebswelle er- 
faBt, so daß beide durch das Rohr hin- 
durchgezogen, statt geschoben werden 
müssen. Das’ Neue besteht deshalb darin, 
daß die Reinigungsfeder a mit ihrem Halter 
D lose in den Werkzeugkopf c einge- 
hangt ist, während das rückwärtige Ende des Halters 


«mil einem die Antriebswelle d -frei umfassenden Ring f 


verbunden ist. Die Verbesserung der Vorrichtung 
gegenuber dem Bekannten wird darin gesehen, daß ihre 
Beanspruchung eine geringere ist, weil bei schwerer 
Arbeit, bei welcher der Nachschub ein sehr starker 
sein muß, bei der bekannten Vorrichtung die Gänge 
des nachgiebigen Halters b auf- oder gar ineinander 
geschoben werden, so daß sie sich gegenseitig be- 
schädigen. 


Kl. 65a. Nr. 335 226. 
der Tragkraft von Schwimmkörpern jeder Art. 
Ing. O. L. Skopik in Berlin-Baumschulenweg. 


Nach dieser Erfindung soll Schwimmkörpern ein 
dynamischer Auftrieb verliehen werden. Zu diesem 
Zweck wird unter dem möglichst flach und eben ge- 
stalteten Boden eine an ihren Rändern ringsum wasser- 
dicht befestigte nachgiebige Haut (Membran) ange- 
bracht, die sich sackartig nach unten durchbiegen läßt. 
Der Erfinder nimmt an, daß durch plötzliches kräftiges 
Durchbiegen dieser Haut ein Druck von oben nach 
unten auf das Wasser ausgeübt wird und sich also auf 
Um die 
nachgiebige Haut nach unten durchzubiegen, kann 
PreBluft benutzt werden, die stoßartig in hinreichender 


Vorrichtung zur Erhöhung 
Dipl.- ' 


Menge eingelassen wird, um sie gleich danach wieder 
‚entweichen zu lassen. 


Dieser Vorgang soll in rascher 
Folge wiederholt und dadurch ein Auftrieb erzeugt wer- 
den, der um so größer ist, je schneller und kräftiger 
die Pulsationen aufeinander folgen. 
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Metallpreise in Berlin (für 100 kg in VI | SR Bericht von Rich. Herbig & Co. G. m: b. H., pe 
nn E € S. 42, Prinzenstr. 94. . 
A A AAN | | 25. August |22. August -© Werbands-Grund- und Riehipreise (per 100 Kilo): 
Fesstellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- Aluminium-Bleche, Dráhte, augen o. 3700M 
kupfernotiz: SE GEES | o... 5300 , 
METE T | 0 Kupfer-Bleche =. ai y . 2950 „ 
E wire Gë > al Ke 2362 -Kupfer-Drähle, Stangen Zeng" 
otierungen der Berliner Metallbörse: Kupfer-Rohre o./N. e, . 301, 
Raffinadekupfer, 99—99,5 %, .. . | 2075—2100 2100 Kupfer-Schalen . ur: 0.3650 „ 
Originalhüttenweichblei . . . . 750 750 — 770 Messing-Bleche, Bänder, Drähte . | | . 2300 „ 
Originalhuttenrohizink, Preis im Messing-Stangen dÉ ei, ër gë e en E 
freien Verkehr . . . . <. .| 795-800 | 795-805 ‚Messing-Rohre o./N. . . . l ' . 2800, 
Originalhuttenrohzink (Pr eis des | _Messing-Kronenrohr . , 2800 „ 
Zinkhuttenverb.) . . = (KI Tombak mittelrot, Bleche, Drähte, "Stangen . 2750 „ 
KRemeltedplattenzink v. handels- ı Neusilber-Bleche, Drähte, Stangen Ce 3900 „ 
üblicher Beschaffenh. 600 535—600 Schlaglot WE 1450 ,, 
Or ER Waleo bis | Die Preise sind unverbindlich Bei eneren Posten 
0» 
Drahibarren . ... 3150 3150 EES, EEN EE auf Ver- 
desgl. in Walz- oder ` Draht- E | o STR | = 
barren, 9°, . 3275 3275 l | 
Banka-, Strait-, Australzinn. in | - Bericht über die Lage des Hamburger Seefrachten- 
Verkäuferswahl a - 1050 5000  marktes nach Angabe des Spediteur-Verein Herrmann 
Hutfenzinn, mindestens 99 Y. | 4850 4775 & Theilnehmer, Hamburg, vom 15. August 1921. 
Reinnickel, 98—99 Wo... .. 4700 4700 Allgemeines: Im Durchschnitt: haben sich dia 
Antimon-Regulus . = 825 850 Frachtraten auf der Höhe des Vormonats gehalten, nur 


Silber in Barren ca. 900 fein . | 1500—1510 | 1510--1520 nach Spanien ist ein bedeutender Rückgang zu ver- 
(Berl. Tagebl.) zeichnen. Nacli nordspanischen Häfen werden jetzt 


Entwicklung der Preise 
fürSchiffbaustohl 


vom Zi 1914 OR 31. JUN 7927, 


 Zeichenerklör ung: 


Preis ın Mark pro 1000kg 


— a e Verhöllmiswerte. Die zu verschiedenen 
Zeitpunkten gültigen Preise sind Im Verhölfnts 
gesefz! zum Preise vom 1 Jal! 191%. Verhältnis 
wert des Preises vom (Jul 1974 = 100 


Die dem jeweils veronderien Presse entsprechende Verkalms» ` 
Zahl er m T EKENNZEICHNEL. 
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Nr. 48 
Peseten 15.— für 1000 kg oder 
cbm und nach südspanischen 
Häfen Peseten 18 — für Normal- 
guter gefordert, bei dem harten 
Konkurrenzkampf der in Frage _ 
kommenden vier Reedereien ist 
- aber bei festem Gegengebot für 
größere Partien noch mit weite- 
rem Entgegenkommen zu rech- 
Den, Die Holland-Britisch Indien- 
Linie zeigt ferner Ermäßigungen 
ihrer Tarifraten nach Vorder- 
indien und die Nippon Yusun 
Kaisha nach Ostindien an. 
Ostsee Nach Ostnorwegen 
geben die Reedereien Skibs- 
aktieselskabet Tönsbergfart und 
| A. Thöger die Aufnahme 
regelmäßiger Tourlinien be- 
kannt. Letztere Reederei hat als 
ersten Dampfer D. ,Thóger” in 
die Fahrt nach den -Ostháfen 
. Norwegens eingestellt und be- 
dient auch Dänemark. 


Irland. Nach Cork und 
Limerick hat die Limerick Steam 
Ship Co. den regelmäßigen 


" Dienst wieder aufgenommen. 
Levante und Schwar- 
zes Meer. Der Verkehr. nach 
der Levante und dem Schwarzen 
Meer "erfährt eine Neubelebung 
durch Eintreten der Halcyon- 
Linie und der Reederei Deutsche 
- Orient-Linie. Die Halcyon-Linie 
hat einen. vierzehntägigen Tour- 
dienst nach Konstantinopel so- 
wie nach den Häfen Bulgariens 
und Rumäniens eingerichtet, 
~- während die Deutsche Orient- 
Linie Ende August den Verkehr nach Griechenland sowie 
nach Syrien und Alexandrien aufnimmt. Für deutsche 
Schiffe ist Konstantinopel immer noch gesperrt. 


| Südamerika. Der deutsche Segler ‚„Peiho“ 
‚ soll Ende September nach Valparaiso expediert wer- 
den. Die Reederei Sota y Aznar hat ihren Dienst in 
zwei Linien geteilt um eine schnellere Beförderung zu 
erreichen, von denen die eine Montevideo, Buenos Aires 
und Rosario und die andere die brasilianischen Neben- 
häfen bedient. i | 


Asien. 
gen die Java Konferenz Linien . bestehend aus einer 
schwedischen, einer norwegischen und einer dänischen 
Reederei an. Die Dampfer gehen auch direkt nach 
Brisbane und Sydney. Als erstes Schiff wurde D. 
„Rinda“ Anfang dieses. Monats expediert, dem ein 
weiterer Dampfer Mitte September folgen soll. Die 
Aufnahme des regelmäßigen Tourdienstes der Deutsch 
Australischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft ist abhän- 
gig von der Freigabe der Einfuhr deutscher Waren 
nach: Australien. Die ,Glen“-Line und „Shire“-Line 
geben die Expedition des Dampfers „Gleniffer“ für 
N August nach Port Said, Singapore und China be- 
annt. St 


wma ze Cu egene Armel 


Erhöhung der Kupferblechpreise. Der Kupferblech- 


verband in Kassel erhöhte mit Wirkung vom 18. August ` 
die Verkaufspreise um 310 auf 3050 M pro Doppel- 


Zenner, (Berl. Tagebl.) 


a er 


Der Zinkblechverband erhöhte seinen Preis. am 
16. August von 925 auf 950 M für 100 kg. (Berl. Tagebl.) 


eege nen un, 


. Verkauf der „Dreadnought“. Das englische Kriegs- 
schiff „Dreadnought“ ist für 44000 £ an eine Abwrack- 
werft verkauft worden. | 
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Einen direkten kombinierten Dienst zei- 
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Entwicklung der reise 
Schjffbaustahl 


vom (JUI 191% 015 30. Meed 1913 


Preis in Mork pro 1000 Ag. 


Schifispreise. Eine Reihe von Dampfern, welche in 
den letzten Wochen zum Verkauf kamen, sind in nach- 


stehender Liste angegeben. Die auf die Tonne Dead- 
weight berechneten Preise dieser Fahrzeuge weisen 
große Unterschiede auf. Den höchsten Tonnenpreis er- 
zielte der Shelterdeck-Dampfer „Grelfryda” mit 16 £, 
den niedrigsten das „ex-enemy”’-Schiff „Roma” mit 2 £. 


Da sich im allgemeinen jetzt Schiffe zu angemes- 
senen Preisen sehr schwer veräußern lassen, hat neu- 
lich, laut „Nautical Gazette”, ein Eigner in Cardiff den 
Plan gefaßt, für den Verkauf eines seiner Fahrzeuge 
1600 Lotterielose herauszugeben, von denen jedes 5 £ 
5 s kosten: soll. Er hofft hierdurch einen genügenden 
Betrag fur sein. Schiff zu erhalten. 


Die „Nautical Gazette” vom 16. Juli 1921 führt in 
einer Tabelle diejenigen Schiffe auf, welche die Firma 
R. Sloman, Hamburg, in letzter Zeit für 300000 £ (d. i. 
eiwa 8,8 £ per Tonne dw.) aus England zurückgekauft 
hat. Wie aus nachstehender Aufstellung ersichtlich, 


- sind für jedes Fahrzeug die Anzahl Deadweight-Tonnen 


und der Preis angegeben, den englische Käufer hätten 


zahlen müssen: 


Habsburg . 7500 t dw. 35000 £ 
Wigbert 5000 t dw. 30000 £ 
Kypros 3400 t dw. 8000 £ 
Lisboa . 3150 t dw. 20000 £ 
Harald . 3000 dw. 15000 £ 
Rabat 2750 t dw. 18500 £ 
Bagdad 2600 + dw. 10000 £ 
Lili Woermann . 2460 t dw. 10000 £- 
Martha Woermann 2460 t dw. 10000 £ 
Adler 1800 t dw. 7500 E 


34 120 t dw. 164 000 £ 
d. i. etwa 4,8 £ per Tonne dw. im Durchschnitt. 
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Die neuen Röhrenpreise. Nach der in der Mitglie- 
derversammlung vom 16. d. M: beschlossenen Preis- 
festsetzung gelten von diesem Tage ab folgende Zu- 
schläge, auf die Grundpreise: Siederóhren; 25—51 mm 


-Durchmesser 412%, 83-114 mm Durchmesser 402%, 


122-152 mm Durchmesser 326%, 159—203 mm Durch- 
messer 281%, 216—254 mm Durchmesser 220%, 267—318 


mm ' Durchmesser 187%. — Ceschweiste Gasrohrens 


(schwarz): 4—% Zoll 320%, %-—1 Zoll 315%, 1%-—2 
Zoll 310%, 2%, —4 Zoll 275%. — Geschweißte Gasröhren 
 Iwerzinkit: 4% —% Zoll 550%, %-1 Zoll 520%, 1%4—2 
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nehmlich „werden nur kleinere Schiffe gesucht. Da der- 
artige Fahrzeuge in großer Anzahl angeboten werden, 
sind die Raten unregeimäßig. Valutaschwierigkeiten ` 
hemmen den Handel mit Frankreich und Italien. Es sind 
insbesondere Charterverträge für Kronstadt und auch 
für Odessa mit Option auf Nikolajeff oder Novorossisk 
abgeschlossen worden. Auch einige Notierungen für 
Häfen des Ostens wurden gemeldet. 

© Cardiff—Kronstadi 10 s 6 d; Rotterdam 7 s 9 d; 
Calais 7 s; Havre 7 s 6 d; Cherbourg 9 s; Bordeaux 
8s 3 d-8 s 9 d; Vigo 15 s; Lissabon 12 s—15 s; 


O 7126025 7 69 2024 1 8 NR 20.25 7 I 


978 45 
Mai 21 teg Juni 1927- Jul 1927 — tee Aug. 1987 


Zoll 500%, 2%—4 Zoll 410%. — Nahtlose Gasröhren . 


(schwarz): 4 —% Zoll ‘389%, Y. Zoll 379%, 4-1 Zoll 
375%, 17A—2 Zoll 333%, 2%4—4 Zoll 275%. — Naht- 
lose Gasröhren (verzinkd): 4M—% Zoll 621%, Y, Zoll 
10% 34, —1 Zoll 378%, 14 —2 Zoll 506%, 2% —4 Zoll 


pe 


1921, nach englischen Berichten). | 
| Kohle. Der Exporthandel ist eingeschränkt, da 


. eine weitere Herabsetzung der Kohlenpreise voraus- 


Operto 15 s 6 d; Gibraltar 12 s—14 s; Sevilla 16 s; 
Malaga 15 s 6 d; Barcelona 17 s—19 s; Marseilles 15 s; 
Palermo 16 s 6 d; Tunis 14 s 9 d; Malta 11 s (Admira- 
litatscharter) bis 14 s 6 d; Algiers 13 s; Donau 18 s; 
Odessa-Nikolajeff-Noworossisk 19 s; Konstantinopel 
17 s 6 d; Port Said 15 s; Aden 17 s 6 d; Las Palmas 
12 s; Rio de Janeiro 15 s; Buenos Aires 14 s; Rosario 
15 s 6 d;. 

Tyne—London 6 s 9 d—7 s 9 d; Jarmouth 7 s 6 d 
bis 8 s; Belfast 13 s; Dublin 13 s 6 d; Kopenhagen 
10 s—15 s; Gothenburg 11 s 6 d—15 s; Malmö 15 s; 
Stockholm 9 s 3 d; Hamburg 6 s 9 d—7 s dd; Bremen 
7 s 6 d; Amsterdam 7 s—7s 9 d; Rotterdam 6 s 9 d; 
Calais 7 s 1% d—7 s 3 d; Dieppe 7 s—8 s 9 d; Rouen 
7s9d—9s 3 d; Genua 14 s; Venedig 16 s 6 d; Stettin 
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9 s 6 d; Helsingborg 12 s 6 d; West-Italien 16 s—17 s 
6 d; Neufahrwasser 10 s 6 d. 

Getreide: Der Getreidehandel ist im Begriff ab- 
zuflauen. Da man ein weiteres Sinken der Raten im 
September vermutet, werden z. Z. nur wenige Charter- 
partien abgeschlossen. In Australien, wo die Raten 
bis auf 75 s gestiegen waren, zeigt sich jetzt eine fal- 
lende Tendenz. Es wird berichtet, daß seitens eines 
italienischen Dampfers Fracht zum Satze von 71 s 3d 
übernommen worden ist. 

Donau-U. K./Kontinent 27 s 6 d. 

Montreal—U.K. 5s 10% d per gr, 23%, c—24 c 
per 100 lbs; U. K./Kontinent 5 s 9 d—6 s; Kontinent 
23 Y, c—25 c per 100 lbs; 5 s 9 d per gr; Dänemark 
(drei Hafen) 25%, c per 100 lbs; Antwerpen /Hamburg 
23% c; Golf —U. K. 6 s 6 d-6 s 9 d per gr September; 
u. K. /Kontinent 6s9d August, 7 s September; Stettin 
7 s 6 d; Rotterdam 24 c per 100 lbs. 

San Lorenzo—U. K./Kontineni 42 s 6 d EE 
San Su oder Bahia Blanca—U. K.-Kontinent 
Ais A 

Bombay-Karachi-U.K. 35 s dw.; Australien 
—U, K./Kontinent 71 s 3 d—75 s Weizen; Kohsichang— 
U. K./Kontinent 65 s Reis; Saigon—U. K. /Kontinent 
62 s 6 d Reis; San Francisco—U. K. 63 s, 9 d Gerste; 
Dalny /Wladiwostock— U. K./Kontinent p. p. 70 s 
Bohnen. 

Erz. Im Verein mit der willkommenen Nachricht, 
daß mehrere Hochöfen in England ihre Tätigkeit wie- 
der aufgenommen haben, kommt der Bericht über Ab- 
schlüsse verschiedener Erzfrachi-Vertráge. Die An- 
zahl derselben ıst nicht groß, auch dürfte dieses Ge- 
schaft bei den derzeitigen Raten kaum lohnend sein 
Immerhin ist es erfreulich, daß dieser Schiffahrtszweig, 
welcher eine geraume Zeit ruhte, nun wieder Belebung 
zeigt. 

Garrucha —Rołterdam 8 s 6 d; San Juan—Glasgow 
10 s 6 d; Sevilla—Bordeaux 30 frs, Glasgow 10 s 6 d; 


> 
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Stapelláufe. Auf der Werft von G. Schuldt in 
Stralsund ist am 3. August ein für Hamburger Rech- 
nung erbauter, etwa 400 } großer, stählerner Dreimast- 
schoner vom Stapel gelaufen. 


Auf der Deutschen Werft, Betrieb Finkenwärder, 
sind die beiden je 1000 t großen Seeleichter 
Ostlinie 2 und Östlinie 4 glücklich vom Stapel ge- 
laufen. Beide Schiffe sind fur die Deutsch- Ost-Afrika 
Linie erbaut. 


Auf der Deutschen Werft, Betrieb Tollerort, ist ein 
für Rechnung der Hamburg-Amerika Linie erbauter 
Frachtdampfer von 7800 } Tragfähigkeit vom Stapel ge- 
laufen, der den Namen „Westerwald” erhalten hat. 


Auf der Werft des Bremer Vulkan lief der für 
Rechnung der Hamburg-Amerika Linie erbaute Fracht- 
dampfer „Württemberg“ von 12000 } Tragfähigkeit 
vom Stapel. Die ,Wurttemberg” ist ein Schwesterschiff 
der „Bayern“. 

Ein für die Hamburg-Amerika Linie auf der Deut- 
schen Werft Tollerort in Bau befindlicher Dampfer 
wurde gestern zu Wasser gelassen. Der Neubau er- 
hielt den Namen „Odenwald“. 

Auf der neuen Rheinwerft der Gutehoffnungshüfte 
lief das erste in Walsum gebaute Rheinschiff vom 
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Huelva—Gent 26 fr; Tunis—Ipswich 15 s 6 d: Bona— 
Rouen 25 fr. l | 
Holz. Kotka—Portishead 75 s Deals; Bordeaux- 


Cardiff 13 s 6 d Grubenholz; Arcachon-— Cardiff 13s 6 d 
Grubenholz. 

Verschiedenes. Java—Mittelmeer 63 s 9 d 
elucker; Cuba—U. K. $ ‚6%. Zucker; West-Afrika, drei ` 
Häfen—U. K. 45 s Palmenkerne; Zn 'K./Kon- 
tinent 50 s Erdnüsse. 


A 


Französische Preise für Eisen und Kleineisenwaren. 
Parıs, 30. Juli. Für galvanisierte Bleche ist eine weitere 
Preisherabsetzung zu verzeichnen. Im Norden offe- ` 


riert man im Werk die folgenden Nettopreise. für gla- 
vanisierte Bleche: 
65X 165 80X 165 80X 2 .1X2 100 kg 
134 16,9 164209 20 à 26,9 254 32,9 100Fr. 
94129 124 15,9 17 à 19,9 234249 105 „ 
84 89 11& 11,9 154169 184229 110,, 
74 79 104109 134149 164179 115, 
6á 6,9 94 99 114129 144159 120,, 
5a 5,9 7á 89 10 à 109 114139 125 „ 
454 49 64 69 84 99 104109 135, 
44 44 54 59 74 79 9A 99 140, 
374 39 454 49 65á 6,9 84 89 145 ,, 
Gleichermaßen herabgesetzte Preise notiert man 
fur galvanisiertes Wellblech 4/10: 140 Fr. je 100 kg, 
5/10 135 Fr., 6/10 125 Fr, 7/10 120 Fr., 8/10 115 Fr, 
9/10 110 Fr., 10/10 105 Fr., 15/10 100 Fr. Galvanisiertes 
Bandeisen wird verkauft: 1 mm stark zu 150 Fr., 112. mm 


140 Fr., 2 mm 125 Fr., 2% mm 120 Fr., 3 mm 110 Fr. — 
In Artikeln der Schlosserei haben die Fabrikanten die 
Zuschläge zum Vorkriegspreis von 450 auf 400 % redu- 
ziert. Desgleichen hat in Schrauben das Comptoir so- 
eben die Preise von neuem herabgesetzt. (Deutsche 
Bergwerkszeitung, 3. August 1921.) ' 
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Stapel. Es handelt sich um einen für die Firma Haniel 
gebauten Schlepper. Das Schiff erhielt den Namen 
„Oberhausen-Ruhrort 31. 

Berichtigung. Der für die Hamburg-Amerika Linie 
erbaute Frachidampfer., Arabia” ist nicht, wie in 
Nr 45, XXII. Jahrgang, vom 10. August dieses Jahres auf 
Seite 1170 gemeldet ist, bei Blohm & Voß sondern auf 
der Deutschen Werft A.-G. in Hamburg-Finkenwerder 
gebaut worden. 


Probefahrien. Der für die Reederei H. Schuldt in 
Flensburg auf der Schiffswerfte und Maschinenfabrik 
vorm. Janssen € Schmilinsky A.-G. auf Tollerort er- 
baute Dampfer „Erika“ hat gestern seine Probefahrt 
gemacht und ist von der Reederei übernommen worden. 

Der für die Hamburg-Amerika Linie auf der Deut- 
schen Werft, Abteilung Finkenwärder, erbaute 2000 } 
große Dampfer „Andalusia“ hat seine Probefahr- 
ten erledigt, die zur Abnahme des Dampfers führten. 

Der am 2. Juni auf der Nuskeschen Werft in Stet- 
tin vom Stapel gelaufene, etwa 3000 + Tragfähigkeit be- 
sitzende Dampfer „Baldur“ hat in diesen Tagen die 
Probefahrten. erledigt. Das Schiff ist für Rechnung 
der Hamburger Reederei Frigga erbaut. 

Der für die Hamburg-Amerika Linie auf der Deut- 
schen Werft erbaute 4700 Brutto-Register-Tonnen 
große Dampfer „Steigerwald“ hat die Probefahr- 
ten erledigt, die zur Abnahme des Schiffes führten. 
Der Dampfer wird in den La Plata-Dienst eingestellt 
werden. 
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Der auf der Werft der Flensburger Schifibaugesell- 
schaft für die Reederei Hugo Stinnes A.-G. erbaute, 
7962  Br.-Reg.-T., 120000 t Tragfähigkeit große 
Dampfer ,Havenstein” ist in Hamburg eingetroffen, 
und nach der Werft von Blohm € Voß gegangen, um 
dort den letzten Bodenanstrich zu erhalten. Das Schiff 
soll am 24. August für die Reederei Artus, Danzig, 
seine erste Reise nach dem La Plata antreten. 


Der Hochseeschlepper und Bergungsdampfer 
„Ernst“ der Danziger Firma Sieg € Co hat seine 
Probefahrten erledigt. Die Maschine entwickelte etwa 
650 PS und gab dem Schiff eine Fahrgeschwindigkeit 


von 11-12 Knoten. Das Schiff ist für die höchste . 


Klasse des Germanischen Lloyd erbaut, ıst 31,5 m lang, 
7 m breit und geht 3,2 m tief. Der Dampfer besitzt eine 
Zentrifugal-Saugpumpe von einer stündlichen Leistungs- 
fähigkeit von 1200 cbm Wasser und ist somit der 
stärkste Bergungsdampfer östlich Greifswald. Das 
Schiff ist auf der Schichauwerft in Elbing erbaut. 
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nicht mit dem Dämpfer gleichen Namens der Firma 
Stinnes zu verwechseln. 


Motortankschiff „Ostpreußen”. Wir brachten kurz- 


lch die Nachricht vom Stapellauf des auf der Ger-. 


maniawerft aus zwei U-Boot-Druckkorpern zusammen- 
gebauten Motortankschiffs „Ostpreußen“. Durch die 
Freundlichkeit der Werft sind wir heute ın der Lage, 
eine Abbildung dieses eigenartigen Schiffes zu brin- 
gen. Die Germaniawerft teilt uns dazu noch folgende 
Einzelheiten mit: Die Hauptabmessungen des Fahrzeugs 
sind folgende: Länge über alles 87,4 m, größte Breite 
123 m, Seitenhöhe 7,6 m, die Ladefähigkeit betragt 
3000 + Die für U-Boots-Druckkörper erforderliche 
hohe Wasser- und Oeldichtigkeit lassen sie fur Tank- 
schiffe besonders geeignet erscheinen. Die ın der Ab- 
bildung deutlich erkennbaren Druckkörper, die beı 
einem großen Durchmesser von 5,75 m eme Lange von 
77 m besitzen, sind durch entsprechende Verbindungs- 
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Molortankschiff „Osipreußen“ ` 


Der auf der Werft der Seebeck A.-G., Geeste- 
münde, für die Firma Johs. Thode, Altona, erbaute 
Dampfer „Eduard“ hat seine Probefahrt gemacht. 
Das Schiff, ein erstklassiger Frachtdampfer von 1400 t 
Tragfähigkeit, wird in der Nord- und Ostseefahrt be- 
schäftigt werden. 


Aufträge. Die Hamburger Bugsierfirma Petersen 
& Alpers hat einen großen Seeschleppdampfer von 
neuestem Typ in Auftrag gegeben. Der Neubau er- 
halt eine Maschine von 600 Pferdekraften. 

Die deutsche Seefischerei A.-G. in Cuxhafen hat 
bei den Reiherstieg Schiffswerften 15 neue Hochsee- 
fischdampfer in Bauauftrag gegben. 


= Verkäufe. Der Dampfer ,Schwinge” lex Bo- 
livia), der an die Entente abgeliefert war, ist von der 
Hamburger Reederei und Bergungs-Oesellschaft zu- 
ruckgekauft. Das Schiff ist bereits in Hamburg einge- 
troffen und soll auf der Werft von Blohm & Voß über- 
holt werden. 

Der Tur die Hamburg-Amerika Linie auf den Vul- 
can-Werken in Stettin erbaute, an England abgelieferte 
Schnelldampfer „Tirpitz“ ist an die Canadian Pacific 
Railway Co. verkauft worden und wird in Zukunft den 
Namen „Empreß of China führen. Dieser Dampfer isi 


konstruktionen parallel angeordnet, mit Aufbauten ver- 
sehen und durch Anbau eines Hinterschiffes zu einer 
gut verlaufenden Schiffsform vereinigt worden. Das 
Oel ist nicht nur in den Druckkörpern, sondern auch 
in den dazwischen und oberhalb liegenden Raumen 
untergebracht. Die Maschinenanlage besteht aus zwei 
im hinteren Teil der Druckkörper untergebrachten ehe- 
maligen U-Boots-Dieselmotoren, deren Leistung der bel 
Handelsschiffen üblichen Geschwindigkeit entsprechend 
auf je 700 PS herabgesetzt worden ist. Der größere 
Teil der Hilfsmaschinen hat elektrischen Antrieb. Fur 
Heizzwecke zum Anwärmen des Oeles, sowie fur den 
Betrieb der Anker- und Verholwinden, ist ein kleiner 
Hilfskessel vorgesehen. Wie auf allen Neubauten der 
Firma Stinnes, zeichnen sich die Unterkunftsraume, die 
in der Back und einem vorderen und hinteren Deck- 
hause untergebracht sind, durch besondere Geräumig- 
keit und behangliche Ausstattung aus. Die ,Ostpreu- 
ßen“ hat inzwischen ihre. Probefahrten erledigt und ist 
an die Auftraggeberin, die A.-G. Hugo Stinnes, abge- 
liefert worden. Ein ebenfalls auf der Germaniawerft 
erbautes Schwesterschiff der „Ostpreußen“, das den 
Namen „Oberschlesien“ erhalten hat, ist am Sonn- 
abend, den 30. Juli glucklich vom Stapel gelaufen und 
wird demnächst seine Probefahrten erledigen und, wie 
die „Ostpreußen“ in den Dienst der Reederei Stinnes 
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treten. Anläßlich dieses Stapellaufs hat der Deutsche 
Ausschuß für Oberschlesien ein Glückwunschtelegramm 
an Stinnes gerichtet. 


Ausland. 


Dänemark. . 


Stapellauf. Auf der Werft der Burntisland Shipb. 
Comp. in Burntisland für die „Atalanta“ Dampfschiff- 
fahrt-Ges. in Kopenhagen der Dampfer „Sierra 
Morena”. Abmessungen 104,087 X 14,859 X-8,306 m. 


ne EA . . 010 X 1016 X 1651 
[ragfahigkeit 6400 } dw. —, 


Maschine 1067 
Zwei Kessel und ein Hilfskessel; Kesseldruck 12,656 at; 
Oel- und Kohlefeuerung. 
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Probefahrt. Der auf der Werft der Kjobenhavns 
Flydedok og Skibsvaerft für Rechnung der Dampf- 
schiffahris A.-G. „Myren“, Kopenhagen, erbaute 
Dampfer „Birte“ hat seine Probefahrten erledigt. 
Die Hauptabmessungen des 3000 t Tragfähigkeit be- 
sitzenden Dampfers sind 260 mal 39 mal 19 Fuß. 


England. 


Stapelláufe. Tankschiff „Achatina“, 5800 Br.- 
Reg.-T., am 21. Mai auf der Werft der panion Construc- 
tion Comp.: > 

Tankschiff ,Ampullaria, 8400 4 am. 2. Juli auf 
derselben Werft für die „Anglo-Saxon Detroleum Co.“ 

Tankschiff „Scopas“, 5800 Br.-Reg.-T., am 28. Ma} 
auf der Werft der Southwestern Shipb. Co für die 
„Anglo-Saxon Petroleum Co.” 

Tankschiff „Silvanus“ om ` .30. Juni auf derselben 
Werft für dieselbe Gesellschaft; 

Frachtdampfer „Tamaihua“, 16340 1 Tragfähigkeit, 
erbaut nach dem Isherwood- System; am 2: Juli auf der 
„Moore shipyards“ für die , Southern Pacific: Comp.“ 
(Nautital Gazette vom 9. Juli 29091. 


Auf der Werft von :Williäm. Beardmore & Co in 


Dalmuir für die British Tanker Comp. der Oeltank-. 


dampfer „British Trader” Abmessungen: 106,678 
x 14,935 x 8230 m, Tiefgang 6,858 m, Tragfähigkeit 
6000 1 dw., Verdrängung 10 kn. 

Auf der Garston-Werft von H. C. Grayson, Ltd., 
lief am 7. Juli der Fährdampfer „Barnston” vom 
Stapel. Das Schiff soll dem Verkehr ‚zwischen Liver- 
pool und Birkenhead dienen. Die Abmessungen sind: 
Länge 44,195 m, Länge über Deck 45,719 m, Breite 
15,240 m, Höhe 4,572 m. Vier breite Laufbrücken er- 
möglichen eine schnelle Be- und Entladung. Jede Lauf- 
brücke kann schnell gehoben und gesenkt werden durch 
je eine unabhängige zweizylindrige Dampfmaschine. 
Die Maschinenanlage besteht aus zwei .Dreifach-Expan- 


197 X 724 X 1149 


sionsmaschinen, Zylinderabmessungen 


610 . 
die zwei Schrauben, je eine vorn und hinten, 
antreiben. Der Dampf wird erzeugt in zwei Kesseln 
von 3277 m Durchmesser und 5,182 m Länge, der 


Dampfdruck beträgt 12,656 at. 
20. Juli 1921.) 


(The Shipping World, 


Finnland. 
Stapellauf. Der erste auf der neuen Werft der 

Sandviken-Schiffswerft in Helsingfors erbaute Dampfer 
ist vom Stapel gelaufen, der den Namen „Suomen 
Poika” erhalten hat. Das Schiff gehört der Suomen 
Vatta merentakainen Kauppa O Y., die einen zweiten, 
ebenfalls 1600 + großen Dampfer der gleichen Werft 
"in Auftrag gegeben hat. Die Hauptabmessungen der 
Schiffe sind 70X 11x46 m. Dic Bunkerkapazität be- 
tragt 220 }. 

Holland. 


Aufträge und Baubeginn. Der Auftrag zum Bau 
cines Frachtdampfers fur den Rotterdamschen Lloyd 
an die Kon. Maatschappij de Schelde in Vlissingen ist 
zurückgezogen worden, Dafur ist cin Passagier- 
dampfer, genannt „Papan Dajan”, in Auftrag gegeben. 
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Auf der Werft von Harland € Wolff in Belfast ist ` 
kürzlich der Kiel zu einem 30000 t großen Dampfer 
gelegt worden, der fur die Holland-Amerika-Linie er- 
baut wird und den Namen „Statendam” erhalten 
soll. Dieser Dampfer wird das größte Schiff sein, das 

, sell dem Jahre 1914 auf der genannten Werft erbaut 
wird. 

Stapelláufe. In Sliedrecht ist der Dampfer 
„Maraglo”, der für die Reederei van der Eb 
& Dresselhuys, Rotterdam, erbaut ist, vom Stapel ge- 
laufen. _Das für Lloyds Klasse 100 A1 erbaute, 7000 t 
große Schiff ist 350 Fuß lang, 50 Fuß breit und ist, bis 
zum Schutzdeck 32 Fuß hoch. Der Dampfer erhält eine 
dreifache Expansionsmaschine, die 1800 PS indizieren 


a dem Schiffe eine Fahrt von etwa 10 kn verleihen 
wir 1 


Bei der Scheepsbouw Mij Nieuwe Waterweg in 
Schiedam lief der für van Nievelt Goudriaan & Co. 
Stoomvaart Mij. in Rotterdam in Bau befindliche 
Dampfer „Gemma” vom Stapel. Die Abmessungen 
sind: 450 X 607 x 39 6°. Die Tragfähigkeit ist etwa 
11500 t und die Geschwindigkeit 12 kn. 

Auf Boele’s Werften in Slikkerveer lief der stäh- 
lerne Rumpf des für die Mij Zeevaart in Rotterdam in 
Bau befindlichen Dampfers ,Triton” vom Stapel. Die 
Abmessungen sind 230" x 36" x 22/ 6 


Indien. 
Stapellaut. Auf der Werft von William Simons 
& Co. in Renfrew für die Hafenverwaltung von Cal- 


cutta der Bagger ,Hunga”. Länge 112,774 m, Breite 
17,525 m, Höhe 7,467 m. Leistung 2265 cbm, maximale 
Baggertiefe 13,716 m. Antriebsmaschine und Pumpen 
sind in zwei getrennten Abteilen untergebracht. Die 
Antriebsmaschinenanlage besteht aus zwei Dreifach- 
_Expansionsmaschinen. Der Dampf wird in vier Kesseln 
erzeugt, Dampfdruck 12,656 at" Die Pumpenanlage be- 
“asstéht aus einer Dreifach-Expatisionsmaschine, die eine 
` Zenttitugal- -Sendpumpe von 5000 + N an- 
rei 
alien. 


Probefahrt. Der von Cantiere Nayale Triestino in , 
Monfalcone erbaute große Dampfer “Gilda” für die 
Compagnia Italiana di Navigazione Eommercio d'Oltre- 
mare hat kürzlich seine Probefahrt gemacht. Der 
„Gilda” ist 362 x 49,3 x,26,1”° grob und hat eine 
Wasserverdrängung von 12000 + und eine Tragfähigkeit 
von 8000 }. Die Geschwindigkeit ist 12 kn bei 2500 iPS. 
Das Schiff wurde gebaut nach der höchsten Klasse des 
englischen Lloyd und Veritas-Adriatuo. 


Norwegen. 


Stapellauf. Auf der Werft von Napier & Miller in 
Old Kilpatrick für die Norske Amerikalinje in Kristiania. 
Der Frachtdampfer „Trondhjem S fjord”. Ab- 
messungen: 128 ‚012 X 16,916 X 8,839 m, Brutto - Raum- 
gehalt 6500 Reg.-T., Tragfähigkeit 9250 1. Maschine: 
Parsons-Turbine mit doppelter Uebersetzung von Cam- 
mell Laird & Co. in Birkenhead. N für Oel- 
feuerung. 

Schweden. 


Neubauten. Auf Bergsunds mek verkstad ist cin 
für die Reederei A.-G. Stjärnan, Karlstad, erbautes: 
Dieselmotorschiff fertiggestellt worden, das den Namen 
„osef Bergendorff” erhalten hat.. Die Haupt- 
abmessungen des 1150 t Tragfähigkeit besitzenden, für 
Bureau Veritas höchste Klasse erbauten Schiffes sind 
57x 92x45 m. Die 500 PS entwickelnden Motoren 
verleihen dem Schiff eine Fahrt von 8,5 bis 9 kn. 


Sibirien. 


Das sibirische Schiffbauprogramm für 1920—1925. 
Bis zum Jahre 1925 sollen in Sibirien 250 große Barken, 
100 kleine Barken, 5 Passagierdampfer, 8 große Schlep- 
per und 57 Barken für Ausbesserungszwecke gebaut 
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werden. In denselben Jahren sollen folgende Verbes- 
-serungen an Flußbetten vorgenommen werden: Unge- 
‚hinderte Schiffahrt Jenissei-Baikal, Reinigung der 
Stromschnellen Padun, Schamanskij und Dolgij, Er- 
‘bauung neuer Wachthäuser bei Jarinsk, Ssenoje Osero 
und Irkutsk, Erweiterung der schon bestehenden Werk- 
stätten in Ssemipolátinsk, Tjumen und Lisnitschnoje. 
Das Schiffbauprogramm für den Winter 1920/21 bestand 
in der Erbauung von 855 Holzbarken. Bis zum 1. April 
‚waren 190 Barken so weit, daß sie fast vom Stapel 
laufen konnten. Die Arbeiten wurden auf den Flüssen 
Scheksna, Mologa, Unshan, Wolga [Kosmodenjansk bis 
lurjewz), Wetluga, Oka und Ob ausgefuhrt. Außerdem 
sollten noch Schiffe auf den Flüssen Kostroma, Kama, 
Dnjepr und der westlichen Duna qebaut werden. 
dustrie- und Handelszeitung, 18. Juli 1921.) 


Spanien. 
Stapelauf. Auf der Werft von W. G. Armstrong, 
Whitworth € Co. in Newcastle lief am 6. Juni: ein 


Motortankschiff für die Cia Generale de Tabacos de 
Fihpines in Barcelona vom Stapel. Das nach dem 
Isherwood-System gebaute Schiff hat folgende Ab- 
messungen: Länge 112,774 m, Breite 14,706 nr, . Hohe 
9,144 m. Die Maschinenanlage besteht aus Sulzer- 
Dieselmaschinen von je 1000 PSe, die ebenfalls von der 
Firma Armstrong. als Lizenznehmerin von Sulzer erbaut 
sind. Für Hilfsmaschinen und Heizzwecke ist ein 
Drukey-Kessel von 217 om Heizfläche vorgesehen, der 
mit Oel geheizt wird. Fur Lichtzwecke usw. sind zwei 
100 pferdige Armstrong-Sulzer  Vierzylinder-Diesel- 
maschine vorhanden, die zwei 70 kW-Generatoren mit 
'300 Umdrehungen pro Minute antreiben. 


Vereinigie Staaten. 
Stapelláufe. Auf der Werft der Federal 
Comp. in Kearny, New Jersey, für die Standard Oil 
Comp, der Doppelschraubentankdampfer JL A. Mof- 
fett" von 15000 t dw. Das Schiff ist gebaut nach 
Isherwood. | 


Auf der Werft der New-York Shipb. Corp. in Cam- 


den "der Einschrauben-Oeltankdampfer „Eurana” 
von 9870 + dw. Das Schiff ist gebaut nach dem Isher- 
wood-System. Lange uber alles 132,787 m, Breite 
17,144 m, Hohe 7,874 m. 


Auf der Werft der Moore Shipb. Comp. ın San 
Franzisco für die Vacuum Oil Comp. am 9. Juli der 
Tankdampfer ,Birkenhead” von 10000 t Tragfähig- 
kent, gebaut nach dem Isherwood-System. 


e Schiffsmaschinen A 
= Oelmołor von 5000 PS. Dic bekannte Motorbau- 
firma Cammell, Laird & Co. in Birkenhead hat mit dem 
- Bau eines Oelmotors mit gegenläufigen Kolben be- 
gonnen, der 4000 bis 5000 PS entwickeln soll. Es ist 
cinc Maschine vom Cammellaird-Fullagar-Typ mit vier 
/.ylindern. Die minutliche Umdrehungszahl soll 70 bis 
. 90 betragen. Der Zylinderdurchmesser ist 660 mm, der 
Hub bei sämtlichen acht Kolben 1067 mm oder 2134 mm 
für jeden Zylinder. Bei‘ Versuchen mit ciner 1000- 
pferdigen Maschine dieses Typs wurde ein Brennstoff- 
verbrauch von nur 179 g pro Pferdestärkenstunde er- 
reicht. Dieser Verbrauch ist für einen Zweitaktmotot 
sehr gering. 


` Bestimmung der für ein Schiff erforderlichen Ma- 
schinenstärke. Folgende Tafel ermöglicht es, über- 
schläglich de für em Schiff von gegebener Verdrän- 
-gung erforderliche Maschinenstárke zu bestimmen. 
Man erhält die Zahl der PS, indem man dic Verdrán- 
gung mit dem entsprechenden Koeffizienten multipli- 
ziert. | | 


(In- - . 


” Werften 
Shipb. ` 


FFBAU | Seite 1257 
Verdrängung Geschwindigkeit in Knolen 
Së 7 |8 |9 Im! nm | z 
300 | 0,225 | 0,333 | 0,473 | 0,653 | = = 
400 | 0,204 | 0,305 | 0,430 | 0,595 | — | — 
500 | 0,189 | 0,282 | 0,400 | 0,552 | = | — 
650° | 0,174 | 0,260 | 0,369 | 0,506 | — | — 
800 | 0,163 | 0,243 | 0,343 | 0,472 | 0,629 | — 
1000 | 0,150 | 0,225 | 0,318 | 0,445 | 0,585 | — 
1500 | 0,131 | 0,197 | 0,278 | 0,383 | 0,511 | — 
2000 | 0,120 |'0,178 | 0,252 | 0,348 | 0,463 | 0,603 
3000 | 0,104 | 0,156 | 0,220 | 0,304 | 0,405 | 0,527 
4000 | 0.095 | 0,142 | 0,200 | 0,276 | 0,365 | 0,478 
5000 | 0,088 | 0,132 | 0,186 | 0,256 | 0,342 | 0,444 
6000 | 0,082 | 0,124 | 0,175 | 0,241 | 0,321 | 0,418 
7000 - | 0.079 | 0.117 | 0.168 | 0,231 | 0,306 | 0,397 
8000 | 0.075 | 0,112 | 0,160 | 0,219 | 0,293 | 0,380 
9000 | 0.073 | 0.108 | 0.155 | 0.211 | 0,280 | 0,365 
10000 | 0,071 | 0,104 | 0,149 | 0,201-| 0,268 | 0,353 
(Hansa, 2. April 1921.) 
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Inland. 


Zur Krisis in der deutschen Werftindustrie. Nach- 
dem schon die Germania-Werft in Kicl und die A.-G. 
Weser in Bremen umfangreiche Arbeiterentlassungen 
vornehmen mußten, drohen jelzt auf Hamburger 
| noch größere Entlassungen. Sowohl bei ` 
Blohm € Voß wic auf der Vuicanwertt sind Massen- 
kundigungen angesagt. Ueber die gegenwärtige Lage 
kann nach Erkundigungen, die, die „Hansa” bei der 
zuständigen Stelle einholte und in ıhrer Nummer vom 
30. Juli veröffentlicht, folgendes gesagt werden: 


Von den 12 Milliarden, die nach dem Reederei- 
Abfindungsgesetz den Reedern zufließen sollten, stan- 
den ım April d. J. nur noch rund 8 Milliarden Mark fur 
den Wiederaufbau in den nächsten funf Jahren zur 
Verfugung. Davon sollen bestimmungsgemäß 90% Tur 
den Neubau auf deutschen Werften verwandt werden, 
und es war beabsichtigt, im ersten Jahre einen größeren 
Betrag, als fur die folgenden vier Jahre, namlich 
2% Milliarden auszuwerfen. Nun hatten aber alle Be- 
teiligten bis zum Abschluß des Reedereiabkommens 
auf Grund des Beihilfengesetzes und der Ueber- 
teuerungsabkommen mit einem nach oben nicht be- 
grenzten Staatskredit gearbeitet, und so ergab sich dann 
schon aus einer Umfrage im Mai d ),, daß mindestens 
6 Milliarden Mark nötig sein wurden, nur um die be- 
gonnenen Bauten uberhaupt zu Ende zu führen. Wie 
schon oben erwahnt, standen aber nur 2% Milliarden 
Mark für 1921 zur Verfugung, und cs stellte sich her- 
aus, daß für bereits vor dem 1. April ausgeführte Bauten 
noch 1 Milliarde Mark an Resizahlungen zu leisten 
waren, so daß für 1921 nur noch 1% Milliarden Mark 
übrigblieben. Es wurde daher mit der Regierung ver- 
cinbart, daß von der fur die Jahre 1922 bis 1924 vor- 
gesehenen Summe em Betrag von 1 Milliarde Mark 
schon im Jahre 1921 verbraucht werden und von der 
jetzt also wieder zur Verfugung stehenden Summe von 
21% Milliarden Mark 75%. bereits im ersten Halbjahr bis 
zum 1. Oktober verausgabt werden sollte. Trotz dieser 
Erleichterungen bleibt aber natürlich nichts anderes 
ubrig, als das Bauprogramm entsprechend der zur Ver- 
fügung stehenden Summe zu kurzen und zu strecken. 
Es wäre zu wünschen, daß alle beteiligten Kreise, 
Werftletungen, Reeder und Werftarbeiter sich ver- 
einigten in dem Streben, die Krisis zu überwinden. Vor 
allen Dingen lage das im Interesse der Werftarbciter, 
weil sie cs sind, die am ersten und am meisten unter 
der Beschäftigungsiosigkeit zu leiden haben. Leider 
scheint diesen Kreisen noch nicht der ganze Ernst der 
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Lage zum Bewußtsein gekommen zu sein. Davon zeugt 
jedenfalls der folgende Vorfall: Die A.-G. Weser hatte 


die beiden Dampfer „Clan Maenair” und „Clan Bub- 
hamman” in Grundreparatur erhalten und telegraphisch 
um Ueberführung der Schiffe nach Bremen gebeten. 


Als aber davon dem Arbeiterrat Mitteilung gemacht ` 


wurde, erklärte er, daß die Tischler- und Zimmer- 
arbeiten auf den beiden Schiffen nicht ausgeführt wer- 
den durften, weil — in England die Tischler und Zim- 
merer streikten und die „Freien Gewerkschaften” da- 
her diese Arbeiten als Streikbrecherarbeiten betrach- 
teten. 
die Dampfer wieder abzubestellen. 
daß 3000 Arbeitern gekündigt werden, mußte, von denen 
900 bereits entlassen sind. 


Ausland. 
Estland. 


Erwerbung der Russisch-baltischen Werft durch 
eine englische Gesellschaft. In unserer letzten Num- 
mer teilten wir mit, daß die Verhandlungen, die von 
englischer Seite zwecks Erwerbung der Russisch-bal- 
thıschen Werft geführt wurden, noch zu keinem Ab- 
schluß gekommen seien, anscheinend weil die estnische 
Regierung den Vertrag nicht genehmigen wolle. Jetzt 
ist die Genchmigung erteilt, wie nachstehende Meldung 
besagt: Am 22. Juni hat die estnische Regierung be- 
schlossen, die Anglo-Baltic Shipbuilding and Eng- 
neering Work Ltd. zur Tätigkeit in Eesti zuzulassen, 
auf Grund eines mit der Russisch-Baltischen Werft ab- 
geschlossenen. Pachtvertrages, wobei folgenden Be- 
dingungen Zu genügen ist: zur Uebernahme der Werft 
wird seitens der englischen Gesellschaft ein Kapital 
von 100 Millionen Eestimark festgesetzt. In Reval muß 
cine verantwortliche Vertretung der Gesellschaft sein, 
die verpflichtet ist: 1. die Gesellschaft in allen Gerichts- 
sachen zu vertreten; 2. selbständig in allen Angelegen- 
heiten zu beschließen, aus denen gegen die Gesell- 
schaft Forderungen seitens der Regierung, sowie auch 
Privater und Angestellter der Gesellschaft entstehen 
konnen; 3. uber alle Geschäfte Rechnung zu führen. 
Fin Glied der Vertretung soll unbedingt estnischer 
Staatsangehoriger sein. Das der Gesellschaft in Eesti 
gehörende Vermögen dient in erster Linie zur Be- 
fmedigung von Forderungen cestnischer Staats- 
angehoriger. 

| Italien 

Arbeitseinschränkung auf italienischen Werften. 
Die Schiffswerften in Triest haben beschlossen, ihren 
Beirieb auf vier Arbeitstage in der Woche zu be~- 
schränken. Dieser Beschluß verfolgt hauptsächlich den 
/weck, auf die Regierung einen Druck auszuüben, da- 
mit die Reedercien in den Genuß der Subsidien kom- 
men, die ihnen von der alten Regierung zugesagt wor- 
den waren. | 

Tschecho-Slowakei 


Neue Werft in PreBburg. In Preßburg wollen die 
Skoda-Werke zusammen mit der Firma Ruston eine ` 


Werft fur den Bau von Schleppdampfern, gewöhnlichen 
Dampfern und Schleppkähnen errichten. 


: Reedereien : 

s i G 
| Inland. 

Der Konkurrenzkampf Hapag-Harriman und 

Stinnes. Amerikanische Blätter wissen von. einem be- 


vorstehenden scharfen Konkurrenzkampf zwischen dem 
amerikanischen deutschen  Schiffahrtskonzern und 
Stinnes zu berichten. Vorläufig ist nicht zu erkennen, 
wieweit diese Meldungen zutreffen, und ob nicht viel- 
mehr der Wunsch der Amerikaner, durch einen rui- 
nosen Frachtratenkrieg den ıhnen verhaßten deutschen 
Industrickapitan zu Fall zu bringen, der Vater des Ge- 
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Dadurch sah sich die Werftleitung gezwungen, ` 
Der „Erfolg” war, 


Yen und die Flotte auf 443000 B 
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dankens ist. Jedenfalls ist zu wünschen, daß, nachdem 


Stinnes sowohl aus der Hapag wie auch aus den 
Afrika-Linien ausgeschieden ist und. damit die beider-. 
seitigen Beziehungen vollständig gelöst sind, die beiden 
Konkurrenten zu einer gütlichen Einigung kommen. 
Sollte das jedoch nicht der Fall sein, so hätte dic He- 
gierung sowohl das Recht als auch die Pflicht, cinzu- 
greifen; die Pflicht deshalb, weil die gegenwärtige Lage. 
der deutschen Wirtschaft einen solchen Konkurreiz- 
kampf nicht zuläßt, und das Recht, weil der Wieder-. 
aufbau unserer Handelsflötte zum Teil mit Regierungs- 
geldern geschieht. ` | | | 


-Schittahrt und Schiffsbetrieb 
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Inland. ` 
Zunahme des Dampferverkehrs nach Ostindien. 
Die deutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft Hansa ver- 
doppelt mit dem laufenden Monat ihre Dampfer- 
abfertigungen nach Ostindien. Die Reederei expediert 
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künftig auch ab Bremen und Antwerpen zwel direkte 


Dampfer monatlich. 


Ausland. 
Frankreich. | 
Die Compagnie Generale Transatlantique beabsich- 
tigt die Einrichtung cines monatlichen Dampferdienstes 
zwischen Hamburg und Kalifornien, und zwar werden 
die Schiffe dieser Linie Antwerpen, Havre, Bordeaux, 
Christobal ‘Corinto, La Libertad, Mazatlan und San 
Francisco anlaufen. Als erstes Schiff wird am 4. Sep- 
icmber der 8000 t große Dampfer ,Ontario” von Ham- 


burg, am 7. September von Antwerpen, am 11. Sep- 


tember von Havre und am 15. September von Bordeaux 
expediert. | o | 
Holland. 


, Der Auswandererverkehr- hat sowohl aus Holland 
selbst wie im Durchgangsverkehr über Holland in der 
letzten Zeit eine starke Abnahme erfahren. Es liängt 
dies in der Hauptsache mit der schlechten wirtschaft- 
lichen Lage der für die Auswanderer hauptsächlich in 
Betracht kommenden Länder, also in erster Linie der 
Vereinigten Staaten, zusammen. Was den Durchgangs- 
verkehr betrifft, so wird allerdings auch angenommen, 
daß derselbe zu Hollands Nachteil mehr als früher 
uber Italien, Frankreich und Belgien geleitet wird. 

Der regelmäßige Schiffahrtsverkehr des rumä- 
nischen Staates von Rotterdam über Piräeus, Konstan- 
tinopel, Constanza nach Galatz' und Braila wird in 
nächster Zeit wieder aufgenommen | 


Japan. s 
Die Osaka Shosen Kaisha hat kürzlich eine kleine 
Schrift herausgegeben, in der die Entwicklung und die - 
gegenwärtige Lage der Gesellschaft dargelegt wird. 
Die Gesellschaft wurde im Jahre 1884 mit einem Kapital 
von 1200000 Yen und einer Flotte von 17000 Br.- 
Reg.-T. gegründet. Jetzt ist ihr Kapital auf 100 000 000 
i d l r.-Reg.-T! gestiegen. 
Sie unterhält jetzt 50 Linien nach allen Teilen der Erde. 
In den ersten Jahren des Bestehens waren die Ein- 
kunfte aus dem Fracht- und Personenverkehr einander ` 
ungefähr gleich, jetzt bringt das Frachtgeschäft % der 
innahmen. Die von der Regierung gezahlte Unter- 
stützung, die vor dem Kriege '/: der Gesamteinnahmen 
ausmachte, beträgt jetzt nur noch 1,5%. Durch die 
während des Krieges erzielten Gewinne befindet sich 
die Gesellschaft in einer durchaus gesicherten finan- 
ziellen Lage. Im Jahre 1920 betrugen die Roheinnah- 
men 89716444 Yen gegenüber 127 168898 Yen im Jahre 


1919. Der Reingewinn betrug‘ 22 462891 bzw. 44584 35 


Yen. 


NA ` 


EF Verwandte: Industrien 
et Inland. > | 
Die Iiseder Hütte hat bei Haverlohwiese in der 
Gegend von Goslar den Bau eines neuen Schachtes zur 
Erschließung der dortigen neuerbohrten Eisenerzlager 
Im Angriff genommen. 


- Die Thyssenschen Eisenerzgruben in der Normandie 
„Dieleite und Flamanville” nebst Gebäuden, Maschinen 
usw., 7 ha groß, kommen am 7. September zur Ver- 
steigerung. Der Ansatzpreis beträgt 3 Mill. Fr. Wie 
erinnerlich, hatte Thyssen vor dem Kriege in der Nor- 
mandie. u. a. die Eisenerzgruben von Dielette und 
Flamanville erworben. Zur Ausbeutung wurde eine Ge- 
sellschaft unter dem Namen „Société des Mines ct 
‘Carrières de Flamanville” mit einem Kapital von 
900 000 Fr. gegründet. Die Eisenerzgruben liegen 1 km 
vom Hafen von Dielette entfernt, lieferten einen Eisen- 
stein von 57% Fe., der zu Schiff nach Deutschland be- 
fördert wurde. 


Köln - Neuessener Bergwerks - Verein A.G. Die 
außerordentliche Generalversammlung beschloß, die 
Erhöhung des Aktienkapitals um 45 auf 94 Mill. M. Von 
den neuen 45 Mill. M sind 30 Mill. M Stammaktien 
und 15 Mill. M 5proz. Vorzugsaktien mit einfachem 
Stimmrecht. Sämtliche neuen Aktien sind vom 1. Juli 
ab dividendenberechtigt. Von den neuen 30 Mill. M 
Stammaktien, welche zu 135% augegeben werden, 
werden 22% Mill M den alten Aktionären zu 140%. im 
Verhältnis von 2:1 angeboten. .Die übrigen 7% Mill. M 
Stammaktien sowie die 15 Mill. M Vorzugsaktien, 
welche zu 100% ausgegeben werden, übernimmt das 
Eisen- und Stahlwerk Hoesch. Ebenso übernimrnt 
Köln-Neuessen vom Eisen- und .Stahlwerk Hoesch 
7% Mill. M Stammaktien und 15 Mill M Vorzugsak- 
tien, welche neu geschaffen wurden. Auf die 5 Mill. 
Mark Hoesch-Aktien, welche Köln-Neuessen besitzt, 
bekommt. es 2% Mill M Hoesch-Aktien; die Divi- 
dende wird den Aktionären von Köln-Neuessen vor- 
weg zugute kommen. Die Aktionäre von Köln-Neuessen 
‚haben den Schlußnotenstempel zu tragen, alle übrigen 
Kosten trägt die Gesellschaft.. Von den Vorzugsaktien 
sind 65 %. sofort, der Rest am 31. Dezember 1921 ein- 
zuzahlen. Die Kapitalerhöhung erfolgt, um für die zu- 
künftigen Aufgaben die nötigen Kapitalien zu sichern 


und um den Inter&ssengemeinschaftsvertrag zu stärken.. 


In der Versammlung wurde von der Verwaltung ` mu 
Genuatuung festgestellt, daß die Absicht, welche man 
mit Eingehung des Interessengemeinschafisvertrages 
bezweckte, sich verwirklicht habe, und daß die Ver- 
waltung glaubt, für das verflossene Geschäftsjahr wie- 
der eine angemessene Dividende verteilen zu können. 


RE EES 


‚Statistik 


DEE | Inland. 

Oel und Oelmaschine in der Handelsschiffahrt. Aus 
den letzten Veröffentlichungen von „Lloyds Shipping 
Register“ ergeben sich folgende interessante Zahlen 
über die Zunahme der Oelfeuerung auf Handelsschiffen: 
Im Jahre 1914 gab es 364 Dampfer mit insgesamt 1,3 
Mill. Tonnen,. die Oel unter den Kesseln verfeuerten. 
Nach den letzten Zahlen gibt es 1921 2536 solcher 
Schiffe mit im ganzen 13 Mill. Tonnen. Die Zahl der 
ölverfeuernden Schiffe hat sich also scit 1914 verneun- 
facht. 1914 waren 89%. aller Schiffe auf Kohle, jetzt 
© nur noch 72% angewiesen. 

1447 Handelsschiffe bedienen sich heute der Oel- 
- verbrennungsmaschine (Dieselmotore) als Antriebsmittei. 
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Im Jahre 1914 hatten 0,47 %. aller Schiffe derartige Ma- 
schinen, im Jahre 1921 2%. Die Fortschritte, die dic 
Oelmaschine gemacht hat, sind bislang also noch gering. 

Dem stärkeren Verbrauch von Oel in der Handels- 
schiffahrt entspricht es, dab die Zahl der Oeltank- 
dampfer sich sehr vermehrt hat. Im Jahre 1914 gab es 
385 derarlige Dampfer mit insgesamt 1,5 Mill. Tonnen, 
heute werden 861 Oeltankdampfer mit 4,42 Mill. Tonnen 
in den Listen geführt. Das bedeutet eine Zunahme von 
mehr als 200 %. 


Ausland. 
Rußland. 


Bauart System „Isherwood“. „Rivista Marittima“ 
bringt in ihrer Juninummer einen kurzen Ueberblick über 
die Entwicklung des Isherwood-Systems vom Jahre 1907 
bis 1920. Die Zahl der nach Isherwood gebauten Damp- 
fer ist zugleich mit ihrer Gesamitragfahigkeit in nach- 
stehender Tabelle angegeben. Nicht einbeariffen sind 
alle diejenigen Dampfer, deren Kontrakte wegen Ver- 
ringerung des Bauprogramms zu Ende des Krieges auf- 
gehoben wurden, so namentlich von seiten der engli- 
schen Regierung und des amerikanischen Schiffs- 


amtes. 
Zahl der bereil bauten bzw. ER 
Jahr Ze Bau EEN Tragfattglkei 
Sept. 07—31. 12. 08 6 Ä 31 608 
| 1909 36 | 212 992 
1910 76 484 752 
1911 140 958 795 
1912 240 | GE Së 
1913 270 | 
1914 311 2 251 322 
2 
1915 468 3548221 
1916 620 | 4 666 000 
1917 800 | 6 332 150 
1918 1050 | 8 707 700 
1919 1260 | 10594700 
1920 Ä 1395 ' 11.962 400 
Aus der Tabelle gelit hervor, daß die Anwendung 
des Systems „Isherwood“ dauernd Fortschritte ge- 


macht hat. Im Jahre 1912, wo viele Tankdampfer ın 
Bau waren, wurde erstmals die Zahl von 100 Neubauten 
im Jahre erreicht. In den ersten beiden Kriegsjahren 
zeigte sich mit 157 bzw. 152 Schiffen cinc starke Zu- 
nahme, und in den Jahren 1917/18 stieg die Zahl der 
Neubauten im Zusammenhange mit dem Fintritt der 
Vereinigten Staaten in den Weltkrieg auf 180 bzw. 250 
im lahre. Als am Ende des Krieges der Bedarf gc- 
ringer wurde und viele Baukontrakte annulliert wurden, 
fiel die Zahl der Neubauten; immerhin wurden 1919 
noch 210 und 1920 noch 135 Schiffe nach Isherwood 
neu gebaut. (Rivista Marittima, Juni 1921.) 
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Normenblätter des Handelsschiff - Normen - Aus- 
schusses. In der Hauptausschußsitzung des Handels- 
schiff-Normen-Ausschusses (HNA) sind am 16. Juni fol- 
gende Normenblatter angenommen worden: 


a) Schiffbau. 
Bezeichnung Benennung 


Ge. 16 Geländer. Endstiitzen bei 
losnehmbarem Geländer 
mit Gasrohr-He ıdlauf. 

Geländer. Rundeisen-End- 
stützen mit Gasrohr-Hand- 
lauf und Hakenverbindung. 
Geländer. Rundeisen-End- 
stützen mit Gasrohr-Hand- 
lauf und Bolzenverbindung 


Vorläufige Bläller 
zu beziehen von: 


Ge. 17 Vulcan-Werke 


| Hamburg 
Ge. 18 | 
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Bezeichnung 


Ge. 19 


. 20 


Ge. 21 


SE 


Benennung 
Geländer. Radreileneisen- 
Endstützen më Gasrohr } ` 
Handlauf und Hakenver- | 
bindung. | 
Geländer. Radreifeneisen- 
Endstutzen mit Gasrohr- 
Handlauf und Bolzenver- 
bindung. 
Gelander. Endslutzen . bei 
losnehmbarem Geländer mit ( 
Holz-Handleiste. 
Geländer. Rundcısen-End- 


stützen bei losnehmbarem 


‘Geländer mit Holz-Hand- 
leiste. A 
Geländer. Radreifeneisen- | 
Endstutzen bei losnehm- 


barem Gelander mit Holz- 
Handleisie. | 


Stutze fur Handláaufer. 
Schlingerleistenhaiter. 


Kantenriege!. 
Schubriegel. 
Schubriegel. 
Schubriegel mit 
setzter Zunge. 


Möbelriegel. | | 


durchge- | 


Revolverriegel. 

Vorreiber. | 
Finreiber für Ksapptenster. | 
Vorreiber für Kiappen in 
Gangen. | 
Einreiber. 


Vorreiber für Kühlschränke. 


Ueberfalle. 


Verschlußösen fur Mann- 
schaftsspinde. 
Muschelgriffe. 

Griffe und Schilder 
Möbel. 

Einschraubknöpfe. 


Klappbare Handgrifte. 
Feste Handgriffe. 
Fester Handgriff. 


Ladebaume, nahtlos. 
Ladebaume, geschweißt. 


"| 
5 
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Ladebaumgabel. 
Zweischeibiger Block für 
Schwerguthanger und Last- 
talje. ` 

Dreischeibiger Block fur 
Schwerguthanger und Last- 
talje. 

Vierscheibiger Block fur 
Schwerguthanger und Last- 
talje. 


Seilscheibe mit Graphit- 
schmierung fur Lade-, Leit- 
und Schwergutblöcke. | 
Seilscheibe mit Oelschmie- 
rung für Lade-, Leit- und 
Schwergutblöcke. 
2t-Ladehaken. 
3t-Ladehaken. | 
5 t-Ladehaken. | 
Verschließbares Speigatt. 
Offenes Speigatt mit Ge- 
ruchverschluß. 
Sturmklappe. 


Vorläufige Blálte: 
zu beziehen von: 


Vulcan-Werke, 


Hamburg ` 


F. ciar 
Danzig. 


Vulcan-Werke, 


Stettin 


F. Schichau, 
Danzig 


Vulcan-Werke, 
Stettin 


F. Schichau, 
Danzıg. 


Vulcan-Werke, 


= Stettin 
F. Schichau, 
Danzig 


Vulcan-Werke, 


Stettin 


F SEH 
Danzig 


A.-G. Weser, 


Bremen 


Howaldts- 
Werke, Kiel 


Vulcan-Werke, 
Stettin 
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Bezeichnung‘ 


Zu Fl.20a 


- Bezeichnung Benennung nn 
Sr. 7 .Deckverschraubung mit) 
Gewindedeckel fur 


“und Fillrohre. _ 
Sr. 8 Peilrohr - "Deckverschrau- 
bung mit Klappdeckel. 


| | Sr. 11 Ausdehnungs - Stopfbuchse ye 


| = für Peil- und Lufirohre. 
Sr. 12 Luftrohr-Krümmer. 
Sr. 13 Peilstócke. ' 
Jackstaghalter. 


b) Maschinenbau. 


Benennung: 


Vorläufige, Bläiter l 
‚zu beziehen \ von: . 


peil-| © 


Vulcan-Werke . 
Sein 


Ke eh 
Hamburg 


> Vorläufige Blätter 
zu beziehen von: 


A.-G. Weser, 
Bremen i 


E Blohm & Voß, | 


Hamburg | 


A. 6 Zeichnungen, Sinnbilder für | 
Zahnräder nach D. 1 Norm 37 
Ba. 1 Baustoffe für Ventile, | 
Bl.1u.2 Stutzen und Rohre H. DI 
0 und N. D., 

F.4a H D.-Flanschen für Fluß- | 
2. Aufl. eisenrohre. I 
Fl.5a H. D.-Flanschen für Kup- 

2 Aufl. ferrohre. í | 
PL o H D. - Nietflanschen für | 
2. Aufl.  FluBeisenrohre. . 
2. Aufl. eisenrohre. CH 
Zu EL, Aa Uebersichtsblatt der H. D. - | 
bis6 F lanschen. 
Fl. 8a Wandstärken, Flarisch- ER 
2. Aufl. messungen und -UÜeber- 
E gange für H D.- und N.D.- | > 
GuBstucke. -: | 
Fl. 9 Wandstärken, Flansch-Ab- 
messungen und -Ueber- |. 


gänge für guBeiserne See- 
und Ausgußventile. 

N. D.-Löt- und Schweiß- 
flanschen für 
rohre von 20 bis 400 I. N. 
N. D. - Walzflanschen für 
Flußeisenrohre von 20 bis 
400 1. N. 


Fl. 20a 
2. Aufl. 


Fl. 21a 
2. Aufl. 


Fl. 23a 
2 Aufl. 


Fl. 24a 
2. Aufl. 


SE, von 20 bis 1190 | 


N. D.-Flanschen für Blei- 
rohre von 20 bis 250 LN. 


bis 24a 
rl. 28 


Flanschen. 
Dichtungstafel 
schen. 
Feuerungsvorlagen fur ` 
kunstlichen Zug mit nach 
auBen schlagender Feuer- 
tür Zusammenstellung. 
desgl. Stucktiste. 


Sr 


E 

se 
KE 
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(die Nummer bedeutet 
gleichzeitig den lichten 
Flammrohrdurchmesser). _ 
4 desgl. Vorlage Nr. 950 bis 
2 1050. ı 
5 desgl. ‘Vorlage Nr. 1100 bis 
.2 1200. 
6 desgl. Deckel, Lufivertei- | 
lungsschieber und Rahmen. 
7 desgl. :Feuertür u. Blende. 
8 desgl. Schutzecken. 
9 desgl. 
_ ‚klappen, Gußeisen. 
desgl. Aschfall- und Luft- 
klappen, Flubeisen ` ` 
desg). Türriegel, Welle, 
Winkelräder, Keile u. Brille. SR 


N. D.-Flanschen fur Kup- | 


Uebersichtsblatt der N. (LB | 


desgl. Vorlage Nr. 850—900 


Aschtal und aist 


Flußeisen- | A.-G. Weser, | 


Bremen 


Blohm & Vèb, 
Hamburg" 


A-G. Weser, 


\. Bremen 


400 1. N. Deckel, : 
oder Rotguß. e "9 


StahlguB 


- Lg. 1  Augplatten. 
- Lg. 2 Augplaiten. 
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E V. i desgl. Einzelteile, RN | V.34 H. D.- und N. D.-Ventile 
-Schmiedestücke usf. | Ei | A.-G. Weser, von 20 bis 300 I. N. Dich- 
E V. 13 E Einzelteile für H Bremen a I anal | 
e Schraube = = ige 
Se are V.35 H D.-Ventile von 20 bis 
ka 5 Kesselarmatur. Speke 2.200 E N: Feste Kegel.  ' 
©- tile von 32 bis 80 L N. Ven] Sn & , vo, a V. 56 N. 'D.-Ventilg von 90 bs 
"1 Yilgehäuse.” Hambur 300 LN 'Feste Kegel 
~ Ka. 6 Kesselarmatur, desgl Ein- REY V. 37 H. D.-Ventile von 20 bis 
Li zelteile. 150 1. N. Rückschlagkegel. 
M. 4 Einheits-Fliigel- und Korb- V. 38 N. D.-Ventile von 90 bis 
6 SMOREN: 200 I. N. EE 
D £ FluBeisen-Rohre für Nie- | V. 39 N. D.-Ventile von bis 
=: der~ und Hockdruck. 200 1. N. Flutkegel. 
R.:2 FluBeisen - SS nahtlos, V. 40 CN EM deln 20 bis 
- « warmgewalzt und nahtlos | BCl. | 
...... kaltgezogen fur Nieder- u. A Vulcan-Werke, V. 41 N. D.-Ventile von 90 Dis, Pan F MA 
GC u | Hochdruck. 8 Hamburg 300 1. N: Spindeln. er para 
D 3 desgl. iiberlappt geschweißt V.42 H. D.- und N. D.-Ventile | 
~ für Nieder- und Hochdruck. von 20 bis 300 I. N. Ueber- 
D 4. desgl. autogen geschweißt |, wurfschraube und Um- 
© für Niederdruck. schlagblech fur Kegel. . 
-R. 6 Kupferrohre für Nieder- u VP D.- und N. D.-Ventile 
- Hochdruck. | Br : bis 300 1. N. Ge- 
St..3 Kegelstifte | mil Gewinde- | I Denia a0, 
zapfen. ' | | deckel | 
Sto. 2. Stopfbuchsen mit Brillen > a H De und N Di: Ventile 
+ für Ventile und Schieber. von 20 bis 300 LN Fin- 
V. 11 H D.-Stahlgußventile von zelteile. See 
) 20 bis 200 l. N. Houptab- V.45 H D.- und N. D.-Ventile 
` messungen. - von 20 bis 300 1. N. Ein- 
V. 12 A? D.-Oußeisenvenlil an - — zelteile o 
| 20 bis 150 . Hauptab- i E DEE T EE T 
in | Vi. 1 Einheits-Vierkante. a Weser, 
M14 N. D.-Gußeisenventile von u 
a N. —Hauptab- ch Elektrische Anlagen. 
V, 16 H D.-Ventile von 20 bis SES SE Kee en 
D tu.2 1001. N. Stücklisie. Schr. 201 Zusammenstellung der in =. | 
V. 17 H D.-Ventile von 110 bis SEH den Lt.- und Bel.-Blätter: 
Bl 1u.2 200 I. N. Stuckliste . . enthaltenen Schrauben ` 
WI H D.-RotguB-Ventile von Schr.202 Zusammenstellung der in 
| . 20 bis 300 I. N. Stückliste. den Lt- und Bel-Blátter 
V. 18 N. D.-RotguB-Ventile von |: | enthaltenen Schrauben‘. 
20 bis 300 l. N. Stückliste. Schr.203 Zusammenstellung der in 
v. 19 H D.-Ventile von 20 bis E den Lt- und Bel.-Blättern 
Er Go L N. Ventilgehäuse, enthaltenen Schrauben len 
7 GuBeisen. SE chuckert- 
~v. 20 H. D.-Ventile von 20 bel Blohm & Voß Ki em and Ba Bletem y Werke, Berlin, 
d 100 LN Ventilgehäuse, Hamburg ` enthaltenen Muttern Siemensstadt 
| _, Stahlguß. bier? Ä M. 202 Zusammenstellung der in Berlin 
V. 21 H D.-Ventile von 110 bis < den 1t- und BelzBlatlen 
- 200 1. N. Ventilgehause,: | enthaltenen Unterlagschei- 
um DA til 20 bis | SE 
NM. -Ventile von Is: Ä 
MZ EUR Venice a 
i " Gußeisen. è > i 
v. 23 H. D.-Ventile von 110'bis| ` a un 
24150 | N. Ventilgeháuse, i 
Gußeisen. | 
-V.23 `N. D.-Ventile von 110 bis | Hilfsmaschinen. 
a, a: Bezeichnung Benennung DE 
-v.28 H D.- und N. D.-Ventile L.V. 1 Lieferungsvorschriften für Hamburg- 
"von 20 bis 100 1. N. Deckel Schiffshilfsmaschinen. Amerika Linie, 
- ¡im Gesenk geschmiedet. Hamburg- 
VM 29 e era ‚110 bis Kuhwärder 
200 eckel. | 
V.30 H D.-Ventile von 110 bis | folgende on SE ee Sei SE 
) «200.1. N. Spindelbócke. Druck erschienen: PZ 
vV. 34 N. D.-Ventile von 20 bis | | 
300 1. N. Deckel Gußeisen. | | Bezeichnung Benennung 
va H D.-Ventile von 20 bis| Lt 8 Leitungsteile, Morsetaster. 
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Bezeichnung Benennung 

Lg. 3 Augplalten. 

Lg. 4 Spannschrauben. 

Lt}. 41 Leitungsteile, Verteilungstafeln, 2 bis 20 
Stromkreise, mit Schaltern und Sicherung bis 
10 Amp., 110 Volt. 

Lt. 42° Leitungsteile, Verteilungstateln Tur 2 bus 20 


Stromkreise mit Schaltern und Sicherungen 
15 bis 25 Amp., 110 Volt. 


lt. 43, Leitungsteile, Verteilungstafeln. fur 2 bis 10 
Stromkreise mit Schaltern und Sicherungen 
35 bis 60 Amp., 110 Volt. 

11. 44 Beispiele fur zusammengesetzte Verteilungs- 
tafeln für Stromkreise mit Schaltern und 
Sicherungen 10, 25 und 60 Amp., 110 Volt. 

lt. 45 Leitungsteile, Verteilungstafeln für 2 bis 20 
Stromkreise mit Schaltern und Sicherungen 
bis 10 Amp., 110 Volt. Einzelteile. 

Lt. 46 Leitungsteile, Verteilungstafeln für 2 bis 10 
Stromkreise mit Schaltern und Sicherungen. 
15 bis 25 Amp., 110 Volt. -- Einzelteile. 

It. 47 Leitungsteile, Verteilungstafeln fur 2 bis 10 
Stromkreise mit Schaltern und Sicherungen 
35 bis 60 Amp., 110 Volt. Einzelteile. 

lt. 48 Leitungsteile, Verteilungstafeln für 2 bis 10 
Stromkreise mit Schaltern und Sicherungen 
15 bis 60 Amp., 110 Volt. Einzelteile. 

Ru. 13 Bolzen für Kettenrollen. 

Schr. Ai Deckschrauben. i - 

lt. 9 Leitungsteile, Streifensicherungen 225 bis 
1000 Amp. und 250 Volt. 

Ni. 1 Einheits-Kopfniete fur Schiffbau. ' 

Ni. 2 Einheits-Versenkniete für Schiffbau. 

Ni. 4 Nietschrauben mit Whitworth-Gewinde. 

Ni. 5 Nietechrauben, Langen und Gewichte. 

Bt. 6 Türfclle, Einsteckschloß mit Druckcrtuhrung 
auf dem Schild. 

Di 7 Türfalle, - Kastenschloß "mit Drückerführung 
auf dem Schild. 

Bt 8 Türfalle, Kastenschloß mit Drückerfuhrung 
auf dem Schleck. 

Bł. 9 Türfalle, Kastenschloß mit Drückerführung 
auf dem Schloß. 

Bt 14 Einzelteile für Türschlösser. 

Bt. 20 Schließbleche für Einsteck- und Kasien- 
schloß. 

Bt. 21 Schließkasten und Bleche fur Kastenschloß. 

Bt 22 Drücker- und Schlusselschilder. 

Bł. 82 Gepäcknetzhalter. 

Bt 84 Vorhangstangenhalter und Ring 

Bt 85 Gardinenstangenhalter fur EE 

Bł. 86 Halter für Handläufer. 

Bt. 87 Ringe. 

Bt 92 Halter für Namen-, Entfernungs- und Bade- 
karten. 

Bt. 95 Klosettpapierrollenhalter. 

Bt 96 Halter fur Schutzbretter. 

Bt 101 Kammertur-Hange. 

Bt. 102 Kammertur-Hange. 

Bt 103 Kammertur-Hange. 

Bt 104 Hänge für Eisenturen. 


Fin vollsiändiges Verzeichnis über die bisher ìn 
Druck erschienenen Normenblätter, aufgestellt bis zum 
1. April, kann unentgeltlich vom Verlag J. Springer be- 
zogen werden. 

Der Preis eines Normenblattes betragt von nun 
an 2 M, ohne Verpackung und Porto, für Deutschland; 
für das Ausland kommen 200 % Zuschlag hinzu. 


Für vorläufige Normenblätter und fertige Werkstatt- 
zeichnungen, die von den Werften geliefert werden, sind 
die Preise bei der Geschäftsstelle anzufragen. 
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Inland. 


- Die Außenhandelsstelle für Schiffe hat idacnde 
Richtlinien für die Einfuhr von Seeschiffen aufgestellt: 


1. Die bestehenden Einfuhrverbote vom: 16. Januar 
1917 und 22. März 1920 gelten auch für Schiffe; sie be- 
dürfen daher einer Einfuhrgenehmigung. 

2. Die unter das sog. Auslandskontingent des 
Reedereiabfindungsvertrages fallenden Schiffe be- 
dürfen grundsätzlich einer Einfuhrbewilligung. Sofern 
die durch die Schiffbau-Treuhand-Bank im Rahmen des 
Reedereiabfindungsabkommens für  Ankaufe " von 
Schiffen im Ausland vorgesehenen Bedingungen er- 
füllt sind, wird eine Einfuhrbewilligung formalerweise 
kostenlos erteilt. 

3. Der deutschen Reederei wird darüber hinaus die 
Einfuhr ehemals deuischer Schiffe im Rahmen von 
150000 Br.-Reg.-T. genehmigt, soweit sie in der Lage 
ist, die Beschaffung mit ihren eigenen Mitteln zu be- 
streiten, eine Inanspruchnahme von (Ausiandsdevisen 
seitens der Reichsbank oder anderer Reichsstellen 
nicht erfolgt und das Schiff vom Käufer selbst in Fahrt : 
gestellt wird. Dabei sind unter der deutschen Reederei 
die am 10. Juni d. J. bestehenden Reedereien gemeint. 
Mit der Uebernahme des Schiffes muß die Führung der 
deutschen Flagge erfolgen. Die Einfuhr eines ehemals 
deutschen Schiffes wird einem Reeder, der nicht Vor- 
besitzer des Schiffes war, nur dann genehmigt, wenn 
der Verzicht des Vorbesitzers auf Rückerwerb vorliegt. 


A Eine Sicherstellung der seitens der Reeder auf 
Grund des Reedereiabfindungsvertrages und gegen- 
über den Werften fur Neubauten eingegangenen Ver- 
pflichtungen im Falle des Ankaufs von Schiffen aus 
dem Ausland aus Reedereimitteln ist nicht erforderlich, 
da durch den Vertrag selbst hierfür Vorsorge ge- 
troffen ist. 

5. Anderen ehemals nicht deutschen Schiffen kann 
die Einfuhr nur in beschränktem Maße im Rahmen des 
obigen Kontingents und in besonders Gesten Fallen 
genehmigt werden. 

6. Schiffe, die zur zeilweiligen Verwendung nach 
Deutschland eingeführt werden, fallen nicht unter das 
Kontingent von 150 000 Br.-Reg. -T. Ihnen kann die Ein- 
fuhr genehmigt werden mit der Bedingung, ohne Zu- 
stimmung der Außenhandelsstelle die Schiffe nicht an 
andere Reichsangehörige zu übertragen und sie binnen’ 
spätestens drei Jahren nach Erteilung der Bewilligung 


‚ wieder auszuführen sowie unter denselben Bedingungen, 


wie sie für die Einfuhr ehemals deutscher Schiffe, 
deren Beschaffung aus Reedereimitteln erfolgt, in 
Ziffer 3 festaelegt sind. 

Die Durchführung der Verpflichtungen zur Nicht- 
ubertragung der Schiffe an Dritte und der Wiederaus- 
fuhr binnen dreier Jahre ist der Außenhandelsstelle 
gegenüber durch das Versprechen einer Konventional- 
strafe in Höhe des Durchschnitiswertes des Schiffes 
zur Zeit: der Einfuhrgenehmigung sicherzustellen, und 
zwar unbeschadet der Bestimmungen der Verordnung 
über die Regelung der Einfuhr vom 22. März 1920 
(Reichs-Gesetzbl. S. 334). Die Außenhandelsstelle ist 
verpflichtet, eine solche Konventionalstrafe nach dem 
Verfalltage sofort einzuziehen und sie für Aufträge, 
die nachgewiesenermaßen nach dem Verfalltage vom 


 einführenden Reeder an deutsche Werften zum Neubau 


von Schiffen auf seine Rechnung erteilt worden sind, 
und die nicht - unter das Reedereiabkommen fallen, 
innerhalb dreier Jahre nach dem Verfalltage zur Ver- 
an zu stellen, andernfalls verfällt sie der Reichs- 
asse 

7. Die Einfuhrbewilligung wird abhängig von der 
Preisstellung erteilt; jedoch müssen, die Preise, zu 
denen die Anschaffung im Auslande erfolgt, Vertrags- 
grundlagen, sowie die Regelung der Devisenbeschaf- 
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fung belginntgegeben werden: Eine Preisprüfung findet 
jedoch bei Fischereifahrzeugen statt. 

8. Für Embargoschiffe ist eine Einfuhrbewilligung 
nicht zu erteilen, da deutscherseits anerkannt wird, daß 
dem ehemaligen Besitzer das Eigentumsrecht an diesen 
Schiffen noch nicht verloren gegangen ist. 

‚ Als Embargoschiffe werden diejenigen deutschen 
Schiffe nicht angesehen, welche erst auf Grund eines 


besonderen Uebertragungsgeschäfts wieder in das 
Eigentum eines ` Deutschen zurückkehren. Solche 
Schiffe fallen unter die Ziffer 3. 

o Für die Einfuhr werden seitens der Auben- 


handelsstellen dieselben Gebühren erhoben wie für die 
Ausfuhr. Eine Gebührenberechnung für den Reichs- 
kommissar für Aus- und Einfuhrbewilligung findet nicht 
statt. 

10. Vorstehende Richtlinien treten rückwirkend ab 
10. Juni 1921 in Kraft. 

Aufgestellt auf Grund der Sitzung des Unteraus- 
schusses für Seeschiffe am 10. Juni 1921, ergänzt und 
genehmigt durch den - Außenhandelsausschuß am 
12. Juli 1921, durch den Reichswirtschaftsminister mit 
Zusätzen in Ziffer 6, 7 und 8 versehen und nach seiner 


E Zustimmung (Verfügung 11/8 Nr. 2692 vom 27. Juli 1921) 


in Kraft gesetzt. 


Die Danziger Hochschule deutsch Durch eine Eni- 
scheidung der |Interalliierten Verteilungskommission 
wurde das Eigentum an der Technischen Hochschule 
uneingeschränkt der freien Stadt Danzig zugesprochen. 
Die hieran geknupften Bedingungen, Einführung eines 
Lektorais für polnische Sprache, Beschaffung auch pol- 
nischer wissenschaftlicher Bücher fur die Bibliothek und 
paritäiische Behandlung der polnischen  Staats- 
angehörigen bei der Aufnahme, sind von untergeord- 
neter Bedeutung. Die Hochschule bleibt vollkommen 
deutsch und behält die deutsche Unterrichtssprache, 
Selbstverwaltung unter der Regierung der freien Stadt 
Danzig ohne jeden Einfluß der Republik Polen 


Die drohende Zersiörung von U-Boots-Diesel- 
maschinen. Durch die Presse ging vor einiger Zeit die 
Nachricht von der Zerstörung von 32 Scheinwerfer- 
spiegeln in Bremen durch den englischen Marinestabs- 
ingenieur Gordon. Der betreffende Offizier ist in- 
zwischen von der englischen Regierung abberufen wor- 
den, und damit hat die englische Regierung indirekt 
ihre Mißbilligung über das Vorgehen des Offiziers aus- 
gesprochen. Es muß aber darauf hingewiesen werden, 
daß schon Wochen vorher von dem englischen Offizier. 
“mit der Zerstörung gedroht war, falls es nicht gelänge, 
die Spiegel industriell zu verwerten. Es besteht nun 
die Gefahr, daß es mit den noch nicht verkauften 
Dieselmaschinen ebenso gehen wird wie mit den Spie- 
geln. Bis zum 1. September müssen sämtliche früheren 
U-Boots-Dieselmaschinen in der Privatindustrie Ver- 
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Inland. 


Donnersmackhiilte A.-G. in Hindenburg, O.-S. Der 
Betriebsgewinn beträgt 11,75 (i. V. 8) Mill. M, die Ab- 
schreibungen belaufen sich auf 45 (2,4) Mill M. Aus 
dem verbleibenden Reingewinn von 2,04 (2,88) Mill. M 
aus a Verteilung einer Dividende von 10%. (15) be- 
antrag 


_ Rheinische Stahlwerke A.-G., Duisburg-Meiderich. 
Die außerordentliche Generalversammlung genehmigte 
die Beteiligung der Gesellschaft an den Edelstahlwerken 
Felix Bischof in Duisburg sowie das Kaufangebot auf 
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Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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wendung gefunden haben, sonst tritt Besehisahähme 
bzw. Zerstörung ein. Trotz eifrigster WerbetátigkeH 


. ist es aber den mit der Veräußerung betraulen Stellen 


bisher nicht gelungen, für die Motoren Käufer zu finden. 


- Peru und die beschlagnahmten deutschen Schiffe. 
Peru hat es als erster Staat bei, der Reparations- ., 
kommission durchgesetzt, daß die in dortigen Häfen, 
beschlagnahmten deutschen Schiffe ihm zu eigener 
Verfügung überlassen worden sind. Die Schiffe werden 
Deutschland nicht auf die Wiederguimachung ange- 
rechnet. Damit ist diese Frage zuungunsten Deutsch- 
lands entschieden und ein gefährlicher Präzedenzfall 
geschaffen. Die Entscheidung der Reparationskommis- 


- sion erscheint um so unverständlicher, als Peru durch 


den U-Boot-Krieg kein Schiff verloren hat. 


Ausland 

England. 
Englisches Ausstellungsschiff. Bekanntlich haben 
die Italiener eine frühere königliche Jacht als Aus- 


stellungsschiff eingerichtet. Die Jacht besucht die Mit- 
telmeerhäfen. Der Besuch ist auch uberall gui ge- 
wesen; die geschäftlichen Erfolge entsprechen aber 
nicht den Erwartungen. Nun wollen auch die Englän- 
der ein ähnliches Schiff ausrusten. Es hat sich zu die- 
sem Zweck eine Gesellschaft gebildet, die ein besonders 
für diesen Zweck eingerichtetes Schiff bauen lassen 
will. Wie man annimmt, wird der Auftrag an die Firma 
Swan, Hunter & Wigham Richardson Lid. vergeben 
werden. 
Vereinigte Staaten. 


Amerikanische Freibordvorschriften. Die amerika- 
nische Regierung beabsichtigt, einen Gesetzentwurf ein- 
zubringen, wonach die Reeder gezwungen sein sollen, 
an ıhren Schiffen Freibordmarken anzubringen. Die 
Vorschriften sind naturlich den englischen Vorschriften 
nachgebildet. Wie ,Nautical Gazette” berichtet, macht 
sich in Reederkreisen gegen dieses Gesetz ein starker 
Widerstand bemerkbar. Man ist in Reederkreisen zwar 
nicht grundsätzlich gegen eine Regelung der Frage, 
wiewen ein Schiff weggeladen werden darf, halt aber 
die Einbringung eines Gesetzentwurfes im gegen- 
wartigen Augenblick fur unzweckmaBig und gefährlich 
lieber eine internationale Regelung der 
Freibordvorschriften abwarten. In den Kreisen der Ver- 
sicherer wird aber das Gesetz warm befurwortet, 
glauben doch die Versicherungsgesellschaften in der 
unzulässig tiefen Beladung der Schiffe den Grund für 
viele unaufgeklärte Schiffsverluste namentlich der leiz- 
ten Zeit gefunden zu haben, Die Seeleute sind natür- 
lich für den Erlaß eines Freibordgesetzes, jedoch er- 
klärte sich der Vorsitzende der „International Seamen’s 
Union” gegen den jetzigen Entwurf, der nur eine Nach- 
ahmung der englischen Regeln darstelle. 
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die Kuxe der Gewerkschaft „Fröhliche Morgensonne” 
und den¡AbschluB eines Pachtvertrages mit dieser Ge- 
werkschaft. Der Vorsitzende betonte, die Beteiligung 
beim Stahlwerk Bischof sei für die Gesellschaft sehr 
vorteilhaft. Von größerer Bedeutung sei naturgemäß 
die Transaktion mit „Fröhliche Morgensonne”, wo für 
jeden Kux zwölf Rheinstahlaktien mit halber Divi- 
dendenberechtigung für das abgelaufene Geschäfts- 
jahr gewährt werden. Es seien bereits 800 Kuxe zum 
Umtausch angemeldet. Eine Kapitalserhöhung sei nicht 
erforderlich, da der Verwaltung die notwendigen 
Aktienposien zur Verfügung stehen. Der Pachtvertrag 
mit „Fröhliche Morgensonne” läuft auf 30 Jahre und 
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baut sıch darauf. auf, daß für jede 
beim Kohlensyndikat ein Pachtzins von 1,50.M gewährt 


wird. Ueber die -Geschäftslage fuhrie die Verwaltung 


aus, daß auf dem Eısenmarkt seit kurzer Zeit ziemlich 
unerwartet cine immer merklichere Belebung ein- 
getreten sel, nachdem man vorher zu umfangreichen 
Betriebseinschränkungen und Stillegungen gezwungen 
gewesen sei. Die Belebung habe eine, wenn auch nur 


"kleie Aufbesserung der Preise gebracht. Die Belebung: 


erstreckte sich auf die meisten Zweige des Eisenmarkts 
mit Ausnahme des Blechmarktes, der immer noch im 


Zusammenhang mit dem Stillstand des Schiffsbaues 


notleidend sei. Es herrsche hier großer Arbeitsmange], 
und die Preise liegen bei weitem unter den Selbst- 
kosten. Auf dem Kohlenmarkt herrsche 
sturmische Nachfrage nach aufbereiteten Produkten, 
während in anderen Sorten, . namentlich in ‘Steinkohlen 
und Koks, erheblicher Absatzmangel herrsche. 


Ausland. 

Holland. | 
Dividenden holländischer Erdölunternehmungen. 
Aus Amsterdám wird berichtet, daß die dortige Presse 
und öffentliche Meinung zurzeit entrustet über das 
Vorgehen der Direktion der „Astra Romana“ ist Dor- 
tige Sachverständige haben allgemein angenommen, 
daß die Dividende 160 % betragen würde. Auch die 
großeren holländischen Zeitungen gaben iibereinstim- 
mend diesen Satz an. Die Aussicht auf diese große 
Ausschuttung bewirkte cin erhebliches Anziehen der 
Kurse der „Astra” und der ,Gekonsolideerde”. Man 
ıst der Ansıcht, daß die Dircktion der „Astra“ m Haag 


eigentlich verpflichtet gewesen wäre, die falschen Ge- 


ruchte richtig zu stellen. Aus dem kürzlich erschiene- 
nen Jahresbericht und vorher aus französischen Presse- 
ıneldungen geht: nämlich hervor, daß die genannte Ge. 
sellschaft nicht 160, sondern nur 80%, also 400 Lei aut 
1 Aktie von 500 Le gleich 1200 Lei auf 3 Aktien zu 
500 in der Weise auszahlen wird, daß von diesen 
1200 Lei nur 200 in bar und 1000 in Aktien an die Aktio- 
nare zur Verfugung gestellt werden. Infolgedessen 
wird die ¡Gckonsolidcerde”, die 84 619000 Lei „Astra”- 
Aktien besitzt, nur 11 282 600 Lei in bar und 56 413 000 
Ler in Aktien erhalten. Diese 11282 600 Lei betragen 
umgerechnet in Gulden zum Kurse von 4,5 Cts. den Le 
nur 507717 FL = 4% des 15489000 Fl. 
Kapitals der » Gckonsolideerde”. Die Dividende der 
„Occonsolideerde“ wird gegenwärtig auf 19,6% gc- 
schätzt. — Der Genceralversammlung wird vorgeschla- 
gen werden, das Kapital der „Astra“ um 90 Mill. Le 
(80 000 Aktien. zu je 500) auf 225 Mill. Lei zu erhöhen, 
wobeı den Aktionären das Bezugsrecht im Verhältnis 
3:2 angeboten werden soll. — Die enttäuschende Divi- 
dende der „Astra“ ubte auf den Erdolakhenmarkt einen 
ungunstigen Finfluß aus. (Industrie- u. Handelszeitung, 
12. Juli 1921) , 
Vereinigte Staaten. 

Die Unterbianz des U.S. Shipping Board. Nach 
einem Bericht von Albert D. Lasker, dem Präsidenten 
des U. S. Shipping Board, hat dieses Ami fur das eben 
abgeschlossene Rechnungsjahr einen Fehlbetrag von 
380000000 £ zu verztichnen, d. h. 280 000 000 £ mehr 
als man angenommen hatte. Lasker schätzt die Be- 
tricbskosten des Shipping Poard fur dieses Jahr auf 
500 000 000 £. — Aus Washington wird dazu gemeldet: 
Die neue Forderung von 300 Mill. $, welche die staat- 
liche Schiffahrtsbehörde gestellt hat, entfesselte in der 
Presse eine scharfe Kritik gegen die Fortsetzung dieses 
Staatsbetriebes, durch den so. gewaltige Summen Gel- 
der verloren werden. Besonders die Fachblätter der 
Schiffahrt fordern Senat und Abgeordnetenhaus auf, zu 
beschließen, daß der Staat sich aus der 
schiffahrt zurückziehe, Die Schiffahrtsbehörde befindet 
sich in einer derartigen verzweifelten Finanzlage, daß 
sie, objektiv betrachtet, längst bankerott ist. Die Ver- 
schwe ndung von Staatsge Idern für solche illusorischen 
Pläne sei nicht mehr gerechtfertigt. 
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immer noch. 
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Die Rentabilität des Parana Ka Rs den Be- RK 
‚richten des Senators Mc. Kinley, welcher iÅ seiner. 


Eigenschaft als Vorsitzender einer vom Kriegsdepartc- 
ment ernannten Kommission die Rentabilität des Kanals. 
an Hand von umfassendem Material untersucht hat, geht 


- hervor, daß der Kanal durchschnittlich von 8 Schiffen 


benutzt worden ist. Um diesen Verkehr durchzuführen, 
beschäftigt die Regierung der Vereinigten Staaten 


erhalten. 
ten die Arbeiten am Panama-Kanal auf und mußten 


der ungünstigen gesundheitlichen Verhältnisse. wegen 


besonders hohe Löhne zahlen. Nach den Sanierungs- 


dem blieben die Löhne auf der alten Höhe, d. h. 25% 


über den Durchschnittslöhnen, die in den Vereinigten 
Dazu kommt ein zweimoha- 


tiger Urlaub in jedem Jahr bei Weiterbezahlung der Gc- 


hälter und Löhne, freie Reise nach den Vereinigten 


Staaten und zurück. 
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- 17500 Angestellte und Arbeiter, darunter 4000 Weiße 
und 13500 Farbige, die sehr hohe Gehälter und Löhne: . 
Im Jahre 1905 nahmen die Vereinigten Staa- 
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Die Bestimmung des Neigungswinkels 
beim Krängungsversuch 


Von Dipl.-Ing. Gustav Schulze. 


Zu den verschiedenen Fehlerquellen, die die Ge- 
nauigkeit des Krängungsversuches und die Auswertung 
seines Ergebnisses in störender Weise beeinflussen, 
gehört auch die ungenauc Bestimmung des Krángungs- 
winkels. Die folgenden Ausführungen bezwecken, einen 
Weg zur Ausschaltung dieses Fehlers zu zeigen und 
die genaue Bestimmung des Winkels auch bei sehr 
kleinen Neigungen zu ermöglichen. Ganz abgesehen 
davon, daß es bequemer ist, mit kleinen Krängungsge- 
wichten zu arbeiten, ist ein kleiner Neigungswinkel auch 
deshalb erwünscht, weil man in diesem Falle bei der 
Auswertung des Ergebnisses das Breitenträgheits- 
moment der Schwimmlinie als gleichbleibend ansehen 
kann. Durch Krangung mit geringem Ausschlay wird 
somit eine weitere Fehlerguelle eingedammt. 

Bekanntlich bestimmt man zur Zeit die Größe des 
Krangungswinkels aus dem Ausschlag eines oder meh- 
rer Lote, die man am zu krängenden Fahrzeug an- 
bringt. Bei Krängungsversuchen, die ich vornahm, er- 
gaben sich aus den an verschiedenen Stellen des Schif- 
fes aufgehängten Loten Neigungswinkel, die ziemlich 
bedeutend voneinander abwichen. Die Gründe dafür 
kann ich nur auf zwei Ursachen zurückführen: 

1. Während des Versuches führt sowohl das Schiff 
als auch das Pendel Schwingungen aus, und es ist un- 
möglich, die Mittellinie der beiden sich überlagernden 
Schwingungen genau abzulesen. 

2. Das gekrängte Fahrzeug darf für ‚den Versuch 
nicht als starr angesehen werden. 

Die erste Ursache läßt sich dadurch beseitigen, 
daß man eine Schwingung, nämlich die des Pendels 
ausschaltet. Zu diesem Zwecke könnte man das Pen- 
del durch ein Gyroskop ersetzen. Bei sinngemäßer 
Anwendung der von mir weiter unten angegebenen 
Spiegelmeßart dürfte man dabei zu befriedigenden Er- 
gebnissen kommen. Da jedoch den wenigsten Werflen 
ein solches Feingerät zur Verfügung sicht, so bleibt 
dieser Weg außer Betracht. Ein anderes Gerät, das 
wohl aut den größeren Werften in den meisten Fällen 


vorhanden ist, namlich das Nivcllierinstrument, benutzt 
dic im folgenden beschriebene Meßart. Dic Eigen- 
schwingung der MeBvorrichtung, d. h. des Lotes, wird 
dabei dadurch ausgeschaltet, daß man die Neigung 
des Schiffes gegen einen festen Punkt, also nach dem 
Lande zu oder vom Lande aus, mißt. Zu diesem Zwecke 
stellt man an einem möglichst festen Punkte des 
Schiffes, z. B. auf Deck unmittlebar über cinem Schott, 
das Nivellierinstrument auf. Wie ich bei Durchbicgungs- 
messungen beobachtete, dic ich an Bord mit Hilfe des 
Nivellierinstrumentes vornahm, ist das nur durch Decks- 
balken ausgesteifte Deck nicht mehr als starr genug 
anzusehen, weil es in wahrnehmbarer Große schon in- 
folge des Standortwechsels des Beobachters nachgibt. 
Unter Umständen erscheint cs daher zweckmäßig, das 
Gerät auf einem von Schiffsseite zu Schiffsseite gce- 
legten Trager aufzustellen, den der Beobachter wah- 
rend des Versuches nicht betreten darf. Das Nivellier- 
instrument stellt man auf eine an Land aufgestellte 
Meßlatte ein. Der Unterschied der Ablesung an der 
Latte vor und bei der Krängung dividiert durch den 
Abstand der Meßlatte von Mitte Schiff ergibt die Tan- 
gente des Krangungswinkels . Als Beispiel ser hier an- 
gegeben, daß bei einem Abstand der Meßlatte von 
Mitte Schiff — 50 m und einem Neigungswinkel von 1° 
der Unterschied an der MeBlatie 87 cm beträgt. Die 
Ablesung kann mit einem Meßgerät mittlerer Größe 
auf etwa 1 cm genau erfolgen. Die Genauigkeit ge- 
nugt somit. Der Unterschied der Ablesungen ist fer- 
ner so groß, daß ihm gegenuber Tauchschwingungen 
des Schiffes vernachlässigt werden können. Es emp- 
fichlt sich die Anwendung einer möglichst breiten Latte, 
um die Ablesung ohne wagerechte Einstellung des 
Meßgerätes auch dann zu ermöglichen, wenn das Schiff 


„etwas schwojt. 


In der bei Festigkcitsversuchen üblichen Weise kann 
man den Versuch auch derart ausführen, daß man das 
Gerät an Land und die Meßlatte daneben aufstellt und 
mittels eines an der Schiffsseite lotrecht befestigten 


geschliffenen Spiegels die Ablesungen an der Meßlatte 
vornimmt. Da die Tauchschwingungen des Schiffes 
hierbei ohne Einfluß sind, kann man das Gerät so nahe 
am Fahrzeug aufstellen, daß man an der Meßlatte noch 
im Millimcterteilung ablesen kann. 


Als weitere Ursache für die Abweichungen der aus 
verschiedenen Loten ermittelten Neigungswinkel habe 
ıch oben angegeben, daß das Falırzeug für den Versuch 
vielleicht nicht als starr genug angesehen werden darf. 
Berechnet man cinen Verdrehungswinkel aus dem 
Krangungsmoment und dem polaren Trägheitsmoment 
des Schiffsquerschnities, so laßt das Ergebnis diese 
Annahme allerdings kaum als möglich erscheinen. Frag- 
hch ist dabei nur, ob eine derartige Rechnung das Rich- 
hge ifft. Ich halte es für möglich, daß sich das Bild 
ınfolge der verhältnismäßig schwachen Querverbánde, 
des weiten Abstandes der Querschotte und der Aus- 
schnitte ın den Decks immerhin wesentlich verschieben 
kann. Es ware erwünscht, daß man diesen Punkt durch 
emen Versuch zu klären versuchte Zu diesem Zwecke 
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müßte man am Bug durch einseitige Gewichtsbelastung 
ein Krängungsmoment erzeugen, dem ein in derselben 
Weise am Heck erhaltenes entgegenwirken müßte. Auf 
dem vorher angegebenen Wege wäre dann durch zwei 
gleichzeitige Messungen zu ermitteln, ob sich eine Ver~ 
windung des Schiffes ergibt. Sollte dies der Fall sein, 


.so wären in Zukunft für das Aufstellen der Krängungs- 


gewichte bestimmte Maßregeln zu treffen. Formver- 
änderungen des Schiffes würden selbstverständlich 
nicht nur die Ablesungen an den Loten beeinflussen, 
sondern auch ein von den rechnungsmäßigen Annahmen 
abweichendes Wandern des Verdrängungsschwer- 
punktes verursachen und damit in doppelter Weise 
storen. 


Zusammenfassung: Es wird vorgeschlagen, die Ne- 
gung des Schiffes beim Krängungsversuche mittels 
Nivellicrinstrumentes gegen einen festen Punkt an Land 
zu bestimmen. Der Verfasser vermutet, daß die Schiffe 
beim Krängungsversuch Formveränderungen erfahren, 
die die Genauigkeit des Ergebnisses beeinflussen. 


Die Entwicklung der Schwimmdocks 
Von Dipl.-Ing. Walter Stiller. 


2. Beurteilung der selbstdockenden Bauarten. 


Alle Formen selbsdockender Schwimmdocks haben 
den Nachteil größeren Gewichtsaufwandes 
und vermehrter oder verwickellicrer 
Rohrleitung und Maschinenanlage. In den 
meisten Fällen ist jedoch bei der Ausschreibung von 
Schwimmdockneubauten der Wettbewerb so scharf, daß 
mit äußerster Gewichtsersparnis und cinfachen billi- 
gen Anlagen gearbeitet werden muß, so daß dieser 
Nachteil schwer ins Gewicht fall. Wirischafilicher ist 
der Entwurf, der das Dock in möglichst wenig Teile 
zerlegt, und der die Trennungslinien möglichst kurz 
und geradlinig führt. Außer Gewichisersparnis und 
besserer Längsfestigkeit werden hierdurch die ohnehin 
recht schwierigen und unangenehmen Arbeiten bei der 
Teilung eines Docks erleichtert. Am ungünstigsten in 
dieser Beziehung sind die Vorschläge nach Abb. 1, 3, 
4, 5, 11, 12 und 13. Bei ihnen ist die Anzahl der Teile 
besonders groß. Das bedingt eine Vergrößerung der 
Fläche, die dem äußeren Wasserdruck ausgesetzt sind, 
es vermehrt die Anzahl der Blechwände und steigerl 
die Zahl der Rohrleitungsschieber, der Sauganschlüsse 
und der wasserdichten Durchführungen der Rohrleitung 
durch die Blechwände. 


Der Vorschlag der „ÖGutehoffnungshütte” nach 
Abb. 6 eignet sich gut in solchen Fällen, ın 
denen die vorgeschriebene große Breite und geringe 
Tragfähigkeit eines Docks cine kleine Trägerhöhe der 
Pontondiagonalspanten ergeben würde, wenn man das 
Donton über seine ganze Breite als geschlossenen 
Körper bauen würde. In solchen Fällen beschränkt man 
die Breite des Pontons und verbindet dieses mit den 
Seitenkästen durch Eisenfachwerk, das ein Deckbelay 
aus Holz oder Eisen erhält. In dieser Form sind meh- 
rere Docks für die Reichswerften Wilhelmshaven und 
Danzig durch Howaldts-Werke gebaut worden 2) Eine 
Vervollkommnung dieser Bauart stellt das in Abb. 19 
f und g dargestellte Patent der Firma von Klitzing, 
Hamburg, dar. Ueber die Vorteile dieser Bau- 
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(Fortsetzung) 
art wird bei 


der Rohrleitungsanlage einiges ge- 
sagt werden. 


Für die Ausführung großer Docks dürfte 


«diese Bauart nicht in Betracht kommen, weil bei diesen 


die durch dıe Querspanten zu übertragenden Kräfte zu 
groß sind. 

Bei den dreigeteilten Schwimmdocks sind in bezug 
auf Gewichtsersparnis am günstigsten der Vorschlag 
von Clark & Standfield, Abb. 9, von Asmussen, 
Abb. 15, und von Howaldtswerken, Abb. 16. Eine 
verwickcltere Rohrleitungsanlage darf bei dem 
letzten Vorschlag als Nachteil angesehen werden, 
weil dieser eine doppelseitige Rohrleitung bedingt, 
während man wegen der Kraftzufiihrung die einseitige 
Lage der Rohrleitung bevorzugt. Die Abirennung von 
besonderen Schwimmkörpern, die bei dem Selbst-. 
docken keine Verwendung finden, wie sie die Patente 
von Muth und Muller, Abb. 12, 13 und 14, vor- 
sehen, ist wegen der Nachteile in bezug auf Ge- 
wichisverbrauch und Einfachheit der 
Rohrleitung nicht empfehlenswert. 

Unvorteilhaft ist es auch, wenn mit Rück- 
sicht auf das Selbsidocken die Seitenwände über 
die ganze Docklänge ohne Abschrágung 
oder Abstufung an den Enden durchgeführt werden 
müssen. Das bringt unnötigen Gewichtsaufwand und 
erhöht die Pumparbeit. Gute Gewichlsausnutzung ist 
das vornehmste Gebot jeder Ingenieurarbeit, deshalb 
muß die Formgebung bei dem Dockentwurf diesen 
Grundsatz für die Längs- und Querfestigkeit berück- 
sichiigen. 

Von Nachteil fur die Querfestigkeit ist 
es, wenn das Ponton nicht úber die ganze Deckbreite 
durchgeführt ist, "wie es der Havanna-Typ, Abb. a, 
vorsieht. Soll bei diesem Vorschlage eine den 
anderen Typen gleiche Querfestigkeit erreicht werden, 
so entstehen unter Wasser sehr viele Verbindungen, die 
vor dem Selbstdocken schwer zu lösen sind. Der Vor- 
schlag der „Gutehoffnungshütte”, Abb. 6, der ja, 
wie bereits erwähnt ist, nur für kleinere Docks in 
Betracht kommt, braucht in dieser Beziehung nicht 
nachteilig zu wirken, weil die volle Trägerhöhe auch 
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in -dën Verbindungastelfen eingehalten. ist. et geteilt durchzuführen; wie das bei dem Dewey-Dock 


- erregen die Docks nach Bauart von Klitzing und Muth, 
Abb. 10 und 12, im Bereich der. Enden des Mittelteiles 
Bedenken. Ob die bei dem Vorschlag der „Gute- 
hoffnungshütte”, Abb. 8, ‘gerade in dem Punkte der 
höchsten Spannung angebrachten Gelenke eine gute 
' Kraftübertragung zulassen, muß angezweifelt werden. 

| In bezug auf die Längsfestigkeit sind die- 
jenigen Typen zu bevorzugen, bei denen die Seiten- 
kästen in ‚voller, Höhe liber die ganze Länge durch- 
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geschieht das bei ‘dem Havanna-Typ, 
dem Ponton-Abteilungsdock, Abb. 4, 


laufen. Es 
Abb. 5. Bei 


ist die Höhe der Seitenkästen sehr verkleinert, da diese - 


als durchlaufend nur vom Seitenkastendeck bis zu dem 
Pontondeck gerechnet werden dürfen. Dieser Nachteil 
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16 und 17, 
ist eine 


und der Bauart Howaldis-Werke, Abb. 
geschehen ist. An den Trennungsstellen 


Schwächung der Verbände nicht zu umgehen, ein- 
mal weil ihre Durchführung unter Wasser praktische 
Schwierigkeiten bietet, und dann, weil ein Verschießen 
der Stöße unmöglich ist. | 

Von großer Bedeutung für einen Schwimmdock ist 
die Stabilität. 
dockens. 


Das gilt auch während des Selbst- 


Die Vorschläge von Box, Abb. 7, und 
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Wasscrdricke auf Dockwände 


Abb. 18.. Schwimmdock gewöhnlicher Bauarl 


hat Clark & Standfield zum Aufgeben dieser Bauart 


‚veranlaßt.°) Am günstigsten sind in dieser Beziehung ` 


das Abteilungsdock und die ersten beiden Vorschläge 
von Müller, Hamburg, Abb. 13. Da jedoch bei 
fast allen Systemen das Selbstdocken nur durch eine 
-Längsteilung der Seitenkästen zu erreichen ist, so muß 


man bestrebt sein, die für die Längsfestigkeit schwa- 


chen Punkte möglichst nach den Enden zu verlegen, 


> weil an den Enden die Biegemomente abnehmen, oder 
man wird versuchen, ‚einzelne Längsverbindungen un- . 


8) Vortrag von Clark dé d Institution of Civil Engi- 


| en 1904. 


i 


-senkens der 


der „Gułehoffnungshütte”, Abb. 8 müssen aus 
diesem Grunde abgelehnt werden. Auch die Bau- 
art Asmussen, Abb. 15, sowie Max Muller, Abb. 13 
und 14, erregen Bedenken wahrend des Ab- 
Endabteilungen. Howaldiswerke haben 
diesen Uebelstand beseitigt, indem sie die Endabtei- 
lungen durch senkrechte Scharniere an der Mittelab- 
teilung führen. 

Die übrigen Bauarten werden, wenn sie durch 
Längs- und Querschotte genügend unterteilt sind, wo- 
mit natürlich der Einbau nicht vollausgenutzien Ge- 
wichtes verbunden sein kann, den erforderlichen Sta- 
bilitätsansprüchen genügen. 
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Fur eine vorteilhafte 
Selbstdockens ist es nn daß die zu lo- 
senden Verbindunge möglichst einfach 
hergestellt und an Zahl gering sind, daß die 
Verbindungen während des Lösens nicht bean- 
sprucht werden, daß sie über der leichten Wasser. 
lime hegen und zugänglich sind. Der Vollständig- 
keit halber soll hier erwähnt werden, daß Schirmer, 
Kiel, mit Patent Nr. 234278 den Einbau von kleinen 
Raumen vorschlagt, von denen 
stellen zu beobachten, instandzusetzen und zu lösen 
sind. Diese Zellen sind bei dem 1909 von Howaldts.- 
werken fur die Reichswerft, Kiel, 
Dock eingebaut worden, dessen Bau Oberbaurat Schir- 
mer beaufsichtigt hat. Daß der mit dem Einbau der 
Zellen verbundene Gewichtsaufwand im allgemeinen 


Losung der Frage des 


oder auch in dem besonderen Kieler Falle berechtigt : 


gewesen sei, kann man wohl nicht behaupten. 


Die Auflagerflachen, auf denen die zu 
dockende Abteilung ruht, müssen so groß sein, daß 
unzulassige Flachendrücke besonders bei 
den Endstapeln vermieden werden, und daß die ein- 
gedockte Abteilung infolge zu großer freitragender 


lange nicht zu hohe Biegungsbeanspruchun- 
Um unnotiges Gewicht zu vermeiden, darf 


gen erfahrt. 
die Anordnung der Stapelklötze keine besondere Ver- 
stärkungen, die nur für das Selbstdocken erforderlich 
sind, sowohl in der gehobenen als auch in der heben- 
den Abteilung verursachen. 

Mit Rücksicht darauf, daß der Druck auf die Sta- 
pelklötze während der Dockung eines Schiffes an den 


Enden meist kleiner ist, als in der Mitte, wird die Grund- 


fläche der Schwimmdocks an den Enden zugescharti 
oder die Pontonhöhe ım Endbereich verkleinert. Bau- 
arten, die diese Möglichkeit mit Rücksicht auf das 
Selbstdocken nicht zulassen, muß man vermeiden. 

Die Teilung des Docks muß so vorgenommen 
werden, daß die Anzahl der Pumpen und der wasser- 
dichten Zellen nicht erhöht wird, weil dadurch Verteue- 
rungen der Rohrleitungs- und Maschinenanlagen sowie 
dauernde Betriebsbelastungen verursacht werden. Auch 
cine günstige Unterbringung der Pumpenantriebsma- 
schinen und eine gegen Beschädigungen geschützte 
Lage der Verbindungsteile der Rohrleitung muß ange- 
strebt werden. Schr erwünscht ist es, daß die Ver- 
bindungsstiicke der Rohrleitung ohne Betriebsstorung 
auswechselbar sind. 

Als Vorteil der Schwimmdocks gegenuber dem 
Trockendock ist oft angeführt worden, daß man das 
Schwimmdock bei Bedarf verlängern und damit seine 
Tragfähigkeit erhöhen kann. Eine Betrachtung der ver- 
schiedenen Bauarten wird jedoch zeigen, daß aiser 
Vorteil bei den meisten für das Selbstdocken gceigne- 
ten Bauarten schr beeinträchtigt ist. 

In einem Gesamturtcil eine bestimmte Bauart 
zu bevorzugen Ist ausgeschlossen. 
haften neben Vorteilen eine Reihe von Nachteilen an 
und eine Bauart als die cinzig richtige zu bezeichnen, 
wäre verkehrt. Damit ist jedoch gesagt, daß es meist 
nicht lohnend ist, fur irgend eine Bauart hohe Patent- 
lizenzen zu bewilligen. Die Baubedingungen fur die 
einzelnen Schwimmdocks sind außerdem meist so vere 
schieden, daß die gleiche Bauart für das eine Dock 
große Vorteile und für ein anderes große Nächteile 
aufweisen kann. Jeder Entwurf erfordert neue Gedan- 
ken und Mittel. = 

Im allgemeinen fallen die Nachteile bei kleinen 
und mittleren Docks schwerer ins Gewicht als bei 
größeren und großen Docks. Bei letzteren ist infolge 
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ihrer Große eine umfangreiche Maschinen-, 


aus die Verbindungs- 


gebauten 40000 t- 


- des Docks aus dem Wasser zu heben. 


Jedem Vorschlage 


Pumpen- 
und Rohrleitungsanlage notwendig, und es ist möglich, 
diese so anzuordnen, daß sie gleichzeitig den Anforde- 
rungen des Selbstdockens entspricht. Auch die Unter- 
teilung durch Schotte kann bei einem großen Dock 
leichter den Anforderungen des Selbstdockens ange- 
paßt werden. Das durch den Einbau eines Schottes 


. oder durch sonstige Verstäikungen entstehende Mehr. 


gewicht tritt bei großen Docks nicht so erheblich in 
Erscheinung wie bei kleineren. : Mit Rücksicht auf die 


Größe des Baugeländes, das in vielen Fällen den Bau 


des Docks nicht: in einer zusammenhängenden Länge 
gestattet, und mit Rücksicht auf die unzulässig hohen 
Beanspruchungen, die bei einem längs vom Stapel lau- 
fenden Dock auftreten würden, ist oft eine Dockunter- 
tenung erforderlich. Man wird diese natürlich so vore ` 
nehmen, daß sich ein selbstdockender Typ ergibt. Bei 
kleineren und mittleren Docks \dagegen wird besser 
von der Verwendung einer selbstdockenden Bauart ab- 
gesehen. In sehr vielen Fällen wird es auch möglich 
sein, die kleineren Docks: in größeren Docks, die in 
demselben Hafen liegen, einzudocken. Ist dieses je- 
doch nicht möglich, so muß man auf das Docken ver« 
zichten. Die Lebenszeit eines solchen Docks ist troiz- 
dem erfahrungsgemäß recht bedeutend. 


3. Die natürlichen Erhaltungsmitiel und der Anstrich. 
Die Erfahrungen im Schwimmdockbetrieb ergeben, 
daß die Außenhaut hauptsächlich im Bereich derjenigen 
Wasserlinie abgenutzt wird, auf der das Dock meistens 
liegt, also im Bereich der schweren Wasserlinie. Diese 
kann man jedoch auch ohne Eindocken zum Zwecke 
der Dockerhaltung trocken setzen. Selbst die Seiten- 
kante des Pontonbodens ist fast immer durch Krängung 
Der Dockboden 
hat sich in den meisten Fällen, auch wenn ein Dock 20 
und mehr Jahre ohne UÜeberholung der Außenteile im 


„ Wasser gelegen hat, als in gutem Zustand erwiesen. 


Wenn das Dock nicht in Meeresteilen liegt, dessen 
Wasser reich an tierischen, pflanzlichen und minerali- 
schen Stoffen ist, welche das Eisen stark angreifen, 
so ist der entstehende Bodenwuchs ein gutes Erhal- 
tungsmittel. Das gilt. ganz besonders von unsern deut- 
schen Gewässern. Im Dockbetriebe ist es hier in 
Deutschland nicht vorteilhaft, den Bodenanwuchs oft zu 
beseitigen und dabei durch Kratzen und Klopfen die 
Außenhaut zu schwächen. Beim Schiff beeinträchtigt 
der Anwuchs die Geschwindigkeit, beim Dock, das 
ruhig liegt, kommt dieses nicht in Betracht. 

Außerdem haben verschiedene Farben- und Chemi- 
sche Fabriken in den letzten Jahren einen Anstrich 
auf den Markt gebracht, der besonders bituminosen 
Zement enthält und der in heißem Zustand auf das 
metallisch reine Eisen*aufgebracht wird. Wenn dieser 
Anstrich- sorgfältig und in einer Dicke von mehreren 
Millimetern aufgetragen wird, so ist er sehr dauerhaft 
und wirkungsvoll. Die Lebenszeit eines so behandelten: 
Docks ist recht betrachtich, auch wenn die Möglich- 
keit des Selbstdockens nicht besteht. 


II. Die Erhóhung der Wirtschaftlichkeit. 

Das zweite Ziel, dem die Entwicklung des Dock- 
baues in den letzten Jahren zustrebt, ist höchste Wirt- 
schaftlichkeit der Anlage. Dies erreicht man einmal, 
indem man die zu verzinsenden Anlagekosten 
niedrig hält, und dann, indem man durch zweckent- 
sprechende Anlagen die Betriebskosten zu be- ` 
schränken sucht. Selbstverständlich darf dieses 
Ziel höchster Wirtschaftlichkeit nicht auf Kosten der 
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` Sicherheit und der Arbeitsgüte erreicht werden. Man ` 


‚darf sich durch schöne aber im Grunde wertlose An- 
A preisungen einzelner Systeme nicht blenden lassen, 
„sondern man ‚müs. unparteiisch. e Dockentwürfe und 
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Der Weg, der eine Unter- 
in dieser Be- 
ziehung einzuschlagen hat, ist durch die Aufsätze von 
Geh. Rat Flamm und Dipl.-Ing. Dietzius’) gezeigt. 


ihre Einsfehlängen prüfen. 


e l Diese haben zahlenmäßig 
nachgewiesen, daß die 
eigentlichen Kraftver- 


brauchskosten geringe sind 
und in keinem Verhaltnis zu 
den sonstigen Unkosten 
- stehen. Das gilt auch heute 
noch trotz der erheblichen 
Verteuerung der Kohlen. 
Sparen kann man mehr, in- 
dem man durch zweck- 
entsprechende An- 
lagen die Starke der 
notwendigen Bedie- 
nungsmannschaft 
 herabsetzt und die Be- 
trıebssicherheit er- - 
höht, sowie dadurch, dab 
man durch die Wahl 
einer vorteilhaften Dock- 
bauart die Anlage- 
kosten erniedrigt. Das erreicht man durch ein- 
fache Dockformen, niedriges Eıgengce- 
wicht sowie Beschränkung und Verein- 
fachung der Maschinenanlage 


a) Die Herabsetzung der Anlagekosten. 


Die Maschinenanlage bewirkt das Heben oder 
Senken eines Docks. Ein Dock hebt sich dadurch, daß 
man das zum Zwecke des Senkens in das Dock innein- 
gelassene Wasser (Ballastwasser) wieder aus diesem 
entfernt. Das geschieht schon seit sehr langer Zeit 
durch Kreiselpumpen oder in neuerer Zeit durch Preß- 
luft, die das Ballastwasser verdrängt. 

Auf die Verwendung von Preßluft wird noch zu- 
ruckgekommen werden. Im allgemeinen hat sich diese 
wegen der mit ihrer Verwendung verbundenen Nachteile 
wenig eingeführt. In der folgenden Abhandlung wird 
deshalb wenn nicht Preßluft als Betriebsstoff beson- 
ders angegeben ist, die Verwendung von Pumpen vor- 


ausgesetzt. Der größte Teil des folgenden Aufsatzes 
darf jedoch auch für die Docks mit Preßluftbetrieb 
gelten. 


?) Zeitschr. Schiffbau IX 07/08, S. 359—363. VI 
04/05, S.. 421—431 und VII 05/06, S. 137—145, 823—825 
ung 862 — 865. 
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ben, die auf dem Ma- 
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! N ren. Später verwandte ` 
S S — man für den Antrieb 
Ai N jeder Pumpe eine be 
Si N sondere kleine schnell- ` 
y Š laufende Dampfmaschine, 
N N die auf dem Maschinen- 
Si N deck stand und unmittel- 
e bat _ durch senkrechte 

— Hong Welle mit/der zugehöri- 

D BER gen Pumpe gekuppelt 

Pr 


` war, | = 
Es lag nahe, diese 

- Antriebsmaschinerr bei 
= # 22-477 | der Entwicklung der Elek- . 
. drizitätsindustrie durch 

- Elektromotoren zu ersetzen. Wenn die Kraft für den Antrieb 
der Motore usw. von Land zugeführt werden kann, und 
das ist in vielen Fällen möglich, weil die Schwimm- 
docks meist bei Werften liegen, die ohnehin schoh einen 
erheblichen Krafibedarf haben, so ist mit der Verwen- 
dung von, Elektromotoren möglicherweise eine Ver- 

kleinerung® der Anlagekosten verbunden. Allerdings ` 
entsteht dadurch der Nachteil, daß das Dock nicht 
mehr ein in sich unabhängiges Bauwerk ist, das an 
jeder Stelle verwendungsfähig ist. Andererseits ge- 
winnt man den Vorteil, daß das Dock jeden Augenblick 
betriebsklar ist, und. daß das lästige Dampfaufmachen 
mit seinen Zeitverlusten und die Kohlenzufuhren fort- 
- fallen. Verbrennungsmaschinen haben sich wegen un- 
genügender Betriebssicherheit erst in letzter Zeit und 

in beschränktem Umfange eingeführt. 


Im allgemeinen muß man jedoch sagen, daß der 
Dockbauer auf die Wahl des Antriebes für die Ma- 
schinenanlage nur geringen Einfluß hat. Diese ist ab- 
hangig von den örtlichen Verhältnissen, von den An- ` 
sichten und Wünschen des Auftraggebers und wird bei 
einer Dockausschreibung in der Regel vorgeschrieben. 


Ba Dock mit vollen Seitenkästen 
A Dock mit aysgepzt » » 
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1. Die Erfindung neuer Dockbauarien auf Grund 
theoretischer Erwägungen. u 

al Die Beschreibung der neueren Dock- 
5 systeme. = | | 
Der Zweck eines Docks ist es, 

e TD das Schiff so weit zu heben, daß die 

| = Unterwasserteile besichtigt oder in- 

stand gesetzt werden können. Als 

><] unwirischaftlich mußfe man es empfin- 

den, daß man zu diesem Zwecke das 

Dockeigengewicht, das in vielen Fällen 
etwa die Hälfte des Nutzgewichtes beträgt, jedesmal mit- ` 
heben mußte, und daß man die durch das Absenken des 
Docks freiwerdende Arbeit für die Hebung nicht ver- 
wenden konnte. Von diesem Gesichtspunkte aus. wur- 
den eine Reihe von Vorschlägen gemacht, auf die in 

Deutschland eine Reihe von Patenten erteilt sind. 
Außer Arbeilsersparnissen sollen nach Angaben der 
E ‚ Patentinhaber bei den einzelnen Bauarten jedesmal 

Abb:20: Bauer Asmussen | noch weitere Vorleile erreicht sein, die in Gewichts- 

ersparnis, in Ersparnissen bei der Ma- 

Alle Kreiselpumpen sollen möglichst tief im Dock schinenanlage, in vorteilhaften Sta- 

angeordnet werden, weil diese Pumpen eine schlechte bilitäis- und Festigkeitseigenschaften 
Saugewirkung aber gute Druckkraft haben. Die Pum- bestehen sollen. Die Wahrheit dieser Behauptungen: 

pen auf den ältesten Schwimmdocks wurden durch wird später im allgemeinen besprochen und an einem 


150 572/01, 


- Nr, 49 
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Beispiel untersucht werden; soll der Grundge- 


danke der einzelnen Systeme klar gestellt werden. 
Ursprünglich war ein Schwimmdock nichts weiter 
als ein doppelwandiger Körper von U- oder L-förmigem 
Querschnitt, den man durch Fluten mit Wasser ab- 
senkte, und mit welchem man durch das Auspumpen 
oder Ausblasen dieses Wassers schwimmende Lasten 


hob. Die Docks waren dorch Quer- und Längsschotte ` 


in eine Anzahl wasserdichter Räume geteilt, so daß in 
jedem Augenblick genügende Stabilität hergestellt 
werden konnte. | 

Georg Asmussen machte dann den im Pa- 
tent 141499/00, Abb. 20d-f, festgelegten Vor- 
schlag, in dem Bodenponton Räume abzuteilen, die 
immer frei von Wasser bleiben, und die so groß sein 
sollen, daß ihre Verdrängung etwa dem Dockeigen- 
gewicht entspricht. Der Vorteil dieser Bauart soll Ar- 
beitsersparnis, Verkleinerung der Pumpanlage und Ge- 
'wichtsersparnis infolge geringerer Wasserdrucke auf 
die Dockwandungen und infolge geringerer Biege- 
momente der Querträger sein. 

Hans Dieckhoff glaubt mit seinem Patent 
Abb. 22c-d, weitere Vorteile in obigem 
Sinne dadurch zu erreichen, daß er unter Bei- 
behaltung der Asmuss’schen Lufträume die Seitenkásten 
durch eine wagerechte Wand in der Flucht des Ponton- 
decks von dem Ponton getrennt und eine unmittelbare 
Verbindung zwischen Seitenkastenräumen und Außen- 
wasser schafft Nach diesem Vorschlag soll bei dem 

Heben des Docks nur aus den Pontonräumen gepumpt 
werden, während das Wasser aus den Seitenkästen 
infolge des Docksteigens selbsttätig ausläuft. 


Oswald Flamm und Friedrich Rom- 
berg erkannten, daß durch dieses Arbeitsverfahren 
die Stabilität des Docks ganz erheblich litt. Sie schlu- 
gen deshalb mit Patent 188826/04, Abb. 23c-—d, 
vor, die Seitenkästen nicht durch eine wagerechte, 
sondern durch eine senkrechte Wand in der 
Flucht der inneren Seitenkastenwand von den Ponton- 
räumen zu trennen. Sie wollten keine weiteren Arbeits- 
_ersparnisse gegenüber den bisherigen Systemen er- 
reichen, sondern nur die für ein Schwimmdock überaus 
wichtige Stabilität vergrößern. Der Rest des aus den 
Seitenkastenräumen nicht selbsttätig abfließenden Was- 
sers soll bei diesem System ausgepumpt werden. Die 
Stabilität, die in der Regel am kleinsten ist, wenn der 
- Schiffsboden eben austaucht (kritische Zone) wird da- 
: durch vergrößert, daß in diesem Zustand die Anzahl 
und Größe der freien Wasserspiegel im Ponion be- 
deutend kleiner ist. 

Em anderes Mittel, die Wirtschaftlichkeit eines 
Docks zu erhöhen. besteht darin, daß man während des 
Senkens die Luft ganz oder teilweise nicht abströmen 
jäßt, sondern in besonderen Räumen. verdichtet, und 
so die freiwerdende Arbeit aufspeichert und für das 
‚spätere Heben nutzbar macht. Diesen Weg beschrit- 
ten Mehlhorn und von Klitzing mit ihren ge- 
= meinsamen Vorschlägen, denen eine Reihe von Paten- 
ien erteilt sind. Patent 167 735/04 sieht. einen oder 
mehrere Räume längs der Mittellinie des Docks vor, in 
die zwar Wasser einströmen, aber aus denen keine Luft 
austreten kann. In besonderer Weise, angeordnete 
: Rohre können für den Wassereinlauf und auch für das 
Nachströmen etwa verloren gegangener Luft benutzt 
werden. (Siehe Abb. 21la—d) Die bei diesem 
Patent erreichte . Entlastung: eines Teiles der Pon- 
tonwandungen, welche durch Wasserdruck beansprucht 
sind, wurde durch Patent 169 703/04 dadurch erweitert, 
‘daß man in den Rau a der Abb. 21b kein 
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Wasser eintreten ließ, sondern die in diesem Raum be- 
findliche Luft durch Einführung weiterer Luft verdich- 
tete, die durch das in Raum b eintretende Wasser 4:- 
wonnen wurde. Die Abb. 21b zeigt Vorschläge zur 
Führung der Luftleitung in ausgezogenen und gestri- 
chelten Linien, um das Uebertreten von Wasser nach 
Raum a zu verhindern. Durch Patent 201 430/05 suchten 
diese Konstrukteure auch noch den von Dieckhoff so- 
wie Flamm und Romberg gefundenen selbsitätigen 
Wasserauslauf ihrem System nutzbar zu machen. 


Ein großer Nachteil des Systems. Mehlhorn und 
von Klitzing besteht darin, daß in den zur Lufiverdich- 
tung benutzten Räumen innerer Luftüberdruck entsteht. 
Wenn also dieses System wirkungsvoll sein soll, so 
müssen die Wände der Lufträume luftdicht hergestellt 
sein. Diesem Uebelstand soll Patent 211 613/04 von 
Asmussen, Mehlhorn und von Klitzing abhelfen. Hier- 


bei wird die Luft nicht durch den äußeren Wasserdruck, 
das in die Seitenkästen eingetreiene 
Ein 


sondern durch 
Wasser zusammengepreßt. 
auf die Wandungen 
der Luftraume ist 
dann nicht mög- 
lich, Patent 215 845/04 
(Abb. 21c und d 
derselben Konstruk- 
teure enthält Rohr- 
anlagen, die ein 
unbeabsichtigtes Zu- 
rucktreten von Wasser 
aus den Luft- 
raumen nach den 
anderen Räumen ver- 
meiden sollen, durch 
dieses Uebertreten 
kann die Stabilität 
des Docks gelähfdet 
werden. 

Eine andere Art, 
den Luftdruck, herab- 
zusetzen, gibt Patent 
231 187 von Mehlhorn und von Klitzing an. Durch 
dieses Patent sind selbsttätig wirkende Mittel zur 
Druckherabsetzung wie belastete Klappen oder Stand- 
rohre geschützt. 


Auf dem gleichen ‘Grundsatz ist ein Patent der 
„Sutehoffnungshütte” Nr. 195360 aufgebaut. 
Bei dieser Bauart wird die Preßluft in einzelnen 
Räumen des Pontons und der Seitenkästen ge- 
sammelt. Doch stehen diese Preßlufträume nicht mit- 
einander in Verbindung und die Luft wird nur durch 
das in die betreffende Abteilung: eintretende Wasser 
verdichtet. Durch dieses System soll innerer Ueber- 
druck in den Seitenkastenräumen vermieden werden. 


Der Gedanke, die während des Absenkens eines 
Docks freiwerdende Arbeit für das Heben nutzbar zu 
machen, hat viel Bestechendes. Wenn jedoch, wie 
später gezeigt werden soll, diese Vorschläge in die- 
ser Form nicht voll den Erwartungen enisprechen, so 
liegt das daran, daß die Lage der Preßlufträume nicht 
günstig ist”) und daß die Lufträume eine gewisse 
Größe nicht überschreiten dürfen, wenn das unbelastete 
Dock ohne fremde Hilfe senkbar sein soll. Die Größe 
der Luftraume nimmt jedoch mit dem Tiefertauchen des 
Docks erheblich ab und bewirkt, daß schließlich nur 


innerer Ueberdruck 


Luftrohre für Bauart Mehlhorn- 
von Klitzing 


Abb. 21. 


9) Siche Abhandlung von Dipl.-Ing: Dietzius „Ueber 
Schwimmdockanlagen“, Zeitschr. Schiffbau 04/05, 
S. 421. 
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- 22d 
Abb. 22. Bauarl Dieckholl 


noch ein kleiner Teil des Dockeigengewichts durch den 
Luftraum ausgeglichen ist. In den zeichnerischen Auf- 
tragungen der noch folgenden Abb. 25 bis 27 macht sich 
das durch Steigen der Druckhöhen bemerkbar. 


Die zum Heben eines Docks notwendige. Arbeit ist . 


gleich dem Produkt aus dem Figengewicht und ider 
Verschiebung der gegenseitigen Lage von System- 
schwerpunkt und Verdrängungsschwerpunkt. Dietzius 
hat in seinem Aufsatze „Ueber ` Schwimmdock- 


.23d ` 


Abb. 25; ‚Bauart Flamm-Rombérg 


anlagen“) "analytische Formeln für die Berechnung 
der zum Heben cines Docks. mit Schiff- notwendigen. 


- Arbeit abgeleitet, und zwar für Docks. ohne Lufträume 


und für solche mit Lufträumen in verschiedenen For» 
men. Dietzius weist dort zahlenmäßig an einem Bei- 
spiel nach, ‚daß es am ungunstigsten ist, den Luftraum 


e ne 


unter dem Pontondeck, und daß es am günstigsten ist, 


w) Zeitschr. Schiffbau 04/05, Seite 421. 


EA 


"N. 49 


- den Luftraum mit breitem niedrigen Querschnitt unmittel- 
bar am Pontonboden anzuordnen. 


Dieser Ausführung 
stehen jedoch wegen des Mehrverbrauchs an Gewicht 
praktische Bedenken gegenüber. 
für den Luftraum bleibt dann die zuerst von Asmussen 
angewendete Form. Am Schlusse seines Aufsalzes 


kommt Dietzius zu dem Ergebnis, daß die Ersparnisse 
an Betriebs- und Anlagekosten durch Anwendung der 


obigen Patente nur gering seien. Bei diesem Urteil ist 


-diesseitigen Erachtens die Gewichtsersparnis durch die 


herabgesetzten Wasserdrücke und die Ersparnisse, die 


durch: Verkleinerung der Wasserballastmenge an der 
_ Maschinenanlage besonders bei großen Docks zu er- 


reichen sind, nicht genügend berücksichtigt. Der Um- 


‘darauf schließen, daß Ersparnisse zu erzielen 


 Kriegsentschädigung zuführen zu können 


aber, 


“stand, daß die während der letzten Jahre in Deutsch- 
- land gebauten Docks fast alle unter Verwendung eines 


laßt ebenfalls 
| sind. 
Besonders die Verkleinerung der Wasserballastmenge 


der obigen Patente entworfen sind, 


ist von unmittelbarem Einfluß auf die Abmessungen der 


Rohrleitung und der Pumpenanlage. Bei der Verkür- 


. zung der Hebezeiten, die jetzt fast überall im Schwimm- 


dockbetrieb angestrebt wird, ist dieser Umstand vor 


hoher Bedeutung. 
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Um die Menge des Ballastwassers zu verkleinern, 
hat man in neuerer Zeit die Länge der Seitenkästen 
möglichst kurz gehalten und die Seitenwände nach 
oben abgeschrägt oder stufenförmig eingezogen. Auch ` 
die Verjüngung der Seitenkästen nach oben auf der 
Innenseite dient demselben Zweck. Ferner hał man 
große Oeffnungen in den Seitenkästen ausgespart, oder 
man hat den mittleren Seitenkastenteil durch Eisenfach- 
werk ersetzt. Diese Bauart ist in neuerer Zeit mehr- 


fach angewandt worden. Im Jahre 1908 bei einem 
Torpedobootsdock von 1400 t Tragfähigkeit, ii das 


durch Howaldtswerke für die Reichswerft Wilhelms- 
haven gebaut worden ist. Der Gedanke des offenen 
Seitenfachwerks ist jedoch durchaus nicht neu, wie 
damals bei seiner Wiedereinführung behauptet worden 


ist Schon 1896 12) ist ein Schwimmdock der k. k. priv. 


Donau,- Dampfschiffahrisgesellschatt beschrieben, das 
Zur Erhaltung der Stabilität nur an den vier Ecken 
Seitenkästen trägt, die durch offenes Eisenfachwerk in 
der Längsrichtung unter sich verbunden sind. 


11) Zeitschr. d. Ver. dtsch. Ing. 5208, S. 1261. 
12) Band 40 1896, S. 1413. | 
(Fortsetzung folgt.) 


Der Wiederaufbau unserer Volkswirtschaft 
Die Zukunft der Reichswerfien 


Von Ferdinand Petersen, 


14. Das Verhälinis der Friedensbedingungen 

zur Reichshandelsabteilung. 
Soweit. uns 
schränkungen auferlegen; sind diese nach Möglichkeit 
innezuhalten. Das Verbot einer Existenzberechtigung 


kann aber mit den Friedensbedingungen nicht gegeben 


sein. Solches wäre unter allen: Umständen unhaltbar: 
Wo uns nämlich die: Friedensbedingungen soweit in den 
Weg treten, daß damit unsere Bewegungsfreiheit über- 


‚ ‘haupt aufhört, so muß damit zugleich jede Erfüllung der 


Bedingungen notgedrúngen auch aufhören. Schon der 
Umstand, ‘daß die Gegner Kriegsentschadigung so 
enormer Höhe von uns verlangen und sofort mit Re- 
‚pressalien drohen, wenn wir nach dieser Richtung hin 
versagen, ergibt ohne weiteres, daß uns entsprechende 
Bewegungsfreiheit gewährleistet werden muß! Nur 
wenn uns diese gewährleistet ist und daß wir uns, be- 
sonders auf dem Handelsgebiet, entsprechend ent- 
wickeln können, sind wir überhaupt erst in die Lage 
versetzt, bezahlen zu können, im anderen Falle ist sol- 


‚ches von vornherein ausgeschlossen. 


Treiben wir doch schließlich den Handel hur darum 
den ‘Gegnern die verdienten Gelder letzien Endes als 
Es ergibt 
sich hieraus daher ohne weiteres, daß der Feindbund 


alle Veranlassung hat, uns in unserem Unternehmen zu 


unterstützen. Irgend ein Grund, uns hemmend in den 
Weg zu treten, liegt jedenfalls nicht vor. Die Behand- 
lung der Angelegenheit erfordert allerdings 
mafisches Vorgehen. Die‘ Gegner werden uns dann 
nur in ihrem eigenen Interesse, eine cnt- 
sprechende Handelsfreiheit zugestehen müssen. 


15. Absatzgebiete und Errichtung von Handelsstellen 


im Auslande. 
Zieht man als vorläufiges Absatzgebiet unserer 


Erzeugnisse den mittel- und südamerikanischen Kon- ` 


Angestellter der Reichswerft, Wilhelmshaven. 


nun die Friedensbedingungen Be-: 


diplo- ` 


(Schluß) 


tinent in Betracht, dann kämen in Frage: Mexiko, die 
mittelamerikanischen Republiken Brasilien, Argentinien, 
Chile, Peru, Equador usw. Es kann doch sicherlich 
ohne weiteres damit gerechnet werden, daß nach Er- 
richtung selbst nur kleiner Handelsstellen in den vielen 
zugänglichen Plätzen. dieser Länder, sich cnt- 
sprechende Absatzmöglichkeiten ergeben werden. Um 
nun hier nur eins der aufgeführten Länder näher zu be- 
trachten, könnte man 7. B. Brasilien, ein Land von rund 
8% Millionen gkm Bodenfláche, auf dem nach der Sta- 


tistik nur etwa 25 Milhonen Menschen wohnen, heraus- 
greifen. 1 
Man denke sich: Pernambuco, Bahia, Rio de 


- Janeiro, Santos, Rio grande do Sul, Porto-Allegre usw., 


außerdem das bei weitem nicht erschlossene Gebiet 
des Amazonenstromes, und daß das Reich sich ın die- 
sen zugänglichen Plätzen die erwähnten kleinen 
Handelsstellen errichten würde. Diese Handelsstellen 
wären dann in der Lage, außer den in der Verkaufs- 
stelle bereits ausliegenden Waren auf vorhergehende 
Bestellung noch die erdenklichsten Industricerzeugnisse 
zu liefern, und es dürfte daher schon aus diesem 
Grunde unter allen Umstanden damit zu rechnen sein, 
daß sich hier gunstige Absatzgebiete finden werden. 
Wurde man nun noch diese Handelsstellen zugleich als 
Beratungsstellen fur die deutschen Auswanderer ein- 
richten, so wären damit zugleich entsprechende Zen- 
tralen für Zusammenschluß bzw. Zusammenhang der 
Auslandsdeutschen gegeben. Diese  Zentralstellen 
wären dann jedenfalls besonders geeignet, eine erhal- 
tende Wirkung auf das De utschfum im Auslande auszu- 
üben. 

Die von der Handelsstelle übernommenen Aufträge 


auf Industrieerzeugnisse müssen auf kürzestem Wege 


und umgehend an das in Deutschland befindliche 
Hauptburo weitergeleitet werden. Dieses sorgt dann 
für prompte Erledigung der Aufträge. Das Hauptbüro 
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schreibt die Lieferung aus und vergibt selbige an die 
am schnellsten liefernde Firma. Es empfiehlt sich die 
Lieferung immer gleich fertig verpackt Handelsstelle 
Wilhelmshaven zu vergeben. Ein technisch gebildeter 
Abnahmebeamter muß die Lieferung bei der beauf- 
tragten Firma abnehmen. 


Die im Auslande errichteten Handelsstellen brau- 
chen sich durchaus nicht ausschließlich auf den Ver- 
kauf nur an Verbraucher zu beschränken, sondern es 
wird die Möglichkeit bestehen, auch am Orte und in 
erreichbarem Gebiet befindliche Handelsstellen mit 
Waren zu versehen. Solche Handelsstellen in den 
vielen dafür geeigneten Plätzen des mittel- und süd- 
amerikanischen Kontinents, der Zeit entsprechend ein- 
gerichtet, dürften sicherlich geeignet sein, einen um- 
fangreichen Absatz an deutschen Industrieerzeugnissen 
herbeizuführen. í 


Der Lage der Sache nach und an Hand bereits 
vorlicgender Erfahrungen, werfen derartige Geschäfte 
bekanntlich beträchtliche Gewinne ab. Wenn auch ein 
in diesem Sinne geführtes Staatsunternehmen bisher 
nicht bestand, so dürfte damit die Möglichkeit, ein 
solches Handelsgeschäft auch vom Reiche aus zu 


betreiben, nicht ohne weileres von der Hand 7u 
weisen sein. 
Es wird aber ein solches Geschaft selbstver- 


ständlich von der Zuverlässigkeit des damit Beauf- 
tragten abhängen, und es können daher für diese Ver- 
trauensposten nur die ersiklassigsten, bewährten 
Krafte in Frage kommen. 
Wucher würde diese Geschäfte sofort in MiBkredit brin- 
gen und wäre dadurch von vornherein jeder Erfolg 
ausgeschlossen. Es verlangt allerdings sowohl die 
Schaffung wie auch die Leitung eines so großzügigen 
Unternehmens die weitgehendste Sachlichkeit und 
formliche Aufopferung für die Sache. Und wenn auch 
Persönlichkeiten von entsprechendem Unternehmungs- 
geist und ebenfalls von entsprechendem Weitblick 
sicherlich nur dünn gesäet sind, so muß man trotzdem 
damit rechnen, daß sich geeignete und vor allen Din- 
gen auch entsprechend ideal veranlagte Kräfte hierfür 
finden werden. Hat man es damals fertig gebracht, 
aus schwerster Lage heraus das ganze Deutsche Reich 
zu schaffen, dann dürfte es unter den gegebenen Ver- 
hältnissen ebenfalls wohl möglich sein, das Reich wie- 
der auf entsprechender Höhe zu bringen. Wir sind nun 
mal durch die gegebene Lage vor diese Aufgabe ge- 
stellt und wir haben diesclbe zu lösen. Ein ,Zuruck” 
gibt es nicht. 


Es ist natürlich zu beachten, daß das eingerichtete 
System korrekt und konsequent durchgeführt wird, und 
daß vor allen Dingen die Handelsstellen richtig und 
rechtzeitig beliefert werden, ganz besonders, da der 
ganze Erfolg von der korrekten Durchführung der 
Sache abhängt. Eine weitere Ausdehnung des Han- 
dels, auch nach anderen Erdteilen hin, wäre von den 
Erfolgen und ebenfalls von den gesammelien Er- 
fahrungen abhängig. Sind im Laufe der Zeit ent- 
sprechende Frfolge zu verzeichnen, und hat sich das 
Personal entsprechend eingearbeitet, so kann die wei- 
tere Ausdehnung, Handelsstellen auch in anderen Welt- 
teilen zu errichten, erfolgen. 


Die Handeclsstellen sind so einfach wie möglich 
einzurichten. Daß natürlich vorher die Genehmigung 
bzw. ein Vertrag mit der in Frage kommenden Behörde, 
eventuell cin solcher mit In betreftenden Staate ab- 
zuschließen ist, dürfte selbstverständlich sein. 
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16. Das Personal fiir die Uebersechandelssiellen. . 


Die Lösung der Personalfrage für diese übersee- 
ischen Stationen kann eventuell Schwierigkeiten be- 
reiten. Immerhin ist aber damit zu rechnen, daß un- 
sere bewährte deutsche Kaufmannschaft auch in die- 
sem Falle wird geeignetes Personal, stellen können. 
Unter-allen Umständen wird es sich empfehlen, mit den 
von vornherein alles tötenden Vorbildungsvorschriften 
aufzuräumen. Nicht die Vorbildung kommt in Frage, 
sondern vornehmlich die Nachbildung. Hat der Be- 
treffende eine entsprechende Nachbildung aufzuweisen, 
und zwar dahingehend, daß derselbe, bereits gar mit 
Erfolg, in Ueberseegeschäften tätig war, so dürfte sol- 
ches als Qualifikation, eine Ueberseehandelsstelle aus- 
zufüllen, vollauf genügen. Ob dann der betreffende 
Angestellte seine vorgebildete Weisheit auf irgend 
einer Schule, im Geschäft oder durch Selbststudium 
erreichte oder ob derselbe sich gar seine Weisheit vom 
lieben Herrgott schenken ließ, dürfte an sich egal sein. 
Die Hauptsache ist, daß er seine Sache versteht, alles 
Weitere spielt keine Rolle. Es wird aber mit der Mög- 
lichkeit zu rechnen sein, daß eventuell auf am Orte an- 
sässiges Personal wird zurückgegriffen werden müssen. 
Ortskenntnisse und Vertrautheit mit Land- und Volks- 
gebräuchen sind nämlich unerläßliche Vorbedingungen 
für den im Lande tätigen Kaufmann. In denjenigen 
Plätzen, wo deutsche Firmen bereits Ueberseefilialen 
(Handelsstellen) eingerichtet haben, können diese mit 
der Wahrnehmung der Geschäfte der Reichshandels- 
stelle beauftragt werden. Diese Firmen haben dann 
die Interessen des Reiches entsprechend zu vertreten. 


17. Die aus der Handelsmarine sich ergebende 
Beschäftigung der Werften. 


Es ist bereits erwähnt, daß die Werften vor Eintritt 
der Revolution durch die Kriegsmarine vollauf beschäf- 
tigt waren. Man denke sich nun eine in dem geschil- 
derten Sinne ausgebaute und entwickelte Handels- 
marine, und es wird sich hieraus ohne weiteres er- 
geben, daß den Werften aus dieser Handelsmarine so 
umfangreiche Arbeiten an Neubauten und Reparaturen 
zufließen werden, daß ein bedeutend höherer Beschäf- 
tigungsgrad wie jemals zuvor erreicht werden dürfte. 


Der Entwicklung der Handelsgeschäfte ent- 
sprechend kann mit einer Zahl von Hunderten von 
Dampfern gerechnet werden. Ebenfalls wird die er- 
forderliche Zahl an Seglern eine beträchtliche Höhe 
erreichen. 


Rechnet man hierzu nun noch die im weli- 
teren erforderlichen Schlepper, Hochsee-, Revier-, 
Flu- und Kanalschlepper, außerdem die für eine ent- 
sprechend ausgedehnte Binnenfahrt benötigten 
Schleppkähne, so wird sich eine Schiffszahl ergeben, 
die geeignet sein dürfte, selbst die umfangreichen 
Reichswerfianlagen reichlich zu beschäftigen. Erwähnt 
muß noch werden, daß es nur einem Staatswesen über- 
haupt möglich sein wird, eine in so großzügiger Form 
eingerichtete Reichshandelsabteilung zu schaffen. Einer 
Privatgesellschaft wird es kaum möglich sein, das hier- 
für erforderliche Kapital aufzubringen. Für das Reich 
dagegen stellt sich die Sache schon aus dem Grunde 
bedeutend einfacher und leichter, weil außer bereits 
vorhandener Fahrzeuge schon der bei weitem größte 
Teil der erforderlichen umfangreichen Anlagen vor- 
handen ist. Diese Anlagen brauchen nur etwas er- 
gänzt und ausgebaut zu werden, und der Anfang nach 
dieser Richtung hin ist schon gemacht. 


+ 
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18. Transporigelegenheiten. 


Ueber die durch die Handelsmarine zu schaffenden 
Transportgelegenheiten sei noch zu erwähnen, daß be- 
sondere Dampfer- und Seglerlinien einzurichten sind. 
Bestimmungen über die von jeder Kategorie einzu- 
nehmenden Ladung lassen sich nicht aufstellen, da ın 
jedem Falle das Vorhandensein einer Schiffsladung 
ausschlaggebend ist. Liegt nun ein Dampfer für Ueber- 
see in Ladung, dann befördert man normalerweise dic 
cingelaufenen Güter, so weit Laderaum vorhanden ist, 
mit dem in Ladung liegenden Dampfer. Liegt dagegen 
ein Segler in Ladung und daß dann noch eine 'ent- 
sprechende Zeit, bevor ein, Dampfer wieder ladebereit 
ist, vergehen würde, dann kann man auch eine etwa 
vorhandene Stuckgutladung mit dem Segler trans- 
portieren. Voraussetzung ist natürlich, daß der Segler 
die entsprechenden Plätze berührt. Es liegt somit kein 
Grund vor, die Segler ausschließlich für den Transport 
von Massengütern, wie Weizen, Kohlen, Salpeter usw. 
zu verwenden. Es ist nur erforderlich, die Abfahrt- 
zeiten der Dampfer und der Segler in den den An- 
forderungen entsprechenden Zeitabständen zu regeln. 


19. Der Staat als Konkurrent. 


Es liegt nun klar auf der Hand, und ist es cinc all- 
gemein längst bekannte Tatsache, daß Neugründungen 
dieser Art, in den weitaus meisten Fällen, auf harten 
Widerstand seitens der bereits bestehenden Firmen usw. 
sioßen. In erster Linie kommt die durch die Neu- 
grundung in geschäftlicher Beziehung hervorgerufene 
Konkurrenz in Frage, dancben spielen aber Eifersuch- 
teleien und Rivalität eine wesentliche Rolle. Es kann 
nun aber unter keinen Umständen Handel und Seefahrt 
als das Monopol einzelner Städie bzw. Firmen gelten, 
ganz egal ob diese groB oder klein sind. Im Gegenteil, 
der freie Wettbewerb ist hier mehr denn je am Platze. 
Nur der freie Wettbewerb erzeugt Höchstleistung, ein 
Monopol wirkt hemmend und erdrückend. 

Daß nun die alten bewährten Hansastädte, wie 
Hamburg, Bremen und eventuell gar Emden usw. eine 
derartige Erhebung Wilhelmshavens zur erstklassigen 
Welthandelszentrale, mit den erdenklichsten Mitteln be- 
kampfen würden,’ ist anzunehmen. Demgegenüber ist 
aber einzuwenden, daß hier das Interesse des ganzen 
Staates in Frage kommt und nicht nur dasjenige ein- 
zelner Städte. Der Staat hat zweifellos ein Recht, 
seine Interessen auch in diesem Falle genau so zu ver- 
treten wie jede einzelne Firma bzw. jede einzelne Stadt 
üblicherweise die ihrigen vertritt. Platz in der Welt isi 
für alle, auch für den deutschen Staat als Handel- 
treibenden. 

Mit dieser Neugründung soll auch weder eine Kon- 
kurrenz für bestehende Handelsgeschäfte noch eine 
solche für bestehende Reedereien geschaffen werden, 
im Gegenteil, diese können nach wie vor ihre Geschäfte 
betreiben. Im vorliegenden Falle handelt es sich aus- 
schließlich um neu zu erschließende Absatzgebiete und 
daran anschließend um neu zu erschließenden Handel 

Erwähnt muß noch werden, daß momentan gerade 
die günstigste Zeit ist, diese Angelegenheit in die Wege 
zu leiten. Der Handel hat nämlich, wo er nur auftritt, 
Absatzgebiete. Es empfiehlt sich aber, die Sache um- 
achend in die Wege zu leiten. Ein Hinauszögern und 
die Sache damit auf die lange Bank schieben, kann, 
wic immer, ganz besonders in diesem Falle, nur ver- 
derblich wirken. Zeit ist Geld! Zeit gewonnen, alles 
gewonnen. A 

Die steigende und fallende Kontur der Frachtraum- 
frage wird nach entsprechender Entwicklung der 
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Reichshandelsabteilung deren Geschäfte insofern nicht 
beeinflussen, da nur Ladungen in Frage kommen, die 
Eigentum der Reichshandelsabteilung und damit zu- 
gleich Eigentum des Reiches sind. 


20. SchluBwort. 


Die Zukunft des deutschen Volkes, die normale 
Durchfiihrung der Volkswirtschaft und schlieBlich die 
Existenz eines jeden deutschen Staatsburgers, kurz ge- 
sagt alles hängt von der Lebensfähigkeit des Staates 
ab. Die Staatsform, ob Monarchie oder Republik, 
ändert daran nichts. Es muß daher die seit November 
1918 bestehende Republik in gleichem Maße eine Exi- 
stenz haben, wie die bis dahin bestandene Monarchie. 


Die Frage nun, ob der Staat gegenwärtig eine 
Iecbensfähige Existenz hat, ist meines Erachtens ohne 
weiteres mit „Nein” zu beantworten. Der Bestand des 
Staates und damit dessen Lebensfähigkeit ıst erst von 
dem Moment an gewährleistet, wo Einnahmen und Aus- 
gaben des Staates in gleichem Verhältnis stehen, das 
heißt, wo die Staatseinnahmen die Staatsausgaben 
decken. Hieraus folgt ohne weiteres, daß die ganze 
Nation, ohne Rücksicht auf irgend eine Partei, cin 
direktes Interesse daran hat, die Lcebensfähigkeit des 
Staates zu fördern. Durch Abhalten von Volksversamm- 
lungen, durch Parteireden oder durch Krifisierea der 
Tätigkeit der Regierung usw. ist solches nicht zu er- 
reichen. Es kann sich daher nur darum handeln, neue 
Einnahmeguellen entsprechender Höhe fur den Staat 
zu erschließen. Die Abzahlung unserer Staatsschulden 
und ebenfalls den Staatshaushalt ausschließlich durch 
die bereits durchgeführte hohe Besteuerung des Volkes 
zu decken, scheint mir nicht das Richtige zu scin. Unter 
den vorliegenden Verhältnissen kann dic für dic Be- 
völkerung fast unerschwingliche hohe Steuer den Zu- 
sammenbruch unserer ganzen Finanzwirtschaft und da- 
mit den Zusammenbruch des ganzen Staates zugleich 
herbeiführen. Es muß daher notgedrungen auf Schaf- 
fung eines gewinnbringenden Unternehmens bestanden 
werden. Wenn nun auch eine in so großzügiger Form 
eingerichtete Reichshandelsabteilung sich von heute auf 
morgen nicht einrichten läßt, und vor allen Dingen, 
selbst nach der Einrichtung nicht sofort Gewinne ab- 
wirft, so darf uns das nicht abhalten, die Sache trotz- 
dem in die Hand zu nehmen und in die Wege zu leiten. 
Nur ein in großzügigster Art und Form eingerichtete s 
und durchgeführtes gewinnbringendes Unternehmen 
kann uns aus dieser Niederlage noch helfen, etwas 
anderes nicht. 


Soweit nun die Handelsmarine in Frage kommt, ist 
cs eine längst bekannte und zugleich auch anerkannte 
Tatsache, daß das deutsche Volk ein direktes Lebens- 
interesse auch an der Seefahrt hat. Nachdem uns nam- 
lich die Möglichkeit genommen ist, unscre Kriegs- 
marine entsprechend auszubauen, mussen wir schon 
unsere Handelsmarinc, auch ohne dieser einen Schutz 
durch die Kriegsmarine gewähren zu können, ausbauen. 
Eine entsprechend entwickelte Handelsmarine wird 
nicht nur in der Lage sein, uns unsere zum Teil verloren 
gegangene Weltstellung wieder zu schaffen, son- 
dern sie wird uns diese wiedereroberte Weltstellung bei 
richtiger Behandlung auch erhalten. 


Die uns durch die Sachlage gestellten Aufgaben 
konnen wir demnach dahin zusammenfassen: 


1. Hebung der Produktion, 
2. Einrichtung einer Reichshandelsabteilung und 
3. Schaffung einer Reichshandelsmarine. 
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Die Einlenkung unseres Wirtschaftslebens ins nor- 
male Geleise wird mit dem Grade der Erfüllung dieser 
Aufgaben gleichen Schritt halten. Haben sich dann im 
' Laufe der Zeit die Verhältnisse im Osten geklärt, dann 
steht einer Orientierung, auch nach dieser Richtung hin, 
ebenfalls nichts im Wege. Es handelt sich, wohlzu- 
merken, in diesem Falle weder um eine Sozialisierung 
noch um Gründung einer neuen Kriegsgesellschaft, son- 
dern ausschließlich darum, dem Staate eine neue Ein- 
nahmeguelle zu verschaffen. Reicht nun unser längst 
veraltetes bürokratisches System für die Leitung einer 
Reichshandelsabteilung nicht aus, dann müssen wir 
chen dieses System so weilgehend modernisieren, daß 
die Möglichkeit gegeben ist, staatlicherseits auch einen 


Das moderne Frachtschiff 


Auszug aus einem Vortrage, 
gehalten vor der Mechanical and Engineering Section 
des Franklin-Institute in Philadelphia 


von William Gatewood. 


Das moderne Frachtschiff ist aus Flußeisen gebaut, 
wird durch einen Schraubenpropeller angetrieben, und 
zwar gewöhnlich von einer Dampfmaschine, wird durch 
cinc Dampfrudermaschine, die von der Brücke aus an- 
gelassen wird, gesteuert, macht seine Ortsbestimmung 
mit dem Magnctkompab, Chronometer und Sextant und 
nimmt scine Ladung mit Block und Takel über oder mit 
Derrickkranen, die durch Dampfwinden bedient werden. 
Die Große des Schiffes, scine Ausrüstung, Geschwindig- 
keit und der Brennstoff, den seine Kessel verfeuern, 
richtet sich nach den ganz genau spezialisierten An- 
forderungen des Flandels, und schen kann ein Schiff 
desselben Entwurfes für verschiedene Handelszweige 
benutzt werden. 


Das Frachtschiff der Zukunft. 


Das Frachtschiff der Zukunft muß aus hochwertigem 
Konstruktionsstahl gebaut werden, aber vorläufig sicht 
es noch nicht so aus, als ob die Verwendung von Fluß- 
eisen als überwunden gelten kann. Die ganz großen 
Schiffe bilden hiervon eine Ausnahme — Fu den 
Schiffsantrieb sind viele Versuche mit Neuerungen ge- 
macht worden, jedoch keine hat sich bis jetzt bewährt, 
so daß man den alten Schraubenpropeller wohl für die 
nächste Zeit beibehalten wird. Die Kolbenmaschinc ist 
‚edoch ein überwundener Standpunkt. Sie wurde durch 
die Turbine abgelöst und hier wird wieder die Turbine, 
dekuppelt mit Dynamo und Elektromotor, den Vorzug 
vor dem Uebersetzungsgetriebe verdienen. Der Wasser- 
rohrkessel ist jetzt ebenso gebräuchlich wie der 
/ylinderkessel, jedoch benutzt die Mehrzahl der neuen 
Schiffe Ocl] statt Kohle zur Feuerung. Die Diescl- 
maschine ist noch in der Entwicklung begriffen und es 
scheint, als ob sie ‚den ersten Anstoß zu einer neuen 
Wirtschaftlichkeits-Rechnung geben wird, außer da, wo 
die Verwendung von Ocl durch zu hohen Preis aus- 
geschlossen ist. Flektromotoren sind zum Antrieb von 
Rudermaschinen aller Systeme, auch hydraulischer, 
glänzend geeignet und wenn für die Hauptmaschine kein 
Dampf gebraucht wird, ist der elektrische Antrieb aller 
Hilfsmaschinen die nächste Folge. 
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Handel betreiben zu können. Wir sind durch den 
Friedensvertrag nun mal vor einer so schweren Auf- 
gabe gestellt und wir müssen schon Mittel und Wege 
finden, diese Aufgabe zu lösen. 


Das deutsche Volk hat eben keine Zeit müde zu 
sein. 


Deutscher Fleiß und deutscher Unternehmungsgeist 
müssen über alle Hindernisse hinwegschreiten und die- 
ses wunderbare Geschenk der Natur, „die Jade”, in 
Verbindung mit ihrer außerordentlich günstigen Lage 
wird in kurzer Zeit goldene Früchte tragen zum Wohle 
des deuischen Vaterlandes. 


Fin deutsches ‚New York” wird erstehen. 


Aus den Zeitschriften des Auslandes 


Der Kreiselkompaß muß an Stelle des Magnet- 
kompasses treten, wie es bereits bei den großen Passa- 
gierdampfern und bei der Kriegsmarine geschehen ist, 
denn die Ablenkung des Magnetkompasses durch die: 
Deviation in Verbindung mit dem Schiffsmagnetismus 
ist immer Ursache zu Aufregungen und Mißverständ- 
nissen bei der Navigation. — Für Chronometer und 
Sextant gibt es, so weit mir bekannt, wohl noch keine 
Neuerungen, abgesehen davon, daß‘ es möglich ist, mit 
Hilfe der funkentelegraphischen Peilung bei Nebel Orts- 
bestimmungen in der Nähe der Küste zu machen und 
daß man durch das drahtlose Zeitsignal seine Uhren 
vergleichen kann. Flektrische Winden werden bereits 
auf Kriegsschiffen ganz allgemein verwandt und sind 
auch da anzuwenden, wo die Hauptmaschine ein Ver- 
brennungsmotor ist. 


Eisenbetonschiffe. 


Eisenbetonschiffe haben sich im allgemeinen nicht 
bewährt. Der Leichtbeton, der zum Bau von Fracht- 
schiffen bis zu einer begrenzten Größe verwandt wird, 
besitzt geringeres Gewicht als der bei Landbauwcrken 
verwandte Eisenbeton, so daß ein Eisenbetonschiff nicht 
so sehr viel mehr wiegt als ein Stahlschiff. Jedoch 
neigt Eisenbeton sehr dazu, bei Schubbeanspruchung 
zu brechen und die Schiffswände scheinen beim Docken 
leicht beschädigt zu werden. Es scheint, daß der Eisen- 
beton keine große Bedeutung für den Schiffbau der Zu- 
kunft haben wird. Denn in einem guten durch- 
konstruierten Eisenschiff von größeren Abmessungen 
müssen die AuBenhautplaiten die Schubkräfte auf- 
nehmen. Da Beton nun nur Druckbeanspruchungen gui 
aushält, müssen viel Eiseneinlagen zur Aufnahme der 
Schubkräfte verwandt werden. Daher wird das Ge- 
wicht der Eisenbetonkonstruktion ganz außerordentlich 
groß, und die Baukostenersparnisse, wenn überhaupt 
welche vorhanden sind, dürften wohl kaum ausreichen, 
den Verlust an Tragfähigkeit auszugleichen. 


Die Größe eines Frachischiffes ist von der Länge 
der Reise und der Größe des nutzbaren Frachtraumes 
abhängig. Es ist nicht wirtschaftlich, ein großes Schiff 
zu haben, wenn das Schiff auf den meisten seiner Re - 
sen nicht voll geladen werden kann. Im Durchschnitt 
kann man das Lebensalter eines Handelsschiffes muit 
zwanzig Jahren annehmen. Und das ergibt eine Ab- 
schreibung von: mindestens 5% pro Jahr. Weitere 5% 
müssen zur Verzinsung des investierten Kapitals und 


N 
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2% der Anschaffungskosten für Reparaturen in Rech- 
nung gesetzt werden, so daß nicht weniger als 12% 
des Anschaffungspreises in jedem Jahr auf die Unter- 
haltungskosten aufzuschlagen sind. Der Anschaffungs- 
preis ist daher der wichtigste Punkt beim Bestimmen 
‚der einzelnen Konstruktionsdaten eines Schiffes; die 
anderen Punkte sind gleichgültig. Die Kosten wachsen 
mit der Größe des Schiffes und daher soll das Sciuff 
nicht größer gebaut werden, als es der Betrag der 
Ladung rechtfertigt. 


Die wirtschaftliche Größe eines Frachischiffes. 


Die Wirtschaftlichkeit bei der Unterhaltung, die aus 
dem Anwachsen der Größe entsteht, ist sehr groß. Es 
macht nicht viel aus, ob man eine Besatzung für cin 
Schiff von 5000 t oder 10000 t hat, da auf jedem der 
beiden Schiffe dieselbe Zahl Offiziere gebraucht wird 
und bei dem größeren Schiff nur sechs Mann mehr Be- 
satlzung nötig sind. 
Die Maschinen- 
leistung, die bei 
derselben Ge- 
schwindigkeit für 
das doppelt große 
Schiff nötig ist, 
vergrößerte sich 
nur um 509/,, und 
da die größere 
Maschine bedeu- 
tend wirtschaft- 
licher arbeitet, wird 
diese Zahl nicht 
einmal erreicht. 
Wenn sich die Unter- 

haltungskosten 

fur die Besatzung, 
die Brennstoff- und 
Materialkosten im 
l.aufe eines Jahres 
bei dem kleine- 
ren Schiff auf 
30 °/, der Anschaf- 
fungskosten be- 
laufen, so betragen sie bei dem größeren Schiff nur 
24%. Das größere Schiff kann im Laufe eines Jahres 
24% mal so viel Ladung nehmen wie das kleinere, da die 
Maschineneinrichtung und die Brennstoffvorräte nicht 
vollkommen proportional mit der Größe zunehmen und 
da die Anzahl der Reisen nicht kleiner zu sein braucht, 
denn der etwas längere Aufenthalt im Hafen wird da- 
durch ausgeglichen, daß es auch bei schlechterem 
Wetter die volle Geschwindigkeit durchhalten kann. 


Die Anschaffungskosten des größeren Schiffes wer- 
den beträchtlich niedriger sein, als das Doppelte des 
kleineren Schiffes, in Hinsicht auf die Tatsache, dak 
die Kosten des Rumpfes und der Ausrüstung nicht zwei- 
mal so groß und die der Maschine nur das Fineinhalb- 
fache betragen. Die Anschaffungskosten mögen un- 
gefahr 1,8 mal so grok angenommen werden. Der Vor- 
teil der Verdoppelung der Größe eines Schiffes möge 
ım folgenden zusammengestellt sein: 

Die Tragfähigkeit des größeren Schiffes wird um 
das Zweieinviertelfache steigen. 


Die Unterhaltungskosten werden sich bei dem 
größeren Schiff auf 36% der Anschaffungskosten be- 
laufen, und bei dem kleineren Schiff auf 42%. 

Die Anschaffungskosten des größeren Schiffes be- 
laufen sich auf das 1,8-fache des kleineren Schiffes. 
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„Frigido" mil Ruder Palent Flellner (Ruder bei Fahrt voraus) 


Geschwindigkeiten, bis zu 16 sm. 
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Der Kostenzuschlag auf die Tonne Fracht wird da- 
her bei dem größeren Schiff nur drei Viertel “des Be- 
trages bei dem kleineren Schiff betragen. 


Wirkung höherer Geschwindigkeiten. 


Es wäre natürlich, anzunehmen, daß bei Anwachsen 
der Geschwindigkeit eines Schiffes auch der Nutzen 
enisprechend wachse. Dies ist aber nur selten der Fall. 
Wenn z. B. ein Schiff 9 sm läuft und vierzehn Tage von 
einem zum anderen Hafen braucht, so würden die An- 
schaffungskosten eines Schiffes, das bei jeder Reise 
dieselbe Ladung mit einer um 50% größeren Geschwin- 
digkeit befördert, um das Doppelte wachsen. Die 
Unterhältungskosten würden schließlich die doppelten 
sein, während das schnellere Schiff nur 30% mehr 
Ladung ım Laufe eines Jahres befördert. Es ist eine 
durch die Wirtschaftlichkeit bedingte Tatsache, daß die 
Dorchschnitisgeschwindigkeit der Frachtdampfer noch 
3 dieselbe ıst wie 

vor zwanzig Jahren. 

In Amerika be- 

steht die Gewohn- 

heit, für eme Ge- 
schwindigkeit von 

10 bus Lë sm 

zu bauen, und 

wenige Schiffe gibt 
es, die weniger 
als 10 sm laufen. 

Bei schlechtem 

Wetter ist der 

Nutzeffekt eines 

langsamer laufen- 

den Schiffes viel 
groBer, und die 
orößere Zeit, die 
die Ladung unter- 
wegs ist, bewirkt 
ein Herabsetzen 
des Frachttariles. — 

Nur Passagier- und 

Schnellgutdampler 

erhalten grokere 
Und eine aroke Anzahl 
Passagierschiffe fährt über 14 sm. 

Je größer das Schiff, desto geringer ist der wirt- 
schaftliche Nachteil der qrößeren Geschwindigkeit, da 
die Maschinenstärke für die gleiche Geschwindigkeit 
nicht direkt proportional mit der Größe anwächst, son- 
dern nur um zwei Driltel. (Aus Marine Engineering.) 

(Fortsetzung folgt.) 


Das Flettner-Patent-Ruder 


Obenstehend bringen wir eine Ansicht des Hinter- 
schiffes vom Dampfer „Frigido“ der Reederei Wm. H 
Muller & Co.'s allgemeine Schiffahrtsgesellschaft, der 
von der Werft von Wilton (Wilton's Maschinefabriek en 
Scheepswerf) mit einem Ruder nach Patent „Flettner“ 
versehen ıst. Nach diesem Patent wird die Kraft, die 
zum Bewegen des Ruders erforderlich ist, nicht durch 
eine Steuermaschine erzeugt, sondern durch die Ge- 
schwindigkeit des Wassers relativ zum Fahrzeug. Die 
Stellung des frei aufgehängten Haupiruders wird näm- 
lich bestimmt durch ein kleines Hilfsruder, das an der 
Hinterkante des Hauptruders befestigt ist. 


Das Hauptruder ist als Doppelplatten-Schwebe- 
ruder mit fischformigem Querschnitt ausgebildet. Der 
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Ruderschaft ist hohl, hängt mittels eines Kugellagers 
am Deck und wird durch einen Ausbau am Hinterschiff 
gestützt. 

Der Schaft ist so angebracht, daß sich das Ruder 
um 360° drehen kann. Das Steuern geschieht von 


Hand mittels eines Aiono Aed 


—Stellstange und Hebel, 


Die Bewe- 
gung wird durch einen 6mm-Stahldraht, eine kleine in 
dem hohlen. Ruderschaft angebrachte . Welle und eine ' 
die im Hauptruder angebracht 


sind, auf das Hilfsruder übertragen. Wird das Hilfs- 


Nr, A0 ` 


a egen 


ruder z. B. nach Steuerbord gedreht, dann wird das 
 Haupiruder durch das vorbeiströmende Wasser nach 


Backbord gelegt, wodurch das Fahrzeug nach Back-. 


bord gesteuert wird. Es treten nämlich zwei Momente 
auf, die sich das Gleichgewicht halten, nämlich 

Ke “geringer Druck auf das Hilfsruder x großem 
- Abstand von Mitte- Schaft. 


M, = großer Druck auf das Hauptruder x kleinem 
"Abstand von Mitte Schaft. 


Wird durch irgend eine Ursache ohne den Willen des 
Rudergängers das Hauptiruder aus seiner Stellung ge- 
bracht, dann ändert ein in die Steuerleiiung geschal- 
teter Automat die Stellung des Hilfsruders so, daß das 
Haupiruder wieder in seine frühere Stellung gedreht wird 

Beim Ulebergang von Vorwärts- auf Rückwärtsfahrt 
-dreht sich das Hauptruder, da es nicht festgehalten 
wird, um 180°. Die Stellung des Steuerrades im Steuer- 
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Abb. 2. Seeschlepper 


„hause bleibt dabei unverändert, während ein endloser 
Stahldraht die jeweilige Stellung des Hauptruders im 
Steuerhause anzeigt. 

Auf dem Achterdeck ist, wie üblich, ein Hand- 
steuerapparat aufgestellt, der in sehr einfacher Weise 
mit dem Ruderschaft gekuppelt werden kann, und womi 
das Ruder dann direkt gedreht wird. 


Durch Anwendung dieser Erfindung hat man den 
großen Vorteil, daß man keine Steuermaschine' braucht 
-und daher ziemlich viel Kohlen spart, außerdem fallen 
‚Steuersiangen, -scheiben usw. fort. Auch kann das 
Ruder viel schneller, nämlich in fünf Sekunden, von 
‚Bord zu Bord. gedreht werden. (Het Nederlandsche 
Zeewesen vom 16. Juni 1921.) 


Seeschlepper „st. Columb“ 

' Eine. ganze Reihe solcher Schiffe wurde 
rend des Krieges von. der englischen Regierung bei 
mehreren Werften in Auftrag gegeben. Jetzt werden 
die. Schiffe an Private verkauft. 


der auf der Werft von J Ke Kä Co in Chester er- 
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| Die von uns. gebrach- 
Aen Pläne stammen von dem Schlepper „St. Columb“, ` 
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baut wurde, und sind dem „Shipbuilding and Shipping 
Record” vom 21. Juli 1921 entnommen. 
Die Haupfabmessungen des Schiffes sind: 


Länge zwischen den Loten 41,147 m 
Lange uber alles 43,510 m 
Breite 8,839 m 
‚Hohe 4,877 m 
Tiefgang 4,419 m 


Die Einrichtung des Fahrzeugs ist aus den beige- 
Die Abmessungen der 
beiden Rettungsboote sind 6,401 X 2,058 X 0,839 m; sie 
vermögen zusammen 46 Personen zu tragen Der 
Ladebaum am hinteren Mast vermag 2% t zu heben. 
Vor- und Achterpiek fassen 26 bzw. 38 ł Wasserballast 
Ein Reserve-Speisewassertank unter dem Ouerbunker 
faßt 19 1, der vorn unter den Wohnräumen aufgestellte 
Frischwassertank 5,68 t. Während. des. Krieges war 
auf der Back ein leichtes Geschütz aufgestelli, das 
naturlich jetzt entfernt wird. 


De PE e 
Zoch Sectio 


y 


` Tank k Flanged 
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E 
Heci Piece! 

Schnitt durch den Maschinenraum 
„Si. Columb“ l 


Die Bt besteht aus einer Dra:fach- 
die Zylinderabmessungen be- 
tragen 464 X 724 X 1226 mm, der Hub 711 mm. Der 
Dampf wird von zwei Zylinderkesseln geliefert, deren 
Durchmesser 3,810 m und deren Lange 3,353 m betragt. 


Die Kessel arbeiten mit künstlichem Zug; der Dampf- 


druck beiträgt 12,656 Aim. Der vierflugelige Propeller 
aus Bronze hat einen Durchmesser von 3,200 m bei 
einer Steigung von 3,658 m; die abgewickelte Flugel- 
flache beträgt 3,1586 qm. 

Auf der Probefahrt entwickelte die Maschine bei 
128 Umdrehungen 1200 IPH = 1217 PSi. Das Schiff er- 
reichte damit eine Geschwindigkeit von 12% kn Der 
Slip betrug 18 %. i 

. Die Bunker fassen zusammen 245 }; sie sind zu- 
gänglich durch eine größere Luke und zehn Kohlen- 
locher. 

An Decksmaschinen sind vorhanden eine Dampf- 
winde, eine kombinierte Dampf- und Handsteuer- 
maschine und ein Dampf-Verholspill. 

Bemerkenswert ist eine am Heck angebrachte 


Plattform, ähnlich wie bei den Minenlegern, auf der 
ee Bergungsanker zum Ausbringen stets bereit liegt. 
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Ein neues Selbstschutz-Bohrfutter 


Zeit- und Materialersparnis ist heute mit Recht das 
Losungswort in der Werkstatt geworden. Um sie zu 
erreichen, scheut man häufig große Mittel nicht, eben- 
so oft geht man aber auch, das muß leider gesagt wer- 
den, achilos an neuen Werkzeugen vorüber, deren Ein- 
führung nur ganz geringe Kosten macht, 
durch die Erreichung der sogenannten Ziele sehr bald 
bezahli machen. Es ist bekannt, daß Gewinde- oder 
Spiralbohrer häufig brechen und dadurch große Zeit- 


verluste mit der Entfernung des abgebrochenen Stückes‘ 


verursachen, ganz abgeschen davon, daß der abge- 
brochene Bohrer meistens nicht 
mehr verwendbar ist. Die Wr- 
sachen, weshalb ein Bruch ein- 
tritt, sind verschiedener Natur. 


Wendeisen erfolgt der Druck 
‘ haufig nicht axial, so daß Bie- 
gungsbeanspruchung eintritt, der 
der Gewindebohrer meist nicht 
gewachsen ist. Durch die starre 
Haltung wird der Bohrer auch 
häufig einseitig geführt und da- 
durch das Gewinde schief oder 
zu groß geschnitten; speziell bei 
nicht durchgehenden Löchern 


N 


g 
2 
d 


abgedreht 
uberdreht. 


Gewinde 
Schutz 


oder das 
Absoluten 


die von dem Ingenieur Benkö 
konstruierten Flexo-Bohrfutter. 
Um ein Ueberdrehen des Boh- 
rers zu verhindern, ist im oberen 
Teil des Futters eine automa- 
tisch wirkende Auslösevorrich- 
tung angebracht, die sehr ein- 
fach ist und entsprechend dem Bohrdurchmesser und 
jeweiligen Material nach einer Skala eingestellt werden 
kann. 
die Torsionsbeanspruchung kann durch die Sicherheits- 
vorrichtung nur bis zu einer bestimmten zulässigen 
Grenze gebracht werden. Wird diese überschritten, so 
wird der Druck einer Spiralfeder überwunden und da- 
durch der Bohrer stillgesetzt. Während für Spiralboh- 
rer der Futterkopi starr ist, ist er für Gewindeschneide- 
maschinen gelenkig gelagert, so daß hierdurch Sicher- 
heit gegen Bruch durch Biegung geschaffen ist. 

Die erwähnte automatische Auslösung besteht aus 
einer Hulse a, die mit zwei Kerben b versehen ist, in 


Selbstschulz-Bohrfuller 


welche die Aufsätze zweier Bügel d eingreifen; «iese 


Bugel werden durch Federn e gegen die Kerben ge- 
drückt. Die Federn aber sind an einem Ring f be- 
festigt, der durch eine Schraube g derart bewegt wer- 
den kann, daß der Hebelarm des Federdrucks auf die 
Bugel d größer oder kleiner wird, so daß hierdurch auch 
eine Einregulierung entsprechend dem Bohrerdurch- 
messer und dem Material erfolgen kann. Um eine ein- 
seitige Führung oder einseitige Druckbeanspruchung 


des Gewindebohrers zu verhindern, ist das Bohrfutter 


derart angebracht, daß bei seitlichem Druck auf das 


die sich ` 


Beim Gewindeschneiden mit dem 


wird der Gewindebohrer leicht. 


gegen diese Uebelstände bieten. 


Der Druck richtet sich nach dem Durchmesser; 


- 


E Wendeisen die Achsenrichtung des -Gewindebohrers 


nicht. beeinflußt wird. Dies wird dadurch erreicht, 
daß das Bohrfutter mit einem konischen Ansatz, der in 
die Hülse a hineinreicht, durch eine Spiralfeder ge- 
nugend kräftig gegen letztere gepreßt wird. Bei seit- ` 
lichem Druck gibt das Bohrfutter dann nach.. eS 
i | | Whdl. 
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Fallhämmer zum Schmieden von 
Gesenkschmiedeteilen 
Nach Obering. A. Schneider, Schlebusch-Mantort 


Einige einleitende Worte iiber das 
Schmieden im Gesenk e 
Das Schmieden im Gesenk reicht bis in die frühe- 
sten Anfänge zurück. ie Ä 
Der neueren. Zeit jedoch ist es vorbehalten “ge- 
blieben, das Gesenkschmieden wesentlich zu vervoll- 
kommnen. . Dadurch wurde es auch möglich, Maschi- 
nenteile und andere Gegenstände rationell im Gesenk 
herzustellen, die man früher nur durch Fassonschmie- 
den, Kaltbearbeiten oder in Stahlguß ausführte. Ja, 
man ist dazu übergegangen, selbst die kompliziertesten 
Stücke im Gesenk zu bilden, und zwar aus verschiede- . 
nen Gründen. | Ä | df 

1. War das Bestreben ausschlaggebend, für hoch 
beanspruchte Maschinenteile ein noch besseres 

„und vor allen Dingen verläßlicheres Material zu 
verwenden, als es z. B. der Stahlgub bot. 

2. Die Möglichkeit, Gesenkschmiedestücke rascher 
herstellen zu können, als z. B. Stahlgußstücke. 

3. Der Umstand, daß im Gesenk geschlagene Stücke 
mit größerer Genauigkeit gefertigt werden können, 
wodurch die Bearbeitungskosten günstig beein- 
flußt werden. TE 5 

4. Die bei Gesenkschmiedeteilen ungleich höhere | 
Gleichmäßigkeit in der Qualität des Materials, die . 
weniger leicht ungünstig durch ungeübte Arbeiter 
‚beeinflußt werden kann, enigegen anderen Her- 


=- stellungsverfahren. - RW ¡ 
5. Der Umstand, daß eine Gesenkschmiedeanlage zur 
Herstellung von Massenartikeln, selbst auch 


komplizierterer Natur, bei weitem nicht die An- 
schaffungskosten und Mittel zur Unterhaltung er- 
fordert, wie eine gleich leistungsfähige Stahl- 
oder Tempergießerei. | | 
6. Nicht zuleizt die Tatsache, daß zur Herstellung 
von Gesenkschmiedestücken meist ungelernte Ar- 
beitskräfte verwendet werden können, die in rela- 
tiv kurzer Zeit die nötige Fertigkeit erwerben, die 
zur Ausführung der im allgemeinen bei einer mo- 
dernen Gesenkschmiedeanlage recht einfachen 
Handgriffe notwendig ist. | Ñ 
‚Ehe zu einer eingehenderen Behandlung des vor- 
liegenden Stoffes geschritten wird, möge der Begriff: 
„Oesenkschmieden“ besonders präzisiert werden. . 
„Gesenkschmieden heißt, ein in den Zustand der 
Bildsamkeit gebrachtes Material durch Schlag oder 


Druck mit Hilfe von die negative Fertigform enthalten- 
den Gesenken zu formen”. Ge 
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Wie bereits in vorstehender Definition gesagt, 
kommt für das Gesenkschmieden als Energieäußerung 
sowohl die des Schlages als auch die des ruhigen 
Druckes in Frage. 

Das Gesenkschmieden durch die Schlagwirkung 
kann als das ältere Verfahren angesprochen werden. 

Die älteste, auch heute zum Teil ın fast unver- 
änderter Bauart für Gesenkschmiedezwecke mit Schlag- 
wirkung zur Verwendung kommende Maschinenart ist 
der Fallhammer, und zwar sei zunächst von dem 
Bretifallhammer die Rede. 


Brettfallhammer deshalb, da sein charakteristisches 
Unterscheidungsmerkmal gegenüber anderen Fall- 
hammerkonstruktionen das Brett ist, welches, mit dem 
Baren in zweckdienlicher Weise verbunden, als Hub- 
organ des letzteren dient. Dieses Brett ıst der emp- 
lindlichste Teil des Hammers und ist häufigen Brüchen 
unterworfen. Die Ursache ist recht einfach, die Ab- 
hilfe aber um so schwieriger. 


Die Masse des DBreties sei m = ` die Abmessun- 


gen 30x 3 bei 280 cm Lange. Die Fallhohe s = 2 m 
{ziemlich das höchste Maß des bei Bretifallwerken ge- 
bräuchlichen Hubes). 

Das Gewicht des Brettes sei G = 20 kg, 

der Chabottenausweichweg s = 0,3 cm, 

der Deformationsweg, gemessen in den letzten 
Zonen s, = 0,1 cm. 

Daraus. resultiert die im Moment des Schlages im 
Brett enthaltene Energie von A=G's=?% -200 
= 4000 kg/cm, welche sich im Querschnitt der Brett- 
wurzel bei b, unler Berücksichtigung der gesamten 
Wege s, und s, = 0,3 und 0,1 cm, bezogen auf den 
Querschnitt f des Brettes bei b, auf: 


G.-S 20 - 200 
D d S 0,3und 0,1 
ER ee a Sean 111 kg/cm? 
f 90 


stellt. Eine Druckbeanspruchung jedenfalls, welcher 
keine Holzart auf die Dauer zu widerstehen vermag, 
besonders, da die Beanspruchungen wechselnd und 
plötzlich auftreten. \ 

In Wirklichkeit sind die Verhältnisse wohl ein wenig 
günstiger, da bei der obigen beispielsweisen Rechnung 
die elastischen Formveränderungswege im Holz selbst, 
wie auch die Nachgiebigkeit der Verbindung von Bar 
und Brett nicht mit berücksichtigt sind. Aber ander- 
seits bleibt z. B. das die zerstörende Wirkung ab- 
schwächende elastische Verhalten des Dreiies nicht 
ohne schädlichen Einfluß auf die guie Struktur des 
Holzes, was natürlich eine Herabsetzung der Lebens- 
dauer auf diesem Wege bewirkt. 


Trotz dieser geschilderten Mängel ist die Verbrei- 
tung der Brettfallwerke eine beträchtliche, was sich aus 
der als einfach anzusprechenden Bauart der Hämmer 
überhaupt ergibt, andererseits aus dem Umstand, daß 
ein gebrochenes Breit einen im Verhältnis nicht allzu 
. erheblichen Kostenpunkt darstellt und auch mit nicht 
zu großer Mühe und zu starkem Zeitverlust ausgewech- 
selt werden kann. Daß man in der „Auswahl des zum 


Breit verwendeten Holzes“ naturgemäß sehr vorsichtig 


vorgehen muß, ist selbstverstándlich, will man nicht 

gewärtigt sein, daß alle paar Tage, ja Stunden, solch 

ein Breit ausgewechselt werden muß, Fälle, die oft ge- 

nug in der Praxis vorkommen, und denen meist, wenn 

auch zum Teil mit Unrecht, die Unbeliebtheit der Brett- 
fallwerke zuzuschreiben ist. 


SCHIFFBAU 


Seile 1281 


Wie schon erwähnt, wird die Fallhöhe bei solchen 
Bretifallwerken meist nicht größer als höchstens 2 m - 
gewählt. Das geschieht aus dem Grunde, um die Bau- 
höhe eines solchen Hammers bei gehobenem Bar, ın 
welchem Zustande das Brett um die volle Hubhohe den 
Hammeraufbau überragt, nicht allzu groß werden zu 
lassen. Aber auch die Rücksicht auf das Brett ist An- 
laß hierzu, denn bei wachsender Hubhöhe steigt natür- 
lich auch die Brettenergie und mit ihr die im Moment 
des Schlages auftretende deformierende Wirkung, die 
Beanspruchung des Bretiwurzelguerschnittes. 

Diese Umstände bedeuten aber andererseits einen 
Mangel, da man eine Leistungserhöhung bei einem 
Bretifallhammer nicht auch durch Vergrößerung der 
Hubhöhe (jedenfalls das billigere Mittel), sondern 
zweckmäßigerweise nur durch Vergrößerung des Fall- 
gewichtes erreichen kann, was gleich eine größere und 
naturgemäß auch teuere Bauart bedingt, ganz abge- 
sehen von den durch die Konzessionspflicht enistehen- 
den Schwierigkeiten. 

Eine allen Fallhämmern zukommende Eigenschaft 
ist, daß die Schlagzahl in der Minute sich mit Rück- 
sicht auf die sich sonst ergebenden konstruktiven 
Schwierigkeiten, unverhältnismäßigen Abmessungen der 
Triebwerksteile, übermäßig großen Kraftverbrauch nicht 
über bestimmte Grenzen erhöhen läßt. Die meistge- 
bräuchlichen Schlagzahlen bewegen sich zwischen 45 
und 15 in der Minute, je nach Größe und Hubhöhe des 
Hammers. Mit Hinblick auf die anzustrebende guie 
Wärmeausnutzung bei Gesenkschmiedestücken ist be- 
sonders bei dünnwandigen Gesenkkörpern diese 
Schlagzahl als recht mäßig zu bezeichnen. Die Folge 
ist also ein öfteres Nachwärmen der Gesenkstücke, was 
andererseits der Produktionsziffer nicht eben forder- 
lich ist. 

Was den sonstigen konstruktiven Aufbau solcher 
Brettfallhämmer anbelangt, sei erwähnt, daß die Aus- 
bildung der einzelnen Organe eine derartige ist, daß 
zur Bedienung auch Nichtfachleute verwendet werden 
können. Die beiden in exzentrisch ausgebohrten Lager- 
büchsen laufenden Friktionsrollen werden meist durch 
einen offenen und einen gekreuzten Riemen ange- 
trieben. 

Bei den neueren Konstruktionen werden die Frik- 
tionsrollen ausschließlich zum Heben des Baren vere 
wendet, nicht etwa zum Erhalten diescs in der Schwebe. 
Wenigstens sollen die Friktionsrollen dazu nicht dienen, 
denn für diesen Zweck werden meist feststehende 
Klemmbacken oder Reibungsgesperre angewendet, 
welche sofort nach Aufhören der Hubkraft das Breit 
und den Bär in der zuletzt eingenommenen Lage hal- 
ten, bis eine willkürliche Beeinflussung dieser Backen 
durch sinngemäßes Steuer ein Loslassen und damit ein 
Fallen des Bären bewirkt. Daß trotz dieser oder glei- 
chem Zweck dienenden ähnlichen Einrichtungen das so- 
genannte „Spielen“ des Bären eine bekannte Liebhabe. 
rei mancher Hammerfuhrer bildet, macht meist die sonst 
recht nützliche Einrichtung wirkungslos, weil das starke 
Gleiten der Friktionsrollen auf dem Brett beim „Spie- 
len“ des Bären nach wie vor starke lokale Reibungen, 
also Abnutzungen des Brettes hervorruft, anderseits 
aber auch durch die hierbei erzeugte starke Erwar- 


‘mung eine Verminderung der Zahigkeit, also der Le- 


bensdauer desselben gezeitigt wird. 


Eine Einrichlung, welche eine bestimmte Hubhöhe 
des Bären einzustellen gestattet, was für die Gleich- 
mäßigkeit des Erzeugnisses jedenfalls von Wert ist, 
besitzen solche Hammer in einem verstellbaren An- 
schlag oder in solchen ähnlicher Konstruktion. 
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Die relativ. geringen Kräfte, die zum Anpressen der 


Reibrollen an das Brett erforderlich sind, in Verbindung 
mit vorerwähnter Hubhöheneinstellung, gestatten die 
Anbringung einer Fußsteuerung, die sich recht gui in 
der Praxis bewährt. Fine Steuerung von Hand ist 
natürlich außerdem möglich. 


Bezuglich der „Sewichtsbemess sung der 
Chabotte“ gelten die bereits erwähnten Gesichts- 
punkte. In der Praxis herrscht die Gepflogenheit, das 
Chabottegewicht als Mehrfaches des Fallgewichies zu 
bestimmen. Man findet da Werte von dem 7- bis 
20 fachen Fallgewicht als Chaboltengewicht. Von der 
Konzessionsbehorde wird meistens das 20 fache vorge- 
schrieben. 

Eigentlich ıst die Wahl des Chabottengewichtes 
einfach als Vielfaches des Fallgewichtes ein Unding, da 
hierbei bei Fallhammern ohne abwärts beschleunigende 
Zusatzkralte die Fallhohe, und bei Dampf-, Luft- oder 
ähnlichen Hammern mit jenen zusätzlichen abwärts be- 
schleunigenden Kräften der Faktor Endgeschwindigkeit 
des Bären vollkommen außer acht gelassen wird. Es 
müßte füglich das Chabottengewicht als Funktion des 
Arbeitsvermögens des Bären 


m. v? 
2 ; 
gewählt werden. Bestimmt, formulierte Vorschlaye 
mögen jedoch an anderem Orte vorbehalten sein. 
Tatsache ist jedenfalls, daß bei gewöhnlichen Ham- 
mern das sogenannte 20 fache Fallgewicht ganz brauch- 


bare Werte fur das Chabottengewicht ergibt. Ins Auge 
gefaßt hierbei sind Hammer, bei welchen sich die 


ÀA = 


Bärengeschwindigkeit in den Grenzen von Ve = 5 Dis: 


8 m in der Sekunde bewedt. 

Ein kurzes Wort sei noch über die Oekonomie der 
Fallhammer im allgemeinen gesagt. Abgesehen von 
schädlichen, bei guien Konstruktionen jedoch fast ganz 
vermiedenen Reibungen zwischen Huborgan und Trieb- 
werk während des freien Falles, ist der Wirkungs- 
arad der Fallhämmer ein relativ guter. 

Je nach Große des Aggregates und je nach 
Ausnutzung des vollen Hubes ist der mechanische Wir- 
kungsgrad zwischen 0,78 und 0,5 zu suchen. Der größte 
Energieverbrauch entsteht meist bei Beginn der Auf- 
wärtsbeschleunigung des Bären, wo durch Gleiten der 
Reibrolen am Huborgan erhebliche Energiemengen in 
Wärme umgesetzt werden. 

Zu berücksichtigen sind besonders bei Aufstellung 
mehrerer und schwerer Fallhammer die bei möglichen 
Arbeiten zu gleicher Zeit auftretenden recht erheblichen 
KrafistoBe in den Wellenleitungen, Motoren usw., denen 
durch zweckmäßig angeordnete Schwungmassen be- 
qegnet werden kann. 

Die richtige Erkenntnis der im  Huborgan „Brett“ 
auftretenden hohen Beanspruchungen hat folgerichtig 
dazu geführt, eben dieses durch ein erheblich „elasti- 
scheres Glied“ zu ersetzen. 

Man verwendet daher bei der Klasse Gurtfall- 
Hammer Gurte aus geflochtenem Hanf, Kamelhaar- 
riemen, Balatariemen, auch Lederriemen und ähnliche 
Organe. Rücksichtlich der im Moment des Schlages 
auftretenden Druckbcanspruchungen .z. B. beim Breit 


sind dic elastischen Organe (Gurte) entschieden ein ` 


Fortschritt, da ein leichtes Ausbiegenkönnen des Gur- 
les das Auftreten starker deformierender Kräfte ver- 
meidel. 

Fine andere Schwierigkeit jedoch stellt sich dafür 
ein. Es ist wünschenswert, ja Bedingung, daß der Bar 
nach erfolgtem Schlag vom Huborgan derart sicher und 
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kraftschlüssig gefaßt werde, daß eine sofortige Auf- ` 
wärtsbewegung des Bären eingeleitet wird, um eın 
Nachschlagen dieses zu verhindern. Das sogenannte 
Nachschlagen eines Hammerbären muß. unter allen Um- 
ständen vermieden werden, da bei der evil. besiehen- 
den Neigung einzelner Gesenkschmiedestücke, nach. 
dem Schlag etwas aus dem Gesenk zu springen, diese 
leicht von dem nochmals niederfallenden Bär unrichtig ` 
getroffen und so unbrauchbar gemacht werden könnten. 

Da je nach vorgeschrittenem Deformationsgrad des. 
Gesenkschmiedestückes ein mehr oder minder großer 
Teil der Bärenergie wieder als aufwärts beschleunigende 
an den Bär abgegeben wird, springt der Bär nach dem 
Schlag ein gewisses Stück hoch. Sache des Steuern- . 
den ist es, den Bär nun noch während dieses klemen 
ihm durch den Rückstoß erteilten Aufganges mil dem 
vorab noch schlaffen Huborgan [(Gurd so aufzu- 
fangen, daß ein ruckfreies Weiteranheben des Bären 
möglich werde. 

Wie schon. erwähnt, ist die Größe des Bärrück-- 
laufweges aber nicht bei Jedem Schlag. gleich, sondern 
ändert sich, und zwar von einem kleinsten Rücklaufweg ` 
zu Beginn des Schmiedens bis zu einem größten ber 
fertig ausgeschlagenem Stuck. Daraus erhellt schon 
ohne weiteres die‘ Schwierigkeit, stets einen sanften 
Angriff bei Einleitung der Aufwartsbewegung zu er- 
reichen. Allzu leicht geschieht es, daß der Bär nach 
Beendigung seines Rücklaufweges schon wieder ein 
Stück gefallen ist und dann erst von dem Gurt aufge-' 
fangen wird. 

Das hat nun jedesmal < eine Se plötzliche Be- 
anspruchung des Gurtes zur Folge, da die dem Bär. 
inzwischen wieder innewohnende Abwärtsenergie auf 
kurzem Weg vernichtet werden muß. Ein geübter Ham- 
merfuhrer wird ja in der Lage sein, diesen Bedingungen 
zu entsprechen. Es folgert aber, daß die Lebensdauer 
auch in erster Linie von der Geschicklichkeit der Be- 
dienungsmannschaft abhängt, und das ist jedenfalls 
auch ein in der Praxis nicht gerade erwunschtes Mo- 
ment. 

Dem wäre ja abzuhelfen, wenn man dafür sorgte, 
daß zwischen Bär und Gurt ein nie unter ein gewisses 
Maß sinkender Kraftschluß vorhanden wäre. Damit 
gibt man aber das soeben als nützlich erkannte Aus- 


'biegevermogen des Huborgans beim Schlag auf. Ander- 


seils wäre ein Kraftschluß zwischen Gurt und Bär auch 
nur denkbar auf Kosten der freien Fallenergie des 
Bären, was natürlich eine Verminderung der an das 
Schmiedestück abgegebenen Energie bedeutet. 


Einen Vorzug bedeutet jedenfalls die Verwendung 
eines Gurtes statt des Breties, namlich die Möglichkeit, 
erheblich größere Fallhöhen anwenden zu können, was 
einer proportionalen Leistungssteigerung des Flammer- 
aggregates bei gleichem Fallgewicht gleichkommt. Und 
zwar ist, im Gegensatz zu der Breltkonstruktion, die 
Fallhöhenvergrößerung möglich, ohne die Größe der 
Beanspruchungen im Gurt verhältnismäßig zu steigern. 
Tatsächlich sind bei: Gurtfallhammern, abgesehen von 
solchen älterer und primitiver Konstruktion, auch Fal l- 
hohen von 3 bis 5 m keine Seltenheit. 

Die Lebensdauer solcher Gurte schwankt allerdings“ 
bedeutend, was mit Rücksicht auf die sie beeinflussen- 
den Momente auch verständlich ist; immerhin aber ist 
sie größer, als die von Brettern, welchem Umstand die 
großere Beliebtheit dieser Art Hammer zuzuschreiben ist. 

Bezüglich der „Oekonomie“ dieser Hämmer gilt im 
allgemeinen das bei den Breitfallhämmern Gesagte, so- 


fern der Antrieb wie dort durch Riemen, Elektromotore 
usw. erfolgt. 
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Allgemeines. 

Stärkevergleich der Kriegsflotten. Ein am 26. Juli 
ausgebenes Weißbuch gibt Einzelheiten über die bei 
" den verschiedenen Seemächten am 1. Februar 1921 in 
den Listen geführten Kriegsschiffe Von den Linien- 
schiffen und Schlachikreuzern sind nur die nach dem 
31. Dezember 1900 vom Stapel gelaufenen, von den 
anderen Schiffsklassen nur diejenigen Fahrzeuge auf- 
genommen, die ihre Armierung an Bord haben und nicht 
zum Verkauf stehen. Die am 1. Februar im Bau be- 
findlichen Schiffe sind ebenfalls angegeben. 


mn namen nn 


T 
> störer 
Linien- 33 Klcine einschl er en 
schffe | Sé |Kreuzer| Führer- | boote Bee? 
Géi schille 
2j 12 > SA EA >| 
5 LB E i. B 5 |i B 3 ¡.B. E AB 5 1.B. 
` England. . . . 295| — s2110l2011 ai so] 8| 4] 2 
Frankreich . . | 11 516] 711131 65) — I — | — 
Rußland... .[13| 1 i| 8] 98121 | 36:22 | — | — 
Deutschland .I 8! — I— 8|— 16, 12 == les 
Italien y... .[12|—|—|—|[10|—| 60:15 | 65| 3|—]|— 
Oesterreich .|—|—!l—|—|-—|— a 31 6 51-—!|— 
Vereinigte 
Staaten ..|36|11 | 6115| 10 |278: 40 EI 111 
Japan ..... 12, 3] 7: 2| 9| 8] 84| 9] 23) 15) — | 1 
*) einschl. 6 seitdem aus der Flollenliste gestrichene. 
“*) geplanl. g 
„Morning Post“, 27. Juli 1921, bemerkt, daß die 
Zusammenstellung vom statistischen Standpunkt aus 
interessant sei, daß es aber unmöglich sei, aus ihr 


irgendwelche praktischen Vergleiche zu ziehen, mit 
Ausnahme der Angaben uber Neubauten. Die Marine- 
technik hat als Folge der Lehren des Krieges solche 
gewaltigen Fortschritte gemacht, daß nur diejenigen 
. Schiffe der verschiedenen Klassen als erstklassig gel- 
ten können, die unter Berücksichtigung der Kriegser- 
fahrungen gebaut sind. (Vergleiche auch „Schiffbau“ 
Nr. 31 vom 4. Mai 1921, S. 143.) (Morning Post, 27. Juli 
1921.) nn 

Abrüstungskonierenz, Washington. Oberst House 
schreibt nach „Times“, 9. August 1921, ım „Philadelphia 
= Public Ledger“: Japans Annahme der Einladung zur 
Konferenz ist nicht so vorbehaltlos, wie sie sein könnte, 
aber die Vorsicht seiner Staatsmänner ist ja sprich- 
wörtlich. Japan wünscht keinen Krieg mit uns, aber es 
wünscht eine gewisse Handlungsfreiheit im fernen Osten. 
Widersetzen wir uns seinem Streben kräftig genug, um 
thm Krieg aufzudrängen, so wird es uns wahrscheinlich 
zwingen, nach seiner Seite des Stillen Ozeans herüber- 
zukommen, um ihn zu führen. Dann wird es sich auf 
seine Luft- und Unterseeflotten verlassen, um ein sol- 
ches Abenteuer von unserer Seite zum Scheitern zu 
bringen. Man darf hoffen, daß die Konferenz: vielleicht 
cinen weiteren Rahmen haben wird, als der Wortlaut 
der Einladung anzuzeigen scheint. Notgedrungen wird 
sie sich mit Deutschland, Rußland und den Staaten des 
nahen Ostens. befassen müssen, selbst wenn auch kein 
Versuch gemacht wird, ein bestimmtes Abkommen zu 
erreichen. Diese Staaten sind zu aroß und zu wichtig, 
‚um außer acht zu bleiben, wenn ein dauernder priede 
sichergestellt werden soll. Früher oder später müssen 
wir sie zu, unseren Konferenzen heranholen, wenn wir 
die Pläne, die wir untereinander schmicden, dauerhaft 
und wirksam machen wollen. (Times, 9. August 1921 ) 


Das englisch-japanische Bündnis und die Pazifik- 
Frage. Lloyd George erklärte in seiner heutigen Unter- 
hausrede außer dem bereits Gemeldeten noch, die 
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‚handle (Beifall). 
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Frage, die, abgesehen von der auswärtigen Politik, 
England am meisten beschäftige, sei das englısch- 
japanische Bündnis und die Pazifik-Frage, auch die 


ägyptische Frage sei auf der Reichskonferenz erörtert 
worden, desgleichen die Frage der Verteidigung des 
Reiches. Alle scien darüber einig gewesen, daß das 
britische Reich eine Flottenmacht haben müßte, die der 
jeder anderen Macht in der Welt gewachsen sein musse. 
Man sei allgemein der Ansicht, daß die gesamten Lasien 
der Selbstverteidigung nicht dem Mutterlande zufallen 
dürften. Die Frage, wie weit die Dominions dazu bei- 
fragen sollen und die beste Art ihrer Beteiligung müßle 
den Dominions und Indien zur Entscheidung überlassen 
werden, die fur sich selbst beschließen sollen und 
denen man nicht diktieren konne, da alle naturiich 
darauf bedacht seien, ıhre eigenen Interessen in dieser 
Hinsicht zu wahren. 

Lloyd George sagte weiter, das englisch-japanısche 
Bündnis sei da und bestehe weiter, bis es gekundigt 
werde. Wenn man die Frage der Erneuerung des Bund- 
nisses erwäge, so musse man in Betracht ziehen, wie 
es bisher gewirkt habe. Der letzte Krieg sei eine wahre 
Probe dafur gewcsen, und jedermann müsse zu dem 
Schluß kommen, daß das Bundnis von dem japanischen 
Verbündeten loyal und treu ausgelegt und durchgeführt 
wurde. Lloyd George erklärte, man könne den Japanern 
jetzt nicht einfach sagen: „Wir danken Euch, Ihr habt 
uns in unscren Schwierigkciten beigestanden, wir: brau- 
chen Euch jedoch nicht mehr, gehabt Euch wohl!“ Das 
britische Reich müsse sich wie ein Gentleman beneh- 
men. Das bedeute jedoch keineswegs, daß das bri- 
tische Reich ein Bündnis dieser Art aufrechterhalte mit 
irgendeiner Spitze gegen eine andere Nation, jedenfalls 
sicher nicht gegen die Vereinigten Staaten. Es sei cin 
Kardinalgrundsatz der britischen Politik und müsse cs 
bleiben, daß das britische Reich in möglichst vollkom- 
menem Einvernehmen mit den Vereinigten Staaten 
Es gebe kein anderes Land in der 
Welt, mit dem es wichtiger sei, im Einvernehmen zu 
handeln, als die Vercinigten Staaten. Wenn ein Bünd- 
nis mit Japan in einem größeren Einvernehmen mit Ja- 
pan und den Vereinigten Staaten in allen Problemen 
des Stillen Ozeans aufgehen könne, so werde das ein 
großes Ereignis sein und eine Gewähr fur den Welt- 
frieden. Die an dem Frieden des Stillen Ozeans am 
meisten interessierten Mächte seien dic Vereinigten 
Staaten, Japan und das britische Reich (Zurufe einiger 
Abgeordneter: Und China!) Lloyd George erwiderte: 
Natürlich auch China! und fuhr fort, diese vier großen 
Länder seien in erster Linie daran interessiert, ein voll- 
ständiges Einvernetimen bezüglich des Stillen Ozeans 
zu haben. Der sicherste Weg, um irgendeiner Ab- 
rustungskonferenz zu einem Erfolg zu verhelfen, sei 
der, zu allererst ein Einvernehmen in der Frage des 
Stillen Ozeans zu erzielen. Die Abrustung werde viel 
leichter sein, wenn zuerst ein klares Einvernehmen gc- 
schaffen werde. Lloyd George sagte, er hoffe immer 
noch, daß diese Ansicht durchdringen werde. Das bri- 
tische Reich als Ganzes hege einmütig den Wunsch, in 
vollstärdiger-Freundschaft mit den Vereinigten Staaten 
zu leben und Vorkehrungen zu treffen, um jedes 
chwage Hindernis fur eine solche Freundschaft zu bc- 
seitigen. Andere Freundschaften würden noch hinzu- 
kommen. Zum Schluß seiner Ausführungen sagte Lloyd 
George unter Beifall, das britische Reich sei „der erste 
erfolgreiche Volkerbund und der erste erfolgreich: 
Bund freier Volker“. (Berliner Börsenzeitung, 19. Aug. 
1921.) 


Das Pazifik-Problem. Unter dem ,Pazifik-Pro- 
blem“, von dem heute überall die Rede ist, versteht 
man die durch die Neugruppierung der aktiven Sec- 
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streitkräfte der Großmächte geschaffene Weltlage. 
Vor wenigen Jahren noch lag der Schwerpunkt der 
Marinepolitik in der Nordsee, für die damals England 
und Deutschland ihre Flotten ständig verstärkten. Jetzt 
haben sich dafür Japan und Amerika auf umfangreiche 
Flotten-Neubauprogramme festgelegt. Japan will bis 
1925 acht nach den letzten Kriegserfahrungen gebaute 
Linienschiffe fertigstellen und hat die Kosten für wci- 
tere acht Schiffe bewilligt, die bis 1928 fertig werden 
sollen. Die Vereinigten Staaten, die vier Linienschiffe 
von 32600 t, die mit 16”-Geschützen ausgerüstet sind 
und mächtiger sind, als unsere Royal-Sovereigns und 
Queen Elizabeths, werden bis Ende 1924 oder Anfang 
1925 zwölf neue Grokkampfschiffe von mehr als 43 0001 
besitzen. Dieses werden die für den Pazifik verfüg- 
baren Streitkräfte sein. Soviel man sich auch in bezug 
auf die Einstellung des Wetirustens von der Washing- 


machten das Schiff steuerlos. Das Unterseeboot leerte 
jetzt seine achteren Tanks und wollte längsseit gehen. 
Als es nahe genug war, gab Kapitän Matheson Befehh 
zum Feuern auf das Unterseeboot, das versenkt wurde. 
Es erwies sich als „U 85%, Besatzung 38 Köpfe. Dex 
Besatzung von „Q 19“ wurde ein Prisengeld von 190 E 
zugesprochen. Der Gerichtspräsident erklärte, daß dies 
eine Leistung ganz besonderer Art gewesen sei. — Am 
30. April 1918 befand sich der Drifter „Coreopsis 11” 
(skipper G. E. Stubbs, an Bord der Chef der Drifter- 
Sektion Leutnant P. S. Peat) auf Patrouillendienst im 
Irischen Kanal, als etwa 10 Meilen ONO. von den Mai- 
dens in der Entfernung von etwa 350 m ein feindliches 
Unterseeboot mit entgegengesetzter Fahrtrichtung ge- 
sichtet wurde. Es wurde sofort mit Artilleriefeuer an- 
gegriffen und versenkt. Es war „UB 85“ Die Be- 
satzung des Unterseebootes, 36 Köpfe, wurde gerellet. 
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Monilor „Erebus“ 


toner Konferenz versprechen mag, ist es doch wohl 
mehr als unwährscheinlich, daß sowohl Japan als auch 
die Vereinigten Staaten so viel Selbstverleugnung be- 
sitzen werden und den Weiterbau der nun einmal in 
Angriff genommenen neuen Großkampfschiffbauten ein- 
stellen werden. Als sicher kann wohl angenommen 
werden, daß die: gewaltigsten Kriegsflotten der Welt am 
Pazifik stationiert werden, wo an der Westküste Ka- 
nadas sowie in Australien und Neuseeland das bri- 
tische Imperium seinen Einfluß ausübt. Hierin liegt das 
neue Pazifik-Problem. (Shipbuilding and Shipping Re- 
cord, 11. August 1921.) 


Deuischland. 

Unterseeboolverluste. Am 28. Juli verhandelte das 
Prisengericht über den Anspruch auf Prisengelder für 
die Versenkung der deutschen Unterseeboote „U 85“ 
und „U B 85% — Am 12. März 1917 kreuzte das „mystery 
ship“ „O 19" (Korv.-Kapt. C. O. Malheson) bei Start 
Point, als ein feindliches Unterseeboot einen Torpedo 
auf das Schiff abfeuerte, der aber nicht traf. Sofort 
wurde von „O 19“ die Täuschungstaktik angewandt. 
Das Unterseeboot tauchte auf und griff das Schiff mit 
Artilleriefeuer an; Treffer im Maschinen- und Heizraum 


Dem Drifter wurde ein Prisengeld von 180 £ zugespro- 
chen. (Times, 29. Juli 1921.) 


England. 

Monitor „Erebus“. Von den zahlreichen Monitoren, 
die während des Krieges gebaut wurden, sind nur etwa 
zwölf übrig geblieben, die jetzt aber auch zum Verkauf 
gestellt werden. Der Admiralität verbleiben dann nur 
noch der oben dargestellte Moniteur „Erebus“ und der 
„Terror“, die aber auch beide nach Abschluß gewisser 
Versuche abgestoßken werden sollen. (The Naval and 
Military Record, 17. August 1921.) 


Die neuen Großen Kreuzer. In Schiffbaukreisen 
wird allgemein angenommen, daß die neuen Großen 
Kreuzgr der Bauwerft des „Hood“ und denjenigen Fir- . 
men in Auftrag gegeben werden dürften,. mit denen 
die später annullierten Verträge fur die drei Schwester- 
schiffe des „Hood“ geschlossen waren. Trifft diese 
Annahme zu, so würden die folgenden vier Werften die 
Kreuzer-Neubauten in Auftrag bekommen: John Brown 
& Co, Armstrong, Cammell Laird und Fairfield. von 
denen die erstgenannte Firma den „Hood“ gebaut und 
die drei anderen den „Anson“, „Howe“ bzw. „Rodney“ 
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in Auftrag und schon auf Stapel gelegt hatten. Andere 
Bauwerften, deren Name hier nicht erwähnt zu werden 
braucht, haben zweifellos auch Anspruch darauf, bei 
der Vergebung mit berücksichtigt zu werden und 
dürften deshalb wohl auch mit auf die Liste gesetzt 
werden. (The Engineer, 12. August 1921.) 


— 


Vom Kriegsschiffbau. Mr. Amery, Finanzsekzetär 
der Admiralität, antwortete am 10. August auf eine An- 
frage des Admiral Sucter im Parlament: Nach einem 
offiziellen Bericht über die Verhandlungen im Kongreß 
der Vereinigten Staaten habe es den Anschein, daß 
dort ein Gesetz über den Aufschub des Baues von 
6 Linienschiffen und 3 Großen Kreuzern beraten werde 
und zwei der letzteren in Flugzeugmutterschifte umge- 
baut werden sollten. Weitere Einzelheiten sind noch 
nicht erhältlich.“ Hieran anschließend stellte Sir F. 
Flamery die Frage, ob es zuträfe, daß, wenn die obige 
Bill im Kongreß durchginge, die Vereinigten Staaten 
uns gegenüber immer noch im Neubau voraus wären. 
Amery antwortete: „Das trifft zu.“ (Shipbuilding and 
Shipping Record, 18. August 1921.) 


Lufischiff „R 38“ vernichtet. Am 25. August ist das 
Marineluftschiff „R 38“ (vergl. „Schiffbau“ Nr. 19/20 
und Nr. 34, 1921) über Hull nach einer heftigen Explo- 
sion in zwei Teile zerrissen und brennend in den Hum- 
ber abgestürzt. Der Führer des Lufischiffes, der schwer 
verleizt ist, bewies Wunder von Geistesgegenwart, 1n- 
dem er das Luftischiff auf den Fluß niedergehen liek 
und nicht in der Stadt, wo es schrecklichen Schaden 
verursacht hätte. Das Lufischiff war auf einer Probe- 
fahrt für den Flug nach Amerika begriffen. Die De- 
satzung zählte 49 Mann, darunter fünf britische Offi- 
ziere und einige amerikanische Marineoffiziere, die das 
Schiff über den Atiantischen Ozean führen sollten. Das 
Luftschiff war das größte der Welt. Es war 695” lang 
und faßte 300000 Kubikfuß Gas. Es iüuhrie genügend 
Brennstoff für eine Reise von 6500 englischen Meilen 
mit sich. Wie „Matin“ zu dem Lufischiffunglück in Hull 
mitteilt, befanden sich unter der Besatzung 18 Vertre- 
ter der amerikanischen Marine. Unter den Toten be- 
findet sich der englische General Mailand Man hörte 
zuerst eine starke Explosion, worauf das Lufischiff 
langsam herunterzukommen begann. Bald darauf hörte 
man eine zweite schwächere Explosion, und in Flam- 
men gehüllt stürzte „Z.R. 2% in zwei Teilen in den 
Humber. Die Rettungsarbeit der sofort herbeieilenden 
kleinen Schiffe wurde dadurch unmöglich gemacht, daß 
die Trümmer eine ungeheure Hitze ausströmten, die jede 
Annäherung verbot. Ein Augenzeuge erzählt, daß er 
mindestens vier Mann mit Hilfe eines Fallschirmes aus 
. dem Luftschiff herabkommen sah. Drei Menschen hin- 
gen an einem einzigen Fallschirm. Durch die heftigen 
Explosionen sind alle Fensterscheiben und Schaufenster 
der Häuser und Geschaäftshäuser, die am Flusse liegen, 
zerstört. 

Das Brandunglück des amerikanischen Luftschiftes 
„Z. R. 2“, das bei Hull explodiert ist, erregt in ganz Eng- 
land, mehr aber noch in Amerika, ungeheures Auf- 
sehen. Das Lufischiff ist der ehemalige englische 
Luftkreuzer „R. 38“, der von Amerika für zwei Millionen 
Dollar angekauft worden war. Fünf amerikanische 
Kriegsschiffe hatten Befehl erhalten, sich vom 28. August 
ab auf ihren Plätzen im Atlantischen Ozean aufzuhal- 
ten. Für jedes diesef Schiffe war ein genauer Punkt 
festgelegt worden, den es nicht verlassen durfte, bis 
das Luftschiff passiert war. Jedes Schiff sollte einen 
meteorologisch ausgebildeten Offizier an Bord haben 
und dem Lufischiff auf drahtlosem Wege dauernd die 
Wetterlage mitteilen. Auch das britische Luftministe- 
rium und das amerikanische Kriegsdepartement sollten 
dem Luftschiff ständige Wetterberichte übermitteln. 
Der Flug sollte von Howden York nach Pulham in 
Norfolk gehen, und dort sollte die günstigste Wetterlage 
für den Ozeanflug abgewartet werden. In den Ver- 
einigten Staaten knüpfte man an diesen Flug große Er- 
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wartungen. Ein offizieller Photograph sollte die ganze 
Reise mitmachen. Der Nachrichtenoffizier des „Z. R. 2 
sollte drahtlose Meldungen über den Verlauf des Fluges 
mehrmals täglich geben. Alle diese Vorbereitungen 
sind nun überflüssig geworden. 

Die „B. Z. am Mittag“ bemerkt hierzu folgendes: 

„Die Katastrophe, die über Hull das auf der staat- 
lichen Luftschiffwerft in Cardington fur die amerika- 
nische Marine erbaute, 76500 cbm Gas fassende Dur- 
alumic-Starrluftschiff „R 38” und mit ihm anscheinend 
43 Menschenleben vernichtete, ist nach den vorliegen- 
den ncuesten Meldungen von Augenzeugen auf eine 
Zundung zurückzuführen. Das Schiff ıst brennend ab- 
gestürzt. Wodurch der Brand entstanden ist, werden 
vielleicht die Aussagen der sechs Ueberlebenden er- 
geben. Es.scheint sich um eine Benzin- oder Knallgas- 
explosion — nicht, wie seinerzeit am 17. Oktober 1913 
bei der Katastrophe des deutschen Marineluftschiffes 
„L 2” bei Johannisthal, der alle 28 Insassen zum Opfer 
fielen —, um ein Abbrennen gehandelt zu haben, denn ` 
der „R 38” wurde im Gegensaiz zum ,L 2” bereits in 
der Luft in Stucke gerissen, und in der Stadt zerbrachen 
unter der Gewalt des Explosionsdruckes viele Fenster- 
scheiben. 

Denkbar ist es, daß ein vorhergegangener Zu- 
sammenbruch des Schiffsgerippes Benzin- usw. Lei- 
tungen zerriB und beim Bruch der Metallgerippeteile 
elektrische Funkenbildung hervorrief, welche Gas und 
auslaufendes Benzin zundete. Es wird in einer der letz- 
ten Meldungen nämlich von einer „zu scharfen Steuer- 
bordwendung” des „R 38” berichtet, die den Gerippe- 
bruch herbeigeführt haben soll Das wäre sehr wohl 
denkbar, zumal bei allen englischen Starrluftschiffen 
Gerippeverbiegungen bisher häufig waren. 

Es scheint festzustehen, das ein Teil der sechs 
Ueberlebenden mit Fallschirmen von Bord kamen, 
„R 38” erst nach dieser 34 stündigen 
Probefahrt zum Ozeanflug von der amerikanischen Ma- 
rıne abgenommen werden sollte. Der Kaufpreis sollte 
500000 Dollar, nach dem heutigen Stande also etwa 
42 Millionen Papiermark, betragen. 

Die ın England scit dem Vertagungsbeschluß der 
Reichskonferenz vom 3. August d J. bezüglich der 
Grundung der Reichsluftschiffahrtsgesellschaft offenbar 
bestehende Lufischiff-Krisis wird durch das be- 
klagenswerte Unglück wohl eine neue Verschärfung er- 
fahren. Die Dominions-Vertreter waren sehr zweifel- 
haft, ob ihre Parlamente die Mittel zur Errichtung der 
geplanten halbstaatlichen Betriebsgesellschaft be- 
willigen würden. Die Entscheidung wurde auf sechs 
Monate ausgesetzt, der laufenden hohen Unkosten 
wegen aber jeder Weiterbau und jeder Betrieb von 
Lufischiffen seitens des englischen Luftamtes seit dem 
1. d. Mts. vorläufig aufgehoben, ohne sogar das 
Schwesterschiff des „R 38”, den „R 37”, fertigzustellen, 
nachdem sich keine Privatgesellschaft bereit fand, 
einen Betrieb mit den ihr kostenlos vom Staate zu über- 
gebenden Luftschiffen (einschließlich Hallen, Material 
und Zinsgarantie) zu eröffnen. 

Es sind nun kurz hintereinander mangels Betriebs- 
erfahrung das alte Amerikaschiff „R 34”, dann der aus- 
gelieferte deutsche „L 64” und nun der „R 38” ver- 
nichtet worden. Vorhanden sind noch „R 80”, „R 36”, 
„R 33” und der deutsche „L 71” mit 45000, 62200, 
56 600, 68150 cbm und 1000, 2100, 1250 und 1560 PS. 
(B. Z. am Mittag, 25. August 1921, und Berliner Lokal- 
Anzeiger, 26. August 1921.) 


Japan. 

Hector Bywater weiß über den Stand der japa- 
nischen Rüstung zur See folgendes zu berichten: 

Der Marine-Minister Kato hat auf Grund des Be- 
schlusses des Marine-Departements vom Mai d. J). ein 
Programm aufgestellt, das, wie man hofft, zu einer 
wesentlichen Kostenersparnis führen wird, ohne das 
bestehende Neubauprogramm zu beeinflussen. Vor- 
geschlagen wird, innerhalb der nächsten beiden Jahre 
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vier Linienschiffe, die zusammen 57000 i ausmachen, 
zwei Kreuzer ersier und drei zweiter Klasse: von zu- 
sammen 30200 t und eine Anzahl von Küstenverteidi- 
gungsschiffen, Zerstorern, Torpedobooten und Hilfs- 
schiffen auszurangieren. Hierfür sind in Aussicht ge- 
nommen die Linienschiffe „Shikishima”,  , Asahi”, 
Pilzen! und ,Mikasa” sowie die Kreuzer „Asama”, 
„lokiwa”, ,Suma”, „Akashi” und „Chitose”. Außerdem 
sollen die noch als „Große Kreuzer” geführten Schiffe 
„lkoma”, „Ibuki” und „Kurama” zu Kreuzern I. Klasse 
und die alten geschützten Kreuzer „Yakumo”, ,Ad- 
zuma”, „lIdzuma” und „lwate” nebst den veralteten 
Kleinen Kreuzern „Nillaka’” und ‚„Tsushima” zu Küsten- 
verteidigungsschiffen umgewandelt werden. Die vor- 
geschlagenen Maßnahmen sind weniger drastisch, als 
erwartet worden war und, selbst wenn sie durchgeführt ` 
sein werden, wird die Japanische Kriegsflotte noch viele 
Schiffe von so geringem Gefechiswert enthalten, wie 
sie bei der englischen Marine keinesfalls zugelassen 
werden wurden. 


Das Geheimnis, das sich um den Nagatoschen Vor- 
-mast gewoben hatte, ist nun auch gelüftet worden. Es 
st ein siebenfüßiger Mast, der mit sechs kräftigen 
Streben ausgesteift ist; er trägt eine Reihe von Schein- 
werfern, Plattformen und Feuerlenkräumen. Das Mast- 
innere Ist von so großem Durchmesser, ‘daß darin ein 
elektrischer Aufzug eingebaut werden konnte, der vom 
oberen Deck bis zum Mastkopf durchläuft, wo die 
Feuerlenkung fur die schwere Artillerie untergebracht 
sst. Die Mastkonstruktion ist auf Grund von vielen Ver- 
suchen geschaffen worden, die zum Ziele halten, einen 
Mast zu bauen, der genügend starr ist und ein Minimum 
von Vibration aufweist. Gesagt wird, und es scheint 
auch so zu sein, daß der Mastbau durch Gránatfeuer 
unzerstorbar ıst, das Baugewicht soll allerdings ein 
ganz ungeheures sein. 

Nicht offizielle 
zeugmutterschift „Hasho”, dessen Baukosten 1919 be- 
willigt wurden, geben an, daß es sich hier um ein Schiff 
von cłwa 9000 t handelt, das eine Geschwindigkeit von 
21 kn hat. Seine Hauptmaschinenanlage soll aus Ge- 
triebeturbinen und Oelkesseln bestehen. Der Rauch 
soll durch horizontal hegende Schlote wie beim ,,Argus” 
abgeführt werden, so daß das Flugdeck keinerlei Auf- 
bauten braucht. Es soll alle nur erdenklichen Einrich- 
tungen Tur Flugzeuge erhalten und soll nach den 
neuesten Regeln, die das Landen erleichtern sollen, und 
den besten Reparatureinrichtungen versehen sein. ` Die 
Bewaffnung besteht aus vier 4,7”- (12 cm-) und zwei 
Abwehrkanonen. 


Es ist verständlich, daß fast alle Panzerplatten, die 
die japanische Marine vor zwei Jahren bei einer Shef- 
fielder Firma bestellte — es handelt sich um etwa 
7000 + — inzwischen abgeliefert worden sind. Es han- 


dele sich um Platten besonderer Krümmung für Kom- . 


mandoturme und Barbettenschutz. Man hatte in Shef- 
field gehofft, daß Nachbestellungen folgen würden, 
aber Japan hat mitttlerweile alles daran gesetzt, um 
seine eigenen Werkstätten zur Herstellung solchen 
Materials zu vergrößern und kauft jelzt Maschinen 
hierzu auf. Eine 16000 t-Panzerplattenbiegepresse soll 
von einer englischen Firma gekauft sein und auf der 
Werft in Kure aufgestellt werden. In diesem Zu- 
sammenhange interessiert cs auch, zu hören, daß Japan 
m Schweden große Einkäufe von “Magneterzen gemacht 
hat, wie sie während des Krieges in so großem Umfange 
ber Krupp in Essen verarbeitet wurden. Schwierig- 
keiten bereite es den japanischen Firmen allerdings, die 
von der Marine an das Panzerplattenmaterial gestellten 
Anforderungen zu erfüllen, besonders weil sie zu wenig 
dabei verdienen könnten. Die Dircktoren der Muroan- 
Firma haben mit der Admiralitat über diese Frage 
monatelang verhandelt, anscheinend, ohne zu einem Er- 
gebnis gekommen zu sein. Fs ıst deshalb nicht un- 
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möglich, dab für die we TE Neubasien deshalb doch 
wieder englische Fabriken herangezogen werden. (The 
Naval and Military Record, 10. August 1921.) ` | 


Vereinigte Staaten. E 


Neubauten. Ueber die amerikanischen Kriegsschiffs- 
bauten berichtet Hector Bywater im „Naval and EE 
Record“ das Folgende: | 


Der Marineetat der Vereinigten Staaten sicht für 
das ' laufende Rechnungsjahr an Neubauten nur zwei 
Flugzeugmutterschiffe vor, die pro Schiff einschließlich. 
Armierung auf 26 Mill. Doll. veranschlagt sind. Jetzt ` 
wird berichtet, daß der Senat die Genehmigung dieses _ 
Bauprogrammes abgelehnt habe, das könne aber kaum 

zutreffend sein, denn das betreffende Gesetz, mit dem 
die Bauten genehmigt wurden, wurde bereits am. 
31. Mai vom Senat angenommen. Im gleichen Gesetz 
wurden die zwölf Zerstörer, Nr. 348 bis 359, die vorher 
bewilligt waren, wıeder annulliert, so daß deren Bau 
fortfállt Nach den veranschlagien Kosten zu urteilen, 
würden die projektierten Flugzeugmulterschiffe sehr 
große Schiffe sein, Sie sind nach den Grundsätzen, : 
die der General Board in seinem Bericht vom Jahre | 


1920 niedergelegt hat, entworfen und sollen große Ge- 


‚schwindigkeit haben. In diesem Bericht heißt es, „daß. 
solche Schiffe in einer modernen Flotte eine sehr be- 
deutende Rolle zukomme. Für die Vereinigte Staaten- 
Marine seien sie dringend nötig. Sie seien nicht, wie 
sonst wohl üblich, als Hilfsschiffe, sondern durchaus als 
Kampfschiffe anzusehen, die mit den anderen Schiffen 
der Kampfflotte eng verbunden sein müßten. Sie wer- 
den so bald als irgend möglich gebraucht, um das Luft- 
fahr- und Flottenpersonal in der Ausnutzung des Flug- 
zeuges fur die Flotte heranzubilden”. Der General 
Board empfahl den Bau von zwei solchen Schiffen ın 
den Jahren 1921 bis 1922 und je eines weiteren in den 
beiden darauffolgenden Rechnungsjahren. 


Der Kiel für das Linienschiff „Massachusetts”, das. 
sechste und letzte Schiff der „Indiana”-Klasse, wurde 
am 4. April d. J., also fast drei Jahre, nachdem der Neu- 
bau genehmigt worden war, gelegt. Die lange Ver- 
zogerung in der Inangriffnahme des Baues gab Ver- 
anlassung zu dem Gerücht, daß. der Entwurf grund- 
legende Aenderungen erfahren hätte, und wußte man 
schon zu erzählen, daß dieses Schiff mit 18”-Ge- 
schützen ausgestattet werden sollte. Hieran scheint ` 
jedoch nichts wahr zu sein; wahrscheinlich wird 
„Massachusetts” sowohl in der Bewaffnung als auch in 
den anderen Konstruktionsdaten ebenso wie ihre fünf 
Schwesterschiffe ausgeführt werden. Bei einer Länge 
von 684 Fuß (208,48 m), einer Breite von 105 Fuß (32 m) 
und einem mittleren Tiefgang von 33 Fuß (10 m) wird 
die Normalwasserverdrángung 43200 } betragen. Die 
Konstruktionsgeschwindigkeit beträgt 23 kn; die Be- 


. waffnung besteht: aus zwölf 16”- (40,6 cm-) Geschützen, 


de in vier Türmen angeordnet sind, sechzehn 6”- 

(15,2 cm-) Geschützen und vier 3”- (7,6 cm-) Kanonen, 

vier 6-Pfünder-Salutiergeschützen und zwei 21 zölligen 

(533 mm) Torpedoausstoßrohren. Die letzten, vom Kon- 

struktonsburo veröffentlichten Angaben über den 
Fertigstellungsgrad dieser sechs Schiffe vom 1. Mai 1921 

zeigen, daß der Bau der „North Carolina” am weitesten 

vorgeschritten ist. Ihr Fertigstellungsgrad . beträgt 

29,4%. Seitdem scheint die Arbeit für das Schiff jedoch 

geruht zu haben, weil der Kongreß keine Mitte] für den 

Ausbau der Norfalk-Werft bewilligt hat, auf: der der 

Kiel gestreckt wurde. Am zweitweitesten ist die 

„Jowa”, deren Fertigstellungsgrad am 1. Mai 19,3%. be- 
tragen hat. Wenn die Arbeit an den Schiffsbauten nicht 

in schnellerem Tempo fortgesetzt wird, dürfte dieses 

glanzende Geschwader nicht vor dem Sommer 1924 in. 
Dienst gestellt werden können. (The Naval and Military 

Record, 10. August 1921.) | | 
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| Kl. 65a. Nr. 335344. Aus drei Seilen bestehende 
~ Zurrvorrichtung für an Dayits hängende Rettungsboote. 
Paul Wilhelm Sieurin in Gotenbúrg, Schweden. 


Um ‚das in den Davits hängende Boot so festzu- 


zurren, daß es gegen jede Bewegung geschützt ist, die 


Davis, sich also nicht 
drehen konnen, ist zu- 
nächst ein Seill 11 ganz 
um das Boot herum- 
gelegt, durch eine auf 
den Dollbord ange- 
brachte Führung 13 ge- 
holt und dann mit bei- 
den Enden durch einen 
2. | Beschlag 12anDeck des 
Schiffes‘ gezogen, hinter dem sie fest belegt werden. 
Ein zweites, von der Führung 13 ausgehendes Seil 9 
‚führt uber eine Scheibe 5 an einem Hebel 4, der starr 
mil dem einen Davit 1 verbunden ist. Von hier läuft 
das Seil 9 über eine an Deck befestigte Scheibe 7, 
neben der eine zweite Scheibe 8 angeordnet ist. Ueber 
diese Scheibe 8 läuft das dritte Seil 10, das ebenfalls 
von der Führung 13. ausgeht und über eine an dem 
Davit 2 angebrachte Führungsscheibe 6 geschoren ist. 
Die Enden der beiden Seile 9-und 10 sind hinter den 
Scheiben 7 und 8 über eine Windetrommel geführt, mit 
der sie fest angeholt werden können. 


- Kl. 65a. Nr. 335343, Schiffskörper aus StahlguB. 
‚Wilhelm Radeloff in Berlin. | 

_ Die Außenhaut des neuen Schiffskörpers ist aus 
dunnwandigen Teilen von Stahlformguß zusammen- 
gesetzt, die an ihren Kanten mit innen liegenden Flan- 
schen versehen sind, die durch Vernieten oder Ver- 
‘schrauben miteinander verbunden sind. Die Nähte und 
Stöße, die sich hierbei ergeben, werden von außen 
verschweißt. 


Kl. 14c. Nr. 333 627. Kondensationsanlage für 
Dampiturbinen. Metropolitan-Vickers Electrical Com- 
pany Limited in London. 


Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 
bekannten Kondensationsanlage für Dampfturbinen mit 
Vorwarmung des Speisewassers 
durch Dampf von unteratmosphä- 
rischem Druck, der einer Nieder- 
druckstufe oder aus einer Stopf- 
buchse entnommen wird, wobei 
eine Strahlpumpe die Luft aus dem 
Kondensator absaugt. Diese Strahl- 
pumpe 13 ist in eine getrennt vom 
Zufuhrungsrohr 7 des zur Vor- 
wärmung des Speisewassers die- 
„| nenden Zwischendampfes aus einer 


von 
angeordnete Verbindungsleitung 1f 
| = zwischen dem Vorwärmer 6 und 
dem Kondensator eingeschaltet und wird dabei mit 
- einem Druckmittel (Hochdruckdampf, Druckwasser 
oder Aubenluft) von höherer Spannung als die des 
Zwischendampfes für den Vorwärmer betrieben. 


‚Kl. 46b. Nr. 325 909. Vorrichtung zur stufenweisen 

' Erhöhung des Fiillungsgrades bei Verbrennungskraft- 
en Daimler-Motoren-Gesellschaft in Unter- 
urkhem. E | 


| 
d 


Bei dieser Erfindung handelt es sich um cin Stell- , 


‚werk, durch das bei Verbrennungskraftmaschinen mit 
. mehreren Füllungsorganen eine. stufenweise Erhöhung 
des Füllungsgrades herbeigeführt wird. Das Neue liegt 
‚darin, dab die Füllungsorgane durch ein gemeinsames 
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- Trohrenenden versehen sind und 
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Stellwerk beeinflußt werden, das zunachst nur das eine 
Fullungsorgan einstellt und daß dann das bereits ein- 
gestellte Fullungsorgan festgehalten und unter Ver- 


 langerung seiner Verbindung mit dem Stellwerk beim 


Weiterschalten des letzteren nur das nächstfolgende 
Fullungsorgan verstellt wird. Bei einer Maschine mit 
Kompressor zum Einführen einer Zusatzfullung kann das 
Schalten des Vergasers und des Kompressors nach- 
einander dadurch erfolgen, daß die Vergaserdrossel 
unter Einschaltung einer Zugfeder oder eines anderen 
die Federwirkung ersetzenden Organs an das Stell- 
werk angeschlossen ıst und nach einer bestimmten. 
Oeffnungsbewegung festgehalten wird. Danach wird 
beim Weiterbewegen des Stellwerkes die Feder ge- 
spannt oder das die Federwirkung ersetzende Organ 
derart beeinflußt, daß eine Oeffnung in der vom Kom- 
pressor nach dem 
Vergaser führenden 
Leitung durch einen 5 
mit dem Stellwerk — 
verbundenen Schieber ~ 
abgeschlossen wird. 
Infolgedessen wird die. 
vorher durch diese 
Oeffnung vom Kompressor ins Freie abgeblasene 
Luft über den Vergaser in die Arbeitszylinder der Ma- 
schine getrieben. 

Kl. 13a. Nr. 332 716. Wasserröhrenkessel. Anna 
Fuchs och Keim und minderjährige Leonore Fuchs m 
Dusseldorf. 

Gegenstand dieser Erfindung ıst em Wasserrohren- 
kessel mit einem oder zwei Oberkessel und zwei Unter- 
kessel verbindenden Verdampfungs- und Rücklaui- 
röhren, bei dem die von den beiden Unterkesseln aus- 
gehenden Bündel der Verdampfungsröhren gleich über 
dem Eintritt der Feuergase in den Kesselheizzug zu 
einem Bündel zusammentreten, das in dem nahezu 
senkrecht aufsteigenden, ersten Heizzuge durch Ab- 
deckwände abgeschlossen ist. Um den Heizgasstrom 
auf seinem ganzen Wege durch das Rohrenbundel mit 
der Heizfläche in gleichmäßig innige Berührung! zu 
bringen und also die Wärmeübertragung zu be- 
günstigen, wird gemaß der Erfindung der Durchgangs- 
innerhalb des Rohren- 
bundels nach oben hin so verkleinert, daß der Heiz- 
gasstrom überall mit nahezu gleicher Geschwindigkeit 
durchstromt. Bei einem Kessel, bei demi die Ver- 
dampfungsröhren d nach der Längsrichtung der Ober- 


und Unterkessel in Reihen mit abwechselnd kleiner und 


größerer Teilung angeordnet sind, werden deshalb seit- 
liche Einzelröhren dı den Gassen der kleineren Rohr- 
teilungen gegenuber angeordnet. Sind die Unterkessel 
durch eine Reihe von Ruücklaufschrägsteigeröhren y 


“ verbunden, so wird die Einrichtung so getroffen, daß 
die Schragsteigerohren q den Gassen der großen Tei- 


lungen der Verdampfungsroh- 
ren d vorgelagert sind. Falls 
die Verdampfungsröhren im 
Oberkessel mit Verlängerungs- 


im Dampfraum ein nach unten 
abgebogenes Prellblech n für 
das austretende Dampf-Was- 
sergemisch angeordnet ist, sol- 
len die Röhrenenden | grup- 
penweise in Blechkasten m 
einmunden, deren schmale, über dem Wasserspiegel 
liegende Austrittsoffnungen gegen das Prallblech n 
Handelt es sich um einen Kessel, 
bei dem an den Wasserraum des einen Oberkessels 
als Speisewasservorwärmer ein Röhrenbündel mit Ver- 
teiler angeschlossen ist, so werden die schräg liegen- 
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den Röhren p des Vorwärmers so angeordnet, daß sie 
in einem fast wagerecht verlaufenden zweiten Heiz- 
zuge liegen. Zwischen dem Oberkessel a und dem 
Verteiler q des Vorwärmers können hierbei außerhalb 


des Kesselmauerwerkes Rücklaufröhren r angeordnet 


werden. Bei Anordnung eines Ueberhitzers in einem 
Nebenzuge wird die Einrichtung so getroffen, daß der 
Nebenzug vor seinem Eintritt in den Ueberhitzerraum s 
die von dem unter dem Ueberhitzer hegenden Unter- 
kessel e ausgehenden Verdampfungsröhren auf kurze 
Längen durchquert. Dabei soll dann der gleich dem 
ersten Heizzug auf der ganzen Kesselbreite und fast 
senkrecht hochgeführte Nebenzug nach Verlassen des 
Ueberhitzers zu Beginn des zweiten. Heizzuges nach 
zuruckgelegtem kürzeren Weg wieder in den ersten 
Heizzug eintreten. Bei einem Kessel mit einem un- 
mittelbar an ihn angeschlossenen, ausschaltbaren 
Rauchgasvorwärmer, soll unter dem Verteiler g des 
ersten Vorwärmers ein zur Abführung der Flugasche 
und zugleich zum Ausschalten des Rauchgasvor- 
wärmers 1 eingerichteter, unmittelbar zum Fuchs v ab- 
steigender Kanal w angeordnet werden. 


Kl. 65f. Nr. 335278. Vorgelege mit Umschalt- 
getriebe, insbesondere für Schiffsturbinen. Svenska 
Turbinfabriks Aktiebolaget Ljungström in Finspong, 
Schweden. 


Bei dem neuen Vorgelege ist das Umschalt- 
getriebe 12 bis 17 an den gleichgerichteien Enden 
zweier Wellen 6 und 11 
angeordnel, von denen 
die eine 11, die andere 
6 konzentrisch umfaßt. 
Hierdurch wird der Vor- 
teil erreicht, daß die 
Länge der Maschinenan- 
lage ‚eine wesentlich ge- 
ringere wird, und außer- 
dem ist das Umschalt- 
getriebe leichter zugäng- 
lich, als wenn es sich zwischen zwei ın der Verlängerung 
voneinander liegenden Wellen befindet. 


Kl. 13d. Nr. 333820. Verfahren und Vorrichtung 
zum Abscheiden von Oel aus überhitziem Dampf. 
Christian Hülsmeyer in Düsseldorf-Grafenberg. 


Zum Abscheiden des Oeles aus dem Dampf wird 
bei dem neuen Verfahren, was an sich bekannt ist, 
Wasser eingespritzt, und zwar wird hierzu gemäß der 
Erfindung als Einspritzwasser das im Entöler abgeschie- 
dene Dampfwasser benutzt. Zu dem Zweck kann die 
Einrichtung so geiroffen werden, daß das durch eine 
Zerstauberduse bekannter Art eingespritzte Kühlwasser 
aus dem Dampiwassersammelraum durch den zu ent- 
olenden Dampf selbst angesaugi wird. Dazu wird 
zweckmäßig die Mündung der Zerstauberduse elwas 
niedriger angeordnet, als der normale Oelwassersiand. 
Ein Ausfließen des Dampfwassers in Zeiten der Ruhe 
wird dann dadurch verhindert, daß ein Regelungskolben 
sich mit einem Abschlußkegel oder dergleichen auf die 
Zerstauberdusenmundung - setzt. 
gemäß der Erfindung die Oberflache des Kopfes des 
Regelungskolbens mit Riffeln oder Zocken versehen 
werden, dic dem eingespritzten Dampfwasser als Prall- 
flachen dienen. 


Kl. 65a. Nr. 335519. Schnellschluß-Wechsel- 
schiebersteuerung für Dampisteuerapparate von Schif- 
fen. Dipl.-Ing. Albert Achenbach in Berlin. 


Das Neue bei dieser Erfindung besteht im wesent- 
lichen darin, daß bei dem als Doppelschieber ausgebil- 
deten Wechselschieber der Grundschieber c lediglich 
eine drehende Bewegung ausführt und den dampfdichten 
Abschluß der vom Wechselschieberkasten ausgehenden 
Kanäle guer zu den steuernden Kanten des Wechsel- 
schicbers a bewirkt. Die drehende Bewegung des 
Grundschiebers c wird durch ein Schraubenpaar be- 
wirkt, das mit dem Wechselschieber a verbunden ist. 
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In diesem Falle soll: 
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Dabei kann das Schraubenpaar mit der Schieberstange 
des Wechselschiebers verbunden sein. Die Steigung 
des Gewindeganges b, das in der Mitte des Wechsel- 
schiebers a vorgesehen ist, ist so bemessen, dab der 
Abschlu der Dampf- Se | 

kanäle des Schieber- 
fulters durch die Stege 
des  Grundschiebers. 
Ouer zu den steuern- 
den Kanten früher er- 


der Kanäle des Grund- 
schiebers durch die 
steuernden Kanten 
des Wechselschiebers. | 

Die Uebertragung der Drehbewegung auf den Grund- 
schieber erfolgt hierbei durch einen mit Muttergewinde 
versehenen Gleitklotz e, der in einen entsprechenden 
Schlitz des Grundschiebers eingepaßt ist. Die Lappen 
des Gleitklotzes e sind zu dem Zweck derart in den 
Zwischenraum des Schieberfutters eingepaßt, daß die 
Kanten e, und e, an den Kanten h, und h, des Schie- 
berfutters schleifen. 


Kl. 65a. Nr. 335514. Außerhalb eines druckfesten 
Aufbaues aufgestelltes Unterseebootsgeschütz. Fried. 
Krupp Akt.-Ges. Germaniawerft in Kiel-Gaarden. 


Durch diese Erfindung soll ein Unterseeboots- 
geschutz geschaffen werden, das ebenso wie die um- 
legbaren oder versenkbaren Geschütze einen geringen 
Schiffswiderstand bei der Fahrt unter Wasser ergibt und 
zugleich die bekannten Nachteile der vorgenannten Ge- 
schulze umgeht sowie den Bedienungsmannschaften 
einen guien Schutz gewährt. Das Wesentliche der- 
selben besteht darin, daß ein an der Schwenkbewegqung 
des Geschutzrohres um die Achse eines senkrechten. 
Pivots teilnehmender Schutzschild entweder für sich 
allein oder in Verbindung mit anderen Aufbauten einen 
Korper ergibt, der, von oben gesehen, eine schiffs- 
ähnliche Form hat. ber der in Abb. 1 der nachstehen- 
den Abbildung dargestellten Ausführungsform ist ein: 
Kommandoturm A angenommen, neben «dem vorn. und 
hinten ein um ein Pivot schwenkbares Geschütz mit einer 
nach Art eines Wellenbrechers spitzwinklig gestalteten 
Lafette C aufgestellt ist. In punktierten Linien zeigt die 
Abbildung die Laffetten nebst (Geschiitzrohren in der 
Stellung beim Feuern quer ab. Mit Verkleidungen D, 
die sich an den Kommandoturm anschließen, ergänzen 
sich Wände der Lafeten zu einem Aufbau, der . von ` 
oben schiffsähnliche Form hat und daher bel der Fahrt 
nur einen geringen Widerstand erzeugt. In den Räumen 
innerhalb der Wände D ist vor und hinter dem Ge- 
schützturm je ein Niedergang E sowie ein Munitions- 
aufzug vorgesehen, so daß die Mannschaften bei Mit- 
schiffsstellung kurz vor dem Tauchen sehr schnell in 
den Niedergang verschwinden und kurz nach dem Auf- 
tauchen wieder heraufkom- 
men können, ohne das un- 
geschützte Deck zu betreten. | 
Abb. 2 zeigt eine Ausfüh- 
rungsform mit nur einem 
Geschütz, bei der Wände C: 
von solcher Form und in 
solcher Anordnung vorge- 
sehen sind, daß sie sich ge- 
nau der Form der Lafetten- 
wände anschließen und so in 
die Lafette : hineinschieben 
lassen, wie die Abbildung 
zeigt. Werden die Wände C: ` 
so daß sie 
mit ihren aufrechten, freien 
Kanten zusammenstoßen, so ergibt sich eine vorn und 
hinten zugeschärfie Form, die nur einen, geringen. 
Wasserwiderstand bietet. Die gleiche Form läßt sich ` 
erzielen, wenn statt der einschiebbaren Wände C um 
Scharniere G umklappbare Wände C: vorgesehen wer- 
den, wie die Ausführungsform nach Abb. 3 zeigt. 
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Metallpreise in Berlin (für 100 kg in M.) 


| 31. August |30. August 


Fesstellung der Vereinigung für die deutsche Elekirolyi- 
kupfernotiz: 


Elekirolytkupfer wire bars . .| 2327 | 2331 

Notierungen der Berliner Metallbörse: 
Raffinadekupfer, 99—99,3 °/, , . 2125 2100 
Originalhüttenweichblei . . 770—790 770—790 
Hhitttenrohzink, Preis im freien 

Verkehr . . . 2:2 22... 780—785 715—785 
Originalhüłtenrohzink ab Ober- 

schlesische Hulte . ..... 794 800 
Remelted Platłenzink. .. .. 600—610 600—610 
Originalhüłtenaluminium, 98 bis 

E h E a E 3225 3200 
desgl. in Walz- oder Draht- 

DATE. 4 do a 3350 3325 
Banka-, Strait-, Austral-Zinn 5100 5050 
Hiittenzinn, mindestens 9%, . 4950 4875 
Reinnickel . . . .. 2 2 2.. 4700 4700 
Antimon-Regulus . . .. .. 825 825 
Silber in Barren ca. 900 fein 

eT KO o 2 u a 4% 1475—1485 | 1460—1470 


(lt. „Voss. Zig.“ 
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Die Eisenhändlerverband G. m. b. H. in Düsseldorf 
hat die Preise um 10 M je 100 kg erhöht. Es kosten 
danach mit Wirkung ab 16. August beim Bezuge vom 
Lager Stabeisen 260, Universaleisen 290 M, Grobbleche 
270 M, Mittelbleche 280 M, Reifeneisen 190 M pro 100 kg 


vom 1. Sept. 21.) 


laut „Berl. Tageblatt“ vom. 25. August 1921. 
Preiserhöhung für Gas- und Siederöhren. Der 
‚Röhrenverband hat die Preise fur Gas- und Siede- 
róhren mit sofortiger Wirkung um 10%: erhöht, laut 
„Berl. Tageblatt“ vom 19. August 1921. 
Französische Metallpreise. Paris, 30. Juli. Der 


offizielle Kurs der Rohmetalle, aufgestellt von den ver- 
eidigten Maklern, betrug je 100 kg, zahlbar Paris, für 
die Woche vom 24. bis (einschließlich) 30. Juli: französi- 
sches Aluminium in Blöcken von 3 kg und darüber ab 
Paris 650 (in der Vorwoche 650) Fr.; Kupfer in Blöcken 
und gewalzten Platten ab Havre oder Rouen 388 Fr. 
(390); in für Messing tauglichen Blöcken ab Havre oder 
Rouen 388 Fr. (390); in Kalhoden ab Havre oder Rouen 
388 Fr. (390); Zinn Banka ab Havre oder Paris 835 Fr. 
(858), Détroits ab Havre 830 Fr. (850), englisches, Corn- 
wollts, ab Paris 801 Fr. (817); Blei, gewöhnliche Marken, 


ab Paris 132 Fr. (129,75); Zink, gute Sorten, ab Havre : 


oder Paris 135 Fr. (140), extra fein ab Havre oder Paris 
140 Fr. (145); Nickel in Blöcken 900 Fr. — Ungefähre 
Handelskurse (wechselnd nach Mengen und Verkaufs- 
bedingungen) je 100 kg ab Paris: Aluminium in Mengen 
885—900 Fr. (Vorwoche 885-900); Draht 1032 Fr. (1032); 
Röhren 985 Fr. (985); Rotes Kupfer in Mengen 642 Fr. 
(634—644); nahtlose Röhren 662 Fr. (664); Draht 9/10 
und mehr 554 bis 559 Fr. (546-561); Bronze fur Eisen- 
bahngesellschaften B 1 305 Fr. 505), B2 565 Fr. (365), 
B3 310 Fr.. 310); B4 290 Fr., in Blöcken 265 Fr. (265); 


Messing, Platten; 1. Qualität 478—488 Fr. (480—490); 
nahtlose Röhren 552 (554) Fr.; Draht 523—539 Fr. (531 
bis 541); Stäbe 325 bis 335 Fr. (325—335); Umforme:. 


175 Fr. (175); gelbes Löt- 325 Fr. (325), grau 330 Fr. (330:, 
romisch 345 Fr. (345), weiß 350 (350); Zinn in Blechen und 
Röhren 1260 Fr. (1280), Speise- 1560 Fr. (1580), Son- 
dierzinn 33%, 360 Fr. (360), 40% 425 Fr. 
510 MER (510), 60 Jo 550 Fr. 1550); Blei, gewalzt und in ge- 


ec Preis-Berichte 


ENANA 
SARAVANARANIORNNNAADAAUAAOAAAAAANAAAAISOUASIUAANAANADAUAAIAIADSANDAADIAAAsADAAAAAADAAAADAAAAIAAIIAICAAIUIUIAASAAIAIAISIAANAAABUAAsAs 
4 


(425), 50 % ` 


wöhnlichen Röhren 145 bis 170 Fr. (145—170), Röhren 
von 10-19 mm 155—175 Fr. (155-175) (Oktroi 3,60 Fr.); 
Zink, gewalzt 195—220 Fr. (145-170) (220 Fr. offizieller 
Preis), in Röhren von 0,06 und darüber 240-260 Fr. 
(240-260) (Oktroi 3,60 Fr.); Nickel, rein in Platten 2100 
Fr. (2100). (Deutsche Bergwerks-Zeitung.) 

Dänische Holzpreise. Angebot einer Kopenhagener 
Firma vom Ende Juli: Fichtenhölzer roh 4” x 4” 0,50 


Kr., 3 x 3” 0,35 Kr, > x 4” gesägt 0,85 Kr., 3 X 
3° 045 Kr., Planken 2” X 4“ 0,42 Kr., Lichter 1% X 
2” 0.13 Kr. Preise per Elle ab Lagerplatz. (Deutsche 
Bergwerks-Zeitung.) 


Gebühren. für Besichtigung behufs Ausstellung 
eines Freibord-Zertifikates. Nach Angabe des „Board 
of Trade” berechnen sich die Gebühren fur Besich- 
tigungen behufs Ausstellung von Freibord-Zertifikaten 
bzw. Feststellung der Tieflademarken kunftig nach 
folgender Tabelle: 


Gebühren für 
klassifizierle | nicht klassifizierle 


En Schiffe 
£ | £ 
Unter 100 . . 2.2 220.0. 2 4 
100 und unter 300... 2 6 
300 , , 500... 3 8 
500 , „ 1000... 4 11 
1000 » 1500 . E 5 14 
1509 , „ 2000... 6 17 
2000 `, , 2500... 7 20 
2500 „ 3000... 8. 23 
Fur jede weitere 1000 
B.-Reg.-T. bis 10 000 1 3 


B.-Reg.-T. uber 10000 . — 3 


Bei cinem nicht-klassifizierten Eisenbetonschiff er- 
hohen sich die in der dritten Kolonne angegebenen 
Gebühren noch um den Betrag von 5 £. Sind die ge- 
mäß letzter Kolonne verlangten Gebuhren fur die Be- 
sichtigung eines Schiffes ohne Klasse bezahlt wor- 
den, und sind ferner eine Teilbesichtigung vorgenom- 
men und ein höchstens 12 Monate gültiges Zertifikal 
ausgestellt worden, so wird fur eine weitere Besichti- 
qung, die zum Zwecke der Zertifikat-Erncuerung er- 
folgt, nur die Hälfte der vollen Gebühren berechnet. 
Wenn: die Eigner oder Erbauer die Zeichnungen neuer 
Schiffe einreichen und eine vorläufige Angabe des 
Freibords verlangen, so werden gleichfalls die oben 
vorgeschriebenen Gebühren in Rechnung gesetzt, je 
nachdem das Schiff klassifiziert oder nicht klassifiziert 


Für jede weitere 1000 


ast. Besteht für ein Schiff bereits ein Freibord-Zertifikat, 


und bedingen kleinere, nachträglich vorgenommene bau- 
liche Acnderungen eine Besichtigung zur Festsetzung 
der nunmehr in Frage kommenden Tieflademarke, so 
belaufen sich die Gebühren hierfür auf nur zwei Fünftel 
der oben angegebenen Delráge. 

Schiffspreise. Die Drése verschiedener kürzlich 
zum Verkauf gekommener Dampfer sind ın nach- 
stehender Tabelle aufgeführt. Vergleicht man die in 
englischer Währung ‚angegebenen Zahlen, so stellt Jie 
„Independace“ das teuerste, der ex-enemy-Dampfer 
„Isolde“ das billigste Schiff dar. Das er stere Fahrzeug 
kostete 18,8 &, das letztere 2,2£ per Tonne Deadweight. 
Der erst in letzten Wochen fertiggestellte schwedische 
Dampfer „Mercia“ wurde für 15250 £ veräußert, ob- 
gleich sich die Baukosten auf 50000 £ belaufen. 
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Bericht von Rich. Herbig & Co. G. m. b. H., Berlin 
S. 42, Prinzenstr. 94, 


Verbands-Grund- und Richtprieise (per 100 Kilo): 


Aluminium-Bleche, Drähte, Stangen . 3900 M 
Aluminium-Rohr . . . . 2... 5300 „ 
Kupfer-Bleche SEN 2950 „ 
Kupfer-Drähte, Stangen 2750 „ 
Kupfer-Rohre o./N. . 3075 „ 
Kupfer-Schalen . . . 2... 3650 ,, 
Messing-Bleche, Bänder, Drähte . 2400 , 
Messing-Stangen Se 1450 , 
Messing-Rohre o./N. 2400 „ 
Messing-Kronenrohr A cs El a 2800 
Tombak mittelrot, Bleche, Drähte, Stangen . 2900 ,, 
Neusilber-Bleche, Dráhte, Stangen . 3900 ,, 
Schlaglot en 1450 „ 


Die Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Posten 
EI DIE engel Aufschlag. Aufpreislisten auf Ver- 
angen. 


nn nn ann ane 


Nach einer vom Schatzkanzler im Unterhause ge- 
gebenen Auskunft sind bis zum 24. Mai von den 287 
an England und seine Kolonien ausgelieferten deut- 
schen Schiffen 202 zum Preise von 14523074 £ ab- 
züglich der für Reparatur und Ueberführung aufge- 
wandten Summen verkauft. Da ein beträchtlicher Teil 
der Kaufsumme in sich über eine Reihe von Jahren er- 
streckenden Raten zahlbar ist, so beträgt der Barerlos 
für */7 der abgelieferten Schiffe nur 6000000 £. Vor- 
ausgesetzt, daß die ausstehenden Raten sämtlich ein- 
gehen und daß für die noch übrigen "Zi der abgeliefer- 
ten Schiffe der erhoffte Preis erzielt wird, wurde fur 
die 1500000 an England und seine Kolonien abgelie- 
ferten Tonnen Schiffsraum ein Erlös von weniger als 
100000000 Dollar erzielt werden. (The Nautical Ga- 
zette, 25. Juni 1921.) = 


Sinkende Kohlenpreise in England. Infolge Zunahme 
der Vorräte ist beste Waliser Admiralitätskohle von 
52/6 Ende Juli auf 40/ am 8. August gesunken, und ge- 
ringe Sorten Dampfkohlen sind schon für 36/ ab Cardiff 
zu haben. Die Frachten sind ebenfalls niedriger ge- 
worden; Wales-Algier fiel von 15/6 auf 13/6, Almeria 
von 18/6 auf 16/. Barcelona von 21/ auf 18/, Bombay 
von 23/9 auf 21/3, Genua von 19/ auf 16/, Gibraltar von 


bg Schiffe — 
e A O LENS ODUUOUULRORNS 


Inland. 

Stapelläufe. Auf der Werft D. W. Kremer Sohn in 
Elmshorn lief ein Dreimast-Motorschoner für die Reede- 
rei Rheinland, Duisburg-Ruhrort, vom Stapel. Das 
Schiff trägt 500 } und hat folgende Abmessungen: 50,62 
x 8,3 xX 4,0 m, Tiefgang 3,5 m. 

Auf der Schiffswerft und Maschinenfabrik vormals 
Janssen & Schmilinsky ist ein für die Flensburger Ree- 
derei Schulz erbauter Frachtdampfer vom Stapel ge- 
laufen, der den Namen „Harald” erhielt. 

Auf der Harburger Schloßwerft fand der Stapel- 
lauf eines Fischdampfers statt, der den Namen „Hol- 
stein” erhielt. Der für die Firma A. Ebeling erbaute 
Dampfer ist 40 m lang, 7,36 m breit, bei einer Seiten- 
höhe von 3,98 m. Das Schiff stellt ein vergrößertes 
Modell der von der Schloßwerft im Kriege gebauten 
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15/ auf 12/ und La Plata von 17/9 auf 14/. Beste 
Waliser Dampfkohle wird jetzt mit 54/ die Tonne frei 


La Plata abgeschlossen, gute, gesiebte Kohlen mit 44/, 
also erheblich billiger als amerikanische. 


Ueber die Preise der englischen Bunkerkohlen wird 
von der Firma Latus, Linsley & Co. in Hull folgendes 
berichtet: Glasgow, 4. August: Ailken, Valleyfield, 
Glencraig und/oder Blairhall gesiebte Bunkerkohlen 
40 s. Lochgelly und/oder Bowhill ungesiebte Bunker- 
kohlen 36 s 6 d, Callander und/oder Jawcraig gesiebie 
Bunkerkohlen 33 s.6 d fob Burntisland. Methil. Grange- 
mouth und Leith oder frei längsseit der Schiffe in Olas- 
gow, Ardrossan, Irvine, Troon und Avre. — Newcastle, 
4. August: Townley, Mickley, Whorlton, Easington, Lamb- 
ton, Rising Sun, Priestmaus oder gleich gute Qualitiäten 
35 s. Cowpen, South Hartley, Consett oder gleich gute 
Qualitäten 32 s. 6 d, Mickley Grange, East Walbottle, 
Walbottle Percy und ähnliche Sorten 30 s fob Häfen an 
der Tyne. — Hull, 5. August: Best South Yorkshire ge- 
siebte Bunkerkohlen 29 s. prima ungesiebte 38 s. fob 
Hull, Grimsby oder Immingham. 

Die Herabsetzung der belgischen Koh'enpreise. In- 
folge der am 7. August in Kraft tretenden Lohnreduk- 
tion in den belgischen Kohlengruben erfahren auch die 
belgischen Kohlenpreise einen Abschlag, der auf ein- 
zelnen Sorten recht erheblich ist. Die neuen Preise sind 
für die wichtigsten Qualitäten in belgischer Währung 
folgende: 


Abscnlag gegenüber 


Preis ab 7 Aug, den bisner Preisen 


Menus 77,75— 85,75 17,52 
Briketts 152 — 155 48,— 
Eier 139—141 52,30 


Starke Erhöhung der Wiener Kohlenpreise. Infolge 
Verteuerung der oberschlesischen Grubenpreise, vor 


allem aber wegen des erhöhten Standes der Mark sind 


in letzter Zeit die Preise für oberschlesische Stuckkohle 
am Wiener Platz erheblich erhöht worden. Mit der dem- 
nächst vorzunehmenden weiteren Hinaufsctzung der 
Preise um 184 K per 100 kg Kohle (und 287 K fur Koks) 
wird der Preis für Kohle zirka K 778 per 100 kg erreicht 
haben. Auch die Preise für tschechische Kohle haben 
infolge des erhöhten Standes der tschechischen Krone 
nie geahnte Ziffern erreicht. 


epegengpepeanppeggegnngggnngnnpgsggeeegggeengsenngneoeoneeeoggngggeeoneoggngegesggnenengegeegeoegeessesegeepegëeëbé Eer 


al Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


Mittellungen aus dem Leserkrelse mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Vorpostendampfer dar; es erhalt cine Maschinenanlage 
von 450 PS. für Heißdampfantrieb, die ebenfalls auf der 
Schloßwerft erbaut wurde. 


In Flensburg ist ein für die Deuische Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft Hansa erbauter, 10000 t großer 
Dampfer vom Stapel gelaufen, der den Namen 
»Trautenfels” erhalten hat. 


Auf der Werft Nobiskrug G. m. b. H. ın Rendsburg 
ist am 23. August ein Frachidampfer von 1900 tł 
Tragfähigkeit fur die Bugsier-, Reederei und Bergungs- 
A.-G. in Hamburg glücklich vom Stapel gelaufen. Das 
Schiff hat in der Taufe den Namen „Elbe“ erhalten. 


Auf der Werft von Blohm & Voß ist vor kurzem der 
für die Hamburg-Amerika Linie erbaute Dampfer „M ün- 
sterland“ vom Stapel gelaufen. Das Schiff besitzt 
10000 + Schwergui Tragfähigkeit. 


Auf der Werft der Firma Schulte & Bruns in Emden 
ist kürzlich der Stapellauf eines stählernen Zwei- 
mast-Gaffelschoners von 200 t Tragfähigkeit, Klasse 
100 4 K. erfolgt. Die Abmessungen sind: Lange 27,6 m, 
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Breite 6,98 m, Seitenhóhe 2,90 m. Vorgesehen ist der 


Einbau eines Hilfsmotors. | 
Auf der Reiherstieg-Werft ist der für die Deutsche 
See-Fischdampfer-Gesellschaft in Cuxhaven erbaute 


'Fischdampfer „Schoppenstehl“ vom Stapel ge- 
laufen. ER 
Probefahrien. Der auf den Stettiner Oderwerken 


auf Rechnung der Neuen Dampfer-Compagnie in Stettin 
erbaute etwa 1500 t Tragfähigkeit besitzende Damp- 
fer ¡Nurnberg”, der am 14. Mai 
pel gelaufen ist, hat in diesen Tagen die Probefahrten 
erledigt. Der Dampfer wird Mitte September von Stet- 
fin und Hamburg nach dem Mittelmeer abgehen. 

Der für die Deutsche Dampfschiffs-Gesellschaft 
„Kosmos“ auf,den Nordseewerken in Emden neu er- 
baute Dampfer „Theben“ ist in Hamburg eingetrof- 
fen. Der Dampfer hat hiermit gleichzeitig seine Probe- 
fahrt erledigt. 

Verkäufe. Der frühere deutsche Kosmosdampfer 
»>esostris” im Jahre 1915 in Stettin erbaut und 
7228 Brutlo-Register-Tonnen groß, ist vom englischen 
Schiffahrtsamt nach Holland verkauft worden. 

Der frühere deutsche Dampfer „Amasis“, im 
Jahre 1914 in Flensburg für die Kosmos-Linie erbaut und 
7100 Brulto-Register-Tonnen groß, ist vom englischen 
Schiffahrisamt nach Spanien verkauft worden. 

Der frühere deutsche Dampfer „Erna Woer- 
mann“, 5528 Brutio-Register-Tonnen groß, im Jahre 
1902 ın Flensburg erbaut, ist durch die Woermann-Linie 
von der Entente zurückgekauft worden und noch unter 
seinem englischen Namen Hunts Castle im Hamburger 
Hafen eingetroffen, wo er an der Werft von Blohm € 
Voß vertäut liegt. 

Auf der Elbe sind folgende von England zurückge- 
kaufte deutsche Dampfer zu erwarten: „Spezia“ 
(3786 Brutto-Register-Tonnen), früher Eigentum der 
Hamburg-Amerika Linie, „Elbing“ (4884 Brutto-Re- 
gister-Tonnen), „Offenbach“ (4436 Brutto-Register- 
Tonnen), beide früher Eigentum der Deutsch-Australi- 
schen Dampfschiffahrtsgesellschaft, und „Hersfeld“ 
(4787 Brutto-Register-Tonnen),. früher Eigentum der 
Continental-Rederei. 


Der Norddeutsche Lloyd hat seinen Dampfer „Han- | 


nover“, 7300 Brutto-Register-Tonnen, zurückgekauft. 
Unter Einrechnung dieses Schiffes wird er in Kürze 
wieder über sieben seiner früheren Schiffe mit einem 
Gesamttonnengehalt von über 46000 Brutto-Register- 
Tonnen verfugen, worunter sich vier für den Passagier- 
dienst geeignete Schiffe befinden. 

Der von England zurückgekaufte ehemalige Hapag- 
Dampfer „Auguste Viktoria“, der jetzt den Na- 
men „Empreß of Scotland“ führt, ist auf der Elbe ein- 
getroffen und ankert auf der Reede von Altenbruch. 


Ausland. 
Dänemark. 
Probefahrt. In Norresundby ist in diesen Tagen der 


für Dampskibselskab Orient auf der Schichauwerft zu . 


Danzig erbaute Dampfer „Bolivia“, z. Z. der größte 
Frachtdampfer der dänischen Handelsflotte eingetrof- 
fen. Das Schiff besitzt 10000 + Tragfähigkeit. Auf der 
gleichen Werft legt ein Schwesterschiff des Dampfers 
für dieselbe Reederci im Bau. Der Dampfer „Bolivia“ 
ist mit Dampfturbinen, die etwa 3000 Umdrehungen 
machen, ausgerustet, während die Schraube nur etwa 
80 bis 100 Umdrehungen macht. 


England. 


Stape.läufe. Auf der Werft von Hall, Russell € Co. 


in Aberdeen fur die Ellermann Wilson Linie in Hull der . 


Fracht- und Fahrgastdampfer „Draco“. Das Schiff ist 
ein Welldecker mit langer Poop und Back. Abmessun- 


gen: 83,818 - 11,887 x 6,325 m. Dreifachexpansions- ` 
maschine von 1500 iPS, zwei Kessel, Dampfdruck 
15,820 at. 
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Auf - der Armstrong-Werft in Newcastle-on-Tyne 
für die Lobitor Oilfields, Lid., der Tankdampfer „El 
Oso”. Abmessungen: 134,108 X 17,425 X 10,157 m, 
Tiefgang 8,001 m, Ladefähigkeit 10175 t, Geschwindigkeit 
11% kn. Gebaut nach dem Isherwood-System mit zwei 
Decks, Brücke, Poop und Back. Zehn Doppeltanks, 
zwei Pumpenräume, drei Pumpen mit einer. Leistung 
von 200 t Oel pro Stunde. Dreifach-Expansions- 


x1219X2057 , : 
maschine P drei Kessel 5,182X3,658 m, 
Dampfdruck 


12,656 at, Gesamtheizfläche 9299 qm, 
Howdens Zug. | ] l 
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Ueber das Feuer an Bord der „Mauretania“ werden 
nunmehr folgende Einzelheiten bekannt: Zur Zeit des 
Ausbruchs des Feuers befanden sich keine Passagiere, 
sondern nur einige Offiziere und ein Teil der Besatzung 
an Bord des in Southampton liegenden Schiffes. Das 
Feuer entstand in den Kajúten der ersten Klasse mitt- 


‚schiffs. im E-Deck und breitete sich über das Hinter- 


schiff aus. Die Löscharbeiten, die von der Feuerwehr 
und Besatzung in Angriff genommen. wurden, waren 
durch den starken Qualm sehr erschwert. Nach vier . 
Stunden hatte man das Feuer gelöscht, nachdem auch 
die Kammern des C- und D-Decks teilweise durch das 
Feuer gelitten hatten. Die entstandenen Schäden be- 
laufen sich auf etwa 50000 £. Da die englischen 
Schiffszimmerleute noch immer. streiken, konnten die 
Reparaturen bisher nicht in Angriff genommen werden. 
Es ist noch nicht bestimmt worden, wo der Dampfer 
repariert wird. Vermutlich werden die Reparaturen 6 bis 
7 Monate in Anspruch nehmen. Die Mauretania ist be- 
kanntlich ein Schwesterschiff des versenkten Schnell- 
dampfers Lusitania und ist nunmehr bereits 13 Jahre in 
der Passagierfahrt zwischen New York und Southamp- 
ton beschäftigt. | | 
Frankreich. 


Strandung. Der frühere deutsche Dampfer „Wacht- 
fels“ (Hilfskreuzer Wolf), jetzt im Dienste der franzö- 
sischen Regierung fahrend, ist bei der Insel Musha, an 
der nordöstlichen Einfahrt von Djibouti gestrandet. Ab- 
Schleppversuche waren bisher vergeblich, das Schiff 
sitzt bis zum Raum 2 auf Korallenriff. Wenn der Mon- 
sum zunimmt, wird seine Lage gefährlich. 


‚ Holland. 


Kiellegung. Auf der Werft von Harland & Wolff ın 
Belfast ist in diesen Tagen der Kiel zu einem 30 000 t 
großen Dampfer gestreckt worden, der für die Holland- 
Amerika Linie erbaut wird und den Namen. „Staten- 
dam” erhalen soll. Dieser Dampfer wird das größte 
Schiff sein, das seit dem Jahre 1914 auf der genannten 
Werft erbaut wird. 


Stapelláufe. Bei der Rotterdamschen - Droogdok 
Mij. lief der für die Stoomvaart Mij. de Maas in Bau be- 
findliche Dampfer „Streefkerk“ vom Stapel. Das 
Schiff ist etwa 6600 Br.-Reg.-To. groß und die Trag- 
fähigkeit beträgt etwa 9300 t. 


Auf der Werft der Firma A. Vuyk & Zonen in 
Capelle op d'Yssel ist kürzlich der für Rechnung. der 
Stoomboot-Mij. Hillegersberg, Amsterdam, erbaute 
Dampfer ,Hardenberg” vom Stapel gelaufen. Die 
Hauptabmessungen des 5600 t Tragfähigkeit besitzenden 
Schiffes sind 99,058 X 14,63 X 7,62 m. Der Dampfer er- 
hält eine 1500 PS indizierende Dampfturbine. 

Auf der Werft der Lobitsche Scheepsbouw Mii ist 


am 30. Juli der für Rechnung der Furness’ Scheepvaart 


en Agentuur Mu. Rotterdam erbaute 7800 t große 
Dampfer „Tenbergen” vom Stapel gelaufen. Die 
Hauptabmessungen des Schiffes sind 117,346 X 15,24 
x 8,839 m. a A 
Schweden. ` 
Stapellauf. Am 24. v. M. ist ein auf Kockums Werft 
fur die Svenska Lantmännens rederibolag erbautes Mo- 
torschiff vom Stapel gelaufen, das in der Taufe den Na- 


/ 
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men „Arator“ erhalten hat. Das etwa 7200 t Schwergut 
tragende. Schiff haft Abmessungen von 367 x 51 x 25 
Fuß und ist das größte Motorschiff, das bisher auf die- 
ser Werft erbaut wurde. Das Schiff wird mit zwei 
Diesel-Motoren von zusammen 2100 PS ausgerüstet. 


Neubauten. Auf Bergsunds mek verkstad ist in 
diesen Tagen ein für die Reederei A.-G. Stjärnan, Karl- 
stad erbautes Dieselmotorschiff fertiggestellt worden, 
das den Namen „Josef Bergendorff“ erhalten hai - Die 
Hauptabmessungen des 1150 t Tragfähigkeit besitzen- 


den, fur Bureau Veritas höchste Klasse erbauten Schif- ` 


tes sind 57 X 92X45 m. Die 500 PS entwickeln- 
den Motoren verleihen dem Schiff eine Fahrt von 8,5 
bis 9 kn. 
Vereinigte Staaten. 

Stapellauf. Auf der Werft der Los Angeles Shipb. 
& Dry Dock Comp. für däs amerikanische Schiffahrts- 
ami am 15. Juli der Frachtdampfer „West Prophet“ 
(The Nautical Gazette, 
23. duli 1921.) , 


== Schiffsmaschinen 


BUEBRSHARUHNSER HAARE. AR HANSER EA AUS EBARBHRRBER ARE RER BU RR m ME 


Schiffsturbinen mit Zahnradiibersetzung. Die erste 
Turbine mit Zahnradibersetzung für den Schiffsantrieb 
wurde im Jahre 1909 in England gebaut; in Amerika 
gelangte das erste Uebersetzungsgetriebe im Jahre 1911 


zur Ausführung. Seitdem sind Hunderte von Zahnrad- 


übersetzungen Tur Schiffsturbinen gebaut. Es sind mit 
diesen Uebersetzungsgetrieben oft Unfälle zu verzeich- 
nen gewesen, namentlich während der letzten Jahre. 
Manche von diesen Unfällen dürften auf mangelhaftes 


- Material und mangelhafte Bauausführung, verursacht 


durch die Kriegsverhaältnisse, zurückzuführen sein. An- 
dere dagegen sind zweifellos durch unsachgemäße 
Konstruktion hervorgerufen. Mit der allmählichen Ver- 
vollkommnung der Konstruktion durch Ausmerzung der 
Fehler dürften daher auch diese Unfälle verschwinden. 
Ohne Frage ist die Turbine mit Zahnradübersetzung, 


, soweit der Oelmotor noch nicht in Betracht kommt, die 
Antriebsmaschine. Es. 


am ökonomischsten arbeitende 
besteht nur noch ein geringer Unterschied in der Wirt- 
schaftlichkeit zwischen Schiffs- und Landanlagen. Im 
Vergleich mit der elektrischen Uebersetzung ist die 
Zahnradübersetzung im Vorteil. Man kann bei einfachen 
Uebersetzungen mit einem Wirkungsgrad von 98%%, 
bei doppelten Uebersetzungen mit 97%. rechnen, wäh- 
rend der Wirkungsgrad der elektrischen Uebersetzung 
nur 93%; beträgt. Auch hinsichtlich der Anlagekosten 
und des Gewichts ist die Zahnradüberseizung im Vor- 
teil.- Für einen normalen Frachtdampfer würde sich die 
elektrische Anlage etwa 20% teurer stellen und das 
Gewicht würde um 12 bis 15 t größer sein. (Aus einem 
Vortrag von C. R. Waller vor der „Ocean Marine En- 
gineers Beneficial Association” Nr. 80, New York, 


15. März 1921, abgedruckt in Marine Engineer, Juni 1921.) 


Verwendung von U-Boots-Maschinen für Handels- 
Anläßlich der erneuten Forderung unserer 
Feinde auf Vernichtung der angeblich nur zu Kriegs- 
zwecken bestimmten Teile unserer U-Boots-Maschinen 
dürffe es angebracht, sein, darauf hinzuweisen, daß 
nach Berichten der englischen und amerikanischen 
Fachpresse auch in diesen Ländern mehrfach U-Boots- 
Dieselmotoren in Handelsschiffe eingebaut wurden una 
dort völlig zufriedenstellend arbeiten. Die einzige Ver- 
änderung, die hierbei an der Maschine vorgenommen 
zu werden pflegt, ist eine Herabsetzung der Umdre- 
hungszahl, da die für U-Boote erforderliche Drehzahl 
im allgemeinen für den Handelsschiffsbetrieb zu groß 
ist. Damit Hand in Hand geht eine entsprechende Ver- 
ringerung der Leistung. Im übrigen aber wird die Ma- 
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schine unverändert übernommen, da keine Ursache be- 
steht, einzelne Teile, die sich für den Schiffsbetrieb als 
wertvoll erwiesen haben, beim Einbau in Handelsschiffe 
zu entfernen. Die Behauptung unserer Feinde, es seien 
bestimmte Bestandteile der deutschen U-Boots-Ma- 
schinen ausschließlich für kriegerische Zwecke be- 
stimmt und deshalb unter allen Umständen zu vernich- 
ten, wird durch derartige Maßnahmen der Technik 
ihres eigenen Landes widerlegt. Beispiele für die Ver- 
wendung von U-Boots-Oelmaschinen in Handelsschif- 


fen bieten u. a. die beiden Tankschiffe ,Oweenee” und 


„Circe Shell“, die durch U-Boots-Maschinen der eng- 
lischen Firma Vickers angetrieben werden und nach, 
Berichten amerikanischer Fachblätter bereits Fahrten 
von 17000 bzw. 14000 sm mit diesen Maschinen zu- 
rückgelegt haben, ohne daß sich die geringsten Sto- 
Damit ist durch die Betriebs- 
ergebnisse fremder Schiffahrt deutlich bewiesen, daß 
sich die U-Boots-Maschinen in ihrer Gesamtheit sehr 
wohl auch zu Zwecken friedlichen Seeverkehrs ver- 
wenden lassen. 


Unterseebooimaschinen. In England hat man zwei 
gewöhnliche Unterseebootmaschinen, Bauart Vickers, 
die in Unterseebooten Klasse E (800 PS) verwendet 
worden waren, in große Segelschiffe eingebaut. Um 
eine längere Lebensdauer zu erzielen, ist die Tourenzahl 
auf 280 herabgesetzt. Dementsprechend ist naturlich 
auch die Leistung geringer, jedoch sollen die erzieltera 
Ergebnisse, dem „Times Engineering Supplement“ zu- 
folge, sehr zufriedenstellend sein. Die Schiffe fuhren 
3000 bis 3500 t Brennstoffe mit sich, so daß bei dem an- 
gegebenen täglichen Verbrauch von 41 t größere 
Reisen zurückgelegt werden können. 


Werften 
ro o roo ro oro ancora. 


Inland. 


Die A.-G. Weser in Bremen hat die Absicht, ihren 
Betrieb zum Teil umzustellen, und wie z. B. auch die 
Kieler Werften, als neuen Zweig die Reparatur von Last- 
und Personenwagen und von Lokomotiven aufzuneh- 
men. Sie benötigt dazu eine große Anleihe, die sie ` 
aber nur aufnehmen kann, wenn sie in den Eigenbesitz 
des erforderlichen Geländes kommt, das sie jelzt zum 


‘ Teil mit Vorkaufsrecht auf 40 Jahre gepachtet hat. Es 


handelt sich um eine Fläche von 1284000 qm, wofür 
die Werft dem bremischen Staat 16 Millionen M, d. s. 
etwa 15 M fur das Quadratmeter zahlen wollte. In der 
leizten Sitzung der Bremischen Bürgerschaft vor den 
Ferien am 16. Juli ist aber das Angebot abgelehnt wor- 
den; von den Deutschnationalen, weil sie keinen deut- 
schen Boden in fremdländische Hände geraten lassen 
wollten, von den Sozialisten, weil ihnen der Preis zu 
gering erschien Die Verwaltung der A.-G. Weser will 
¿ Es ist bedauerlich, daß die 
bremische Bürgerschaft nicht mehr Verständnis fur den 
Plan der A.-G. Weser bewiesen hat, dessen Durchfüh- 
rung fur die Gesellschaft doch ein großes Risiko be- 
deutet, für Bremen und namentlich für die Arbeiter- 
schaft Bremens aber Aussicht auf Arbeit und Ver- 
dienst eröffnet. Die A.-G. Weser beschäftigte im letz- 
ten Jahre etwa 10000 Arbeiter, von denen aber bereits 
ein Teil entlassen werden mußte. 


Howaldiswerke in Kiel. In einem Bericht der Bank- 
firma Wiener, Levy & Co. über die Lage der deutschen 
Schiffbauindustrie war gesagt worden, daß die Ho- 
waldiswerke Betriebseinschränkungen planen. Diese 
Mitteilung wird von der Verwaltung der Howaldiswerke 
als unrichtig bezeichnet. Die Gesellschaft hat ihre Be- 
triebe bisher voll aufrecht erhalten und hofft, dies auch 
fernerhin zu können. 
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Bei der Werft von Blohm & Voß sind, wie aus 
Hamburg verlautet, in der Gießerei eine Anzahl Arbeiter 
entlassen worden. Die Direktion kündigt weitere Ent- 


lassungen an, und zwar hauptsächlich von ungelernten 
Arbeitern. 


— 


Die Stettiner Vulcanwerft sieht sich gezwungen, in 
der Maschinenfabrik verkürzt arbeiten zu lassen infolge 
der Streckung von Schiffsneubauten und Verminderung 
der Zuweisung an Lokomotivreparaturen. 


Auf der Germaniawerft ist die angekündigte Verkür- 
zung der Arbeitszeit durchgeführt. Vom Betriebsaus- 
schuß wurde mitgeteilt, daß rund 500 Arbeiter bis zum 
1. Oktober entlassen sein müßten. 


Ausland 


England. 


Die Schiffswerft von Yarrow & Co. in London hat 
beschlossen, infolge der dauernden Arbeiterunruhen ihre 
Betriebe vorläufig zu schließen. In der Kündigung an 
die Arbeiter wird darauf hingewiesen, daß die heutigen 
Streiks jede pünktliche Arbeit unmöglich machen. Die 
Werft soll nach Erledigung der laufenden Aufträge 
gegen Ende November geschlossen werden. Durch die 
Kündigung werden über 1000 Arbeiter brotlos. 


Holland. 


Für den Amsterdamer Hafen wird zur Zeit ein 
schwimmendes Trockendock von 25.000 + Hebevermögen 
fertiggestellt. Dieses Riesendock, das um 9000 t größer 
als das bisher vorhandene ist, hat eine Länge von 215 m, 
ist 45 m breit und 12 m hoch. In ihm können Schiffe mit 
einem Tiefgang von 9 m aufgenommen werden. Für 
große Schiffe diente bisher das in Rotterdam liegende 
Wiltons-Dock als Ausbesserungsstelle, das nunmehr an 
Größe von dem neuen Amsterdamer Schwimmdock 
übertroffen wird. 


Schweden. 


Die Marinewerft Galärvarvet in Stockholm wurde 
von einem Großfeuer zum größten Teil eingeäscheit. 
Die Flugwerft und das nordische Museum waren schwer 
bedroht. Erst gegen 3 Uhr nachts gelang es der Stock- 
holmer Feuerwehr, die von den Truppen der Garnison 
unterstützt wurde, das Feuer zu begrenzen. 


: == Reedereien i PO E 
: Reede n 
: lereien IE: 


Inland. 


Deutsche Reedereien in Antwerpen. Nach eiei 
Mitteilung der belgischen Zeitung „Etoile Belge“ werden 
demnächst alle deutschen Reedereien in Antwerpen in 
Form eines Konsortiums wieder aufzulreien hoffen. Die 
Geschäfte in Antwerpen würden durch ein gemeinsames 
Bureau unter deutscher Leitung geführt werden. Die 
Deutschen hoffen auf das Entgegenkommen der neuen 
flamischen und sozialistischen Stadibehorden von Ant- 
werpen, an deren Spitze der frühere Sekretär des In- 
ternationalen sozialistischen Bureaus, Huysmann, steht. 


Ausland. 


Brasilien. - 
Neugründung. Wie aus Rio de Janeiro gemeldet 


wird, ist dort eine neue Schiffahrtgesellschaft unter dem 
Namen ,Compania de Navegacao Lloyd Brazileiro” ge- 
gründet worden. Nach längeren Verhandlungen hat 
sich das neue Unternehmen dazu verpflichtet, die Ge- 
schäfte des bisherigen Lloyd Brazileiro zu übernehmen. 
Die Gesellschaft beabsichtigt, 
einen monatlichen Dienst zwischen Brasilien und Europa 
mit folgenden zwei Linien aufzunehmen, und zwar: 
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Linea del Norte de’ Europa: Abgangshafen Rio : 
Grande, Ankunftshafen Hamburg. * Zwischenlandungen 
finden staH in: Santos, Rio de Janeiro, Bahia, Pernam- 
buco, San Vicente, de Cabo Verde, Lisboa, Plymouth, 
Havre, Amberes, Die für diese Linie bestimmten Damp- 
fer sind: Cuyaba, Pacome und Santos, und 

Linea del Medditerraneo: Abgangshafen Santos, 
Ankunfishafen Genua. 


N 


England. 


Die Ostasiatische Companie hat die Aufträge auf 
17 Motorschiffe rückgängig gemacht. Es waren von ihr 
25 Schiffe in Auftrag gegeben, von denen 5 abgeliefert 
sind. Die Rückgängigmachung der Aufträge erfolgte, 
weil die Werften nicht zu den niedrigen im Jahre 1915 
abgeschlossenen Preisen liefern können. (Motorship, 
Juli 1921.) 


Jüdisches Reedereiunternehmen. Der „Zionistischen 
Korrespondenz“ zufolge hat der in London ansässige 
jüdische Geschäftsmann Mazzah die Organisalion eines 
großen jüdischen Reederejunternehmens mit dem Sitz 
ın Konstantinopel in die Hand genommen. Mazzah hat 
von der englischen Regierung 16 große Handelsschiffe 
erworben, die unter dem Namen „Zion National Stea- 
mers Navigation Comp. Lid.“ zu einer Reederei ver- 
einigt worden sind. Diese Schiffe werden in den Dienst 
Alexandrien —Palástina —Syrien—Konstantinopel sowie 
in die Fahrt zwischen dem Schwarzen Meer—Konstanli- 
nopel —Ismet—Marseille und Piráus—Alexandrien—Sy- 
rien eingestellt. Der erste Dampfer ist bereits von 
Alexandrien abgegangen. Das Schiff fihrte die eng- 
lische und die zionistische Flagge. 
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Schiffahrt und Schiffsbetrieb 


Inland. 

Die ausländische Schiffahrt im Hamburger Hafen. 
Als nach der Revolution mit der Ablieferung der deut- 
schen Handelsflotte die deutsche Flagge vom Meere 
verschwand und es in Deutschland infolge des Tief- 
standes der Mark zum „Ausverkauf” kam, glaubten die 
ausländischen Reedereien in Deuischlands größtem 
Hafen ein reiches Feld der Betätigung zu finden. Fast 
alle größeren ausländischen Reedereien faßten daher 
den Entschluß, Hamburg zum Ausgangspunkt +regel- 
mäßiger Schiffsverbindungen zu machen. Gegenwärtig 
bestehen eiwa 30 englische, 15 holländische, 7 nor- 
wegische, 5 dänische, 5 französische, 4 belgische, 
3 japanische, A amerikanische, 1 portugiesische und 
1 kubanische Schiffahrislinie von und nach Hamburg. 
Die größeren Reedereien haben mit dem hamburgischen 
Staat feste Niederlassungsvertrage abgeschlossen. So 
hat dic Cunard-Linie im Hamburger Roßhafen aus- 
gedehnte Kaistrecken auf 25 Jahre gepachtet und zahlt 
dafür eine Pachtsumme von 105 Mill. M. Die Royal 
Mail Steamship Co. und die American Line haben ge- 
meinsam 1250 m Kaistrecke im Hamburger Oderhafen: 
ebenfalls auf 25 Jahre zum Preise von 30000 M je Meter 
gepachtet Dem Hamburger Staat erwachsen aus die- 
sen Verträgen wie überhaupt aus dem regen Hafen- 
verkehr beträchtliche Einnahmen. Es ist zu hoffen, daß 
den wieder aufstrebenden deutschen Reedereien aus 
der Konkurrenz der ausländischen Gesellschaften keine 
zu großen Schwierigkeiten erwachsen. 


Ausland. > 
Italien. j 


. Neue Schiffahrtslinie. Nach MiHeilung der „Adria- 
tica“ Sped.-A.-G., Triest, ist eine direkte Schiffahrtslinie 
von Triest nach Quebec und Montreal eröffnet worden. 
Die Abfahrten sollen ab Mitte August vorläufig jeden 
zweiten Monat stattfinden. 


an un ee re me nn nn 
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© Norwegen. - 


Aus Kristiania «wird gemeldet: Seit dem Monat Mai u 


sind keine weiteren Schiffe hier aufgelegt. Nachdem 
‘im Mai 52 Schiffe mit, zusammen 160 000 Br.-Reg.-To. 
hier aufgelgt waren, sind im Juni bereits 6, im Juli 29 und 


“im August weitere 7 Schiffe wieder in Dienst gestellt ` 


worden. Dies wird als ein Zeichen gedeutet, daß die 
über die ganze Welt verbreitete Schiffahrtskrisis wohl 
"ihren Höhepunkt überschritten hat. Zum großen Teil wird 
die Wiederindienststellung ider. norwegischen Schiffe 
wohl auf den nach der Beilegung des englischen Gru- 
_benarbeiterstreiks wieder ‚aufgenommenen englischen 
Kohlenexport zurückzuführen sein. Auch aus Skien 
- wird gemeldet, daß in der ‚letzten Zeit 14 Schiffe von 
Langesund und Porsgrund und.7 von Brevik, dit in Skien 
und im Langesundfjord aufgelegt waren, wieder in Fahrt 
-gestellt waren. - | 
oo. Vereinigte Staaten. 


Die nordamerikanische Regierung teilte den Schiif- 


-—fahrtslinien mit, (daß die Vorschriften hinsichtlich der 
"monatlichen Einwandererzahlen auf das genaueste ein- 
gehalten werden müssen. Verschiedene große trans- 
_ atlantische Dampfer mit Auswanderern wurden drahtlos 
‚angewiesen, auBerhelb der Drei-Meilengrenze bis nach 
dem 1. August zu warten. | 8 

Das U. S. Shipping Board hat die Errichtung von 
fünf regelmäßigen Frachidampferlinien zwischen dem 
La Plata und Europa genehmigt. Fünf Gesellschaften, die 
mit Schiffen des Shipping Board zwischen amerikani- 
schen Häfen und dem La Plata arbeiten, werden die 
‘ihnen zur Verfügung gestellten Dampfer in den Verkehr 
von La Plata nach verschiedenen Häfen des Kontinents 
und Skandinaviens einstellen. Die International Freigh- 
ting Corp., Philadelphia, nimmt den Dienst zwischen 
Buenos Aires, Montevideo und Großbritannien auf, 
-Messrss. Moore und McKormack, New York, nehmen die 
Verbindung mit Skandinavien, die Green Star Steamship 
Co die zwischen dem Mittelmeer und Südamerika auf; 
die Verbindung mit Portugal und Hamburg fallt der New 
“York and Argentine Steamship Co. bzw. der Oriental 
Navigation Corp., New York, zu. 


| Die Mississippi Shipping Co. richtet einen neuen 
wöchentlichen Dienst zwischen Neuorleans und Gent 
ein. Unter anderem werden die Schiffe Coeur d'Alene 
und Setoctic eingestellt. Man hofft, den Handel in 
Sech ae Phosphaten, Tabak, Baumwolle usw. dadurch 
. zu heben. | 


| Inland. 
. Im Monat Juli 1921 sind mit Funktelegraphie fol- 


gende Schiffe ausgerüstet: Dampfer „Baldur“, Nuscke ` 


AC, Stettin (Besitzer See-Reederei „Frigga“, Ham- 
burg), Dampfer „Barcelona“, Rob. M. Sloman jr., Ham- 
burg, Dampfer „Eisbär“, Kapt. W. LaBmann, Hamburg, 
-Dampter „Franziska“, Carl :Wohlenberg, Hamburg, 
. Dampfer „Odin“, Arnold Bernstein, Hamburg, Dampfer 
„Ostpreußen“, A.-G. Hugo Stinnes, Hamburg, Dampfer 
„Priwall“, F. Laeisz G. m b. H., Hamburg, Dampfer 
„Iheben“, Emder Reederei :A.-G., Bremen, Dampfer 
'„Ussukuma“, Deutsche Ost-Afrika Linie, Hamburg. (Mit- 
 geteilf. von der „Deutschen Betriebsgesellschaft für 
drahtlose Telegraphie“ m. b. H) ` 


- Die deutschen Eisenlieferungen an Japan. In einem 
Berliner Blatte wurden vor kurzem unter der Ueber- 
-schrift „Erneute Klagen aus Japan über minderwertige 


‚deutsche Eisenlieferungen‘“, Mitteilungen eines japani- ` 


schen Blattes (Japan. Weekly Chronicle) aus einem Be- 
‚richt: des. japanischen Regierungsstahlwerks „Yowalta- 
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mura“ wiedergegeben, nach welchem der bisher aus 


-Deutschland (und Belgien) eingeführte Stahl so minder- 


wertig sei, daß er kaum verwendet werden könne Wei- 
tere Aufträge nach diesen Ländern würden deswegen 
nicht mehr erteilt werden. Die Angaben des japanischen 
Blattes müssen, wie von wohlinformierter Seite ge~- 
schrieben wird, als objektiv falsch bezeichnet werden. 
Ausfuhrbewilligungen für Japah sind seit dem 1. Oktober 
v. L nur an große Werke und bekannte Expporteure in 
einem sehr bescheidenen Umfange erteilt worden. Der 
Ruf der ausführenden Werke und Exporteure bürgt da- 
für, daß nur die gleiche Ware, wie sie in Deutschland 
verwendet wird, und deren Gute auch vom Ausland an- 
erkannt wird, nach Japan zur Ausfuhr gelangte. Außer 
diesen Privatausfuhren sind noch Schiffsbleche an die 
japanische Regierung durch den Reichskommissar fur 
Ablieferung von Docks in Berlin geliefert worden. Diese 


- Schiffsbleche haben so sehr den Beifall der japanıschen 


Regierung gefunden, daß sie mit der Anregung an die 


` deutsche Regierung herangetreten ist, statt der ihr aus- 


zuliefernden Docks Schiffsbleche zur Verfugung zu 


stellen. 


Es bleibt also nur die Erklarung, daß entweder un- 
ter dem Einfluß der großen auf dem japanischen Eisen- 
und Stahlmarkt lastenden Depression durch solche No- 
tizen fremde Ware vom japanischen Markte ferngehalten 
werden soll; oder es ist den Japanern „deutscher“ Stahl 
geliefert worden, der ın Wirklichkeit anderen Ursprungs 
war. (Deutsche Bergqwerkszeitung 6. 8. 21.) 


Ausland. 


Mexiko. 


Die Aussichten der mexikanischen Erdölgewinnung. 
In der Beurteilung der Aussichten der mexikanischen 
Erdolgewinnung stehen sich zwei Ansichten schroff 
gegenüber. Die einen glauben, daß die Felder schon 
in 2 bis 21% Jahren erschöpft sein werden, das sind die 
nordamerikanischen Fachleute, sofern sie nicht an den 
in Mexiko arbeitenden Gesellschaften interessiert sind, 
und die Geologen, die Interessenten selbst rechnen da- 
gegen noch auf. Jahre hinaus mit einer reichen Ge- 
winnung. Der Gegensatz ist vielleicht darauf zurück- 
zuführen, daß man Betriebsergebnisse bisher nur von 
einem kleinen Gebiet hat, hauptsächlich von dem über- 
aus reichen Tempico- und Tuxpangebiet Nach mexi- 
kanischen Angaben werden Erdölvorkommen auf einer 
Flache von 60750000 ha angenommen. Geologisch 
durchforscht sind davon erst 2632500 ha; die jetzigen 
reichen Betriebe erstrecken sich auf nur 21214 ha. Es 
ist möglich, daß diese reichen Gebiete in wenigen 
Jahren erschöpft sein werden. Damit ist aber noch 
nicht gesagt, daß Mexiko dann aus der Reihe der öl- 
liefernden Gebiete ausscheiden wird, da nach Er- 
schöpfung der reichen Gebiete die weniger ergiebigen 
ausgebeutet werden können. 


I Statistik =: 


Inland. 
Schiffsverkehr in den bremischen Weserháten im 
Monat Juli nach Angaben des Bremischen Statistischen 
Amts, mitgeteilt vom Bremer Rhedereiverein: 


Angekommen I Abgegangen o 
h hr | 
a u | Netio-R-T, | TM | aaa Nello RAT 
1913 541 385 022 1913 593 376 063 
1918 214 89 198 1918 208 . 81 950 
1921 263 232 045 1921 280 229 717 


Hamburgs Seeschiffverkehr im Monat Juli: Nach 
Angabe des Handelsstatistischen Amtes sind im Monat 


Juli 1921 im Hamburger Hafen zu Handelszwecken an-' 


gekommen 612 Dampfschiffe (926) und 197 Segler bzw. 
Schleppschiffe (5210 im ganzen 809 Seeschiffe mit 
887 588 Netto-Register-To. (1447 mit 1271752). Davon 
führten 458 Schiffe mit 168 725 Register-To. die deut- 
sche Flagge. Abgegangen sind zu gleichen Zwecken: 
609 Dampfschiffe (961) und 297 Segler bzw. Schlepp- 
schifle (783), im ganzen 906 Seeschiffe mit 888 153 
Nelto-Register-To. (1744 mit 1316 101) Davon führten 
3/8 Schiffe mit 160 644 Register-Tonnen die deutsche 
Flagge. Die eingeklammerten Zahlen geben die ent- 
sprechenden Zahlen im Jahre 1913 wieder. 


Danzigs Schiffsverkehr im Juli. Eingelaufen sind jm 
Monai Juli insgesamt 250 Schiffe mit 148492 Tonnen, 
und zwar 193 Dampfer, 50 Segler und 7 Seeleichter. 
Davon führten die deutsche Flagge 102 Schiffe mit 
28830 Tonnen. Ausgelaufen sind 266 Schiffe mit 
164 988 Tonnen. 

Für die ersten sieben Monate dieses Jahres ergibt 
sich ein Gesamtverkehr im Eingang von 1433 Schiffen 
mit 028218 t gegen 706 Schiffe mit 291430 t in der 
gleichen Zeit des Jahres 1919. 


Der deutsch-japanische Handel. Die 
Zeitung „Asahi“ beschäftigt sich mit 
aeraufleben des deutsch - japanischen 
schreibt, vor dem Kriege habe Deutschland im 
Japanischen Außenhandel an fünfter Stelle gestan- 
den. Kobe sei der Hauptsitz dieses Handels gewesen. 
Der Handel mit Deutschland (Ein- und Ausfuhr zusam- 
men) und der Anteil Kobes daran habe in den letzten 
drei Jahren vor dem Kriege folgenden Wert gehabt: 

Gesamihandel 
mil Deulschland 


japanische 
dem Wic- 
Handels und 


Kobes Ilandel 
mil Deulschiand 


1912 74 560 000 Yen 37 330 000 Yen 
1915 81 520 000 ,, 38 960 000 ,, 
1914 54 880 000 , 28680000 , 


Mit Kriegsausbruch sei der Gütcraustausch zwi- 
schen Deutschland und Japan dann bald völlig zum 
Stillstand gekommen und die deutschen Kaufleute in 
Japan hätten sich infolge der von der japanischen Re- 
gierung getroffenen Maßnahmen jeder Geschäftstätig- 
keit enthalten müssen. Seit der Beendigung des Kric- 
ges habe Deutschland wieder große Anstrengungen 
gemacht, die verlorenen Märkte wiederzugewinnen, und 
deutsche Waren seien in zunehmenden Mengen in 
Japan erschienen. In den ersten drei Monaten des lau- 
fenden Jahres habe Kobes Handel mit Deutschland sich 
auf 3683000 Yen bewertet, wovon 3 608 000 Yen auf die 
Kınfuhr und nur 75000 Yen auf die Ausfuhr nach 
Deutschland entfielen. 

Die englische Zeitung „Japan Chronicle”, die vor- 
stehende Auslassung wiedergibt, knüpft daran einige 
interessante Bemerkungen. Sie schreibt, Deutschland 
habe vor dem Kriege bei der Einfuhr nach Japan an 
vierter, bei der Ausfuhr Japans an ncunter Stelle ge- 
standen. Im ersten Vierteljahr 1921 sei Deutschland 
Lei der Einfuhr an die neunte, bei der Ausfuhr dagegen 
an die achtundzwanzigste Stelle gerückt. Dieser Rück- 
gang der Japanischen Ausfuhr nach Deutschland, meint 
der „Chronicle“, sci die Folge der Maßnahmen, die die 
japanische Regierung gegen die deutschen Handels- 
hauser ın Japan ergriffen habe; insbesondere der Be. 
schlagnahme des deutschen Vermögens. Die daraus 
entstandene Schwächung der deutschen Firmen in 
Japan, der Träger des deutsch-japanischen Handels, 
haben notwendigerweise auch den Handel mit Deutsch- 
land selbst beeinträchtigen müssen, insbesondere dic 
japanische Ausfuhr nach Deutschland. Man habe cr- 
wartet, daß die in Deutschland cröffneten Niederlas- 
sungen japanischer Geschäftshäuser sich des Handels 
mit Deutschland bemächtigen würden, doch wären diese 
ihrer Aufgabe offenbar nicht gewachsen gewesen, denn 
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ihre Bemühungen scien erfolglos geblieben und ein Teil 
der japanischen Geschäfte habe diese Filialen. in 
Deutschland bereits wieder geschlossen. 


A ene, H 


Die deutsche Kohlenförderung im ersten Halbjahr 
1921. Nach den Angaben des .Stalistischen Reichs- 
amics wurden im Deutschen Reich ohne Saarrevier und 


. Pfalz im ersten, Halbjahr 1921 gefördert: Steinkohlen 


60 947 480 1 gegen 61 889 897 t im gleichen Zeitraum des 
Jahres 1920 und gegemiber 93 5/7 087 t im Jahre 1913 im 
Reich überhaupt und 84 6/0 907 t ole Tlsaß-l.olhringen, 
Saarrevier und Pfalz. Von den im Jahre 1921 gelörder- 
ten Steinkohlen entfallen auf den. Oberbergamisbezirk 
Dortmund 45017002 t, während auf Oberschlesien 
8308529 + (ohne die Monate April, Mai und Juni): ent- 
fallen. An Braunkohlen wurden ın den Monaten Januar 
bis Juni 1921 in Deutschland ohne Saarrevier und Pfalz 
gefördert 59782 812 t, gegenuber 52204380 f in der 


gleichen Zeit des Jahres 1920 und 41900458 t in 1913. 


Die Kokserzeugung belief sich für die fragliche Zeit 
des Jahres 1921 auf 13504 475 t (i. V. 11 635 824 1, 1913: 
15 944 237 1). Von diesem im Jahre 1921 erzeugten Koks 
enffallen auf den  Oberbérgamitsbezirk Dortmund 
11363726 Die Preßkohlen-Ausbeute aus Steinkohlen 
stellt sich für die genannten Monate dieses Jahres auf 
2 707 012 t (2230 195 bzw. 2878 665 1), während die Preg- 
kohlenausbeute aus Braunkohlen 13 680 985 t (11 411 925 
bzw. 10 305 617 $) beträgt. 


Im Juni allein sind aefördert worden im Deutschen 


Reiche ohne Saarrevier und Pfalz: Steinkohlen 
8688284 t, gegenüber 11008287 + im Juni 1920, - 
15 920858 t im Juni 1913, im Reich überhaupt und 


14 462276 t im Reich und Elsaß-Lothringen, Saarrevicr 
und Pfalz. Die geförderte Menge an Braunkohlen be- 
trägt im Juni dieses Jahres 10 055 091 } (1920: 9572043 tł, ` 
1913: 6 858 699 N. Dic Kokserzeugung erreichte im ver- 
gangenen Monat cine Tlohe von 2085 591 (2 075 249 bzw. 
2610818 und 2465 195) + ohne Flsaß-Lotlwingen, Saar- ` 
revier und Pfalz). Preßkohlen aus Steinkohlen wurden 
erzeugt im Juni 1921: 464 698 (421 425 bzw. 490067) 1, 
während an Preßkohlen aus Braunkohlen cine Gesamt- 


produktion von 2469412 + (2171974 bzw. 1727160 1) 
` erreicht wurde. 


Ausland. 


Italien. 


Der Außenhandel Haliens. Nach der neuesten Sta- 
listik des italienischen Finanzministeriums wurden im 
ersten Viertehahr des laufenden Jahres nach Italien 
Waren im Werte von 3989 163 025 Lire importiert (im 
Jahre 1920 in der gleichen Zeit für 3474 521 395 Lire) 
und für 1637548926 Lire Waren exportiert (im Jahre 
1920 in der gleichen Zeit für 1 814 825 855 Lire. Die Ein- 
fuhr hat sich also um 514461 630 Lire erhöht, wobei 
die Ausfuhr in dem gleichen Zeitraum um 117 276 929 
Lire zurückging. Die Bilanz hat sich also um 619 918 559 
Lire verschlechtert. Die Erhöhung. des Importes ist in 
erster Linie der größeren Zufuhr von Lebensmitteln zu- 
zuschreiben. Die Einfuhr an Fertigfabrikaten zeigt eine 
Verminderung. Der Rückgang in der Ausfuhr kommt 
ausschließlich auf das Konto der geringeren Anfuhr von 
Rohmaterialien. Die Ausfuhr von Fertigfabrikaten weist 
hiergegen eine leichte Erhöhung auf. Die Lebensmittel- 
ausfuhr ist die gleiche wie im Vorjahre. 


Japan. 

Schiffsbestand japanischer Reedereien. Zurzeit gibt 
cs in Japan 38 Reedereien, deren Schiffsbestand 10 000 
Tonnen übersteigt. Die vier bedeutendsten sind: Nip- 
pon Yusen Kaisha mit 486000 +, die Osaka Shosen 
Kaisha mit 404000 }, die Kokusai Kisen Kaisha mit 

318000 t und Toyo Kisen Kaisha mit 101 000 +. 
Norwegen. | 
Die norwegische Handelsfloite hat im verflossenen 
Monat trotz der schlechten Schiffahrtslage noch einen 
Zuwachs bekommen, und zwar: 3 neue Dampfer mit zu- 
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sommen 13749 Br.-Reg.-To., 2 Motorfahrzeuge von 
60 Br.-Reg.-To und durch Ankauf vom Ausland einen 
 Dampier von 1499 Br.-Reg.-To., zusammen sechs 
Schiffe mit zusammen 15 308 Br.-Reg.-To. Im gleichen 
Monat sind in Abgang gekommen: durch Verlust 5 Mo- 
torfahrzeuge mit 1693 Br.-Reg.-To. und cin Segelschifl 
mit 864 Br.-Reg.-To. An das Ausland verkauft wur- 
den 4 Dampfer mit 2820 Br.-Reg.-To. und ein Motor- 
schiff mit 2466 Br.-Reg.-To. zusammen 11 Schiffe mit 
7843 Br.-Reg.-To. Am 1. August bestand die norwegi- 
“sche Handelsflotte- demnach aus 1945 Dampfern mit 
2103326 Br.-Reg.-To. 1501 Motorschiffen mit 195 519 
Br.-Reg.-To. und 395 Segelschiffen mit 205383 Br.- 
Reg.-To., zusammen aus 3871 Schiffen mit 2504 228 


Dr.-Reg.-To. 
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Inland. 


Die Ausrüstung von Schiffen mit Funkentelegraphen- 
anlagen. England, Frankreich und die Vereinigten 
Staaten haben; neuerdings Bestimmungen hinsichtlich 
der Ausrüstung ihrer Schiffe mit funkentelegraphischen 
Finrichtungen erlassen, die über die Anforderungen im 
„Titanic”-Vertrag weit hinausgehen. Wie verlauict, 
wollen Holland und die skandinavischen Länder diesem 
Beispiel nicht folgen. Deutschlands Stellungnahme 
steht noch aus. Es wäre erwünscht, daß sie bald er- 
folgte, und zwar zugunsten der weitgehenderen neuen 
Bestimmungen. Ebenfalls erwünscht wäre cs, wenn 
gleichzeitig klargestellt würde, wem die Aufsicht über 
die Durchführung der Bestimmungen zustchen soll. Das 
“natürlichste wäre wohl ein Aufsichtsrecht der Reichs- 
postverwaltung; aber dabei dürften die Reedereien 
nicht ausgeschaltet werden. 


Gesamtverband Deutscher Metaligießereien, Hagen 
i W. Der Gesamtverband Deutscher Metallgießereien 
hatte am 15. 8. in Frankfurt a. M. seine 7. erweiterte 
Vorstandssitzung. — Neben verschiedenen wichtigen 
wirtschaftlichen Fragen, wie u. a. der der Einfuhrbe- 
schränkungen durch die Schweiz, pp., fand vor allem 
auch eine eingehende Besprechung der allgememen 
wirtschaftlichen Lage statt, die dahin ging, daß der Be- 
schäftigungsgrad der Metallgießereien nach wie vor 
sehr viel zu wünschen übrig läßt; etwaige vereinzelte 
gegenteilige Erscheinungen sind Augenblickserfolge, die 
mit einer wirklichen Gesundung der wirtschaftlichen 
Verhältnisse nichts zu tun haben und lediglich auf Spe- 
'kulation und Valutaschwankung beruhen. 

Der Besuch der Gießereifachausstellung in Mun- 
chen, Mitte September, murde den Mitgliedern ernent 
warm ans Herz gelegt. Die nächste Sitzung des G.D.M. 
wurde in München zwischen dem 15. und 20 Septbr. an- 
läßlich letzterer Aussteluung ins Auge gefaßt.“ 
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51. Hauptversammlung des Vereins Deutscher 
Eisengießereien, Gießereiverband und 2. Gießereifach- 
ausstellung München 1921. Der Verein Deutscher Eisen- 
gießereien, Gießereiverband, wird vom 14.—18, Sepiem- 
ber seine 51. Hauptversammlung im Ausstellungspark in 
München abhalten; verbunden hiermit ist die 2. Gieße- 
reifachausstellung in der Zeit vom 14. bis 25. Septem- 
ber. Der Technische Hauptausschuß für Gicßerei- 
wesen wird in Anlchnung hieran ebenfalls in München 
tagen und im Anschluß. an seine Veisammlung am 
Mittwoch, den 14. September werden Vorträge über 
Schweißen von Gußstücken durch Herrn Dipl.-Ing. 
Neese bzw. Herrn. Oberingenieur Treuheit, sowie über 


die Umrollformmaschine durch Herrn Prof. Dipl.-Ing. 


Diese Vorträge sollen 


U. Lohse, Hamburg, stattfinden. 
Tecnnischen 


auch sämtlichen Mitgliedern der ım 
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Hauptausschuß verireienen Verbände: zugimalicn ge- 
macht werden. Die HMauptpunide der Munciiencr Veran- 
staltung ergibt nachfolgende Zusammensfellung: 


Mittwoch, den 14. September, vorm. 11 Uhr: Eroff- 
nung der Gießereifachausstellung; nachm. 3 Uhr. 
Silzung des Technischen Hauptausschusses fur Gieke- 
relwesen; 


Donnerstag, den 15. September, vorm. 9 Uhr: Bei- 
ratssitzung, mittags 12 Uhr: Vortrag fur Handelsgieke- 
reien von Herrn Dipl.-Ing. Kraze, Köthen, über Emaillic- 
ren von Gubstiicken; nachm. 3 Uhr: Marktversammlundg; 
Sitzung des Zentralausschusses fur  Mindestpreise., 
Techn. Vorträge: Reg.-Baumeister Dr. Ing. Kuhnel, 
Spandau: Kolbenringguß, Dr. Ing. Berthold, Wien: Ocl- 
zusatzfeuerung zum Kupolofen, Ing. Arnhold, Gelsen- 
kirchen: Formerlehrlinge und Gießereiarbeiter, Dr. Ing. 
Geilenkirchen, Remscheid: Der Elektroofen als Zusatz- 
ofen zum Kupolofen. 

Freitag, den 16. September: vorm. 812 Uhr: Gesell- 
schaftsversammlung der Gußbruch-Kinkauf O. m. b. (1, 
vorm. 111% Uhr: Hauptversammlung. 


© Während der Tagung werden folyende industrielle 
Filme vorgeführt: Der Technische Lehrfilm unter beson- 
derer Berücksichtigung des Fisenhutenwesens; Vom 
Fisenerz zum Fertigfabrikat, von der S.K.I. Norma, 
Berlin; Die Luitpoldhütte, Amberg und Griesheim- 
Klektron und das autogene Schweißen und Schneiden. 


Fur die Damen und Herren, die an den Sitzungen 
und Vorträgen: nicht teilnehmen, ist cine Rundfahrt 
durch München, der Besuch des Wendelsteins und Bce- 
sichtigung des Residenz- und Deutschen Museums vor- 
gesehen. Den Abschluß bildet cin Ausflug an den 
Starnbergersce am Samstag, den 17. September. Auch 
der Verein Deutscher Gießereifachleute, der Verein 
Deutscher Stahlformgießereien und der Gesamtverband 
Deutscher Metallgießereien werden zur Zeit der dies- 
jährigen 51. Hauptversammlung in München zu Tagungen 
zusammentreten. 


Ausland. 


England. 


Englische Oelpolitik. In einer Denkschrift, die von 
dem englischen „Petroleum Department" ausgearbeitet 
und durch den Außenminister Lord Curzon auch dem 
amerikanischen Botschafter in London übermittelt ist, 
sucht die englische Reqierung den Glauben zu zer- 
streuen, daß sie cin Monopol in den neuerschlossenen 
Oelfeldern erstrebe. Ts wird darauf hingewiesen, daß 
0% der englischen Flotte und cin stets wachsender 
Prozentsatz der Handelsmarine Oel als Brennstoff 
braucht, daß England deshalb im letzten Jahre nahezu 
31%, Millionen Tonnen Oel einführen mußte, während die 
englischen Quellen nur 165 000 t lieferten. Selbst wenn 
man die Gesamtausbeute des ganzen britischen Weh- 
reichs in Betracht ziehe, so stelle diese doch immer 
nur einen kleinen Teil des englischen Oclbedarfs dar. 
Demgegenüber mache die amerikanische Oclproduktion 
chwa ein Drittel der ganzen Weltproduktion aus, und 
fremdes Kapital sei an dieser Ausbeute nur m geringem 
Maße beteiligt. 


Frankreich. 


Frankreichs Großfunkstellen. Frankreich besitzt zur 
Zeit vier Großfunkstellen. Die älteste und schwächste 
ist die Eiffelturmstahhon (Schwingungsenergie 50 kW); 
sie dient hauptsächlich militärischen und politischen 
Zwecken sowie wissenschäftlichen Untersuchungen. 
Außerdem gehen vom Eiffelturm die internationalen Zeit- 
sianale und regelmäßige drahtlose Wetterbcrichte aus 
Die Großfunkstelle in Nantes, die in erster Linie für 
die französische Marine bestimmt ist, arbeitel mil 
100 kW Schwingungsenergie, welche von einem Poul- 
sen-Lichtbogensender amerikanischen Systems erzeugt 
wird. Eine weitere Steigerung der Sendcencrgie weist 
die Funkwarte Lyon auf, die während des Krieges fer- 
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tıagestellt wurde. Sie arbeitet neuerdings mut eme 
Hochfreguenzmaschine nach Marius Latour, die eine 
Antennenenergie von 150 kW erzeugt. Die gegenwär- 
tig stärkste Funkstelle Frankreichs ist die Lafayette- 
station, die auf Veranlassung des Generals Pershing 
bald nach der Landung der ersten amerikanischen 
Truppen in Frankreich auf einem früheren Flugplatz 
errichtet wurde. Sie liegt dicht am Bahnhof Croix 
d'Hins der Strecke Bordeaux—Arcachon—Bayonne, 
25 km von Bordeaux entfernt. Nachdem sie während 
des Krieges vorläufig fertiggestellt und für militärische 
Zwecke in Betrieb genommen worden war, wurde sıc 
nach Einstellung der Feindseligkeiten weiter ausge- 
baut und im Dezember vorigen Jahres dem öffent- 
hechen Verkehr übergeben. Ihre Schwingungsenergie 
soll 400 kW betragen, also derjenigen unserer Groß- 
funkstelle Nauen gleichkommen. Tatsächlich scheint 
aber die Lafaycttestation die Erwartungen der franzósi- 
schen Fachkreise nicht ganz erfullt zu haben. Denn 
ihre Reichweite im regelmäßigen Verkehr beträgt nu 
6000--7000 km, so daß sie Tür den unmittelbaren Funk- 


Inland. 


Maschinen- und Kranbau-A.-G. in Düsseldorf. Der 
Aufsichtsrat beantragte eine Dividende von 12% auf das 
erhöhte Aktienkapital. Ferner soll die Hauptversamm- 
lung über cine neuc Kapitalerhöhung um 8 auf 
20 Mill. M beschließen. Von den ncuen Aktien werden 
4 Mill. M von ciner Bankengruppe zu 168% übernommen 
mit der Verpflichtung, sie den alten Aktionären im Ver- 
haltnıs von 3:1 zum Kurse von 175% anzubieten. Dic 
restlichen 4 Mill. M bleiben zur Verfügung der Verwal- 
tung, um gegebenenfalls ein ähnliches Unternehmen an- 
zugliedern. 


Schiffswerfte und Maschinenfabrik (vormals Janssen 
A Schmilinsky) A.-G. in Hamburg. Nach dem Ge- 
schäftsbericht der Gesellschaft, zu der jetzt die Arcn- 
berg-Gruppe Beziehungen unterhält, wurde in 1920 cin 
Betriebsuberschub von 8,28 D V. 2,47) Mill. M erzielt. 
Nach Abzug der allgemeinen Unkosten von 7,51 (1,77) 
Mill. M und den Abschreibungen von 0,45 (0,49) Mill. M 
bleibt ein Reingewinn von 270310 (201 000) M, aus dem 
wie im Vorjahre cine Dividende von 6%. auf 3 Mill. M 
Kapital verteilt wird. Inzwischen ist das Kapital auf 
14 Mill. M erhöht worden. Die neuen Mittel haben ins- 
besondere zum Ausbau der neuen Werft Verwendung 
gefunden, die in der Bilanz mit 15,27 (2,01) Mill. M be- 
wertet ist. Im Bau befindliche Schiffe stehen mit 
64,31 Mill. M zu Buch, während im Vorjahr Neubauten 
nicht besonders bewertet waren. Schuldner, einschließ- 
lich geleisteter Anzahlungen, wuchsen von 7,39 oul 
33,09 Mill. M an, im Zusammenhang mit diesen Steige- 
rungen sind auch die Gläubiger wesentlich gesticgen, 
und zwar von 10,97 auf 109,62 Mill. M. Im Bericht wird 
noch festgestellt, daß der Ausbau der neuen Werfl auf 
Tollerort in dem geplanten Umfang’ durchgeführt wurde. 
Die vorhandenen Aufträge sichern der Gesellschaft eine 
Beschäftigung bis in die zweite Hälfte 1922, jedoch muß 
infolge des zwischen dem Reich und der Reederci- 
Treuhandbank geschlossenen Recderei-Abfindungsver- 
trages, der die den Reedern zum Wiederaufbau der 
deutschen Handelsflotte bisher gesetzlich zustehende 
Entschädigung erheblich verringert, eine Streckung der 
Regiebauten erfolgen. Sofern es den deutschen Wert- 
ten nicht gelingt, weitere Neubau-Aufträge zu bekom- 
men, muß mit einer Finschränkung des Werfibetriebes 
gerechnet werden. 
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betrieb mit Südamerika oder gar Indochina nicht ge« 
nügt. Man hofft, daß statt der jetzt dort vorhandenen 
Lichtbogensender amerikanischen Systems Hochlfre- 
quenzmaschinen von Latour (wie in Lyon) aufgestellt 
werden, wie für die im Bau befindliche neue Grob- 
funkstelle St. Assise, die bei dem gleichnamigen Schloß, 
das 40 km von Paris entfernt an der Seine gelegen ist, 
errichtet werden soll. Sie wird eine Station für den 
Europaverkehr und getrennt davon, eine Uebersee- 
station umfassen. Diese soll' nicht nur alle vorhandenen 
französischen Großfunkstellen an Leistungsfähigkeit ın 
den Schalten stellen, sondern überhaupt die _qrößte 
Sendeenergie besitzen, die bisher in der drahtlosen 
Telegraphie Anwendung gefunden hat, nämlich 1500 kW. 
Als Sender sind drei Latour-Maschinen von je 500 kW 
Leistung vorgesehen. Diese Riesenfunkstelle, deren 
Grundstein im Januar dieses Jahres gelegt worden ist, 
wird voraussichtlich 1923 betriebsfertig sein. Die vor 
etwa drei Jahren erfundene Lalour-Maschine wird also 
Sek ihre Feuerprobe in größtem Maßstabe zu bestehen 
aben. 
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Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie L 


Mitteilungen aus dem Leserkrelse mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Ausland. 
England. 


. Englische Volkswirtschaft. Einen interessanten Ein- 
blick in die heutige Lage der englischen Volkswirt- 
schaft crhált man durch einige Zahlen, die „The Ship- 
ping World” aus einer Adresse von Mr. Edgar Cram- 
mond an das Institute of Bankers veröffentlicht. Es 
sind Vergleichszahlen zwischen 1907 und 1920. Im 
Jahre 1907 beitrug das englische Nationaleinkommen 
schätzungsweise 2153700000 £, im Jahre 1920 dagegen 
4400000000 £. Im Jahre 1907 wurden 22,4%. des 
Nationaleinkommens für Nahrung, Getränke und Tabak 
ausgegeben, im Jahre 1920 dagegen 28,4%. Die Staats- 
ausgaben wuchsen von 8,5% im Jahre 1907 auf 23% im 
Jahre 1920. Im Jahre 1907 standen 23,7% der Bevölke- 
rung zur freien Verfügung. Davon wurden 8,3%. für 
Abschreibung und Erhaltung des Kapitals verwandt, 
7,4% wurden im Lande, 8% im Auslande neu angelegt. 
1920 beirug der ganze für diese Zwecke verfügbare 
Teil des Nationaleinkommens hur 5,4%. Für 1921 sind 
die Aussichten noch ungünstiger, da das Nationalein- 
kommen in diesem Jahre kleiner, die Staatsausgaben 
dagegen kaum geringer sein dürften. Aus diesen Zahlen 
ist klar zu ersehen, daß Geld für Neuanlagen gar nicht 
oder nur in geringen Mengen vorhanden ist. Das ein- 
zige Mittel, diesem gefährlichen Zustande ein Ende zu 
machen, liegt in der Einschränkung der Ausgaben; aber 
solange die Gefahr noch nicht von der Bevölkerung er- 
kannt ist, besteht wenig Hoffnung, daß dieses Mittel 
angewandt wird. 


Südafrika. 


Südafrikanische Häfen. Eiwa auf dem halben 
Wege' zwischen den Haupthäfen Deutschlands, Eng- 
lands, des westlichen Kontinents und Australien und auf 
dem Seewege nach Indien, dem einzigen außer dem 
durch den Suezkanal, erfreuen sich Kapstadt und andere 


` sudafrikanische Häfen, als Handels- und Schiffahrts- 


zentren einer sehr günstig und vorteilhaft gelegenen 
Position. Ungeachtet der Tatsache, daß der Suez- und 
der Panamakanal Europa mit Indien und Australien ver- 
binden, wächst die die südafrikanischen Häfen anlau- 
fende Tonnage von Jahr zu Jahr. Der Hauptgrund die- 
ses aufblühenden Verkehrs ist erstens die günstige 
geographische Lage, sodann die Möglichkeit, jedes 
Quantum Bunkerkohle zu erhalten, und nicht zuletzt 
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der industrielle Aufschwung der südafrikanischen 
Union. Eiwa 75% der nach dem Osten bestimmten 
Schiffahrt und etwa 32% der von dort heimkommenden 
Schiffe benutzen den Weg um das Kap der guten Hoff- 
nung. Die in den südafrikanischen Häfen eingelaufene 
und von dort abgegangene Tonnage übertrifft die 
der australischen Pláfen und ist dreimal so groß 
wie die Tonnage der in Neu-Seeland ein- und 
ausgelaufenen Schiffe. Der größte und wichtigste 
Faktor für die zukünftige Entwicklung der siidafrikani- 
schen Häfen und Südafrikas überhaupt wird der 
unbegrenzte Vorrat von Kohle sein. Auf dem See- 
wege über Südafrika sind die Entfernungen zwischen 
den einzelnen Kohlenstationen sehr grok und es ist 
daher von großer Bedeutung, daß Bunkerkohle von 
guter Qualität und zu mäßigen Preisen zu jeder Zeit in 
den Kap-Häfen zu erhalten ist. Die während des mu 
dem 21. März 1920 abschließenden Jahres in den Häfen 
der südafrikanischen Union und im Hafen von Delagoa- 
bay als Bunker- oder Ausfuhrkohle verfrachtete Menge 
betrug 1571671 t Bunkerkohle und 889838 t für die 
Ausfuhr bestimmt. Auch der Ausbau und die Entwick- 
lung der Häfen wird mit anerkennenswerter Energie be- 
trieben und nach Kräften gefördert, mit dem stetigen 
Ziel vor Augen, die Haupthäfen wenigstens zu erst- 
klassigen Häfen zu gestalten und sie zur Aufnahme der 
größten Schiffe zu befähigen. Sie sind dementspre- 
chend auch mit Dock- und Kaianlagen und mit den 
nötigen modernen’ Lade- und Löschvorrichtungen wohl 
ausgerüstet. Durban, der Haupthafen der Union, hat 
die modernsten Anlagen zur Verschiffung von Kohle. 
Die zuletzt geschaffene Anlage vermag etwa 600 t 
Kohle pro Stunde zu bewältigen. Dieser Hafen besitzt 
eine Wassertiefe von 38 6”, und die größten in der 
Australien-Fahrt beschäftigten Schiffe können hier be- 
guem untergebracht werden. Infolge der verháltnis- 
mäßig niedrigen Förderkosten können Bunkerkohlen zu 
billigen Preisen abgegeben werden, und bis zu den 
kürzlich eingetretenen enormen Preissteigerungen 
konnte man in keinem Hafen der Welt billigere Bunker- 
kohlen erhalten als in den südafrikanischen Häfen. Die 
Hafenabgaben für Schiffe, die Kohlenladungen oder 
Bunkerkohlen in diesen Häfen nehmen, werden beson- 
ders niedrig gehalten. Während die Löhne in anderen 
Ländern voraussichtlich sehr hoch bleiben, werden die 
Eingeborenen Südafrikas wahrscheinlich auch in Zu- 
kunft mit weit niedrigeren Löhnen zufrieden sein als die 
Arbeiter in Europa, und dieses, zusammen mit der gün- 
stigen geographischen Lage der Union, gibt dem Lande 
die Möglichkeit, unter sehr vorteilhaften Bedingungen 
mit den anderen Kohle erzeugenden l.ändern in Weit, 
bewerb zu treten. 


Vereinigte Staaten. 


Stilliegende amerikanische Schiffe. Ueber die 
Hälfte der stählernen Schiffe, und mit einer Ausnahme 
alle hölzernen Dampfer des amerikanischen Schiffahrts- 
amtes sind angebunden. Die Instandhaltung dieser 
müßig liegenden Flotte, darunter der größte Passagier- 
dampter der Welt, Dampfer „Leviathan” (,,Vaterland””, 
kostet dem amerikanischen Staat jährlich etwa 
4000000 Doll. Die Fürsorge für dieses Eigentum, das 
anfangs mehr als 1000000000 Doll. gekostet hat, ist 
einer der Posten bei dem 300 000 000 Doll.-Verlust, der 
kürzlich erwähnt wurde. Der Dampfer „Leviathan” hat 
sich als das kostspieligste von allen aufgelegten 
Schiffen erwiesen, da mehr als % Mill. Doll. für die 
Instandsetzung der Maschinen, der inneren Einrichtung 
usw. ausgegeben worden sind. Eine Besatzung von 
mehr als 100 Mann war ständig an Bord, während das 
Schiff in Hoboken lag, um darauf zu ‚achten, daß kein 
Feuer an Bord ausbrach, und das Schiff in Ordnung zu 
halten. Augenblicklich werden 36000 Dollar monatlich 
dafür ausgegeben. Am 25. Juni, als die leizte offizielle 
Mitteilung über die aufliegenden Schiffe gemacht wurde, 
waren es insgesamt 711 Schiffe, die Wachtleuten an- 
vertraut waren, und die entweder zusammen verankert 
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waren oder in sicheren Häfen lagen. Von den 
/11 Schiffen haben 304 eine Tragfähigkeit von weniger 
als 5000 t, 63 dagegen zwischen 5000 und 7000 t, 179 
zwischen 7000 und 9000 + und 109 sind 9000 t-Schiffe 
und größere. Ferner befinden sich unter den 
711 Schiffen sicben Dampfer mit Eismaschinen und 
49 Tankdampfer. Die Zahl der jetzt müßig liegenden 
Tankdampfer übersteigt 49 wegen der Oellage in 
Mexiko. Mit Ausnahme eines hölzernen Dampfers sind 
alle anderen , Schiffe dieser Flotte, deren Erbauungs- 
kosten 311 000 000 Doll. betrug, angebunden. Elf dieser 
hölzernen Dampfer befinden sich in fremden Hafen. 
Diese Dampfer sind nicht nach den Vereinigten Staaten 
zurückgekehrt, da man hoffte, für diese Schiffe im Aus- 
lande Käufer zu finden, um so die Rücksendung der 
Schiffe in Ballast zu vermeiden. Während genaue 
Zahlen über die Kosten der Bewachung der hölzernen 
Schiffe nicht vorliegen, muß angenommen werden, daß 
diese Kosten mindestens 500 000 Doll. im Jahre betragen. 
Fs sind mehr als 200 hölzerne Dampfer und noch nicht 
ganz fertiggesteilte Rumpfe vorhanden, über die das 
Schiffahrtsamt zu disponieren hat. Diese Flotte ist seit 
mehr als einem Jahre unbeschäftigt gewesen. Die 
Politik des Auflegens von stählernen Dampfern begann 
im Juli 1920. Unter den unbeschäftigten Schiffen be- 
finden sich viele große Ozcandampfer, die früher unter 
deutscher Flagge fuhren. 


Rückgang des amerikanischen Schiffbaues. Der 
Baubestand der amerikanischen Werften geht von 
Monat zu Monat zurück; neue Auftrage werden so gut 
wie gar nicht erteilt. Gegenwärtig sind nur noch 
26 Werften mit dem Bau von stählernen scegehenden 
Schiffen beschäftigt. Sie hatten nach den Aufstellungen 
des Amcıican Burcau of Shipping am 1. Juli im ganzen 
100 stählerne seegehende Schiffe mit einer Tonnage 
von zusammen 762854 Br.-Reg.-T. in Bau und Auftrag. 
Darunter waren 22 Schiffe mit 195016 Br.-Reg.-T. tur 
das Schiffahrtsamt, die übrigen fur private Firmen De- 
stimmt. Bei den Privatbauten handelt es sich zumeist 
um Tankdampfer, von denen zurzcit 64 mit 483 153 Br - 
Reg.-T. in Arbeit sind. Kombinierte Passagier- und 
Frachtdampfer werden 11 mit 115500 Br.-Reg.-T., icine 
Frachtdampfer 25 mit 164 201 Br.-Reg.-T. gebaut. Die 
Durchschnitisgroße der Neubauten betragt 7628 Br.- 
Req.-T. Acht der im Bau befindlichen Schiffe gehoren 
der Größenklasse 13- bis 14 000 Br.-Reg.-T. an. Zwei 
Drittel des gegenwärtigen Bau- und auftragsbestandes 
(etwa 537 000 Br.-Reg.-T.) fallt auf die Werften an der 
atlantischen Küste, an der Pacifickuste sind nur noch 
ctwa 180000 Br.-Reg.-T., an der Golfkuste 39000 im 
Bau. Die an den großen Binrenscen gelegenen Werften 
sind fur den Bau von stählernen Seeschiffen bereits 
seit längerem ausgeschieden. 


Ausweis der United States Steel Corporation für 
das 2. Quartal 1921. Nach dem am 20. Juli veröffent- 
lichten Ausweis für das 2. Vierteljahr 1921 betrugen 
die Einnahmen 21892000 Dollar gegen 32 287 000 
Dollar im Vorvierteljahr, 43 156 000 Dollar im 2. Viertel- 
jahr 1920, 34331000 Dollar im gleichen Viertel 
des Jahres 1919 und 62557 000 Doll. im 2. Viertel des 
Jahres 1918. Auf die einzelnen Monate verteilen sich 
die Einnahmen wie folgt (in Doll.): 


2. Viertel 1921 1. Viertel 1921 2. Viertel 1920 
April 7 337 000 (Jan.) 14 388 000 12 190 000 
Mal 1 731 000 (Febr.) 10 158 000 15 206 000 
Juni 6 824 000 (März) 7741000 15 760 000 
Zus. 21892 000 32 287 000 43 156 000 


Der Reingewinn nach Abzug der Zuwendungen an 
den Tilgungsfonds, der Abschreibungen und der Er- 
neuerungen stellte sich auf 13227000 Doll. gegen 
20 656000 Doll. im Vorvierteljahr, 31688000 Doll. im ` 
2. Vierteljahr des Jahres 1920, 23324 000 Doll. im glei- 
chen Vierteljahr des Jahres 1919 und 52399000 Doll 
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zur gleichen Zeit des Jahres 1918. Die Dividendendre 
klarung brachte wie bisher 1% Doll. auf die Vorzugs- 
aktien und 14% Doll. auf die Stammäktien. Nach Abzug 
der Zahlungen fur die Dividende bleibt ein Defizit. von 
4572000 Doll. gegen ein Surplus von 2817 000 Doll. im 
Vorviertelahr, 13 777 000 Doll. im 2. Viertel des Vor- 
jahres, 5309000 Doll. im gleichen -Viertel des Jahres 
1919 und 19 017 000 Doll. im gleichen Zeitraum des Jahres 
1918. Das Defizit ist aus dem unverteilten SE von 
26 570 000 Doll. zu decken. 
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XXI. Jahrgang 


Ueber Injekioren 


Die Misch- und Arbeitskonturen in einem Injektor 
werden und sind bestimmbar aus der Spannung und 
Temperatur des Treibdampfes, genauer als man anzu- 
nehmen geneigt ist. Es ermittelt sich namlich die Wär- 
meaufnahmefähigkeit des Saugwassers für 1 Liter mit 
10°, 20°, 409, 60°, 80% Wassertemperatur als mit dem 
allgemein 90-, 80-, 60-, 40-, 20 %igen, einer Kühlwas- 
sermenge des Kondensationsvorganges gleich dem 7-, 
8-, 10-, 13-, 31fachen, für 630-640 WE. des Dampfes 
etwa 1,5 Aim. mit 14.3 -+ 1, 12,5-+1,10+1.77+1,3,2-+1 
als dem am Saugvorgange beteiligten Wasservolumen, 
und dem 7,7-, 8,8-, 11-, 14,3-, 34-fachen, fur 790 WE. 
des Dampfes etwa 15 Atm. 

Die Werte 7,7 Atm sind alsdann 16% plus den 
Werten des niedriger gesannten Dampfes. 

In Abb. 1 entstehen damit zwei Kurven, für einen 
Dampfdruck von 1,1 X 630-640 WE die eine, nach 
welcher unter I dann bei 10, 20, 40, 60, 80° Wassertem- 
peratur mit 1 kg Dampf 14,3, 12,5, 10, 7,7, 3,2 1 Wasser 
angesaugt und gefördert werden konnen, die andere, 
entsprechend obigen, als II mit 16% mehr. 

Die Wärmezunahme errechnet sich bei diesen 
Mengen und Temperature für Ansaugtemperaturen 
von 10, 20, 40, 60, 80° für überhitzten Dampf mit 790 
WE aus 10°/777 = 13° usw. mi 13, 23, 43 
2,4% bei Parallelstrom, dem doppelten Aufnahmever- 
mögen als 26, 4,6, 74, 84, 4,8% bei Gegen- 
strom-Mischung, die dem Vorgange entsprechenden 
Kurven sind an einer 100%igen Basis angelragen, in 
Differenz -Schraffur. Der Ausgang der Druckentspan- 
nung im Injektor ist in Abb. 1 links oben bei I und II 
der Kurve gedacht, mit 22% Leitungsunterschied. Ge- 
meinsam bei den Grenzkurven ist der Punkt des Lei- 
stungsübereinkommens als gleich dem Gleichgewicht 
der Effekte, rechts unten mit I, II als Treffpunkt notiert. 
Die Verbindung der Ecken gibt die Gerade, auf wel- 
cher die Düsenform gleicher Leitungsmischungen eta- 
bliert werden darf, die Projektion ist der Deutlichkeit 
halber nach außen geschoben und liefert die bekannten 
Merkmale der Leistungs- und Güteunterschiede, die 
nunmehr in nachstehendem kritisiert werden sollen. 

Nach vorstehendem zeigt die Mischkurve I 1,1 Aim, 
die Niederdruckkurve genannt werden soll, weil 


größere Werte als die Hochdruckkurve II 15 Alm. Die 
erste Kurve ist als Abdampfverwertund (Injektor) bei 
Kraftmaschinen benutzbar und zur Formung der Kon- 
densationskörper, sofern solche mit 300 T. p. M. als 
Kolbenmaschine arbeiten. Wo sich die Sauggeschwin- 
digkeit entwickelt hat man 76 m (10%) und 38 m (5%), im 
Druckanfange, alsdann hat man 143m (20%) und 121 m 
(16%) und im Mischdruckende hat man 65% beider- 
seitig von 900 m/sek = 585 m als Mischgeschwindig- 
keit, dabei entstehen Mittelwerte und Nutzcffekte der 
Apparate im ganzen Vorgange, bei I mit 45 %, bei II mit 
53% fürs Mischen, die von der Grenze unter sich um 
8—-9% abweichen. Man beachte daher, daß die größerer 
Dichte des hochgespannten Dampfes und seine größere 
spez. Schwere, kleinere Saugquerschnitte und kleinere 
Abmessungen überhaupt verlangen. 


Außer dem Mischvorgange ist bei der Wahl der 
Abmessungen an Injektordüsen noch derjenige Raum 
zu beachten, welcher sich aus dem Luftinhalte der 
Dämpfe konstruieren läßt. 


Die Mischgeschwindigkeit wird damit außerordent- 
lich beeinflußt und deswegen auch die Leistung mit 
dem Effekt. Die erste Kurve muß mit 25%: und die 
zweite Kurve mit 36% am Dampfstrahlanfange Lei- 
stungen und Effekt bewältigen, deshalb verlangt der 
Injektor zum Ausspringen einen verstellbaren Saug- 
rohrquerschnitt, dessen Unterschied sich aus dem Be- 
schleunigen der Luft- und Wasser- und Dampfsäulen 
herleitet im Betrage von 


m + v? 1-1 25%, 36%, 

— = = === Und . EE 
2 2 2 

bzw I. Hochdruckinjektoren weisen daher einen um 


36—-25=11% weniger großen Saugguerschnitt auf, die 
Geschwindigkeit ist bei ihnen aber infolge größerer 


fur Kurve | 


‚ Dichte geometrisch erst bei 38 m statt 76 m nutzbar 


stabil, und im Saugraum von der doppelten Größe, 
minus 11 % für Hochdruckbetrieb erforderlich für End- 
drücke von 15 und 1,1 Atm beispielsweise. 


In jedem Falle entsteht bei 60 %. der allen Injektoren 
und Injektionen gemeinsame Ort der Maximal-Düsen- 
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leistung. Die Mischgeschwindigkeit ist ‚dort für ale 
Druck- und Temperaturunterschiede gleich, mit 65 fo: 
der Maximalgeschwindigkeit, womit die Leistungen und 


Effekte beeinflußt werden, unterschiedlich der Stoß- ` 


2 


m | | 
leistung a 16 % Saugwasserleistung an Effekt der 


unterschiedlichen Dampfgewichte und um 11% Luft- 
leistung nach vorigen, womit die Druckpassage II + 
9 = 20%. Unterschiedsleistung aufweist an einen Nie- 
derdruckapparat. 


Die theoretischen Umhüllungslinien der Kurven fur 
1,1 und 1,5 Aim. werden wie folgt gezeichnet. Die Nei- 
gung derselben ist noch veränderlich von der Reibung 
an den Metallwänden, was nicht berücksichtigt wurde, 
aber vom Konstrukteur getan werden kann nach folgen- 
der Auffassung: die zugehorigen Reibungszahlen nám- 
hch fur Dampf und Wasser an Metall bestimmen sich 
aus der Tatsache, daß im schwimmenden Zustande der 
drei Elemente die Zähigkeiten derselben den Behar- 
rungszustand mit den elementaren Druckhöhen beherr- 
schen und stabilisieren und daß ferner bei einem paral- 
lelen Fließen alsdann die spez. Gewichte von 


Metall, Wasser, Luft 
] den natürlichen Pendel aus- 
8 1 =—— = 0,0013 
800 | 
schwingen lassen. Mit freien Fall der. aneinander 
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Abb. 1. Entwicklung der Mischformen und -Geschwindigkeilen in Injeklordüsen und Kondensaloren 
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geschalteten Elemente entsteht die natürliche Reibung i 
im Betrage von 


8 - 0,0013 = 0,0104 = 10, für Metall 


1 - 0,0013 = 0,13°/,, 0,13%, für Wasser 

0,0013 0,0013 

ei “o für Luft. 
800 800 


Man verzeichne in Abb. 2 noch mit den Geschwindig- 
keitsziffern an den kritischen Stellen verhältnismäßig 
angesetzt. für Kurve 1 mit 1:19:35,7:146, Kurve H mit 
1:9/%:30:146 die Geschwindigkeitskreise der Umformpro- 
zesse von der Saugbasis ausgehend, für Kurve II links und 
Kurve I Trechts anzutragen. Denselben ist eigentümlich, . 

daß sich innerhalb einer Geschwindigkeitsfläche 

oder Kugelkreisprozesses Umformvorgänge voll- 

‘ziehen nach den Teilprozessen und Teilgeschwin- 
digkeiten, derart, daß die Radien derselben aus den 
Einzelschwerpunkten nach dem Umfange in r, bezogen 
auf deren Endgeschwindigkeit oder Grenzperiode, 
immer unter sich einen rechten X (als dem Vollkommen- 
heitszustande entsprechenden) bilden und zusammen 
alle auf der innerhalb des Grenzzustandes sich ab- 
wickelnden rr r Sehnen liegen, demgemäß auch die 


Umformung nicht nach v2, sondern räumlich nach a me 


vor sich geht und womit auch die Umhüllungs- 
linien der Propeller an Schiffen nachge schrieben 
werden können. Um die Düsenformen an Injek- 


m v2 i 
toren dami zn erhalten; die mit EC überein- ` 


stimmen, der vollen Stoßleistungsvariante, wird in 
Abb. 4 die Proportionalitat der Wasser- 


über der Wasserbasis W zum Ver- 
gleich nebeneinander gezeichnet und 
in Abb. 3 alsdann mit diesen Mengen- 
und Güteziffern aus der Wasserge- 
schwindigkeii 4 m, anfangs an den 
Kreisen 91⁄2, 30, 146 und 19, 35,7 und 
146 m im halben Maßstabe der Unter- 


y C=700 Yo 


mi l d dë 
schied von r und rs == nach unten ` 
angetragen, an den Stellen, wo sich 
A den Vertikalen von 1, 912, 30, 146 und 


wie in Abb. I deren Kurven II und ka 


und Dampfgeschwindigkeiten getrennt ` 


eben die Kanten undGrenzübergängein ` 


1, 19, 35,7, 446 von selbst entwickeln, | 


“noch einmal total dartun. | Die ua Hochdruckkurve 
‚ist von steilerem Verlauf als die :///Niederdruck- 


= kurve. Naturgemäß findet in jedem Schwerpunkt des 
Umformzustandes, hier in Abb. 2 mit Schwerpunktslage 


bezeichnet, aber in 60:% des zurückgelegten Düsenab- 
- schnittes (die Kurve in Abb. 1, wo die Temperatur zu- 


"wegen der Devrlichkeit 
RL = 


Kit 


nahm, maximal auch bei 60% stattfindet, bestätigt das) 
stets die maximale Mischung statt und der größle 
Effekt als Kreisprozeß. Die eigentlichen & der Düsen 
sind Sache der Querschnittsleistung, hier ist nur die 
Neigung der Differenzen bestimmt. Diese Neigung ist 
noch abhängig von dem hier nicht spez. tangierten 
Luftgehalt des Treibdampfes. Derselbe ist im Wasser 
beim Speisen normal 6%, nimmt durch die Erwärmung 
im Kessel am Drucke teil und entzieht dem Wasser 
-und Dampf den Anteil an Wärmeaufnahmefähigkeit, 
welcher demselben bei Abwesenheit dieses Luftvolu- 
mens sonst zugeführt werden könnte. So muß man sich 


z. B. erinnern, daß zum Anstellen eines Injektors der 


Treibdampf, der anfangs Wasser mit 6% Luft war, ge- 
rade an der Saugdüse je nach seinem Betriebsdrucke 
25:% bis 36 % durch Luftvolumen der Effektentfaltung 


wegnimmt, in Momente des Anstellens, wo am Saug- 


f 25 36 d | 
rohrguerschnitt nur ER — — %. von dessen Fläche be- 


"` 
schäftigt sind. Daher ist der Effekt des Dampfstrahles 
-anfangs genau Null, so daß die Verdichtung als Ge- 
wicht ohne Geschwindigkeitsstoßentfaltung einsetzen 
muß selbstverständlicherweise. Die Temperatur nun 
dieses Ansaugwassers besitzt jene gefährliche Luftaus- 
dehnung des heißen Speisewassers, welche mit 100° 
keine Verdichtung und Unterspannung zuläßt, solange 
nicht die Metallreibung im Betrage von 1,5% uberwun- 
den wird, d. i. = 0,015 Atm. = 15 mm Wassersäule 
oder 18° Temperatursturz geschaffen werden. Zum 
Bewegen des heißen Wassers von 11° bis 18°, ist dem 
beteiligten Wasservolumen gemäß für die Einheit und 
dieses eine 18% entsprechende Druckstute von 15 mm 
Saugwaserspiegel-Unterspannungsverlust oder -gewinn 
als Maßstab einzuführen, für den Saugquerschnitt 100% 
100/18°= œ 6 Stufen, oder für das Gleichgewicht der 
; GN 100 100 

Lufimengen im Treibdampf - 18°, 
womit sich. die Saugwassertemperatur praktisch mög- 
- lich errechnet mit: 100 — 4 -18 = 28° bis 100—3 -18 
= 46°, und die Saughöhe: einer dem Wassergewicht 
bei dieser Temperatur entsprechenden barometrischen 
‚Größe, die beeinflußt wird von der unterschiedlichen 

- Záhe des Wassers und der Luft. . VW 
Nebenbei bemerkt kommt in derl Kessel und damit 
auch in den Treibdampf indirekt, durch die Kolben- 
stangen der Speisepumpen und die Rückkühlung des 
‚Speisewassers eine nicht kontrollierbare Menge Luft 
in den Kessel hinein. Deshalb sind die Verfahren zur 
Entlüftung des Speisewassers in dem Sinne der Ent- 
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wicklung des Vorigen wohl beachtenswert. Kessel, die 


ohne Luft im Innern beheizt werden, haben einen viel 


besseren Wärmedurchgang, etwa 4 X 6% besseren als 


üblich. Auch die Injektoreneffekte nehmen um diesen 
Betrag daran teil. Infolge des Luftmangels ereignet 
sich das Ansaugen härter und die mangelnde Aus- 


Aürger IGEZEICHR 


Abb.3 ` 
I, 1A. 


dehnungsfähigkeit der Luft nimmt den Wasserspiegel 
auch bei heißem Wasser ohne Zwischenvolumen che 
an. Bei Kolbenmaschinen ist diese zwecklos im Kessel 
erwärmte Luft am Kolben im Wege und wirkt ab- 
kühlend, sie tut es auch im Injektor; aber ersi nach 
Verlassen der Druckdüse. Darauf begründen sich die 
bekannten Schlabbervorgänge und Federungen im 
Mischvorgange und während des Ausstoßens. Daran 
nehmen noch teil die Rückstöße aus dem Kessel- 
wasserspiegel, welcher fortwährenden Schwingungen 
durch ungleichartige Dampfentnahmen ausgesetzt ist, 
welche die Lage des Rückschlagventiles beeinflussen. 
Zu klein bemessene Kessel müssen daher, was das- 
selbe wie hoch beanspruchte ist, immer viel Schlabber- 
wasser haben und sollten einen reichlich großen In- 
jektor erhalten, vom dreifachen Leistungsvermogen des 
Die im Abb. 3 ein- 
gezeichneten oberen schwarzen EI stellen die Was- 
sermengen an den kritischen Stellen dar, gleichblei- 


Hurrel 


Kurven almosphärischer Kondensalion und Entspannung 


Abb. 4. 


benden Volumens und die von denselben nach den 
Ecken der Grenzgeschwindigkeiten gezogenen Geraden 


dn, zeigen die Intensität, mit welcher 
Sg S IN l 
die Mischkonturen entstehen bei luftreichem Speise- 
wasser. 

Turbinen, mit luftarmem Speisewasser betrieben, 
würden nicht die Lebensdauer haben und an den Schan- 
feln eher zerstört werden. Man kehre zu der Kolben- 
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maschine für luftarme Kesselbetriebe zurück, und zwar 
wähle man zur Erzielung eines Dampfverbrauchs von 
3 kg/PSi/Std. neben Heizung der Zylinder mit Ab- 
gasen noch eine Kolbengeschwindigkeit von 10 m max. 
und wähle zur Herabsetzung der Schmierung im Zylin- 
der die Laufflächen mit fettigen Metallen. Gerade die 
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sogen. Leydenfrostsche Erscheinung läßt sich reziprok 


als Extrem des eben tangierten Lufteinflusses auf die 
Entwicklung der Dampfunter- und -überspannungen an 
den Grenzzuständen. ausspielen und als Uebertragungs- 
faktor aussprechen, ihr Fehlen bei Turbinen wäre den- 
selben schädlich. G. Hagemann. 


Die Entwicklung der Schwimmdocks 
Von Dipl.-Ing. Walter Stiller. 


b) Beurteilung dieser Bauarten. 


Um die Vorzüge und Nachteile der erwähnten Bau- 
arten klar erkennen zu lassen, werden die durch Rech- 
nung für die verschiedenen Bauarten gewonnenen Er- 
gebnisse in der Tabelle auf Seite 1305 zusammengestellt. 
Als Beispiel wurde ein Schwimmdock von 3700 } Trag- 
fähigkeit gewählt, das in den Jahren 1916 bis 1918 nach 
Plänen der Firma von Klitzing, Hamburg, von der 
Brückenbau Flender A.-G., Benrath, für die Reichswerft 
Wilhelmshaven gebaut worden ist. Die außergewöhnlich 
große Breite des Docks ergab sich aus dem besonderen 
Verwendungszweck des Docks, auf den später noch 
zurückzukommen sein wird. Wegen der auBergewohn- 
lichen Abmessungen erwies sich das Beispiel als be- 
sonders geeignet. Das Dock wurde berechnet: 

1. Als gewöhnliches Dock mit vollem bis zu den 
Pontonenden durchlaufenden Seitenkästen. 

2. Als Dock mit an den Enden abgeschrägien, in 
der Mitte durch offenes Eisenfachwerk ersetzten Seiten- 
kasten lausgesparte Seitenkasten). 


3. Als Dock nach Bauart Asmussen mit vollen Sei- 
tenkasten. 

4. Als Dock nach Bauart Asmussen mil ausgespar- 
ten Seitenkästen. 

5. Als Dock nach Bauart Dieckhoff mit ausgespar- 
ten Seitenkästen. 

6. Als Dock nach Bauart Flamm-Romberg mit aus- 
gesparten Seitenkasten. 

7. Als Dock nach Bauart Mehlhorn v. Klitzing mil 
ausgesparten Scitenkästen. 

8. Als Dock nach Bauart Asmussen, Mehlhorn von 
Klitzing mit ausgesparten Seitenkasten. 

Die Hauptabmessungen des Docks sind folgende: 


Lange über alles 120,00 m 
Lange des Tragpontons . 100,00 m 
Breite außen auf Spanien . 27,50 m 
Breite zwischen den Seitenkasten . 21,00 m 
Breite der Seitenkästen oben wie unien . 325 m 
Hohe des Tragpontons in der Mitte. . 3,40 m 
Neigung des Bodens auf die halbe Dock- 

breite Gg 025 m 
Neigung des Decks auf die halbe Dockbreite 0,15 m 
Höhe der Kielstapel FR PS 1,00 m 
Freibord des gesenkten Docks . 2,00 m 
Tiefgang leer . . 1,50 m 
Tragkraft 3700 } 
Pumpzeit etwa 1 Stunde 


Die metazentrische Höhe sollte nach den Aus- 
schreibungsbedingungen im ungünstigsten Falle 1,00 m 
nicht unterschreiten. Der Schwerpunkt eines im Dock 
liegenden Schiffes von 3700 t Gewicht sollte 6,30 m über 
Oberkante Ponton angenommen werden. Die äußere 


(Fortsetzung) 


Form und die Schotteinteilung des ausgeführten Docks 
ergibt sich aus den Abb. 19d und e, das: Eigen- 
gewicht des ausgeführten Docks beträgt etwa 
2000 1, der Schwerpunkt des Docks liegt etwa 4,00 m 
über Pontonboden. Das Mittellángsschott ist nicht 
wasserdicht ausgeführt. Um die Hauptabmessungen 
nicht zu erheblich ändern zu müssen, sind in den fol- 
genden Vergleichsentwürfen die zur Verminderung der 
Langsbeanspruchungen an den Enden vorgesehenen 
Aussparungen beibehalten. Hätte man auf die Aus- 
sparungen verzichtet, so hätte man, um keine größere 
Grundfläche der Verdrängungsräume zu erhalten, das 
Dock um eiwa 20 m verkürzen müssen oder die Trag- 
fähigkeit wäre um etwa 1200 } gestiegen. In beiden 
Fällen hätte es sich um ganz andere Docks mit anderer 
Schwerpunkislage usw. gehandel. Wegen der Ab- 
messungen der Luftlräume, wie sie verschiedene Pa~- 
tente vorsehen, mußte gegenüber dem ausgeführten 
Dock eine im Grunde unwesentliche Verschiebung der 
Querschotte vorgenommen werden. Eine Veränderung 
der Längsschottanordnung mußte nur bei dem System 


'" Flamm-Romberg und Dieckhoff eintreten. Bei der Bau» 


art Flamm-Romberg mußte das charakteristische Längs- 
scho in der Flucht der inneren Seitenkastenwände 
über die ganze Länge des Docks durchgeführt werden, 
vergleiche Abb. 23c. Bei der Bauart Dieckhoff 
konnten kleine Teile dieses Lángsschottes wegfallen, 
vergleiche Abb. 22c, weil das Pontondeck bis an 
die äußere Seitenkastenwand durchgeführt wird. Im 
übrigen wurde versucht, bei den einzelnen Entwürfen 
möglichst wenig an der Unterteilung des Docks zu 
andern, auch wenn dabei einzelne charakteristische 


‘ Merkmale der verschiedenen Systeme beeinträchtigt er- 


scheinen. Bei der praktischen Anwendung werden sich 
ja diese Merkmale sehr oft verwischen. In der Tabelle 
auf Seite 1305 sind die durch die Rechnung gewonne- 
nen Ergebnisse zusammengestellt. 


An die Spitze der Vergleichsbetrachtung möge die 
Bauart mit an den Enden abgeschrägten und in der 
Mitte offenen Seitenkästen gestelli werden, weil diese 
Bauart sich sowohl bei einem Dock der ursprünglichen 
wie bei einem patentierten System anwenden läßt. Der 
Vorteil dieser Bauart liegt in der Ersparnis von Ge- 
wicht und Herstellungskosten und beträgt, wie eine 
überschlägliche Gewichtsberechnung ergeben hat, in 
vorliegendem Falle etwa 20 t = 10% des Eigenge- 
wichts Dieser Prozentsatz ist in vorliegendem Falle 
nicht etwa besonders hoch, sondern wird sich bei Docks 
geringerer Breite noch erhöhen, weil bei diesen das 
Gewicht für das Dockponton im Verhältnis zu dem ge- 
samien Dockgewicht klein ist. Die Gewichtsersparnis 
durch den Fortfall großer Blechwände ist so bedeutend 
und so augenfällig, daß bei keinem der patentierten 
Systeme dieser Vorteil so klar wieder zu erkennen ist 
oder in dieser Höhe erreicht wird. 
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Ein weiterer Vorteil ist die Ersparnis an Pump- 
arbeit. Wie Geh. Reg.-Rat Flamm 13) nachgewiesen hal. 
sind die mit den patentierten Systemen zu erreichenden 
Betriebskosten-Ersparnisse trotz der von verschiedenen 
—Konstrukteuren errechneten hohen Prozentsätze fast 
ohne Bedeutung, ` 
dieser Bauart mit ausgesparten Seitenkästenwänden. 
Wichtig ist jedoch, daß hierdurch bei den Baukosten fur 
die Maschinenanlage gespart werden kann. Die zu 
fördernde Wassermenge sinkt bei dem Vergleichseni- 
wurf um 10450 — 7800 —:2650 cbm, d. h. um eiwa 25%. 
Hierdurch wird eine Verkleinerung der verschiedenen 
Rohrleitungsdurchmesser und das Fortfallen einzelner 
Rohrleitungsstránge und Schieber ermöglicht. Die 
Größe der Pumpen und Antriebsmotoren sinkt nicht in 
dem gleichen Maße, weil die mittlere Druckhöhe sich 
von 4,25 m auf 5,10 m erhöht. Dadurch ergibt sich eine 
Gesamtersparnis für das belastete Dock von etwa 
5000 m/t = 11%. Es muß jedoch beachtet werden, daß 
der Gesamtwirkungsgrad der Pümpenanlage bei 
Schwimmdocks ziemlich niedrig ist. Er schwankt er- 
fahrungsgemäß zwischen 0,35 und 0,50. Unter Zu- 
grundelegung eines Wertes gleich 0,40 ergibt sich bei 
einer Stunde Pumpzeit für das Dock mit ausgesparten 
Seitenkästen ein Arbeitsbedarf von etwa 370 PS. 
rücksichtigt man ferner, daß die Förderhöhen bei dem 
Entwurf mit vollen Seitenkásten um =+ 1,50 m schwan- 


-. ken, während der Entwurf mit ausgesparten Seiten- 


kästen, eine Schwankung von +2,20 m und — 2,55 m 
aufweist, und daß mit dieser größeren Schwankung eine 
Verringerung des Wirkungsgrades verbunden ist, so 
wird die tatsächliche Ersparnis an Arbeit ziemlich un- 
bedeutend, so daß in der Hauptsache die Ersparnisse 
durch die verringerte Fördermenge bestehen bleiben. 
Der Hauptnachteil dieser Bauart ist die Verringe- 
rung der Stabilität. Die metazentrische Höhe für Quer- 
neigungen sinkt um 4,56 m, d. h. um etwa 65 %. Daraus 


- ergibt sich, daß diese Bauart bei Docks geringerer 


Breite nicht zu empfehlen ist. Die Ersparnisse anDock- 
eigengewicht sowie an der Rohrleitungsanlage sind je- 
doch so bedeutend, daß es sich in jedem Falle ver- 
lohnt, zu untersuchen, ob durch eine geringere Ver- 
breiterung des Docks oder durch Vermehrung der 
- Längsschotte die Anwendung dieser Bauart Vorteile 
bietet. In bezug auf die Festigkeit ergeben sich keine 
Nachteile. Die Seitenwände sind die Längsträger, die 
dem Dock genügende Festigkeit bei Längsbeanspru- 
“chungen geben. Die Kurve der Biegemomente infolge 
der Belastung eines Docks durch ein Schiff nimmt in 
der Regel nach den Enden zu ab, und hat etwa in der 
Mitte ihren größten Wert. Die Abschrägung oder Ab- 


stufung an den Enden entspricht deshalb dem Verlauf 


dieser Kurve. Das Wegfallen der Seitenwände in der 
Mitte "hat jedoch keine erhebliche Bedeutung, weil die 
Teile nahe an der neutralen Zone des als Träger be- 
trachteten Docks liegen, und weil durch geschickte 
- Materialverteilung das Widerstandsmoment ohne große 
Gewichtsvermehrung erhöht werden kann. 


Die größten Wasserdrucke auf die Außenwände sind 
fast durchgängig etwas höher. Der Unterschied be- 
trägt im größten Falle 1,70 m = etwa 30 % (siehe die 
. dem Berechnungsdiagramm beigefügten graphischen 
Auftragungen der Wasserdrucke Abb. 18d, 19c, 20c, 
22b, 23b, 25b, 26b). Im Bereiche der Seitenkasten- 


wände bedingt das auch erhöhten Gewichtsverbrauch, ` 


Doch sind diese Flächen infolge des Wegschneidens der 
Seitenkásten verhällnismäßig gering und mit geringeren 


18) Zeitschr. „Schiffbau“ 07/08 Seite 359-63. 


Das gleiche gilt natürlich auch von ` 


Be- : 


Zusammenstellung der Berechnungsergebnisse für die RENNEN 


Verhältnis- 
mäßig. Ar- 


Stabilität 


MG 
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beitsauf- 
wand f. die 
einzelnen 

Entwürfe 


Seiten- 
wände 


Deck 


Werte, wenn der Schiffs- 
kiel austaucht 


Boden 


kästen 


Wasserdrucke m 
R Seiten- 


Deck 


| 


groBte Werte 
Ponton 


m 
Boden 


Längs- 
neigung 


— 


Quer- 
neigung 


mittlere 


kleinste 


Druckhöhe m 


größte 


Pumparbeit 
mt. 


Zu lenzen- 
des Ballast- 
wasser 
m? 


Bauart 


3,50 


5,60 


6,95 


vollen 


mit 


Dock 


Gewohnliches 


4,28 


2,70 


Seitenkästen a 
Gewöhnliches Dock mit ausgesparten 


58,08 | 8,85/5,60 | 8,85/5,60 


3,60 


46,67 | 8,85/7,30 | 8,85/7,30 | 7,30 


5,10 


2,19 


Seitenkästen. . . . ... 


D . D D = 
A 


2.39 


58,97 |12,30/4,60| 8,85/4,60 


mit 


Asmussendock 


1,00 


4,60 | 4,40/3,40 


7,49 


3,00 


kästen . . 
Asmussendock 


ausgesparten 


mit 


1,00 


5,60 | 4,40/3,40 


2,93 


3,64 


Dieckhoffdock mit ausgesparten Seiten- 


Seitenkästen 


47,45 |12,30/5,60! 8,85/5,60 


3,40 


kästen 


0,924 


3,60 


1,00 


8,85 |0/8,85| 4,40/3,60 


2,14 | 38,32 ]12,30,8,85 


6,81 


Flamm - Romberg - Dock 


Seile 1305 


0,765 ` 
0,873 


- 0,00 
3,50 
3,20 


1,00 
1,00 


0/3,90 | 4,40/2,40 
3,40 
5,60 | 4,40/3,30 | 1, 


6,40 


8,85 
6,40 
5,60 


13,90 


[2,3/8,85 
6,40 


49,32 
2,93 | 47,45 8,85/5,60 | 


2,39 | 46,67 


4,07 


4,75 
4,70 
4,17 


2,40 


Klitzing -Dock 


y. 
mit ausgesparten Seitenkästen . . .. 


gesparten Seitenkästen 


sparten Seitenkästen D 
Mehlhorn- v. Klitzing-Dock mit 


Asmussen-Mehlhorn- 
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Gewichtsaufwendungen zu verstärken. Bei mittleren 
und großen Docks, die in kurzen Spantentfernungen 
Diagonaltrager im Ponton zur Verteilung der Schiffs- 
lasten erforderlich machen, sind in der Regel nicht die 
Wasserdrucke maßgeblich fur die Bemessung der Deck- 
balken, und Bodenspanten, sondern die durch dıe 
Schiffslasten entstehenden. Kräfte in Verbindung mit 
einem gegenuber der höchsten Belastung niedrigeren 
Wasserdruck. Es ist dann für die Festigkeitsberech- 
nung der Augenblick maßgebend, in dem der Schiffs- 
kiel eben austaucht. Fur diesen Zustand sind die 
Wasserdrucke auf Pontonboden und Dock für beide 
Bauarten jedoch ungefähr gleich und. die durch die 
höchsten Wasserdrücke bedingten Verstärkungen des 
Bodens und des Decks können zur Aufnahme der Quer- 
und Lärgsbeanspruchungen verwandt werden. Von der 


1em? = 1000 mt 


Abb. 24. Arbeilsdiagramme ` 
genauen Angabe der Zahlenwerte für die einzelnen 
Verbände wird abgesehen, weil diese nur einen auf ein 
einzelnes Dock beschränkten Wert haben und sich bei 
Veränderung der Verhaltniszahlen fur Docklange zu 
Dockbreite zu Höhe und bei Veränderungen der Be- 
lastungen pro laufenden Meter Schiffslast derart 
andern, daß geringe Vorteile in geringe Nachteile um- 
schlagen können. Ein Abwägen in jedem einzelnen 
Falle unter Zugrundelegung obiger Richtlinien kann 
allein die geeignete Wahl ergeben. 


Asmussen gibt als Vorteil seiner Bauart Er- 
sparnisse in der Pumparbeit an. In dem vorliegenden 
Beispiele beträgt diese gegenüber dem gewöhnlichen 
belasteten Dock 44 850 — 31530 — 13320 bzw. 44 850 
— 28450 = 16400 m/t 14) das sind 30 und 27%, je 
nachdem ob man das Dock mit vollen oder mit abge- 
schrägten, ausgesparten Seitenkästenwänden baut. 
Eine Ersparnis an der Menge des zu fördernden Was- 
sers jr nicht ein. Wie vorher schon erwähnt ist, 
wird jedoch die Größe der Rohrleitungs- und Maschi- 
nenanlage nicht so sehr von der Pumparbeit als von 


A A nn ne 


14) Vergl. Tabelle Seite 1305. 
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der Fördermenge beeinflußt.. Die Ersparnisse an der 
maschinellen Anlage entsprechen deshalb nicht voll den . 
durch die Ersparniszahlen der Pumparbeit hervorgerufe- 
nen Erwartungen, zumal die größere. Ungleichmäßigkeit. 
der” Fórderhóhen ein geringes Sinken des Wirkungs- 
grades erwarten laßt. Im vorliegenden Falle wird eine 
Ersparnis von eiwa 70 PS gleich 20% zu erzielen sein. 

Beachtenswert ist, daß die Rohrstränge nach den 
Luffräumen und die zugehörigen Schieber fortfallen 
können. Auf die Stabilität hat der Einbau von Luft- 
räumen vorteilhaften Einfluß, -da ein Teil der freien 
Wasserspiegel im Dock fortfallt Die metazentrische 
Höhe für Querneigungen, die gegenüber der Längs- 
stabilität bedeutend niedrigere Werte zeigt, steigt um 
0,54 m, das sind bei dem Dock mit abgeschrägten und 
ausgesparien Seitenkästen fast 23 %. 


Bei der Festigkeitsrechnung 
machen sich die geringeren Was- 
serdrucke im Bereich des Seiten- 


kastens angenehm bemerkbar. Diese 
Wasserdrucke sinken um 5,6 — 4,6 
= 1,00 m oder 7,3 — 5,6 = 1,70 m 
bei den äußerlich gleichgestalteten 
Docks. Auch wenn man berücksich- 
ligt, daß der Schwächung der Sei- 
tenwáande mit Rücksicht auf; die 
Längsfestigkeit und die Rostgefahr 
Grenzen geseizt sind, so wird man 
durch schwächere Seitenkastenspan- 
ten und geringere Plattendicken im 
Bereiche der neutralen Dockachse 
bei größeren Docks, Gewichiserspar- 
nisse erreichen. Die Beplattung der 
Luftraume erfährt jedoch auch in dem 
für die Berechnung maßgeblichen 
Falle eine Drucksteigerung. Diese 
beträgt für den Boden und für die 
ə Decks 1,00 oder 1,70 m und im Be- 
reich der 'Lufträume des Bodens 
3,40 m und für die Langsschotte teil- 
weise etwa 1030 m. Eine über- 
N schlägliche Berechrtung der Platten- 
dicke und zugehörigen Versieifungen 
ergibt bei dem Vergleichsbeispiel, 
daß Ersparnisse in der Beplattung 
nicht zu machen sind. Die auf 
Grund der Wasserdrücke errechneten Plattendicken 
mussen mit Rücksicht auf Abrostung durchschnittlich um 
mehrere Millimeter erhöht werden, damit die Dicke der 
Beplattung ein Mindestmaf- nicht unterschreitet. Das 
Gewicht für die Versteifungen des Pontonbodens und 
Decks der Seitenwände und Langsschotte ergibt bei 
dem Entwurf mit vollen Seitenkästen eine Ersparnis von 
etwa 25 tł, dagegen bei dem Dock mit ausgesparten Sei- 
tenkasten ein Mehrgewicht von etwa 5 1. 

Eine kleine Gewichtsersparnis laßt sich auch da- 
durch erreichen, daß man im Bereich der Lufträume die 
Querschotte durch Diagonalspanten ersetzt (Ersparnis 
in vorliegendem Fälle etwa 4 H Bei der Bemessung 
der" die Lufiraume durchguerenden Quertráger ergibt 
sich eine Gewichisersparnis durch eine Verminderung 
der Biegungsmomente um etwa 10%. Bei dem dem 
Vergleiche zugrunde gelegten Dock würde das etwa 
7,5 t Ersparnis bedeuten. , 

Zusammenfassend muß man sagen, daß sich Erspar- 
nisse in dem Schiffsbaugewicht durch das Patent As- 
mussen kaum erreichen lassen, im Gegenteil können bei 
einem Dock mit abgeschrägten, ausgesparten Seiten- 
kasten infolge der verhältnismäßig größeren Fläche des 
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EE and des. Pontondecks. oft Gewichtszu- 
- schiisse erforderlich werden. Ge 

- Die Systeme Dieckhoff. und Fiamm- Rom- 
berg haben infolge des selbsttátigen Wasserauslaufes 
aus den Seitenkästen viel Gemeinsames. Wie bereits 
- von Geh. Rat Flamm +) nachgewiesen ist, wird durch 
dieses System gegenüber dem Patent Asmussen keine 
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GE ADI: 26.  Bauarí Asmussen—Mehlhorn—von Kliking 


i Ersparnis in der eren erreicht: 
‚mögen diese Bauarteh mit einer kleineren Rohrleitungs- 
¿und : Pumpenanlage auszukommen, weil bei ihnen das 
Wasser. aus den Seitenkästen ganz oder fast ganz 
selbsttätig durch besondere Schieber ausläuft. 
„garen sinkt, die: zu fördernde Wassermenge bei dem 
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Dennoch ver- » System Asmussen erwarten. 


Hier 
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Dieckhoff-Dock um 10450 — 4900 = 5500 cbm 16), dh 


um etwa 52% gegenüber dem ursprünglichen Dock und 


um etwa 37% gegenüber dem Dock mit ausgesparien 
Seitenwänden. Die Erhöhung der mittleren Druckhöhe 
auf 6,18 m und die größere Ungleichheit in den Förder- . 
höhen läßt ein Sinken des Wirkungsgrades und damit 
einen etwas erhöhten Krafibedarí gegenüber dem 
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Abb, 25. Bauart Mehlhorn—von Klibing 


Das Flamm-Romberg- 
Dock steht in dieser Beziehung ungefähr in der Mitte 
zwischen dem Dieckhoff- und dem Asmussen-Dock. 
Ueber den Nachteil der geringeren Stabilität des 
Dieckhoff-Docks ist in der Praxis geklagt und theore- 


16) vetal, Tabelle SR 1305 und Diagramm Abb. 18 


und. 19. 
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tisch in Zeitschriften geschrieben worden.!‘) Bei dem 
vorliegenden Vergleichsbeispiel tritt diese mangelhafte 
Eigenschaft des Dieckhoff-Docks nicht so klar zutage, 
weil die Aussparungen an den Enden des Pontons zu 
. dem Herabführen der inneren Seitenwände bis zu dem 
Pontenboden zwingen. Durch den außerdem notwen- 
digen Einbau der wagerechten Wände unter den Seiten- 
kasten in Pontondeckhöhe entsteht jedoch ein Mehrge- 
wicht von etwa 50 } für das Dieckhoff-Dock. 


Die günstigen Stabilitätsverhältnisse des Flamm- 
Romberg-Docks gehen aus der Tabelle Seite 1305 her- 
vor. Wenn jedoch auch hierbei der Vorzug nicht so 
voll ın Erscheinung tritt, so liegt das an der den anderen 
Systemen ziemlich ähnlichen Anordnung der Längs- 
scholle. Dennoch hat auch in diesem Falle das System 
Flamm-Romberg von allen patentierten Bauarten die 
grobic melazentrische Höhe, und zwar ist diese bei 
Querneigung beinahe um 100% größer als die des 
Dieckhoff-Docks. Die günstige Stabilität erlaubt die 
End- und Mittelaussparungen der Seitenkästen bei die- 
sem Docksystem größer zu wählen als bei jedem ande- 
ren. Aus den vorliegenden Ausführungen ersieht man 
schon, daß größere Ersparnisse in den Anlagekosten 
fast nur durch diese Aussparungen in den Seitenkästen 
zu erreichen sind, und deshalb verdient das Flamm- 
Romberg-Dock große Beachtung. 


In bezug auf sonstige Gewichtsersparnisse ist das 
Sysiem von Dieckhoff und Flamm-Romberg wenig 
gunstiger gestellt als das Asmussen-Dock. In dem vor- 
liegenden Dock crgab cine Berechnung der Versteifun- 
gen fur Boden, Deck, Scitenwände und Lángsschotie 
eine Gewichisersparnis von etwa 7 }. Dieser Betrag ist 
bedeutungslos. Im allgemeinen muß man sagen, daß die 
Gewichisersparnisse in den Seitenwänden und Diago- 
nalspanten nicht so erheblich sind, daß sie die im Pon- 
ton notwendigen Verstärkungen immer ausgleichen kön- 
nen. Im Gegentcil wird bei dem Dieckhoff-Dock unter 
Berücksichtigung der vermehrten Längsschotte eine Ge- 
wichiserhöhung cintreten, dic etwa 6%. erreichen kann, 


Die Bauarten Mchlhorn-von Klitzing mit 
ihren Zusatzpatenten sowie Asmussen-Mehlhorn- 
vonKlitzing haben die Luftverdichtung gemeinsam. 
Wie jedoch schon vorher erwähnt, ist die Ersparnis in 
der Pumparbeit nicht so groß, wie man im Hinblick auf 
die beim Senken durch Lufipressung gewonnene Arbeit 
erwarten konnte. Das liegt daran, daß mit Rücksicht 
auf die selbstiátige Senkbarkeit des unbelasteten Docks 
die Größe der Lufträume eine Grenze hat, und daß die 
Größe dieser Räume infolge des beim Senken steigen- 
den Wasserdruckes erheblich abnimmt. Eine teilweise 
Aenderung wurde man dadurch erreichen, daß man dıe 
Größe der Lufträume der jeweiligen Belastung des 
Docks anpassen würde, daß man also beim unbelasic- 
len Dock größere Räume für die Preßluft einräumen 
wurde. Durch dieses Verfahren wurden zwar Erspar- 
nisse im Betrieb, jedoch nicht in der Anlage erreicht, 
und deshalb hat dieser Vorschlag nur beschränkte Be- 
deutung. 


Der mit dem Wasserdruck zunehmenden Verkleine- 
rung der Preßluftmenge hat man auch dadurch zu be- 
gegnen versucht, daß man diesen Räumen Druckluft, 
deren Spannung dem äußeren Wasserdruck entspricht, 
zufuhri (Patent 270315 der Maschinenfabrik Augsburg- 
Nürnberg). Hierdurch werden zwar die Wasserdrücke 
herabgesetzt. Diese sind aber in vielen Fällen nicht 
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entscheidend, und die erstrebte Arbeitsersparnis geht in 
Arbeitsvermehrung über. 

Die Ersparnis an Pumparbeit bei dem Entwurf nach 
System Mehlhorn-von Klitzing beträgt gegenüber dem 
gewöhnlichen Dock mit durchgehenden vollen Seiten- 
kästen 44 850 — 36 650 = 8200 m/t = 18%.18) und gegen- 
über dem gleichen Dock mit Seitenkästenaussparungen 
nur 39800 — 36650 = 3150 m/i = 8%18) ist also 
kaum noch beachtenswert. Gegenüber dem gleichen 
Dock nach Asmussen ergibt sich sogar ein. Mehrver- 
brauch an Pumparbeit von 36 650 — 28450 = 8200 m/t 
= 22%.18) Die Stabilitätsverhältnisse sind die gleichen 
wie bei dem ursprünglichen Dock. 


Vorteilhaft erscheinen die niedrigen Wasserdrücke 
auf die Pontonwandungen, die teilweise um 2,40 m 
= 27 '% abnehmen. Trotzdem wird hierdurch gegenüber 
dem zweiten Entwurf nur eine Gewichtsersparnis von 
etwa 40 1 erreicht. Es ist im vorstehenden schon mehr- 
fach gesagt worden, daß für die Berechnung der Be- 
plattungen und Spanten außer den max. Wasserdrücken 
praktische Rücksichten und die Quer- und Lángsfestig- 
keit während der gefährlichen Zone maßgebend sind.. 
Für diese Zone aber weist das System Mehlhorn-von 
Klitzing keine nennenswerten Druckverringerungen auf. 
Besonders nachteilig für dieses System wirkt der innere 
Ueberdruck in den Preßlufträumen. Dieser zwingt zu 
sehr sorgfältigen und kostspieligen Niet- und Stemm- 
arbeiten im Bereich der Lufträume. Infolge der Dock- 
durchbiegungen werden jedoch leicht Undichiheiten, 
teilweise auch unter Wasser entstehen, und dadurch 
wird der Erfolg des ganzen Systems in Frage gestellt. 
Es kann sogar dieser Umstand für wichtige Verband- 
teile, die infolge des Druckluftsystems für eine niedri- 
gere Beanspruchung berechnet sind, gefährlich werden. 

Die Dockbauer haben diesen Uebelstand auch er- 
kannt und vorgeschlagen, den Luftdruck durch selbst- 
tatig wirkende Drosselungsklappen, die das einströ- 
mende Wasser durchlaufen muß, herabzusetzen.1%) Auf 
diese Weise kann innerer Ueberdruck vermieden 
werden. 

Dieses Ziel erstrebt auch das System Asmussen- 
Mehlhorn-von Klitzing, das den inneren Ueberdruck da- 
durch vermeidet, daß die Luft nicht durch den äußeren 
Wasserdruck verdichtet wird, sondern durch den Druck 
des in die Seitenkästen eingestrómien inneren Wassérs. 
Die Arbeitsersparnis ist für diese Bauart, wie das Ver- 
gleichsbeispiel zeigt, beinahe so groß wie bei der Bau- 
art Asmussen. Vorteile gegenüber diesem System oder 
ein besserer Wirkungsgrad der Pumpenanlage sind je- 
doch nicht zu erwarten. Dadurch, daß man sämtliche 
Räume an die Rohrleitung anschließen muß, ergibt sich 
ein kleiner Nachteil gegenüber den Patenten von As- 
mussen, Dieckhoff und Flamm-Romberg. 


Die Stabilitätsverhältnisse sind die gleichen wie bei 
der Bauart Asmussen und gilt daher das dort Gesagte. 

Größere Ersparnisse an dem Eigengewicht des 
Dockkörpers sind ebenfalls nicht zu erwarten. Die 
Größe des Wasserdruckes in dem für die Berechnung 
ausschlaggebenden Falle ist annähernd gleich denen 
der Bauart Asmussen. Nur die höchsten Wasserdrücke 
für die Beplattung der Lufträume, die jedoch für die 
Abmessungen der Bauteile in den meisten Fällen nicht 
ausschlaggebend sind, sind erheblich geringer. Nach 
einer überschläglichen Gewichtsberechnung ist eine Er- 
sparnis von etwa 25 } gegenüber der Bauart Asmussen 
zu erreichen. Im allgemeinen muß man zugeben, daß 
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das Patent Asmussen-Mehlhorn-von Klitzing eine Ver- 
besserung des Types Mehlhorn-von Klitzing darstellt. 
Ueberragende Vorzüge hat keines der patentierten 
Systeme aufzuweisen, deshalb wird man in der Be- 
willigung bedeutender Patentlizenzen sehr vorsichtig 
sein müssen. Patent Dieckhoff hat den Fehler einer 
niedrigen Stabilität. Das ist sehr beachienswert, weil 


die Stabilität oft die Breite und Schotteinteilung eines 


Docks bestimmt. Sie kann höhere Anlagekosten und 
durch Vermehrung der wasserdichten Zellen und Schie- 
ber in der Rohrleitung dauernde Betriebsnachteile ver- 
ursachen. In allen Fällen zutreffende Vorteile sind mi 
der Bauart der abgeschrágten, ausgesparten Seiten- 
kästen zu erreichen. Die Verringerung der Menge des 
zu fördernden Wassers und das Wegschneiden großer 
Blechwände wird bei allen Docktypen und Dockgrößen 
zu einem vorteilhaften Entwurf führen. Der bedeuten- 
den Stabilitätsverminderung kann man durch Anwen- 
dung des Patentes Flamm-Romberg entgegenwirken. 
Auf diese Weise werden auch Nachteile in bezug auf 
Ersparnisse bei dem Schiffbaugewicht, bei der maschi- 
nellen Anlage und bei der Pumparbeit vermieden. Die 
Vereinigung dieser beiden Bauarten verspricht deshalb 
gute Vorbedingungen für eine vorteilhafte Lösung von 
Dockbauaufgaben. Besonders in den Fällen, wo die 
Dockbreite zu seitlichen Aussparungen in den Pontons 
führt, sind die Bedingungen für die Anwendung der Bau« 
art Flamm-Romberg günstig. Auf diese Art von Docks 
ist auf Seite 1266 in voriger Nummer schon hingewiesen. 


2. Die Docks mit PreBlutfibetrieb. 


Die bisherigen Systeme ließen es dem Konstrukteur 
frei, auf welche Weise das Ballastwasser aus dem Dock 
gefördert wurde, ob es durch Pumpen geschah oder 
durch Prebluft Es folgen jetzt einige Vorschläge, die 
sich nur auf Preßluft beschränken und die gerade durch 
Anwendung dieser Betriebsart zu wirtschaftlichen Be- 
triebs- und Anlagekosten gelangen wollen. Als Vor- 
teile des Preßluftbetriebes werden im allgemeinen fol- 
gende Punkte angeführt: : 

1. Arbeitsersparnis, weil die Preßluft sich ausdehnt 
und auf diese Weise dauernd während der ganzen Hebe- 
zeit Arbeit leistet. Die von einer Pumpe geleistete Ar- 
beit dagegen wirkt nur während eines Augenblicks, 
nämlich dann, wenn das von der Pumpe zu bewalti- 
gende Wasser das Dock verläßt. 

2. Ersparnisse in den Rohrleitungen und in der 
Maschinenanlage durch Fortfall der Pumpen und gro- 
Bere Teile der Rohrleitung. 

3. Verwendung von Gasen, die schnell und billig 
herzustellen sind. Diese Gase, die meist der mensch- 
lichen Gesundheit schädlich sind, werden aber in den 
Pontonräumen-Rückstände hinterlassen, welche das Be- 
treten der Räume verzögern oder erschweren. 

4. Schnelle Entleerung der Docks. 

5, Der für den Wirkungsgrad der Pumpen schäd- 
liche Wechsel in den Förderhöhen hat auf den Wir- 
kungsgrad der Preßluftanlage keinen nachteiligen Ein- 
fluß. 

6. Bei Verwendung. von Lufträumen im Ponton ist 
ein schnelleres Senken des Docks möglich, indem man 
die für das Heben des Docks notwendige PreBluft durch 
Saugen aus dem Ponton während des Senkens gewinnt. 

7. Man kann ‚die aus dem Dock. während des Sen- 
kens abströmende Luft verdichten und diese unmittelbar 
für den späteren Arbeitsvorgang nutzbar machen. 

8. Man kann die Kompressionsarbeit auf eine gro- 
Bere Zeitspanne verteilen, indem die Preßlufi in Be- 
hältern aufgespeichert wird. Auf diese Weise wird die 


‚ werden. 


Maschinenanlage verkleinert oder ein Ausgleich in den 
Schwankungen des Krafibedarís einer Werft ge- 
schaffen. 

Diesen Vorteilen stehen eine ganze Reihe Nachteile 
gegenüber, von denen die wichtigsten hier aufgeführt 
werden mögen. Das Heben des Docks mittels Preßluft 
erfordert gut eingearbeitetes, aufmerksames Bedie- 
nungspersonal. Andernfalls steigt das Dock ruckartig 
und plötzlich. Wenn in diesem Falle das einzudockende 
Schiff kurz vor dem Aufsetzen auf die Stapelklötze 
und GES nicht genau eingerichtet ist, können gefähr- 
liche Havarien am Schiff und Dock eintreten. 

Die/in den Dockräumen verbliebene Luft muß erst 
auf Spannung gebracht werden, bevor die Luft das Was- 
ser verdrängt. 

Die unter hohen Druck eintretende Preßluft kann 
unerlaubte örtliche Spannungen in einzelnen Dockteilen 
erzeugen, wenn infolge Bedienungsfehler das Wasser 
nicht sofort entweichen kann. 

Eine Reihe von Dockteilen, die bei dem Antrieb mit 
Pumpen keine oder nur geringe Beanspruchungen er- 


1cm? = 7000 mt 


Abb. 27 


fahren, müssen gegen erhebliche Luftdrucke sicher ge- 
baut werden. Das ist bei den ebenen Wandungen eines 
Docks nur mit großen Gewichtsvermehrungen möglich 
Wenn nicht unzulässig hohe Verluste an Preßluft ein- 
treten sollen, müssen alle Abteilungen des Docks luft- 
dicht ausgeführt werden. Das erfordert natürlich eine 
sehr sorgfältige, teure Arbeitsweise. Bei wechselnden 
Durchbiegungen eines Docks die Luftdichtigkeit auf die 
Dauer zu erhalten, ist ziemlich ausgeschlossen, und 
deshalb muß mit erheblichen Druckverlusten gerechnel 
werden, die sich im Laufe der Jahre erhöhen werden. 


Die Bedienung der mit Druckluft arbeitenden Docks 
erfordert groBere Aufmerksamkeit und Erfahrung des 
Bedienungspersonals. 


Im allgemeinen sind die Nachtcile dieser Betriebsart 
für so schwerwiegend gehalten worden, daß verhältnis- 
mäßig nur wenig Schwimmdocks mit Preßluft betrieben 
In Deutschland sind mir solche Ausführungen 
nicht bekannt. Trotzdem möchte ich einige Systeme 
dieser Betriebsart kurz erwähnen und ihr Prinzip er- 
läutern. 


Arthur 
die Schott- 


20) Patent 197 980 und 191 263. 
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Bauart so her, daß in versenktem Zustand die Räume, 
die durch Preßluft ausgedrückt werden sollen, vollstän- 
dig oder fast vollständig mit Wasser gefüllt sind. Er 
will dadurch vermeiden, daß in dem Dock Lufträume 
vorhanden sind, deren Luft erst auf Spannung gebracht 
werden muß, bevor das Fördern von Wasser beginnt. 
Obermüller vermeidet auf diese Weise Arbeitsverluste, 
nimmt jedoch dadurch die Gefahr hoher örtlicher Span- 
nungen fur cinzelne Dockteile in den Kauf. Außerdem 
hat diese Einrichtung zur Bedingung, daß das Dock 
immer bis zur größten Senktiefe abgesenkt wird, was 
bei dem Eindocken kleinerer Schiffe nicht notwendig ist, 
und nur Arbeitsverluste verursacht. 


Außerdem trennt Obermüller die Seitenkästen von 
den Pontons, indem er das Pontondeck bis zu den 
außeren Seitenwänden durchführt. Hierdurch will er 
erreichen, daß nach dem Heben des Docks nur in sol- 
chen Dockraumen, deren Deck etwa in Höhe des äuße- 
ren Wasserspiegels liegt, Preßluft von der Spannung des 
äußeren Wasserstandes vorhanden ist. Der Vorteil 
dieser Anlage soll Ersparnisse in dem Verbrauch der 
Preßluft, schnelleres Entleeren der Seitenkästen, gün- 
stigere Stabilitat und nicht so sorgfältige Bedienung 
sein. Der Vorschlag erfordert jedoch den Einbau von 


Fiscn, das andere Systeme nicht brauchen, und des- - 


halb ist diese Bauart im Nachteil. Der Einbau von Luft- 
kasten, wie bei Patent Asmussen, wird bei diesem Typ 
auch verwandt. In dem Zusatzpatent sucht Obermüller 
die mit der früher erwähnten Lufiverdichtung in ein- 
zelnen Räumen verbundene Herabsetzung der Wasser- 
drücke auf alle Räume des Pontons auszudehnen. Diese 
Luftkissen sollen so groß sein, daß sie das Eigengewicht 
des Docks in ganz abgesenktem Zustand tragen. Da- 
durch verliert das Dock die selbsttátige Senkbarkeit 
Es kann also nur durch Einpumpen von Wasser gesenkt 
werden, oder es muß be: dem Heben des unbelasteten 
Docks in den Seitenkästen Wasserballast zurückge- 
lassen werden, in beiden Fällen wird Arbeit unnütz ver- 
braucht. Das Einpumpen von Wasser erfordert außer- 
dem besondere Rohrleitungseinrichtungen. 


Durch Patent 236037 ist Obermüller ein weiterer 
Vorschlag geschützt, nach welchem in allen Räumen ein 
Drosseln der Luft stattfinden soll, derart, daß das Ab- 
senken des Docks möglich bleibt, und derart, daß der 
außere Wasserstand nur wenig höher als der innere 
Wasserstand ist. Der Einbau und die Bedienung der 
Drosselventile verteuert und erschwert die Anlage und 
Betriebskosten, ohne wesentliche Vorteile zu bieten. 
Auf eine Bauart der Maschinenfabrik Augsburg-Nürn- 
berg. 211 die ebenfalls mit Druckluft arbeitet, welche in 
den Seitenkästen aufgespeichert wird, braucht nicht 
weiter eingegangen werden. Durch die Möglichkeit der 
Luftaufspeicherung soll die Maschinenanlage möglichst 
verkleinert werden. Um jedoch an dem für die Ver. 
steifung der ebenen Seitenkästenwände notwendigen 
Eisen sparen zu können, werden zylindrische Formen für 
cinzelne Seitenkastenteile empfohlen. Die Herstellung 
dieser röhrenförmigen Teile verteuert die Anlagekosten 
derart, daß diese Bauart gegenüber den übrigen Docks 
mit ebenen Wänden nicht wettbewerbsfähig ist. 


Einen eigenartigen Vorschlag macht William Thomas 
Donnely, Brooklin 2). Um das plötzliche, gewaltsame 
Emporsteigen der mit Druckluft betriebenen Schwimm- 
docks zu verhindern, und um eine bessere Regelung des 
Emporsteigens zu erreichen, tritt das Wasser durch tele- 
skopartige Rohre aus, deren Mündungen über Wasser 


21) Patent 201 500. 
22) Patent 203 573/07. 
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liegen. Durch das Heben oder Senken dieser Mün- 
dungen soll der Wasserausfluß geregelt werden. Die 
Menge des austretenden Wassers wird durch Schieber 
und Drosseln der abstromenden Luft geregelt. Die 
Rohrleitungsanlage wird bei dieser Bauart so umständ- 
lich, daß eine praktische Verwendung nicht empfehlens- 
wert ist. 


Ganz erhebliche Gewichtsersparnis ist mit der Bau- 
art von Gunna Konstantin Engstrand, Brooklin 23), ver- 
bunden. Bei diesem System sind die Seitenkästen durch 
ein Deck in Höhe des Pontondecks abgeschlossen, um 
ähnlich wie bei dem Dieckhoff-Dock  selbstiátigen 
Wasserausfluß aus dem Dock zu erreichen. Das Ponton 
hat zwei Arten von Räumen, a und b, die durch Rohr- 
leitungen in Verbindung gebracht werden können. Die 
Raume a haben eine groBere Verdrängung als das 
Dockeigengewicht beträgt. Das Dock senkt sich durch 
Fluten der Raume „b”, und wenn diese gefüllt sind, der 
Raume ,,a”, bis Pontondeck unter Wasser steht. Dann 
senkt man das Dock weiter durch Fluten der Seiten- 
kastenráume c. Das Dock hebt sich durch Ausblasen 
der Räume a und b. Hierbei laufen die Seitenkasten- 
raume selbsttätig leer. Die Räume b bleiben ständig 
offen, so daß der Boden fehlen kann und das Dock nur 
auf einem Luftkissen schwimmt. Dieses Fehlen des 
Bodens ist der Vorzug des Systems, denn damit ist ein 
ganz erheblicher Gewichisgewinn verbunden. Entweicht 
jedoch die Luft durch irgendwelche Undichtigkeiten, und 
reicht die in den Akkumulatoren aufgespeicherte Luft 
mit denen die Pontonräume ständig in Verbindung stehen 
sollen, zum Nachfüllen nicht aus, so sinkt das Dock. 
Solche Undichtigkeiten können jedoch verhältnismäßig 
leicht eintreten und deshalb kann diese Bauart zur An- . 
nahme nicht empfohlen werden. 


3. Die Vervollkommnung der praktischen Ausführung. 


Außer den bisher erwähnten Mitteln zur Beschrän- 
kung der Anlagekosten hat die praktische Ausführung 
einen erheblichen Einfluß auf die Höhe der Be- 
schaffungskosten eines Docks. Obgleich dieser Gegen- 
stand in der Hauptsache von der Werkstátten- 
einrichtung und dem Bauplatz abhängig ist, 
sollen doch hier einige allgemeine Grundsätze, die be- 
sonders dem Schwimmdock eigen sind, erwähnt werden. 


Gradlinie, nach Möglichkeit rechtwinklige Formen 
des Docks, der Räume. und sämtlicher Versteifungen 
verbilligen die Ausführung. Die Beplattung sämtlicher 
Wände und Schotte ist unter Beachtung allgemeiner 
Festigkeitsbedingungen so einzurichten, daß möglichst 
große Platten verwandt werden, und daß möglichst viel 
in gleicher Weise zu bearbeitende Platten entstehen. 
Diese Platten können in Form von Paketen mit Schnell- 
bohrmaschinen gelocht werden, oder, wenn ent- 
sprechende Maschinen vorhanden sind, durch Vielfach- 
Lochmaschinen mit selbsttätigem Vorschub. bearbeitet 
werden. Bei modernen Dockbauten hat die Plattenein- 
teilung und Bearbeitung Einfluß auf die Hauptabmes- 
sungen gewonnen. Aehnliche Rücksichten müssen bei 
der Teilung der Dichtungswinkel walten. Bei der Kon- 
struktion der Versteifungen für die Schotte sowie der 
Spanten muß man außer Festigkeitsrücksichten einfache 
Formen und Massenherstellung anstreben. Selbst klei- 
nere Gewichiszuschiisse wird man mit Rücksicht auf die 
praktische Ausführung zugesichen müssen. 


DerBau p latz, seine Einrichtung mit Hebewerk- 
zeugen und seine Lage zur Bearbeitungswerkstatt ist 
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von großer Bedeutung für das Gewicht der einzelnen 
Bauteile. Grundsätzlich wird man versuchen, die Ar- 
beiten auf dem Bauplatz zu beschränken, und die Ein- 
bauteile in großen, möglichst weit forigeschrittenen 
Stücken anzuliefern. Es ist selbstverständlich, daß die 
neueren Arbeitsmethoden des Schiffbaues oder des 
Brückenbaues, soweit es angängig ist, auch im Dockbau 
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Der Umbau des „Vettor Pisani“ 


Der Umbau von Kriegsschiffen in Handelsschiffe ist 
‚ein: Problem, das nach Beendigung des Krieges in 
allen am Kriege beteiligten Ländern lebhaft erörtert 
wurde. Meist handelte es sich dabei um Hilfsschiffe 
oder kleinere Kriegsschifftypen, die ohne große Mühe 
für Händelszwecke einzurichten waren. Ueber solche 
Umbauten haben wir schon des öfteren berichtet, und 
Aufsätze und Abbildungen sind auch zahlreich in der 
Fachliteratur erschienen. Seltener wurden Projekte für 
den Umbau von Großkampfschiffen bekannt, und noch 
sellener trat man an die Ausführung derartiger Pro- 
jekte heran. Der Grund dafür ist ohne weiteres klar: 
Die vom Handelsschiff vollständig abweichende Bau- 
art der Kriegsschiffe läßt das Risiko eines solchen Um- 
baus als allzu groß erscheinen, und es müssen schon 
ganz besondere Verhältnisse vorliegen, wenn man an 
die Ausführung derartiger Pläne herangeht. Solche 
Verhältnisse lagen nun vor allem nach Beendigung des 
Krieges in Deutschland vor, das durch den Friedens- 
vertrag seiner gesamten Handelsflotte beraubt war und 
alle Möglichkeiten erschöpfen mußte, um wieder in den 
Besitz von Schiffen zu kommen. Sie waren aber auch, 
wenn auch wohl nicht in derselben Schärfe, in Italien 
vorhanden, und hier ist es deshalb auch zur Ausführung 
einiger interessanter Umbauten gekommen. Es wur- 
den hier die beiden Kreuzer „Vettor Pisani” und „Ca- 
racciolo“ in Handelsschiffe umgebaut. 

Wir entnehmen die folgende Beschreibung mit Ab- 
bildungen vom Umbau der „Vettor Pisani“ dem Juniheft 
der italienischen Zeitschrift „La Marina“. Der Kreuzer 
„Vettor Pisani“ lief 1900 vom Stapel. Seine Abmessun- 
gen waren: Länge = 99 m, Breite = 18 m, Höhe = 12 m, 
Tiefgang = 7,20 m, Ve.drängung 6500 + Die Maschi- 
nenanlage bestand aus acht Zylinderkesseln und zwei 
Kolbenmaschinen, die zusammen 13800 PSi entwickel- 
ten und dem Schiff eine Geschwindigkeit von 18 kn 
erteilten. 

Als das Schiff von der Firma Vanni & Puglisi, in 
deren Auftrag der Umbau vollzogen wurde, erworben 
wurde, betrug seine Verdrängung nur 4930 1, da schon 
ein großer Teil der an Bord befindlichen Gewichte, wie 
Brennstoff, Ausrüstung, Teile der Panzerung, Geschütze 
und Unterseewaffen, Munition, insgesamt 1570 1, ent- 
‚fernt war. Es handelte sich nun darum, eine möglichst 
große Tragfähigkeit zu erhalten, d. h. das Eigengewicht 
des Schiffes so weit wie möglich zu verringern. Man 
schätzte, daß man bei einem Tiefgang des beladenen 
Schiffes von 8,75 m eine Tragfähigkeit von 6000 t er- 
reichen könnte. Das Schiffsgewicht sollte von 4930 } 
auf 3091,5 + reduziert werden, was dadurch erreicht 
wurde, daß man die gesamie Panzerung mit den Bol- 
zen und der Holzunterlage, die Rohrleitungen der Pum-, 
pen, die überflüssigen Kessel und einzelne Verbands- 
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-wurf gebührende Rücksicht zu nehmen ist. 
-Pumpenanlagen ist es nicht notwendig, daß alle wasser- 


Aus den Zeitschriften des Ausiandes 


Seite 1311 


verwendet werden, und daß auch hierauf bei dem Ent- 
Bei starken 


dicht genieteten Nähte und Stöße der Platten verstemmt 
werden, wenn diese Nähte über der schweren Wasser- 
linie und unter dem Sicherheitsdeck liegen. Geringe 
Lecks sind in diesem Bereich ohne Bedeutung. 


(Fortsetzung folgt.) 


teile des Schiffskörpers entfernte. Die größte Schwie- 
rigkeit machte die Frage der Maschinenanlage Ur- 
sprunglich war beabsichtigt, die ganze fur ein Handels- 
schiff natürlich viel zu umfangreiche Maschinenanlage 
auszubauen und dafür Dieselmotoren einzusetzen. Die- 
ser Plan scheiterte aber an den hohen Kosten. Man 
beschloß deshalb auf Anraten des technischen Bei- 
rates der Firma, des Ingenieurs Marcello Ciurlo, der 
die ganzen Arbeiten leitete, die Kolbenmaschinen bei- 
zubehalten, ihre Niederdruckzylinder aber zu entfernen 
und durch Hochdruckzylinder zu ersetzen. 


Das Ergebnis des Umbaues hinsichtlich der Ge- 
wichte war dann folgendes: 


Verdrängung des „Vettor Pisani” zur Zeit 
der Erwerbung 4930 t 
ausgebaute Gewichte 2251 
eingebaute Gewichte . 256 
1995 
Verdrängung des umgebauten Schiffes, leer 
mit Maschine ad ss 2935 t 
Kohle (400 t), Wasser, Proviant . 574 t 
Verdrängung des umgebauten, voll ausge- 
rusteten Schiffes ohne Ladung . 3509 t 
Verdrängung bei 8,75 m Tiefgang . 8850 t 
Brutto-Tragfahigkeit = 8850 — 2935 = . 5015 t 
Das Verhältnis mn beträgt also 
5915 Verdrängung 
8850 = ~ 0,67, was als gules Ergebnis angesehen wer- 


den muß, wenn man bedenkl. daß dieses Verhältnis bel 
Frachtdampfern im allgemeinen 0,60 bis 0,70 beträgt 
Schiffsgewicht 
q beitrag! 0,26: icht 
Schiffsverdrängung SE Se 

also nicht von dem fur Frachldampifer üblichen Verhált- 
nis ab. Das spezifische Gewicht der Ladung ist dagegen 


Das Verhältnis 


5915 
ziemlich groß, es beträgt = = 0,83; doch genügt 


7090 
diedes Verhältnis fur den Transport gewöhnlicher 
Ladung. Der Umbau des Schiffskörpers ist in der 
Weise durchgeführt, dak die Längsschotte und Decks 


entfernt wurden; einige wasserdichte Ouerschotte sind 


beseitigt, andere verstärkt und neue eingebaut worden. 
Unter dem Panzerdeck sind so sechs Räume geschaffen 


worden, nämlich drei Laderaume, Maschinen- und Kes- 
selraum, ein Heckraum für die Rudermaschine und ein 


Bugraum, der evil. für den Transport von Oel verwandt 


werden kann. 


Ueber dem Panzerdeck ist das Zwischendeck ent- 
fernt worden, von dem nur der Stringer übrig geblic- 
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ben ist. Das Batteriedeck. ist erhalten. geblieben. 
hierhin reichen die wasserdichten Querschotte. ` 


ganze Raum, auch der Hinterschifisraum unter dem 


Batteriedeck wird für Ladung benutzt, mit Ausnahme 
desjenigen Teils, der sich im Bereiche des Maschinen- 
und Kesselraumes befindet und zur Unterbringung der 
* Kohlen dient. 

Der Raum zwischen Batterie und Oberdeck dient 
ganz als Laderaum mit Ausnahme des hinteren Teils, 
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Abb. 1. 


wo unter feilweiser Beibehaltung der bereits vorhandr- 
nen Einrichtungen die Offiziere untergebracht ‘sind. 
Insgesamt erhalt man 7090 cbm Raum, wovon 6456 cbm 
ausschließlich fur Frachtgut bestimmt sind. 

Wie aus den Decksplänen ersichtlich, sind für die 
drei Laderäume je cine große Luke vorgesehen, wäh- 
¡end der Raum zwischen Ober- und Batteriedeck im 
Bereich des Maschinen- und Kesselraums zwei kleine 
seitlich angebrachte Luken crhalten hat. Sämtliche 
Luken werden durch je einen an Derriks gefahrenen 
Ladebaum bedient. 

Das Einschneiden der Luken im Verein mit der Ent- 
fernung wichtiger Bauteile brachte natürlich eine be- 
trächtliche Schwächung des ganzen Verbandes mit sich, 
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Der. 'anspruchungen erhöhte. : 


bau von Stringern verstärkt wurde. 
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sale die obere ven ángung des Schiffes die Bes 
Es bedurfte daher: einer sorg- 
fältigen Untersuchung der Festigkeitsfrage. `: Ä 

Zur Erhöhung der Querfestigkeit wurden Ober: = 
balken mit Diagonalschienen eingebaut und die Quer- ` 
schotte verstärkt, während der Längsverband durch Ein- 


konnte um vieles erleichtert werden, da es ungefähr. in 
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„Veltor Pisani” vor.dem Umbau 


Wie die Frage der Antriebsmaschine gelöst worden 
ist, wurde schon vorher kurz erwähnt. Man entfernte 
die Niederdruckzylinder, benutzte die übrigbleibenden 
Mittel- und Hochdruckzylinder als Niederdruck- bzw. 
Mitteldruckzylinder und baute neue Hochdruckzylinder 
an. Man erhielt auf diese Weise Maschinen von 
600 X 1040 X: 1600 mm Zylinderabmessungen und 1170 mm 
Hub, die bei einem Füllungsdruck von 10,5 Atm. und 


48 Umdrehungen pro Minute zusammen 1700 PSi ent- 


wickeln und damit dem Schiff eine Geschwindigkeit von 
10 kn erteilen. Der Brennstoffverbrauch beträgt 30 4 
pro Tag oder 0,735 kg pro PSi und Stunde, so daß das 
„Schiff bei 400 t Kohlenvorrat einen Aktionsradius von 
"2800 sm hat. - | , 


Das Panzerdeck ` 
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Tur die Dampferzeugung würden zwei Kessel ye- 
nügen; 
die vier anderen beseitigt.. Das Rohrleitungssysiem ist 
. natürlich‘ beträchtlich ‘vereinfacht worden, um sowohl 
. an Gewicht zu sparen wie auch die ‚Bedienung zu er- 
Jeichtern. i 
© Wie schon erwähnt, wurde de Umbau nach den 
Plänen des Ingenieurs Marcello Ciurlo vorgenommen, 
‘und zwar in den Werken des Ge operaio me- 
- Tallurgico in Savona. 
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Abb 2. 


Das moderne. Frachtschiff 


| Auszug aus einem Vortrage, 
gehalten vor der Mechanical and Engineering Section 
des Franklin-Institute in Philadelphia 


von. William Gatewood. 


-(Forlselzung) 


Der Deplacements-Völligkeitsgrad 


Der Deplacements-Völligkeitsgrad gibt das Ver- 


hálinis des Rauminhaltes des Unterwasserschiffes zum 
‚umschriebenen Parallelepiped an. Für eine Geschwin- 
digkeit von 10 sm beiträgt er bei einem Schiff von 120 m 
Länge ungefähr 80%: und wächst bei längeren Schiffen 
bis: zu 82% und erniedrigt sich bei kürzeren Schiffen, 
z.B. bel einem von 110 m Länge auf dió Er schwankt 
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bei normalen Frachtschiffen also zwischen 78 und 82%. 
Will man größere Geschwindigkeiten erreichen, so er: 
niedrigt er sich noch weiter. Bei einigen neueren‘ 
Fracht. und Passagierdampfern von 158 m Länge, die 
für 16 bis 17 sm Geschwindigkeit entworfen sind, be- 
tragt er nur 65%. 

Die hohen Kosten fur den Bau des Rumpfes und 
die Verluste -an Laderaum lassen es nicht empfehlens- 
wert erscheinen, einem Schiff zu schlanke Linien zu 
geben, um nur aus derselben Maschinenleistung etwas 
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„Vettor Pisani“ nach dem Umbau 


mehr Fahrt herauszuholen. Bei schwerer See verliert 
außerdem ein schlankes Schiff dadurch, daß es zu stark 
arbeitet, sehr viel an Fahrt. In der Gegenwart besteht 
die Neigung, die Linien der Frachtschiffe am Bug und 
Heck etwas schärfer zu gestalten, nicht nur um ihnen 
eine schöne Form zu geben, sondern auch, um dadurch, 
daß das Wasser der Schraube besser zustromt, etwas 
mehr Fahrt zu erzielen. 


Lé 


Der Decks-Sprung 


Bei der Gestaltung der Ueberwasserform des 
modernen Frachtschiffes sieht man gewöhnlich einen 
überhängenden Bug vor, um zu verhüten, daß anrollende 
Seen über Deck brechen. Bei sehr vielen ausgeführten 


Schiffen ist überhaupt kein Sprung vorhanden; das sind 


aber keine guten Sceschiffe und bei den jetzigen Be- 
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stimmungen für die Festsetzung des Freibords dürfen 
sie nicht so tief wie andere Schiffe geladen werden. 

Bei uns werden viele Schiffe mitischiffs mit 
schwachem, vorn mit starkem Sprung und achtern mit 
dem üblichen Ansteigen des Sprunges ausgeführt. Diese 
Bauweise vereinfacht die Ausführung, erhöht die See- 
fähigkeit um einiges, und beleidigt nicht das Auge. 
Diese Art wird sicherlich mehr als bisher in Aufnahme 
kommen, vor allem, wenn die Bestimmungen zur Fest- 
seizung des Freibordes sich nicht mehr auf Erfahrungs- 
werte, sondern auf rechnerische Ermittlung stützen 
werden. 

Schiffe mit Back, Brücke und Poop stellen den 
meist ausgeführten Typ dar, wenn auch die Shelter- 
deckausführung sich immer größerer Beliebtheit er- 
freut. Der Vorzug der letzteren ist, daß sie für das 
gleiche Ladegewicht größeren Kubikinhalt vorsieht, 
weswegen sie fur die meiste Art Ladung geeigneter zu 
sein scheint. 

Das Unterseeboot ist nicht imstande bei der Fracht- 
schiffahrt ein Konkurrent fur das lleberwasserschiff zu 
werden, da alle Uebelstände der Ueberwasserfahrt nur 
noch stärker in Erscheinung treten und da hierzu noch 
die Schwierigkeiten der Unterwasserfahrt hinzu- 
kommen. 

Wenn ein Schiff nicht die Sicherheit hat, auf dem 
Ruckwege immer Ladung zu finden, oder nicht genii- 
gende Vorrichtungen zur Aufnahme von Wasserbal- 
last besitzt, so ist die Unterbringung der Maschinenan- 
lage im Mittelschiff die gebräuchlichste. Bei Tank- 
dampfern, Kohlenschiffen und auch einigen Passagier- 
dampfern wird die Maschine achtern untergebracht, 
und die Anzahl dieser Ausführungen «wird immer gro- 
ber Das Mittelschiff ıst für die Unterbringung der La- 
dung am gecignetsten, während die Unterbringung der 
Maschine im Achterschiff den störenden Wellentunnel 
vermeidet. 


Ausführung der Maschinenanlage 


In den allermeisten Frachtschiffen ist die stehende 
Dreizylinder-Dreifachexpansions-Dampfmaschine ein- 
gebaut. Dicse Bauart wird seit ungefähr 40 Jahren ver- 
wandt und zwar zum ersten Male mit Erfolg bei der 
„Aberdeen“ im Jahre 1881. Der Grad der Expansion ist 
in gleichem Maße wie der Kesseldruck gewachsen, aber 
die Maschine ist in ihrem Aufbau durchaus die gleicht 
geblieben, und die Maschinenbauer haben ihre Kon- 
struktion derart zuverlässig durchgebildet, daß Brüche 
während des Betriebes nahezu unbekannt geblieben 
sind. Auch eine Anzahl Vierzylinder-Dreifach- und 
Vierzylinder-Vierfachexpansions-Maschinen sind bei 
Passagierdampfern im Betriebe und arbeiten recht wirt- 
schaftlich. F 

Die Turbine mit Uebersetzungsgetricbe wurde bi 
Frachtschiffen zum ersten Male von Charles Parsons 
auf der „Vespasian“ eingebaut. Dies ist die einzige 
Möglichkeit Dampfturbinen fur langsam fahrende 
Schiffe zu verwenden; denn soll die Turbine wirtschaft- 
lich arbeiten, so muß sie cine große Drehzahl haben, 
während der Propeller aus demselben Grunde mög- 
lıchst wenig Umdrehungen machen soll. Die Getriebe 
wie sie jetzt ausgeführt werden, sind natürlich ganz an- 
ders als sie z. B. vor 60 Jahren bei der „Great Eastern” 
verwandt wurden. Es ist jetzt möglich in einer Ueber- 
setzung die Drehzahl im Verhältnis 15:1 zu reduzieren 
und in einer doppelten Ucbersetzung von 30:1 bis 40:1 
Fs werden in gleichem Maße Parsons- und Curtistur- 
binen verwandt, aber keine von beiden Arten hat bis- 
her die Kolbendampfmaschine verdrängen können. Da 
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die Turbinen aber so viele Vorziige haben — geringes 
Gewicht, wenig Raumbedarf, Möglichkeit eine höhere 
Wirtschaftlichkeit als mit Kolbenmaschinen zu erreichen 
— werden sie aller Wahrscheinlichkeit nach für die Zu- 
kunft sehr an Bedeutung gewinnen. 

Der elektrische Antrieb wurde zum ersten Male 1915 
auf dem Marinekohlentender „Jupiter“ ausgeführt, und 
zwar von der General Electric Company und wird neu- 
erdings auch den Bedürfnissen der Handelsmarine an- 
gepaßt. Bei dieser Art der Uebertragung wird eine 
Dynamo von einer Turbine mit hoher Drehzahl angetrie- 
ben und der erzeugte Strom speist einen Motor, der die 
Schraube mit geringerer Drehzahl antreibt. Der 
Dampfverbrauch ist sehr gering und viele hervorragende 
Ingenieuere Amerikas sehen in dieser Form des An- 
triebes die beste Lösung dieser Frage, auch für Fracht- 
und Passagierdampfer. Der elektrische Antrieb ist um 
ein Unbeträchtliches schwerer als die Kolbendampf- 
maschine, jedoch sehr viel schwerer als eine Turbine 
mit Getriebe, und wahrscheinlich erfordert er auch eine 
größere Baulänge. Daher wird seine Verwendung in 
Zukunft von der Ueberwindung dieser Nachteile ab- 
hängen. 

Die Verbrennungskraftmaschine wurde für Schiffs- 
zwecke zum ersten Male in Italien im Jahre 1910 ver- 
wandt. Sie hat sich in der Form der Oelmaschine zu 
Einheiten von etwas mehr als 2000 PS-Leistung ent- 
wickelt und hat nur den halben Brennstoffverbrauch 
wie die besten Dampfmaschinen bei Oelfeuerung. Dei 
dem gegenwärtigen Stand ihrer Entwicklung ist sie um 
ein Beträchtliches schwerer als eine ‘Dampfmaschine 
von gleicher Leistung. Die früheren Bauarten haben 
sich nicht immer als zuverlässig erwiesen, aber die Er- 
fahrung hat Konstruktion, Ausführung und Bedienung 
vervollkommnet und im Betriebe größere Zufriedenheit 
erlangt. Augenblicklich sind die Anschaffungskosten 
gegenüber einer Dampfmaschinenanlage beträchtlich 


höher, und die Leistung einer Einheit ist nach oben be- 


grenzt, so daß die Oelmaschine nicht unmittelbar finan- 
zielle Vorteile bietet außer bei langen Reisen, wo der 
geringere Raumbedarf des Brennstoffes der Ladung zu- 
gute kommt. Eine neuere amerikanische Ausführung 
ist die Cubore, welche im Sommer 1920 fertiggestellt 
wurde. 

Kessel 

Die Entwicklung der Schiffsdampfmaschine war be- 
hindert, bis der Zylinderröhrenkessel, der sogenannte 
Schottische Kessel, erfunden war, ungefähr um 1862. 
Seitdem die Walzwerke imstande sind, größere und stär- 
kere Bleche herzustellen, wuchsen diese Art Kessel in 
Größe und Leistung, so daß jetzi ein Einender-Vier- 
feuerkessel von 54 m Durchmesser für einen Dampf- 
druck von 14 kg/cm? gebaut werden kann. Dieser ge- 
nügt für eine Maschinenleistung von 1200 PS oder mehr, 
während ein Dreifeuerkessel für einen Betriebsdruck 
von 11 bis 12%, kg/cm? die gewöhnliche Größe dar- 
stellt. Diese Kessel können jede Art Kohle oder Oel 
brennen und sind so zuverlässig, daß wie bei der Kol- 
bendampfmaschine, ein Zusammenbrechen während des 
Betriebes zu den Seltenheiten gehört, wenn auch in- 
folge nachlässiger Behandlung Reparaturen häufige: 
vorkommen, als es nötig wäre. 

Der Wasserrohrkessel wird in der Handelsmarinc 
seit ungefähr 25 Jahren verwandt und hat sich in jüng- 
ster Zeit sehr stark verbreitet, und zwar in der Haupt- 
sache bei Verwendung von Oel als Brennstoff. Er ist 
beträchtlich leichter als der Schottische Kessel, aber 
wegen des geringeren Wasserinhaltes erfordert er eine 
sorgfältigere Bedienung. Der Schottische Kessel hat vom 
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theoretischen Gesichtspunkt betrachtet nichts, was ihn 
empfehlen könnte, aber seine Zuverlässigkeit und 
leichte Handhabung wird bewirken, daß er zusammen 
mit der Kolbendampfmaschine noch lange Jahre für 
Frachtschiffe verwandt werden wird. 


Der Brennstoff der Frachtschiffe war bis vor kur- 
zem bituminöse Kohle. Versuche mit Antracitkohle 
sind nach wenigen Jahren aufgegeben worden, da 
deren Anpassung an die verschiedenen Anforderungen 
des Betriebes zu schwierig war. Die wenigsten Fracht- 
schiffe haben künstlichen Zug, nur einige Dampfer be- 
sitzen Heißluftgebläse, wie sie von James Howden :m 
Jahre 1884 erfunden wurden. Seit dem Aufkommen des 
Heizöles hat sich die Verwendung dieses Brennstoffes 
auf Schiffen derart verbreitet, daß jetz! kaum noch Neu- 
konstruktionen für Schiffe mit reiner Kohlenfeuerung 
gemacht werden, wenn auch der größere Teil der im 
Dienst befindlichen Schiffe noch immer Kohle brennt. 
Sowohl der Fracht- wie der Passagierdampfer 
abhängig von Brennstoffdepots. Sehr wenige Schiffe 
können genug Brennstoff für eine Rundreise mitnehmen 
und die meisten Linien sind so lang, daß an einer 
Zwischenstation Brennstoff genommen werden muß. 
Die Vereinigten Staaten besitzen über 21 Stellen, an 
denen außer in den Heimatshäfen Oel genommen wer- 
den kann. England hat zahlreiche Kohlenhäfen über die 
ganze Welt verteilt, aber Heizöl ist nur in verhaltnis- 
mäßig wenigen Häfen erhältlich, so daß Trampdampfer 
nicht mit Vorteil Oel brennen können. Zuerst wurde 
zum Zerstäuben des Oeles Dampf benutzt, aber diese 
Art befriedigte nicht wegen des unnötigen Verbrau- 
ches von Kesselspeisewasser zur Erzeugung des Ein- 
spritzdampfes. Jetzt erhitzt man das Oel bis an die 
Verdampfungstemperatur und zerstaubt es Jmecha- 
nisch. Heißluftgebläse sind bei der Verfeuerung von 
zerstäubtem Oel in den meisten Fällen mit sehr gutem 
Erfolge hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit im Gebrauch. 
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Die Ladelinie 


Man baut Schiffe so, daß sie auf See auch stürmi- 
sches Wetter aushalten, und ihre Konstruktion muß so 
sein, daß sie Wind und Seegang genügend Widerstand 
entgegensetzen können. In den Tagen des Holzschiffes 
waren die Folgen von Stürmen zuerst am Arbeiten der 
Nähte zu sehen, und Pumpen war die e.nzige Zuflucht; 
bei eisernen Schiffen ist die Festigkeit des Bodens ge- 
wöhnlich größer als die des Decks und die genieleten 
Nähte lecken nicht so leicht, so daß hier ein größerer 
Defekt, außer bei älteren Schiffen, als das erste An- 
zeichen für Unbrauchbarwerden des Schiffes angesehen 
werden kann. Die Beanspruchung eines Schiffes 
wächst in sehr hohem Maße, wenn es uberladen wird, 
aber die Folgen hiervon machen sich erst im Seegang 
bemerkbar. Es hat lange genug gedauert, bis man 
diese Tatsache überall hinreichend gewürdigt hat und 
gefunden hat, daß eine Begrenzung der Ladelinie für 
die Sicherheit des Schiffes unbedingt notwendig ist. 

In den Vereinigten Staaten gibt es keine gesetz- 
liche Bestimmungen, ein Ueberladen von Schiffen zu 
verhuten, wenn auch vom Handelsministerium ein Aus- 
schuB gebildet worden ist, um hierfür Vorschläge zu 
machen. Ein englischer Ausschuß hat kürzlich eine 
Aenderung seiner Freibordtabellen vorgeschlagen, in- 
dem er der Lademenge nur die Festigkeit des Schiffes 
zugrunde legen will. Je fester und widerstandsfähiger 
ein Schiff ist, desto tiefer dürfe es beladen werden, 
Mit einigen Vorsichtsmaßregeln, wie Berücksichtigung 
des Dichthaltens der Luken und der Bewegungsfreiheit 
der Besatzung scheint dies ganz logisch zu sein. 
Bei der Ueberladung eines Schiffes wächst die Bean- 
spruchung der Verbände schneller als der Tiefgang. 
So kann es kommen, daß ein Fuß Ueberschreitung der 
Tiefladelinie schon im Sturm einen Verlust des Schiffes 
verursachen kann. (Marine Engeneering, Mai 1921, 
Seite 381/384.) 
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Aus der Werkzeugmaschinen-Industrie |= 
für Schiffbau und Werftbetriebe 


Die neue Vielstempellochmaschine, 
System „Schieß“ 
Von Oberingenieur Hugo Becker, Düsseldorf. 


Vielstempellochmaschinen, d. h. Lochwerke, deren 
Werkzeug derart ausgebildet ist, daß bei jedem Stössel- 
hub eine mehr oder weniger große Anzahl Löcher 
gleichzeitig gestanzt werden kann, sind schon seit vie- 
len Jahren bekannt. Zwar haben sie für bestimmte 
Sonderzwecke, z. B. für die Herstellung gelochter 
Bleche, eine weitgehende Verbreitung gefunden, doch 
ist ihre Anwendung auf diese Sondergebiete lange Zeit 
beschränkt geblieben. 

Lochwerke für schwere Arbeit, also insbesondere 
solche für den Schiffbau, sind bis in die letzte Zeit hin- 
ein mit wenigen Ausnahmen als einfache Einstempel- 
lochmaschinen durchgebildet gewesen. Erst die Kriegs- 
zeit hat infolge des sich bald einstellenden Leuteman- 
gels und der Notwendigkeit weitgehendster Abkürzung 
der Bauzeiten für Schiffe, vielmehr noch aber die Nach- 
kriegszeit mit ihrer riesigen Teuerung und den aus dem 
früher bekannten Rahmen gewaltig herausgetretenen 
Lohnsteigerungen, die besondere Aufmerksamkeit der 


Schiffbauer auf die Anwendung verbesserter Arbeits- 
meihoden bei der Ausführung der Locharbeiten für die 
Schiffsbeplattungen herausgefordert. Die Bestrebungen 
zur Verbesserung der Lochmaschinen gingen bisher 
wesentlich in zwei Richtungen: 


1. in der Anwendung verbesserter Lagerung, Führung 
und geeigneter Vorschubeinrichtungen für die 
Blechplatte in der Maschine unter Anwendung von 
Einstempel- oder in besonderen Fällen von Doppel- 
stempelwerkzeugen (Rollgangslochmaschine), 

2. in der Anwendung von Vielstempellochwerkzeugen 
unter gleichzeitiger Benutzung einer selbsttatigen 
ruckweisen Vorschubschaltung des Werkstücks 
(Vielstempellochmaschine). 


Die erstere Art der Bearbeitung ist in der Literatur 
in letzter Zeit ausführlich behandelt worden, so daß 
an dieser Stelle nicht weiter darauf eingegangen zu 
werden braucht. 

Siehe: Becker, Zur Frage der 
rung bei Lochwerken „Der Betrieb“ 


Leistungssteige- 
15. Sept. 1921. 


Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1920 Seite 


918/19. Technik und Wirtschaft Juli 1921 Seite 392. 
SchieBnachrichten 1920/21 Seite 24—28 u. 85—84. Schiek- 
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nachrichten 1921/22 Seite 


22—23. Shipping and 
Shipbuilding . Record 
1921, 30. Juli. Sie hat 


zu überraschend gün- 


stigen Ergebnissen hin- 
sichtlich Lohnersparnis 
und Verkürzung der 
Arbeitszeit geführt. 
Nicht weniger aus- 
sichtsreich ist die zweite 
Wäh- 


ebene Platten jeder 
Form, also auch Skizzen- 
bleche, . fast mit dem- 


selben Vorteil, wie rechi-" 
eckige Normalplatten be- ' 


arbeitet werden konnen, 
eignet sich die Viel- 
stempellochmaschine 

vornehmlich zur 
Bearbeitung dieser letz- 
teren. Sie wird also 
hauptsächlich und mit 
besonderem Vorteil im 
Serienschiffbau 
und im Dockbau 
Anwendung finden. Ihre 
Arbeilsweise ist kurz 
folgende: | 

Die zu bearbeitende 
Blechplatte wird, dem 
Mittelriß entsprechend, 
auf der nur die Haupt- 
risse angezeichnet sind, 


in den Vorschubtisch ` 


(Spannrahmen) der Ma- 
schine eingelegt und 
befestigt. Nachdem die 
für die Teilung passen- 
den Vorschubräder ein- 
gesetzi sind, wird der 
letztere mit Hilfe einer 
Handverstellung so unter 
das Lochwerkzeug ein- 
gestellt, daß die erste 
Lochreihe genau unter 
die Werkzeuge zu liegen 
kommt. Beim Einrucken 


der Kurbelwelle wird die 


erste Lochreihe gestanzt, 
während gleichzeitig der 


Tischvorschub in die 
Nullstellung eingestellt 
wird. 


Während der Stössel 
den nächsten Auf- und 
Abwartsgang zurück- 
legt, wird unter Be- 
nutzung | 
ausgebildeter Schaltglie- 
der der Tisch mit dem 
Blech um eine Teilung 
weitergeschoben, und 


. zwar spielt sich der Vor- 
gang derart ab, daß er 


sich gerade wieder in 
Ruhe befindet, wenn die 


seinem Standort aus beobachten. 


entsprechend- 


Nr. se, e 


Stempel zur. ae der zweiten Lochreihe‘ auf das, 
Blech aufsetzen. Sämtliche Stempel sind einzeln und 
in einstellbaren Gruppen auswechselbar, so daß also 
bei-jedem Hub immer eine bestimmte, durch die Bedie- ` 
nungsleute einzustellende Stempelzahl zum Lochen 
kommt, während die anderen leer mitgehen. Die Stan- 
zer — es sind deren zwei, auf jeder Seite der Maschine ` 
einer, notwendig — haben zur Bedienung dieser Ma- 
schine also lediglich unter Benutzung eines Handgriffs 
die Einstellung der Stempelzahl zu überwachen und 
durchzuführen. Der Stössel läuft im ‚Gegensatz zu 
Rollgangslochmaschine ohne Unterbrechung weiter, wo- 
bei jeder Hub ein Nutzhub ist, wenn nicht alle Stempel 
ausgeruckt werden. Das Stillsetzen geschieht entweder 
durch Abschalten des Antriebmotors oder durch Aus- 
rücken der Hauptkupplung. In besonderen Fällen. wird 
auch eine Schnellverstellung des Bleches vorgesehen, 
die dann cbenfalls von der Hauptantriebswelle abge- 
leitet wird. | 

In der Abbildung ` ist eine neuzeitliche E E 
lochmaschine für 18 Stempel dargestellt. Sie besteht 
ın der Hauptsache aus der eigentlichen Lochmaschine, 
die als Portalmaschine ausgebildet ist, und den beiden 
je 10 m langen Betten, die ihrerseits die Blechunter- 
stutzungsrollen und : den Vorschubschlitten (Spann- 
rahmen) mit den Greifern tragen. Seitlich am rechten 
Ständer ist der Längsteilapparat angebracht. Der An- 
trieb erfolgt vom Motor aus über mehrfache,. starke 
Rädervorgelege und eine Hauptkupplung zur Kurbel- 
welle, welche letztere mit Rücksicht auf "den beim 


Lochen mit allen Stempeln auftretenden hohen Druck 


außerordentlich kräftig gehalten ist. Sie ist viermal in 
zweiteiligen Lagern gelagert, die es gestatten, sie in 
Notfällen rasch und leicht ein- und auszubauen. Bei der 
Durchbildung der Maschine ist weitgehendste Rücksicht ` 
auf Zugänglichkeit, einfachen Zusammenbau und leichte 
Auswechselbarkeit besonders stark dem Verschleiß aus- 
gesetzter Teile genommen. Der die Maschine bedie- 
nende Arbeiter kann jederzeit mühelos die Stempel von ` 
Wie erwähnt, können 
diese einzeln, in Gruppen und alle zusammen ein- und 
ausgeschaltet werden. Die Stempel- und Matrizen- 
halter lassen sich zur Einstellung auf Lochentfernung 
gegeneinander leicht und rasch verschieben und durch 
Anziehen von ‚Schrauben sicher feststellen. Zur Er- 
leichterung der Cuereinstellung sind Stempelhalter- 


wange (Stosselkopf) und Matrizentisch mit durchgehen- ` 


den übereinstimmenden Maßstäben versehen. In dem, 
gußeisernen in der Mitte liegenden Bett ist die Schrau- 
benspindel für den Vorschub des Blechvorschubrah- 
mens gelagert, während der letztere selbst schlitten- 
artig auf dem Bett gleitet. Der vollständig selsttätige 
Längsteilapparat ist für jede beliebige Teilung einstell- 
bar Er ist ferner mit einer Vorrichtung versehen, die 
es gestattet, durch einfaches Drehen eines Handrades 
cine Vergrößerung oder Verkleinerung der eingestell- 
ten Teilung, also abweichende Teilungen, während des 
Arbeitsgangs herbeizuführen. Alle Elemente des Teil- 
apparates sind, um sie vor Beschädigungen zu 
schützen, mit einem gußeisernen Raderkasten abgedeckt, 
der nur eine Teilscheibe freilaBt, an der die jeweilig ein- 
gestellte Teilung abgelesen werden kann. 

Durch Unaufmerksamkeit des bedienenden Arbei- 
ters beim Einsetzen der Stempel, bei Verwendung 
stumpfer Stempel oder bei Stempelbrüchen können be- 
deutende Ueberlastungen der Maschine eintreten. Sie 
ist daher auf eine große Druckleistung von 800 000 kg 
gebaut, die einer Ueberlastung von 30 v H. gleich- 
kommt. Weitere Ueberlastung wird durch Einbau von 


Nr. 50 ` S SCHIFFBAU 
Abscherstiften unmöglich gemacht. Um die Stanz- 
drücke niedrig zu .halten, sind die Werkzeuge 
in ihrer Länge derartig  gruppenweise abge- 
stuft, daß je sechs Stempel nacheinander ‚zum 


Aufsetzen kommen. Der auftretende Hochstdruck wird 
dadurch, wie Versuche ergeben haben, wesentlich her- 
abgesetzt. Die Maschine ist mit einer selbsttätigen 
Putzenwegräumeeinrichtung versehen, die diese ohne 
Zutun des Arbeiters unter der Matrizenbank heraus in 
einen seitlich neben der Maschine angeordneten Be- 
halter schaffen. ` ` 

Bei etwa 22 minutlichen Huben der Maschine kann 
“eine Blechplatte von 10 m Länge bei 60 mm Teilung in 
10 000 l 


6 x 22 

ordentlich hohe Arbeitsleistung! Das Auswechseln des 
Bleches in der Maschine erfordert gegenüber der Roll- 
gangslochmaschine, bei der sie einfach auf den Roll- 
gang aufgelegt wird, infolge des erforderlichen Aus- 
richtens und Festspannens mehr Zeit, als bei dieser, auf 
der anderen Seite wird durch Fortfall der Anreißarbeit 
der einzelnen Löcher wieder Arbeitszeit. gespart. Der 
Kraftbedarf der Maschine belragi etwa 65 PS. 


= rd. 8 Minuten gelocht werden. Eine auBer- 


Automatischer Abstechapparal 


Der kleine zum Patent angemeldete Hándapparat 
will.das Durchschneiden von Eisen- und Stahlwellen, 
Rohren und dergl. vereinfachen. Man vermag mit ıhm 
ohne Drehbank (wenngleich er auch auf der Drehbank 
benutzt werden kann) jedes Material, ganz gleich ob 


sousuwuwnunmu 


Allgemeines. 


England, Japan, Vereinigte Staaten. Die amerika- 
nischen Zeitungen folgen nach „Times“, 22. August 
1921, in ihren Bemerkungen über Mr. Lloyd Georges 
Rede vom 18. August im Unterhause den Auslassungen 
amtlicher Kreise, die den Abschluß eines formlichen 
Bündnisses zwischen den Vereinigten Staaten und Eny- 
land für unmöglich halten. „New York Evening Post“ 
faßt die Frage in einer Weise zusammen, die zweifel- 
los die ‚gegenwärtige allgemeine Ansicht des ganzen 
Landes wiederspiegelt Sie schreibt: Mit jedem Wort, 
welches Mr. Lloyd George zugunsten der möglichst 
freundlichen Verständigung zwischen Amerika, Eng- 
land und Japan in pazifischen Fragen sprach, ist dieses 
Land einverstanden. Wenn er aber als den Weg, um 
dies zu erreichen, ein förmliches und ausschliekliches 
Bündnis der drei Mächte oder der drei Mächte und 
China hat andeuten wollen, dann hofft er auf etwas, 
was nicht zustande kommen kann und darf. Die Ver- 
einigten Staaten sind jetzt mehr denn je gegen MET: 
strickende Bündnisse“, wie es der englisch-japanische 
Pakt ıst und wie es das vorgeschlagene  dreiseitige 
Bündnis sein würde. Aber dieses Land ist durchaus 
bereit, ohne förmliche Verpflichtungen einzugehen, in 
der größtmöglichen Harmonie mit allen Bundesgenossen 
im letzten Kriege zusammenzuarbeiten. Wollte man 
zwischen Amerika, Japan, England und China aus- 
schließlich einen Vertrag über pazifische Angelegen- 
heiten abschließen, so hieBe das, Frankreich außer acht 
lassen, das große Interessen in Indo-China hat. Frank- 
reich könnte das sehr mit Recht übelnehmen. — Amt- 
liche Nachrichten wie "Leitaufsátze, so schließt der 
„limes“-Mitarbeiter, zeigen deutlich, daß der Plan 
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voll oder hohl, zu durchschneiden. Dabei liefert der 
Apparat einen glatten Schnitt ohne Grad oder Wol- 
bung, wie dieses bei ähnlichen Vorrichtungen sonst der 
Fall ist; ein Nachfeilen oder Ausfräsen ist also nicht 
Er dient ferner nicht bloß ausschließlich zum 
zum Abschneiden von 

gewünschten Stärke 

Der Apparat ähnelt 


notig. 
Durchschneiden, sondern auch 

Scheiben, Ringen usw. ın jeder 
bis zu 60 mm, im Durchmesser. 
einer einschenkeligen CGewindeschneidekluppe und 
arbeitet auch wie diese, hat aber an Stelle 
der Gewindeschneidbacken entsprechend angeschliffene 
Messer aus Schnellarbeitsstahl. Die drei sich gegen- 
überstehenden Messerchen sind leicht verstellbar, garz 
wie es der Durchmesser des durchzuschneidenden Ma- 
terials erfodert. Sie sind durch einen Griff zu öffnen, 
zurückzuziehen oder zu schließen. Der Vorschub er- 
folgt automatisch. Eine vorgesehene Führung bringt 
es mit sich, daß die Schneidmesser stets zentrisch 
spannen. Durch das leichte Gewicht des Apparales, 
seine einfache Handhabung und praktische Konstruk- 
tion, arbeitet er äußerst schnell und verhältnismäßig 
leicht. Jeder ungelernte Arbeiter kann ihn bedienen. Er 
unterscheidet sich von den üblichen Rohrabschneidern 
durch seinen glatten Schnitt, vor allem aber, daß er 
auch für volles Material verwendet werden kann. Er 
eignet sich fur alle Metalle, fur jedes Rundmaterial, 
auch für Gußeisen, Gas- und geschweißte Rohre usw. 
Wo keine Dreh- bzw. Abstechbank oder Kaltsage zur 
Verfügung steht, bildet er für fragliche Schneidarbeiten 
einen vollen Ersatz fur diese. Außer in der Werkstätte 
dürfte er besonders bei Montagearbeiten ın gegebenen 
Fallen gute Dienste leisten. Whdl. 


einer „Verständigung“ zwischen den pazifischen Mach- 
ten allgemeine Unterstützung in den Vereinigten Staa- 
ten finden wurde. : 


Von der Abrüstungskonferenz. Die formliche Ein- 
ladung der Vereinigten Staaten zur Washingtoner Kon- 
ferenz am 11. November ist in London cingetroffen, und 
die englische Annahme, in herzlichen Worlen gehalten, 
ist nach Washington unterwegs. Japan und Frankreich 
haben ebenfalls ihre Annahme mytgeteilt. (Manchester 
Guardian, 22. August 1921.) ` 

An’ die Annahme der förmlichen amerikanischen 
Einladung zur Washingtoner Konferenz knupft der Leit- 
aufsatz der „Times“, 22. August 1921, den Wunsch, cs 
möge zur Stärkung des öffentlichen Vertrauens in die 
guten Aussichten der Konferenz bekanntgegeben wer- 
den, daß die vertraulichen Vorverhandlungen zwischen 
den Mächten im Gange seien und einen guten Fort- 
gang nähmen. Neben der von der Konferenz herbei- 
zuführenden Einigung zwischen Japan und Amerika über 
Yap und Schantung, sei aber auch eine freundschaft- 
liche Verständigung nötig hinsichtlich der umfassenderen 
Frage einer gemeinsamen Haltung aller beratschlagen- 
den Mächte China gegenuber. China, heißt es im Leit- 
aufsatz, ist in seiner gegenwärtigen Verfassung der 
großte Störenfried der Lage ım Stillen Ozean, wie die 
gegenwärtigen Zustände in Rußland die Hauptschranke 
gegen die Aufrichtung eines wirklichen Friedens in 
Europa sind. Die britischen Interessen in China sind 
nicht bloß Handelsinteressen, sıe sind verknüpft mit den 
großen politischen’ Interessen der englischen Tochter- 
staaten am Stillen Ozean, und sie sind ein bedeut- 
sames Oewicht in unseren Beziehungen zu Japan wie 
zu Amerika. Wir haben unsere Haltung zu bestimmen 
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gegenüber den Ansichten über China, welche ‚einerseits 
Japan, anderseits die Vereinigten Staaten vorbringen. 
Als Bundesgenosse Japans und enger Freund der Ver- 
einigten Staaten ist England in eincr besonders günsti- 
gen Lage, cine Ansicht auszudrücken, welche vielleicht 
als kluger und fruchtbarer Ausgleich dienen kann. Die 
Frage jener „Sonderinteressen“ Japans in China, welche 
ım Lansing-Ishi-Abkommen berührt wurde, könnte nach 
unserer Meinung ebenso in einem Sinne ausgelegt wer- 
den, der dem Grundsatz der offenen Tür oder des glei- 
chen Interesses aller Mächte an der Unversehrtheit 
und Wohlfahrt Chinas nicht zu nahe tráte. Wenn Ja- 
pans Sonderinteresse in China, vor allem in der Mand- 
schurei, in wirtschaftlicher Richtung und ohne das End- 
ziel einer militärischen Beherrschung entwickelt wird, 
so wird es vielleicht zum großen Segen für China, für 
Japan selbst und für alle Mächte ausschlagen, für 
welche der Wiederaufbau, die Wohlfahrt und die Un- 
abhängigkeit Chinas Fragen von ernstem Belang sind. 


Fur Englands Verständigungsbestrebungen macht 
Oberst House laut „Times“, 24. August 1921, in einer 
Meldung an den „Philadelphia Public Ledger“ wie folgt 
Shmmung: „England ist an einem Erfolg der Konferenz 
schr viel gelegen. Vor dem Kriege schlug es einen 
„Marinefeiertag“ vor, den Deutschland verwarf. Jetzt 
wunscht es einen eher noch mehr als damals, und vor 
allem wünscht es Frieden im Stillen Ozean, der mög- 
licherweise gebrochen wird, wenn Japan und die Ver- 
cinigten Staaten keinen gemeinsamen Boden für ein 
Abkommen finden können. Der Standpunkt der eng- 
lichen Tochterstaaten ist dem ähnlich und er wird auf 
jeden Fall von England auf der Konferenz vertreten 
werden. Weder England noch die Tochterstaaten wür- 
den einer Machtverschiebung auf den Philippinen 
gleichmütig zusehen. Sie wären zufrieden, wenn die 
Vereinigten Staaten die Inselgruppe behielten oder ihr 
Unabhängigkeit gewähren würden. Wenn sie aber 
durch das Würfelspiel des Krieges den Japanern zu- 
fallen würden, statt den Vereinigten Staaten, so wür- 
den England und die Tochterstaaten das als eine Frage 
von ernstem Belang ansehen. Den Japanern würden die 
Philippinen in Verbindung mit ihren sonstigen Besitzun- 
gen die Herrschaft des Stillen Ozeans auf der östlichen 
Halbkugel geben. Hätten sie sich erst dort eingenistet, 
so wäre cs zweifelhaft, ob die vereinigte Flottenstärke 
Englands und der Vereinigten Staaten sie dort wieder 
herauswerfen könnte. Trotz all dieser Uebereinstim- 
mung mit uns und unserer allgemeinen Haltung zu asia- 
tischen Fragen ist von einem der Teilnehmer der 
Reichskonferenz erklärt worden, daß diese sich ein- 
stimmig für die Erneuerung des englisch-japanischen 
Bundnisvertrages ausgesprochen hat. Der einzige für 
tunlich gehaltene andere Weg wäre irgend etwas wie 
ein dreiseitiger Vertrag oder eine Verständigung zwi- 
schen England, den Vereinigten Staaten und 
England möchte in keiner Weise die öffentliche Mei- 
nung in den Vereinigten Staaten verletzen, aber es hat 
die Empfindung, daß eine Weigerung, den Vertrag mit 
Japan zu erneuern, nicht nur ein Treubruch sein, son- 
dern den Frieden im fernen Osten gefährden würde. 
Wenn auch der Vertrag in erster Linie seitens Eng- 
lands vermutlich als Schutz gedacht war gegen weitere 
Abenteuer Rußlands und Deutschlands in Asien, so 
wünscht es nicht den Anschein zu erwecken, als ließe 
es seinen Bundesgenossen im Stich, jetzt, wo diese 
Gefahr verschwunden ist. Ueberdies behauptet man, 
daß an Stelle ciner allgemeinen Verständigung der drei 
Mächte eine enge Verständigung zwischen England und 
Japan für die Erhaltung des Friedens nötig ist, weil man 
sagt, daß ein Einzelvorgehen statt eines Doppelvor- 
gehens zu Meinungsverschiedenheiten führen könne, 
und Meinungsverschiedenheiten führen oft zum Kriege.“ 
— Die Einladung Chinas sei wohl berechtigt, und wenn 
es zu einem Vertrage der pazifischen Mächte kommen 
sollte, so solle man cs einen vierseitigen Vertrag wer- 
den lassen. Das würde der öffentlichen Meinung in den 
Vereinigten Staaten entsprechen. 
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Werften. Die brasilianische Regierung beabsichtigt, 
wie der Marineminister kundgab, den Bau der geplan- 
ten Werft auf llhadas Cobras in Angriff zu nehmen, 
d. h. die Regierung wird binnen kurzem Angebote .ein- 
fordern. Im Haushalt für 1920 war sie ermächtigt, für 
diesen Zweck Verträge bis zur Höhe von 40000 Con- 
tos [Nennwert 4 Mill. £, gegenwärtig elwa 1,5 Mill. £) 
abzuschließen. Es waren bereits Angebote eingefor- 
dert, aber die Sache 'wurde zurückgestellt. Der ge- 
plante Bau umfaßt ein Arsenal mit allem neuzeitlichen 
Zubehör. Brasilien ist siah der Flotteniiberlegenheit 
der anderen latein-amerikanischen Mächte bewußt und 
strebt nach staatlichen Werken zur Reparatur von 


Kriegsschiffen und zum Bau kleiner Fahrzeuge. 
(Times, 22. August 1921.) 
England. 


Untergang „R. 38“. ,,Manchesier Guardian“, 
25. August 1921, gibt aus Hull folgenden Bericht über 
das Unglück: Das Luftschiff „R. 38“ (,Z. D 2“) ging 
clwa 5,40 Uhr nachm,, in ctwa 300 m Höhe über Hull. 
Als es mitten über der Stadt war, schien es in Schwie- 
rigkeiten zu sein. Es sackte mit dem Bug und fast 
gleichzeitig mit dem Heck weg. Dann stand es ın 
Flammen. Mit großer Geistesgegenwart glückte es dem 
Kommandanten, Leutnant A. Wann, es über den 
Humber zu bringen, wo es vollständig entzwei brach 
und ın zwei in Flammen sichenden Massen mitten in 
den Sirom stürzte. Als das Lufischiff brach, hörte man 
zwei schreckliche Explosionen. Fast unmittelbar, nach- 
dem die Flammen ausgebrochen waren, sah man zwei 
Fallschirme herunterfallen, und man meint, daß ver- 
mutlich 5 bis 6 Personen an den Fallschirmen hingen. 
Zwei Mann, dic am Heck des Fahrzeuges standen, wur.- 
den aufgefischt. Leutnant Wann wurde gerettet und ins 
Krankenhaus gebracht. Das Luftschiff war seit 35 Stun- 
den auf der Probefahrt. Ein Ueberlebender sagte, das 
Schiff sei bei Erprobung der Ruder gewesen, und 
meinte, daß eine zu scharfe Ruderlegung das Schiff 
übermäßig beansprucht habe. Diese Angabe bestätigt 
die Ansicht eines Augenzeugen, der die scharfe Wen- 
dung beobachtete, welche das Schiff machte, als es 
gleichzeitig mit dem Bug und dem Heck sackte und ein 
diagonaler RiB zu beobachten war, der schnell weiter- 
ging, bis das Schiff entzwei brach. 


Bei den ersten Erprobungen, so heißt es in ,Man- 
chester Guardian“ an anderer Stelle weiter, hatten sich 
Beschädigungen ergeben, welche erhebliche Repara- 
turen notwendig, machten: Wenn man sich der ausbe- 
dungenen Marschgeschwindigkeit {nicht der 70 Meilen- 
Höchstgeschwindigkeit) näherte, ergab sich eine Nei- 
gung zum Buckeln. Dadurch wurde es nötig, die Ge- 
schwindigkeit niedrig zu halten. Eine sorgfältige Pri- 
fung ergab, daß gewisse Spanien gebogen und be- 
trächtliche Teile des Duralumin-Gitterwerks unter der 
Beanspruchung krumm geworden waren. Der Fehler, 
der dies verursacht hatte, war nicht groß, aber die Ab- 
hilfsmaßnahmen erforderten erhebliche Verstarkunger 
des Gerippes auf der 212 m betragenden Lange des 
Luftschiffes. Das hatte eine Vermehrung des Eigen- 
gewichtes und eine Verminderung der Nutzlast zur 
Folge. Außerdem hatten sich auch einige Maschinen- 
schwierigkeiten herausgestellt. 

Einem Vertreter der „Central News“ gegenüber 
drückte Leutnant Wann die Ansicht aus, daß mehrere 
Spanten beim Wenden des Luftschiffes infolge einer 
„gewissen baulichen Schwäche“ zersprungen seien. 
Die Vollerprobung war vorüber, und das Fahrzeug fuhr 
nicht mit voller Fahrt, als das Unglück eintrat. „Ich 
führte allein das Schiff,“ erklärte er, „und befand mich 
in der vorderen Gondel, und wir hatten gerade Hull 
passiert, als ein hefliges Krachen entstand. Ich fühlte, 
wie die vordere Gondel sank. Dann richtete sie sich 
in einem hohen Winkel auf, und ich legte den Wasser-, 
ballast herum, um das Schiff wieder auf ebenen Kiel 
zu bringen. Darauf gab es eine schreckliche Explo- 


Ki 


Nr. 50 SCHIFFBAU oo Seile 1319 ` 
sion.“ Befragt, ob der Explosion ein Brand vorauf- gesehen. Alle diese Schiffe seien sehr groß, sie ver- 


gegangen sei, antwortete Wann: „Nicht, soviel ich 
weiß. Das Ganze geschah in 5 Sekunden.“ (Man- 
chester Guardian, 26. August 1921.) 

Nach Mr. Bateman, dem an Bord befindlichen 
wissenschaftlichen Assistenten, machie „R. 38“, als es 
abstürzte, Erprobungen, die das Schiff ähnlichen Bean- 
spruchungen aussetzten, wie die, welche es auf der 
Reise nach Amerika hätte aushalten müssen, um die 
englische Regierung instand zu setzen, es als seefähig 
zu bescheinigen, bevor sie es übergab. (Manchester 
Guardian, 26. August 1921.) 

„limes“, 25. August 1921, mißt im Leitaufsatz der 
bei den früheren Erprobungen festgestellten, wenn 
auch durch Aenderung vermeintlich behobenen 
Schwäche der Konstruktion die Schuld am Unglück bei. 
Eine Stelle, in dem vor zwei Tagen veröffentlichten 
Bericht des Luftfahr-Forschungsausschusses möge diese 
Vermutung stützen. Der Ausschuß gebe dort in Um- 
rissen das Ergebnis der „Versuche .... an einem Mo- 
dell von „R. 38“ wieder, die vorgenommen wurden, um 
Kenntnis von der aerodynamischen Leistungsfähigkeit 
dieses Schiffes zu gewinnen.“ Die Versuche zeigten, 
daß „die Widerstandsfähigkeit ungünstig von „R. 33“ 
absticht und daß die Flossen (Steuerflächen) ebenfalls 
weniger wirksam waren als die an letzterem Schiff.“ 


Schwer bestückte U-Boote. Das U-Boot „M. 2“ 
soll in kurzem vor Plymouth Versuche mit einem 12”- 
(30,4 cm-) Geschütz vornehmen. Es ist wohl möglich, 
daß der Wert eines so schwer bewaffneten U-Bootes 
mehr thoretisch ist. Nicht, daß es schwierig wäre, 
sich Umstände vorzustellen, unter denen das uner- 
wartete Eingreifen eines so schweren Geschützes von 
entscheidendem Einflusse sein könnte. Aber alle solch 
Umstände scheinen uns eine Unbegrenziheit der tak- 
tischen Leistungsfähigkeit vorauszuseizen 


Das U-Boot hat bisher in zwei Richtungen hin Er- 
folg gehabt. Einmal als Flottilleneinheit für den Flotten- 
angriff, zweitens als unabhängiges Schiff für den Han- 
delskrieg. In keinem dieser beiden Fälle können wir 
aber in einem so schweren Geschütz einen besonderen 
Vorteil erkennen. Beı einem Flottenangriff hängt der 
Erfolg von der Bewcglichkeit unter Wasser und von 
dem Vertrauen, das das Boot auf sein Torpedo setzen 
kann, ab. Bei einem Zweikampf mit einem Großkampf- 
schiff würde es mit dem einen schweren Geschütz nicht 
viel anfangen können. In der Jagd auf Handelsschiffe 
liegt sein Schwerpunkt. Wir glauben, daß die größten 
U-Boote niemals schwerere Geschütze als 5,9” 
(1498 cm) hatten. Die „M“-Klasse ist als erster 
Schrit zum Unterwasser-Großkampfschiff bezeichnet 
worden. Aber die führenden Kriegsschiffs-Konstruk- 
teure der Welt scheinen übereinstimmend der Ansicht 
zu sein, daß es nicht der Mühe wert ist, sich mit dem 
Unterwasser-Großkampfschiff zu beschäftigen. (The 
Naval and Military Record, 24. August 1921.) 


Das Parlament und die neuen Großen Kreuzer. Das 
Unterhaus hat den Bau von vier neuen Großen 
Kreuzern, die veraltete Schiffe erseizen sollen, ge- 
nehmigt. Der Finanzsekretär der Admiralität, Mr. Amery, 
gab bei dieser Gelegenheit zu, daß die Marine, die das 
Vaterland, ja, die ganze Welt im großen Kriege errettet 
habe, zur Zeit nicht die Vorherrschaft zur" Sec besitze, 
die infolge der insularen Lage des Landes und der ent- 
legenen Dominions gebieterisch gefordert werden 
müßte. Nach dem Kriege, führte er aus, wäre nur ein 
Großkampfschiff, der „Hood”, gebaut, der nur einige 
von den vielen Kriegserfahrungen in sich verkörpere; 
die Vereinigten Staaten hätten dagegen nach dem 
Kriege ein solches Schiff ganz fertiggestellt, ein zwei- 
tes fast fertig und würden im Jahre 1922 weere neun 
fertig bauen, außerdem hätten sie die Mittel für sechs 
Große Kreuzer bewilligt. Japan befindet sich in einer 
ähnlichen Lage; es habe den Bau von acht Großkampf- 
schiffen bis 1925 und von weiteren acht bis 1928 vor- 
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drängen 40 000 bis 45000 t und sind mit 16”-Geschutzen 
armiert. Da unsere Schiffe nur Ersaizbauten fur die 
veralteten wären, die abgebrochen werden sollen, also 
keinen zahlenmäßigen Zuwachs an Schiffen für den 
Kriegsfall bedeuteten, könne selbst auf der Abrustungs- 
konferenz in Washington kaum behauptet werden, dak 
unser Vorgehen herausfordernd wäre, es sei nichts 
weiter als ein Gebot der Klugheit. 


In der Diskussion, an der sich drei Admirále be- 
teiligten — ein einzig dastehender Fall in der Geschichte 
der Parlaments-Debatten — ging man mehr auf die 
technischen Fragen ein, als sonst üblich, und brachte 
nichts hervor, was die sich immer mehr durchsetzende 
Ansicht, daß das Großkampfschiff die Basıs bilde, auf 
die sich die ganze Seemacht aufbauen muß, hätte er- 
schüttern können. Mr. Amery setzte die Anschauung 
der Admiralität über diese Frage auseinander, die als 
Ergebnis langer und gründlicher Prüfungen der Kriegs- 
erfahrungen durch das Admiralty Committee anzuschen 
sei, dem Lord Beatty, der jetzige First Sea Lord, vor- 
gestanden habe. Er sagte wörtlich: „Ueberwasser- 
schiffe hätten ohne Zweifel den ungeheuren Vorteil, 
daß man sıe großer bauen, schwerer bestücken und 
stärker panzern könne. Die Schlachten bei Coronel, 
den Falklands-Inseln und die Skagerrakschlacht lie- 
ferten Beweise dafur. Die Hauptfrage wäre die, ob 
das U-Boot und das Flugzeug in ihrer heutigen Ent- 
wicklungsstufe bereits einen derartigen Grad erreicht 
hätten, daß sie das Ueberwasserschiff außer Kurs setz- 
ten. Das U-Boot wäre zweifellos eine sehr gefährliche 
Kriegsmaschine, die dem Krieg Einhalt tun konnte; seine 
Stärke lage aber darin, daß es sich durch Tauchen un- 
sichtbar machen könne, dafür bube es dann aber in 
diesem Zustande an Geschwindigkeit, Defensiv- und 
Offensivkraft ein. Gegenwartig sei der Wert dieses 
Sichunsichtbarmachens wesentlich geringer zu ver- 
anschlagen, weil gerade in den letzten Kriegsmonaten 
sowie später wesentliche Fortschritte in der Auffindung 
wissenschaftlicher Methoden zur Entdeckung der 
U-Boote gemacht seien. Das Flugzeug spiele heute 
bei der Kriegsführung zur See natürlich eine wesent- 
liche und unentbehrliche Rolle, es hatte sich aber noch 
nicht fur fahig erwiesen, mit Sicherheit auf ein sich be- 
wegendes Ziel Geschosse von so gefährlicher Wirkung 
abzuwerfen, daß die Panzerung des modernen Groß- 
kampfschiffes der Explosion nicht Widerstand leisten 
konnte. Sein Fahrbereich sei noch immer sehr be- 
schränkt und, wenn es nicht von der Küste aus operiere, 
wäre es von einem Mutterschiffe abhängig, mit anderen 
Worten, von einem Ueberwasserschiff, dessen Sicher- 
heit gegen andere solche Schiffe auf den Schutz durch 
den Großen Kreuzer und das Linienschiff angewiesen 
wäre. Der Tag des Großflugzeuges und Groß-U-Boots 
wäre noch nicht gekommen und bis dieser Tag nicht 
da sei, bilde das Ueberwasser-GroBschitf den Kern und 
Mittelpunkt für die Kriegsführung zur See. Ohne Zweifel 
käme allen diesen neuen Elementen der Seekriegs- 
führung erhöhte Bedeutung zu. Bei der Kampfflotte 
der Zukunft kame es nicht länger nur auf eine bestimmte 
Anzahl von Schiffen für die Kampflinie an. Diese be- 
stande vielmehr aus einer großen Anzahl verschieden- 
artig gestalteter und für bestimmte Zwecke gebauter 
Einheiten, von denen keine zur Erfullung der Defensiv- 
und Offensiv-Aufgabe des Ganzen fehlen dürfe.” 


Da wir recht viel Flugzeuge haben, es uns höchstens 
noch an einigen U-Booten fehle, tue die Admiralität auf 
alle Fälle gut daran, soviel Geld wie nur irgend 
möglich für den Ersatz der veralteten Groß- 
kampfschiffe aufzuwenden. Die neuen Schiffe werden, 
wie dem Unterhaus berichtet wurde, verbesserte 
„Hoods“ sein. Sie werden 16”-Geschütze bekommen, 
wie die Neubauten der Vereinigten Staaten und Japans. 
Die Schiffsabmessungen werden so gehalten werden, 
daß es möglich ist, ohne neue größere Docks auszu- 
Mr. Amery verbreitete sich dann noch über 
die Erfahrungen mit den Torpedowulsten und wies nach, 
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daß sich diese durchaus bewährt hätten, so daß auch 
die neuen Schiffe mit solchen Wulsten versehen werden 
sollten. Sie würden jedoch den äußeren Schiffslinien 
eingefügt und nicht, wie bisher, außen kenntlich sein. 
Alle vier Schiffe wurden auf Privatwerften gebaut wer- 
den, von denen sechs in der Lage wären, den Bau zu 
übernehmen. Sie werden in Regie (time and line sys- 
tem) vergeben werden. Fur zwei Schiffe betragen dic 
Kosten im l.aufe des Jahres 529980 Pfund. Hiervon 
entfallen 177500 Pfund auf den Schiffskörper, 105 000 
Pfund auf die Maschinenanlage und 227800 Pfund auf 
dic Bewaffnung. Für die anderen beiden werden nur 
359 144 Pfund angefordert. Dies ist natürlich nur ein 
Bruchteil der Gesamtkosten, da die Bauzeit für die 
Schiffe dreieinhalb Jahre betragen wird. Als einziger 
Anhalt fur die Gesamtkosten pro Schiff könnten nur die 
Baukosten fur den Hood? herangezogen werden, die 
ınsgesamt 5672039 Pfund betragen hätten. Von 
Parlamentsmitgliedern aus den Werftstädten wurde be- 
antragt, zwei von den Schiffen in Portsmouth bzw. in 
Devonport zu bauen. Hiergegen wurde jedoch ein- 
gewendct, daß die außerordentliche Größe der Schitfs- 
abmessungen cs aul diesen Werften erforderlich 
machen würde, zwei neuc Hellinge anzulegen, die zu- 
sammen 1 Million kosten und eine Bauzeit von allein 
20 bis 24 Monaten erfordern wurden, um die dann die 
Fertigstellung der Schiffe verzögert werden würde. Die 
Finanzlage des Reiches gestatte diesen Mehraufwand 
nicht; zu berücksichtigen wären außerdem noch die 
relativen Baukosten auf Privat- und Staatswerften. 

In der Diskussion wurde dann auch noch das Er- 
gebnis der Reichskonferenz hinsichtlich der allgemein 
zu verfolgenden Marinepolitik zur Sprache gebracht. 
Mr. Amery gab den Wortlaut der Resolution, die bei 
der Sitzung der Premierminister gefaßt ist, wie folgt 
wieder: 


„Da wir die Notwendigkeit anerkennen, daß dic ver- 


schiedenen Teile des Reiches zur Sec zusammen wir- 
ken, um für die Verteidigung so vorzusorgen, wie die 
Sicherheit des Reiches es erfordert, und da wir der 
Ansicht sind, daß wir zu diesem Zwecke mindestens 
ebenso stark wie jede andere Macht (Power) sein müs- 
sen, ist diese Konferenz der Meinung, daß die Art und 
Weise und der Umfang der Hinzuziehung zu diesem 
Zusammenwirken endgultig von den verschiedenen in 
Frage kommenden Parlamenten festgesetzt werden 
müsse und daß Vorschläge. hierüber erst nach der be- 
vorstehenden Abrüstungskonferenz gemacht werden 
sollten.” 

Dieses Ergebnis bringt die Sache, wie ‚zugegeben 
werden muß, nicht viel vorwarts; aber die Dominions 
können nun doch wenigstens daruber Bestimmung 
treffen, welche Hilfe sie der Verteidigung des Reiches 
gewähren wollen. Diese Gewährung muß freiwillig sein, 
denn es ist wichtig, daß Strategie und Taktık unseres 
Gesamtrciches auf cin einheitliches Ziel, das ohne 
jeden Zwang anzustreben ist, cingestellt werden. Diese 
Anschauung fand volles Verständnis bei denen, die die 
Unterstützung der alliierten Secstreitkräfte im Wel- 
kriege zu würdigen wissen. (Engineering, 5. August 
1921.) 


I“unkentelegraphie. Die Plane zur Schaffung einer 
das ganze Reich umspannenden Kette von Großfunk- 
stationen haben die Zustimmung der Reichskonferenz 
gefunden. Mit den Arbeiten zur Errichtung der er- 
forderlichen Stationen soll sobald als möglich begonnen 
werden. Die Stationen werden so eingerichtet, daß 
auch funkentelephönische Verbindung möglich ist Die 
Gesamtkosten für die Schaffung dieser Reichsanlage 
werden sich auf 2:Mill. £ belaufen, von welchem Bce- 
trage 800000 £ in den nächstjährigen Haushalt einzu- 
stellen sind. Mit dem Bau der Kelle von Stationen 
wurde bereits vor dem Kriege begonnen, die Stationen 
in England und Aegypten sind bereits in Betrieb. ‚Es 
wird vorgeschlagen, zur Verbindung mit Indien und 
Australien noch Stationen in Karachi, Singapore, Perth 
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und Sydney, auf der südafrikanischen Route, Stationen 
in der Kenya-Kolonie und Kapstadt zu errichten.. In 
Kanada werden wahrscheinlich Stalionen in Montreal 
und Vancouver errichtet werden. (Times, 28. Juli 1921.) 

SchieBpulver. Zu der von der Admiralität geplanten 
Errichfung einer Baumwollbleicherei zur Erlangung des 
für die Korditherstellung geeigneten Materials schreibt 
„Naval and Military Record” vom 3. August 1921: Unser 
mangelhaftes Kordit war bei Beginn des Krieges ge- 
fährlicher für uns als für den Feind. . Wir erinnern uns 
noch alle der schrecklichen Katastrophen, als mangel- 
haftes Kordit einigen unserer Schiffe den Untergang 
brachte: Die Admiralität hat lange und sorgfältige 
Untersuchungen angestellt und ist zu der Feststellung 
gelangt, daß die zur Herstellung von Kordit nötige 
Baumwolle gebleicht werden muß, und zwar unter pein- 
lichster Aufsicht und in nächster Nähe der Pulver- 
fabriken, um jede schädliche Einwirkung während des 
Transportes zu vermeiden. Nur so, sagt man, können 
befriedigende Ergebnisse erzielt werden. 


Geheimhaltung. Fine Verordnung weist auf die 
Vorschrift hin, welche die Mitteilung geheimer Nach- 
richten an außerhalb der Marine Stehende verbietet. 
Darunter sind Angelegenheiten der Bestückung, den 
Geschützaufstellung, Munitiön, Feuerleitung, Ent- 
fernungsmesser, Kompasse, Funkentelegraphie und 
-telephonie, Panzer, Luftfahrwesen, Oelheizung, innerer 
Bau der Schiffe und allgemein alle Auskünfte, die noch 
nicht in amtlichen Listen veröffentlicht worden sind. 


(Times, 15. August 1921.) z 


Englische Kolonien. 


Australisches Marine-Seeflugzeug Nr. ANA 41. 
„Times” vom :13. August 1921 enthält eine Abbildung 
des ersten australischen Marine -Seeflugzeuges 
Nr. ANA 1. Es wurde von der Frau des australischen 
Premierministers zu Wasser gelassen. Das Fairey 
Rolls-Royce-Seeflugzeug wird mit 100 Meilen Stunden- 
geschwindigkeit über 450 Meilen fliegen, ist mit Bom- 
ben, Geschützen, Munition und Funkentelegraphie aus- 
gestattet und hat drei Mann Besatzung. 


Frankreich. 


.Bombenwurf- und Schießübungen. In einer all- 
gemein gehaltenen Besprechung der zur Zeit in fast 
allen französischen Kriegshäfen, unter Mitwirkung von 
Privatgelehrten und Erfindern stattfindenden Bomben- 
wurf- und Schießübungen auf die an Frankreich ab- 
gelieferten und vertragsmäßig zu zerstörenden deut- 
schen . und österreichischen Kriegsschiffe, erwahnt 
M. Gautreau in „Nav. a. Mil, Record” vom 13. Juli 1921, 
daß das österreichische Lifienschiff „Prinz Eugen” in 
Toulon von einem Luftschiff mit Bomben mittlerer Größe 
beworfen worden ist, die Deck und. Seitenpanzer voll- . 
ständig zertrummert haben. Das deutsche Linienschiff 
„Ihüringen” ist bei Gavres einer Beschießung mit 
Panzersprenggranaten und chemischen Geschossen 
ganz neuen Nachkriegsmodells ausgesetzt und dabei 
vollständig zerstört und in Brand gesetzt worden. Die 
Zerstörung der deutschen Unterseeboote bietet den 
Flottillen in Cherbourg reiche Gelegenheit zu praktischer 
Schulung. „U 151” ist vor kurzem von den beiden 800 }- 
Avisos „Verdun” und „Epernay” durch einige wenige 
mit Sand gefüllte Geschosse von 40 kg Gewicht ver- 
senkt worden. — „Temps” vom 16. August 1921 meldct, 
daß die durch das Lufischiff ausgeführten Bomben- 
wurfubungen auf „Prinz Eugen” so wichtige und über- 
zeugende Ergebnisse gehabt hätten, daß der Leiter der 
Uebungen, Fregattenkapitan Vennin, zur persönlichen 
Berichterstattung nach Paris berufem worden ist. 

Nach ,,Temps” vom 24. August fanden auf der. 
Reede von Vignettes, Toulon, weitere Wurfübungen auf 
das alte osterreichische Panzerschiff ,Prinz Eugen”, 
und zwar von Seeflugzeugen aus, statt Das Schiff 
wurde von oben bis unten durchschlagen, so daß das 
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Wasser einstrómte. Nur unter großen Schwierigkeiten 
gelang es, das Schiff notdiirftig zu dichten. — Wenn 
der Zustand des Schiffes es zulaßt, sollen die Versuche 
mit „Prinz Eugen” fortgesetzt werden, andernfalls soll 
das französische Panzerschiff ,Vergniaud” dazu be- 
nutzt werden. (Temps, 24. August 1921.) 


Stützpunkte. Die französische Regierung erwägt 
die Einrichtung eines neuen Kriegshafens an der Süd- 
ostküste Madagaskars. Das französische Kanonenboot 
„Bellatrix” hat soeben Vermessungen der Küstenlinie 
zwischen Mananjary und Farafangana beendigt, und 
man nimmt an, daß die Franzosen zwischen diesen bei- 
den Punkten binnen kurzem cinen neuen Hafen bauen 
werden als Stutzpunkt fur die Flottendivision, die nach 


dem Indischen Ozean verlegt werden soll. (Times, 
15. August 1921.) ecke i 
Marineschule. „Journal officiel” vom 15. August 


1921 veröffentlicht eine Verordnung, die die Zwangs- 
enteignung eines Grundstuckes bei. Brest zur Errichtung 
einer Marineschule an Land betrifft. Der Verordnung 
ist ein Bericht des Marineministers beigefügt, der die 
Notwendigkeit der Errichtung der Schule begründet. Da 
die größeren fremden Nationen schon sämtlich solche 
Schulen besitzen, erachte der Marineminister die Zeit 
für gekommen, eine solche Schule auch für Frankreich 
zu schaffen. Gewählt sei ein Platz auf der Quatre 
Pompes genannten Hochebene bei Brest, der wegen 
seiner die Reede von Brest beherrschenden Lage sich 
vorzüglich dazu eigne. In den Haushalt für 1921 sei cin 
Betrag von 400 000 Fr. aufgenommen, der zum Ankauf 
des Geländes verwandt werden könne (Temps, 
17. August 1921.) 


Personal. „Moniteur de la flotte’ vom 6. August 
1921 gibt im Wortlaut die Gesetzesbestimmungen wic- 
der, die die Ausbildung der Marinemannschaften zu 
Spezialisten behandeln. 


Italien. 
Reparaturen. Das Linienschiff „Leonardo da Vinci”, 
das in Tarent gehoben wurde, ist jetzt fast fertig, um 
wieder in Dienst zu stellen. (Times, 22. August 1921.) 


Japan. 

Ueber-U-Boote. Aufsehen erregende Mitteilungen 
kommen aus New York über riesige U-Boote, die inJapan 
auf Stapel gelegt sein sollen. Die weltbekannte Firma 
Sulzer in Winterthur, Schweiz, die als Spezialität Diesel- 
motoren baut, soll nämlich von der japanischen Re- 
gierung einen Auftrag auf mehrere Sätze U-Boots- 
maschinen erhalten haben, von denen jeder Maschinen- 
satz aus drei oder vier Einheiten besteht, die zusammen 
je 16000 bzw. 20000 Pferdestärken entwickeln. Wenn 
diese Nachrichten zutreffen, bedeutet das, daß das japa- 
nische U-Boot größer und schneller sein wird als sonsi 
eins in der Welt. Die schnellsten, bis heute existieren- 
den U-Boote sind die zur K-Klasse gehörigen, die über 
Wasser mit Dampf angctricben werden und so cine 
Geschwindigkeit von 24 kn haben. Ihre Turbinen ent- 
wickeln 10000 PS. Die Boote der J-Klasse kommen 
ihnen in der Geschwindigkeit am nächsten. Sie haben 
Dieselmotoren von 3600 PS und laufen 19 kn. Amerika 
baut neun Geschwader-U-Boote von großer Wasser- 
verdrärgung, die mit Motoren von 8000 bis 10000 PS 
ausgerüstet werden sollen. 

Alle "diese Boote werden von denen, für die Japan 
die Motoren bei Sulzer bestellt haben soll, in den 
Schatten gestellt werden. Die japanischen Marinefach- 
männer sollen die ehemals deutschen U-Boote, die ihnen 
ausgeliefert worden sind, eingehend studiert und auf 
Grund dieser Erfahrungen einen eigenen U-Boots- 
kreuzer-Typ entwickelt haben. Daß U-Boote von etwa 
3000 + mit hoher Uleberwasser-Geschwindigkeit, großer 
Fahrdauer und guiem-Unterkommen für das Personal 
für den Kriegsdienst auf den ungeheuren Wasserflächen 
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des Pacifischen Ozeans außerordentlich nützlich scın 
würden, versteht sich von selbst. Wenn die New Yorker 
Nachrichten auch nicht ganz stimmen, liegt cs doch ım 
Rahmen der Möglichkeit, daß die Macht, welche zur Zen 
das größte Linienschiff der Welt auf dem Wasser hal, 
entschlossen ist, auch die Führung im Bau von U-Booten 
zu übernehmen, welche entsprechend gewaltige Ab- 
messungen haben. (The Naval and Military Record, 
17. August 1921.) ne 

Neubauten. Die Fertigstellung des am 25. April 
1921 in Sasebo von Stapel gelaufenen Kleinen Kreuzers 
„Nagara” wird bis Ende des Jahres erwartet, cbenso 
auch die Fertigstellung des am 22. April 1921 in Kure 
von Stapel gelaufenen Unterseeboots „W 37”. Der Bau 
des Kleinen'Kreuzers ‚„Isudzu” auf der Werft Yokohama 


hat durch Brand eine Verzögerung erlitten. (Revue 
Maritime, Juli 1921.) 
Vereinigte Staaten. 
Kustenschutz durch Eisenbahnartillerie. In cinem 


Aufsatze in „Army and Navy Journal” vom 9. Juli 1921, 
„Kustenverteidigung und Flottenstrategie. Bewegliche 
Artillerie gegen Angriff von See” tritt ein hoherer 
Artillericoffizier fur Vermehrung der Eisenbahnartillerie 
ein, die bei systematischem Ausbau vollstandig die ver- 
alteten ortlichen Verteidigungsanlagen an der Kuste er- 
setzen könne. Der Panamakanal gibt jetzt die Moglich- 
keit, die gesamte Schlachtilotte in einem der beiden 
Ozeane zu vereinigen. In gleicher Weise ließe sich 
auch die Fisenbahnartillerie uber den Kontinent noch 
der jeweils gefährdeten Seite des Landes verschieben. 
Die meisten Geschütze der örtlichen Verteidigungs- 
anlagen stammen’ aus der Zeit kurz vor und nach dem 
Kriege mit, Spanien; damals waren sie der Schiffs- 
arhllerie gleichwertig. Heute aber, wo die neuen 
Schlachtschiffe der Scemächte mit 40,6 cm- oder gar 
45,7 cm-Geschutzen bestückt sind, ist die vorhandene 
örtliche Verteidigung veraltet und unwirksam. Dic 
Schaffung der Eisenbahnartilllerıce verbessert die Lage. 
Wir besitzen bereits auf Risenbalınwagen montierte Gec- 
schütze, deren 635 kg schwere Geschosse cine Schub- 
weite von mehr als 25 Meilen haben. Außerdem haben 
wir schon während des Weltkrieges mit der Hersicllung 
von auf Fisenbahnwagen montierten 20,5 cm- und 
30,5 em-l.angrohrgeschutzen und 30,5 cm-Morscrn be- 
gonnen. Das 20,3 cm-Eisenbahngeschutz, dessen Oc, 
schok 90,7 kg wiegt, hat cine Schußwcite von 12 Meilen, 
der 30,5 cm-Morser, Geschoßgewicht 317,5 kg, eme 
Schußweite von 9 Meilen. Diese Artillerie kann auf 
den Schicnenstrangen mit ciner Geschwindigkeit bis zu 
40 Meilen in der Stunde fortbewegt werden und kann 
innerhalb 5 Minuten Halt machen und Tcuern. Mit dieser 
Artillerie konnen tfeindliche Kriegsschiffe bis auf 
12 Meilen von der Kuste ferngchalten werden. — In Fort 
Story (Va.) haben Schießversuche mit einem 35,6 cm- 
Eisenbahngeschulz gegen bewegliche Ziele auf Schuß- 
weiten bis zu 250 hm stattgefunden, die schr zufrieden- 
stellend ausfielen und die Verwendungsmöglichkeit 
einer Eisenbahnartillerice dieses Kalibers erwiesen. Das 
Geschoß dieses Gceschützes wiegt 750 kq und vermag 
noch bei einer Enlfernung von 23 Meilen 330 mm starken 
modernen Panzer zu durchschlagen. — Vom Kongrcß 
sind durch den letzten Haushalt die Kosten fur vier 
35,6 cm-Eisenbahngeschütze bewilligt worden. (Army 
and Navy Journal, 9. Juli 1921.) 


Bombenwurfübungen. Ucber die planmaßige Zer- 
storung des früher deutschen Torpedoboots ,G 102” 
durch Bombenwurfe berichtet ausführlich „Army and 
Navy Journal” vom 16. Juli 1921. Die Uebungen fanden 
am 13. Juli statt unter Verwendung von Flugzeugen der 
Armee und standen unter der Leitung des Brigade- 
generals William Mitchell, Assistenten des Chefs des 
Flugdicnstes, der die Ucbungen aus der Luft von einem 
Flugzeug aus beobachtete. Die Marine war durch 
Kontreadmiral Scales vertreten. Irgendwelche Vor- 
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schriften über eine bestimmte Formation der angreifen- 
den Flugzeuggeschwader oder Art des Bombenwurfs 
waren nicht gegeben. „G 102” war nicht verankert, 
sondern trieb auf See. Zuerst wurden aus zwölf Sop- 
. Wwiih-Jagdflugzeugen 40 kleine Cooper-Bomben ge- 

worfen, die nur ein Gewicht von 11,3 kg und den Zweck 
haben, die Besatzung eines angegriffenen Fahrzeuges 
von Deck zu treiben. Zwanzig dieser kleinen Bomben 
sollen getroffen haben. Um 10.10 Uhr morgens griff ein 
Geschwader, bestehend aus 15 Martin-Bombenflug- 
zeugen und 14 DH-4B-Flugzeugen an, von denen jedes 
sechs 136 kg schwere Bomben mitführte. Die. Bomben 
wurden aus Höhen von 600 bis 700 m geworfen. Den 
ersien Treffer erzielte um 10.20 Uhr ein D H-4 B-Flug- 
zeug; die Bombe durchschlug das Deck und „G 102” 
begann zu sinken. Den zweiten Treffer, der die Zer- 
störung vollendete, erzielte 18 Minuten später ein 
Martin-Bombenflugzeug. Zwel Minuten nach dem zwei- 
ten Treffer war „G 102” verschwunden. Die DH-4B- 
Flugzeuge haben im ganzen nur 7, die Martin-Flugzeuge 
SE geworfen. (Army and Navy Journal, 16. Juli 


Bombenwurfübungen. General Pershing hat als 
Vertreter des Kriegs- und des Marineamtes über das 
- Ergebnis der kürzlichen Bombenversuche einen Bericht 
herausgegeben, in dem er erklärt, daß das Linienschiff 
„noch das Rückgrat der Flotte und das Bollwerk der 
Seewehr der Nation ist”. Obwohl das Flugzeug wie 
das Unterseeboot die Gefahren für das Linienschiff ver- 
mehrt hätten, werde das letztere dennoch der Haupt- 
schutz der Nation zur See so lange bleiben, wie die 
sichere Schiffahrt für Handels- und Transportzwecke 
für den Erfolg im Kriege von ausschlaggebender Be- 
deutung sei. (Manchester Guardian, 22. August 1921.) — 
Unter Kriegsbedingungen würden die Flugzeuge höchst- 
wahrscheinlich sehr wenig Bombentreffer erzielen. Die 
größte Wirkung hatten längsseit eines Schiffes unter 
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Wasser krepierende große Bomben. Die. Wirkung. 
direkter Treffer selbst ganz großer Bomben auf Schiffs- 


körper und schwere Ausrüstung, wie Geschütze und 
Türme, sei bedeutungslos (negligible) gewesen. Bei der 


Küstenverteidigung  entfalte das . Flugzeug wichtige 
strategische und taktische Eigenschaften. In aus- 
reichender Zahl könne es bei derartigen’ Operationen 
den Ausschlag geben. Die Entwicklung der Flieger- 
abwehrkanonen und die Ausstattung der Flotten mit 
zahlreichen Verfolgungsflugzeugen an Bord von Flug- 
zeugschiffen beschränken nach Ansicht des Aus- 
schusses die Möglichkeit, Flotten in See mit schweren 
Bombenflugzeugen anzugreifen. (Times, 22. August 
1921.) en | 

Hoheitsgewässer. Die britische Regierung benach- 
richtige die Regierung der Vereinigten Staaten, daß 
sie die amerikanische Oberhoheit über die Dreimeilen- 
grenze hinaus nicht anerkennen könne. Dies wurde ver- 
anlaßt durch die Beschlagnahme des englischen Scho- 
ners „Henry Marshall”, etwa 12 sm von der Küste von 
Long Island entfernt, wegen angeblichen Schmuggels 
mit alkoholhaltigen Getränken. (Funkztg. Poldhu, 
20. August 1921.) | : 


Linienschiff ,Maryland”. Das Vereinigte Staaten- 
Linienschiff „Maryland” wurde am 21. Juli unter dem 
Kommando von Capt. C. F. Preston in Dienst gestellt. 
Das Schiff wird auf der Norfolk Navy Yard ausgerüstet 
und soll später der Pacific-Flotte zugeteili werden. 
(Army and Navy Journal, 30. Juli 1921.) 

Untergang „D 6”. Nach einer Reuterdepesche aus 
New York wurde das amerikanische Marineluftschiff 
„D 6” in seinem Hafen in der Rockawayspitze durch 
eine Explosion zerstort. „D 6” war das größte Marinc- 
luftschiff dieser Art. (Berliner Lokal-Anzeiger, 1. Sep- 
tember 1921.) 
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Kl. 65a. Nr. 335515. Unterseeboo!. 
Akt.-Ges. Germaniawerft in Kiel-Gaarden. 


Nach dieser Erfindung sind unierhalb der Tiefen- 
ruder C Schutzbleche F angeordnet, die: eine schräg 
nach oben und außen gerichtete Leitfläche 
bilden, so daß das Wasser, das beim Stampfen 
des Bootes in schwerer See die Tiefenruder 
gefährden könnte, zur Seite gedrängt wird. 
Zweckmäßig werden die Schuizbleche so am 
Bootskörper angebracht, daß sie beigeklappt 
werden können, damit sie beim Fahren in 
ruhiger See den Wasserwiderstand nicht vergrößern. 
Um die Beanspruchung der Schutzbleche F selbst, die 
durch Seeschläge entsteht, möglichst zu vermindern, 
können sie so am Schiffskörper befestigt werden, daß 
sie federnd nachgeben können. Da erfahrungsmäßig 
die Seeschläge bei der Fahrt schrag von vorn unten auf 
die Ruderblátter auftreffen, werden die Schutzbleche F 
etwas gegen die Tiefenruder nach vorn verseizt an- 
geordnet. 


Kl. 46b. Nr. 327501. Anlaß- und Regelungsvorrich- 
tung für Verbrenmungskrafimaschinen. Daimler-Moto- 
ren-Öesellschaft in Stutigart-Unterturkheim. 


Die Verbrennungskraftmaschinen, bei denen der 
Brennstoff mittels hochgespannter Druckluft in den Zy- 
Inder eingeblasen wird und die mit stark wechselnden 
Umlaufzahlen arbeiten, erfordern dauernd eine sorg- 
fáltige Regelung der Brennstofímenge, des Druckes, 
unter welchem diese eingeblasen wird sowie auch des 
Einblasequerschnittes. Die neue Vorrichtung ist deshalb 
gemäß der Erfindung so ausgebildet, daß mit ihrer Hilfe 


Fried. Krupp 


Patent-Bericht 


gleichzeitig die Brennstoffmenge, der Einblasedruck 
und der Einblaseguerschnitt in Abhängigkeit vonein- 
ander geregelt werden. 


Kl. 65a. Nr. 335516. Sicherheitseinrichtung zur 


Verhütung der Bildung explosiver Gasgemische in Kes- 


seln oder :Kesselräumen von Unterseebooten. Fried. ` 


Krupp Akt.-Ges. Germaniawerft in Kiel-Gaarden. 


Um die Bildung von explosiven Gasgemischen in 
den Kesseln oder Kesselräumen von Unterseebooten 
zu verhüten, werden bei der neuen Einrichtung die die 
Rauchfänge bei Unterwasserfahrt abschließenden Vor- 
richtungen (Klappen, Schieber oder dergl.) mit einer 
Absperrvorrichtung für die Heizölzuführung derart ver- 
blockt, daß die Oelzuführung zu den Kesseln vor vólli- 
gem Schließen des letzten Rauchfanges unterbrochen 


St 


und beim Wiederöffnen des ersten Rauchfanges wieder 
hergestellt wird. Dabei ist es gleichgültig, welcher'Rauch- 
fang als letzter geschlossen oder als erster geöffnet 
wird. Das Wesentliche der Erfindung besteht hiernach 


in einer in die Heizölzuführung zu den Kesseln einge- 


| bauten Absperrvorrichtung "NM. die unter Vermittlung 


eines durch die Bewegung der Rauchfangsabsperrvor- 
richtungen gesteuerten Druckmittels derart mit diesen 
in Verbindung gebracht ist, daß sie sich vor völligem 
Schließen des letzten Rauchfanges schließt und beim 
Wiederöffnen des ersten Rauchfanges öffnet. 
. wegung der in der Heizölzuführungsleitung O angeord- 
-neten Oelabsperrvorrichtung V erfolgt durch ein Druck- 
mittel, dessen Steuerung unter Verwendung der Schie- 
ber Sa Sp Sc in Abhängigkeit von der Schließ- und 
Oeffnungsbewegung der Rauchfangsabschlußklappen 
. A B C bewirkt wird. Wird in der Heizölzuführungslei- 
tung O ein von Hand zu bedienendes Oelschnellschluß- 
ventil als Sicherheitsabsperrvorrichtung angeordnet, so 
wird die Einrichtung so getroffen, daß das die genannte 
Absperrvorrichtung in Abhängigkeit von der Stellung 
- der RauchfangsabschluBklappen bewegende Gestánge 
durch Anordnung besonderer Gleitflachen so ausge- 
bildet ist, daß das Oelschnellschlußventil nach erfolg- 
tem KrafischluB in dieser Lage verblockt wird und erst 
nach Aufhebung der seine Schließung bewirkenden 
Kraft, d h. nach Wiederöffnung des ersten Rauchfan- 
ges, von Hand geöffnet. werden kann. | 


Kl. 65a. Nr. 335512: Schornsteinverschluß für 
Unterseeboote mit Dampfantrieb. Fried. Krupp Akt- 
- Ges. Germaniawerft in Kiel-Gaarden. 


Durch die neue: Einrichtung soll verhütet werden, 
daß der Schornsteinverschluß von Unterseebooten mit 
$ Dampfantrieb, der bei der 
Ueberwasserfahrt Tempe- 
raturen von 300 bis 500 
Grad annimmt, beim Tau- 
chen durch das kalte See- 
wasser aber abgekühlt 
wird, infolge des plötz- 
lichen Temperaturwechsels 
undicht wird. Zu dem 
Zwecke soll 
tung des äußeren Schorn- 
steinverschlusses E nicht 
Metall, sondern ein Ring 
von GummiD verwendet werden, der durch dauernde Was- 
serkuhlung einer hohen Erhiizung durch die heißen 
Gase von der Heizung entzogen ist. Der Dichtungs- 
ring D ist deshalb am Boden einer an dem Schornstein 
angeordneten, an eine Kühlwasserleitung angeschlosse- 
nen, ringformigen Rinne c, angebracht, so daß er wäh- 
rend des Betriebes ständig von kühlem Wasser bedeckt 
ist. Der Deckel E der zweckmäßig ebenfalls während 
des Dampfbetriebes durch Wasser gekühlt wird, taucht 
beim Schließen mit seiner Kante zuerst in das den 
Dichtungsring D bedeckende Wasser ein und wird: auf 
die Weise, ehe er zum Anliegen kommt, ebenfalls abge- 
kühlt, falls er eine zu hohe Temperatur angenommen 
haben sollte. | 
Kl. 65a. Nr. 335520. Schleppvorrichtung für 
Taucherschlitten. Dr.-Ing. Alexander Dräger in Lübeck. 


Die Erfindung betrifft eine Schleppvorrichtung für 
Taucherschlitien, bei der die Seiltrommel des Schlepp- 


seils der auf dem Schlepp- 
schiffe aufgestellten Winde 
durch eine Reibungsbremse 
für eine bestimmte Zug- 
kraft des Schleppseils ein- 
und feststellbar ist. Bei 
der neueren Vorrichtung ist 
das Gestell der Winde oder 
der die Seiltrommel tragende 
Teil desselben b beweglich 
angeordnet und mit einem 
E b Krafimesser verbunden, die 
die durch das Schleppseil bei Ueberschreitung der ein- 


gestellten Bremskraft bewirkte Bewegung des Gestelles ` 


oder Gestellteiles als Maß für die jeweilige Größe der 
Zugkraft anzeigt. Die Einrichtung kann zu diesem 
Zweck so getroffen werden, daß die Schleppseiltrom- 
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mel d in einen aufsteigbaren Gestellteil b der Winde 


_ gelagert ist, der mit dem feststehenden Gestellteil D 


durch eine Feder m verbunden ist, die den Krafimesser 
bildet. 


Kl. 14c. Nr. 333 906. Achsial beaufschlagte Dampf- 
turbine. Metropolitan-Vickers Electrical Company, 
Limited in London. 


Gegenstand dieser Erfindung ist eine achsial be- 
aufschlagte Turbine mit abgestuiziem Auspuffgehäuse 
und mit diesem durch ein nachgiebiges Zwischenglied 
beweglich verbundene Zylin- | 
der der Turbine, und zwar 
handelt es sich darum, bei 
einer solchen Turbine, ins- 
besondere bei großer senk- ` 


nachteiligen Folgen eines An- 
hebens des Hochdruckendes 
des Turbinenzylinders auszu- 
gleichen. Zu diesem Zweck 
sind gemäß der Erfindung an 
dem Zwischenglied Rippen 51 
so angeordnet, daß sie die > 

Starrheit der Turbine in achsialer Richtung sichern, ohne 
ihr elastisches Auf- und Abschwingen zu verhindern. In 
der vorstehenden Abbildung stellt 30 die biegsame 
Ringwand dar, die bei 28 mit dem Auspuffgehäuse und 
bei 29 mit dem Zylinder verbunden ist. Zur Herstellung 
der nötigen Starrheit sind nahe der wagerechten Teil- 
linie an dem Flansch 29 Verlängerungsrippen 31 vor- 
gesehen, die sich quer durch die Ringscheibe 30 er- 
strecken und an dieser und am Flansch 28 des Auspuff- 
gehauses befestigt sind. 


Kl. 65a. Nr. 335580. Handantrieb für Steuerruder. 
Fried. Krupp Akt.-Ges. Germaniawerft in Kiel-Gaarden. 


Zweck dieser Erfindung ist eine Verbesserung des 
bekannten Antriebes für Steuerruder, die für gewöhn- 
lich durch eine Kraftquelle, wie Preßwasser, Preßluft, 
Dampf usw., unter Vermittelung einer mit Rückführung 


.ausgerusteten Steuerung bewegt werden, in Notfällen 


bei Versagen der Kraftquelle eber von Hand angetrie- 
ben werden müssen. 
Das Neue besteht 
darin, daß das fur 
Handantrieb vorge- 
sehene Gestänge an 
den den einen Teil 


des Rückführungs- 

gestanges bildenden 

SN C gl = pp 
geschlossen ist, der mr H 
nach dem Ausschal- AN RE 
ten der Krafiquelle SIEH STH 
die durch den Hand- Ge 
antrieb eingeleitete : 


Bewegung auf das 
Rudergeschirr über- 
tragt und dessen beim Kraftantrieb beweglicher Kraftan- 
griftspunkt E beim Umstellen auf Handantrieb durch ge- 
eignet ausgebildete Widerlager G oder dergl. aus 
seiner jeweiligen Stellung in die Mittellage gebracht 
und ın dieser festgestellt wird. 


Kl. 65a. Nr. 335513. Unterseeboot mit Dampf- 
antrieb. Fried. Krupp Akt.-Ges. Germaniawerft in Kiel- 
Gaarden. | 


... Die vorliegende Neuerung bezweckt eine gute Ab- 
führung der Rauchgase und Zuführung der Verbren- 
nungsluft bei Unterseebooten mit" Dampfantrieb. Das 
Neue besteht darin, daß für die Ableitung der Abgase 
aus dem Kessel mindestens ein auf der Oberseite des 
Bootskörpers nach dem Heck führender Kanal F vor- 
gesehen ist, durch den die Abgase unmittelbar oder in 
ganz geringer Hohe über dem Wasserspiegel aus- 
gestoßen wenden und daß ferner die Zuführung der 
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TEEN durch 
Kanäle G erfolgt, die 
von der Mitte der 
Plattform des Bootes 
aus an beiden Seiten 
des Bootskörpers ent- 
lang zum Kesselraum 
führen. > An ihrem 
unteren Ende sind 


verschließbare Oeff- 
nungen G, mit dem unteren Teile des Kesselraumes 
in “Verbindung gebracht. Der Vorteil der neuen 
Einrichtung wird darin erblickt, daß das Bootsinnere 
beim Tauchen rasch und beguem gegen die flutbaren 
Räume abgeschlossen werden kann und daß ferner 
keine Decksaufbauten, wie Schornsteine und Lufthauben 
vorhanden sind. _ Außerdem kann, 


Melallpreise in Berlin (fur 100 kg in M.) 


o | 7. Septemb. l6. Septemb. 


Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 
kupfernotiz: 


Elektrolytkupfer wire bars . .| 2581 | 2557 
Notierungen der Berliner Metallbörse: 

Raffinadekupfer, 99—099,3 % . . 2350 2350 
Originalhuttenweichblei . . 860—870 | 850—860 
Originalhuttenrohzink, Preis im 

freien Verkehr . ..... 860 — 870 850 — 860 
Originalhuttenrohzink (Preis des | | 

Zinkhuttenverb.) . . . . . 870 841 
Remelted Plattenzink v. handels- | 

üblicher Beschaffenheit . 650—660 650—660 
Originalhutenaluminium, 98 bis l 

99 °/,, in Blöcken, Walz- oder 

Drahtbarren . ....... 3450 3450 
desgl. in Walz- oder Draht- | 

barren 99% ........ 3575 3575 
Banka-, Strait-, Austral-Zinn in 

Verkäuferswahl 5650 5650 
Huttenzinn, mindestens SCH 5500 5400 


Reinnickel, 98—99 7, 5000—5100 | 5000—5100 


Antimon-Regulus . . . . ... 875 875 
Silber in Barren ca. 900 fein 
fur ERGO AA 1610— 1620 1600 


London, 6. September. (Metall-Schlußnotierungen). 
Kupfer per Kasse 69 (K. v. 5.: 69), per 3 Monate 708/, 
(69%/,), Electrolytic 73—741/, (73—75), Bestselected 70—72 
(70—72), Strongsheets 103 (101), Zinn per Kasse 1613/, 
(1593/,), per 3 Monate 1637/, (1617/,), Blei nahe Sichten 
23!/, (231/,), entfernte Sichten 22°/, (223/,) Zınk nahe Sichten 
25 (24%/,), entfernte Sichten 25?/, (252), Aluminium für In- 
land 120 (120), Aluminium für Ausfuhr 125 (125), Antimon 
Regulus 40 (40), Weißblech loko 22/6 (22/6), Quecksilber 
10 (10) Nickel für Inland 190 (190), für Ausfuhr 190 (190), 
a Erz (12/9 (12/9), a 380/— (380/—), Silber 2014, 
(387/,), auf Lieferung 383/, (38*/,), Gold 110/9 (110/10). 


(it. Berl. Tagebl. vom 7. Sept. 21.) 


Preise von Abwrackschifien. Die beiden nach- 
stehend aufgeführten’ Schiffe sind in letzter Zeit an Ab- 
wrackwerften verkauft worden: 

„Graf Waldersee“ Zwei-Schrauben-Fracht- und 
Fahrgastdampfer von 13193 Br.-Reg.-To., 1898 bei 

3lohm und Voß Hamburg erbaut, Maschinen von 23”, 
33”. 48”, 694” X 54”, 12% bis 13 kn Geschwindigkeit, 


32 3 Tiefgang. Einrichtungen fur 516 Fahrgäste erster 
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sichtbare, emporsteigende Rauchfaline entstehe: N; 


die Kanäle G durch, 


weil die Rauchgase 


dicht über Wasser ausgestoBen werden, keine. e se 
viel- 
mehr soll sich der Rauch in einer dünnen Schit ht auf 


der Wasseroberfläche ausbreiten. 


Kl. 65c. Nr. Ruderriemen. Ricardo Sloman 


in Hamburg. 


Die Erfindung bezweckt eine Verbesserung der be- 
kannten Art von PBootsriemen, deren Schaft einen 
kreuz- oder I-trägerförmigen Querschnitt hat und die 
daher Hohlräume aufweisen Um diese Hohlraume gegen 
das Eindringen von Luft und Wasser zu schützen, wer- 
den die Räume nach der vorliegenden Erfindung mil 
einem Ueberzug aus wasserdichtem Material oder aus 
Gewebstoffen versehen, deren Haltbarkeit durch ein ge- ` 
eignetes Imprägnierungsmittel erhöht werden kann. 
Nach Ansicht des Erfinders wird durch einen derartiger: 
Ueberzug zugleich die Festigkeit erhöht. | 


335 521. 


DURAND AAA AAA AAA 
A 


Preis-Berichte 


AA A A e aa A 
LIELER ELLE RS HB SLUB BT U mama. az he eh RER A Ad 5. 


Klasse, 219 Fahleäsie zweiter Klasse, 2742 dr 
dritter Klasse sind vorhanden. Das. Schiff wurde am 
10. August 1921 auf der Baltic Exchange, London, durch 
LH Rugg & Co. zum Kauf angeboten. . Das einzige 
Gebot, welches man abgab, belief sich auf 4000 £. Zu, 
dieser sehr niedrigen Summe wurde der Dampter 
schließlich auch veräußert. Wie von der „Shipping 
World“ angegeben, entspricht diesem Betrage der auf 
die Br.-Reg.-To. berechnete Wert von 6 s %4 d. Es 
dürfte wohl seit vielen Jahren kaum ein Schiff so preis- 
wert verkauft worden sein. 


„Leutonic“ Zwei-Schrauben-Fahrgastdampfer -von 
10 602 Br.-Reg.-To. wurde von einer holländischen Ab- 


'wrackfirma zum Preise von 10000 £ gekauft. 


Englische und amerikanische Schifibaukosten. Die 
„Nautical Gazette” bringt einen interessanten Vergleich 
zwischen den gegenwärtigen Preisen von stählernem 


Schiffbaumaterial in England und Amerika. Es kosten ` 
zur Zeit jetzt: . In Schottland: | In Amerika: 
Schifísplatten Doll 55.95 (= Lstr. 15.—.—) Doll. 40.— 
Winkeleisen » 54.09 (= „ -14,10/—) » 44.80 
Kesselplatten „ 7460 (= , 20.—.—) „ 42.- 


Bei Umrechnung der englischen in dié amerika- 
nische Währung ist der gegenwärtige Kurs zugrunde 
gelegt. Es ergibt sich aus der Gegenüberstellung, daß 
die Preise des stählernen Schiffbaumaterials in Eng- 
land, trotzdem sie kürzlich um 3 bis 5 Lstrl. je Tonne 
ermäßigt worden sind, noch immer wesentlich hoher 
siehen als die amerikanischen Preise. Von amerika- 
nischer Seite wird behauptet, daß dieser Unterschied 
auch jetzt. noch so beträchtlich sei, daß er den höheren 
Stand der amerikanischen Werftarbeiterlöhne aus- 
gleichen könne. Als Beweis für die Richtigkeit dieser 
Behauptung wird auf die Tatsache hingewiesen, daß erst 
kürzlich die englische Eagle Oil Transport Company 
wichtige Baukontrakte auf Tankdampfer an amerika- 
nische Werften gegeben habe. 


Verkauf amerikanischer Holzschiffe. Wie aus New 
York gemeldet wird, sind jetzt 205 hölzerne Schiffe des 
amerikanischen Schiffahrtsamtes mit zusammen etwa 
700000 t an die Construction Trading Corporation für 
2100 Doll. pro Schiff verkauft worden. Das billigste 
dieser Schiffe kostete dem Staat 400000 Doll. Unter 
Zugrundelegung dieses Salzes haben diese 205. Schiffe, 
ganz abgesehen von den Unkosten während der langen 
Zeit des Aufliegens, insgesamt 82 Mill. Doll. gekostet. 
Der amerikanische Staat bekommt 430500 Doll. dafür 
wieder, oder mit anderen Worten etwa die Summe, E 
ein einziges Schiff ursprünglich gekostet hat. 
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| Frachtenmärkte ` | 
fur die Zeit vom 22. bis 27. August 1921 
nach englischen Berichten. 


Kohle. Cardiff-Plymouth 7 s; Falmouth 7 s; 
Dublin 7—9 s; Rotterdam 7 s 4% d; Calais 6 s 3 d 
Boulogne 7 s 9 d; Havre 7 s 3 d; Rouen 8 s 3 d—9 s; 
Brest 7 s; Bordeaux 7 s 6 d—9 s 3 d; Bilbao 12 s Kohle, 
13 s sonstiges Brennmaterial; Vigo 14—15 s; Lissabon 
12 s; Huelva 14 s; Gibraltar 11—13 s; Sevilla 14 s; 
Valencia 16 s 3 d; Barcelona 17 s; Marseilles 14—15 s; 
Genua 14—15 s; Neapel 14—15 s; Malta 14-14 s 6 d 
und 10 s (Admiralitätscharter); Port Said 14 s 6 d; 
Algiers 12 s 9 d; Las Palmas 11 s 6 d; Rio de Janeiro 
14 s 9 d; Buenos Aires 14 s; Monte Video 13 s 6 d; 
Rosario 14 s 3 d; Bahia Blanka 14 s. ` 

Tyne-London 7 s 3 d-7 s 9 d; Gothenburg 
12 s 6 d—14 s 6 d; Helsingborg 14 s; Malmö 11 s; 
Konigsberg 11 s; Danzig 9 s 6 d—9 s 9 d; Neufahr- 
wasser 9 s 6 d—10 s; Petrograd 15 s Koks; Hamburg 
6s 9 d—7 s; Harburg 7 s; Stettin 9 s 9 d; Amsterdam 
7 s; Rotterdam 6 s 7% d—8 s 9 d; Antwerpen 7—10 s; 
Gent 7 s 9 d—8 s; Brügge 7 s 6 d; Havre 8 s 6 d; Bilbao 
12 s 6 d—13 s; Valencia 16 s 6 d. 
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-~ Getreide. Donau-U.K.-Kont. (Gibrallar-Ham- 
burg 28 s. 


Montreal-U.K. 5-5s 1% d per qr; Antwerpen 
oder Rotterdam 22 c; Hamburg oder Bremen 23 c; 
Golf-U.K:-Kont.5 s 6 d per gr; 22 c per 100 lb; Mar- 
seilles oder Genua 26 c; Barcelona. 7 s; West-ltalien 
6 s 9 d einen Hafen, 7 s zwei Häfen. 


San Lorenzo-U.K.-Kont 28 s 9 d-37 s 6 d 
Weizen, 49 s Leinsamen; Nord-Spanien 38 s 9 d: Ro-' 
sario-Santa Fe-U.K.-Koni. 40 s Leinsamen; Rosario- 
Nord-Spanien 35 s Mais; Buenos Aires-La Plata-U. K.- 
Kont. 27 s 6 d. i 


B om ba y - Karachi-U. K.-Kont. 30 s dw: Saigon- 
U.K.-Kont. 60 s Reis; Australien-U. K.-Kont. 68 s 9 d 
bis 70 s Weizen; Dalny-Wladiwostock-U. K. Kopenhagen 
oder Stettin 70 s Weizen oder Bohnen. 


Erz. Hoanillo Bay-Rotterdam 8 s; Middlesbrough 
953 E Huelva-Newport 12 s; Santander-Rotterdam 
As 6 d. 


Holz. Bayonne-Cardiff | 14 s; Kotka-Kings Lynn 
60 s per std. d. u. b.; Sundsvall-Garston 72 s 6 d per std. 
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Mittellungen aue dem Leserkrelae mit Angabe der Quelle werden;hlerunter gern aufgenommen 


¡A Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 
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; Schiffe : 
e oca aora aos 
Inland. 


Stapelläufe. Auf der Schiffswerft Unterelbe ist ein 
fur die Reederei Wilhelm Biesterfeld-Hamburg erbauter 
Dreimastschoner vom Stapel gelaufen. Das auf den 
Namen „Hannchen“ getaufte Fahrzeug ist etwa 
600 + groß. 


Aut der Werft Nobiskrug G. m. b. H. in Rendsburg 
ist am 23. August ein Frachidampfer von 1900 t Trag- 
fähigkeit fur die Bugsier-, Reederei und Bergungs A.-G. 
in Hamburg glücklich vom Stapel gelaufen. Das Schiff 
hat ın der Taufe den Namen „Elbe“ erhalten. 


Auf der Reiherstieg-Werft ist der für die Deutsche 
See-Fischdampfer-Gesellschaft in Cuxhaven erbaute 
Fischdampfer „Schoppenstehl“ vom Stapel ge- 
laufen. ' 


Von der Mindener Eisenbetonwerfi A.-G. geht uns 
folgende Zuschrift zu: 


Am 3. August wurde auf der Mindener Eisenbeton- 
werft A.-G., Minden, das erste, nach einer neuen, durch 
Patente geschützten Bauweise dieser Werft erbaute 
Fisenbetonschiff glücklich seinem Element übergeben. 


Das Schiff, 67 m lang, 8,7 m breit und 2,25 m hoch, 
ist das großte bisher in Eisenbeton erbaute Binnen. 
schiff. Es ist für das Staatl. Schleppamt Hannover be- 
stimmt und nicht, wie bisher üblich, in Holzschalung an 
Land gegossen, sondern in einem Schwimmdock in 
Spritzbeton hergestellt. Durch Absenken des Docks 
auf den Grund des Mindener Industriehafens wurde das 
Schiff entschalt und nach Oeffnen einer Querwand aus- 
gefahren. Dadurch wird der bei Betonschiffen beson- 
ders unangenehme Stapellauf erspart, und das Baudock 
nach dem Auspumpen sofort für den nächsten Bau 
verfügbar. Durch das übertage arbeitende Spritzver- 
fahren und die genaueste Berechnung der ganzen Kon. 
struktion ist der Hauptfehler der Betonschiffe, das große 
Gewicht, fast ganz beseitigt. Das heute enischalte 
Schiff, hat nur einen Tiefgang von 51 cm, also nur ca. 
6 cm mehr als gleichgroße eiserne Schiffe. Damit ist 


die technische ' und wirtschaftliche Gleichberechtigung 
des im Betriebe viel billigeren Betonschiffes auch für 
die Binnenschiffahrt erwiesen. 

Berichtigung: Wir brachten in Nr. 46/47 unserer 
Zeitschrift auf Seite 1215 eine Notiz über das Zuwasser- 
bringen des Fischdampfers „Oberledingerland“. Wir 
berichtigen diese Notiz dahin, daß es statt „auf der Bau- 
werft der Deutschen Werke A.-G.“ heißen muß „auf der 
Marinewerft Wilhelmshaven“. 

Die Marinewerft Wilhelmshaven sendet uns dazu 

noch folgende Ausführungen, die von allgemeinem 
Interesse sein dürften: 
Der nächste hinter ,Ober-Ledingerland” auf Stapel 
liegende Fischdampfer muß etwa 60 m horizontal über 
Land an die. Kaikante herangeholt werden, bis er mit 
dem großen Schwimmkran aufgenommen werden kann. 
Es geschieht dies in der Weise, daß das Schiff nur 
mit dem Kiel auf Schmierplanken gesetzt wird. Um 
das Umkippen zu verhindern, läuft auf einem seitlich, 
parallel zum Kicl befindlichen Gleis eine belastete, 
Lore mit, die mit dem Schiffskörper nach Art der Aus- 
leger bei den Kanus der Südsee-Insulaner verbunden 
ist. Das Heranholen an die Kaikante besorgt hierbei 
die Spillanlage des Schwimmkranes. 


Verkäufe. Die Hamburg-Amerika Linie teilt mit, 
daß sie ihren ehemaligen Dampfer „Fürst Bülow“ 
von England zuriickgekauft hat. Das Schiff, das über 
einen Bruttoraumgehalt von 7638 Reg.-T. verfügt und 
eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 12 Seemeilen hat, 
wurde im Jahre 1911 in Dienst gestellt. Gëf: 

Der frühere deutsche Dampfer „Tirpitz“, der auf 
der Vulcan-Werft in Stettin für die Hamburg-Amerika 
Linie gebaut, nach dem Versailler Vertrag aber im Friihk 
Jahr d. Lan die Entente abgeliefert werden mußte, ist von‘ 
England in Hamburg eingetroffen, um an der Vulcan- 
Werft für Oelfeuerung umgebaut zu werden. Das Schiff 
ist bekanntlich von der englischen Regierung an die 
Canadian Pacific Railway Co. verkauft worden. Der 
21477 Brutio-Reg.-T. große Doppelschrauben-Passa- 
gierdampfer hat Turbinen als Antriebsmaschinen. 

Der frühere deutsche Dampfer „Rhenania“ der 
Reederei W. Kunstmann in Stettin ist von dem engli- 
schen Schiffahrtsamt nach Deutschland: zuriickverkauft 


Eer 


Fisenbetonschilf, erbaut von der Mindener Fisenbelonwerfi A.-G. 


worden. Das Schiff ist im Jahre 1900 in West Hartle- 
pool erbaut worden und 4116 Brutto-Reg.-T. grok. 

Der frühere deutsche Dampfer „Hedwig Heid- 
mann“, im Jahre 1905 ın Middlesbrough erbaut, 
2084 Br.-Reg.-T. groß, ist vom englischen Schiffahrts- 
amt nach Deutschland zurückverkauft worden. 


Der frühere deutsche Dampfer „Lotte Reith“, 
1489 Brutto-Reg.-1. groß, ist von der Reederei M. K. 
Blumenthal in Hamburg, der früheren Besitzerin dieses 
Dampfers, von der Entente zuruckgekauft worden. 


Rettungsboote aus Duralumin. Zu unserer ın Nr. 42, 
Seite 1059, erschienenen Notiz uber Rettungsboote aus 
Duralumin schreibt uns die Luft-Fahrzeug-Ges. m. b.H. 
in Seddin bei Stolp, daß sie bereits im Jahre 1919 ein 
Rettungsboot aus Duralumin hergestellt hat. Die Ge- 
sellschaft macht uns über dieses Boot folgende An- 
gaben: Die Abmessungen des Bootes betrugen 
LAKE ee ng 0,2210, 


Wie aus der beistehenden Abbildung zu ersehen ist, 
hatte es die übliche Form und entsprach auch sonst den 
Vorschriften der Seeberufsgenossenschaft. Aus Holz 
waren nur die Duchten, Dollbord, Verschalung der Luft- 
kasten und Ruderblatt gefertigt, alles übrige aber, u. a. 
Heißhaken, Luftkasten und Beschläge, aus Duralumin. 
Die Außenhaut war 1,5 m dick und ließ sich bei geeig- 
neter Verteilung der Nahte ohne 
Hämmern in die richtige Form brin- _ 
gen, so daß das Material an Güte mi 
nichts einbüßte. Das Gewicht des WS, 

Bootes ohne Ausrüstung betrug 

330 kg gegen 725 kg eines Stahl- 
bootes von derselben Größe (5,5 m? 
Raumgehall). 

Das Boot wurde 1920 an die 
Stoomvaart-Maatschappii „Needer- 
land“ verkauft und hat inzwischen 
mehrere Reisen zwischen Holland 
und Niederländisch Indien gemacht. 
Die Besitzerin hat sich noch kurz- 
lich über das Boot sehr lobend aus- 
gesprochen und besonders die 
Dauerhaftigkeit gerühmt. 


Ausland 


England. 


Der frühere Hamburger Dampler 
„Graf Waldersee”, 1898 gebaut und 
13193 Brutto-Reg.-T. groß, ist laut 
Lloyds List in London verauktionier! 
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worden. Es wurde nur ein Gebol 
abgegeben, und zwar von nur 
4000 £. Zu diesem Preise ging der 


Dampfer in den Besitz der Firma 
T. W. Ward über. Nähere Angaben 
über das Schiff befinden sich auf 
Seile 1324 dieser Nummer. 


Frankreich. 

Starelläufe. Der Postdampfer 
„Gouverneur Général- 
Grevy“ ist am A August in Brest 
vom Stapel gelaufen. Die Haupi- 
abmessungen sind: L 110 m, 
B 416,2: a; H 910 m. Raum- 
gehalt 4452 t Das Schiff wird 
dem Nordafrikadienst übergeben. 
Fs hat zwei Luxuskabinen 1. Kl. und 
14 Luxuskabinen 2 Kl. Ferner sind 
Einrichtungen für 130 Passagiere 
1. Klasse, 2. Klasse und 62 
3. Klasse vorhanden. Der Antrieb 
erfolgt durch zwei Turbinenanlagen 
mit einer Gesamtleistung von 6000 PS. 

Auf der Werft Ateliers et Chan- 
tiers du Sud-Ouest in Bordeaux ist 


ein Schwesterschiff von „Jean Stern“ der Fracht- 
dampfer „Capitaine Pau |Lemerle“ vom Stapel 
gelaufen. Die Hauptabmessungen betragen: L = 121 m, 


B = 16 m, H = 8,65 m, Tragfähigkeit = 7000 1. 


Holland. 

Bauauftráge. Wie aus Vlissingen gemeldet wird, 
ist der Auftrag zum Bau eines Frachtdampfers fur den 
Rotterdamschen Lloyd an die Kon. Maatschappy de 
Schelde in Vlissingen zurückgezogen worden, wofur 
ein Passagierdampfer, genannt „Papan Dajan“, in 
Auftrag gegeben worden ist. 


Stapelläufe.. Bei der Scheepsbouw Mu. Nieuwe 
Waterweg in Schiedam lief der fur van Nievelt Oou- 
driaan & Co. Stoomvaart Mij. in Rotterdam in Bau be- 
findliche Dampfer „Gemma“ vom Stapel. Die Ab- 
messungen sind: 450° x 60° x 39 6°.. Die Tragfahıgkeit 
ist ca. 11500 t und die Geschwindigkeit 12 kn. 

Auf den N. V. van der Gießen € Zonen’ 
Scheepswerven lief am 25. August der fur die Holland- 
Amerika-Linie in Bau befindliche Dampfer „Blom- 
mersdijk“ glücklich vom Stapel. Die Abmessungen 
sind 400 x 54 x 39 und die Tragfähigkeit betragt 
10000 t bei einem Tiefgang von 30 114”. 

Am 13. August lief auf der N. V. Scheepswerf A 
Machinefabriek „Der Klop* in Sliedrecht der Dampfer 


Rellungsboo! aus Duralumin 
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„Maraglo“, ein stählerner Frachtdampter von ca. 
7000 t, für die N. V. van der Eb & Dresselhuys Scheep- 
vaart Matschappij vom Stapel. Die Abmessungen sind: 
359 x 50 x 32 6”. 


Bei der Rotterdamschen Droogdok Mu lief der für 
die Stoomvaart Mij. de Maas in Bau befindliche Damp- 
fer „Streefkerk“ vom Stapel. Das Schiff ist etwa 
6600 Brutio-Reg.-T. groß und die Tragfähigkeit beträgt 
ctwa 9300 | 


Auf Boele’s Werften in Slikkerveer lief der stählerne 


Rumpf des fur die Mu Zeevaart in Rotterdam in Bau - 


befindlichen Dampfers „Triton“ vom Stapel. Die Ab- 


messungen sind 230° X 36 x 22 6”. | 


Auf der Werft der N. V. Bolnes ist der für die 
Holland-Amerika-Linie erbaute Dampfer „Breedijk“ 
vom Stapel gelaufen. Das Schiff, dessen Hauptabmes- 
sungen 400 x 54 X 39 sind, hat eine Tragfähigkeit vo 
10000 } Schwergut. Ä 


Auf der Werft der Rotterdamer Droogdok Maat, 
schappij ist der fur Rechnung der Stoomvaart Maat- 
schappij „Triton“ erbaute Frachtdampfer „Texel“ vom 
Stapel gelaufen. Das Schiff hat Abmessungen von 
nn x: 51% x 23 1” und ist 4411 Brutto-Reg.-T. 
groß. 


"Auf holländischen Werften liefen vom Stapel: Auf ` 


der Werft der Firma de Haan € Oerlemanns in Heusden 
ein stählerner Frachidampfer, Werfinummer 58. Die 
Hauptabmessungen des nach dem Drei-Eiland-Typ ge- 
bauten Schiffes betragen: L = 81,38 m, B — 12,801 m, 
H = 6,248 m, Tragfähigkeit 3200 + Die Maschine 
502 x 819 x 1321 

809 entwickelt 


x 3156 mm, Dampfdruck 12,656 at. Zum Laden und 
Löschen sind zwei stählerne Masten mit fünf Dampf- 
winden vorgesehen. Das Schiff ist nach der höchsten 
Klasse des Bureau Veritas erbaut. 


1200 Da Kessel. 4203 


Probefahrt. Der auf der Werft von P. Smit jr., 
Hoogesand, für Rechnung der Firma Hugo Persson & 
Co., Landskrona, erbaute Dampfer Tormod" hal 
seine Probefahrt gemacht. Das fur Lloyds höchste 


Klasse erbaute Schiff hat eine Ladefahigkeit von 
13751. 
Indienststeliung. Die Holland - Sudafrika - Linie 


hat kürzlich einen weiteren Dampfer in die Route Ham- 
burg—-Südafrika eingestellt, den Dampfer „Rietfon- 
ein“. Die „Rietfontein“ ist als Fracht- und Passa- 
gierdampfer konstruiert und hat eine Tragfähigkeit von 
8820 + Schwergut. Das Schiff hat an jeder sciner fünf 
großen Luken zwei Winden, die zusammen mit den 
durchweg 5 t hebenden Ladebäumen eine schnelle Be- 
ladung und Entlóschung des Dampfers ermöglichen. 
Für besonders schwere Stücke ist ein 30-1-Ladebaum 
vorhanden. Für die Bequemlichkeit und Sicherheit der 
Passagiere ist in weitgehendem Maße gesorgt. Die 
geräumigen Kabinen, insgesamt 30 Reisenden Platz bie- 
tend, befinden sich mittschiffs, Ein behaglich eingerich- 
tejer Speisesaal, Rauchsalon und Damenzimmer dienen 
dazu,, den Fahrgästen den Aufenthalt an Bord während 
der Ueberfahrt so angenehm wie möglich zu gestalten. 
Auch hat der Dampfer alle Annehmlichkeiten eines mo- 
dernen Passagierschilfes, wie Baderaum, fließendes 


Wasser, elektrisch angetriebene Ventilatoren, elektri- - 


sches Licht in allen Kabinen usw., und ist mit drahiloser 
Telegraphie ausgestattet. 


Der niederländische Motorseglerbau hat seit 1919 
allmählich beinahe aufgehört. Das liegt wohl nicht so 
sehr daran, daß man mit den Motorseglern schlechte 
Erfahrungen gemacht hat, als vielmehr an der ungün- 
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"Wasser gelassen worden, und Anfang 1921 war 
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stigen Lage der Schiffahrt. Das Sinken der Fracht- 
raten hat die niederländischen Reeder von weiteren 
Bestellungen von Motorseglern abgehalten, und auch: 
ausländische Bestellungen sind ausgeblieben. Im Jahre 
1920 sind nur drei oder vier große Moori uier zu 
aum 
noch ein ‚halbes Dutzend in den Niederlanden im Bau. 


. Die berühmte englische Rennjacht „Shamrock I“ 
liegt gegenwärtig, wie. aus Hernösand gemeldet wird, 
mit einer Ladung Zement im dortigen Hafen. Die welt. . 
bekannte Rennjacht, mit der seinerzeit der Teekönig 


Lipton das Wetisegeln um den Amerikapokal einleitete, 
‘ist zu einem Dreimastschoner umgetakelt und wird unter 


holländischer Flagge und dem Namen „Verena“ in 
der Frachifahrt beschäftigt. 
` 


Italien. ` 


Die Probefahrt des Motorschiffes. ,Manon”. Un- 
längst fand die Kollaudierung- und Probefahrt des 
Zementmotorschiffes, „Manon” stat, welches von der 
Gesellschaft Urania für Rechnung "der beiden Schiff- 
fahrtsgesellschaften Liberia Triestina und Oceania er- 
baut worden ist. Auf der Probefahrt, die auf der Strecke 
zwischen der Werft von Muggia und dem neuen Wellen- 
brecher vor der Hafenaniage Duca di Aosta stattfand, 
wurde .eine Geschwindigkeit von ungefähr 7 Meilen 
erreicht mit 325 Umdrehungen unter Anwendung von 
0,215 pro PSi. Die Charakteristik des Schiffes ist fol- 
gende: Länge 30 m, Breite 6 m, Höhe 3,20 m, Tiefgang 
1,10 m, Tragfähigkeit 250 t. An der Probefahrt nahmen ` 
teil: für die Uraniagesellschaft Ing. Bugliovazzi und 
Fischietti, der Erbauer des Motorschifies Ing. Marino 
Caliterna; für die  Schiffahrisgesellschaft Libera. 
Triestina Ing. Gialdini und Kap. Sucich; für die Oceania 
Kap. Arnerich und Miclaucich. 


Schweden. 


Stapellauf. Auf Kockums Werft ist ein für die 
Svenska Lantmännens rederibolag erbautes Motorschiff 
vom Stapel gelaufen, das den Namen ,Arator” er- : 
halten hat. Das ca. 7200 + Schwergut tragende Schiff 
hat Abmessungen von 367° x 51’ x! 25. Es wird mil 
zwei Dieselmotoren von zusammen 2100 PS ausgerüstet. 


Vereinigte Staaten. : 


Stapelläufe. Am 6. August lief auf der Werft der 
Sun Shipb. Comp. am Delaware für Rechnung der At- 
lantic, Gulf & West Indies Steamship Lines der Tank- 
dampfer „Agwimex“ vom Stapel. Die Abmessungen 
sind: Länge über alles — 151,736 m, B = 20,041 m, 
Höhe bis Shelterdeck = 11,277 m, T = 7,467 m, Trag- 
fähigkeit 12900 + dw.. Geschwindigkeit 12 kn, Aktions- 
radius 10360 Seemeilen, Oelbunkerinhalt 1787 tł, eine 
Vierfachexpansionsmaschine von 4300 PSi, vier Ein- 
enderkessel. Das Schiff ist als Shelterdecker mit 
zwei Decks gebaut, und zwar nach dem Ischerwood- 
System. Der Maschinenraum befindet sich hinten, der 
Pumpenraum in der Mitte. Im vorderen Laderaum und 
im Zwischendeck kann Trockenladung gefahren werden. 

Am 6. August lief auf der Chester Werft der Mer-. 
chant Shipb. Corp. in Chester für Rechnung der Tide 
Water Oil Comp. in New York der Tankdampfer „Ro- 
bertG. Hopkins“ von 10000 t dw. Tragfähigkeit vom 
Stapel. Die Abmessungen des Schiffes sind: Länge 
über alles 434,108 m, B — 17,678 m, H = 10,058 m. Die 
Maschinenstärke beträgt 2700 PSi, womit eine Ge- 
schwindigkeit von 10% kn erzielt werden soll. Neben 
den 18 Oeltänks sind noch Räume für Trockenladung 
vorgesehen. l 


Die amerikanischen Holzschiffe. Das amerikanische 
Schiffahrtsamt hat alle Gebote auf die 287 kürzlich zum 
Verkauf gestellten Holzschiffe abgelehnt. Wenngleich 
einige von den Geboten annehmbar erschienen, so 
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machten doch die daran geknüpften Bedingungen den 
Verkauf für die Regierung unvorteilhaft Nach Laskers 


Worten haben Sachverständige - erklärt, das Vorteil- 


hafteste sei, die Schiffe so, wie sie lägen, zu versenken, 
da. sich nicht einmal der Ausbau der Maschinen lohnte. 


Fine New Yorker ‚Gesellschaft will dem Staat 50 Holz- . 


schiffe abnehmen, wenn sie sie umsonst haben kann, 
und zwar sollen die Schiffe zum Bau einer Schiffs- 
brücke Verwendung finden. Man ist geneigt, dieses 
Angebot anzunehmen, um die Kosten für das Verschlep- 
pen und Versenken der Schiffe zu sparen. 
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E Schiffsmaschinen = 


Inland. 


Ueber die elektrische Licht- und Kraftanlage des 
für die Hamburg-Amerika Linie erbauten Fracht- . und 
Fahrgastdampters „Bayern“ werden uns von der aus- 
führenden Firma, der Schiffs-Installation A.-G. in Bre- 
men und Hamburg, folgende nähere Angaben gemacht: 


Die elektrische Anlage des Fracht- und Fahrgast- 


dampfers. „Bayern“ ist die erste Anlage, welche m allen 
Teilen nach den neuen Handelsschiffsnormen gebaut 
wurde. Das bei der Normalisierung für die Ueber- 
gangszeit vorgesehene Ersatzmaterial wurde bei die- 
ser Anlage nicht ‚mehr verwandt, sondern alle Teile in 
Friedensausführung hergesiellt. 

Die Primäranlage besteht aus zwei 25 kW-Dynamos 
und einer 12 KW-Dynamo. Die beiden erstgenannten 
Maschinen sind gekuppelt mit Verbunddampfmaschi- 
nen, die 12 kW-Maschine wird durch einen Rohölmotor 
angetrieben. Diese ` Rohölmotordynamo steht ober- 
halb der Wasserlinie und dient als Notmaschine. _ Von 
der aus 900 Lampen bestehenden Lichtanlage sind eiwa 
Y, dieser Anzahl über die Schalttafel der Noidvnamo 
geführt, um im Havariefall das Schiff ın allen wichtigen 
Teilen zu beleuchten. ' 

An sonstigen Kraftverbrauchern sind zu erwähnen: 
zwei elektrische Backöfen, ein Scheinwerfer und sieben 
Wirtschaftsmotoren verschiedener Größe. 


Bei der Installation und den Erprobungen ` wurde 
festgestellt, daß die Verwendung von normalisiertem 
Material einen wesentlichen Fortschritt ‘darstellt, da 
einesteils das Material ein besseres ist als das früher 
zur Verwendung gekommene und andernteils die Aus- 
wechselbarkeit der an sich vielgestaltigen Armaturen in 
weitgehendstem Maße gewährleistet ist. Hierdurch wird 
auch die Lagerhaltung für die Reedereien in Zukunft 
eine einfachere. gë 


` Ausland. 


Vereinigte Staaten. 


Ein eigenartiger Antrieb von Leichtern. Mit einem 
neuartigen Antrieb für Leichter sind neuerdings ın Ame- 
rika Versuche, angestellt worden. Es wurden dazu 
zwei Schiffe benutzt, von denen das eine mil einem 
elektrischen Generator versehen war, 


des ersten Bootes erzeugt nicht nur die Kraft zum eige- 
nen Antrieb, sondern auch zum Betrieb des Elektro- 
motors auf dem zweiten und eventl. noch auf mehreren 
anderen Fahrzeugen. Der elektrische Sirom wird zu 
diesem Zwecke von dem ersten Fahrzeug mittels eines 
Kabels auf die andere geleitet. Außer dem Elekiro- 


motor haben die Fahrzeuge noch eine Akkumulatoren- . 
batterie von genügender Kapazität, um ihnen in Haten 


usw. eine Fortbewegung unabhängig von der Gene- 
ratoranlage des Führerbootes zu gestatten. Als Vor- 
teile für diese Art der Fortbewegung wird angegeben. 
daß die nach Art eines Schleppzuges hintereinander 


fahrenden Schiffe leichter zu steuern sind und Kollisio- : 
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e während das- 
andere einen Elektromotor hatte. Die Maschinenanlage - 


nen vermieden werden, ferner daß man die beträcht- 
Hafenschieppkosten spart. Demgegenüber 
stehen aber die hohen Kosten für die elektrische An- 
lage auf den einzelnen Leichtern, so daß es fraglich ist, 
ob diese Art der Fortbewegung in wirtschaftlicher Hin- 
sicht der gewöhnlichen Art der Foribewegung durch 
Schlepper überlegen oder auch nur ebenbürtig ist. 


Ba Be 


Inland. 

Auf der Lübecker Werft der Brückenbau Flender 
A.-G. in Benrath ist die gesamte Belegschaft in Stärke 
von 1770 Mann ausgesperrt worden. Die Arbeiter hatten 
sich wiederholt geweigert über die vercinbarte Ze 
hinaus noch Arbeiten auszuführen. 


Ausland. 


Estland. 


Die Verpachtung der Russisch-Baltischen Werft. 
Es werden jetzt nähere Einzelheiten über die Ver- 
pachtung dieser Werft an die Anglo Baltic Ship- 
building and Engineering Co. bekannt. Der Ver- 
irag wurde am 19. Juli geschlossen und ist bald danach 
von der estnischen Regierung genehmigt worden. Da- 
mit befinden sich die größten Werften in Libau und Re- 
val in der Hand der englischen Gesellschaft. Der Ver- 
trag für die Revaler Werft ist allerdings nur fur drei 
Jahre geschlossen worden, kann aber selbstverständ- 
lich verlängert werden; es soll beiden Beteiligten, der 
Werft sowohl wie der englischen Gesellschaft, das 
Recht zustehen, die Verlängerung des Vertrages unter 
gewissen Bedingungen zu fordern. Die englische Ge- 


tessasen 
AUN 


‚sellschaft zahlt an die Aktiengesellschaft der Werft 


5% der Betriebseinnahme als Pachtsumme, wobei aber 
fur das erste Jahr mindestens 18, für das zweite Jahr 
20 und für das dritte Jahr mindestens 24 Mill. estnische 
Mark gezahlt werden müssen. Außerdem ist noch eine 
Entschädigung zu zahlen, die als Abschreibung fur die 
Abnutzung der Anlagen der Werft angesehen wird. Die 
englische Gesellschaft hat die Werft ordnungsmabig 
instand zu halten. Bei Streitigkeiten ist das estnische 
Gericht zuständig. Alle Arbeiter und Angestellten wer- 
den von der englischen Gesellschaft übernommen, die 
sich verpflichten muß, daß mindestens 50% der An- 
gestellten der Werft und 75% der Arbeiter estnische 
Siaatsangehörige sein müssen. Die Zahl der Arbeiter 
muß ım ersten Jahre von 400 auf 1000 vergrößert wer- 
den, im zweiten Jahre auf 1500 und im dritten Jahre 
auf 2000. Man erwartel also eine sehr kraftige Ent- 
wickelung der Werft, wobei hauptsächlich an Auftrage 
aus SowjetruBland gedacht wird. Es werden schon jetzt 
Verhandlungen mit der russischen Regierung geführt, 
die der Werft Aufträge für Instandsetzung russischer 
Kriegs- und Handelsschiffe zuführen sollen. Insbeson- 
dere rechnet man darauf, daß eine Anzahl der in Pe- 
tersburg liegenden Flandelsschiffe nach der Revaler 
Werft zur Ausbesserung kommen soll. 


Finnland. 


Vom finnischen Schiffbau. Die Sandviken Schiffs- 
werft in Helsingfors, die sich fruher nur mit dem Bau 
kleiner Fahrzeuge und mit Reparaturen beschäftigte, 
hat neuerdings eine neue Werftanlage fur den Bau 
mittelgroßer Seeschiffe herstellen lassen. Auf der 
neuen Werft ist als erstes Schiff der Frachidampfer 
„Suomen Poika“ vom Stapel gelaufen, der eine 
Tragfähigkeit von 1600 + hat und fur die Suomen Valta- 
merentakainen Kauppa O. Y. gebaut ist. Für diese 
Reederei ist noch ein gleiches Schiff ım Bau. Die Werft 
hat ferner einen Viermastschoner „Viking“ für die Drag- 
fjard Rederi A. B. zu Wasser gelassen, der etwa 600 } 
Tragfähigkeit hat und durch einen schwedischen Glüh- 
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kopfmotor angetrieben wird. Weiter hat die Werft einen 
Motorsegler „Bergö“ für die Vasa Fartygs A. S. zu 


Wasser gelassen und schließlich noch einen Segler ' 


„Dione“ fur die Alard Varos Rederi. A. B. 


(Schiff- 
fahrts-Zeitung vom 17. August 1921.) ` 


d Reedereien ———: 
: | a: 


Ausland 


Vereinigte Staaten. 


In den Vereinigten Staaten“ hat sich ein großer 
Schiffsskandal ereignet, der sich um den Besitz früher 
deutscher Schiffe dreht. Die United States Mail Steam 
Ship Comp. hatte das Besiizrecht an folgenden Schiffen 


crworben: „Kaiser Wilhelm I“, „Rhein“, „Neckar“, 
„Kronprinzessin Cecilie“, „Präsident Grant“, „George 
Washington“, „Prinzessin Alice“, „Amerika“ und 


drci weiteren, in Amerika erbauten Schiffen. Das ame- 
rikanische Shipping Board halte auf Antrag des Präsi- 
denten Lasker gefordert, daß die Mail Steam Ship Com- 
pany die Schiffe wieder zurückgebe, weil sie nicht in 
der Lage war, die notwendigen Steuern und Gebühren 
zu tragen. 
schlagnahme dieser Schiffe, die das Shipping Board drei 
großen amerikanischen Schiffsgesellschaften, nämlich 
der Roosevelt-Geseilschaft, der Harriman and Moore- 
sowie der Mac Cormick-Schiffsgesellschaft überwies. 
Präsident Lasker erklärte, daß der Stand der Finanzen 
der United States Mail Steam Ship Company so elend 
sei, wie man ihn in der Welt noch nie erlebt habe. Die 
ganzen Aktiven der Gesellschaft bestehen aus Voraus- 
bezahlungen von Schiffsplätzen für Einwanderer, ferner 
aus Eisenbahngebühren, vorausbezahlten Hotelrech- 
nungen. Das Shipping Board wird die Verpflichtungen 
der Mail Steafn Ship Company übernehmen, um na- 
mentlich die Kontrakte mit den Finwanderern zu er- 
füllen. Die Republik ist der Ueberzeugung, daß sie der- 
artigen Betrugereien, wie sie an Tausenden von Ein- 

wanderern verubt wurden, nicht zulassen könne. Die 
drei genannten Schiffsgesellschaften sollen nunmehr zu 
einem Syndikat zusammentrelen, und zwar unter dem, 
Namen „United America Line“. Man erklärt ferner, daß die 
United States Mail Steam Ship Company als wichtigsten 
Aktivposten einen Kontrakt mit dem Norddeutschen 
Lloyd‘ zur Benutzung von dessen Docks in Bremen be- 
siizt. Aber das genügt nicht, die Gesellschaft für aktiv 
zu erklären. Der Präsident des Shipping Board, Lasker, 
gibt der Hoffnung Ausdruck, daB die genannten Schiffe 
an amerikanische Bürger verkauft werden Könnten, und 
alle Anstrengungen werden gemacht werden, daß diese 
Schiffe unter amerikanischer Flagge in See stechen. 


Schiffahrt und Schiftfsbetrieb 


Inland. 


Eine Anzahl Schiffahrtsunternehmungen hat jüngst ihre 
Dampferbestande durch Ruckkauf von früher an die 
Entente abgelieferten Dampfern wesentlich vergrößert. 

Den Auftakt gab laut „D. Bergwerkszig.“ die Ham- 
burger Reederei Rob. M. Sloman jun., 
gruppe in freundschaftlicher Beziehung steht. Sie 
kaufte gleich funf Dampfer von der Entente zurück. 
Dann folgte, wie bekannt, die Hamburg-Sudamerika- 
nische Gesellschaft, die den 22000 } großen Dampfer 
„Cap Polonio”, dessen Indiensistellung in der süd- 
amerikanischen Passagierfahrt seinerzeit sowohl in 
Deutschland als auch in den sudamerikanischen Lan- 
dern große Genugtuung hervorrief, von unseren frühe- 
ren Feinden fur 150000 £ zurückkaufte. Der Dampter, 
‚ein Schwesterschiff zur „Cap Finisterre” und „Cap 
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Das Gericht bestätigte den Antrag auf Be- : 


die zur Stinnes- 
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Trafalgar“, wird in Hamburg einen gänzlichen Umbau, 
erfahren und Anfang nächsten Jahres in den regelmä- 
Bigen Schiffsverkehr nach Argentinien eingestellt. 
Außerdem: kaufte die genannte Reederei noch einen. 
ihrer früheren Frachtdampfer von der Entente. zurück. 
An. den sonstigen zahlreichen Rückkäufen beteiligten 


sich, wie man weiß, die Hamburg-Amerika Linie und 


der Norddeutsche Lloyd sowie auch eine Reihe mt, 

lerer Linienreedereien und schließlich auch die hanseati- 
schen Kohlenimporteure, die früher zur Einfuhr briti- 
scher Kohlen über einen eigenen Schiffspark verfügten. 
Deutschland - hat dadurch wieder eine Reihe guter 
Dampfer erlangt. Wie erinnerlich, hatte nach Abliefe- 
rung der deutschen Handelsflotte an die Entente Groß- 
britannien den. Versuch unternommen, die deutschen 
Schiffe in öffentlicher Auktion auf dem Londoner Markt: 
zu verkaufen. Das Ausland wurde zunächst von diesen 
Auktionen ausgeschlossen, denn die britische Regierung 
gönnte keinem anderen als den Reedern ihres eigenen 
Landes die in vorbildlicher Verfassung befindlichen 
Hamburger und Bremer Dampfer. England hai aber 
mit diesen Schiffsverkäufen ein völliges Fiasko erlitten. 


Die schwere Schiffahrtskrise, unter der in erster Reihe 


die großbritannische Handelsflotte zu leiden hat, machte 
es den britischen Reedereien unmöglich, ein annehm- 
bares Gebot abzugeben. Wenn überhaupt ein solches 
erfolgte, war es so beschämend niedrig, daß sich die 
englische Regierung außerstande sah, es zu akzeptieren 
Man sah schließlich keinen anderen Ausweg, als die 
Londoner Dampferauktionen wieder international zu 
gestalten, und man kam dabei auf den glücklichen ‚Ge- 
danken, aúch deutsche Interessenten zuzulassen. Bei 
einem neuen Angebot sah man dann, daß die deutschen 
Reedereien, die ihrer Schiffe durch den Friedensver- 
trag von Versailles beraubt worden waren, einfach auf 
den Londoner Auktionen ihre Dampfer zu statilichen 
Preisen zurückkauften, zum allergrößten Erstaunen der 
britischen Konkurrenz, die nicht Einmal das niedrigste 
Gebot abzugeben wagte. 


Die Schiffe liegen bereits zum D feil im Ham- 
burger Hafen und werden in allernächster Zeit unter 
deutscher Flagge ihre Reisen antreten. 

Die erste Donau-Dampischiffahrts-Gesellschaft ha) 
den Güterverkehr von Regensburg nach Budapest wie- 
der eröffnet. Hierdurch wird auch der Frachiverkehr 
zwischen Deutschland und dem Schwarzen Meer wie- 
der aufgenommen. 


“Ausland. 


Polen. 


Stützpunkt. Polen beabsichtigt, wie „Le ' Danube 
Internationale“ mitteilt, im Donauhafen Braila einen 
Stützpunkt für seine Handelsmarine zu schaffen Der 
Vertrag .mit der rumänischen Regierung hat Aussicht, 
die Genehmigung des rumänischen Parlaments zu er- 
halten. | 

Vereinidte Staaten. 


Motorschifíbau an: der pazifischen Küste. Zu wel- 
cher Bedeutung der Motor für kleinere Fahrzeuge in 
Amerika gediehen ist, zeigt eine Zusammenstellung, die 
„Ihe Motorboat” in ihrer Nummer vom 15. luli 1921 ver- 
öffentlich. Danach gibt es an der ‘pazifischen Küste 
nicht weniger als 99 000 Motorfahrzeuge, darunter 69 000 
für Erwerbszwecke. Neuerdings wendet sich nun, wie 
„Motorship“ berichtet, das Interesse der dortigen Rec- 
derkreise auch dem Bau größerer Motorschiffe zu. Ver- 
anlassung dazu ist die Tatsache, daß die Motorschitfe 
fast allgemein noch in Fahrt sind, während der größte 
Teil der Dampfer aufgelegt werden mußte. Es ist sogar 
soweit gekommen, daß ausländische Motorschiffs- 
reedereien den amerikanischen Reedern die Frachten 


wegnehmen.. Dies zusammen mit den vorzüglichen Er- 


gebnissen, die das Motorfrachtschiff „Kennecott“ und 
das Motortankschiff „Charlie Watson“ auf ihren Fahr- 
ten erzielt haben, hat verschiedene Reedereifirmen ver- 
anlaßt, entweder neue Motorschiffe in Auftrag zu gebea 
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— bisher sind drei Neubauaufträge erteilt — oder ihre 
Dampfer in Motorschiffe umbauen zu lassen. 

„Motorship“ kündigt aus diesem Grunde an, daß ` 
ihre Augusinummer als Sondernummer für die pazifische 
Küste erscheinen soll. 
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. Ausland. 
Australien 
Drahtlose Telegraphie. Alle Schiffe, die zwischen 
australischen Häfen verkehren und mehr als zwölf Fahr- 
gäste an Bord haben, müssen vom 1. Oktober ab mit 
drahtloser Telegraphie versehen sein. 
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England. 


.Kühlschlangen an Dieselmotoren. In der letzten 
Sitzung der Diesel-Engine-User's-Association wurde 
die Frage der Abnutzung und des Reißens der Kühl- 
schlangen bei den Luftkompressoren an Diesel- 
maschinen durch einen Vortrag von C. O. Milton er- 
örtert. Der Redner war der Ansicht, daß die Haupt- 
ursache für die Zerstörung der Kühlschlangen ın der 
durch die Luft mitgerissenen Feuchtigkeit zu suchen 
wäre. Er empfahl daher, die äußerste Sorgfalt auf die 
Trocknung der Luft zwischen den einzelnen Stufen zu 
verwenden. Die Ausscheidung des mitgerissenen 
Wassers an den Auslaßventilen wurde als geeignet er- 
klärt, um die Rohre und überhaupt das ganze Auf- 
nehmersystem zu schützen. Auch der Schmierölbedarf 
würde hierdurch auf ein Minimum reduziert. Man solle 
die Kühlschlangen vor der Inbetriebnahme und dann ın 
bestimmten Zeiträumen wiegen. Ein Gewichtsverlust 
bis zu 25%. wäre die Grenze der Zuverlässigkeit. Das 
Abwiegen müsse jedoch so oft geschehen, daß die Ge- 
fahr des Reißens rechtzeitig genug erkannt würde. 
(Engineering, 12. August 1921.) "Eë TC 
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Inland. 


Deułsche Schiffe im Suezverkehr. Der Durchgangs- 
verkehr deütscher Handelsfahrzeuge durch den Suez- 
kanal, der im Jahre 1920 14778 ł betragen hatte, hat 
sich für das erste Halbjahr 1921 auf 40142 t gehoben. 
Das Nachrichtenblatt der Suezkanal-Gesellschaft be- 
merkt hierzu: Der Verkehr beschränkt sich gegenwärtig 
auf zwei Gesellschaften, während in 1913 sechs Reede-' 
reien Abgaben für mehr als 100000 ti erlegten. Es 
waren dies: Hansa, Hamburg-Amerika Linie, Nord- 
deutscher Lloyd, Deutsche Australische Linie, Deutsch- 
Ostafrika-Linie und Rickmers-Lime. Dagegen haben 
die jetzigen deutschen Dampfer einen bedeutend höhe- 
ren Nettotonnengehali. Ferner bedienen sich die deut- 
schen Gesellschaften teilweise fremder Schiffe. 


Ausland. 
an China. 

Schiffbautätigkeit in Schanghai im Jahre 1920. Nach 
„Shipping and Engineering” (Schanghai) war der Schiff- 
bau im Jahre 1920 umfangreicher als je zuvor. Die Neu- 
bauten haben nicht nur an Zahl, sondern auch an Größe 
zugenommen. Die Shanghai Dock and Engineering Co., 
Schanghai, stellte zwei große Standard-Dampfer für 
die britische Regierung fertig, ferner ließ sie einen 
großen Dampfer für Rechnung der China Merchants Co. 
vom Stapel, der für den Yangtsehandel bestimmt ist; 
außerdem sechs stählerne Frachtfahrzeuge von je 300 ł 
deadweight und ein Doppelschrauben-Flußkanonen- 
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boot für die italienische Regierung. Die New Enginee- 
ring and Shipbuilding Works bauten vier Schiffe von je 
1350 + für norwegische Rechnung. Die Kiangnan Dock 
and Engineering Works ließen zwei große Standard- 
dampfer für .Rechnung der amerikanischen Regierung 
vom Stapel. Einschließlich der kleineren Schiffe, die 
fertiggestellt. wurden, ergibt sich für Schanghai eine 
Rekordzahl an Tonnage im letzten Jahr. Die Aussichten 
für die Zukunft sind gut, da viele Schiffe im Bau sind. 
Die Werften konnten auch hinsichtlich der Schiffs- 
reparaturen auf ein zufriedenstellendes Jahr zurück- 
blicken. 

Norwegen. 


Die norwegische Handelsflotte. Die Flotte hat mm 
verflossenen Monat trotz der schlechten Schiffahrtslage 
noch einen Zuwachs bekommen, und zwar: drei neue 
Dampfer mit zusammen 13 749 Br.-Reg.-T., zwei Motor- 
fahrzeuge von 60 Br.-Reg.-T. und durch Ankauf vom 
Ausland einen Dampfer von 1499 Br.-Reg.-T., zusammen 
sechs Schiffe mit zusammen 15 308 Br.-Reg.-T. Im glei- 
chen Monat sind in Abgang gekommen: durch Verlust 
fünf Motorfahrzeuge mit 1693 Br.-Reg.-T. und em 
Segelschiff mit 864 Br.-Reg.-T. An das Ausland ver- 
kauft wurden vier Dampfer mit 2820 Br.-Reg.-T. und 
ein Motorschiff mit 2466 Br.-Reg.-T., zusammen elf 
Schiffe mit 7843 Br.-Reg.-T. Am 1. August bestand die 
Handelsflotte demnach aus 1945 Dampfern mit 2 103 326 
Br.-Reg.-T., 1501 Motorschiffen mit 195519 Br.-Reg.-T. 


und 395 Segelschiffen mit 205383 Br.-Reg.-T., zu- 
sammen aus 3871 Schiffen mit 2504 228 Br.-Reg.-T. 
Vereinigte Staaten. 
Der Schiffbau in den Vereinigten Staalen. Der 


Schiffbau in den Vereinigten Staaten hat nach der 
fieberhaften Bautätigkeit gegen und nach Schluß des 
Krieges naturgemäß einen weit stärkeren Rückgang er- 
fahren, als in anderen Ländern. Bezeichnend fur die 


‚derzeitige Untätigkeit ist z. B., daß im ganzen Monat 


April bei amerikanischen Werften kein einziger neuer 
Auftrag für ozeangehende Schiffe erteilt worden ist. 
Der größte Teil der in der Ausführung begriffenen in- 
landischen Bauaufträge bezieht sich auf Dampf- und 
Motorfahrzeuge fur den Transport von Oel und Petro- 
leum. Es sind zur Zeit in den Vereinigten Staaten 
82 Tanker mit einer Tonnage von 632016 in Bau, das 
sind über 57% aller uberhaupt in Bau befindlichen 
Schiffe. In dem mit dem 30. Juni geendeten Etatsjahr 
wurden 1429 Schiffe mit 2210221 Br.-T. ın amerika- 
nischem Auftrag und 33 Schiffe mit 66038 Br.-T. für 
Rechnung ausländischer Auftraggeber fertiggestellt. 
Von dieser Gesamtzahl von 1462 Schiffen mit 2 276 259 t 
waren 343 seegehende Stahlschiffe, mit 1988115 1, 
77 hölzerne Schiffe mit 113 272 t und 1042 kleine Binnen- 
fahrzeuge mit 174872 | Bemerkenswert ist noch, daß 
die erbauten Stahlschiffe im Durchschnitt fast 6000 t 
groß waren, das ist wesentlich mehr, als der Durch- 
schnitt anderer Länder. 


: Verschiedenes 

Loo | ' 
Inland. i 
Hatenbautechnische Gesellschaft, e. V, Hamburg. 


Der Vorstand beruft die dritte ordentliche Hauptversamm- 
lung der Gesellschaft für die Tage vom 22. September 
bis 24. September nach Mannheim ein. Auf der Tages- 
ordnung ‚stehen die folgenden Vorträge: Die Häfen als 
Vermittler der Zusammenarbeit von Schiffahrt und Eisen- 
bahnen, von Generaldirektor Jaeger der Badischen A.-G. 
für Rheinschiffahrt; Die südwestdeutschen Wasserstraßen 
und ihre Hafenanlagen, von Direktor_W. Kern der Ober- 
rheinischen Eisenbahn - Gesellschaft. Die wirtschaftliche 
Umstellung unserer Kriegshäfen behandeln der Leiter des 
Industrieamtes Rüstringen, Gerhard .Kayser und Ober- 
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marinebaurat W. Krüger in bezug auf Wilhelmshaven- 
Rüstringen und Direktor Dr. Meyer des Handels; und 
Industrieamtes Kiel, sowie Stadibaurat Kruse in bezug 


auf Kiel. 
Ausland. 


Schweden 

Beanspuchungen von Motorschiffen im Seegang. 
Bei einer Anzahl kürzlich von der schwedischen 
Grängesberg-Gesellschaft in Auftrag gegebenen Motor- 
schiffen für die Erzfahrt wurden Untersuchungen über 
die Festigkeitsverhältnisse dieser Schiffe im Verhältnis 
zu Dampfschiffen angestellt Es zeigte sich, daß die 
Beanspruchungen auf einem Wellenberg 20%: günstiger 
waren als bei Erzdampfern und noch 17%. geringer als 
bei gewöhnlichen Frachtdampfern. Diese günstigen 
Beanspruchungsverhältnisse rühren daher, daß die 
Maschinenraumlänge des Motorschiffes nur 12,2%. der 
‘Schiffsläange beträgt gegenüber 18,8% bei einem 
Dampfschiff, daß also 6,6% der Schiffslänge noch mit 
zur Verteilung der Ladung verwandt werden können. 
Im Wellental sind natürlich die Beanspruchungen der 
Motorschiffe größer; aber hier liegen die Verhältnisse 
gunstiger. 

Vereinigte Staaten. 


_ Balsa-Holz als Isoliermaterial für Schiffe. Der 
Wärmeschutz auf Schiffen war schon immer ein 
Problem, dessen zufriedenstellende Lösung nicht recht 
gelingen wollte. Waren die Schwierigkeiten bei der 
Isolierung kleinerer Räume wie der Proviantráume auf 
den Fahrgastschiffen schon groß, so wuchsen sie erst 
recht, wenn es sich darum handelte, ganze Laderäume 
mit einem Wärmeschutz zu versehen, wie das bei den 
Fleisch- und Fruchttransportschiffen erforderlich ist. 
Von einem guten Isoliermaterial muß gefordert werden: 
geringe Wärmedurchlässigkeit, große Beständigkeit, so 
daß nicht durch allmähliche Aufnahme von Feuchtigkeit 
die Isolierfähigkeit verloren geht; geringes Gewicht und 
geringer Raumbedarf, große Feuerbeständigkeit, dazu 
kommt dann noch, namentlich ‘in den Fällen, wo ganze 
Laderäume isoliert werden sollen, die Forderung, daß 
das Isoliermaterial leicht anzubringen und zu entfernen 
sein soll, damit an den dahinter liegenden Verbänden 
Icicht Reparaturen vorgenommen werden können. Diese 
Bedingungen werden von den meisten gebräuchlichen 
Isoliermaterialien nicht oder nicht in genügendem Grade 
erfullt. In Amerika will man nun aber eine Holzart ge- 
funden haben, das sog. Balsa-Holz, das allen diesen 
Anforderungen genügt. Balsa ist das leichteste bisher 
im Ilandel bekannte Holz. Sein spezifisches Gewicht 
beträgt etwa 0,160, ist also noch um ein Drittel geringer 
als das spezifische Gewicht von Kork. Dieses geringe 
spezifische Gewicht erklärt sich aus der großen Poro- 
sitat des llolzes, dessen Luftgehalt 90 % beträgt. Auf 
diesem hohen Luftgehalt beruht auch die gute Isolations- 
wirkung des Holzes. Trotzdem besitzt das Material eine 
ziemliche Festigkeit; sie ist etwa halb so groß wie die 
der Sprossenfichte. Das Balsaholz kommt in Stücken 


Inland. 

Oertzwerft A.-G. in Hamburg. Unter dieser Firma 
wurden die Ocrtzwerke, G. m. b. H., in eine Aktiengesell- 
schaft mit cinem Kapital von 5 Mill. M umgewandelt. 
Als Aktionär ist Herr Bankier Camillo Castiglioni-Wien 
vertreten, der 3570000 M Aktien erhält, hauptsächlich 
für Forderungen an die frühere G. m, b. H. 


Joh. C. Tecklenborg A.-G., _ Schiffswerft und 
Maschinenfabrik in Geestemiinde. Eine zum 26. Sep- 
tember cinberufene außerordentliche Generalversamm- 
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von 0,609 m Breite, 0,2 bis 0,25 m Länge und 25 bis 75 mm 
Dicke vor. Rechnet man dazu noch die Eigenschaft des 
Balsaholzes, keine Feuchtigkeit aufzunehmen, was be- 
dingt, daß die Isolationsfähigkeit dauernd erhalten 
bleibt, sowie seine geringe Feuergefährlichkeit, worin 
es den anderen Isoliermaterialien nicht nachsteht, so er- 
hellt, daß Balsa ein vorzügliches Isoliermaterial ist. (Aus 
Marine Engineering, Juli 1921.) 


Die Verringerung der Schiffsgeschwindigkeit beim 
Rollen. Auf der letzten Versammlung der amerika- 
nischen Soc. of Naval Arch. and Mar. Eng. machte 
Kapitän William Mc. Entee interessante Mitteilungen über 
die Herabsetzung der Geschwindigkeit der Schiffe beim 
Rollen in See. Es handelt sich um Versuche mit einem 
Modell des Flugzeugmutterschiffes „Langley”, eines 
Schiffes von 158,493 m Länge und 11 000 + Verdrängung. 
Da es für ein glattes Starten und Landen der Flugzeuge 
erforderlich ist, daß das Mutterschiff keine zu starken 
Schlingerbewegungen macht, so wurden an dem Modell 
Versuche mit Schlingerdämpfungseinrichtungen ge- 
macht. Das Modell war 7,010 m lang und wurde in 
einem Tank geschleppt, während gleichzeitig künstlich 
Wellen erzeugt wurden. Das Modell wurde zunächst 
in ruhigem Wasser geschleppt, und zwar einmal ohne 
Schlingerkiele, dann mit Schlingerkielen und dann mit 
einem Kreisel. Wenn es dann gekrängt wurde, so waren 
ohne Schlingerkiele 54 Schwingungen erforderlich, um 
den Ausschlagwinkel von 11 Grad auf 3 Grad herab- 
zuseizen, mit Schlingerkielen waren dazu nur acht 
Schwingungen erforderlich. 


Dann wurde das Modell durch künstliche Wellen ins 
Rollen gebracht, wieder einmäl ohne Schlingerkiele, 
dann mit Schlingerkielen und ein drittes Mal mit Kreisel. 
Es wurde bei den Versuchen Vorsorge getroffen, daß 
das Schiff mit seiner Längsachse stets rechtwinklig zur 
Wellenbewegungsrichtung lag. Die Schlingerkiele ver- 
ringerien den Rollwinkel von 26,4 Grad auf 9,6 Grad, 
während der Kreisel ihn sehr schnell von 34 Grad auf 
3 Grad herabsetzie. Bei diesen Versuchen machte man 
nun die Beobachtung, daß der Widerstand des Modells 
beim Schlingern stark zunahm. Bei einer Geschwindig- 
keit von 15 kn und einem Schlingerwinkel von 25 Grad 
würden bei der „Langley“ die PSe von 3000 auf 3300 
gestiegen sein, bei einem Winkel von 45 Grad sogar 
auf 3600, was einer Zunahme von 10 bzw. 20% ent- 
sprechen würde. Nicht einbegriffen in diese Zahlen sind 
die Verluste in der Propulsion durch die Verringerung 
des Schraubenwirkungsgrades beim Schlingern eines 
Zweischraubenschiffes. Ebenfalls nicht einbegriffen ıst 
die Widerstandsvermehrung durch das Gieren des 
Schiffes und das dadurch bedingte Ruderlegen. Ueber 
diesen leizteren Punkt sprach in der Diskussion 
Mr. Elmer A. Sperry. Er schätzte die Widerstandsver- 
mehrung auf etwa 83 kg/gm bei einer Ruderlage von 
nur 3 Grad, allerdings ohne Angabe der Geschwindig- 
keit. (Scientific American, 18. Juni 1921.) 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie g 


S Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


lung soll die Erhöhung des Aktienkapitals um 3 Mill. M 
Stammaktien und 150000 M auf den Namen lautender 
Vorzugsaktien, deren Uebertragung an die Zustimmung 
des Aufsichtsrates geknüpft ist, beschließen. Der Auf- 
sichisrat soll ermächtigt werden, diese Aktien einem 
Konsortium zu überlassen. Die Vorzugsaktien erhalten 
dieselben Rechte wie die bereits bestehenden Vorzugs- 
aktien, welchen eine Vorzugsdividende von 6% zusteht 
und die ferner mit 20fachem Stimmrecht ausgestattet 
worden sind. Die Versammlung soll ferner die Ausgabe 
von 3000 Genußscheinen über je 1000 M genehmigen. 


ER 


Das Aktienkapital beträgt zur Zeit 6,3 Mill. M und ist 
eingeteilt in 6 Mill. M Stamm- und in 300 000 M auf den 
Namen lautender Vorzugsaktien, außerdem beschloß die 
Generalversammlung vom 24. Mai d L die Ausgabe von 
3000 Gratisgenußscheinen an dıe Aktionäre, wozu die 
Mittel in Höhe von 3 Mill. M aus dem Reingewinn des 
vergangenen Geschäftsjahres zurückgestellt wurden. 


Die Lohnbewegung auf den Hamburger Werften ist 
in ein ruhiges Fahrwasser, gekommen. Es hat den An- 
schein, als ob eine gütliche Beilegung der Lohn- 
bewegung stattfinden wird. In einer Versammlung der 
auf den Flußschiffswerften beschäftigten Arbeiter wurde 
beschlossen, ein Angebot der Arbeitgeber anzunehmen, 
wonach die Aufschläge der Nichtakkordarbeiten, welche 
bisher 25 bis 40% betragen haben, auf 50 bis 54%. er- 
hoht werden. 


In der Generalversammlung der Schiffswerfte und 
Maschinenfabrik vorm. Janssen & Schmielinski, A.-G. in 
Hamburg, wurden über die Lage der Schiffbauindustrie 
einige bemerkenswerte Darlegungen gemacht. Es 
wurde vom Vorsitzenden darauf hingedeutet, daß die 
von der Reederei - Treuhand - Bank angeordnete 
Sireckung der Reedereibauten auf den ganzen Werft- 
betrieb einen hemmenden Einfluß habe. Es werden 
viele von der Entente beschlagnahmien deütschen 
Schiffe zurückgekauft, ebenso werde vom Ausland 
Schiffsraum zu niedrigeren Preisen, als er in Deutsch- 
land hergestellt werden könne, angeboten . Um die vor- 
handenen Aufträge glatt zur Erledigung bringen zu kön- 
nen, werde es vielleicht möglich sein, sich mit den Ree- 
dereien, die jetzt nicht mehr so kapitalkräftig seien, mit 
einigen Opfern zu verständigen. Es wurde die Aus- 
schiittung einer Dividende von 6% beschlossen. 


Nüscke A Co. Schiffswerft, Kesselschmiede und 
Maschinenbau-Anstalt A.-G. in Stettin. Die Aktien die- 
ser Gesellschaft wurden kürzlich erstmalig im Verkehr 
an der hiesigen Börse gehandelt. Der Kurs stellte sich 
345 zu 355. Für 1919-20 wurden 10% Dividende verteilt. 
Das Ergebnis des am 30. Juni abgelaufenen Geschäfts- 
jahres 1920-21 liegt noch nicht vor. 


Syndikatsbestrebungen in der Röhrenindustrie. Man 
hat die Versuche, Einzelverbände fur die sog. B-Erzeug- 


nisse zu bilden, wieder aufgenommen, und zunächst mit. 


der Gruppe Gas- und Siederöhren den Anfang gemacht. 
Mit Zustimmung der Werke wurde beschlossen, zunächst 
die Frage der Beteiligungen in Behandlung zu nehmen 
und zu diesem Zweck einen Ausschuß zu bilden, der die 
Vorarbeiten zu erledigen haben wird. Während bei 
früheren Syndikatsbildungen als Grundlage für die Be- 
teiligungen in erster Linie der tatsächliche Versand 
innerhalb einer gewissen Frist diente, sollen die Be- 
teiligungen jetzt an Hand der tatsächlichen Leistungs- 
fähigkeit der einzelnen Werke festgesetzt werden. Ueber 
das Röhrengeschäft ist zu berichten, daß in Siederöhren 
recht gut zu tun ist. Auch in Gasröhren hat sich das 
Geschäft im Zusammenhang mit der leichten Belebung 
des Baumarktes etwas besser gestaltet. Die Preise 
konnten mäßig anziehen. 


Ausland. 
Dänemark. 

Infahrisetzung der aufgelegten dänischen Schiffe. 
Wie aus Kopenhagen gemeldet wird, haben die Reede- 
reien erklärt, daß, wenn der Seemannsverband sich mit 
einer Lohnherabsetzung um 20%. einverstanden erklärt, 
man garantieren wolle, 50% der autgelegten Schiffs- 
räumte bis zum 1. Oktober in Fahrt zu stellen. Der See- 

 mannsverband wird in einer demnächst abzuhaltenden 
Hauptversammlung Stellung zu, dieser Angelegenheit 


nehmen. England. 


. Bedeutende Lohnherabsetzungen in England. Aus 
der „Labour Gazette” geht hervor, daß im Monat Juli 
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die Löhne von ungefähr 3 600 000 Arbeitern herabgesetzt 
wurden, eine Zulage erhielten 5000 Arbeiter. Der Netto- 
effekt dieser Veränderung war eine Verminderung der 
Wochenlöhne um 1 070 000 Pfund Sterling. Seit Beginn 
des Jahres fand eine Herabsetzung der Wochenlöhne 
von 5700000 Arbeitern in der Höhe von 2840 000 Pfund 
Sterling statt; über 300000 Arbeiter erhielten eine Zu- 
lage von insgesamt 75 000 Pfund Sterling. 


Frankreich. 


Die Eigentümer von Fischdampfern in Frankreich 
haben nach einer Londoner Meldung dem Unterstaats- 
sekretär mitgeteilt, daß sie von dem Recht des Friedens- 
vertrages, Fischdampfer und andere Typen von 
Fischerei-Fahrzeugen in Deutschland bauen zu lassen, 
keinen Gebrauch machen wollen. 


Infolge der Schließung der Werft von Couéron sind 
etwa 450 Arbeiter beschäftigungslos geworden. Auch 
sämtliche Angestellte und der Generaldirektor wurden 
entlassen. Die Schließung ist eine Folge der Schiffahrt- 
krisis. Die Reeder legen einen Teil ihrer Schiffe auf. 
Neubauten werden kaum mehr vergeben, insbesondere 
weil die deutschen Schiffe, die Frankreich zugewiesen 
worden sind, zur Verfügung stehen und außerdem die 
Schiffe der Staatsflotte sehr billig zu haben sind. Ein 
Bericht der Compagnie Générale transatlantigue besagt, 
daß die auf Besserung der Valuta und Abbau der Roh- 
stoffpreise gegründeten Hoffnungen sich nicht verwirk- 
licht hätten. Die Gesellschaft hätte 1920 auf die Re- 
serven zurückgreifen müssen, die eigentlich für Ersatz- 
und Neubauten bestimmt waren. Das Schiff „Lamori- 
cière” hätte 26 Mill. Fr. gekostet, die „Duc d'Aumale” 
von demselben Typ 1913 nur 3% Mill. Fr. Die geringe 
Arbeitsleistung der Arbeiter hat natürlich auch zur Er- 
höhung der Kosten beigetragen. Dazu wären die Unter- 
haltungskosten auf etwa das Fünffache der Vorkriegs- 
kosten gestiegen. Der Kohlenpreis habe sich in Frank- 
reich bald verzehnfacht. Die Gesellschaft verbrauchte 
z. B. 1913 für 26 Mill. Fr. Kohlen, jetzt, infolge der Valuta 
und anderer Zuschläge 167 312 000 Fr. 


Holland. 


Jahresbericht der Neder). Scheepsbouw Mij. Die 
Gesellschaft war im Jahre 1920 reichlich mit Arbeit ver- 
sehen, so daß sich dauernd Mangel an Arbeitskräften 
bemerkbar machte. Abgeliefert wurden die Schiffe 
„Johan de Wit”, „Tosca” und „van Reuselaar” und die 
Torpedoboote „Z 2”, „Z 3” und „Z 4”. Dic Ergebnisse 
des Jahres waren befriedigend. Durch die noch laufen- 
den Verträge ist die Werft noch für geraume Zeit mit 
Arbeit versehen. 


Vereinigte Staaten. 


United States Mail Steamship Co. In der Angelegen- 
heit der United States Mail Steamship Co. bringen Ham- 
burger Zeitungen die Nachricht, daß die Gesellschaft 
zur Rückgabe von neun Schiffen an den United States 
Shipping Board gezwungen worden sci. Sofort nach 
Verkündigung dieser Entscheidung habe Präsident Las- 
ker bekanntgegeben, daß die Schiffe in Zukunft von der 
United American Lines fur Rechnung der amerika- 
nischen Regierung in Dienst gestellt werden würden. — 
Demgegenüber berichtet die europäische Ausgabe des 
„Newyork Herald” vom 28. August, daß lediglich die 
Zuteilung der Schiffe an andere Gesellschaften an- 
gekündigt worden sei, die später bekannt gegeben wer- 
den würden. Es war uns bislang nicht möglich fest- 
zustellen, welche von beiden Fassungen die Tatsachen 
richtig wiedergibt. Auf Anfrage an zuständiger Stelle 
hören wir lediglich, daß der letzten Benachrichtigung, 
wonach in den Agenturverhalinissen und den bekannt- 
gegebenen Abfahrten Aenderungen nicht eintreten, zur 
Zeit nichts hinzuzufügen sei. 
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Konkurs einer New Yorker Werft Einem Bericht 
aus New York zufolge ist die dortige große Schiffswerft 
Pusey Jones «, Company, Eigentum des Norwegers 
Christian Hannevig, am 20. Julı in Konkurs geraten, die 
Passiva des Unternehmens belaufen sich auf 15 Mill. $. 
Unter den Aktiven stehen u. a. Forderungen an das 
U. S. Shipping Board mit 14 Mill. $ zu Buch. Die Gesell- 
schaft besitzt zwei Werften, von denen die in Gloucester 
einen Wert von 1 Mill. $ besitzt, während die zweite, in 
Wilmington gelegene Werft mi mehreren Millionen 
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Dollar eingeschätzt wird. 


Kursbericht 


über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- 

E. Calmann, 

Hannover, Schillerstr. 21, Tel: Amt Nord 3631, 3632, 
Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 


Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause 


Name: Kurs: 
Argo Dampfschiffahrt . . . 820— 
Badische A.-G. f. Rheinschiff. u. Seetransport — 
Blohm A Voß . 3 — 
Bremer Schleppschiff-Gesellschaft . 820 — 
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Berlin, 21. September 1921 


| XXIL Jahrgang 


Die Versenkung der „Frankfurt“ und „Ostfriesland“ durch 
WË Fliegerbomben an der virginischen Kuste* 


Die Bombenabwurfversuche auf die ehemals deut- 
schen Kriegsschiffe erstreckten sich über mehrere 
Wochen und führten zur Versenkung verschiedener 
U-Boote und Zerstörer, eines modernen Kleinen Kreu- 
zers und eines 22000 t-Linienschiffes. Diese Schiffe 
waren Amerika als Anteil von dem Rest der aus- 
gelieferten deutschen Flotte überwiesen worden, 
der nicht in Scapa Flow versenkt wurde. Nach 
den getroffenen Vereinbarungen mußten diese Schiffe 
vor Ablauf August 191 zerstört werden. Die 
Marineleitung beschloß, diese Zerstörung unter Be- 
dingungen, wie sie die heutige Kriegsführung mit sich 
bringt, vorzunehmen. Der Operationsplan wurde ın der 
Weise festgelegt, daß zunächst versucht werden sollte, 
die Schiffe durch Bomben aus der Luft zu vernichten, 
und falls diese Versuche nicht zum Ziele führten, Ar- 
tilleriefeuer darauf zu richten. Sollten bei einem der 
Schiffe diese beiden Methoden nicht zur Versenkung 
führen, so war vorgesehen, hochexplosible Granaten ım 
Schiffsinnern zur Explosion zu bringen. Viele Monate 
bevor diese Pläne festgelegt waren und bevor die Er- 
örterung über den relaliven Wert von Flugzeugen tınd 
Großkampfschiffen soi weite Kreise gezogen hatte, for- 
derte das Marine Departement die Landflugstreitkräfte 
(Army Air Forces) aus einem richtigen Gefuhl fur die 
Zusammengehörigkeit der beiden Luftflotten heraus 
dazu auf, sich an diesen Bombenwerfversuchen zu be- 
teiligen. Bei dieser Gelegenheit sei dem  allge- 
mein verbreiteten Irrtum entgegengetreten, der durch 
die Tagespresse so unverstandlicher Weise grog ge- 
zogen ist, daß es nämlich zu Rivalitäten und 
Kompetenzstreitigkeiten zwischen den Wasser- und 
Land-Lufistreitkräften gekommen sei. Tatsache ist, 


*) „Scientific American“ bringt im Hefte vom 6. August 
1921 einen ausführlichen Bericht über die Bombenabwurf- 
versuche. Wenn im „Schiffbau“ auch schon an anderer 
Stelle Einzelheiten hierüber gebracht wurden, so bietet 
der vorliegende Aufsatz doch seiner Ausführlichkeit 
wegen vieles Interessante und sei deshalb auszugsweise 
an dieser Stelle wiedergegeben. | 


daß das Heer die ihm gebotene Gelegenheit, 
sich hier zu beteiligen, gern wahrnahm. Das gute Zu- 
sammenarbeiten beider Teile zeitigte dann auch ausge- 
zeichnete Sportleiıstungen. Die Bedingungen, unter 
denen die Flieger die Bomben abzuwerfen halten, waren 
außerordentlich günstig; sie wurden absichtlich so be- 
guem wie nur irgend möglich gestellt. Im Kriegsfalle 
wird ein Angriffsflug jedenfalls nur bei außerster Sorg- 
losigkeit und Unachtsamkeit des Feindes in die Lage 
kommen, in einer selbst gewählten Höhe quer über 
die feindliche Flotte hinweg zu fliegen, die sich nicht 
einmal gegen den Angıiff verteidigt. Jede: der bai 
den Versuchen beleiligt gewesenen Flieger wird dieses 
nur bestätigen können und versichern, daß die Bedin- 
gungen für den Angriff in jeder Beziehung günstig 
waren. 


Um auf die Einzelheiten dieser Bedingungen zu- 
ruckzukommen, mag zunächst gesagt werden, daß die 
den meisten Erfolg versprechende Art, an das Angrifts- 
ziel möglichst unbemerkt heranzukommen, dıe beim 
Fluge gegen den Wind ist, und daß an allen drei Tagen, 
an denen der Berichterstatter des „Scientific American“ 
den Uebungen beiwohnte, die Angriffe gegen die Wind- 
richtung ausgeführt wurden. Im Kriegsfalle könnte 
natürlich von ciner beliebigen Wahl in diesem Sinne 
keine Rede sein. 


Zweitens war jedem Flugzeuge crlaubt, zunächst 
über das Ziel hinwegzufliegen. ohne die Bomben ab- 
zuwerfen, falls der Führer der Meinung sein sollte, daß 
seine Stellung zum Abwurf gerade kcinc sehr gunstige 
wäre; so kam es vor, daß manche Flugzeuge zwei- bis 
dreimal über das Ziel hinwegflogen, bevor alle not- 
wendigen Korrektionen an den Meßapparaten vorye- 
nommen waren und dic bestmögliche Stellung erreicht 
war. Dies wäre be cinem wirklichen Gefecht natur- 
lich unmöglich, weil dann die feindlichen Flugzeuge 
auch aufsteigen und die Flugzeugabwehrgeschutze un- 
gehcure Mengen von Granaten gegen den Feind 
schleudern wurden, 
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Dritens wurden die Angriffsflüge nur bei gunsti- 
gem Wetter ausgeführt. Tief herabhängende Wolken, 
dichter Nebel und einbrechende Dämmerung genügten 
schon, um die Operalionen einzustellen. Im Kriegsfalle 
muß das Angriffsflugzeug dagegen mit jeder Wind. 


Wasserlinie anrichteten. Wenn man bedenkt, daß 
Luffbomben heutzutage immerhin noch eine Erfin- 
dung neueren Datums sind und sich die Zielein- 
richtungen für diese auch noch im Versuchsstadium 


befinden, kann man doch voraussagen, dak die 


„Oslfriesland“ in sinkendem Zustande; das Quarlerdeck sicht unler Wasser; schwere Schlagseile links 


richtung, jedem‘ Wetter und jeder noch so schlechten 
Fernsicht vorliebnehmen. 

Viertens waren die Ziele für die Bomben ver- 
ankert, was einen ungeheuren Vorteil für das Zielen 
vom Flugzeug aus bedeutet, Im wirklichen Kampfe be- 
wegen sich die Linienschiffe mit einer Geschwindigkeit 
von 17 bis 25 kn fort, Kreuzer sogar mit 25 bis 35 kn 
pro Stunde; zudem wurde die schnelle Drehfähigkeit, 
die allen modernen Kriegsschiffen zu eigen isl, sie in 
den Stand setzen, die Fahrtrichtung sofort zu ändern, 
sobald beobachtet wird, daß das feindliche Flugzeug 
dıe Bombe fallen laßt. Das Zickzackfahren hat sich 
als außerst wirksames Abwehrmittel gegen Flieger- 
bomben bewährt, besonders wenn die Bomben aus sehr 
großen Höhen abgeworfen werden. 


Funftens und letztens waren keine feindlichen Flug- 
zeuge in der Luft. 

Das Vorstehende zeigt zur Genüge, dab die Bom- 
benangriffe unter den denkbar leichtesten Bedingungen 
vor sich gingen, 
was denn auch 
dazubeitrug,daß 
die Erfolge ge- 
gen die „Frank- 
furt“ und „Ost- 
friesland“ ausge- 


Luftbomben in nicht allzu langer Zeit, selbst wenn sie 
aus noch viel größeren Höhen, als bei den vorliegenden 
Versuchen (1500 bis 17000 Fuß) kommen, mit derselben 
Treifsicherheit abgeworfen werden dürften, wie die 
Artilleriegeschosse schon seit langem abgefeuert 
werden. 

Wenn man gesehen 
2000 Pfundbombe, die erst 
eines Linienschiffs krepierte, hier schreckliche Ver- 
wüstungen anrichtete, zweifelt man nicht mehr 
daran, daß im Falle einer großen Schlacht, von 
der das Schicksal einer Nation abhängt, sich manch 
ein Flieger finden wird, der mit 200 Meilen Stundenge- 
schwindigkeit zu dem Kampfplatz eilt, seine Bombe 
in die richtige Stelle des feindlichen Geschwaders hin- 
einwirft und so den Feind versenkt, und zwar schnell, 

Bei den Versuchen am 18, Juli mit der „Frankfuıt“ 
zeigte sich ganz deutlich, daß, wenn Bomben von 250 
bis 600 Pfund (136 bis 326 kg) Gewicht das Schiff 


hat, wie eine einzige 
unten im Schiffsboden 


direkt treffen, 
diese Treffer 
nicht ausreichen, 


um es zu ver- 
senken. Es war 
leicht, von der 
etwa 1800 Yards 


zeichnet waren. (1645 m) ent- 
Ein großer Pro- fernten „North 
zentsatz der von Dakota“ aus 
den Wasserflug- einen direkten 
zeugen abge- . a en AN Treffer festzu- 
worlenen Bom- (essen et Ze: S stellen. 

ben erwies sich | en | Es zeigte sich 
aber als un- Treffer auf „Frankfurt“. Die Splillerwirkung ist im Wasser kennilich dann namlich 
brauchbar. Das ein ungeheurer 
kam daher, daß die Marineflieger noch alte Be- Ausbruch schwarz -braunen Rauches an der Fin- 
stände an englischen Bomben aufbrauchen mußten. schlagstelle, in dessen Mitte sich bei den größeren 
So warf ein Marine -Flugzeug wohl ein halbes Bomben ein Flammenmeer von 50 Fuß (15,2 m) 
Dutzend Bomben ab, von denen keine einzige Durchmesser bildete; diesem Ausbruch folgte einige 
explodierte. 50% der Bomben waren direkte Treffer Sekunden später ein hefliger, donnernder Knall, 
oder fielen doch so nahe am Ziele herunter, daß der für die hochexplosiblen Bomben charakteristisch ist. 
sie Zerstörungen am Schiffskorper unterhalb der Bisweilen wurde bei diesem Knall das Wasser in der 
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Umgebung von Bruehstucken der Bomben und von Holz- 
stiicken, die vom Schiffsdeck herrührten, bedeckt. Wenn 
sich dann der Rauch verzogen halte, war es meist trotz 
stärkster Ferngläser nicht möglich, irgendeine Material- 
zerstörung am Schiffskörper aufzufinden. Der einzige 
sehr wirksame Treffer und der einzige, der unmittelbär 
sichtbare Spuren hinterließ, wurde von einer 600 Pfund- 
Bombe erzielt, die durch den Decksaufbau der „Frank- 
furt“ im Mittelschiff fiel und durch die Gewalt der Ex- 
plosion das Deck anhob und nach der Seite herausbog. 
Man wurde dabei unwillkürlich an die Versenkung der 
„Maine“ vor Havanna erinnerl, bei der. durch die Oe- 
walt der Explosion das Verdeck herausgesprengt und 
auf die Schiffsaufbauten zurückgeklappt wurde. Die 
Bomben durchschlugen das Panzerdeck der „Frank- 
furt“ nicht und verletzten anscheinend auch die Pan- 
zerung des Schiffes über Wasser nicht in erheblichem 
Maße. Sie verursachten während der ersten Stunden 
des Bombenwerfens keine ernstlichen Leckagen, trotz- 
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2000 pfündigen Bomben gemacht werden. Im Falle das 
Schiff auch diesen widerstand, sollte das Flaggschiff 
der Atlantischen Flotte, ,Pennsylvania”, €s unter Oe- 
schiitzfeuer aus seiner 14”- (35,5 cm-) Artillerie auf eine 
Entfernung von nicht weniger als 18000 Yards oder 
9 Seemeilen (16,68 km) nehmen. Sollte auch diese Be- 
schießung nicht zum Ziele fuhren, wollte man große 
Sprengladungen auf dem Schiffsboden zur Explosion 
bringen. Das Zufrauen zu dem modernen Bau des 
Schiffes in bezug auf seinen Schutz gegen Torpedos 
und Minen war bei einer großen Anzahl von Offizieren 
und Mannschaften der Flotte sehr groß; alle glaubten, 
daß, wenn die Schiffsbaufen noch so sehr durch 
Bomben zertrümmert werden würden, die „Ostfries- 
land“ schließlich doch nur von der schweren Artillerie 


der „Pennsylvania“ zum Sinken gebracht werden 
könnte. 

Um die große Bedeutung, die der so schnellen 
Vernichtung der „Ostfriesland” zukommt, richtig be- 


Interessante Aufnahme eines Treffers auf die „Frankfurl“ vom Flugzeuge aus, Man sieht deullich die charaklerislische dunkle Rauchwolke 
und das Aufschlagen der von den Deckaufbaulen heriührenden Spliller auf dem Wasser 


dem die zuletzt abgeworfenen Bomben ausschließlich 
600 pfündige waren. Der Kreuzer leistete diesen Ana. 
griffen so kräftigen Widerstand, daß es zweifelhaft er- 
schien, ob es am selben Tage überhaupt noch glucken 
würde, ihn zu versenken. Die entscheidende Bombe 
schlug schließlich steuerbord vor den Bug des Schiffes 
ein, ziemlich dicht am Schiffskörper. Die Detonation 
war gewaltig und wurde auf ‚North Dakota“, das uber 
2000 Yards (1830 m) entfernt lag, wie ein Hammerschlag 
empfunden. Eine ungeheure Wassermasse hob sich 
empor und fiel mitten auf das Schiff nieder; als sie ab- 
geflossen war, sah man, daß sich der Bug ständig 
senkte und das Heck allmählich aus: seiner normalen 
Lage heraushob. 20 Minuten später versank die „Frank- 
furt“. 

Das Programm für den Bombenangriff auf das 
Linienschiff „Ostfriesland“ sah zunächst Angriffe mit 
300 Pfund- und dann mit 600 Pfund-Bomben vor. Wenn 
diese nicht zur Versenkung des Schiffes führten, sollte 
es mit 1000 Pfund-Bomben beworfen werden. Falls 
auch dieses unwirksam blieb, sollten Angriffe mit 


werten zu können, muß nochmals darauf hingewiesen 
werden, daß dieses Schiff in Beziehung auf seine 
innere Unterteilung ein ausgezeichnet geschutztes 
Schiff war, das erst 1912 fertig gestellt wurde. Seit der 
Auslieferung der deutschen Flotte haben englische und 
amerikanische Offiziere eine grundliche Prutung des 
deutschen Dreadnoughtbaues vorgenommen. Eınstim- 
mig wird zugegeben, daß das Schiff hinsichtlich des 
Unterwasserschutzes gegen Minen und Torpedos unse- 
ren Schiffen aus der gleichen Bauzeit etwas voraus 
war. Die „Ostfriesland“ ist ein in jeder Hinsicht zett- 
gemäßes Schiff, was aus der Tatsache geschlossen 
werden mag, daß sie gleichzeitig mit den letzten eng- 
lischen 12”- (30,4 cm-) und den ersten 13,5”- (54,28 cm-) 
Geschütz-Dreadnoughts gebaut, also etwa gleichaltrig 
mit den amerikanischen Linienschiffen „Utah“, , Florida”, 
„Arkansas“ und „Wyoming“ ist. Innerhalb des aueren 
Schiffsrumpfes hatte sie Langsschotten, darunter em Pan- 
zerschott aus festem, dehnbarem: Stahl, das, ohne zu 
brechen, dem Druck der stärksten Explosivstoffe wider- 
stehen sollte Das war wenigstens im Entwurf vorgesehen 
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und, soweit bekannt gewor- 
den, ist die Bauausführung 
auch entsprechend gewe- 
sen. Auf jeden Fall spricht 
die Tatsache auch dafür, 
daß das Schiff nach der Ska- 
gerrakschlachtirotz Auffah- 
nens auf eine Mine doch noch 
mit eigener Kraft den Hafen 
erreichen konnte. EinSchwe- 
sterschiff soll in der glei- 
chen Schlacht 4 Granat- 
treffer aus englischen 15”- 
(38 cm-) Geschützen erhal- 
ten haben, außerdem noch 
zweimal torpediert worden 
sein und dann noch den Ha- 


fen erreicht haben. Ein be- 
sonderes Konstruktions- 
merkmal, das für die Be- 


urteilung des schnellen Sin- 
kens des Schiffes von Be- 
deutung ist, besteht darin, 
daß die Schotien nicht von 
wasserdichten Türen durch- . 
brochen waren. Mil ande- > 
ren Worten: Die Verbindung von Abteil zu Abteil be- 
stand nur unter- und oberhalb der Schotten. Zieht man 
alles dieses in Betracht, so möchte man glauben, daß 
die 2000-Pfund-Bombe, die wenige Fuß links von dem 
Schiffe explodierte, einen großen Teil des unteren 
Schiffsbodens aufgerissen hat; dieser Teil dürfte großer 
gewesen sein, als ihn ein Torpedo oder eine Mine hätte 
zertrummern können. 

Der Bombenwurf auf die „Ostfriesland“ wurde auf 
Mittwoch und Donnerstag, den 20. und 21. Juli, festge- 
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Die Bombe eines Marlin-Wasserflugzeuges explodiert unler Wasse ' 
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Nach zwei (direkten Tref- 
fern legte sich “der Zer- 
storer „Harding“, auf dem 
der Berichterstatter einge- 
schifft war, längsseits zur 
»Ostiriesland”, aber auf die 
Entfernung von 100 Yards 
(91 ml war keine äußere 
Zerstörung, die von. den 
Bomben hätte  herrúhren 
können, zu erkennen. Sie 
hatten die oberen Decks 
durchschlagen und waren 
auf dem Panzerdeck explo- 
dert, dem sie nichts an- 
haben konnten. Am 21. Juli 
lag die „Ostfriesland“ am 
Heck etwa 2 Fuß tiefer, 
woraus klar hervorging, 
dak sich infolge des 
Bombenwurfs vom Nach- 
mittage vorher hier lang- 
sam ein Leck entwickelt 
hatte. Im Laufe des frühen 
Morgens am 21. Juli wur- 
den von fünf Martin-Land- 
Hugzeugen ` Angriffe mit 1000-Pfund-Bomben vorge- 
nommen. Diese hatten kein weiferes Sinken des 
Schiffes zur Folge. Es war beabsichtigt gewesen, 
die Durchschlagskraft von. 14”-Marine-Granaten, die 
von Wasserflugzeugen abgeworfen werden sollten, zu 
erproben, aber infolge einer Programmänderung kamen 
jetzt fünf Martin- und eine Handley-Page-Maschine von 
Langley-Field mit 2000-Pfund-Bomben heran. Es war 
der Befehl gegeben, daß diese ihre Bomben neben das 
Schiff, und zwar so dicht wie nur möglich, an dieses 


der „Frankfurt“ 


Die Bombe hal große Wassermassen auf die Decks der „Frankfurt“ geworfen 


setłzłt. Infolge des ungünstigen Wetters konnte der erste 
Flugzeugangriff erst am Nachmittag des 20. Juli erfol- 
gen. Er wurde mit 600pfündigen Bomben vorgenommen, 
die gut saßen und von denen einige das Schiff 
selbst trafen, andere nicht weit von ihm einschlugen. 


heranwerfen sollten. Das Zerstörungswerk, so glaubt 
man, ist von zwei dieser sechs Bomben, und zwar der 
vierten und fünften, verrichtet worden. Fine fiel dicht 
links neben dem Schiffe nieder, und zwar achtern mit- 
schiffs, die zweite hart links am Heck. 
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Der Zerstörer. „Harding“ lag gerade zwei Meilen 
vom Heck der „Ostfriesland“ entfernt, und zwär in 
Richtung der Längsachse des Dreadnoughts. Die zer- 
störende Wirkung der zweiten Bombe muß außer- 
ordentlich gewesen und die Explosion gleich unterhalb 
der Wasseroberfläche crfolgt sein; denn sie hob eine 
ungeheure Wassermenge auf das Schiff. | 

Als der Ausblick wieder besser wurde, ergoß sich 
ein wahrer Wasserfall von der Schiffsbrücke, dem Kom- 
mandoturm, dem hinteren Geschútzturm und dem Quar- 
terdeck herab und bildete um das Schiff herum ein 
großes Schaummeer. Dieses Phänomen wurde ganz 
allgemein damit erklärt, daß nicht nur die linke Schiffs- 
seite eingedrückt, sondern auch ein erheblicher Teil des 
Schiffsbodens eingebrochen sein und daß das Auf- 
schaumen von dem Eniweichen der Luft aus dem Dop- 


pelboden herrühren müßte. Unmittelbar danach begann 
das Schiff sich nach links hinzuneigen und versank dann 
schnell. Nachdem es sein Grab in den Wellen ge- 
funden hatte, nahte ein Handley-Page, überflog die 
durch das aufschäumende Wasser kenntliche Stelle 
und warf ihm noch die letzte 2000 Pfund-Bombe nach. 


Marine und Heer wuBten wohl, daß 2000 pfundige 
TNT-Bomben, wenn sie in der nächsten Nähe eines 
Schiffes wie "der „Ostfriesland“ explodieren würden, 
ziemlich sicher die Versenkung bewerkstelligen wur- 


den. Ob das Gleiche mit der „Pennsylvania“ geschehen 


wäre, die nicht weil davon lag, ist eine stritige Frage. 
Die Unterteilung des Schiffskörpers hat in den letzten 
10 Jahren große Fortschritte gemacht. Wahrscheinlich 
hätte jene Bombe auch die „Pennsylvanıa“ vernichtet. 
Es iA sicher, daß sie sie außer Gefecht gesetzt hatte. 
l.a. 


Die Entwicklung det Schwimmdocks 


Von Dipl.-Ing. Walter Stiller. 


B. Die Herabsetzung der Betriebskosten. 


Mit diesem Ueberblick sind die konstruktiven Mitel, 
welche der Dockbau in neuerer Zeit zur Herabseizung 
der Anlagekosten angewandt hat, in der Hauptsache an- 
gegeben. Wie jedoch auf Seite 1268/69 gesagt wurde, ist 
die Wirtschaftlichkeit eines Dockbetriebes in hohem Maße 
auch von der praktischen Ausgestaltung und Anordnung 
der Dockausrüstung und Einrichtung abhängig. Diese 
muß so getroffen werden, daß fur den Betrieb eine mog- 
lichst geringe Zahl von Bedienungsmann- 
schaften erforderlich ist, und daß der Betrieb 
höchste Sicherheit und Einfachheit er- 
reicht. 


1. Die Ersparnisse an maschinen-technischer Besatzung. 


Auf die Bedienungsmannschaft hat besonders die 
Maschinenanlage Einfluß. Wie bereits im vor- 
hergehenden gesagt ist, wurden die Schwimmdocks 
anfangs mit Dampf betrieben. Jedes Dock hatte einen 
oder mehrere Kesselräume, in denen der Dampf erzeugt 
wurde. Neben diesen befand sich die Hauptmaschinen- 
anlage, die mit Hilfe von Transmissionen und Riemen- 
antrieb die einzelnen Pumpen bewegte. So lange man 
noch Kolbenpumpen benutzte, war man in der Aufstel- 
lung ziemlich frei. Nachdem sich aber der Bau von 
Kreiselpumpen sehr vervollkommnet hatte, ging man 
wegen der erheblichen Wassermengen, die im Dock- 
betrieb zu fördern sind, fast ausnahmslos sehr schnell 
zu der Verwendung von Kreiselpumpen über.. Infolge 
der geringen Saugefähigkeit der Kreiselpumpen müssen 
diese tief im Dock eingebaut werden. Der Riemen- 
antrieb machte sich hierbei sehr störend bemerkbar, 
denn er hatte zur Bedingung, daß die Pumpen wasser- 
dicht abgeschottet waren. Das ist nur durch den Ein- 
bau erheblicher Mengen von Eisen möglich. Auch der 
Einbau der langen Transmissionswellen in den Seiten- 
kästen, die besonders bei der Dockung kurzer schwerer 
Schiffe größeren Durchbiegungen ausgesetzt Sind, be- 
reitete Schwierigkeiten. Als deshalb dem Maschinen- 
bau die Herstellung kleiner schnellaufender Dampf- 
maschinen gelingen war, versah man jede Pumpe mit 
eigenem Antrieb. Man ging zu liegenden Pumpen mu 
senkrechten Wellen über, die jedesmal mit der darüber 
hegenden Dampfmaschine unmittelbar gekuppelt waren. 
] 


\ 


( Fortsetzung) 


Wegen der Durchbiegung des Docks müssen die Wellen 
durch elastische Kuppelungen verbunden werden. Die 
Pumpen bedürfen während des Hebens keiner Wartung 
und deshalb konnte man auf ihre wasserdichte Abschot- 
tung verzichten. 


Die Maschinenanlage eines Docks ist verháltnis- 
mäßig nur sehr kurze Zeit im Betrieb. Um so un- 
angenehmer wurde die Zeit empfunden, die mit dem 
Dampfaufmachen der Kessel verbraucht wurde. Die Ein- 
führung des elektrischen Betriebes auf einem Schwimm- 
dock, zu dem die Entwicklung dieser Industrie und die 
Weitläufigkeit der Maschinenstandorte förmlich drängte, 


genügte nicht, diesen MiBstand zu beheben, solange man 


noch die elektrische Energie auf dem Dock selbst er- 
zeugte. Im Gegenteil waren damit erhebliche Kosten 
verbunden. Daß man trotzdem bis in die neueste Zeit 
in sehr vielen Fällen an eigener Krafterzeugungsanlage 
auf dem Dock festgehalten hat, lag oder liegt in der 
Anschauung, die besonders für Schwimmdocks der 
Kriegsmarinen verfochten wurde, daß ein Schwimmeock 
an jeder Stelle ohne weitere Hilfsmittel verwendbar sein 
müsse. Meiner Ansicht nach ist diese Auffassung irrig. 
Schon die Verankerung und das Festmachen eines 
Docks ist meist ein schwieriges und teures Unternehmen, 
das nicht von heute auf morgen durchgeführt ist. Wäh- 
rend des Weltkrieges hat man wohl Schwimmdocks nach 
anderen Häfen verholt, um neue Flottenstützpunkte zu 
schaffen oder zu erweitern. Doch handelte es sich in 
diesen Fällen um dauernde Anlagen, und für den Be- 
trieb der notwendigen Werkstätten mußten ohnehin 
Kraftanlagen an Land vorhanden sein oder geschaffen 
werden, die gleichzeitig den Energiebedarf des Dock- 
betriebes liefern konnten. Daß man während des Krie- 
ges irgendein Schwimmdock zur Aufnahme eines ein- 
zelnen Schiffes nach einem anderen Liegeplatz oder 
Uebersee verholt hätte, ist mir nicht bekannt. Meines 
Erachtens wird der Grundsatz, daß ein Schwimmdock 
eigene Kraftanlage an Bord haben muß, um unabhängig 
von Landwerken an jeder Stelle verwendungsfähig zu 
sein, immer mehr aufgegeben werden. Bei der Entwick- 
lung der Uleberlandkraftwerke und bei der Gebundenheit 
der Schwimmdocks an Werkstätten wird meist die Be- 
schaffung elektrischer Kraft aus Landwerken ohne 
Schwierigkeit zu lösen sein. Mit der Ausschaltung der 
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Dampfkessel und der Dampfmaschine verringern sich 
aber nicht nur die Anlagekosten, sondern auch die Be- 
triebskosten ganz erheblich, Das Heizerpersonal und 
ein großer Teil der Maschinenbedienung kann fortfallen. 
Ein Maschinenwärter kann bei geschickter Anordnung 


BT 
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der elektrischen Meßvorrichtungen und Schalteinheiten 
eine ziemlich große Elektromotoren-Anlage allein be- 
dienen. Jedes Dock mit elektrischer Kraftzuführung von 
Land ist sofort betriebsklar und die verteuernden Vot- 
bereitungsarbeiten fallen fort. 


Der Antrieb durch Dieselmotoren oder Ex- 
plosionsmotoren hat bisher im Schwimmdockbau 
wenig Anklang gefunden. Das liegt wohl einmal daran, 
daß in früheren Zeiten die Herstellung dieser Motoren in 
den gewünschten Größen auf Schwierigkeiten stieß, und 
dann daran, daß der elektrische Strom wegen seiner be- 
quemen Leitfähigkeit besonders geeignet ist, für den 
"Antrieb einzelner klemer Hilfsmaschinen, wie Feuer- 
losch- und Nachlenzpumpen sowie Spill- und Schieber- 
motore, die über die ganze Docklänge verteilt stehen 


Bei dieser Gelegenheil möge noch einiges über die 
elektrische Ausrüstung gesagt werden. Bei 
älteren Ausführungen verwandte man auf Schwimm- 
docks fast nur Niederspannung während der Kriegszeit 
sind Jedoch besonders von den Siemens-Schuckert 
Werken fur die deutsche Kriegsmarine eine danze Reihe 
mittlerer und großer Docks mit elektrischer Hochspan- 
nung ausgerüstet worden. Die elektrische Kraft wird 
dem Dock durch ein freihangendes Kabel zugeführt, das 
so befestigt sein muß, daß es bei keiner Tauchlage des 
Docks ins Wasser kommt, und daß die AnschluBmutfen 
nicht durch das Gewicht des Kabels belastet werden. 
Das Hochspannungskabel führt zu der Hochspannungs- 
schaltanlage, enthaltend einen Oelschalter mit Maximal- 
relais fur jeden Hochspannungsmotor und für den zur 
Niederspannungsanlage gehörigen Transformator. Jede 
Mauptlenzpumpe wird durch einen auf dem Sicherheits- 
deck stehenden Hochspannungsmotor angetrieben Der 
Transformator liefert die elektrische Energie für die 
Dock- und Schiffbeleuchtung sowie fur sämtliche Hifs- 
maschinen, wie Spille, Feuerlösch- und Nachlenzpumpe, 
Krane usw. 
metern fur die einzelnen Maschinen, besonders fur die 
Motore der Hauptlenzpumpen sowohl in der Schalt- 


station als auch bei dem Fuhrerstand des Dockmeisters ` 


ist sehr wunschenswert, damit jederzeit erkannt werden 
kann, ob die Motore belastet sind und wie der Wasser- 
zufluß zu den Pumpen ist. Auch die Anbringung von 
elektrischen L.ichtsignalen, die bei dem Laufen der Pum- 
pen leuchten, dient bei großen Anlagen zur Aufklärung. 


Ein weiterer Punkt, durch den crheblich an Be- 
dienungspersonal gespart werden kann, und der deshalb 
der Aufmerksamkeit des Dockbauers in besonderem 


Maße bedarf, ist die Bedienung der Dockschieber.- 


ist Vereinheit- 
Schieber- 


Grundsatz der neueren Dockbauten 
lichung. Die cinfache Hinauffuhrung des 
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: Anlaß geben. 


‘ Führerhaus, zu vereinigen. 


Die Anbringung von Volt- und Ampere- . 
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gestänges nach dem Seitenkastendeck und die damit 


verbúndene verteilte Lage der Schieberantriebe ist so- 
mit überwunden. Diese Anordnung ist unübersichtlich 
und der Zuruf der Kommandos durch den Dockmeister 
auf große Entfernung kann zu verhängnisvollen Irrfümern 
In neuerer Zeit ist man bestrebt, mog- 
lichst alle Schieberorgane an einem Orte, dem sog. 
Bei großen Docks, deren 
Schieber durch besondere Motore geöfinet und ge- 
schlossen werden, bietet diese Ausführung keine 
Schwierigkeiten. Die Steuerung verschiedener Elektro- 
motoren von einem Punkte ist allgemein üblich. Es ıst 


” 


jedoch sehr erwünscht, daß der Stand der Schieber ` 


durch elektrische Lichtsignale oder andere mechanische 
Mittel im Führerhaus angezeigt wird. Bei kleineren und 
mittleren Docks, deren Schieber mit Hand bewegt wer- 


den, wird man die Einrichtung für die Bewegung wenig- : 


stens aller Abteilungsschieber in dem Führerhaus ver- 


einigen, weil sie die unmittelbaren Steuerungsorgane des 


Docks sind. Wellen- und Kegelräder übertragen die 
Bewegung von dem Führerhaus nach dem Schieber. Der 
Schieberstand muß am Bedienungsstand erkennbar sein, 
was durch Einbau einer Zeigervorrichtung -ohne 
Schwierigkeiten zu erreichen ist. In neuerer Zeit sind 
mit Vorteil sogenannte Schnellschlußschieber angewandt 
worden. Bei diesen wird die Bewegung durch Hebel 
und Wellen oder Ketten ähnlich. wie die Weichenstellung 
bei der Eisenbahn übertragen. Die Anwendung dieser 
Bewegungsart ist jedoch nur bei mittelgroßen Schiebern 
möglich, deren Bewegung nicht zu große Kräfte er- 
fordert. Der Vorteil dieses Systems liegt darin, daß alle 
drehenden Bewegungen fortfallen. Diese sind wegen 
der Gestängeführung über eine große Länge der Seiten- 
kästen und wegen der teilweise ‘erheblichen Durcn- 
biegung der Seitenkästen nicht erwünscht. 

Die Lage und Anzahl der Schieber ist abhängig von 
der Rohrleitungsanlage. Das Bestreben des 
neueren Dockbaues ist es, soweit es die Stabilität des 
Docks zuläßt, die Anzahl der wasserdichten Räume zu 
beschränken, um auf diese Weise eine übersichtliche 
Rohrleitungsanlage zu gewinnen und, um Bedienungs- 
personal zu sparen. Nach den verschiedenartigsten An- 
ordnungen bei álteren Docks findet man bei neueren 
Bauten fast allgemein die in Abb. .19 an- 
gegebene Ausführung. Längs des Seitenkastens, mög- 
lichst ‚dicht über dem Pontonboden, läuft ein Sammel- 
rohr, das sich nach den Enden gegebenenfalls verjüngt. 
Mit Hilfe von T-Stücken zweigen von dem Sammelrohr 
nach den einzelnen wasserdichten Abteilungen die Ab- 
teilungsrohre ab. Jedes dieser Rohre ist durch einen 
Schieber, den sogenannten Abteilungsschieber, absperr- 
bar. 
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Abb. 30. Bauart Asmussen 


außenbords die Einlaßstutzen ab, die ebenfalls durch 
Schieber absperrbar sind. Die Anlage muß möglichst 
wenig Platz beanspruchen, damit sämtliche ‚Schieber 
zur leichteren Gestängeführung unmittelbar unter den 
Seitenkästen angeordnet werden können. In der Nähe 
jeder Einlaßöffnung unmittelbar über dem Sammelrohr 


H 


) 


Von dem Sammelrohr zweigen außerdem nach 
! 


nee 


oder seitlich anschließend liegt die Hauptlenzpumpe mit 
 Auslaßöffnung. Sie ‚ist ebenfalls durch besondere 


Schieber absperrbar. 


d Eine Bauart, die eine besonders einfache und über- 
sichtliche Ge und Pumpenanlage gestattet, zeigi 
E Abb. 19. Die Eck- 
- seitenkásten lie- 
‘gen über der 
Wasserlinie des 
gehobenen Docks 
und bleiben beim 
Senken leer; 
sie sind nicht 
größer. als es 
die Stabilität er- 
fordert; Diese Räume brauchen an die Rohrleitung nicht 
angeschlossen zu werden. Besonders vorteilhaft ist die 


"Bauart Gutehoffnungshülte 


Abb 31. 


Kürze des Sammelrohres und die Unterbringung der 


beiden Hauptpumpenmotoren in einem Raum. Die Bau- 
art ist der Firma von Klitzing, Hamburg, patentrechtlich 


o geschiitzt und von dieser wáhrend des Krieges: als Tor- 


'pedobootsdock sehr oft ausgeführt. 


Um das Einlaufen von größeren Fremdkórpern ın 


das Dock zu verhindern, die beim Lenzen des Docks 


die Pumpenkreisel beschädigen können, werden die Ein- 


-laBofínungen mit Rosten versehen. In einzelnen Fällen 
hat man, um. die Sicherheit des Docks zu erhöhen, vor 
den Ein- und Auslaßöffnungen besondere Verschluñ- 
klappen angeordnet die vom Seitenkastendeck durch 
Ketten und Hebel zu öffnen sind. Das selbsttatige Oeff- 
nen dieser Klappen durch das ausgeworfene Wasser, 
wie es einzelne Docks haben, erhöht den Wasserwider- 
‚stand und erfordert größere Pulpenleistung. 

= Grundbedingung für ein schnelles Arbeiten des 
Docks ist ein schneller Zulauf des Restwassers zu der 
Lenzleitung. Deshalb gibt man dem Pontonboden eine 
gewisse Neigung nach der Mittellängsachse und läßt die 
Querspanten nicht ganz bis an die Längsschotien stoßen. 
Die Kniebleche werden weit weggeschnitten. Einen 
guten Wasserlauf sucht die Maschinenfabrik Nürnberg- 
Augsburg durch die Verwendung von querschiffsliegen- 
den Tonnenblechen zu schaffen, die im Dock eine 
Wasserrinne bilden sollen. 
wird der Wasserzulauf zu der Rinne gewährleistet. Der 
. Nachteil dieses durch Patent Nr. 231382 geschützten 
Vorschlages liegt darin, daß die Tonnenbleche nicht als 
Längsverband betrachtet werden dürfen. 

~ Auch. der Einbau von mehreren längslaufenden 
Saugetrögen (vergleiche : Abb. 20a) muß verworfen 
werden, weil die unter dem Boden vorsteheeden 
Tröge leicht der Beschädigung ausgesetzt sind und weil 
dadurch die Außenhaut unterbrochen wird. Hierdurch 
leidet die Querfestigkeit. In vielen Fällen hat man sich 
daher mit dem Einbau von :Saugekásten unter den 
Saugestulzen begüngt. 
des Restwassers auf das geringste Maß beschränken. 
‚Die Dichtungswinkel und Ecken geben aber Anlaß zu 
 Lecks und: stellen ‚ein dauernde Belästigung des Be- 
triebes dar. 

In neuerer Zeit werden auch kleinere Docks mit 
mindestens zwei Pumpen ausgerüstet. Diese sind durch 
das oben erwähnte Sammelrohr verbunden. Bei ord- 
nungsmäßigem Betriebe arbeitet jede Pumpe getrennt. 
Wenn jedoch aus irgendwelchen Gründen eine Pumpe 
„während des Betriebes ausfällt, so hat man nach Oeff- 
Den des Schiebers in dem Sammelrohr die Möglichkeit, 
mit einer der beiden Pumpen aus jeder Zelle des Docks 
=- zu saugen. Bei größeren Docks, die eine größere An- 
zahl ‚Pumpen mit SE auf die zu fördernde Was- 
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 Arbeitsfeldes, 


Durch die Bodenneigung - 


Dadurch will man die Menge. 
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sermenge benötigen, pflegt man nicht alle Pumpen 
unter sich, sondern diese nur paarweise zu verbinden. 

Im engen Zusamenhang mit der Lenzrohrleitung 
stehen die Entliiftungsrohre. Um das Absenken des 
Dock zu beschleunigen und um Luftpressung im Dock 
zu vermeiden, die das bei vielen Docks zu be- 
obachtende Spritzen des Wassers aus den Luftrohren 
verursacht, soll man bei der Berechnung des Quer- 
schnittes dieser Rohre nur etwa 20 m pro Sekunde 
Luftgeschwindigkeit zulassen. Es empfiehlt sich, die 
einzelnen Rohre auf geradestem Wege nach dem 
Seitenkastendeck zu führen. Häufig hat man diese 
Rohre zur Unterbringung mechanischer Wasserstands- 
anzeiger benutzt. Auf diese wird später noch. zurück- 
gekommen werden. Ä 


2. Die Ersparnisse an seemännischer Besatzung. 


Die Zahl der Bedienungsmannschaft für den 
maschinentechnischen Teil eines neueren Docks ist 
dank der übersichtlichen und einheitlichen Anordnung 
der Betriebs- und Steuerungsorgane recht gering, zwei 
bis vier Mann genügen für:die Bedienung selbst größe- 
rer Anlagen. Die Zahl der seemännischen Besatzung 
in ähnlicher Weise herabzusetzen, ist bisher nicht ge-. 
lungen. Es liegt dies einmal an der Weite des 
das teilweise durch Wasser ge- 
trennt ist, und dann an der Schwere der zu verrich- 
tenden Arbeiten. 

Der Trennung der Arbeitsfelder hat man as 
zu begegnen versucht, daß man an dem einen Ende 
des Docks die beiden Seitenkasten durch eine Brücke 
verbunden hat. Dadurch wird es möglich, Bedienungs- 
mannschaften und ‚Baustoffe zwischen den Dockseiten 
auszutauschen. Außerdem erhält der Deckmeister Ge- 
legenheit, die Lage des einfahrenden oder festzulegen- 
den Schiffes von der Mitte des Docks zu beobachten 
und seinen Standort zwischen den Dockseiten zu wech- 
seln. Um die nutzbare Länge des Docks nicht zu ver- 
ringern, werden diese Verbindungsbrücken meist als 
Drehbrücken ausgeführt. In einzelnen Fällen hat man 
sie auch gleichzeitig als Schwenkkräne ausgebildet, 
und benutzt sie zur Uebernahme von Bauteilen nach 
oder von dem Dock. Diese Brücken werden meist 
durch ein Handkurbelwerk von dem Seitenkastendock 
aus bewegt. Bei großen Ausführungen findet man elek- 
trischen Antrieb. Die Bewegung der Drehbrücken in 
einfacher Weise durch Taljen von Land oder vom Dock 
aus ist wegen des großen Drehwiderstandes nicht zu 
empfehlen. Außerdem stehen die geringen Anschaf- 
fungskosten für 
ein Drehwerk auf 
dem Seitenkasten- 
deck in keinem 
Verhältnis zu den 
bedeutenden Bau- - 
kosten fur ein 
Dock. 

Ein zweites Mit- 
tel, um dieZahlder 


Bedienungsmann - ITI 
WECHSLE. 

schaften herab- 

zusetzen, .1st der Abb. 32. Bauart Gutchoffnungshülte 


Einbau von Spil- 

len, die zu dem Einholen der Schiffe in das Dock und 
zu dem Ausrichten über der Stapelung benutz} werden. 
Der Antrieb der Spille ist meist elektrisch oder sonst- 
wie maschinell. Handantrieb wird in der Regel als Er- 
satz vorgesehen. Der Einbau von Spillen hilft jedoch 
nicht allein. Es müssen außerdem genügend Leit- 
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klampen und Poller für die Verholtrossen vor- 
handen sein. 
für das Eindocken notwendigen Taue. Freie Bahn an 
der Innenseite des Scitenkastendecks ist bei neueren 
Dockanlagen überall beobachtet, damit das Í zeit- 
raubende von Hand zu Hand reichen der zu verfahren- 
den Trossen unterbleibt. 
standsanzeiger, Niedergänge, 
Spille, Deckfenster, Luftschachte usw. werden. aus die- 
sem Grunde zweckmäßig nach der äußeren Seile des 
Seitenkastens verlegt. Von der Klappbarkeit des Ge- 
landers ist man in letzter Zeit abgekommen. Das Bei- 
klappen unterbleibt doch in den meisten Fällen. Außer- 
dem fehlt den Stutzen solcher Geländer sehr oft die 
Standsicherheit. 
führungen mit niedrigem, festen Geländer ohne Durch- 
zuge, über dem man die zu verfahrenden Trossen gut 
fassen kann. An einzelnen Stellen, uber Pollern und 


Klampen, ist der Geländerholm unterbrochen und durch ` 


Ketten oder Holzklappen ersetzt. 


Das Festhalten der Schiffe in der Dockmitte ist 
eine sehr wichtige Arbeit, die nur mit einer größeren 
Anzahl von Leuten bewerkstelligt werden kann. Durch 
Meßlatten wird festgestellt, ob die Mittellängslinie des 
Schiffes mit der Mittellängslinie des Docks zusammen- 


Abb. 33. 


Bauarl Meß 


fallt und durch Seitenstutzen, die zwischen den 
Schiffswanden und den inneren Scitenkastenwänden 
des Docks angebracht werden, wird ein gegenseitiges 
Verschieben dieser Mittellinien verhindert Um hierbei 
Personal zu sparen, hat man mechanisch bewegbare 
Seitenstutzen eingebaut. 
kugelformige Köpfe, die sich um wagerechte und senk- 
rechte Achsen drehen, damit das zu dockende Schiff 
an ihnen entlang rollcn kann Die Stutzen werden mił- 
tels Zahnräder und Zahnstangen aus den Sellenkasten 
herausgedreht. Diese Balken verhindern auch das Ken- 
tern des Schiffes. In neuerer Zeit kommt man von der 
Verwenduna dieser Stutzen immer mehr ab. Als Nach- 
tejle werden angeführt, daß diese Stutzen mit Zahn- 
ıadern nur geringe Kräfte aufzunchmen vermögen, daß 
ihre Höhenlage in sehr vielen Fällen doch nicht pabi, 
daß die uber die außeren Seitenwände hinausragenden 
Stutzen den Platz neben dem Dock behindern, und daß 
die wasserdichte Durchführung der Stutzen durch die 
Seitenkastenwände schwierig und kostspielig ist. An 
Stelle dieser festeingebauten Stutzen wird ofi die Ver- 
wendung gewöhnlicher Balken bevorzugt, die für jeden 
Fall passend zugeschnitten und durch Keile angetrieben 
werden. Eine gute seitliche Abstutzung des Schiffes 
ist aber cin Haupterfordernis. Von der Abstuizung ist 


zu einem großen Teile die Sicherheit des Schiffes und | 


des Docks abhängig. Diesem Zwecke dienen auch die 
allgemeinen eingeführten Kimmpallen. 
Name sagt, sind das Stapel, die etwa in der Kimm des 
Schiffes angesetzt" werden. Ihre Konstruktionsarten 


Die Poller dienen zum Festmachen der 


Beleychtungsmasten, Wasser- 
Klimmpallenwinden,. 


Man begnügt sich bei neueren Aus- ` 


Diese erhalten an ihren’Enden 


Wie der: 


ý D 
geg we vinina 
an E 


Nr. St 
sind sehr verschieden, einige Beispiele, aus denen der 
Grundgedanke ersichtlich ist, sind in den Abb. 28 bis AA ` 
dargestellt. | a ENER A E 

Drei Forderungen haben die Kimmpallen zu er- 


füllen, sie müssen stark genug und zuverlässig sein, ` 
sie müssen vom Seitenkastendeck mit geringen Kräften 


bedienbar sein und ihre Stellung zum Schiff muß, auch 
wenn sie ‚noch unter Wasser sind, festzusicilen sein. 

Eine vielfach eingeführte und bewährte Bauart zeigt 
Abb. 28. Der Unterbau der Palle- besteht aus 
Holz, Flußeisen oder Stahlguß und trägt eine dicke 


- eiserne Walze, um welche sich das Kopfstück dreht. 
Das Kopfstück wird meist aus Holz hergestellt und ist 
gegen Abheben von der Walze gesichert. 


Wenn die 
Palle gegen das Schiff geschoben wird, paßt sich das 
Kopfstück selbsttätig ungefähr der Aufkimmung des 
Schiffes an und stutzt dieses seitlich ab. Diese Palle 
bewegt sich auf Schienen, die auf dem Pontondeck 
testgemacht sind. Bei eisernen Pallen werden zum 
Gewichtsausgleich wasserdichte Luftkästen eingebaut. 


‚Dadurch wird die zur Bewegung notwendige Kraft be- 


deutend herabgesetzt. Bei hölzernen Kimmstapeln ist 
das nicht erforderlich. Die Pallen werden am einfach. 
sten von Seitenkastendeck aus durch Ketten bewegt. 
Jede Kette ist an einer Stirnseite der Palle festgemacht 
und läuft von hier über Rollen um das Kettenrad einer 
auf dem Seitenkastendeck stehenden Winde und zu-' 
rück über Rollen nach der anderen Stirnseite .der Palle. 
Bei entsprechender Kettenfiihrung kann die Palle guer 
über das Pontondeck geholt werden, so. daß sie: auch 
bei verschiedener Breite der Schiffe zur Abstützung 
benutzt werden können. Die Lage der Palle kann durch 
Zeichen an der Kette festgestellt werden. Auch die bei 
anderen Kimmpallenbauarten . häufig wiederkehrende 
Bewegungsart mit Hilfe von Mutter und Spindel ist für 
diese Art von Kimmpallen anwendbar. Zu diesem 


-Zwecke werden auf dem Pontondeck zwischen den 
- Kimmpallenschienen 


Wellen mit Flachgewinde ge- ` 
lagert. Diese Wellen sind von Seitenkastendeck aus 
mittels Gestänge und Kugelrädern drehbar. An jeder 
Kimmpalle befindet sich eine Mutter, welche die mit 
Flachgewinde versehene Welle umfaßt. Durch Drehen 
der Wellen werden die Pallen nach der Mitte oder nach 
der Seite des Docks bewegt. Der Nachteil dieser Be- 
wegungsart liegt darin, daß durch Schmutz oder Be- 
schädigungen der Gewindegänge, mit denen im Dock- 
betrieb sehr zu rechnen ist, der Gebrauch unmöglich 
wird. . Ferner verhindern. die ziemlich oft guerschiffs 
auf dem Pontondeck gelagerten Gewindewellen: den 
freien Durchgang im Dock. Ketten sind gegen Be- 
schädigungen unempfindlicher und außerdem ist diese 
Bauart bedeutend billiger. Um den Handantrieb durch 
maschinelle Kraft zu ersetzen und um die große Anzahl 
von Einzelmotoren zù vermeiden, hat man auf dem 
Seitenkastendeck ähnlich einer Transmissionswelle eine 
über den Kimmpaltenbereich laufende Welle angeord- 
net, die durch einen oder mehrere Elektromotoren be- 
wegt wird. An diese Welle sind die Bewegungsvor- 
richtungen der Kimmpalle angeschlossen. Jede einzelne 
Palle ist durch Hand ein- oder auszurücken. Durch' 
Anwendung einer Reibungskupplung wird jede einzelne 
Palle, sobald sie die Endstellung erreicht hat, selbst-' 
tätig. ausgeschaltet. Der Nachteil dieser Kimmpallen- 
bauart liegt darin, daß. sie sich nicht für alle. Schiffs- 
bodenformen gleichmäßig gut eignen. ` | Sé 
Mitunter können auch die Schlingerkiele das Her- 
anführen unter dem Schiffsboden verhindern. Diese 
Nachteile sucht eine Kimmpallenkonstruktion zu ver- 
hindern, die mehrfach bei Docks der Bauart 
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Die Palle besteht aus einem über den größeren Teil 
der Dockhälfte reichenden Balken und aus Stapel- 
hölzern, die. an passender Stelle und in gewünschter 


Höhe und Form auf dem Balken aufgebaut werden. 


Das der Dockmitte zugewendete Ende des Balkens ist 
drehbar fest auf dem Pontondeck gelagert. Die an- 
dere Seite des Balkens wird durch eine Zahnstange 
und Zahnrad so weit gehoben, bis sich die Stapelung 
gegen das Schiff drückt. Das Zahnrad wird durch Ge- 
stänge und Kegelräder vom Seitenkastendeck aus be- 
wegl, Die Nachteile dieser Bauart sind folgende: Die 
verhältnismäßig langen und hohen Balken verhindern 
den freien Durchgang im Dock. Für die Zahnrad- 
stangen, die wegen der erheblichen Druckkräfte stark 
ausgeführt werden müssen, sind besondere Schachte 
im Ponton einzubauen. Die Gestänge, Kegel- und Zahn- 
räder sind der Verschmutzung und Beschädigung aus- 
gesetzt. 
Lösen sind erhebliche Kräfte erforderlich. 


Die meisten übrigen Kimmpallenbauarten schließen 
sich den: beiden bisher erwähnten ihren Grund- 
| gedanken an. Besonders die letzte Art ist mannigfach 
ausgestaltet worden, indem man die Art der Aufwaris- 
bewegung anderte. 


= Patent 156188 von Asmussen, Abb. 50, 
vermeidet die Zahnstangen und die Schächte im Pon- 
ton dadurch, daß es der. Unterseite des Kimmpallen- 
balkens Neigung gibt und unter diesem ansteigenden 
Teile mittels Gewindespindel und Mutter, wie früher be- 
sprochen, eine Rolle sich bewegen läßt. Durch das 
Verschieben dieser Rolle wird die Palle gehoben oder 
gesenkt. Damit für das Bewegen der Rolle nur geringe 
Kräfte erforderlich sind, darf die Rolle nicht unter voller 
Last bewegt werden. Um dieses zu erreichen, ist die 
Rolle exzentrisch gelagert. Durch das Drehen dieses 
Exzenters wird die Palle angepreßt oder gelöst. 


Ein Vorschlag der Gutehoffnungshutte, 
Abb. 31, Patent 157668, bewirkt die Hohen- 
bewegung durch Verschieben der Schenkel eines Drei- 
ecks. Die Verschiebung erfolgt ebenfalls durch Mutter 
und Spindel. 
bereits erwähnten, daß die Dalle unter” voller Last be- 
wegi werden muß. Auf dem gleichen Grundgedanken, 
durch Aenderung der Winkel eines Dreiecks die Drei- 
eckhöhe zu beeinflussen, baut sich die in Abb. 32 
dargestelle Kimmpalle auf, welche der Gute- 
hoffnungshütte durch das gleiche Patent geschützt ist. 
Die langen Querbalken sind bei dieser Bauart nicht vor- 
handen, dadurch ist jedoch die Bestreichungsfläche der 
Palle sehr beschränkt. 


| Die Maschinenfabrik Augsburg - Nürn- 
berg hat durch. Patent 175011 diese Konstruktion zu 
- verbessern gesucht, indem sic den Drehpunkt des einen 
Dreieckschenkel 'nicht in die Verlängerung der Gewinde- 
spindel legt, sondern ein Stück höher.: Hierdurch wird 
eine Verkürzung des Schraubenweges und eine steilere 
Bewegungsrichtung des Druckkissens bewirkt. 


Die Kimmpallenbauart von Me b?!) verwendet eben- 


‚ falls querschiffs liegende Balken, die an dem zu heben- | 


den Ende durch ein größeres Exzenter gestützt werden. 
Das Exzenter ist auf dem Pontondeck gelagert, und 
kann: vom Seitenkastendeck aus gedreht werden. Der 
‚Drehzapfen des Kimmpallenbalkens ist ebenfalls ex- 
zentrisch gelagert, um die Bewegungsorgane des großen 
Exzenters zu entlasten. Damit das Unterstützungs- 


24) Datent 172 492, Abb, 33. 


Zum Andrücken gegen das Schiff und zum ` 


Ein Nachteil dieser Bauart ist neben den ` 


kugelförmigen Lager getragen. 

Fin anderes Mittel zur Abstützung wird von Gustav 
und Kurt Prochazka durch Patent 194075 vor- 
geschlagen. Sie verwenden hydraulische Preßzylinder, 
deren Kolben im Augenblick des Andrückens selbst- 
tatig abgeschlossen werden. 


e durch Erhöhung der Betriebs- 
sicherheit. 

Damit sind dic Einrichtungen, welche auf cine Er- 
sparnis an Arbeitskräften hinzielen, in ihren Haupt- 
punkten geschildert. Je größer aber die Betriebssiche:- 
heit eines Docks ist, desto geringer können die Geld- 


3. Die Ersparniss 


| mittel sein, die für den Ersatz von Unfallschäden zu- 


ruckgestellt werden müssen, um so bevorzugter wird 
ein Dock bei den Schiffsreedern sein. Aus diesem 
Grunde ist der Dockbau bestrebt, die Betriebssicherheit 
eines Docks zu erhöhen und die menschliche Kraft durch 
mechanische Mittel zu unterstützen. 

Die Tätigkeit eines Dockmeisters ist eine sehr ver- 
antwortungsvolle, in seine Hand sind während der 
Dockung eines Schiffes erhebliche Werte gegeben. 
Seine Tätigkeit erfordert Ruhe, gute Uebersicht, Klar- 
heit und gegebenenfalls schnelle Entschlußkraft. Es ist 
daher nur zu begrüßen, daß der neuere Schwimmdock- 
bau versucht hat, die menschlichen Kräfte des Dock- 
meisters durch mechanische Mittel zu unterstützen. 

Auf die Bedeutung der Stabilität ist mehrfach hin- 
gewiesen, ihren praktischen Ausdruck findet die Stabi- 
litat in der jeweiligen Neigung des Docks.: Es ist des- 
halb von großer Wichtigkeit für den Dockmeister, jeder- 
zeit die Schlagseite und Trimmlage des Docks feststellen 
zu können. Er braucht das nicht nur für die Aufnahme 
von Schiffen mit Schlagseite, mit Kopf- oder Steuer- 
lastigkeit, sondern auch um das Dock zur Vermeidung 
von erheblichen Beanspruchungen der Seitenkästen in 
richtiger Lage hochpumpen zu können. Dic Lage des 
Docks ist erkennbar an den Tiefgangsmarken, 
die meist an allen vier Ecken doppelt angebracht wer- 
den, und zwar zählen die Marken an den Außenseiten 
von der Unterkante des Pontons, geben also den ge- 
samten Tiefgang an. An der Innenseite der Seiten- 
kasten zählen die Marken von der Oberkante der 
Stapelklötze und geben so die Wassertiefe über diesen 
an. Es würde jedoch zu umständlich sein, wenn der 
Dockmeister durch eigenen Augenschein oder durch 
Zuruf diesen Tiefgang an den Ecken feststellen wollte, 
deshalb hat man bei den ncueren Docks im Führerhaus 
Tiefgangsanzeiger angebracht, deren Bau auf pneu- 
matischen und hydraulischen Gesetzen beruht. Ein un- 
mittelbares Bild ergeben diese Tiefgangsmarken nicht. 
Man hat daher schon bei älteren Docks durch Pendel, 
die an einer Längs- und einer Querwand des Führer- 
hauses vorgesehen sind, die Neigung eines Docks fest- 
zustellen versucht. Um diescs Pendelbild augenfälliger 
zu machen, überträgt man durch Zahnradubersetzuny 
die Ausschlage auf Dockquer- und Längsschnitt derart, 
daß diese die Dockneigung in vergrößertem Maßstab 
angeben. Der Nachteil dieser Einrichtung liegt jedoch 
darin, daß diese Apparate nicht empfindlich genug sind. 
Selbst bei sorgtaltigster Ausführung ist die Reibung in 
den Zahnrädern und in den Lagern so groß, daß die 
Apparate nicht sofort den Dockneigungen folgen. Die 
Firma von Klitzing, Hamburg, hat in den letzten Jahren 
einen Neigungsmesser herausgebracht, der schr 


‘empfindlich ist und in vergrößertem Maßstab den Dock- 


neigungen folgt. Der Grundgedanke dieser Vorrichtung 
beruht auf dem Gesctz der kommunizierenden Röhren. 
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Die Vergrößerung wird erreicht durch geeigneten Wech- 
sel der Querschnitte und die Verwendung verschiedener 
Flússigkeiten.25) Der Apparat ist von Klitzing und Palm- 
blad durch Patent 300 826 geschützt. 


Um die Neigung eines Docks ändern zu können, 
müssen einzelne Zellen mehr oder weniger stark 
und schnell gelenzt werden. Zu diesem Zwecke muß 
der Dockmeister den Wasserstand in den einzelnen Zel- 
len feststellen können. Das geschieht mit Hilfe der 
Wasserstandsanzeiger. Sie bestanden an- 
fangs aus Schwimmern, die in den Wasserzellen an 
senkrechten Führungen sich bewegten und aus hölzernen 
Stangen, die von den Schwimmern nach Seitenkasten- 
deck führten. Das steigende oder fallende Wasser in 
den Zellen hob oder senkte die mit cm-Teilung ver- 
sehenen Stangen. Die Uebertragung des Wasserstandes 
der Mittelzellen durch Stangen bot Schwierigkeiten, und 
deshalb ersetzte man diese durch dünne Drahtseile, die 
uber Rollen gefuhrt und durch Gewichte gespannt wur- 
den. Diese Wasserstandsanzeiger waren jedoch nicht 


zuverlässig, weil Reibungswiderstände der Rollen und 


Biegungswiderstande der Drahtseile das richtige An- 
zeigen verhinderten. Bei neueren Schwimmdocks halt 
man mit guten Erfolgen hydraulische oder pneumatische 
Wasserstandsanzeiger benutzt. Bei diesen wird in klei- 
nen Rohren Wasser oder Luft infolge des steigenden 
Wassers zusammengedrückt und der dadurch ent- 
stehende Druck wird durch Manometer gemessen. Die 
Manometer werden im Fuhrerhause übersichtlich ent- 
sprechend der Lage der einzelnen Zellen angebracht 
und erhalten eine Teilung, der dem Wasserstand der 
Zellen entspricht. Es ist darauf zu achten, daß die 
Rohre nicht zu eng sind, und daß sie von Zcit zu Zeit 
zwecks Reinigung mit Preßluft durchgeblasen werden 
können. 

Bei cinem Dock für Pola sind Wasserstandsanzeiger 
- nach System Petravie mit gutem Erfolge angewandt 
worden. 201 Bei diesem System wird Preßluft auf 20 at 
Spannung gedrosselt und durch die Wasserzellen ge- 
drückt, so daß die aufsteigenden Luftblasen den 
Wasserinhalt langsam durchströmen. Je nach dem 
Wasserstand in den Zellen wird die Preßluft mehr oder 
weniger gedrosselt und dieser Drosselungsunterschied, 
der also im umgckehrten Verhältnis zu dem Wasser- 
stand sieht, wird an einem Barometer gemessen und 
zeigt dem Dockmeister den Wasserstand in den ein- 
zelnen Zellen an. 

Wenn die Schiffs- und Dockverbände nicht über- 
mäßig beansprucht werden sollen, so muß der Dock- 
meister die Durchbiegung des Docks beobachten und 
messen können. Bei kurzen, schweren oder bei son- 
stigen ungewöhnlichen Belastungsfällen ist die Messung 
der Dockdurchbiegung ganz unerläßlich. Die neueren 
Docks hat man deshalb häufig mit Vorrichtungen zur 
Messung der Durchbiegung versehen. Die ein- 


25) Zeitschr. d. Ver. disch. Ing. 1920, Seile 721. 
26) Zeitschr. d. Ver. disch. Ing. 5, 1912, Seite 1323. 
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fachsie Art besteht aus Visieren mit bloBem Auge über 
Marken, die in bestimmten Entfernungen auf dem Seiten- 
kastendeck angebracht sind. Bei größeren Docks ge- ` 
nügt das bloße Auge wegen der größeren Entfernung 
Außerdem ist es wünschenswert, den Visier- 
stand mit dem Führerstand des Dockmeisters zu ver-- 
einigen. Dieser Stand hat in sehr vielen Fällen in.der 
Mitte des Docks Platz gefunden. Auf diese Weise kam 
man zu einem querschiffs gerichteten Fernrohr, durch 
welches man mit Hilfe der Spiegelwirkung in beiden 
Längsrichtungen des Docks sehen kann, und das mit 
einem Fadenkreuz versehen ist. An verschiedenen 
Stellen des Seitenkastens sind Tafeln so hintereinander 
angebracht,” daß sie sämtlich dicht nebeneinander 


gleichzeitig sichtbar sind, wenn man durch das Fernrohr ` 


sieht. Mit Hilfe des Fadenkreuzes kann man die Durch- 
biegung des Docks an den Stellen, wo die Tafeln an- 
gebracht sind, feststellen. Bedeutend leichter und über- 
sichtlicher arbeitet man mit einem Apparat, der von 
Klitzing und Palmblad mit Nr. 292 738 patentiert ist. Die- 
ses System beruht ebenfalls auf dem Gesetz von den 
kommunizierend Röhren. An den Stellen, deren 
Durchbiegung gémessen werden soll, befindet sich ein 
Standrohr mit einer farbigen Flüssigkeit. Jedes Stand- 
rohr steht mit einem kleinen Giasrohr, das an der Be- 
obachtungsstelle, am besten in dem Führerhaus, unter- 
gebracht ist, in Verbindung. Senkt oder hebt sich in- 
folge der Durchbiegung ein Standrohr, so fällt oder 
steigt die Flüssigkeit in dem Beobachtungsglas. Durch 
eine paarweise Verbindung der symmetrisch zur Mitte 
liegenden Standrohre und durch die Abzweigung des 
Anzeigerohres in der Mitte des Verbindungsrohres wird 
die Wirkung irgendwelcher Dockneigungen beseitigt.?7) 

, Bei der räumlichen Trennung der Arbeitsplätze ist 
die Befehlsubermittlung von besonderer Bedeutung für 
ein zuverlässiges Arbeiten der Dockbesatzung. Es ist 
daher nicht verwunderlich, daß bei neueren Docks viel- 
seitige Möglichkeiten für die Befehlsüber- 
tragung gegeben sind, hierzu gehören Sprachrohre, 
Fernsprecher, Maschinensignale usw. Besonders un- 
angenehm hat man es empfunden, daß durch die hohen 
Wände des einzudockenden Schiffes der freie Blick von 
der einen Seite des Docks nach der anderen verhindert 
ist. Man hat deshalb große Docks mit einem turm- 
artigen Beobachtungsstand über dem Fuhrerhaus ver- 
sehen; von diesem ist dem Dockmeister der Ueberblick 


‚über das ganze Arbeitsfeld möglich. 


Für Dockungen bei Dunkelheit und für die Repa- 
raturarbeiten ist quite Beleuchtung des Docks nol- 
wendig. Diese wird durch Lampen an schwenkbaren 
Auslegermasten erreicht. In neuerer Zeit haben sich 
außerdem Lampen bewährt, die dicht. unter Seiten- 
kastendeck an den Innenwänden der Seitenkästen an- 
gebracht sind, und die durch schwalbennestartige Aus- 
bauten der Seitenkastendecks gegen Beschädigungen 
durch einfahrende Schiffe. geschützt sind. | 


21) Zeitschr. d. Ver. dtsch. Ing 64, Seite 721. 
(Schluß folgt. 


= Aus den Zeitschriften des Auslandes 
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Maschinenanlage der „Paris“ 


Der Dampf für die Maschinen wird bei diesem 


Mit nachstchendem bringen wir die Schnittzeich- , Schiff durch 15 Doppelendzylinderkessel erzeugt, von 


nungen durch cinen der Turbinensätze, Schnitte durch 
Heizraume und Kessel unter besonderer Berücksichh- 
gung der Oclfeucrung. 


x 


denen jeder acht Feuerungen besitzt. Die Kesse] haben 
5,4 m e, sind 6,66 m lang und besitzen insgesamt eine 
Heizflache von 9070 m?. Der Betriebsdampfdruck be- 
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ders dann zeigt, wenn man .dickflüssiges Oel verwen-.. 
det, das sich in den Rohten festsetzt und erstarrt, wenn 
man es darin erkalten läßt. Solange bis ein Kessel 
Dampf hat, werden besondere Brennstoffpumpen ver- 
wandt, die für elektrischen und Handbetrieb eingerich- 
tet sind. Dies sind stehende einfachwirkende Drillings- 
pumpen. 
"Das Heizöl wird in 20 Wallgangs- und 24 Doppel- 
bodenzellen mitgeführt Der achtere Doppelbodentank 
an jeder Seite dient zum Ausgleich, indem ihm der úber- 
laufende Brennstoff aus allen übrigen Zellen zufließt. 
Es sind ferner noch zwei große Vorrattanks im Heiz- 
A E ro raum 1 vorn angeordnet Das Fassungsvermögen der 
Abb, 1. The Wallsend-Howden Zersláuber + Tanks beträgt 6160 + Alle Oelzellen sind mit Heizroh- 
= = i ren versehen, so daß selbst das dickflussigste Oel, un- 
‚trägt 15 at. In saachen 120 Feuerungen ist das Wall- abhängig von der AuBenbordtemperatur, mit Erfolg 
send-Howden Niederdrucksystem zur Verfeuerung verwandt werden kann. Alle Seitentanks besitzen 
‚flüssiger Brennstoffe eingebaut. Geliefert ist die An- doppelte Saugrohranschlüsse, so daß es möglich ist, 
lage von der Wallsend Slipway and Engineering Co. in mit jedem Vorwärmeapparat aus jedem der Seiten- 
Wallsend-on-Tyne. Die Anlage arbeitete während der tanks direkt Oel zu entnehmen, wenn die Qualität des 
Probefahrten. und auf der | | 
ersten Reise zur vollen Zu- 
friedenheit. 

Eine Uebersicht über die An- 
ordnung von Feuerung und Oel- 
brenner gibt Abb. 2 und 4, und 
der Brenner selbst mit seinem 
Träger ist in Abb. 5 und 6 beson- 
ders dargestellt. Die Wallsend- 
Howden-Patent-Luftfiihrung sichert 
eine so vollkomene Mischung 
zwischen Brennstoff und Luft, daß 
während der ganzen ersten Reise ` 
die Verbrennung stets vollkom- dt S 
men war, und die Feuer absolut | 
sauber blieben. Es sind auf dem 
Dampfer zehn Oelpumpen und 
Vorwármeapparate vorgesehen. 
Die letzteren bestehen aus dem 
Vorwärmer, einem Duplexfilter, 
Druckregler, Umschaltventilen usw. 
Je ein Apparat befindet sich am 
vorderen und achteren Ende eines 
jeden Heizraumes. Ein Apparat 
ist imstande, den vollbelasteten 
Heizraum ‚allein zu versorgen, so | Abb 5 und 6. The Wallsend-Howden-Diisc 
daß der zweite Apparat ledig- 
lich als Reserve dient, wenn der se gereinigt oder DBrennstoffes so ist, daß er sich nicht erst in den Vor- 
überholt wird.  ralstank abzusetzen braucht. Man kann also den 

Es sind Einrichtungen vorhanden, um ge Vorwär- Brennstoff von jeder Seiten- und jeder Doppelboden- 
mer mit Dampf ausblasen zu können, so daß man die- zelle zu den Vorratstanks oder direkt zu den Vorwär- 
selben reinigen kann, ohne irgendwelche Verbindungen ' mern und von da zu den Brennern leiten. 
zu lösen. Dies ist ein großer Vorteil, der sich beson- Durch die Anwendung der Oelfeueung ist ferner 
| Ä | die Besatzungsstarke bedeutend verringert worden. Ur- 
sprünglich war das Schiff für Kohlenfeuerung entwor- 
fen und sollte 280 Offiziere und Mannschaften für die 
Heizraume haben. Jetzt betragt die Bedienung nur 124 
Mann. 

Besondere Vorsichtsmaßregeln sind angewandt wor- 
den, um Unfälle zu verhüten, bzw. die Gefahren für das 
Schiff zu verringern. So lassen sich die Hauptventile 
im Oelleitungssystem hydraulisch vom oberen Maschi- 
nenraum (in der Nähe der Wohnräume des Maschinen- 
personals) aus betätigen. Diese Ventile sind von Co. 
card in Lille nach dem Morin-Spillemackersystem ge- 
baut worden. Es wird hierdurch möglich, bei Gefahr 
a FF jeden Heizraum abzuschalten. Für gewöhnlich werden 
Abb. 3. The Wallsend-Howden-Zersläuber diese Ventile jedes für sich von Hand betätigt. 


Abb. 3 und 4, The Wallsend-Howden-Zerstäuber 
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Es sind Apparate vorhanden (Pneumercator), die es 
den 


ermöglichen jederzeit den Brennstoffverbrauch, 
Brennstoffbestand der Tanks und bei der Uebernahme 
die jeweils übergenommene Menge genau N 
und zu registrieren. 

Die Aenderung der Kesselanlage auf Oelbetrieb «r- 
folgte 1920, und die St Nazaire Co. machte sich sofort 
daran, Doppelboden und Seitenbunker öldicht zu ver- 
nieten. Alle weiteren Anlagen wurden dann in Ueber- 
einstimmung mit den Bestimmungen der Schiffahrtsbe- 
horde, des Bureau Veritas und von Lloyds Register 
ausgeführt. Große Sorgfalt wurde auf die Lüftung der 
Heizraume verwandt. Die auf Deck G aufgestellten 
Howden-Ventilatoren drucken frische Luft-durch große 
Oeffnungen an der Decke der Heizraume. Die Lüftung 
arbeitet so gut, daß die Temperatur der Heizräume nur 


wenige Grad höher ist als die Außentemperatur. Die 
fünf Kesselraume sind vollkommen gleich und jeder 
Chimney carried inio 
Uplake & to ll Chıs , 
portion on frater N 1u Ol biet 
to lleater 
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Abb. 7 und 8. The Wallsend-Howden-Oelvorwármer 


stellt eine Einheit fur sich dar, die in keiner Beziehung 
voneinander abhängig sind, so daß, falls ein Kesselraum 
voll lauft, in den übrigen Räumen der betrieb nicht 
gestört wird. 


Die vier Turbinen sind in drei Abteilungen ` unter- 
gebracht, und zwar sind ein Mittel- und zwei Seiten- 
maschinenraume vorhanden. Im Stb.-Maschinenraum 
befinden sich die Mitteldruck-Voorwärts- und Hoch- 
druck-Ruckwartsturbinen, im Bb.-Raum Hochdruck- 
Vorwärts- und Rückwärtsturbinen, und in dem Mittel- 
maschinenraum zwei Niederdruckeinheiten für Voraus 
und Zuruck. Selbsttätige Ventile mit Browns-Steuerung 
dienen dazu die Hoch- oder Mitteldrucksätze abzu- 
schalten Im letzteren Falle geht der Auspuff der 
HD.-Turbinen direkt in die ND.-Turbinen, und im erste- 
ren Falle geht der Frischdampf von den Kesseln direkt 
in die MD.-Sätze. Es ist möglich, die Niederdrucktur- 
binen im mittleren Maschinenraum mit Frischdampf für 
Vorwärts- und Ruckwärtsfahrt zu versorgen, wenn beide 
Seitenmaschinen geflutet sind. 
maschinen sind durch wasserdichte Tunnel miteinander 
verbunden, 
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pen zur Kühlwasserzirkulation vorhanden. 


Die beiden Seiten- ` 


damit das Schiff keine Schlagseite be- 


kommt, wenn nur einer der Räume voll läuft, Das Neue 
bei den automatischen Dampfventilen besteht darin, daß 
sie wagerecht angeordnet. sind, wodurch das Gewicht 


‘von Kolben und Stangen für die Betätigung. der, Ventile 


ausgeschaltet wird, und wodurch ferner eine leichtere 
Ueberwachung ermöglicht wird. Der Manövrierstand 
ist in der üblichen Weise mit Handrädern, Manometern, 
Fernthermometern und Umdrehungszählern ausgerüstet. 


Es sind zwei Hauptkodensatoren vorgesehen 
[System Weir). Die Kühlfläche eines jeden beträgt 
1550 m?. Die Rohre wurden so kurz wie möglich. ge. 


halten und. das Gehäuse wurde, indem man dem Bei- 
spiele der englischen Marine folgte, aus Gußeisen her- 
gestellt. Für jeden Kondensator sind zwei Kreiselpum- 
Sie werden: 
durch; hochtourige Verbunddampfmaschinen angetrie- 
ben. Die Pumpengehäuse sind aus Gußeisen und die 


Räder aus Bronze hergestellt. Jede der vier Zirkulations- 


pumpen liefert 4500 m®/min 
bei 450 Umdr./min. Die zwei 
Lufipumpen sind Weir-Duz 
plexpumpen. Dic zwei Kon- 
densatoren für sämtliche 
Hilfsmaschinen sowie für 
den Abdampf der Ver- 
dampfer haben rd. 200. m? 
‘ Kuhlfläche und sind an eine 
der Lufipumpen und an eine 
der Zirkulinen angeschlos- 
sen. Die Speisewasservor- 
wärmer sind nach dem Gc- 
genstromprinzip gebaut von: 
Fryer in Rouen. Der nicht- 
kondensierte Dampf ‘fließt 
dabei selbsttätig den Kon- 
densatoren oder der ND.- 
Turbine zu Im  Mittel- 
maschinenraum befinden 
sich zwei Sätze von je drei 
Kesselspeisepumpen (Kol- 
benpumpen). Vier von den 
sechs Pumpen reichen aus, 
um sämtliche Kessel bei 
voller Belastung zu versor- 
gen. Pumpen und Kolben sind 
aus Messing, die Kolben- 
| stangen aus Manganbronze 
gefertigt. E? den E KC befinden sich zwei 
Sätze von je drei Verdampfern. Diese liefern je 60 t 


—Frischwasser pro Tag für Kesselspeisung und für son- 


stigen Schiffsbedarf. Sie arbeiten zusammen mit vier 
Frischwasserbereitern von je 30 } Leistung. Diese Ver- 
dampferanlage ncbst zugehörigen Pumpen ist von Gaird 


8 Rayner geliefert worden. 


In derselben Abteilung wie die Speisewasservor- 
wärmer stehen noch drei Dynamos von 450 kW. Diese 
werden von Rateauturbinen getrieben, deren Abdampf 
auf See in die ND.-Turbine, im Hafen in einen der Kon- 
densatoren geht. Weiter achtern steht dann. noch die 
Otto Fixary-Kältemaschine. 

Die Schraubenwellen haben 385 mm äußeren und 
210 mm inneren ©. 

Der Wirkungsgrad von Kessel. und Maschinen- 
anlagen entsprach vollkommen den u der 


. Auftraggeberin und der Erbauer. 


Zum Schluß möchten wir noch erwähnen, daß denk 
der zweckmäßigen Anordnung der Dampfrohrverbindun- 
gen es möglich ist, eine Turbine in drei bis vier Arbeits-. 
tagen auszubauen. (Engineering, 12. August 1921.) 
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Elektrische Bogenschweißung im 
Schiffskesselbau 


Während der letzten zehn Jahre hat die Anwen- 
dung der elektrischen Schweißung für Kesselreparatu- 
ren immer mehr an Umfang gewonnen. Man gab dieser 
Methode den Vorzug, weil sie besser und billiger 15! 
und viel weniger Zeit ın Anspruch nimmt als alle an- 
deren Methoden. Wenn die besten Methoden ange- 
wandt werden und die Arbeit von Leuten ausgeführt 
wird, die sich für dieses Gebiet spezialisiert haben, so 


Abb. 1. Der Hawlhorn-Wyber geschweißle Kessel 


erzielt man ausgezeichnete Ergebnisse, und die Repa- 
daß der Kessel 
Im Hinblick auf die Erfolge, die man mit 
der Schweißung bel Kesselreparaturen erzielt hatte, be- 


raturen fallen manchmal so oul aus, 
wie neu ist. 


schloß vor etwa 18 Monaten die Firma R. und W. Haw- 
thorn, Leslie & Co. 
Schiffskessel zu konstruieren, bei 
Nähte geschweißt statt genietet waren. 


schweißter Kessel. 
beistehenden Abbildungen ersichtlich. Der erste nach 
diesem System gebaute Kessel hatte folgende Almes- 
sungen: Lichter Durchmesser 4,724 m, Länge 3,505 m; 
3 gewellte Flammrohre mit einem äußeren Durchmesser 
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in Newcastle-on-Tyne einen neuen 
dem die meisten 
Dieser Kessel 
ist jetzt bekannt unter dem Namen Hawthorn-Wyber ge- 
Die Art der Schweißung ist aus den 


für Schiffbau und Werftbetriebe 


ee E A ai 
l 


elektris GESCHWELST 


innere Lasche 


Abb. 2, Verschweißung_von Slirn- und Manlalblech 


von 1,281 m; Dampfdruck 12,656 Atm.; 
Probedruck doppelt so hoch. 


Die Nut in der Mantelplätte ist */,” breiter als die 
Dicke der Stirnplatte beträgt und ist außerdem um 
14 nach außen hin abgeschrägt. Dadurch wird eine 
sehr solide Verschweißung erzielt. Die innere Schwr1- 
Bung hat lediglich den Zweck, zu verhindern, daß Was- 
ser zwischen die Stirn- und die Mantelplatte dringen 
und dort Anrostungen hervorrufen kann. Die Nuten 
werden mit einer Stoßmaschine hergestellt, bevor die 
Mantelplatten gebogen werden. Der Durchmesser der 
Stirnwände ist um */,,” kleiner als der Durchmesser in 
den Nuten. Wie Abb. 2 zeigt, sind die Platten der 
Feuerkammer, da sie Druck von außen aufzunehmen 
haben, ineinander eingelassen und dann ınnen und 
außen verschweißt. 


Um die beste Art der Schweißung festzustellen, 
wurden Versuche gemacht, und auf Grund der Ergeb- 
nisse dieser Versuche kam man zu dem Beschluß, das 
Kjellberg - System, für die 
Schweißung anzuwenden. 16" 
Die Arbeit wurde infolge- Ei 
dessen der Anglo Swedish 
Electric Welding Comp, 
Lid., in Wood Wharf, Green- 
wich, London, S. E. 10, 
übertragen. Die Schweı- 
kung gelang so gut, daß 
sich keinerlei Leckagen bei 
der Erprobung unter einem 
Wasserdruck gleich dem 
doppelten Betriebsdruck zeigten. Jetzt ist der Kessel 
bereits ein Jahr bei der Firma R. & W. Hawihorn Leslie 
in Betrieb und hat niemals zu Betriebsstörungen Anla 
gegeben. 


Der Kessel ist bereits genehmigt von Lloyd's Re~- 
gister of Shipping, vom British Corporation und vom 
Bureau Veritas. (The Shipping World, 10. August 1921.) 


hydraulischer 


Abb. 3 


Verschweißung der 
Feuerkammerwände 


Die Universal-Fräsmaschine KUF Ui 

Der Grundsatz, daß schweren Maschinen bei glei- 
ist unter 
Im Gegenteil 


cher Leistungsfähigkeit der Vorzug gebührt, 
heutigen Verhältnissen nicht mehr gultig. 
bietet jene Maschine Gewähr für größere Lebensdauer 


und große Leistungsfähigkeit für längere Zeitdauer, bel 
den Anforderungen entsprechend be- 
und 


der alle Teile 


messen sind, so dak sie keinen Ueberlastungen 


Spannungsveränderungen ausgesetzt sind und die pra. 
zise Herstellung den Verschleiß in den Gleitflächen 
möglichst gering hält. Dabei wird sich stels ein viel 
geringeres Gewicht ergeben, als es bei bisher gebauten 
Maschinen von gleicher Leistungsfähigkeit der Fall war. 


Aus diesen Gründen ist die unter der Marke KUF 11% 
bekannte Universal-Fräsmaschine der Firma Ernst 
Krause € Co., Berlin, unter Zuhilfenahme wissenschaft- 


Hostes oy Google. 
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und mittels präziser Arbeilsmethoden, sowie wissen- 
schaftlicher Betriebsführung, den neuzeitlichen Verhält- 
nissen entsprechend verbessert worden. (Abb. 1) 

Alle Teile sind gründlich geprüft und so bemessen, 
daß sie den größten Ansprüchen gewachsen sind. Wo 
notwendig, sind statt starker Querschnitte edleres Ma- 
terial verwendet. Z. B. sind die Umschaltgetriebewelle 
und verschiedene Bolzen aus Werkzeugstahl, die Kopf- 
spindel und alle, ungleichmäßigen Belastungen aus- 
gesetzten Transportelemente, wie Spindeln usw. aus 
bestem Maschinenstahl hergestellt. 

Dadurch wird bei großer Leistungsfähigkeit ein 
äußerst geringes Gewicht erzielt. Für die heutigen 
Fracht- und Transportverhällnisse, Bodenbelastung usw., 
tritt dies recht vorteilhaft in Erscheinung. Des weite- 


Abb. I 


ren ist durch diese Maßnahme die Möglichkeit einer 
gedrungenen Bauart gegeben, aus der einmal wenig 
Platzbedarf, zweitens eine bessere Uebersicht und 
leichte Bedienung resultieren. 

Bei einer Universal-Frasmaschine kommt in Wirk- 
lichkeit mehr die schnelle Bereitschaft als die groke 
Leistungsfähigkeit in Betracht. Die toten Zeiten sind 
bei Universal-Fräsen viel größer, als die Spanzeiten 
selbst. Aus diesem Grunde ist in erster Linie die schnelle 
Gebrauchsbereitschaft berücksichtigt, dabei aber, wie 
die Beispiele zeigen, eine Leistungsfähigkeit erzielt, die 
einer Hochleistungs-Planfräsmaschine nicht nachsteht. 
Die Universal-Fräsmaschine KUF 1% ist leicht zu über- 
sehen und alle Bewegungen und Einstellungen können 
von einer Seite bewerkstelligt werden. Ferner besitzt 
sie selbsttatige Vertikalverstellung. 

Ueber die Leistungsfáhigkeit der Maschine geben 
die folgenden Arbeitsbeispiele am besten Aufschluß. 

Arbeitsstuck Abb. 2 aus Maschinenstahl mit 68 kg 
Festigkeit, wurde zum Beispiel mit einem Fräskopf mit 


eg 


Abb. 2 


schrägen Messern und 44 Spindelumdrehungen 


pro 
Minute, 27,7 mm Vorschub, 20,5 m Schnittgeschwindig- 
keit ohne Erschütterung mit sauberer Fläche bearbeitet. 


Arbeitsstück Abb. 3 aus Grauguß wurde mit einem 
gewöhnlichen Fräsdorn und dreiteiligem Ersatzfräser 
mit einem Vorschub von 30 mm und 12 m Schnittge- 
schwindigkeit sauber hergestellt. 


Arbeitsstuck Abb. 4 aus W. S. wurde mit einem 
Vorschub von 60 mm und 14 m Schnitigeschwindigkeit 
sauber gefrást. 


Bauart des verbesserten Modells: Der 
Stander besteht aus einem kastenfórmigen Gußstück, 
desgleichen der Vertikalschlitten. Sämtliche Schlitten 
sind durch schräge, nachstellbare Leisten, die ge- 
nauestens tuschiert sind, auf der ganzen Führungs- 
flache getragen. Lagerungen sind mit Büchsen ver- 
sehen, die leicht auswechselbar sind, so daß se!bst nach 
langjahrigem Gebrauch etwaige Reparaturen mit weni- 
gen Kosten den ursprünglichen Zustand wieder her- 


stellen. Getriebe schneller Gangzahlen sind aus Bronze, 
die ubrıgen Räder aus Maschinenstahl hergestellt. Die 
Kupplungszähne sind abgeschrägt, gehärtet und ge- 


schliffen, so daß ein rascher Eingriff gewährleistet ist 
und ein Abnützen so gut wie nicht in Frage kommt. 
Der Geschwindigkeitswechsel des Vorschubräderkastens 
erfolgt durch Ziehkeil. Sämtliche Teilringe der Trans- 


portspindeln sind so geteilt, daß jedem Strich "zu mm 
entspricht. 

Wesentlich fur die Leistungsfähigkeit ist die An- 
ordnung des zweiten Gegenhalters. Fräsdorne laufen 
bekanntlich in wenigen Fällen rund. Der zweite Ge- 
genhalter, der möglichst nahe an den Fräser ange- 
bracht wird, beseitigt den Schlag. Damit wird er- 
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reicht, daß alle Zähne gleichmäßig schneiden, woraus 
eine wesentlich größere Lebensdauer des Werkzeuges 
resultiert und die Leistungsfähigkeit bedeutend erhöht 
wird. Der Tisch mit seiner hinreichend groBen Arbeits- 
flache ist um 90° (45° nach jeder Richtung) drehbar. 


Abb. 4 


Die Herstellung der Fräsmaschine KUF 1% geht in 
groen Serien mit den neuzeitlichsten Vorrichtungen 
und MeBapparaten, sowie der genauesten Kontrolle vor 
sich. Vorrichtungen, die unabhängig vom Kostenpunkt 
die erforderliche Präzision in der Herstellung gewäh- 
ren, finden in weitgehendem Maße Verwendung, des- 
gleichen Toleranzwerkzeuge aller Art, so daß eine Aus- 
tauschbarkeit in jeder Beziehung gewährleistet ist. 

Die Längs-, Quer- und Vertikalbewegung kann von 
Hand und automatisch geschehen. Umschaltung und 
Ausschaltung gehen mittels Anschlag vor sich. 


Hochleistungs- 
Schraubenschneidmaschine 


Neuestes Landis-System. 
Die Maschine ist auf Grund von Erfahrungen, die 
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art. Alle beweglichen Teile sind gegen das Eindringen 
von Spänen wirksam geschützt. Das Oeffnen und 
Schließen des Kopfes geschieht durch Anschlag oder 
auch von Hand während des Ganges. (Abb. 5) 


Die Schneidbacken bewegen sich nicht wie bei an- 
deren Konstruktionen in radialen Schlitzen, sondern 
machen nur eine kurze Drehbewegung um einen Zapfen 
des Backenhalterss laut Abb. 6. Die Schneid- 
backen sind vor dem Kopf angeordnet, so daß die 


beim Schneiden entstehenden Späne sofort frei ab- 


fallen können. | 


In der graphischen Darstellung der Schneid- 
backen ist der Vorteil der Tangentialbacken in bezug 
auf Herstellung, leichte Einstellung, einfaches Schleifen 
des Schnittwinkels, Freischnitt, große Lebensdauer usw. 
klar ersichtlich. Die Backen schneiden stets frei. Sie 
sind für alle Durchmesser einer Gewindesteigung bis 
auf ein kurzes Stück verwendbar. Der Schnittwinkel fur 
andere Materialien kann leicht geschliffen und kurze 
Schultergewinde bis dicht zur Schulter scharf ausge- 
schnitten werden. Beim Nacharbeiten ist Ausglühen 
überflüssig, woraus eine äußerst große Lebensdauer re- 
sultiert. Eine äußerst günstige Ausnutzung des Stahles 
ist gegeben und geschieht die Herstellung der Ge- 
windezähne mittels Fräser; jeder Joke Gang wird aus- 
geschaltet und die Schnittgeschwindigkeit und Leis- 
tungsfähigkeit erheblich erhöht, 


Die Gleitbacken in der unteren Abbildung dagegen 
besitzen diese Vorteile nicht, sind nur sehr schwierig 
korrekt einzustellen und ändern nach jedem Schleifen 
den Schnittwinkel- und Freischnitt. 


Die Schneidzähne der Tangentialbacken sind nicht 
in der üblichen Weise an der Stirnseite der Backen ein- 
geschnitten, sondern längs einer Seitenflache einge- 


in amerikanischen Werken gesammelt wurden, weit- fräst. Die Gewindeform der Backen bleibt ohne jede 
gehend vervollkommnet. Der Tangential- 
gewindeschneidekopf ist der einzig exishe- 
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sind, einidauernd genaues Arbeiten zu ermöglichen. Der 
Kopf verriegelt sich selbst. 

Der Kopf ist durchweg aus Stahl hergestellt. Der 
Mechanismus des Kopfes zeigt eine geschlossene Bau- 
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Abb. 6 


Nacharbeit fast bis zum vollständigen Aufbrauch er- 
halten. 

Die Stellung der Backen zum Arbeitsstúick und die 
Flanken der Gewıindezähne ergeben stets ein korrektes 
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Freischneiden fur alle Durchmesser. Dadurch wird jede 
überflüssige Friktion ausgeschlossen und es ist möglich, 
mit großer Geschwindigkeit zu arbeiten und hartes 
Material zu schneiden. 

Die Schneidbacken sind leicht auswechselbar. Sie 
können infolge der gleichmäßigen Gewindeform an der 
einen Seite für Rechts-, an der anderen Seite für 
Linksgewinde verwendet werden. Gleichfalls lassen sie 
sich mit wenig Mühe derart schleifen, daß sie für Kurz- 
gewinde und solche, dıe bis an die Schulter scharf 
ausgeschnitten werden müssen, brauchbar sind. 

Die Maschine wird in’ folgenden Dimensionen her- 
gestellt: | 
Mod. 2147 einfach und doppelt für Gewinde von !/,— 21 


» nm ” 12 


2 ” n ” ” 
w ele" d für Gewinde 
Für Genaugewinde und Materialien, die sich leicht 


strecken, kann an jeder Maschine eine Leitspindelanord- 


nung angebracht werden (Abb. 7). 

Die Maschinen sind kräftig gebaut und der Spindel- 
stock ist mit dem Maschinenkörper aus einem Stück 
hergestellt, 


Abb. 7 


Der Schlitten ruht auf einer breiten Fläche und 
wird mittels Leiste positiv geführt. 

Der Schraubstock ist einfach konstruiert und be- 
sitzt V-förmige zentrisch spannende Backen, die aus 
Stahl hergestellt und gehärtet sind. Die durchbohrte 
Stahlspindel wird in Bronzelagern sicher geführt. Links- 
und Rechtsölnuten sorgen für korrekte Schmierung. 

Die Zahnradpumpe wird am Bett angeschraubt. 


Handschleifmaschine 


Eine aus den Bedürfnissen der Werkstatt heraus 
entstandene, praktische Maschine ist die Handschleif- 
maschine laut Abb. 8, Fabrikant E. Krause € Co., Berlin. 

Sie ist äußerst handlich und“beguem und hat in- 
folge der sicheren Haltung nahe der Sparabnahme 
beim Schleifen eine qroße Leistungsfahigkeit aufzu- 
weisen. Dazu kommt der Vorteil, daß die Schleif- 
scheibe durch die positive Haltung eine viel größere 
Lebensdauer hat, als die bei den übrigen ` Schleif. 
maschinen. 

Das Halslager ist dem besonderen Zweck ent- 
sprechend »so gestallet, daß es als Handariff dient. 
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Der zweite Handgriff befindet sich am anderen außer- 
sten Ende der Maschine und dient gleichzeitig als 
Schaltergriff. ` 

Unmittelbar am Schalter ist die Steckdose ange- 
bracht, die durch einen langen Kabel mit dem vor- 


Abb. 8 


handenen Netz die übliche Verbindung gestattet. Die 
Schutzkappe um die Schleifscheibe ist auf der einen 
Seite offen und leicht abnehmbar. 

Die Welle ist in drei Kugellagern gelagert. Das 
unmittelbar an der Schleifscheibe befindliche ıst be- 
sonders stark ausgeführt und gegen das Eindringen 
von Staub vollkommen gesichert. 

Eine Tragöse ermöglicht das Aufhängen der Ma- 
schine während des Schleifens, um den Arbeiter zu 
entlasten. 

Die Maschine wird in zwei Größen ausgeführt, fur 
Gleichstrom und Drehstrom; Normalspannung 250 Volt. 
Für höhere Spannungen kommt separate Anfertigung 
in Frage. Modell HS IV hat eine Schleifscheibe von 
160 mm Durchmesser, eine Breite von 30 mm, eine 
Leistung von 0,5 PS. Modell HS VI hat einen Schei- 
bendurchmesser von 200 mm, eine Breite von 40 mm 
und eine Leistung von 1 PS. 


Prazisions-Schraubenschliissel 


Die Firma Robert Bosch A.-G. in Stuttgart, die Her- 
stellerin der bekannten Bosch-Oeler, bringt jetzt 
auch einen patentierten Präzisions-Schrau- 
benschlüssel auf den Markt, der den Mecha- 
nikern und Schlossern gute Dienste leisten wird. Er 
kann mit dem Daumen der Hand, die ihn hält, mühelos, 
ohne Hemmungen, auf die verschiedenen Schlüssel- 
weiten eingestellt werden. Selbsttätiges Verstellen beim 
Arbeiten kann bei jeder beliebigen Schlüsselweite durch 
Anziehen einer Gegenmutter verhindert werden. Del 
längerer Benutzung einer bestimmten Schlusselweite ist 


Präzisions-Schraubenschlüssel 


dies von großem Vorteil. Eine Anschlagschraube ver- 
hindert die Einstellung’zu großer Schlüsselweiten und 
macht eine lUeberbeanspruchung des Schlüssels un- 
möglich. Der Schlussel wird in zwei Größen herge- 
stellt: 
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Der kleinere hat eine Länge von 75 mm und eine 
Schlüsselweite bis zu 14 mm veránderlich, der 'grö- 
Bere eine Länge von 136 mm und eine Schlüsselweite 
bis zu 27 mm veränderlich. Er kann durch die Ver- 
kaufshäuser dieser Firma in Stuttgart, Frankfurt/Main- 
West, Moltke-Allee 49—53, und Berlin-Charlottenburg 4 
Bismarckstraße 71, bezogen werden. 


, 


Aultogene Melallbearbeitung 
Kcinem anderen Arbeitsgebiete haben die letzten 
Jahre eine derartige Entwicklung: und Verbreitung ge- 
bracht, wie der autogenen Metallbearbei- 


tung. Der Grund fur diesen beispiellosen Aufschwung ` 


ist die Erkenntnis der vielseitigen Anwendungsmöglich« 
keiten dieses Arbeitsverfahrens, und vor allem prak- 
lische Erwägungen. Die bei der Metallbearbcitung 
interessierten Kreise erkennen immer deutlicher, welche 
gewaltigen Kraft-, Zeit- und Geldersparnisse die An- 
wendung des autogenen Schwceißens und Schneidens 
gewährleistet. Eine moderne Werkstatt ohne autogene 
Schweiß- und Schneidanlage ist heute undenkbar, wenn 
sie konkurrenzfähig arbeiten und bleiben will. — 
Die Kenntnis der bei Beschaffung derartiger Appa- 


D 


Allgemeines. 

Friedensvertrag. Der Leitaufsatz der „Times“ 
vom 27. August 1921 erinnert an die Enttäuschung, 
welche die Weigerung des amerikanischen Se- 
nats, den Versailler Vertrag zu  ratifizieren, 
Verbandsmächten berciiet, und an die unheilvolle 
Wirkung, welche diese Weigerung auf die poli- 
tische Lage Europas ausgeübt hat. Die innere Lage 
in den Vereinigten Staaten hat sich nun endlich so ge- 
festigt, daß sich die Möglichkeit fand, mit Deutschland 
einen Friedensvertrag auf der Grundlage eines ver- 
stiimmclten Versailler Vertrages abzuschließen. „Wir 
möchten diesen Akt im ganzen aber doch hoffnungs- 
freudig ansehen, möchten lieber nicht auf Jie nahe- 
liegende Schlußfolgerung hinwcisen, daß die Ver- 
einigten Staaten offenbar geneigt sind, sich die aus 
dem Vertrage entspringenden Vorteile zu sichern, wäh- 
rend sie die Lasten und Verantwortungen ablehnen, die 
unvermeidlicherweisc den  curopaischen 
genossen zugefallen sind, dic alle Bedingungen des- 
selben ratifiziert haben. Es wäre nicht ganz richlig, zu 
sagen, daß die Bundesgenossen auch weiterhin die 
Packesel bei der Ausführung des Vertrages sein wer- 
den, während die Vereinigten Staaten gemächlich bei- 
scite stehen und ihren Anteil an allen etwa zu erntenden 
Früchten einheimsen. Wir sind eher geneigt, den Ab- 
schluß dieses Vertrages mit Deutschland, so mangel- 
haft seine Bestimmungen scheinbar sein ‚mögen, vom 
Gesichtspunkte unserer eigenen hellen Hoffnungen und 
unserer gegenwärtigen schweren Lage anzusehen als 
das erste deutliche Anzeichen einer' Erneucrung des 
tätigen Interesses der Vcreinigten Staaten für euro- 
päische Angelegenheiten. Die Erfahrungen während 
der letzten zwei Jahre haben das amerikanische Volk 
gelehrt, daß die Not Europas, Amcrika sehr greifbar 
berührt und daß der Instinkt, der die amerikanischen 
Soldaten nach Europa brachte, nicht bloß ein Antrieb 
romantischer Begeisterung war, sondern ein tiefes, 
wenn auch möglicherweise ‚dunkles Empfinden, daß das 


Geschick der ganzen Welt und. ın Wahrheit das Ge- 
auf den europäischen . 


schick des eigenen Landes l 
Schlachtfeldern entschieden wurde. Diese Wahrheit 
wurde vielleicht in einer zu abstrakten Form durch die 
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. Frankfurt a. M., befindet sich 


den ` 


Bundes- - 
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rate zu beachtenden Richtlinien vermittelt in überzeu- 
gender Weise ein Besuch des Messestandes der 
bekannten Firma Messer & Co. G. m. b. H, 
Frankfurt a. M., Spezialfabrik für Maschinen und 
Apparate für autogene Mctallbearbeitung auf der 
5. Frankfurter Internationalen Messe vom 25. September 
bis 1. Oktober 1921. , l 

Fortlaufende Verbesserungen unter Berücksichti- 
gung technischer Fortschritte und auf Grund lang- 
jähriger praktischer Erfahrung gestalten jedem Inter- 
essenten diesen Besuch des Ausstellungsstandes ge- 
nannter Firma außerordentlich lohnend. Die bei Aze- 
tylengasanlagen sowohl als auch bei allen Zubehör- 
teilen, wie Brennern, Armaturen usw., besonders ge- 
botene sorgfältige Auswahl beim Einkaufe wird er- 
leichtert durch Vorführung und Erklärung der bewahr- 
ten Erzeugnisse genannter Firma. — 

Die Ausstellung der Firma Messer € Co. G.m.b.H., 
in der Südhalle aut 
Messestand Nr. 2051. 

Die Schriftleitung wird im Anschluß an die Messe 
noch näher: auf die Erzeugnisse der Firma Messer 


. € Co. eingehen. 
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derzeitigen Vertreter Amerikas ausgedrückt; aber seine 
wirtschaftliche Seite ist seitdem sehr deutlich ge- 
worden, und die neuen Beziehungen, welche durch den 
Frieden mit Deutschland. angeknüpfti werden, werden 
jetzt vielleicht Gelegenheit bieten, das mit wächsender 


* Betonung und in zunchmender Uebereinstimmung mil 


den bitteren Wirklichkeiten der Gegenwart auszu- 
drücken. Formell läßt der neue Vertrag den Volker- 
bund ganz außer acht, dessen Satzungen auf beson- 
deres Ersuchen des Präsidenten Wilson dem Ver- 
sailler Vertrag einverleibt wurden. Das steht vollig mil 
der jungsten amerikanischen Politik im Einklang. Wir 
brauchen nicht zu sagen, wie tief wir diese Tatsache 
bedauern. Es ist von besonderer Bedeutung, daß die 
Vereinigten Staaten enge Beziehungen mit Deutsch- 
land im gegenwärtigen Augenblick angeknuptt haben, 
in dem Deutschlands Lage kritisch ist. Die Ermordung 
des Herrn Matthias Erzberger ist ein unheilvolles Vor- 
zeichen. Erzberger spielte keine sehr bewunderns- 
werie Rolle im Kriege; aber er war auf jeden Fall der 
Befurworter der Wiederaufrichtung Deutschlands da- 
durch, daß der Versailler Vertrag getreulich ausgeführt 
werde, und als solcher wurde er das Ziel heftigen 
Hasses seitens der unentwegten Anhänger der alten 
Regierungsform. Es ist kaum zu bezweifeln, daß er 
den Wühlereien zum Opfer gefallen ist, welche sie be- 
trieben, Wühlereien, die kürzlich einen drohenden Um. 
fang angenommen und mit der offenen Unterstützung 
des entthronten Kaisers einen besonders aufreizenden 
Charakter erhalten haben. Die Versuche des Kabinetts 
Wirth, durch eifrige Anstrengung und durch Vorschläge 
fur eine drastische Steuerreform die Verpflichtungen 
des Friedensvertrages zu erfüllen, haben die reaktio- 
naren Elemente zu néien Taten erregt, welche die Ge- 
fahren neuer ZusammenstoBe zwischen Rechts und 
Links und weitere innere Unruhen mit sich bringen. Das 
neue Deutschland steht noch nicht fest. Aber um sei- 
ner selbst und um des curopäischen Friedens willen 
möchte man hoffen, daß die gegenwärtige Regierung 
imstande ist, mit den unruhigen Kräften fertig zu wer- 
den. Es ıst besonders günstig, daß gerade in diesem 
Augenblick die Vereinigten Staaten wieder auf dem 
Felde der noch nicht beendeten Schlacht erscheinen.“ 


NS 


„lemps“, 27. August 1921, bespricht den Friedens- 
vertrag ebenfalls in einem längeren Leitaufsatze. Nach- 
dem die Resolution Porter-Knox im amerikanischen 
Kongreß angenommen, sei eine. andere Lösung nicht 
mehr möglich gewesen. Eine nach Teilnahme der Ver- 
einigten Staaten an der Botschafterkonferenz und dem 
Obersten Rat selbstverständlich erscheinende vorhe- 
rige Verständigung mit den Regierungen der Verbands- 
mächte habe nicht stattgefunden. Die Vereinigten 
Staaten haben sich in dem Vertrage alle die' besonde- 
‘ren Vorteile gewahrt, auf die sie nach dem Vertrage 
von Versailles Anspruch hatten. Ausgelassen sind aber 
alle Bestimmungen des Versailler Vertrages, die sich 
auf die Festsetzung der neuen Grenzen in Europa be- 
.ziehen, die die‘ politischen. Beziehungen zwischen 
Deutschland und seinen Nachbarn regeln und die über 
das Schicksal Schantungs, der Turkei, Marokkos, 
Aegyptens usw. handeln. Dies ist eine Tatsache von 
schwerwiegender Bedeutung. Statt der englisch-ame- 
rikanischen Garantie, die uns helfen sollte, unsere Ost- 
grenze zu schützen, haben wir jetzt einen Vertrag vor 
uns, in dem all das aus dem Inhalt des Versailler Ver- 
‚lrags weggelassen ist, was Elsaß-Lothringen, Belgien, 
Polen, die Tschechoslowakei, ja selbst Dänemark be- 
trifft — Auch „Journal des Débats“, 27. August 1921, 
widmet dem Vertrage emen längeren Leitaufsatz. Es 
sei bedauerlich, daß der gemeinsam errungene Sieg 
nicht auch mit einem gemeinsamen Friedensschluß ge- 
endet habe. Da Frankreich das Versprechen, das man 
ihm bezüglich des Abschlusses eines Garantievertrages 
gemacht, nicht eingelöst sche, müsse es umsomehr auf 
seiner Hut sein und auf nichts verzichten, was ihm nach 
dem Friedensvertrage zustehe. Das sei um so not- 
wendiger, als die Kundgebungen, die man in Deutsch. 
land feststellen könne, keinen Zweifel darüber ließen, 
daß es die Absicht des größten Teils der deutschen 
Bevölkerung sel, sich den Verpflichtungen zu entziehen. 
Man könne deshalb nicht von einer französischen Ner- 
vosität sprechen, sondern nur von einer unumgäng- 
lichen Notwendigkeit, welche alle der Ueberleguny fähi- 
gen Männer verstehen würden. 

Der Washingtoner Mitarbeiter berichtet an „Mor- 
ning Post“,..29. August 1921, über die Aufnahme des 
Friedensschlusses in den Vereinigten Staaten, daß die 
Demokraten ihrer Unzufriedenheit darüber in zum Teil 
scharfer Weise Ausdruck geben. „NewYork World“ er- 
‘innert an den Ausspruch des Senators Lodge im Som- 
mer 1918: „Wir dürfen nur gemeinsam mit unseren Ver- 
bundeten Frieden schließen. Wenn wir es unternehmen, 
einen Sepárattrieden zu schließen, so würde uns das 
mit ewiger Schande bedecken.“ Diese ewige Schande, 
klagt „World“, haben wir jetzt auf uns genommen, und 
Deutschland hat den größten diplomatischen Erfolg seit 
dem Kriege errungen. Der Mitarbeiter meint aber, daß 
die Demokraten der Ratifikation des Vertrages nicht 
ernstlich Opposition machen werden. Die republika- 
nischen Zeitungen billigen die Politik des Präsidenten. 
„New. York Tribune“ sagt, ein Sonderfriede, der uns 
befriedigt, ist weit besser, als ein gemeinsamer Frie- 
densschluß, der uns an den arbeitsunfähigen Völkerbund 
gekettet hätte. 

, „Chicago Tribune“ meldet, daß Präsident Harding 
beabsichtigt, die amerikanischen Streitkräfte noch vor 
der Ratifizierung des Friedensvertrages aus Deutsch- 
a UA (Funkztg. Horsea, 30. August 
1 


Abrüstung. Bei Er öffnung ES GE E der 


Kriegsakademie sagte Präsident Harding: „Wohin auch 
die besten Bestrebungen der Welt uns führen mögen, 
es kann niemals eine Zeit geben, wo bewaffnete Streit- 
kräfte nicht notig sind.“ (Times, 2. September 1921.) 


England. 


Elektrischer Schiffsantrieb. Allerlei Gerüchte pflegen 


der Konstruktion neuer Kriegsschiffe vorauszueilen. Ob- 
wohl die Admiralität bekannt gegeben hat, daß die 
SECH des. Baues der vier Großkampfschiffe noch 
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keit sei Gas nicht so schlimm wie Sprengstoffe. 


‚Schule zur Ausbildung von Marineoffizieren 
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nicht festliegen, sind die verschiedensten Nachrichten 
über die Konstruktion in Umlauf. Eine hiervon behaup- 
tet, daß eins der Schiffe elektrischen Antrieb erhalten 
soll. Dies ist natürlich darauf zurückzuführen, daß alle 
neuen Großkampfschiffe der Vereinigten Staaten mit 
diesem Antriebe ausgerüstet werden. Wie gewöhnlich, 
wird solche Nachricht, wenn sie kaum in die Oeffent- 
lichkeit gedrungen ist, von autoritativer Seite wider- 
rufen. 

Tatsache ist jedenfalls, daß sich die Schiffbauer 
diesseits des Atlantic in keiner Weise von den Erfolgen 
mit dem elektrischen Antrieb für große Kriegsschiffe. 
beeinflussen Isssen. Der bekannte Fachmann Alexan- 
der Richardson äußert in emer Besprechung der 
„New Mexico“, daß eine ganze Reihe von augenfälligen 
Nachteilen in dem System der elektrischen Kraftuber- 
tragung zwischen Turbine und Propeller liegen. „New 
Mexico” hat zwei Turbodynamoanlagen von 11400 kW 
Leistung. Diese haben keinerlei mechanische Verbin- 
dung mit den Propellerwellen. Die elektrische Kraft 
wird auf Motoren von 6600 PS übertragen, von denen 
je einer auf den vier Wellen sitzt. Die Motoren sitzen 
dicht am Heck des Schiffes. 


Diese Motoren sind umsteucrbar; es sind also nicht, 
wie beim Turbinensystem mit mechanischer Kraftuber- 
tragung, besondere Antriebselemente fur die Ruck- 
wärtsfahrt vorhanden. Bei den Probefahrten ent- 
wickelte „New Mexico“ 3197 PS mehr als nach den 
Entwürfen erwartet wurde und erreichte bei 6stundiger 
Fahrt eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 21,08 kn. 
Diese erhöhte Leistung ist jedoch nicht auf das Konto 
des elektrischen Antriebes zu setzen ‚sondern darauf 
zurückzuführen, daß alle Dampfturbinenanlagen, die 
Kessel mit Oelfeuerung haben, leicht für langere Dauer 
überlastet werden können. Ein tatsächlicher Vorteil 
des elektrischen Antriebes liegt darin, daß man bel 
Fahrt mit nur einem Bruchteil der vollen Leistung auch 
nur einen oder einige Turbodynamos laufen zu lassen 
braucht, um die Propellermotoren mit Strom zu ver- 
sorgen. (Naval and Military Record, 17. August 1921.) 

Flugzeugschifte. Der zur Zeit als Artillerie- und 
FT-Schulschiff Dienst tuende Kreuzer „Glorious“, 
eines der beiden während des Krieges gebaulen „Hush- 
Hush“-Schiffe (,,Courageous”, „Glorious“), soll im näch- 
sten Jahre zu einem Flugzeugschiff umgebaut werden. 
(Naval and Military Record, 10. August 1921) 


Gaskriegführung. Sir "William Pope crklärte bei der 
Tagung der Gesellschaft für chemische Forschung zu 
Montreal, zur Zeit des Watfenstillistandes sel ein neues 
Gas entdeckt worden, gegen das Schutzmasken zweck- 
los seien. Es sei so stark, daß es schon ın einer Ver- 
dünnyung von 1 zu 5 Millionen in der Atmosphäre wirke. 
Zur selben Zeit hatten die Verbandsmächte genugend 
Vorrat an Senfgas. Vom Standpunkt der Be 

he- 
mische Mittel wurden im künftigen Kriege allein den 
Ausschlag geben. (Times,, 1. September 1921.) 


Englische Kolonien. 
Am 1. September wird in Halifax eine 
croffnt 
werden. Dies ist ein neuer Beweis fur die Bedeutung, 
die das kanadische Dominium, gleich den Vercinigten 
Staaten, den Marinefragen beimißt. (Moniteur de la 
Flotte, 27. August 1921.) 


Kanada. 


Japan. 

U-Boots-Dieselmaschinen. Die aus Amerika vor- 
liegende Nachricht, daß die japanische Regierung Die- 
selmaschinen im Werte von 1 250 000 Pfund Sterling bei 
der berühmten Schweizer Firma, Gebrüder Sulzer in 
Winterthur, bestellt hat, hat großes Interesse hervor- 
gerufen. Die Vertreter der Firma Sulzer in New York 
geben .an, daß diese Dieselmotoren je 4000 PS leisten, 
und daß nach den Entwurfen, die sie gesehen hätten, 
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jedes Boot mehrere solcher Maschinen bekommen soll, 
so daß pro Boot mit einer Gesamtleistung von 15000 
bis 20000 PS zu rechnen ıst. Es ist auffallend, daß zum 
Antrieb der schnellen Unterwasserkriegsschiffe für die 
Ueberwasserfahrt nicht Dampfturbinen, wie sie England 
zum ersten Male für seine berühmten (! „berüchtigten“ 
wäre richtiger. Die Schriftleilung.) Boote der K-Klasse 
eingeführt hat, verwendei werden sollen; aller- 
dings muß zugegeben werden, daß wir auch von 
dieser Antriebsart für die U-Boote abkommen. 
Die Verwendung von Dieselmaschinen bereitet, soweit 
die Motoren selbst in Frage kommen, keine Schwierig- 
keiten; wenn aber große Leistungen gefordert werden, 
sind solche immer nur durch eine große Anzahl von 
Zylindern zu erreichen. Wenn man selbst annimmt, 
daß ein Dieselmotor von 4000 PS aus nur acht Zylin- 
dern besteht, bekommt ein Boot mit ciner Maschinen- 
leistung von 20000 PS natürlich einen sehr langen Ma~ 
schinenraum. Wahrscheinlich wird diese Länge nicht 
viel größer sein, als sie fur Turbinen und Kesselan- 
lagen erforderlich wurden; immerhin spricht diese Tat- 
sache gegen die Einführung der Dieselmaschine, die 
pro Zylinder verhältnismäßig geringe Kraftleistungen 


liefert. (Shipbuilding and Shipping Record, 1. Septem- 
ber 1921.) DEREN 

Kabel. Dem Washingtoner Mitarbeiter der „Mor- 
ning Post“, 29. August 1921, zufolge, ist eine Eini- 


gung über den Kabelstreit zwischen den Vereinigten 
Staaten und Japan erzielt worden. Im Juni 1921 hatte 
Japan einen Vorschlag gemacht, den die amerikanische 
Regierung nun angenommen hat. Japan weigerte sich 
zwar, in die Internationalisierung Yaps einzuwilligen, in 
der Befürchtung, damit nicht nur sein Mandat über Yap, 
sondern auch das über andere Inseln nördlich des 
Aeguators aufzuheben, aber es willigte ein, den Ver- 
einigten Staaten in anderer Form alles zu geben, wo- 
nach sie streben. Es sollen ihnen auf der Insel aus- 
giebige Gelegenheiten zur Kabelbenutzung und Vor- 
rechte gewährt werden. Sie sollen das Recht haben, 
ohne Einmischung von japanischer Seite das ın Yap 
landende Ende des Guam-—Yap-Kabels zu kontrollieren, 
das ein Glied in dem amerikanischen San Francisco— 
Schanghai-Kabel ist, sowie alle fur den Telegraphen- 
dienst erforderlichen Gebäude zu errichten und zu er- 
halten. Während also Japan kraft des Mandals die 
Insel nach dem japanischen Gemeindegeseiz verwalten 
wird, wird den Vereinigten Staaten das Zugeständnis 
der Exterritorialitat eingeräumt, und ähnliche Zuge- 
ständnisse sollen jeder anderen Nation gemacht wer- 
den, welche Yap für Kabeltelegraphenzwecke zu be- 
nutzen wünscht. 


Vereinigte Staaten. A 


Bombenwurfubungen. „Ein Meilenstein in der Luft- 
schiffahrt“ lautet die UÜcberschrift eines Leitaufsaizes in 
„Army and Navy Journal“, 30. Juli 1921, der sich mit den 
Bombenwurfubungen auf die „jowa“ und die früher 


deutschen Schiffe beschäftigt. Diese Uebungen 
haben den Wer der neuen Waffe und seine 
große Wichtigkeit im Kriege erwiesen. Nach dem 
Bericht des Chefs der Waffenabteilung, General- 


major Williams, hatten die schwersten bei den Uebun- 
gen verwendeten Bomben, von denen durch Martin- 
Bombenflugzeuge der Armee 7 auf die „Ostfriesland“ 
geworfen wurden, cin Gewicht von 907 kg, waren also 
viermal so schwer wie die Bomben, die im Januar 1918 
von englischen Flugzeugen auf die in den Dardanellen 
festgekommene „Goeben“ geworfen wurden. — Nach 
der Aussage des Kapilans z. See Craven vor dem 
Senaisausschub am 18. Februar über die Bombardie- 
rung der ,Goeben” sind von den englischen Flugzeugen 
im ganzen 247 Bomben geworfen worden, von denen 
16 trafen, ohne besonderen Schaden anzurichten. Es 
muß hierbei aber berücksichtigt werden, daß die eng- 
lischen Flugzeuge während der Angriffe einer kräftigen 
und dauernden Beschiekung aus Luftwehrgeschutzen 
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ausgesetzt waren. — Während der fünf Wurfubungen 
in der Zeit vom 21. Juni bis 21. Juli 1921 sind nach nicht- 
amtlichen Quellen insgesamt 325 Bomben mit 55 Treffern 
geworfen worden. Die größte Zahl von Bomben- 
würfen war am 13. Juli notwendig zur Versenkung des 
früher deutschen Torpedoboots „G 102“, nämlich 91 
Bomben mit 22 Treffern in 1 Stunde und 10 Minuten. 
Die geringste Zahl von Bombenwürfen erforderte die 
Versenkung des früher deutschen Unterseeboots „U 117“ 
am 21. Juni, das nach 16 Minuten infolge eines Treffers 
von 12 geworfenen Bomben unterging. Dieselbe Zahl 
von Bomben mit 3 Treffern wurde am 21. Juli auf die 
„Ostfriesland“ geworfen. Das schlechteste Treffergeb- 
nis zeigte die Bombardierung der drahtlos gesteuerten 
„jowa“ am 29. Juni. Von 80 Bomben trafen nur 2 das 
Ziel, ein Beweis dafür, daß cin in Fahrt befindliches 
Schiff nicht so leicht zu treffen ist wie eins, das ein 
festes Ziel bietet, wie es bei fast allen früher deut- 
schen Schiffen der Fall war. 


Flottenstationen. Der Marinesekretar hat infolge 
Kürzung des Marinehaushalis die Schließung der Flot- 
tenstation New Orleans angeordnet. Das dort befind- 
liche Trockendock soll weiter verwendungsbereit ge- 
halten werden. (Army and Navy Journal, 30. Jul: 1921.) 


Marinepersonal. Eine Verfügung des Marineamts 
vom 27. Juli ordnet die Entlassung von etwa 12000 Mann 
des Personals der Flotte an, das dann unter Zurech- 
nung des regelmäßigen Abgangs auf die gesetzlich zu- 
lässige Stärke von 100000 ohne Offiziere, einschl. 6000 
Schiffsjungen, gebracht sein dürfte. Am 25. Juli zählte 
das Personal 114772 Köpfe. (Army and Navy Journal, 
6. August 1921.) 


Lufischiffe. Das in Italien gebaute und von den 
Vereinigten Staaten angekaufte halbstarre Luftschiff 
„Roma“, das auf einem Marinefahrzeug vor einigen 
Wochen in New Yogk eintraf, ist am 3. August nach 
Langley Field, Va., gebracht worden, wo eine Halle zu 
seiner Aufnahme erbaut ist. (Army and Navy Journal, 
6. August 1921.) 


 Flugstätionen. Aus Sparsamkeitsgründen und um 
die Flugtätigkeit mehr zu konzentrieren, sind die Marine- 
flugstationen in Rockaway, Cape May, Yorktown und 
Parris Island geschlossen worden. — Sämtliche Tor- 
pedoflugzeuge werden an der Atlantischen Küste sta- 
tioniert, wo alle weiteren Uebungen mit ihnen staltfin- 
den sollen. (Army and Navy Journal, .30. Juli und 
6. August 1921.) 

Das Große-Kreuzer-Programm. Senator King aus 
Utah brachte am 25. Juli einen Gesetzentwurf ım Senat 
ein, wonach der Bau von sechs Linienschiffen und drei 
Großen Kreuzern, deren Bau zum Programm vom 


29. August 1916 gehört, eingestellt, zwei dieser 
Großen Kreuzer in Flugzeugmufterschiffe umgebaut 
und der Bau von vier 'Geschwader - U - Booten, 


der ebenfalls schon seit 1916 beschlossen ist, 
men sagte Senator King: „Es liegt kein Grund vor, 
gelassen werden soll. Zur Erklärung dieser Maßnah- 
richt sofort mit den Arbeiten an den fünf Linienschiffen 
und den Großen Kreuzern, vielleicht mit Ausnahme an 
einem, aufzuhören. Wenn wir das tun, werden wir den 
Steuerzahlern unseres Landes Hunderte von Millionen 
Dollar ersparen. Ich habe mich schon lange hierfür 
eingesetzt, bin aber mit meinen Vorschlägen sowohl im 
Ausschuß als auch im Senat nicht durchgedrungen; in- 
dessen glaube ich, daß die unlängst seitens Heer und 
Marine veranstalteten Uebungen den Beweis für die 
Richtigkeit der Politik erbringen, die ich durch den von 
mir vorgelegten Gesetzentwurf zu befolgen vorschlage. 
Mit diesen Versuchen, so führte der Senator aus, meine 
er die Bombenabwürfe auf die ehemals deutschen 
Kriegsschiffe und die alte „Jowa“, deren Ergebnisse es 


fallen 


nach seiner Auffassung erforderlich machten, daß das 


< 
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gegenwärtige Flottenbauprogramm abgeändert werde, 
da diese zweifellos zeigten, daß es außerordentlich un- 
klug wäre, an dem Bauprogramm von 1916 festzuhalten. 
Wir sollten sofort den Weiterbau von fünf Linienschif- 
fen einstellen und den Umbau von zwei Großen Kreu- 
zern in Flugzeugmutterschiffe vornehmen, die Bau- 
typen abändern, die Kriegserfahrungen auf die bereits 
fertiggestellten Schiffe anwenden und dann bessere 
Flugzeuge und zwei weilcre Flugzeugmutterschiffe und 
einige erstklassige Geschwader-U-Boote bauen. Wir 
würden dadurch nicht nur die Steuerlasten, die das 
Volk zu tragen hat, erleichtern, sondern auch zum Bau 
einer modernen und Erfolg versprechenden Flotte bei- 
tragen. 

Senator Gerry aus Rhode Island führte demgegen- 
über aus, daß die Marine dringend Große Kreuzer ge- 
brauche und daß er den Vorschlägen Senator Kings, 
die Bautypen abzuändern, nicht zustimmen könne. Der 
Utah-Senator crwiderte hierauf: „Die kürzlich vorge- 
nommenen Versuche sprechen nach meiner Uleberzeu- 
gung durchaus für eine grundsätzliche Abänderung des 
Bauprogramms von 1916 und des Bautyps unserer 
Großkampfschiffe. Wir müssen sowohl viel größere als 
auch kleinere Schiffe neu bauen, aber beide Typen 
müssen gegen aus der Luft abgeworfene Bomben durch 
starke Stahldecks (roofs) geschützt sein. Großkampf- 
schiffe müssen ein kräftiges Panzerdeck haben, und 
der Gürlelpanzer muß dem Schiffsinnenraum gró- 
Beren Schutz gewähren, als es nach den gegenwärtigen 
Entwürfen der Fall ist. Ich bin nicht der Ansicht, daß 
das Linienschiff überholt ist, behaupte aber, daß ihm 
von denjenigen Marineoffizieren, die es verabsäumt 
haben, auf den forischritilichen Geist und die Entwick- 
lung, die sich im Lande fühlbar macht, einzugehen, ihm 
zu viel Wert beigemessen wird.“ 


Am selben Tage erwiderte Marinestaatssekretär 
Denby auf die Anfragen über den Bau von Flugzeug- 
mutierschiffen, daß er den Kongreß bald von neuem 
‘um die Bewilligung der Mittel für zwei solche Schiffe 
angehen wurde, Das Marine-Departement trete für die 
möglichst umgehende Inangriffnahme des Baues von 
diesen Fahrzeugen ein, von denen jedes einschließlich 
Armierung 30 Millionen Dollar erfordere. Er werde 
demnächst dem Kongreß die Berichte über die Ver- 
senkung der „Ostfriesland“ vorlegen und hoffe, daß 
dieser die Kongreßmitglieder von der Notwendigkeit der 
Schiffe überzeugen werde. 


Der von Senator King vorgelegte Entwurf wurde 
am 26. Juli im Marine-Staatssekretariat durchberaten; 
die dort gefaßten Beschlüsse sind jedoch noch nicht 
veröffentlicht worden. Von einem Marinesachverstän- 
digen wird aber behauptet, daß der Umbau eines 
Großen Kreuzers in ein Flugzeugmufterschiff eine grund- 
legende Konstruktionsänderung sowie den Abbruch der 
Decksaufbauten zwecks Vergrößerung der Landungs- 
plattform für die Flugzeuge zur Voraussetzung habe. 
Hierdurch würden diese Schiffe ihre Stabilität ver- 
lieren; um diese wieder herzustellen, wäre weiterer 
Ballast erforderlich, der dann wieder eine Geschwin- 
digkeitsverminderung der Schiffe zur Folge hätte. Da 
aber ein FlugzeugmuHerschiff so schnell oder gar noch 


schneller als jedes andere Schiff sein müsse, könne 
eine solche nicht in Kauf genommen werden. Der Hm- 
bau wäre natürlich möglich, aber zu kosispielig; denn 
das umgebaute Schiff würde 15 000 000 Dollar mehr 
kosten als ein neues Fahrzeug, das man nach den im 
Marine-Departement aufgestellten Kostenberechnung=n 
auf etwa 26 Millionen Dollar veranschlagen könne. 
Schon der Umbau des früheren Kohlenschiffes „Jupiter“ 
in das Flugzeugmulterschiff „Langley“, das im Septem- 
ber für Flugversuche bereit stehen wird, habe zwischen 
600000 und 700000 Dollar gekostet. 

Die Linienschiffe „Ranger“, „Constitution“ und 
„United States“ sind noch kaum bis zu 10% Fferligge- 
stellt}, dabei sind schon 4 bis 5 Millionen Dollar für jedes 
Schiff ausgegeben. Die ungefähren Kosten fur den 
Schiffskörper und die Maschinenanlage betragen aber 
23 Millionen Dollar. Wenn zwei dieser Schiffe in Flug- 
zeugmutterschiffe umgebaut würden, bliebe nur noch 
eins zur Verwendung als Linienschiff ubrig. 

Staatssekretär Denby äußerte sich dahin, daß der 
Umbau eines großen Kreuzers in ein Flugzeugmutter- 
schiff ein sehr gewagtes Unternehmen wäre, und fügte 
hinzu: „Die Marine braucht die Großen Kreuzer so notig 
wie nur irgend etwas. Wir haben bis heute überhaupt 
noch kein solches Schiff und sind die einzige Nation, 
die noch keine Großen Kreuzer hat. Was die Linien- 
schiffe anbetrifft, ist hervorzuheben, daß England vier 
solcher Schiffe neu bewilligt hat, deren Bau sofort in 
Angriff genommen werden soll. So denkt England über 
den Wert des Linienschiffes; man weiß dort sehr wohl, 
daß man diese Schiffe braucht, um die veralteten er- 
setzen zu können. 

Staatssekretär Denby fuhrte weiter aus, daß die 
unlängst vorgenommenen Bombenabwurfversuche auf 
die ehemals deutschen Kriegsschiffe das Departement 
in seiner Ansicht nur bestärkt hätte, daß die Flotte 
jederzeit von Flugzeugen begleitet sein müsse; er 
arbeite deshalb darauf hin, daß zum mindesten der Bau 
eines Mutierschiffes beschlossen würde. In einem 
Briefe an das „House Naval Affairs Committee” sagt 
er: „Ich bin fest davon überzeugt, daß so bald wie mög- 
lich mindestens ein Flugzeugmutterschiff gebaut werden 
muß, und empfehle, in dem in der Schwebe befindlichen 
Gesetzentwurf folgenden Zusatz aufzunehmen: „Daß 
zur weiteren Verbesserung der Seestreitkräfte der 
Vereinigten Staaten der Bau eines Flugzeugmutter- 
schiffes von modernster Bauart und vorteilhaftesten 
Größenabmessungen genehmigt wird und hierfür Höchst- 
kosten von 25 Millionen Dollar ausschließlich Armierung 
und Panzerung festgeseizt werden.“ Für das erste 
Rechnungsjahr wären 7,5 Millionen Dollar vorzusehen. 
(Army and Navy Journal, 6. August 1921.) 


Probefahrt des Zersiorers „Tillmann“. Der Ver- 
einigte-Staaten-Zerstorer „Tillmann“ beendete am 
3. August seine Probefahrten mit Ausnahme der Fahrt 
bei größter Maschinenleistung. Rear Admiral C. P 
Plunkett, der Präsident des Board of Inspection and 
Survey, bezeichnete das Ergebnis als sehr zufrieden- 
stellend und gab an, daß eine Hochstgeschwindigkeit 
von 33,9 kn erreicht worden wäre. (Army and Navy 
Journal, 6. August 1921.) 


Kl. 65a. Nr. 335518. Lukendeckel für Unterwasser- 
fahrzeuge und dergl. Fried. Krupp Akt.-Ges., Germania- 
werft in Kiel-Gaarden. 

Der neue Lukendeckel ist in bekannter Weise aus 
zwei nach Art von Kugelkalotten gestalteten Böden bı 
und b: hergestellt, die an ihren Rändern gemäß der 
Erfindung in einen den Dichtungsring C tragenden, 
wulstförmigen Ringflansch bs übergehen, was zweck- 


1 


Patent-Bericht 
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mäßig in der Weise geschieht, daß der obere Boden bı 
gerade über dem äußeren Rand des Ringflansches bs 
liegt, während der innere Boden ba in den inneren Rand 
des Flansches bs übergeht. Die Böden bı und ba kön- 
nen sich bei dieser Anordnung frei gegeneinander be- 
wegen und sind so stark konstruiert, daß jeder den 
größten vorkommenden Wasserdruck aushalten kann. 
Das Anpressen des Lukendeckels geschieht durch einc 
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mit einer feststehenden Mutter €s Zusammen arbeitende 
Schraubenspindel E, die durch ein Handrad F gedreht 
werden kann. An der Schraubenmutter e, sind Hebel C 
so angebracht, daß sie den Anpressungsdruck auf den 
oberen Flansch a. der Wandung des Niederganges bzw. 
Luksulls übertragen. Um das 
Anpressen des Lukendeckels 
auch von außen 


benspindel E auch durch 
die beiden Böden b, und 
bẹ so hindurchgefuhrt wer- 
den, daß sich oben ein 
Handrad zum Drehen anbrin- 
gen laßt und die Spindel 
frei in den beiden Böden verschiebbar spielt und diese 
sich also ungehindert unter dem Wasserdruck gegen- 
einander durchbiegen konnen. In diesem Falle müssen 
natürlich wasserdicht schließende Stopfbüchsen in die 
Boden fur die Spindel vorgesehen werden. Damit sich 
hierbei nicht etwa infolge einer Undichtigkeit der äuße- 
ren Stopfbuchse Leckwasser zwischen den beiden Bö- 
den ansammeln kann, kann in dem unteren Boden des 
Deckels eine Wasserablaßvorrichtung, z. B. in Gestalt 
cmes Hahnes, angebracht werden, die ständig offen 
gelassen wird, solange der Lukendeckel vollständig un- 
beschädigt ist, der aber geschlossen wird, sobald der 
obere Boden aus irgend einem Grunde zerstört is}. 


Kl. 44c. Nr. 334359. Turbinenläufer. Metropolitan 
Vickers Electrical Company, Limited in London. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich um einen Tur- 
binenlaufer, bei dem cine oder sämtliche der den 
Schaufelträger bildenden Scheiben, Räder oder Seg- 
mente nicht in sich gneugend stark sind, um der Ge- 
samtheit der Zentrifugalkrafte der Schaufelträger und 
der darauf befestigten Schaufeln zu widerstehen. Um 
die notige Festigkeit zu erhalten, werden nach der Er- 
findung die Schaufelirager derart auf der Welle be- 
festigt, daß die gesamten oder der größere Teil der 
Zentrifugalkräfte unmittelbar auf. die Welle übertragen 
wird. Zu dem Zweck 
kann die Welle, wie 
Abb. 1 der nebenstehen- 
den Abbildung zeigt, mit 
einem Ringbund ver- 
schen sein, während der 
Schaufelträger Zungen 
tragt, die ın die Rillen 


` passen. Die Verbindung 
AYA N erfolgt dabei mittels 
H Bolzen oder Nieten ,6, 
N 


die durch den Ringbund 
der Welle und die Zun- 
gen 4 des Schaufeltragers hindurchgehen. Dabei kön- 
nen die Schaufeltrager mit radialen Schlitzen ver- 
schen sein, die nach dem inneren Umfang des Schau- 
felhalters zu offen sind, Hierdurch soll eine Verminde- 
rung des tangentialen Zuges an den Bolzen oder Nie- 
ten 6 erreicht werden (Abb. 2), Wie Abb. 3 zeigt, 
kann die Befestigung auch in der Weise erfolgen, daß 
die Welle und der Schaufeltrager mit schwalben- 
schwanz- oder T-formigen Ringen versehen sind und 
von Klemmringen umfaßt werden, die mit einer oder 
mehreren entsprechend geformten Ringnuten über die 
Ringe der Welle und des Schaufeltragers greifen und 
durch Bolzen oder Nieten, mit oder ohne Anwendung 
von Abstandsstucken verbunden sind.. Bei der Aus- 
führungsform nach Abb. 4 ist der -Schaufeltrager mit 
cinem schwalbenschwanz- oder T-förmigen Ring ver- 
sehen, der in ciner entsprechend geformten Umgangs- 
nut der We le in seiner Lage gehalten wird. In diesem 
Falle kann der schwalbenschwanz- oder T-förmige 
Ring an den Schaufelträgern, "wie Abb. 5 zeigt, so 
geformt sein, daß er in entsprechend geformte, achsial 
gerichtete Schlitze der Turbinenwelle eingreift. Abb. 6 
zeigt cine Ausführungsform, bei der die Welle eine 
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zu können, kann die Schrau- 


` sehr verzögert wird. Diesem Uebelstand 


des Ringbundes hinein-. 


| dr H 


Mehrzahl von geraden er hat, die an ihrem 


Umfang aus gebildet sind, während die. Innenkanten der o 


Segmente, die den Schaufelträger bilden, mit ent; 
sprechend geformten, geradlinigen Vorsprüngen ver- 
schen sind. Hierbei erfolgt die Befesligung der Schau- 
felträgersegmente entweder dadurch, daß die Nuten und 
Vorsprünge schwalbenschwanz- oder T-förmig sind, 
oder mittels Keilen oder Federkeilen, die in tangentia- 
ler Richtung eingeschoben werden. 


Kl. 65a. Nr. 335 517. Wasseranlahveutiei für Flut- 
räume von Unterseebooten. Fried. Krupp Akt.-Ges., 
Germaniawerft in Kiel-Gaarden. 

Die insbesondere für außenliegende Wasserballast- 
räume dienende Wassereinlaßventile von Unterseeboo- 
fer. wie sie bisher gebräuchlich waren, haben den 
Uebelstand, daß sie sich oft nicht weit genug öffnen 
lassen, weil der an den tiefliegenden Stellen dieser 
Räume verfügbare. Platz sehr be- 
schränkt ist, so daß das Fluten dann 


soll gemäß der vorliegenden Fıfindung 

dadurch abgeholfen werden, daß der 

Ventildeckel beim Oeffnen zwangläufig 

zunächst in Richtung der Vetilachse von ` 
seinen Sitz abgehoben und hiernach. 
zwecks FTreilegung der Ventilöffnung 

seitlich nach Art eines Schiebers ge- 

radlinig und parallel zur Sitzflache ver- 

schoben wird. Diese ssitliche Bewe- 

gung des Deckels wird durch eine 

Schraubenspindel F mit einer gegen 

Drehung gesicherten Mutter oder 

dergl. und unter Vermittlung von Len- 

kern bewirkt, die beim Schließen des 

Ventils durch Kniehebelwirkung ceinen 

Druck im Sinne des SchlieBens auf dew Deckel aus- 
uben. Der Ventildeckel ist an seiner Oberseite mit Füh- 
rungsflachen versehen, die sich nach erfolgtem Ab- 
heben des Deckels beim Oeffnen an Führungsschienen dı 
anlegen und bei der darauf folgenden seitlichen Ver- 
schiebung ein Kanten des Deckels verhindern. 


Kl. 13b. Nr. 334 114. Verfahren zur selbstiätigen 
Regelung der Wasserzufuhr bei Dampfkesseln. Christian 
Christians in Barmen. 

Das Neue dieses Verfahrens besteht darin, daß bei 
Erhöhung der Restleistung über diejenige Grenze hin- 
aus, die einen normalen Gleichgewichtszustand 
zwischen Verbrennung und Verdampfung entspricht, 
der Wasserinhalt verringert und umgekehrt bei einer 
Erniedrigung der Restleistung vergrößert wird. 


Kl. 46a. Nr. 328 958. Einblaselufipumpe für Diesel- 
motoren. Hans Henrik Blache in Kopenhagen. 

Das Neue dieser Erfindung besteht darin, daß .die 
HauptHufipumpe der Maschine. durch eine Rohrleitung 
mit der Anlaßpumpe oder dem Anlaßlufibehälter ver- 
bunden ist, so daß die Leistung der Hauptlufipumpe um 
diejenige der Anlaßluftpumpe vergrößert werden kann. 
Zu diesem Zweck wird der Anlaßluftbehälter i durch 
eine mit einem Ventil L versehene Leitung k mit der ` 
Hochdrucksaugeleitung der Hauphufipumpe c verbunden 
und der Hochdruckzylinder der Hauptlufipumpe mit 
einer Leistungsregelungsvor- 
richtung versehen. Bei Ver- 
bindung der Pumpen milein- 


ander ist es hierbei möglich, Ä 

de Einblaseluft der Luft- Bietet 
flaschen fur andere Diesel- 

motoren, (deren Hauptluft- 4 


pumpen in Unordnung gera- | 
łen sind, zu verwenden. Da- 
zu wird die Einrichtung so 
getroffen, daß von der oder den em der Hauptlufipumpe 
durch eine Leitung d verbundene Lufiflasche e außer 


der die Luft an die Zylinder verteilenden Rohrleitung f 


eine Leitung p ausgeht, durch welche die in die Luft- 


flasche e eingepumpte Luft zu anderen Dieselmotoren 


abgeführt werden kann. 
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Kl: 46a. Nr. 333442. Zweitakt-Explosionskrafima- 
schine. José Ramón de Uberto in Madrid, Spanien. 
"Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 
bekannten _Zweitakt - Explosionskrafimaschinen, - bei 
denen eine besondere Spülluft- und Ladepumpe dadurch 

geg | gespart ist, daß der Arbeitskolben 
als Stufenkolben ausgebildet ıst und 
die durch ihn in den Arbeitszylinder 


wird. Gemäß der Erfindung wird die 
A Einrichtung bei einer solchen Ma- 
74  schine so getroffen, daß die von dem 
2 als Pumpenkolben dienenden Ar- 
H beitskolben angesaugte Frischluft 
H nicht nur als Spülluft, sondern auch 
a als Kuhlluft für den Arbeitskolben 
á dient. Das Neue der Maschine 
| 7 besteht deshalb darin, daß die 
. vom Pumpenkolben 7 beim Explosionshub angesaugte 
Luft auf dem ersten Teil des Verdichtungshubes in das 
Innere des Arbeitskolbens A und auf dem übrigen Teile 
des Verdichtungshubes in einen‘ Speicherraum 3 ge- 
drückt wird, aus dem sie am Ende des Explosionshubes 
in den oberen Teil des Arbeitszvlinders Ir) Handelt 
es sich um eine Maschine, bei der sich der Arbeits- 
kolben auf einen ringförmigen Stutzen mit einer inneren 
und. einer außeren Ringwand führt, so wird die äußere 
Ringwand. p des Arbeitskolbens A mit Oeffnungen m 
versehen, die während des ersten. Teiles des Verdich- 
tungshubes mit dem Ringraum i- zwischen den Ringwan- 
‚dungen a und p in Verbindung stehen, aus dem die Luft 
. durch Kanäle b gegen den Boden des Arbeitskolbens 
geführt wird. 


Kl 65g. Nr. 335576. Schornsteinanordnung für 
Unierseeboote. Fried. Krupp Akt-Ges. Germaniawerft 
in Kiel-Gaarden. 

Die neue Schornsteinanordnung besteht aus zwei 
nebeneinander aufgestellten Schornsteinen EE, die mit 
| den von den Kesseln kom- 

menden Rauchgaszuleitungs- 
rohren DD so verbunden 
sind, daß sie beim Umlegen 
mit diesen immer verbunden 
bleiben. Zu diesem Zweck 
werden die beiden Schorn- 
sieine an ihrem unteren 
Ende T-formig ausgeführt 
und mit den Enden des wa- 
gerecht liegenden T-Stuckes 
NM Ä .. mittels Stopfbüchsen FF in 
die Enden derRauchgaszuleitungsrohreDD so eingesetzt, 
daß sie in den Stopfbüchsen um eine wagerechte Achse 


(drehbar sind und also seitlich in eine etwa wagerechte 


Lage umgelegt werden können, wie mit punktierten 
. Linien in der nachstehenden Abbildung dargestellt. Um 
das Umlegen der Schornsteine bewirken zu können, sind 
bei der gezeichneten Ausführungsform auf den wadc- 


recht liegenden T-Stücken der beiden Schornsteine ` 


Ritzel GG angebracht, die ineinander greifen, so daß 
sie immer zugleich zwangläufig. umgelegt und aufge- 
richtet werden können. Zum Drehen der Zahnräder GG 
kann eine Welle h mit einem Ritzel vorgesehen werden, 
‘das in eins der Zahnräder G eingreift und mittels eines 
unter Deck angebrachten Handrades gedreht werden 
kann. Damit die Schornsteine im umgelegten Zustande 
kein Hindernis auf Deck bilden, istin gewöhnlicher Weise 
‚ein Aufbau vorgesehen, der bei den Schornsteinen so 
unterbrochen ist, daß diese sich vollständig in die Unter- 
brechungen hineinlegen lassen. An ihrem oberen Ende 
besitzen die Schornsteine Pufferleisten e von. solcher 
Form, daB sie sich bei aufgerichteten Schornsteinen 
aneinander.legen, während sie sich im umgelegten Zu- 
stande, der in der Abbildung mit punktierten Linien an- 
gedeutet ist, auf die Kante der Schornsteinunterbre- 
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angesaugte Frischluft zum Ausspülen 
der Verbrennungsrückstände benutzt 


U-Eisen aa, 


cher- 


eeng e maae 


A RA ar A 


chungen auflegen: Außerdem erhalten die Puffer- 


leisten e zweckmäßig solche Form und Abmessungen, 
daß sie im niedergelegten Zustande der Schornsteine 
Laufstege über die Schornsteinunterbrechungen bilden 
Damit sie nicht eine zu hohe Temperatur annehmen 
können, werden sie deshalb gegen die Schornstein- 
wände in zweckmäßiger Weise isoliert. 


Kl. 46.: Nr. 333423. Zweitakt-Verpuffungsmaschine 
mit steuerbaren Einlaßschlitzen und Stufenkolben. Dipl - 
Ingenieur Wilhelm Holzel in Würzburg. 


Das Neue bei dieser Maschine besteht darin, dal 
die beiden Teile des Stufenkolbens nicht fest mitein- 
ander verbunden, sondern unter Führung aneinander ın 
der Längsrichtung begrenzt zueinander beweglich sind, 
so daß beim Aufwärtsgang noch Ladeluft in den Zylin- 
der einströmen kann, wenn der Arbeitskolben die Aus- 
puffschlitze bereits überdeckt hat. Die Spülluftverhält- 
nisse sollen hierdurch so beeinflußt werden, daß sich 
eine maximale Leistung des Motors ergibt. 


Kl. 65 a. Nr. 335 634. Einstellbare Baugeriiststiitze für 
Schiffsbauten und dergleichen. George Wilson, Mac 
llwaine in Hebburn, England. 


Die neue Baugerüststütze besteht aus zwei in 
zweckmäßiger Weise auf einer Grundplatte befestigten 
| die durch Platten- 
b miteinander fest ver- 
bunden und mit ihren Flanschen 
gegeneinander gerichtet ` sind. 
In den Stegen der U-Eisen sind 
übereinander Oeffnungen von sol- 
Lage und Größe vor- 
gesehen, daß Holme p, die ebenfalls zweckmäßig aus 
U-Eisen bestehen, in wagerechter Stellung hindurchge- 
steckt werden können und als Auflage für Stellungs- 
dielen dienen. Damit diese Holme nach dem Einstecken 
oder auch später nicht zu weit hindurchgeschoben wer- 
den können und ihren Halt verlieren, sind sie am Ende 
mit aufgebogenen Lappen r versehen, die als Anschlag 
dienen. An ihrem anderen Ende sind sie mit Abschra- 
gungen versehen, damit sie zum Einstecken leicht ın die 
Oeffnungen der Holme hineingeschoben werden kon- 
nen. Die Grundplatte, auf der die U-Eisen a befestigt 
sind, wird zweckmäßig auf einer Betonplatte verschieb- 
bar angeordnet, um die Gerüststützen so verschieben 
zu können, daß sie für verschiedene Schiffsgrößen ein- 
gestellt werden konnen. 


Kl. 46b. Nr. 330 231. Ansaugeventil mit Hilfskolben- 
steuerung für Verbrennungskrafimaschinen. Fritz Dürr 
sen. in Mittenwald, Oberbayern und Fritz Durr jun. in 
Berlin-Schöneberg. 

Das Neue dieser Erfindung besteht darin, daß in 
die hohle Spindel des mit dem Hilfskolben 5 verbunde- 
nen Ansaugeventils 2 ein 
ebenfalls mit hohler Spin- 
del versehenes 'Hilfsventil 
3 eingesetzt ist, das an dem 
anderen Ende der Spindgl 
ein Abschlußventil 8 tragt. 
Die Spindel des Ventils 3 
ist dabei sowohl nach der 
Aussparung des Hauptven- 
tiltellers 2 als auch nach 
dem freien Raum 6 zwi- 
schen Kolben 5 und der 
festen Zwischenwand des 
Ventilgehäuses sowie auch 
nach dem freien Raum 
zwischen Abschlußventil 8 
und dem Kolbenkörper hin 
mit Bohrungen 16, 17, 18 versehen, um je nach Oeffnen 
oder Schließen des Ventils 3 die Verbindung dieser 
freien Räume wechselweise mit dem Arbeitsraum des 


stucke 


Motors oder mit der freien Atmosphäre herzustellen. 
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Metallpreise in Berlin (für 100 kg in M) am 14. Sep- 
tember. 


Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elek- 
trolytkupfernotiz: 


Elektrolyikupfer wire bars . 3053 


Notierungen der Berliner Metallbórse: 
Raffinadekupfer, 99 bis 99,3 %. 2625—2675 
Originalhiittenweichblei le 970— 985 
Originalhuttenrohzink, Preis im freien Ver- 

kehr mer ...980— 990 
Örginalhüttenirchzink (Preis de Zinken 


verbandes) 1012 
Remelted- Plattenzink von Bendelsubjicher 

Beschaffenheit 770— 790 
Originalhültenaluminium, op Bis 99 EN in 

Blöcken, Walz- oder Drahlbarren . 4100 
desgl. in Walz- oder Drahtbarren, 99% . 4275 
Banka-, Strait-, Australzinn in Verkäufers- 

wahl ne 0... 6400—6500 
Huttenzinn, midesiens 99 % 6200—6300 
Reinnickel, 98 bis 99% . 5500 —5600 


Antimon-Regulus Ge É 975 
Silber in Barren etwa 900 fein für 1 kg . 1990—2010 


(Lt. Berl. Tageblatt vom 14. Sept. 1921.) 


Bericht von Rich. Herbig & Co. G.m.b.H., Berlin 
S 42, Prinzenstr. 94. 


Verbands-Grund- und Richtpreise (per 100 Kilo): 


Aluminium-Bleche, ares Segen 3 4900 M 
Aluminium-Rohr Che 6000 ,, 
Kupfer-Bleche er 3575 „ 
Kupfer-Drahte, Stangen 3150 ,, 
Kupfer-Rohre o./N. . . 3725 ,, 
Kupter-Schalen . . 4350 „ 
Messing-Bleche, Bänder, Drähte . 2750 „ 
Messing-Stangen 1800 „ 
Messing-Rohre o./N. 2800 ,, 
Messing-Kronenrohr . 3400 „ 
Tombak mittelrot, Bleche, Drähte, "Stangen . 3300 „ 
* Neusilber-Bleche, Dráhte, Stangen S . 4700 „ 
Schlaglot ; 1700 „ 


Die Preise 3ind WEE) Bei kleineren Posien 
ap enender Aufschlag. Aufpreislisten auf Ver- 
angen. 


Erhöhung der Kupferblechpreise. Der Kupferblech- 
verband hat cine weitere Erhöhung vorgenommen, und 
zwar um 200 M auf 3450 M für den Doppelzentner mit 
Wirkung ab 13. d. M. 


Preiserhöhung. Mit Rücksicht auf die Erhöhung der 
Zinkblechpreise um 125 M für 100 kg durch die Werke 
hat der Rheinisch-Westfälische Zinkblechhändlerverein 
die Lagerverkaufspreise um 147 M auf 1322 bis 1328 M 
je nach Zone erhoht. (Lt. Berl. Tageblatt vom 14. Sep- 
tember 1921.) Kg 


Preiserhöhung für Messing. Die Vereinigten Deut- 
schen Messingwerke haben infolge anhaltender Steige- 
rung der Rohmetallpreise den Grundpreis für Messing- 
bleche auf 2750 M und für Messingstangen auf 1800 M 
erhöht. 


Erhöhung der Höchsipreise für Zement. Laut Be- 
kanntmachung des Reichskommissars für Zement wird 
auf die bisherigen Höchstpreise ein Zuschlag für die am 


DOSRIUS SEHEN ER EU RR CE Han 


Preis-Berichte 


En 
ROCA AAA SUB EREMCLURUS ABB EM ERR EHE BEN AAA AAA EEE REN TREE m 


SUBE SSR AN RUN NER ÄSM ARM HE RAW BB NER. 
RRA 


d 


DO noo “SRBSUMTEAUHNESESERTUEHRABRHRAMERNRME 


1. September 1921 eingetretene Kohlenpreiserhöhung 
erhoben. Die neuen Preise, in denen die Umsatzsteuer 
bereits enthalten ist, betragen für Lieferung an private 


‚Zementabnehmer im Gebiete des Norddeutschen 7e- 


mentverbandes 3616 M, im Gebiete des Rheinisch-West- 
fálischen Zemeniverbandes 3426 M, im Gebicte des 
Süddeutschen Zementverbandes 3709 M für je 10000 kg. 
Für Lieferungen an die Staatsverwaltung für’ Staats- 
bauten gelten folgende Preise: Im Gebiete des Nord- 
deutschen Zementverbandes 3546 M, im Gebiete des 
Rheinisch-Westfälischen Zementverbandes 3356 M, im 
Gebiete des Süddeutschen Zementverbandes 3639 M. 
In Zukunft eintretende Kohlenpreiserhöhungen bedingen 
eine Erhöhung «der Zemenipreise derart, daß jede 
Kohlenpreiserhöhung für 10000 kg mit 55 Ei in Anrech- 
nung zu bringen und den Zementpreisen zuzuschlagen 
ist. In Zukunft auf den deutschen Reichseisenbahnen 
eintretende Kohlenfrachterhöhungen sollen ebenfalls 
eine Erhöhung der Zementpreise bedingen, die auf ähn- 
liche Weise berechnet wird. (Lt Berl. Tageblatt vom 
15. September 1921.) 


Plötzliches Fallen der Sätze für Frachten nach In- 
dien. Wie sehr in englischen Schiffahrtskreisen die 
deutsche und holländische Konkurrenz gefürchte} wird, 
geht aus folgender, der „Shipping World“ entnommenen 
Notiz hervor. 


Ein Mitglied der „Manchester Association of Im- 
porters and Exporters'* berichtet,: daß er von einem 
Bremenser Schiffahrtsagenten Notierungen erhalten 
habe, die sich auf Frachten von Bremen nach Indien 
beziehen und 23 s 9 d per 1015 kg betragen, während 
die entsprechenden englischen Durchschnittssátze von 
Liverpool bzw. anderen englischen Häfen für die gleiche 
Warengattung sich in den Grenzen von 40 s bis 65 s 
per Tonne bewegen. Des weiteren werden folgende 
Frachtsätze miteinander verglichen: 


Von Antwerpen nach: 


Kalkutta und Bombay 37 s 6 d (bei Gewichts- 
und RaummaB); 


Alexandria 17 s 6 d (bei Gewichtsmaß), 15 s (bei 
Raummaß). 


Von Liverpool nach: 


Kalkutta und Bombay 100 s [bei Gewichis- und 
Raummaß); 


Alexandria 85 s (bei Gewichtsmaß), 77 s 6 d (bei 
Raummaß). 


Man nimmt in englischen Schiffahriskreisen an, daß 
durch diesen großen Unterschied zwischen englischen 
Frachtraten und denen deutscher und holländischer Fir- 
men ein Ratenkampf heraulbeschworen wird, der darauf 
abgezielt ist, englische Reeder aus der Indienfahrt zu 
verdrängen. Deutsche und holländische Schiffahrtsge- 
sellschaften werden in diesem Sinne weiter arbeiten, 
solange es ihnen erlaubt ist, englische Kolonien aufzu- 
suchen, um dort die Engländer mittels Hilfsgelder oder 
Unterstützung seitens ihrer Staaten zu unterbieten. Nach . 
allgemeiner Ansicht würde sich bei keinem englischen 
Schiff eine Fahrt zu den Sätzen bezahlt machen, die 
von den Linien des Kontinents festgesetzt worden sind. 
Infolge der so geschaffenen Lage haben diejenigen 
British Conference Lines, deren Schiffe nach Indien 
fahren, nunmehr beschlossen, vom 1. August 1921 ab 
die Raten für Frachten nach Indien um 20 bis 25 % her- 
abzusetzen. Man befürchtet jedoch, daß die kontinen- 
nn Linien nun gleichfalls ihre Sätze reduzieren 
werden. 
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Frachien-Márkte 


nach englischen Berichten für die Zeit vom 29. August 
bis 3. September 1921 


Kohlenfrachten. Cardiff — Falmouth 7 s: Ply- 
mouth 6 s 10%. d; Portsmouth 7 s; Dublin 17 s 6 d: 
Kopenhagen 16 s; Rotterdam 7 s 6 d; Antwerpen 8 s 
3 d; Calais 9 s 3 d; Havre 7 s 3 d bis.7 s 6 d; Rouen 
6 s bis 9 s; Bordeaux 7 s 6 d; Bilbao 12 s 6 d; Lissa- 
bon 12 s 3 d bis 13 s 9 d; Gibraltar 11 s; Valencia 15 s; 
Sevilla 14 s 6 d; Marseilles 13 s 9 d bis 14 s; Genua 
13 s 3 d bis 13 s 6 dy Neapel 14 s 6 d bis 16 s; Malta 
10 s 6 d und 10 s (Admiralitäts-Charter); Konstantino- 
pel 16 s bis 16 s 6 d; Alexandria 16 s; Tunis 45 s für 
Kohle, 16 s für sonstiges Brennmaterial; Bombav 17 s 
6 d; Colombo 16 s; Buenos Aires 14 s. 


Tyne — London 6 s 9 d bis 7 s; Stockholm 8 s 
6 d; Gothenburg 9s 6 d bis 10 s; Malmö /Trelleborg 
11 s; Swinemünde 8 s 3 d; Stettin/Neufahrwasser 9 s 
3 d; Hamburg 6 s 7%, d bis 7 s; Geestemünde 6 s 9 d; 


Emden 6 s 9 d; Rotterdam 653 d bis 8 s; Amsterdam 6s6d. 


Antwerpen 7 s 6 d; Calais 7 s 9 d bis 8 s; Rouen 7 s 
1% d bis 8 s 4% d; Brest 7 s; Barcelona 15 s 9 d; 
Genua 13 s bis 14 s 9 d; Triest 15 s 6 d; Palermo 14 s 
6 d; Algier 12 s; Hamburg 7 s 6 d. 


S Getreidefrachten. Donau —U. K./Kont. 21 s per 
on. Ee 2% es E 4 


>. Montreal—U.K./Kont 5s bis 5 s 1% d per or: 
Rotterdam, Bremen oder Hamburg 19 c per 100 lb; 
Rotterdam 19 c; Antwerpen 4 s 10% d West-Italien 
5s 9d; Mittelmeer 5s 6 d bis 5 s 7% d bei einem Ha- 
fen, 5 s 9 d bei zwei Häfen; Baltimore —Rotterdam 18 c 
per 100 lb; Antwerpen/Hamburg 19 c bei einem, 20 c 
bei zwei Hafen. 


Golf —U.K./Kontinent 5 s 6 d; Dänemark 8 $ 


opt. Helsingfors; Marseilles 6 s 6 d; Genua 6 s 3 d 


Mittelmeer 6 s 4% d; West-Italien 25 c per 100 lbs; 
Rio de Janeiro 8 s 6 d. 


‚San Lorenzo —U.K./Kont. 35 s schweres Ge- 
treide; SES Blanca—U.K./Gibraltar/Hamburg 32 s 
6 d Hafer. 
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veräußert (d. i. 0,8 £ per Br.-Reg.-T.). 
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Mittellungen aus dem Leserkrelse mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Bombay/Karachi — U.K./Kont. 27 s 6 d dw.; 
Saigon—Mittelmeer /U. K. /Kont. 57 s 6 d. Refs; Philippi- 
nen—Mittelmeer /U.K./Kont. 65 s dw. | 

Erzfrachten. Huelva — Rotterdam 10 s 
Garston 12 s 6 d; Bilbao—Middlesbrough 8 s 6 d.. 

Zeitcharter. Zwei Dampfer von je etwa 2000 t dw. 
sind zu einem Satze von 8 s 9 d auf drei bis sechs Mo- 
nate verchartert worden. 


3.d; 


ammam 


Preise von Abwrackschiffen. Die nachfolgend auf- 
geführten Schiffe sind, englischen Fachzeitschriften zu- 
folge, neuerdings an Abwrackfirmen verkauft worden: 

Kabeldampfer „Minia“, 2061, Br.-Reg.-T., 1866 in 
Glasgow von der London & Glasgow Company gebaut, 
Lloydsklasse A/B I, Baumaterial: Eisen. Schiff erhielt 
1904 neue Kessel und Maschine. Abmessurigen der 
letzteren: 22”, 35”, 59” x 39°. Abmessungen 528 5“ 
XIF” 87x25 1” x 22 10” Tiefgang. Dampfer wurde 
von der Anglo-American Telegraph Comp. Lid., London, 
an eine holländische Abwrackwerft für etwa 1650 £ 


Zweischrauben - Fährgastdampfer „Ophir“, 6942 
Br.-Reg.-T., 4712 + deadweight, 1891 in Glasgow von 
H Napier € Sons gebaut, Baumaterial: Stahl. Ma- 
schinen (sechs Zylinder): 34”, 51%”, 85” X 54 ; Ge- 
schwindigkeit 15 bis 16 kn; Abmessungen 465’ x 53’ 4” 
x 34 17x27 6° Tiefgang; Schiff hat ausgedehnte | 
Fahrgasteinrichtungen und wurde von: der Admiralität 
an englische. Abwrackfirma fur etwa 6000 £ verkauft 
(d. 1. 0,86 £ per Br.-Reg.-T. oder 1,28 £ per + dw). Im 
Marz 1920 wurden 45000 £ fur dieses Schiff geboten. 


Fracht- und. Fahrgastdampfer „Magdalena“, 


5391 Br.-Reg.-T., 4266 t deadweight, 1889 von R. Napier 


& Sons in Glasgow gebaut, Baumaterial: Stahl. Ma- 
schinen: 42”, 66”, 92” x 66 ; Geschwindigkeit 11% kn; 
Abmessungen 421’ 2” x:50°x 25° 4” Xx 25° 1” Tiefgang, 
Es sind Einrichtungen vorhanden für 204 Fahrgäste 
erster Klasse, 32 Fahrgäste zweiter Klasse, 338 Fahr- 
gäste dritter Klasse. Die Royal Mail Steam Packet 
Company überließ dieses Schiff einer Abwrackwerft für 
6000 £ (d. i. 1,1 £. per Br.-Reg.-T. oder 1,4 per Tonne 
deadweight). 


CARA T Lods 


Peer Aufträge. Die Hamburger Firma Sauber Gebr. hat 
Schiff a auf der Deutschen Werft einen. Konlendampfer von 
j e e e 4000 ł Tragfähigkeit in Auftrag gegeben. Das Schiff 
E soll Turbinenantrieb erhalten und ist für die Einfuhr 


Inland. 

Stapelláute. Auf der Werft der Deutschen Werke 
A.-G., Betrieb Finkenwärder, lief als zweites einer 
Reihe von vier Schiffen der Frachtdampfer „Algorab“ 
für die Reederei van Nievelt, Goudriaan & Co. in Rot- 
terdam vom Stapel. Das Schiff besitzt 8000 t Trag- 
fahigkeit und wird mit Turbinen ausgerüstet. 

Auf der Germaniawerft in Kiel ist am 12. September 
als erstes einer Reihe von drei im Auftrag der Firma 
Krupp in Essen gebauten Schwesterschiffen ein Fracht- 
dampfer von €000 t Tragfähigkeit zu Wasser gelassen 
worden, der den Namen „Gillhausen“ führen wird. Das 
Schiff ist 103 m lang, 14,4 m breit und besitzt einen 
Tiefgang von 7,2 m. Die Maschinenanlage besteht aus 
Dampfturbinen mit doppelter Zahnradübersetzung. Sie 
soll 1620 PS entwickeln und dem Schiff eine Geschwin- 
digkeit von 10%, kn verleihen. Der Bau der beiden 
Schwesterschiffe ist so weit vorgeschritten, daß ihr Ab- 
lauf in Kürze erfolgen kann. 


um ann nn une 


englischer Kohlen nach Hamburg bestimmt. | 
Die Lübecker Maschinenbau-Ges. in 
Lübeck erhielt von einer Hamburger Reederei Auftrag 
auf einen Hochseeschlepper von 500 PSı, 
as 100 A/4 K (E). Die Lieferfrist beträgt sechs Mo- 
nate. 


Probefahrten. Am 23. August d. J. erledigte der 
bei der Schiffbaugesellschaft Unterweser A.-G. in Lehe 
erbaute Frachtdampfer „Gerda“ seine Probefahrt, die 
in allen Teilen zufriedenstellend verlief. Ein Schwester- 
schiff „Nancy“ hat zur selben Zeit seine. erste Reise 
angetreten. Beide Schiffe sind für eine dänische Ree. 
derei erbaut. Besonders bemerkenswert ist, daß diese 
1700 f-Schiffe mit Turbinen ausgerüstet sind, die dam? 
für derartige kleinere Schiffe mit geringer Geschwin- 
digkeit zum ersten Male. zur - Anwendung gelangt. Die 
effektive Leistung der Turbine beträgt etwa 550 DSe 
Die sehr kurze Turbine überträgt ihre Leistung ‘durch 
zwei Getriebe auf eine Schraube, die etwa 90 Umgänge 
macht bei etwa 4100 Ulmgängen der Turbine. Die Kon.: 


\ 


Deutschen Dampfsch.-Ges. 
-Dampfer ,, 
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densat-, Luft-, Kühlwasser- und Oelpumpe werden 
durch eine besondere Hilfsturbine angetrieben, so daß 
im Maschinenraum außer der durch Balanzier von der 
Propellerwelle angetriebenen Speise- und Lenzpumpen 
keine hin- und hergehenden Teile in Bewegung sind. 
Die Maschinenanlage ist in Dänemark erbaut. Zwei 
weitere Schiffe sind noch im Bau. 

Der auf der Unterweserwerft in Lehe erbaute, der 
] Argo in Bremen gehörende. 
iegen“ hat die Probefahrten erledigt. Die 
Hauptabmessungen des 1650 ł Tragfähigkeit besitzenden 
Schiffes sind 65,5 X 10,49 x 4,75 m. Der Tiefgang be~- 
trägt 4,31 m. 

Der 'auf der Tecklenborgschen Werft in Geeste- 
münde für die Hansa-Linie in Bremen erbaute Dampfer 
„Marienfels“ hat seine Probefahrt in zufrieden- 
stellender Weise erledigt. 

Der Dampter »WYangoni”, fur die Woermann- 
Linie bei Blohm € Voß erbaut, hat seine Probefahrten 
erledigt. Er erhält im Dock der Bauwerft den letzten 
Bodenanstrich. 

Die seit längerer Zeit an der Germaniawerft lie- 
gende neue Viermastbark „Magdalena Vinnen“ 
hat am 7. September eine Probefahrt unternommen, um 
den Dieselmotor von 500 PS zu probieren. Nach zu- 
friedenstellender 'Probefahrt wurde der Segler von der 
Reederei Vinnén in Bremen übernommen. 


Ablieferungen. Der Kosmos-Dampfer „Rada- 
metz“ ist kürzlich gemäß Friedensvertrag zur Abliefe- 
rung nach England uberfuhrt worden. i 


An dem Hamburger Dampfer „Abessinia“, der 
von der Westküste nach Hamburg geschleppt werden 
mußte, sind die Reparaturen auf der Deutschen Werft 
fertiggestellt. Das Schiff ıst nach England abgegangen, 
um an die Entente abgeliefert zu werden. 


Verkäufe, Die Reederei John P. Frisch hat den in 
Flensburg 1905 erbauten Dampfer „Isolde“ von 23001 
Tragfähigkeit, der von seinem früheren Besitzer, der 
Baltischen Reederei A.-G., nach England hatte ausge- 
liefert werden müssen, zurückgekauft. 


Der früher zur Hamburg-Amerika Linie gehörende 
Dampfer „Badenia“, der an de Entente ausgeliefert 
werden mußte, ist nach Hamburg zurückverkauft wor- 
den. Der Dampfer ist 6930 Br.-Reg.-T. groß. 


Der zur Ablieferung gekommene ehemalige Ham- 
burger Dampfer „Hersfeld“, 4487 Br.-Reg.-T. grok, 
ist wieder in Hamburger Besitz übergegangen. 

Der frühere Paketfahrt-Dampfer „Rhenania“, 
der an die Reederei Kunsimann, Stettin, verkauft war 
und von dieser nach England abaeliefert wurde, ist nun- 
mehr von der Reederei W. Schuchmann in Geestemünde 
zuruckgekauft worden. Der Dampfer wird auf der 
Werft von H. C. Stülcken & Sohn überholt. 


Der Dampfer „Harald“, der an die Entente ab- 
geliefert war, ist von der Reederei Röchling, Menzell 
& Co. zurückgekauft. Der Dampfer wird auf der Vul- 
kanwerft überholt. 


Der früher. der Braunling-Gesellschaft gehörige 
Dampfer „Rügen“, der vor dem Kriege den Verkehr 
mit Rügen und Kopenhagen vermittelte, ist durch die 
Stettiner Reederei Griebel von der Entente zurückge- 


‘kauft worden und bereits im Stettiner Hafen einge- 


troffen. 


Das Vollschiff „Tarpendeck“, das an die En- 
tente abgeliefert war, ist von der Nordischen Handels- 
Gesellschaft zurückgekauft worden. Das 5000 Netto- 
Kubikmeter große Schiff ist zur Ausbesserung nach der 
Vulkanwerft gebracht worden. 


Die Reederei-Aktiengesellschaft Phönix, Hamburg, 
kaufte von der Schichauwerft in Elbing zwei Neubauten 
von je 1650 t Tragfähigkeit. Der erste Dampfer wird 
unter dem Namen „Martha Halm“ in der;zweiten 
Hälfte September in Fahrt gestellt. 


- zusammen 4500 Da 
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Probefahrten. Das neue Motorschiff „Luise 


Maersk“ hat am 2. September die Probefahrten im 
Sund zufriedenstellend erledigt. Das Schiff ist auf der 
Odense Staalskibsvaerft für die - Dampskibselskab 
Swendborg erbaut, besitzt eine Tragfähigkeit von 4500 t 
und ist mit einer modernen Dieselmotoranlage ausge- 
rüstet, die dem Schiff eine Fahrtgeschwindigkeit von 
10% sm verleiht. Es ist das größte bisher in Odense 
erbaute Schiff. Die von Burmeister & Wain gelieferten 
Motoren indizieren 1500 PS und machen nur 85 Um- 
drehungen in der Minute (andere Motoranlagen durch- 
schnittlich 130 bis 140 Umdrehungen). Diese neuen Mo- 
toren sollen sich namentlich in der Frachtfahrt gut be- 
währen. 


Das Doppelschrauben-Motorschiff „Malaya“. Er- 
bauer: Burmeister & Wain, Kopenhagen, für Rechnung 
der Ostasiatischen Gesellschaft, gleichfalls in Kopen- 
hagen. Es ist ein Schwesterschiff der „Afrika“ der- 
selben Reederei und ist nach Lloyd’s Vorschrift, Klasse 
100 A/1 e gebaut. Länge über alles 142 m, Länge 
zwischen den Loten 137 m, Breite 18,5 m, Tiefgang, be- 
laden, 10 m, Wasserverdrängung 19000 t, Tragfähigkeit 
13500 +, Brutto-Tonnengehalt 9050 Reg.-T., Laderaum 


19820 m3, Wásserballast 1664 t, Oelvorrat 1472 t, Ak- 


tionsradius 30000 sm. Maschinenanlage: zwei direkt 
umsteuerbare Burmeister & Wain ~ Dieselmotoren von 
mit Druckschmierung. Zylinder- 
bohrung 740 mm, Hub 1150 mm, Fahrt 12 sm. Der Oel- 
verbrauch müßte wie bei der „Afrika“ 14 t in 24 Stun- 
den sein. Auf der Probefahrt, wo gewöhnliches Rohöl 
aefahren wurde, wurde jedoch während vier Stunden ein 
Brennstoffverbrauch von 0,1353 kg/PSı-Std. gemessen, 
bei einer Leistung von 4585 PSi; dies entspräche einem 
Verbrauch von 14,6 } in 24 Stunden. Man muß aber 
berücksichligen, daß auf den Probefahrten die Brenn- 
stoffzahlen bei der kurzen Zeit stets etwas ungun- 
stiger ausfallen, weil die Maschine erst gut durchge- 
wärmt sein muß, bis der wirtschaftlichste Brennstoff- 
verbrauch erzielt wird. Bei den Meilenfahrten wurde 
eine Fahrt von 13,1 sm gemessen. Die Hilfsmaschinen 
bestehen aus drei 66-kW-Dieseldynamos von 220 V, 
deren Strom die Hilfsmaschinen im Maschinenraum, Ru- 
dermaschine, Spills und Winden betreibt. Fur Beleuch- 
tung wird er durch einen rotierenden Umformer auf 
110 V umgeformt Es sind drei direkt mit Elektro- 
motoren gekuppelte Kuhlwasserpumpen vorhanden. 

Bei der Kuhlwasserleitung fur die Haupimaschine 
ist auch ein Wasserruckkuhler vorgesehen, um zu ver- 
meiden, daß, wenn das Schiff tief geladen in flaches‘ 
Wasser kommt, durch die Kuhlpumpen Schmutz ange- 
saugt wird. 

Der Schmierölumlauf wird durch zwei elektrische 
Zahnradpumpen bewerkstelligt. Em direkt mit Elektro- 
motor gekuppelter zweistufiger Luftkompressor liefert 
Druckluft von 25 Atm. als Reserve fur den Hauptkom- 
pressor. Ferner sind noch vorhanden: zwei elektrische 
Spül- und Feuerloschpumpen, eine lektrische Ballast- 
pumpe, die 150 m?/Std. liefert, eine lektrische Brenn- 
stoffpumpe, um die Tagestanks täglich mit Brennstoff 
zu füllen und die Vorräte überzunehmen und zu 
trimmen. 

Die Takelage besteht aus vier Masten mil einem 
30t-, einem 15ł- zwei 5t- und acht 2t-Baumen, 20 
elektrischen Ladewinden und einem elektrischen Spill. 
Die Rudermaschine ist elektro-hydraulisch. 

Im Deckshaus unter der Brücke konnen 12 Passa- 
giere wohnen. 

Die Maschinenanlage ist ähnlich derjenigen des Mo- 
torschiffes „Wilham Penn“. (Engineering, 29. Juli 1921.) 


England. 


Stapelláute. Auf der Werft der Ayrshire Dock- 
yard Co., Ltd., in Irvine lief der Frachtdampfer „Clan 
Macnaughton“ vom Stapel, ein Schwesterschiff der 
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„Clan Macnair“. Abmessungen: 123,441 X 16,250 Auf der Werft der Schiffswerft und Maschinenfabrik 


x 10,973. m, Tragfähigkeit 8900 t dw., Raumgehalt 6000 
Br.-Reg.-T. Das Schiff ist als Awningdecker mit Kreu. 


zcrheck gebaut. Dreifachexpansionsmaschine von 
698 X 1156 X 1651 i 
3000 IHP, —————————— Geschwindigkeit 12 kn. 


1321 


Auf der Werft von Charles Hil A Sons, Ltd., in | 


Bristol lief der Frachtdampfer „Artea Mendi“ vom 
Stapel. Abmessungen: 99,058 X: 14,630 X 8,382 m, Trag- 
fähigkeit 5500 + dw. Das Schiff ist als Zweidecker mil 
Poop, Brücke und Back für die höchste Klasse und 
unter spezieller Aufsicht des Englischen Lloyd gebaut. 


_610 X 990 X 1626 


nn nenn 


Dreifachexpansionsmaschine ; 
S i 1067 


Kessel 5,029 x 3,353 m. 


zwei 


Umbau des Schiffes „Cargo Shipper“. Die New- 
caslle Engineering Co. hat kürzlich diesen interessan- 
jen Umbau vorgenommen. Ursprünglich war das Schiff 
ein Dreimastschoner mit Hilfsmaschine von 42 m Länge, 
75 m Breite und 3,4 m Tiefgang. Es gehört der Cargo 
Carriers Lid. Es ist jelzt in ein vollwertiges Motor- 
schiif umgebaut worden. Die neue Maschinenanlage 
besteht aus einem 155 PS-Vickers-Petter-Oelmotor, 
direkt umsteuerbar, neueste Bauart. Die Hilfsmaschinen 
sind ein Reavell-Luflkompressor, der 
14 Aim liefert, und eine Universalpumpe, beide mit 
cinem kleinen Petter-Oelmotor gekuppelt Der Ma- 
sahinenraum liegt ganz achlern, und seine äußerste 
Lange von Schott zu Schott beträgt nur 5,4 m. Im Ma- 
schinenraum sind noch untergebracht: Brennstoffbe- 
hälter, Lufiflaschen, Oelfiter usw. Die gesamte Ma- 
schincnanlage wurde bei ihrem . Einbau und während 
ihrer Fabrikation durch Veritas überwacht. An allen 
Luken befinden sich Hamworthy-Motorwinden, so daß 
es möglich ist, die ganze Ladung von 460 t innerhalb 
24 Stunden zu löschen. Stengen, Bugspriet und Top- 
segel wurden fortgelassen. Es blieben nur noch die 
ursprünglichen Untersegel, die bei den heftigen Winter- 
stürmen an der Küste Verwendung finden sollen. Bei 
dem gegenwärtigen Brennstoffpreis von 6 Did Sterl. 
dic Tonne betragen die Kosten für einen 24 stundigen 
Maschinenlaut 5 Did Sterl. 4 s 6 d. Es wurde bei einem 
Strom, der mit 2 sm setzic, eine Fahrt von 7 sm erreicht. 
Bei den Probefahrten wurden mit einer Ladung von 320} 


an der gemessenen Meile 8,15 sm gelaufen. (Enginee- 
rıng, 5. August 1921.) 
Vom englischen Motorschiffbau. Auf englischen 


Werften sind gegenwärlig etwa 60 große Motorschiffe 
im Bau oder bestellt. Es ist bemerkenswert, daß Eng- 
land, das sich im Motorschiffbau ziemlich lange zurück- 
gehalten hat, jetzt schon namhafte Aufträge aus dem 
Auslande erhielt. So hat die größte holländische Linien- 
recderci, die HFolland-Amerika Linie, bei Harland A 
Wolff in Belfast cin Fracht- und Fahrgastmotorschiff in 
Auftrag gegeben, das zwei Viertaktmotoren, Typ :Bur- 
meister & Wain, von je 3300 PSe erhalten soll. Es wird 
dies das erste Motorschiff für Passagierbeförderung 
sein. Von dem in Doxford für die Rederiaktiebolaget 
Transatlantic ‘in Göteborg erbauten ‚Motorschiff „Y'n - 
garen“ berichteten wir schon kürzlich. Die eng- 
lischen Linienreedcreien gehen auch mehr und mehr zum 
Motorschiffbau über. So hat die Royal Mail Steam 
Packct Co. bei der Werft von Workmann & Clark drei 
Motorschiffe von je 8000 + Tragfähigkeit im Bau. 


Holland. 


Stapelläufe. 
Scheepsbouw Maatschappij; hef kürzlich der für die van 
der Eben Dresselhuys’ Scheppvaart Maatschappij im 
Bau befindliche Dampfer „Marmevo“ vom Stapel. 
Die Abmessungen des für die Fahrt auf Westafrika be- 
stimmten Dampfers sind: 267 X 42 X 2710. Es sind 
Finrichtungen fur acht Passagiere vorhanden. 


Preßluft von: 


. erbaut fur J 
I Amtersdam und Holländisch-Ost-Indien. 


Auf der Werft der Rotterdamschen ` 


„De Klop“ in Sliedrecht lief der Frachtdampfer ,Ma- 
raglo vom Stapel. Abmessungen: 109421 x 15,240 
x 9,905 m, Tragfähigkeit etwa 7000 + Das Schiff ist 
als Shelterdecker für höchste Klasse des engl. Lloyd 
gebaut. Vorhanden sind vier Laderäume mit fünf gro- 
ßen Luken. Dreifachexpansionsmaschine von etwa 
1800 PSi, drei Kessel von je 180 qm Heizfläche und 
12,656 Atm. Betriebsdruck, Geschwindigkeit 10 kn. 

Auf der Werft der Maatschappij voor Seheeps- en 
Werktuigbouw Fijenvord der Fracht- und Fahrgast- 
dampfer „Maasdam“, IHauptabmessungen: 137,157 
X 17,678 X 9,551 m. Wasserverdrängung 17450 t, Lade- 
fähigkeit 11400 t, 1000 Passagiere 3. Klasse und eine 
beschränkte Anzahl Kajutspassagiere. Die Maschinen- 
anlage besteht aus Brown-Curtis-Turbinen mit doppel- 
ter Zahnradübersetzung, die 4000 PS entwickeln. Vier 
/xlinderkessel mit Howdens forcieriem Zug und Oel- 
feuerung, System Howden-Wallsend. Gesamtheizfläche 
1050 gm, Betriebsdruck 15,117 Atm., Geschwindigkeit 
13 kn. Die Maschinenanlage wird von Harland & Wolff 
in Belfast geliefeit; die Kessel stellt die Werft selbst 
her. Für Löschen und Laden sind 20 Dampfwinden vor- 
handen. Das Schiff erhält eine drahtlose Telegraphen- 
anlage, System Radio-Holland, und Unterwasser-Schall- 
signaleinrichtung. 


Doppelschrauben ~ Passagier- und Posidampfer 
» Johan de Witt“. Das Schiff wurde auf der Werft 
„Nederlandsche Scheepsbouw Maatschappij“ in Am- 
sterdam für die Stoomvaart Maatschappij) Nederland 
den Passagier- und Postdienst zwischen 


H 


Die Hauptmaße des Schiffes sind: 


Länge ua, . 504 —0” 
Länge zw. h. 482’ —0” 
Breite N Neck En ae ee ee 59 —0” 
Seitenhohe bis Shelter Deck . 3% —0” 
Tiefgang'beladen . . . . . , 28 —10Y,” 
Verdrängung À . 17600 t/enal. 
Tragfähigkeit 8465 t/engl. 


Das Schiff ist gebaut gemäß der höchsten Klasse 
von Lloyd’s Register of Shipping, den Vorschriften der 
Internationale Sitzung fur Sicherheit des Lebens auf 
See und des Holländischen Schiffsgesetzes. 

„Johan de Witt“ besitzt 6 Decks, von welchen 
3 Decks über die ganze Länge durchlaufen. 10 wasser- 
dichte Schotte reichen bis zum Oberdeck mit Ausnahme 
des Schottes zwischen den Kesselräumen, daß bis zum 
Hauptdeck reicht. 

Die Entfernung der Schotten voneinander ist in 
Uebeneinstimmung gebracht mit der Internationalen Sit- 
zung. Ohne Gefahr für die Sicherheit des Schiffes 
können 2 nebeneinanderliegende Räume vollaufen. Es 
sind 20 wasserdichte Türen vorgesehen. Diese große 
Anzahl wurde verursacht durch die wasserdichten 
Schotte, die höher reichen, als bis zum untersten Passa- 
gierdecke. Alle Türen können an beiden Seiten von 
Hand bedient werden sowie auch von einem Punkt aus, 
welcher über dem Schottendeck liegt. 

Außer den 10 Schotten sind in Länge der Kessel- 
raume Langsschotten eingebaut. Die Räume zwischen 
den Langsschotten und der Außenhaut sind als Bunker 
ausgebildet. 

Zur Erhöhung der Schiffssicherheit wurde die Bilge 
beschirmt durch gerades hindurchführen der Doppel- 
bodenbeplattung bis zur Außenlhaut. 

Die äußere Erscheinung des Schiffes ist charakte- 
risiert durch dasKreuzerheck. Es ist geschmückt mit dem 
durch 2 Löwen gestützen Wappen des bekannten Staats- 
mannes Johan de Witt. 

Maschinenanlage. Die Schraubenschiffsma- 
schinen bestehen aus 2 dreifach Expansionsmaschinen 
mit den Zylinderdurchmessern 660, 1080 und 1835 mm und 
emem Kolbenhub von 1250 mm. Die Maschinen ent- 
wickeln 6600 HP bei 85 Umdrehungen in der Minute. Die 


Geschwindigkeit beträgt 15 kn bei einem Tiefgang von 
25-0”. Der Dampf wird durch 6 Finenderkessel ge- 
liefert. Jeder hat drei Feuerungen mit einer Rostober- 
flache von 276 qm bei einem Arbeitsdruck von 15 kg/gem 
Die Kessel sind eingerichtet für Kohlen- und Oelfeue- 
rung, Die Oelpumpen und Filters sind im Maschinenraum 
untergebracht, während die Vorwärmer in denHeizräumen 
nach Howen’s System für künstlichen Zug eingebaut sind. 
der Ventilator ist im Maschinenraum eingebaut. Jeder 
Kessel ist mit einem Uleberhitzer, System Schmidt, ver- 
sehen. In jedem Heizraum wurde ein selbsttátiger 
hydraulischer Aschaufzug angeordnet, Die Maschinen 
und Kessel wurden gebaut bei der ,Nederlandschen 
Fabriek van Werktuigen en spoorwegmaterieel in Am- 
sterdam (Werkspoor). e 


` Die elektrischen Anlagen bestehen aus 3 Maschinen- 
anlagen, welche einen Gleichstrom von 220 Volt erzeugen. 
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masten sind 6 hydraulische Kräne vorhanden, welche 
Lasten bis zu 2 t heben können, 


Einrichtung. Für Passagiereinrichtungen sind 
vergesehen Kabinen für 188 1-Kl.-Passagiere, 123 2-Kl.- 
Passagiere, 36 3-Kl-Passagiere, 42 Zwischendeck- 
Passagiere und Räume für eine Besatzung von 225 Mann. 
Insgesamt sind also Unterkünfte für 614 Personen vor- 
handen. Unter den Räumen für 1. Kl. befinden sich 4 be- 
sondere Einrichtungen, von denen jede mit eigenem 
Baderaum und W.C, versehen ist. Ein beachtenswertes 
Merkmal des Schiffes bilden die 1.-Kl.-Salons, wie der 
Speisesaal, Rauchsaal und der Gesellschaftsraum. Die 
Ausschmückung ist eigenartig in ihrem Entwurf, weil sie 
die ruhmreiche Geschichte Johan de Witts Laufbahn ın 
eigenartiger und künstlerischer Auffassung darstellen. 
Die Abbildungen auf den folgenden Seiten geben einige 


) Les d 
Vorstellung von den Innenräumen des Schiffes. 
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Doppelschrauben-Passagier- und VPosldampler „Johan de Will“ 


Norwegen. 

Umbau norwegischer Passagierdampfer für 
feuerung. Die Norsk-Amerika-Linie hat vor einem 
halben Jahre ihren Dampfer »Dergensfjord” in 
Amerika für Oelfeuerung einrichten lassen. Die Vor- 
teile, die sich aus dem Umbau ergeben haben, veran- 
lassen die Gesellschaft, jetzt auch für ihren Dampfer 
„Stavanger“ Oelfeuerung vorzusehen. Die Kosten 
werden auf 2 bis 3 Millionen Kronen geschätzt. Die 
Reederei hat von amerikanischen, deutschen, eng- 
lischen, dänischen und schwedischen Werften Angebote 
eingefordert Dolen. 


Polnisches Schulschiff. Laut „Hansa“ liegt im 
Danziger Hafen seit längerer Zeit die Bark »Lwow" 
von 960 Netto-Reg.-T., die von der polnischen Regie- 
rung angekauft ist, um als Schulschiff fiir die Ausbildung 
von Offizieren der polnischen Handelsmarine zu dienen. 
Das Schiff ist mit zwei Hilfsmotoren ausgerüstet. Es 
soll demnächst mit etwa 50 Zöglingen der polnischen 
Marineschule in Dirschau in See gehen. Die Offiziere 
und Lehrer an Bord des Schiffes sind meist frühere 
österreichische und russische Seeoffiziere polnischer 
Nationalität, die jetzt der polnischen Kriegsmarine an- 
gehören. 


Die Seitenbunker sind zur Aufnahme von Kohlen 
oder Oel verwendbar. Der Gesamtinhalt der Seiten- 
bunker beträgt 1750 + Kohlen oder 2200 } Oel. 

8 Zusatzbunker mit einem Fassungsvermógen von 
635 t sind im Doppelboden unter den Kesselráumen und 
dem dritten Laderaum untergebracht. 


. Das gesamte Gewicht für Brennmaterial beträgt mit- 
hin 2200 + 634 = 28341 Oel. Der übrige Teil des Dop- 
pelbodens ist für Speisewasser und Trinkwasser be- 
stimmt. Das Gesamtgewicht für Kesselspeisenwasser 
SR Maele (einschl. Vor- und Achterpiek beträgt 

Die Steuerung besteht aus 2 Maschinen, von denen 
die eine mit einer elektrisch hydraulischen Steuereinrich- 
fung (System Hele-Shaw-Martineau patent) versehen ist, 
während die andere eine Dampfsteuermaschine von 
Hastie's patent ist, Beide Maschinen können von del 
Brücke durch den Telemotor bedient werden. 


Das Schiff hat 2 Masten. An dem Fockmast sind 
4 Ladebáume, je 6 t-Hublast und 1 Ladebaum von 25 1- 
Hublast zum Heben von besonders schwerer Ladung an- 
geordnet. 2 Lademasten auf dem Bootsdeck wurden mit 
2 Ladebáumen je 3 t-Hublast versehen. Die Ladebäume 
werden durch 6 Dampfwinden bedient. Außer den Lade- 
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Schweden. 


Schiffsverkäufe. Die Rederiaktiebolaget Trans- 
atlantik in Stockholm will ihren Dampfer „A nte n“ und 
einen noch im Bau befindlichen Dampfer von 8800 ł 
Tragfähigkeit ins Ausland verkaufen, da sie die sämt- 
liche noch fur sie im Bau befindliche Tonnage nicht in 
Betrieb nehmen kann. Sie hat einen entsprechenden 
Antrag an das Schwedische Handelskollegium gestellt. 
Zwei auf ausländischen Werften noch im Bau befind- 
liche Motorschiffe will die Reederei in ihren eigenen 
Liniendienst einstellen. 


Ebenso beabsichtigt die Rederiaktiebolaget Svenska 
Lloyd, ihre ältere Tonnage abzustoßken und dafür auf 
schwedischen Werften neue Schiffe bauen zu lassen. 
Vorerst hat sie die Genehmigung zum Verkauf ihres im 
Jahre 1899 erbauten, 1367 Netto-Reg.-T. großen Damp- 
fers „Bodia“ nachgesucht. 


Spanien. 


Spanisches Unternehmen braucht amerikanisches 
Kapital. Ein großes Schiffbauunternehmen, fähig zum 
Bau von 5000 t-Fahrzeugen, 
ist soeben in Vigo (Spa- 
nien) errichtet worden. Die 
spanischen Eigentumer des 
Unternehmens wurden gern 
amerikanische Beteiligung 
bis zu der gesetzlichen 
Höhe von 40 % annehmen. 


Vereinigte Staaten. 


Stapelläufe. Auf der 
Werft der Newport News 
Dry Dock & Shipbuilding 
Co, lie” kürzlich das Tank- 
schHt- -.jahın. »DrALCH- 
bold” vom Stapel. Das 
Schiff ist mit einer Trag- 
fähigkeit von 20300 ji dw. 
das größte Tankschiff der 
Welt. Seine Abmessungen 
sind; Länge — 174,342 m, 
Breite = 22,860 m,- Tief- 
gang beladen = 9,144 m. 
"Em Schwesterschiff, der 
„William Rockefeller“, wird 
im Oktober fertig. 


Das größte bisher in Ame- 
rita  gebautz Motorschiff, 
die „Kennecott, machte 
seine erste Reise von der 
pazifischen Küste nach New York. Das 109,726 m lange 
Schiff, das eine Tragfähigkeit von 6500 t dw. besitzt, 
wird angetrieben durch zwei Viertaktmotoren von je 
1200 IHP, die von der Firma Mc Intosh & Seymour ge- 
baut sind. Bemerkenswert ist, daß als Motorbrennstoff 
mit Erfolg dasselbe Schweröl benutzt wurde, das ge- 
wöhnlich zur :Kesselfeuerung verwandt wird. Der Oel- 
verbrauch beträgt aber weniger als die Hälfte der für 
ein Dampfschiff von gleicher Größe und Maschinen- 
starke erforderlichen Menge. 


= Ein 2400 PS-Motorschlepper. Die Puget-Sound- 
Fug-Boat-Co, hat neuerdings eine Anzahl großer See- 
schlepper bauen lassen, die: sie auf dem Puget-Sound 
und dem Columbia-Fluß in Dienst gestellt hat. Diese 
Gesellschaft ist an der Puget-Mill-Co., einem der 
größten Holzkonzerne an der Küste, beteiligt, und die 
Schlepper sollen den Verkehr zwischen den Sägewer- 
ken und den Häfen vermitteln. Der nzuzubauende 
Diesel-Hochseeschlepper erhält eine Länge von 76 m 
und einen Tonnengehalt von 2600 t. Der Antrieb erfolgt 
durch zwei Diesel-Motoren von je 1200 PS. Der 
Schlepper soll große Leichter über Sie und an der 
Kuste schleppen. Es ist der größte Motorschlepper der 
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Welt. — Man findet ubeihaupt jetzt in allen Hafen der 
amerikanischen Küste, daß Fähren und Schleppboote 
vom Dampfbetrieb zu dem Diesel- oder Gluhkopfmotor 
übergehen. Auch bei den kleineren Fahrzeugen, di 
bisher mit Gasolin-Motoren arbeiteten, wird es nur einc 
Frage der Zeit sein, daß sie zur Erhöhung der Wirt- 
schaftlichkeit Schweröl-Motoren einbauen werden. Nur 
im Fischereibetrieb werden die kleinen Boote mit Ma- 
schinen von 4 bis 36 PS vorläufig wohl noch Leichtöl- 
motoren beibehalten, während die groberen Boote auc 1 
hier Schwerölmotoren, Svstem Faırbanks-Morse od : 
Kahlenberg verwenden. (The Motorship, August 1921 ) 


Weitere amerikanische Schiffe mit turboelektrischem 
Antrieb. Wir berichteten kürzlich, daß das amerika- 
nische Schiffahrtsamt die beiden Schiffe .Eclipse! 
und „Invincible“ mit turboelektrischem Antrieb ver- 
sehen habe. Diese. beiden Schiffe haben schon meh- 
rere zufriedenstellende Reisen gemacht. Wie ` Mam: 
Engineering“ berichtet, haben jetzt zwei Schwester- 
schiffe, „Archer“ und „Independence“, ihre Probefahrten 
erledigt. Die Probefahrien der beiden Schiffe, die bei 


Doppelschrauben - Passagier- und Posidampler „Johan de Witt" 


134,108 m Lange 11868 t dw. Tragfähigkeit besitzen, 
verliefen zur vollsten Zufriedenheit. Es wurde etwa 
11 kn Geschwindigkeit erreicht. 


Ein Diesel-elektrisches Fährboot. Die Puget-Sound- 
Navigation Co. hat ein Fährboot für Passagiere und 
Automobile in Auftrag gegeben. Nach den bisherigen 
Entwürfen soll das Boot eine Länge von 65 m und ein» 
Breite von 14 m erhalten. Der Antrieb erfolgt durch 
zwei 750 PSe-Dieselmaschinen, die ihre Leistung an die 
Schrauben mittels elektrischer Uebertragung nach dem 
System der General-Elektric Co. abgeben. Die Fähre 
soll 2000 Passagiere und 60 Automobile mitnehmen kön- 
nen. Das Boot soll 18 kn laufen, wodurch es ihm mög- 
lich sein soll, die Lleberfahrt von Seatle nach Bremerton 
in einer Stunde zu machen. 


Ehemalige deutsche Schiffe zum Verkauf. Elf ehe- 
mals deutsche Frachtdampfer und ein Fracht- und 
Passagierdampfer sind vom Schiffahrtsamt für ein Ge- 
samigebot zum Verkauf gestellt worden. Eröffnung der 
Angebote am 15. August. Es sind alles Stahlschilfe mit 
durchschnittlich etwa 6000 t Ladegewicht. Fs sind: 
Callao, Arcadia, Casco, Wachusetts, Ounica und Yucca 
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Cosa 
Isonomia und Armenia in 


in New York; Artemis und Neuse in Baltimore; 
und Pawree in Philadelphia; 
Norfolk. 

Neues Dock in San Pedro. Die Bethlehem Ship- 
building Co. hat beschlossen, ein 12000 t großes 
Schwimmdock in San Pedro aufzustellen. Das Dock ist 
128 m lang und 27 m breit und soll von San SE 
dorthin geschleppt werden. 


Ausland. 


Italien. 

Versuche mit Pflanzenölen als Brennstoff für Glüh- 
kopfmotoren. Im Augusthefi von „Marine Engineering“ 
berichtet Eugenio Normand über Versuche, pflanzliche 
Oele in Glühkopfmotoren zu verwenden. Die Versuche 
wurden ausgeführt in den Werken von . Ansaldo San 
Giorgio in Turin. Es wurde ein Einzylindermotor von 
20 PSe und 400 minutlichen Umdrehungen verwandt, wie 
sıe von Ansaldo San Giorgio gebaut werden. Die be- 
sonderen Kennzeichen dieser Maschinen sind, daß sie 
ohne Wassereinsprizung in den Zylinder und mit ge- 
steuertem Spüllufteinlaß arbeiten. Es wurden drei 
Reihen von Versuchen ausgeführt. 


Bei der ersten Versuchsreihe wurde das gewöhn- 
liche Schweröl mit einem spezifischen Gewicht von 0,9 


verwandt. Die Ergebnisse waren: 
Umdrehungen PSe Oelverbrauch 
405 23,33 260 g 
411 27,38 293 g 


Der Oelverbrauch ist bemerkenswert gering für eine 
úberlastete Maschine. Bei der zweiten Versuchsreihe 
wurde Baumöl verwandt, dessen Kennzeichen folgende 
‘ waren: Farbe gelb, Durchsichtigkeit opaleszierend, spe- 
zifisches Gewicht bei 15 Grad = 0,920, Flammpunkt 
= 185 Grad, Entzúindungstemperatur über 256 Grad, 
Reaktion neutral, Heizwert 9573 Kalorien. Die Ergeb- 
nisse dieser Versuchsreihe waren: 


Umdrehungen PSe /  Oelverbrauch 
412 22,32 299,1 g 
413 29,35 340,9 g 


Dieses Oel gab in den Auspufigasen einen schwa- 
chen Rauch, während die Verbrennungsgase bei Ver- 
such 1 vollständig unsichtbar waren. 

Bei der dritten Versuchsreihe wurde Palmöl ver- 
wandt, dessen Kennzeichen folgende waren: Farbe gelb, 
Beschaffenheit butterarlig, spezifisches Gewicht bei 
15 Grad = 0,9, Viskosität [nach Engler) = 3,5, Flamm- 
punkt 280 Grad, Entzundungstemperatur 325 Grad, Heiz- 
wert 9350 Kalorien. 


Die Ergebnisse dieser Versuchsreihe waren: 


Umdrehungen PSc Oelverbrauch 
423 21,29 312 g 
395 24,33 328 y 


Die Auspuffgase waren nahezu unsichtbar. Wie 
ersichtlich, ist der Oelverbrauch bei den Pflanzenolen 
grober; vergleicht man aber ihren Heizwert mł dem des 
Schweröls, so ist das Verhältnis ungefähr dasselbe. 


Nach den Versuchen wurde der Glühkopf entfernt; 
cs wurden aber nur geringe Spuren von Kohlenstoff- 
ablagerungen gefunden. 

Vergleicht man die Viskosität, das spezifische Ge- 
wicht, Flammpunkt und Entziindungstemperatur der 
Pflanzenóle mit denienigen des Mineralöls, so sieht man, 
daß sie bei ersteren nicht unbeträchtlich großer sind. 
Die Pflanzenöle dürften sich also nicht ohne weiteres 
für jede Maschine eignen. 
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Vereinigte Staaten. 

Messung des Salzgehalts von Kesselspeisewasser. 
Ein Apparat zur Bestimmung des Salzgehalts von 


Kesselspeisewasser ist von der „Leeds € Northrup 
Comp.” in Philadelphia konstruiert. Der Apparat be- 


‚ steht im wesentlichen aus zwei geeigneten Elektroden, 
“ die dauernd von einem Strom des zu untersuchenden 


Wassers umspült werden. Der Widerstand, den der 
elektrische Sirom im Wasser findet, wird mittels einer 
Wheatstoneschen Brücke gemessen. Mittels eines Um- 
schalters kann der messende Apparat je nach Wunsch 
mit einem im Kondensator, in den Kesseln oder sonst- 
wo angebrachten Elektrodenpaar verbunden werden. 
(Marine Engineering, August 1921.) 
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Inland. 


Stillegung der Weserwerft. Infolge des Beschlus- 
ses der Arbeiterschaft der Aktiengesellschafi Weser, 
den Streik mit allen Mitteln fortzusetzen, hat sich die 
Werft gezwungen gesehen, die Werft "völlig stillzu- 
SL und sämtliche Angestellte vorläufig zu beur- 
lauben. 


Die Aussperrung auf der Flenderwerft in Lübeck 
beigelegt. Vor dem Demobilmachungskommissar fan- 
den Verhandlungen zwischen der Werfileitung und der 
Grganisation des Metallarbeiterverbandes statt. Es 
kam folgende Vereinbarung zustande: Die Leitung des 
Werkes ist bereit, den Betrieb wieder aufzunehmen 
und alle aus Anlaß des Streikes entlassenen Arberts- 
kräfte an ihrer Stelle wieder einzusiellen, unter der 
Vorausseizung, daß die Belegschaft die Anordnungen 
der Direktion anerkennt. Die Direktion ist bereit, den 
Betriebsrat über ihre Dispositionen vorher zu unler- 
richten. Die Direktion ist ferner bereit, bei der Aus- 
wahl von Arbeitskräften, die an den Sonnabenden zu 
arbeiten haben, nach Möglichkeit mit dem bBetriebs- 
rat vorher eine Verständigung zu suchen. Fine Be- 
triebsversammlung nahm diese Vorschläge mit 1001 
gegen 283 Stimmen an. - 


Nüske & Co. in Stettin. Die von verschiedenen 
Blättern gebrachte Meldung, daß die Firma den Bau 
von Lokomotiven aufgenommen hätte, entspricht nicht 
den Tatsachen. 


Eisenbeton Schiffbau A.-G. in Bremen. Die nach 
Hamburg einberufene Generalversammlung dieser Ge- 
sellschaft, die über den Antrag der Verwaltung auf Li- 
guidation der Gesellschaft beschließen sollle, vertagte 
auf Antrag des Vorsitzenden diese Beschlußfassung, 
bis der für die Hamburg-Amerika Linie noch im Bau 
befindliche Leichter abgeliefert ist, da sich erst dann 
ein genauer Ueberblick über den Vermögensstand der 
Gesellschaft geben läßt. Die Firma Waiß & Freitag 
A.-G. in Neustadt a. H. hat das Angebot gemacht, -die 
Aktien der Gesellschaft zu 30%: zu erwerben und hält 
dieses Angebot bis zum 1. Dezember 1921 aufrecht. 


Ausland. 
England. 

Das tausendste Schiff. Die englische Schiffswerft 
Armstrong, Whitworih & Co. hat das tausendste Schiff 
fertiggestellt, darunter bis jetzt etwa 800 Passagier- und 
Frachtdampfer. Bis Ende März dieses Jahres hatte die 
Werft bereits 3 Millionen Tonnen Schiffsraum gebaut 


— 


Keine Beendigung des Streiks der Tischler und 
Zimmerleute. Anfang August fand in London eine 
Sitzung von Arbeitgebern der Schiffbauindustrie und 
von Vertretern der Vereinigten Verbände der Holzar- 
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beiter statt, um den Streik der EH der 
seit dem 1. Dezember vorigen Jahres dauert, beizulegen 
Es wurde keine Einigung erzielt da die Arbeitgeber 
nicht von ihren ursprünglich aufgestellien Punkten ab- 
wichen, nämlich einer Lohnherabsetzung um 12 sh, und 
zwar 6 sh sofort, 3 im September und 3 im Oktober. 


Kanada. 


Der kanadische Schiffbau, der während. des Krieges 
namentlich durch Regierungsaufträge einen "großen 
Aufschwung genommen halte, steht jetzt vor großen 
Schwierigkeiten. Während noch im Jahre 1920 30 gro- 
Bere Stahlschiffe gebaut wurden, kommen jetzt fast 
gar keine Aufträge mehr herein, so daß die Werften 
bis auf eine oder zwei ihren Beirieb stillegen dürften. 


Vereinigte Staaten. 


Eine bemerkenswerte Propellerreparatur wurde an 
dem Dampfer „Trialos“ in Philadelphia ausgeführt. Das 
Schiff hatte einen Propellerflügel verloren,. und, um 
ein Docken zu vermeiden, wurden alle irgendwie be- 
weglichen Gewichte im hinteren Teil entfernt und ın 
den Raum Wasser gepumpt. Das Wasser sammeite sich 
vorne im Raum, und dadurch gelang es, das Schiff so- 
weit zu vertrimmen, daß die Propellerwelle 12” über 
Wasser kam. Es wurde dann-ein Stück der Wellen- 
leitung im Innern des Schiffes entfernt und die Pro- 
pellerwelle etwas nach vorn gerückt, um zwischen Pro- 
pellerwellenende und Rudersteven Platz zu bekommen. 
Man wollte nun den Propeller loskeilen und abnehmen. 
Aber die Nabe saß so fest auf der Welle drauf, daß 
sie trotz 12stündiger Arbeit nicht loszubringen war. 
Auch ein Versuch, die Nabe zu erwärmen und auf diese 
Weise los zu bekommen, milang. Nachdem man alle 
"Mittel erschöpft halte, entschloß man sich, die guk- 
eiserne Nabe mittels Azetylen-Sauerstoffgebläses 
zu zerschneiden. Man unternahm diesen Versuch auf 
Anraten der „Oxweld Acetylene Co.“ In 25 Minuten 
wurde ein 5” tiefer und 32” langer Schnitt durch die 
Nabe geführt. Eine 3” dicke Schicht Gußeisen ließ man 
an der Welle stehen, um diese nicht zu beschädigen. 
Die entstehende Spannung zersprengte dann die Nabe 
bis herunter auf die Welle. Für das Zerschneiden der 
Welle wurden 5,86 cbm Sauerstoff und 1,698 cbm Aze- 
tylen gebraucht und die ganze Arbeit in weniger als 
einer Stunde vollendet. 

Dieses Beispiel zeigt, daß das autogene Schneiden 
von Gußeisen in manchen Fällen doch große Vorteile 
bringen kann und nicht so nulzlos ıst, wie man manch- 
mal glaubt. (Marine Engineering, August 1921.) | 


Reedereien 


Inland. 


Der Norddeutsche Lloyd beabsichtigt, in nächster 
Zeit einen regelmäßigen Dienst nach Südamerika ein- 
zurichten, und zwar fur Fracht und Passagiere. Spate- 
„stens im Frühjahr nächsten Jahres will der Lloyd mit 
eigenen Schiffen den Nordamerikadienst wieder auf- 
nehmen, wofür ihm drei Dampfer von je 12000 Tonnen 
zur Verfügung stehen. Später kommt dazu noeh der 
bei Schichau in Bau befindliche Dampfer „Hindenburg“ 
von 30 000 t, ein Schwesterschiff des an die Entente ab- 
gelieferten „Columbus“. Schließlich werden Vorbe- 
reitungen geiroffen, um Ende dıeses oder Anfang näch- 
sten. Jahres einen regelmäßigen Frachtdampferdienst 
mit beschränkter Passagiergelegenheit nach Ostasien 
aufzunehmen, und zwar nach freundschaftlicher Ver- 
ständigung mit der Hapag und im Rahmen der be- 
stehenden ostasiatischen Konferenz. Der Norddeutsche 
Lloyd hat kürzlich auch die Aktienmehrheit der Reederei 
Horn in Lübeck erworben. > ` 


Ausland. 


Frankreich. 


Französisches Reedereiwesen. Die Stillegung der 


französischen Werft von Couéron, die die Entlassung 


sämtlicher Arbeiter und Angestellten einschließlich des 
Generaldirektors zur Folge halte, ist als eine Folge der 
allgemeinen Schiffahrtskrisis anzusehen, denn auch in 
Frankreich haben die Reeder ihre Schiffe zum Teil auf- 
gelegt. Neubauten werden infolge der schiechten 
Frachtlage und der hohen Baupreise kaum mehr ver- 
geben, insbesondere weil die deutschen Schiffe, die 
Frankreich zugewiesen worden sind, zur Verfugung 
stehen und außerdem die Schiffe der Staatsflotie sehr 
billig zu haben sind. Nach einem Bericht der Com- 
pagnie Générale Transatlantigue haben sich die auf 
Besserung der Valuta und Abbau der Rohstoffpreise 
gegründeten Hoffnungen nicht verwirklicht. Die Ge- 
sellschaft hat 1920 bereits auf ihre Reserven zurück- 
greifen müssen, die für Ersatz- und Neubauten be- 
stimmt waren. Das Schiff „Lamoriciere“ hat 26 Millio- 
nen Franken gekostet, die „Duc d Aumale“ von dem- 
selben Typ im Jahre 1913 nur 3% Millionen Franken. 
Die geringe Arbeitsleistung der Arbeiter hat natürlich 
auch zur Erhöhung der Baukosten beigetragen. Dazu 
sind die Unterhaltungskosten auf etwa das Fünffache 
der Vorkriegskosten gestiegen. Der Kohlenpreis hat 
sich in Frankreich fast verzehnfacht. Die Gesellschaft 
verbrauchte z. B. 1913 fur 26 Millionen Franken Kohlen, 
jetzt, infolge der Valuta und anderer Zuschläge, fur 
167 312000 Franken. 


Vereinigte Siaaten. 


Die Bankerotterklarung der United States Mail 
Steam-Ship Co. Bekanntlich hat die U. S. Mail S. S. 
Co. die Zahlungen eingestellt. Die Nachprufungen des 
amerikänischen Schiffahrtsamtes haben ergeben, daß 
die Gesellschaft seit ihrem Bestehen überhaupt nie 
zahlungsfähig war und ihre ganze Finanzgebahrung 
überhaupt sehr fragwurdiger Natur war. Bares Geld 
ist nie in den Kassen der Gesellschaft gewesen. Trotz- 
dem hatte sie sich verpflichtet, 15 ehemalige deutsche 
Schiffe vom Schiffahrtsamt zu übernehmen, auf eigene 
Kosten auszurusten und in Fahrt zu setzen. Trotz ihrer 
Zahlungsunfähigkeit verkaufte die Gesellschaft Fahr- 
karten im voraus und nahm Geld fur zukünftige Fracht- 
iransporte. Dadurch sah sich das Schiffahrtsamt 
schließlich veranlaßt, einzugreifen, da es moralisch 
verpflichtet gewesen wäre, die von der Gescllschaft 
eingegangenen Verpflichtungen selbst zu übernehmen. 
Außerdem drängten die privaten Glaubiger der Gesell- 
schaft und drohten mit Pfändung der Schiffe. Das 
Schiffahrtsamt hat deshalb die neun der Gesellschaft 
überwiesenen Dampfer beschlagnahmt und die Schiffe 
drei anderen amerikanischen Gesellschaften, nämlich 
der New Yorker Shipbroker-Firma Moore A Mc Cor- 
mack, der Roosevelt-Steamship Co, die dem Kerr- 
Konzern nahesteht, und den United American Lines 
(Harriman-Gruppe), übertragen. Diese Gesellschaften 
werden die Schiffe unter der Firma United States Lines 
weiter fahren lassen. Der Stab der U. S. Mail wird von 
der neuen Firma mit übernommen, und cbenso bleibt 
der von den U.S. Mail mit dem Norddeutschen Lloyd 
abgeschlossene Vertrag in Kraft. 


Schiffahrt und Schiffsbetrieb 


Inland. 


Die Hamburger Hafenanlagen genügen dem stei- 
genden Verkehr nicht mehr. Obwohl der Hamburger 
Hafenverkehr die Zahlen des Vorkriegsjahres 1913 noch 
nicht wieder erreicht hat, sondern noch um eiwa 20 % 
darunter bleibt, müssen neuerdings Dampfer tagelang 
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auf einen Kaiplatz warten. Es wird deshalb Zeit, daß 
die schon vor dem Kriege geplanten großzügigen Ha- 
fenerweiterungen jetzt schleunigst : durchgeführt wer- 


den, damit Hamburg den steigenden Verkehr namentlich ' 


in Exportguiern bewältigen kann. 


Ausland. 


China. 

Der größte Hafen der Welt. Während bisher der 
Hafen von New York mit seinem Verkehr von über 
20 Millionen Tonnen als der verkehrsreichste Halen der 
Welt galt, hat er nun diesen Rang an den Hafen von 
Hongkong abtreten müssen. Seit 1920 ist dies der 
größte Hafen der Welt, denn der Gesamtumschlag be~ 
lief sich auf 24 194 022 t, während New York nur einen 
solchen von 21 491 000 t erreichte. Während noch vor 
einigen Jahren auf funf in Hongkong ankommende 
Schiffe vier englische entfielen, entfallen heute auf 
fünf Schiffe zwei nicht englische Schiffe. Immerhin ist 
die englische Flagge dort immer noch die am stärksten 
vertretene, ihr folgt auf dem Fuße die japanische, dann 
die amerikanische, 
sische. 

Schweden. 


Schwedische Schiffahrt. Generalkonsul Axel John- 
son, der an der Spitze der Schwedischen Nordstern- 
Flotte seegehender Schiffe steht, gibt dem „Swedish 
Export“ zufolge einen sehr pessimistischen lleberblick 
über den Stand der schwedischen Schiffahrt. Wah- 
rend in früheren Perioden wirtschaftlicher Depression 
es doch immerhin möglich war, wenn auch ofi mil 
Schwierigkeiten, einen Ausgleich zu schaffen, ist es 
jetzt einfach unmöglich, mit den Einnahmen die Aus- 
gaben zu decken. Selbst bei Frachtsätzen, die für die 
Leeder glatte Verluste bedeuten, ist es unmöglich, fur 
die Schiffe Ladung zu bekommen. Die Reeder sind 
daher gezwungen, ihre Schiffe in großem Umfange 
außer Dienst zu stellen. Dies trifft sowohl für die regel- 
rechten Linien zu, als auch fur die Schiffseigner, die 
Küsten- oder Trampschiffahrt treiben. Von der john- 
son-FloHe, die ausschließlich Linienschiffahrt betreibt, 
sind über 45 % der Schiffe ohne Arbeit. Die niedrigen 
Frachtsätze, wie sie durch die schlechte deutsche Va- 
luta gegeben sind, sind die Hauptursache für das 
Brachliegen der schwedischen Schiffahrt, denn Impor- 
teure wie Exporteure verfrachten infolge der niedrigen 
deutschen Sätze ihre Waren über Hamburg. Nach 
anderen Angaben liegen über 75% der schwedischen 
Trampschiffe ohne Tätigkeit. Hier hegt der Grund "mm 
dem ungünstigen Stande des schwedischen Holzhan- 
dels, der sonst die meisten dieser Schiffe in Anspruch 
nahm. Der in die Lange gezogene englische Kohlen- 
streik hat auch zur Verschlechterung der Lage mit bei- 
getragen, denn er beraubte die Trampdampfer jeder 
Möglichkeit, Rückfrachten zu erhalten, und diese brau- 
chen die Trampkapitäne unbedingt, um bei den gegen- 
wärtigen niedrigen Frachisaizen ihre Unkosten zu 
decken. (Engineering, 5. August 1921.) 


Vereinigte Staaten. 


Die August-Nummer des „Motorship“ bringt eine 
Zusammenstellung über den Verbrauch an Heizöl für 
die Schiffahrt der Vereinigten Staaten. Hıernach 
waren in den letzten zwei Jahren die Zahlen wie folgt: 


1920 1919 Zu- bzw. 
Fur die Handels- (Barrels) (Barrels) Abnahme in 
marine 38 436300 18188974 -+-111,5% : 
Fur die Kriegs- 
marine 6051019 8913642 —321% 
Zusammen 44487319 27102616 + 64,1% 


Schritte des Schiffahrisamtes zum Schutze ` des 
amerikanischen Handels. Zwischen dem amerika- 
nischen Schiffahrtsamt und den großen englischen Ge. 
sellschaften finden augenblicklich Verhandlungen statt 
über die Beteiligung der Amerikaner am ägyptischen 


/ 


SCHIFFBAU 


die chinesische und’ die franzo- 


-Stapelläufe. 


Nes 


Baumwollhandel unter gleichen Bedingungen wie die 
Engländer. Amerika fulrt dabei eine sehr scharfe 
Sprache. Obwohl zugegeben wird, daß nur ein Oe, 
ringer Teil des amerikanischen Handels ın dieser. Frage 
interessiert ist, strebt man doch ganz unzweideutig 
danach, hier einen Präzedenzfall zu schaffen, der 
dann auf den gesamten Welthandel ausgedehnt werden 
kann. Sollte England Schwierigkeiten machen, so 
drohen die Amerikaner ganz offen, durch Unterbielen 
der englischen Frachtsätze ohne Rücksicht auf cigenen 
Gewinnverlust den englischen Baumwollhandel zu 
ruinieren. Sie erinnern an den Kampf mit der franzö- 
sischen transatlantischen Linie im vorigen Jahr und 


ihren Erfolg. Hand in Hand damit geht eine Eingabe 


des Schiffahrisamtes an den Kongreß, dahin lautend 
daß bei Feststellung des neuen Tarifes ein Paragraph 
eingefügt werde, der einen Aufschlag von 19% für alle 
Waren vorsieht, die auf fremden Schiffen eingeführt 
werden. Zur Begründung wird ausgeführt, daß es auf 
diese Weise möglich sei, die höheren Betriebsunkosten 
und Löhne auf amerikanischen Schiffen zu decken und 


daß außerdem damit eine wirksame Waffe gegen 


fremde Schiffahrt gegeben wäre. Daneben hofft man 
eine Bevorzugung amerikanischer Schiffe im Welthan- 
del zu erreichen. Ueberraschend ist, daß diese Maß- 
regel vorgeschlagen wird, während ein großer Teil. 
ähnlich lautender Bestimmungen der Underwood Traffic ` 
Act von 1913 gerichtlich für „wider die Verkehrssitle” 
und daher für unwirksam erklärt worden ist.- Der Vor- 
schlag stößt auch in Amerika selbst auf mancherlei 
Widerspruch, vor allem fürchtet man ähnliche Repres- 
salien durch andere Völker. Es wird daher unter ande- 
rem erwogen, Waren, dıe auf amerikanischen Schiffen 
eingeführt werden, durch ermäßigte Eisenbahntarife zu 
bevorzugen. Der diesbezügliche $ 28 der Jones Law 
wird eifrig studiert. Eine Entscheidung wird für die 
nächste Zeit nicht erwartet. 


Statistik 


Inland. 

Schiffsverkehr in Hamburg, Antwerpen und Roli-. 

terdam. Wir veröffentlichen untenstehend eine kurze 

Zusammenstellung über den Hafenverkehr in den obigen 

Häfen während der ersten acht Monate dieses Jahres. 

Zum Vergleich sind auch die entsprechenden Zahlen 
des Vorjahres angegeben. 

Hamburg: 
1921: 5188 Schiffe, 5 714 047 1 


5350 Schiffe, 7 251 284 t 
1920: 3021 Schiffe, 2478189 + 5241 Schiffe, 6002 414 t 


+ 2167 Schiffe, 3235858 t + 109 Schiffe, 1 248 870 } 
Nieuwe Waterweg: . Rotterdam: 


1921: 6440 Schiffe, 8368 097 + 5487 Schiffe, 7 331 936 t 
1920: 3894 Schiffe, 4567 946 + 3428 Schiffe, 4 152767 t 


+ 2546 Schiffe, 3800151 3+2059 Schiffe, 3179169 t 


Antwerpen: 


Die Ruhrkohlenförderung im August. Die Kohlen- 
förderung im Ruhrbezirk einschließlich der linksrhei- 
nischen Zechen steilt sich im August nach den vor- 
laufigen täglichen Anschreibungen in 27 Arbeitstagen 
auf 8,13 Mill. t gegen 7,78 Mill + im Vormonat an 
26 Arbeitstagen. Die arbeitstägliche Förderung wird ` 
sich im August auf 301 300 t stellen gegen 299300 1 im 
Vormonat und 307 000 t im Juni d. J. 


— 


Zusammenstellung der vom 1. Januar bis Anfang 
August 1921 auf deutschen Werften statigefundenen 
Die „Deutsche Allgemeine Zeitung” ver- 

öffentlicht die nachstehende Zusammenstellung ohne 
Gewähr für absolute Richtigkeit des Inhalts. Da die 


Liste trotzdem von Interesse sein dürfte, verfehlen wir 
nicht, sie wiederzugeben. : SCH 


H 
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demonio den vom 4. Januar bis Aniani Augüsi 1921 auf deutschen Werften stattgefundenen Stapelláufe 


ke Schiffsneubauten für ausländische Rechnung. 


nn 


H Werft Besteller Schiffsname | Größe 
| | 
| a |: Blohm & & Voß | Dt. Ostafrikalinie | Ussucuma we; 
|. Frerichswerft, Einswarden Hamburg-Bremer Afrikalinie . Wigbert 6 0001 
*) Bremer Vulkan Artus in Danzig Oliva 12 000t 
Blohm & Voß + Dt.-Austral D.-G. Hannover . 90001 
2 Deutsche Wert ` ` Hapag Niederwald 73001 
, Februar | Neptunwerft, Rostock Hapag Adalia 5600 t 
+ Neptunwerft, Rostock Hapag . Amassia 55801 
| Bremer: Vulkan ` A. a Tudo Stinnes Hindenburg 12 000 ł 
-| Joh.C.Tecklenborg, Geestemünde | Dt. D.-G. „Hansa“, Bremen Behrenfels | ? 
|. Ver. Elbe- und Norderwerft Dt Levantelinie on 16001 
Vulkanwerke | D£.-Austral. D.-G. Hage 5988 Br.-R.-T. 
d | Lübecker Maschinen-Bauges. Bee Blumenthal InaLotteBlumenthal 25001 
Marz Flensburger Schiffbauges. A.-G. Hugo Stinnes. Tirpitz 12 000 1 
Deutsche Wert? Hapag Alesia 20001 
«| Blohm & Voß - Di.-Austral. D.-G. Hanau 3 0001 
- Reiherstieg Schifiswerfte und A. Kirsten Viola ` 15001 
... Maschinenfabrik Ä | 
_Nordd Werft, Geestemünde Reederei Rickmers | | R. C. Rickmers 8500 Br.-R.-T. 
*) Schichauwerft, Elbing für eine Kopenhagener Reederei | Maj ` 3 000ł 
Blohm & Voß - Woermann Wangoni ` ` 8 000 1 
Germaniawerft, Kiel ` F. A. Vinnen & Co, Bremen Magdelena Vinnen 52001 
í -| Vulkanwerke G J. H. Siemers € Co., Hamburg | Edmund Siemers 
April H C. Stülcken Sohn Skoglandlinie _ | Leopold David 8 0001 
| | | Bremer Vulkan A-G. Hugo Stinnes Ludendorff 12 000 t 
= | Neplunwerft, Rostock Rob. M. Sloman jr. Barcelona 50001 
Mai  . | Flensburger une A.-G. Hugo Stinnes Havenstein 12 0001 
| ` Deutsche Werft SECH | Andalusıa 2 000t 
Blohm A VoB Hapag Havelland 6 000 t 
Deutsche Werft / | Hapag Steigerwald 7350t- 
Lübecker Maschinen-Bauges. Joh. M. K. Blumenthal Ida Blumenthal 2 500t 
- Oderwerke, Stettin Marcus Cogn & Sohn, Königsberg | Straßburg | 15001 
Werft Nobiskrug bei Rendsburg | Bugsier-, Reederei- und Eider 2 3031 
Ja Bergungsges. | 
- SchiffswerfteundMaschinenfabrik | Reederei H Schuldt, Flensburg | Minna l. 
= A.-G., früher Kieler Reichswerft | Robert Sloman jr. Irma je | 1250 N.-R.-T. 
| (Dt. Werke) Martha Hemsothf 
Juni » Germaniawerft, Kiel A.-G. Hugo Stinnes Ostpreußen 3 300 1 
Bremer Vulkan Hapag Ä Bayern ` 2 000 t 
G. Frerichs & Co., Einswarden Hamburg-Bremer Afrikalinie Wolfram 70001 
Joh. C.Tecklenborg,Geestemünde Dt. D-G. „Hansa“, Bremen Marienfels 10 000 t 
A.-G. Weser; Bremen ` Dt. D.-G. „Hansa“, Bremen Frankenfels 10 000 ł 
| Deutsche Werft Hapag Arabia 2 000 ł 
-Blohm € Voß Dt.-Austral. D.-G. Halle 
Brückenbau Flender, Lübeck Deutsche Levantelinie Prinkipo 1 5001 
Hamburg-Elbe-Schittswerft A. Kirsten ` Bianca 2 3001 
*) Unterweserwerft fur danische Regierung Gerda 2 
e? © Stettiner Oderwerke Ernst Ru Günther Ruß | ? 
Juli Stettiner Vulcan Rolandlinie, Bremen 2 Schiffe je 6 000t 
| | | (ohne Namen) 
| Blohm A Vok Di.-Austral. D.-G. Altona 90004 
August | Deutsche Werke, Kiel Rob. M. Sloman jr. Wilhelm Hemsoth 8800 t 
"| *) Deutsche Werft ` van Niewelt, Goudriaan ` Aldabi 8 000 ł 
Germaniawerft, Kiel A.-G. Hugo Stinnes Oberschlesien 3 300 t 
Flensburger Schiffsbauges. Hansa, Bremen ` ` Trautenfels 10 000 t 
- Schiffswerfte u. EE Schuldt, Flensburg Harald ? 
Flensburg E 
Bremer Vulkan Hapag Wurttemberg 12 000 t 


| Aus dem Steinkohlenbergbau in Oberschlesien. 
Monat August war die oberschlesische 
förderung günstig beeinflußt durch die weiter fort- 
schreitende Rückkehr der Bergarbeiter. Während im 
Juli die Förderung allmählich 70.% der Voraufstandszeit 
> erreicht hatte, stieg sie im August auf etwa 85 bis 90 %. 
Die Förderung war im Durchschnitt eine gute, da der 
Monat 27 Arbeitstage zählt und von Aufständen ver- 
schont blieb. - 
stellend, sie betrug taglich etwa 8000 bis 9000 Waggons. 
Infolgedessen konnten neben der Förderung noch etwa 
40 % der Haldenbestände verladen werden. Im ganzen 


Im ` 
Steinkohlen-. 


Die Wagengestellung war zufrieden- ` 


wurden bis zum 23. von den oberschlesischen Gruben 
1788740 t Kohlen verladen, pro Fördertag 89437 }. Die 


—Kohlenbestande dürften Ende August in Oberschlesien 


noch etwa 650000 + betragen haben. Durch die lang- 
andauernde Trockenheit ist die Schiffahrt auf der Oder 
fast völlig lahmgelegt. Die Verladung auf der Schmal- 
spurbahn der oberschlesischen Industriebezirke war 
normal. Die Wagengestellung entsprach allen An- 
forderungen. Infolge der reichlichen Wagengestellung 
konnte die Eisenbahnverwaltung in größerem Umfange 


. mit Eisenbahndienstkohlen beliefert werden. 
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Ausland. 


Canada. 

Canadas Außenhandel 1920 /21. Die canadische 
Einfuhr in dem mit dem 30. Juni geendeten Jahre hatte 
nach dem Zahlenmaterial des Statistischen Büros des 
Dominions einen Wert von 10853116078 U. V. 
1210216577) Dollar, die Ausfuhr einen solchen von 
1130 146 471 D V. 1276311542) Dollar. 


Japan. 

Der japanische Außenhande! im ersten Halbjahr 
1921. Die amilichen Berichte über Japans Außenhandel 
weisen weiterhin die ungünstige Handelsbilanz aus, die 
seit Kriegsschluß nach Nachlassen der Hochkonjunktur- 
zcił bestanden hat. Die Einfuhr des Halbjahres reprä- 
senticri einen Weıt von 817 929 000 Yen, die Ausfuhr 
einen solchen von nur 563 458 000 Ven; die Zahlen fur 
die enisprechenden Zeiten des Vorjahres sind 
1615747000 Yen bzw. 1138275000 Yen. Von dem all- 
gemeinen Rückgang im ersten Halbjahr 1921 erfuhren 
eine Ausnahme nur die Ausfuhren von Rohserde, Kupfer 
und Portlandzement. Die Zunahme der Rohseideaus- 
fuhr ıst zurückzuführen auf die Preissenkung, auf die 
hin stärkere Aufträge aus Nordamerika erfolgten. 


Norwegen. 


Stilliegende norwegische Schiffe. Die norwegische 
Schiffsreeder-Vereinigung hat die nachstehende Mo- 
naisstatistik über die aufgelegten Schiffe aufgestellt: 
November 1920 22 Schiffe mit 37720 t Tragfähigkeit, 
Dezember 42 Schiffe mit 86 470 t, Januar 1921 142 Schiffe 
mit 327230 ł, Februar 248 Schiffe mit 365740 1, März 
345 Schiffe mit 885 360 t, April 437 Schiffe mit 1 123 9001, 
Mai 482 Schiffe mit 1240740 t, Juni 479 Schiffe mit 
1245015 1, Juli 462 Schiffe mit 1 174 117 t, August 318 
Schiffe mit 851638 t. Aus diesen Zahlen ist ersichtlich, 
daß die Ziffern in der Abnahme begriffen sind. 


nn ENTER Ge 


Inland. 


im August 1921 wurden von der Deuischen Be- 
triebsgesellschaft für drahtlose Telegraphie m. b. H. 
folgende Schiffe mit funkentelegraphischen Anlagen 
ausgerüstet: „Andalusia“, „Bayern“, Helgoland“, „Stci- 
gerwald“ der Hamburg - Amerika Linie, Hamburg; 
„August Schultze“ der Oldenburg-Portugies. Dampf- 
schiffs-Rhederei, Hamburg; „Eider“ der Bugsier-, Ree- 
derei und Bergungs A.-G., Hamburg; „Erika“, H 
Schuldt, Flensburg; „Gottfried Poppe“, Joh. M. K. Blu- 
menthal, Hamburg; „Havenstein“, A.-G. Hugo Stinnes, 
Hamburg; „Irmingard“, Lotisenverein „Irmingard“ e. G. 
m. b. H. W'haven; „Malaga“, Rob. M. Sloman jun, 
Hamburg; „Minna Horn“, H. C. Horn, Flensburg; „Prin- 
kipo“, Deutsche Levante-Linie, Hamburg; ,Selma', Karl 
Wohlenberg, Hamburg. 


Drahtlose Telephonie Beilin- EE EE Wie die 
Tageszeitungen berichteten, ist cs kürzlich gelungen, 
einen normalen Wechselsprechverkehr 
Berliner Orisfernsprechnctz und Kopenhagen herzu- 
stellen. Der Berliner Teilnehmer wurde zu dem Zweck 
von seinem Fernsprechamt mit der Haupffunkstelle 
Konigswusterhauscn verbunden und sein Gespräch un- 
mittelbar auf drahtlosem Wege nach Kopenhagen 
übermittelt. Hier wurde das Gespräch von einer Emp- 
fangsstation aufgenommen und zu dem Kopenhagener 
Fernsprechteilnehmer weitergeleitet, der nun scıner- 
seits über cine besondere Sendestation, die von der 
Empfangsstation mehrere Kilometer entfernt war, mit 
dem Berliner Teilnehmer in Verbindung treten konnte. 
Die Tonstärke war normal, und die Verständigung er- 
folgte mühelos. 
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zwischen dem. 
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Die Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftfahrt 


. hielt ihre diesjährige ordentliche Milgliederversamm- 


lung in den Tagen vom A bis 8. September in München 
ab. Zu der Tagung hatten sich etwa 460 Mitglieder, 
darunter auch der Ehrenprásident der fesellschafl, 
Prinz Heinrich von Preußen, eingefunden. Eröffnet 
wurde die Tagung durch einen Begrüßungsabend am 
4. September. Am 5. begannen in der Technischen 
Hochschule die wissenschaftlichen Vorträge. Es spra- 
chen Dr. phil. Betz über: „Die Wirkungsweise von unter- 
teilten Flügelprofilen“; Dipl.-Ing. Gsell über: „Stand 
der auslandischen Flugzeuge und  Flugmoioren“; 
Dr.-Ing. Hoff erstattete Bericht über den „Rhön-Segel- 
flug-Wettbewerb 1921; Justizrat Dr. Hahn refericrie 
über: „Friedensvertrag, Ultimatum und Luftfahrt“; Dr 
Döring über: „Versicherungswesen der Luftfaht“. Am 
6. September fand in der Hochschule die ordentliche 
Hauptversammlung : statt. Der Jahresbeitrag wurde 
ohne Widerspruch von 40 auf 80 M erhoht Die Ge- 
sellschaft hat eine rege Tätigkeit auf wissenschaft- 
lichem Gebiete entfaltet; ihr Archiv und ihre Bücherei 
sind so ausgebaut, daß die Gesellschaft ein wissen- 
schaftliches Material wie kaum ein anderes Land auf- 
weisen kann. im nächsten Jahre kann die Gesellschaft 
auf ein 10jahriges Bestehen zurückblicken. Auf Ein- 
ladung Bremens wurde beschlossen, die nächstjährige 
Tagung dort abzuhalten. Der Geh. Reg.-Rat Dr. Müller 
in Breslau wurde in Anerkennung seiner Verdienste um 
die Statik zum Ehrenmitgliede ernannt. Anschließend 
an die Hauptversammlung folgten noch drei Vorträge; 
es sprachen Dipl.-Ing. Dornier über: „Metallwasser- 
flugzeuge”; Dr. Gürler über: „Die Arbeit des Luft- 
bildes im Dienste der Landesvermessung nach dem 
Stande der heutigen Erfahrungen“; Dipl.-Ing. Gralich 
über: „Die an Verkehrsflugzeugmotoren zu stellenden 
Anforderungen“. Am Nachmitiage fand eine Besichti- 
gung des Deutschen Museums statt. Der 7 .Sepiember 

war dem Besuche Augsburgs gewidmet, und am 8. fan- 
den sich die Teilnehmer zu gemeinsamen Ausflügen in 
die Umgebung Münchens zusammen. 


Der Entwurf eines "Arbeiizaligeselses jst im 
Reichsarbeitsministerium fertiggestellt worden. Das 
Gesetz wurde nötig, weil die Vorschriften der wirt- 
schaftlichen Demobilmachung bis zum 34. August 1922 
befristet sind, und ferner mit Rücksicht auf die Ver- 
pflichtung, die Deutschland als Mitglied der internatio- 
nalen Arbeitsorganisation beim Völkerbund auf Grund 
der Beschlüsse der ersten Hauptversammlung in 
Washington vom November 1919 übernommen hat. Die 
Bestimmungen des Arbeitszeitgesetzes gelten für alle 
gewerblichen Arbciter, einschließlich Werkmeister und 
Techniker in Gewerbebetrieben, Betrieben des Han- 
delsgewerbes und des Bergbaues ohne Rücksicht auf 
die Zahl der beschäftigten Arbeiter. Unter den Gel- 
tungsbereich des Arbeitszeitgesetzes ` fallen nicht: 
1. Die Angestellten, ausgenommen Werkmeister und 
Techniker (für die Angestellten soll ein besonderes Ar- 
beitszeitgesetz geschaffen werden); 2. Personen in Be- 
trieben, in denen lediglich Familienangehórige des Be- 
triebsinhabers beschäftigt werden; 3. lediglich in ihrer 
eigenen Behausung arbeıtende Personen; 4. Krankeı:- 
pflegepersonen; 5. Hausgehilfen; 6. die in Verkehrsbe- 
trieben Beschäftigten; 7. die in der Fischerei und 8. 
die in der Schiffahrt ausschließlich mit dem Be- und 
Entladen beschäftigten Personen. Zu Nr. 4, 5 und 6 
wird die Arbeitszeit besonders geregelt. Dersonen in 
leitender Stellung sind nicht besonders ausgenommen, 
weil sie nicht als gewerbliche Arbeiter gelten können. 


Ausland. 
England. 


Selbsttátiger Feueralarm bei Rauchentwicklung. 
Gewöhnlich beruhen die automatischen Feuermelde: 
auf dem durch das Feuer hervorgerufenen Temperatur-. 
unterschied. Die neue Einrichtung jedoch tritt bei 
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Rauchentwicklung in Tätigkeit. Der „Rauchdetektor“ 
besteht aus einem Metallzylinder von ungefähr 20 cm 
Länge und 5 em Durchmesser, der an jedem Ende offen 
ist, so daß die Luft frei hindurchstreichen kann. Dieser 
Zylinder enthält zwei rechteckige Metallkapseln, von 
denen die eine bedeutend größer als die andere ist 
Einer dieser Detektoren wird in jeder Abteilung des 
Schiffes angebracht, und zwar so, daß aufsteigender 
Rauch ihn treffen muß. Der Rauch hat nun die Wir- 
kung, daß er eine der Kapseln mehr biegt als die 
andere und dadurch einen lektrischen Strom schließt, 
der mittels eines Relais irgend eine Alarmvorrichtung 
in Tätigkeit setzt. Der Apparat kann allein oder zu- 
sammen mit Feuermeldern, die auf Temperaturerhöhung 
reagieren, benutzt werden, doch hat er vor leizteren 
den Vorzug eines schnelleren Ansprechens und grobe- 
rer Zuverlássigkeit; man hat es namlich sehr háufig be- 
obachtet, daß in einer Abteilung dichter Rauch entstan- 
den ist, ohne daß von einer Temperaturerhóhung durch 
das Feuer etwas zu bemerken war. Der Frfinder des 
neuen Feuermelders ist' Herbert Dickenson, 2 Jasper 
Road, London SE. 19. (Engineering, 5. August 1921.) 
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Inland. 

Tecklenborg A.-G. Schiffswerfte und Maschinen- 
fabrik. Eine außerordeniliche Hauptversammlung soll 
die Erhöhung des Aktienkapıtals um 3 Mill. M Stamm- 
aktien und 150000 M Namensvorzugsaktien beschließen. 
Die Vorzugsaktien ernalten dieselben Rechte wie die 
bereits bestehenden Vorzugsaktien. Die Hauptver- 
sammlung soll ferner die Ausgabe von 3000 Genuß- 
scheinen über je 100 M beschließen. 


Olttensener Eisenwerk A.-G. in Altona-Otiensen. 
Die Verwaltung beschloß, der zum 8. Oktober einbe- 
rufenen außerordentlichen Generalversammlung die Er- 
höhung des Aktienkapitals um 10 Mill M Stammaktien 
und 1 Mill. M 6 proz., mit sechsfachem Stimmrecht aus- 
gestattele Vorzugsaktien auf 21,5 Mill. M in Vorschlag 
zu bringen. Die aus der Kapitalserhöhung fließenden 
Mittel sollen der Errichtung einer Kesselmaschinen- 
fabrık auf einem von der Gesellschaft vom Hamburger 
Staat in Erbpacht genommenen Gelände im Freihafen 
und zur Verstärkung der erforderlichen Betriebsmittel 
dienen. Wie : die Verwaltung mitteilt, ist der Be- 
schäftigungsgrad zufriedenstellend, so daß für das lau- 
fende Geschäftsjahr ein gleiches Ergebnis wie im Vor- 
jahre (15% Dividende) zu erhoffen ist, sofern nicht 
unvorhergesehene Ereignisse eintreten sollten. 


en 


‚  Transoceanische Handelsgesellschaft A.-G. in Ham- 
burg. Die Verwaltung beruft zum 24. September ihre 
ordentliche Hauptversammlung: ein, um über die Er- 
höhung des Aktienkapitals um 9000 000 auf 10 000000 M 
Beschluß zu fassen; die neuen Aktien sollen zum Kurse 
von 114% zur Ausgabe gelangen. Ferner wırd die 
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Schitfsbeschreibungen 


Der Cunard-Dampter .„Seythia“, erbaut bei Vickers in 
Yarrow. Einrichtungspläne, 14 Abbild. Shipbuilding 
and Shipping Record, CS 18, ER 8, 25. August 1921, 
. Seite 238 /48. 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


R Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Neuere Fortschritte in der Sicherheit der Navi- 
gierung. Unter diesem Titel hielt kürzlich Dr. Drys- 
dale, der wissenschaftliche Direktor der Forschungs- 
abteilung der englischen Admiralität, cinen Vortrag vor 
dem „Institute of Industrial Administration“. Er be- 
handelte darin alle die während des Krieges und nach- 
her in dieser Richtung gemachten Erfindungen. Er be- 
schrieb u. a. die Fortschritte in der Richtungsweisung 
durch drahtlose Telegraphie und ebenso die beiden 
Methoden der Unterwasser-Schallsignale. Ebenso be- 
handelte er das „Führer“-Gerät (,Leader” gear), wo- 
durch es möglich ist, Schiffe ohne Zuhilfenahme von 
Peilungen und dergl. in und aus den Häfen zu führen 
Ferner machte er Mitteilung über eine „Echo“ genannte 
Erfindung, die es ermöglicht, mit Hilfe machtiger 
„Schallstrahlen“ Hındernisse festzustellen, indem das 
Echo dieser Schallstrahlen auf dem Schiffe wieder auf- 
gefangen wird. Diese Erfindung befindet sich noch ım 
Versuchsstadium. Ihre praktische Ausgestaltung wurde 
die Auffindung von Eisbergen ermöglichen und damit 
e sehr beträchtliche Gefahr fur die Schiffahrt be- 
seitigen. 


Aenderung der Firma in „Trahiag“ Transoceanische 
Handels- und Industrie A.-G. beantragt. Schließlich 
wird die Verstärkung des Aufsichtsrats um drei Mit- 
glieder ın Vorschlag gebracht. 


Hansa-Hochseefischerei A.-G. in Hamburg. Die 
Gesellschaft erzielte einen Reingewinn von 2956 969 
(851 294) M. Trotzdem beträgt die Dividende nur 29% 
wie im Vorjahre auf die Stammaktien, und zwar auf 
das auf 7% Mill. M erhöhte Kapital Dem Reserve- 
fonds werden 500000 M überwiesen und dem Erneve- 
rungsfonds 420000 M. 


Ausland. 


Holland. 


Jahresbericht der Koninki. Paketvaart-Maatschappij. 
Während des Berichisjahres wurden die Schiffe 
„Siboga”, ,Lematang”, „Stagen” und „Sigli’ fertig- 
gestellt, während die Schiffe „Sawahloento” und „Ran- 
fanpandjang” angekauft wurden. In Bau waren bei Aus- 
gabe des Berichts noch vierzehn Schiffe mit zusammen 
35000 Reg.-T. Brutto-Raumgehalt. Die Verfrachtungen 
für Rechnung der Regierung nahmen zu, wozu nament- 
lich die Kohlen- und Zuckerfrachten beitrugen; die 
Frachten fur private Rechnung gingen dagegen etwas 
zurück, was auf den allgemeinen Frachtenruckgang im 
zweiten Halbjahr zurückzuführen ist. 


Die Ausbildung von nautischem und Maschinen- 
personal wurde kräftig gefördert. Um dem Trotzdem 
noch bestehenden Mangel an Personal abzuhelfen, wur- 
den von der Gesellschaft fünfzig frühere österreichische 
Seeoffiziere vorläufig in Dienst genommen. 


_Hinterradschiffe mit Motorantrieb. Beschreibung einiger 
von der Firma Renme Ritchie & Newport Shipb. Co. 
fur die agyptische Regierung gebauter Fahrzeuge 
und ihrer Maschinenanlagen. 2 Skizzen, 5 Abbild. 
The Motorboat, Vol. 35, Nr. 894, 26. August 1921. 
Seite 165/67. 
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BETEN und Motorboote 
Das moderne Sport-Motorboot und seine Entwicklung. 
Motorschiff und Motorboot, 18. Jahrg., Nr. 16, 14. Aug. 
1921, Seite 7/8. | 
Schnellboote für den Mit 1 Abbild., 3 Skiz- 
zen. Motorschiff und Motorboot, 18. Jahrg., Nr. 16, 
1 Abbild., 


14. August 1921, Seite 14/18. 

Neue Wege im Krafibootbau. 
Motorschiff und Motorboot, 18. 

14. August 191, Seite 9/10. 


Theoretischer und praktischer Sehittbau 


Schiffsrumpf und Schraubenpropeller. 5. Teil. For- 
meln für den Entwurf des Propellers. Verhältnis der 
Steigung zum Durchmesser. Von Vizeadmiral C. W. 
Dyson. Marine Engineering, Vol. 26, Nr. 8, August 
1921, Seite 617 /20. 


2 Skizzen 
Jahrg., Nr. 16, 


Einrichtung und Ausrüstung 


Der „drahtlose“ Kompaß an Bord von Schiffen. Be- 
handelt wird das von der amerikanischen Behörde 
ausgearbeitele Verfahren zur Navigierung von Schif- 


fen mitiels drahtloser Telegraphie.. 1 Abbild., 
1 Skizze. Marine Engineering, Vol. 26, Nr. 8, August 
1921, Seite 620 /21. 


Schiffsturbinen 


Neue Maschinenanlagen für Tankschiffe der Atlantic 
Refining Comp. Beschrieben werden die De Laval- 
Turbinenanlagen mit doppelter‘ Zahnradubersetzung, 
die auf funf in den Jahren 1917/18 gebauten Tank- 
schiffen obiger Gesellschaft neu eingebaut sind. 
3 Abbild. Marine Engineering, Vol. 26, Nr. 8, August 
1921, Seite 597 /99. : 


Schitfsmotoren 


Moderne Schiffsólmaschinen. Teil 4. Der nordeng- 
lische Typ von 2330 IHP. 1 Konstr.-Skizze,"2 Abbild. 
The Engineer vom 29, Juli 1921, Seite 109/11. Br 

Moderne Schiffsölmaschinen. Teil 6. Der Sulzer-Typ. 
5 Abbild. The Engineer, 12. August 1921, S. 174 /76. 

Ein neuer Gluhkopfmotor. Kurze Beschreibung eines 
neuen Zweizylindermotors von 30 PS der Widdop 
Maschinenbauges. 1 Abbild., 1 Skizze. The Motor- 
boat, Vol. 35, Nr. 894, 26. August 1921, Seite 168. 

Der Bayern-Bootsmotor. (Schluß) 1 Abbild, 5. Skiz- 
zen, 2 Diagramme.  Motorschiff und Motorboot, 
18. Jahrg., Nr. 17, 28. August 1921, Seite 12/15. 


Schiltskessel 
Eine Feuerbrücke mit Laufgewichten. 
Das Schiff, 42. Jahra., 
Seite 301 /02. 


Mit 2 Skizzen. 
Nr. 2157 vom 5. August 191, 


Schiffsmaschinenbau 


Dieselelektrischer Antrieb. ‘Nach einem Vortrag von 
J. B. Bassett von der General Electric Comp., gehalten 
vor der „Ocean Marine Engineers’ Beneficial Asso- 


ciation, New York. Marine Engineering, Vol. 26, 
Nr. 8, August 1921, Seite 631/33. 
Elektromotoren für Schiffshilfsmaschinen. Von Y. E. 


Than und W. H. Easton (Westinghouse Electric and 
Manufacturing Col 7 Abbild. Marine Engineering, 
Vol. 26, Nr. 8, August 1921, Seite 613 /16. 

Die Schmierung von Schiffsdieselmaschinen. Von 
Louis R. Ford (Worthington Pump ‘and Machinery 
Corp., New York). 1 Abbild, 3 Skizzen. Marine 
Engineering, Vol. 26, Nr 8, August 1921, Seite 623 /27. 

Zehn Jahre Schiffsdieselmotorenbau. Von Dipl.-Ing. 
Friedr. Soltau-Kiel. 3 Tafeln. 
torboot, 18. Jahrg., Nr. 16, 14. Aug. 1921, Seite 11/14. 

Dic Bestimmung des Wirkungsgrades von Zentrifugal- 
pumpen. Von Allen F. Sherzer. 3 Abbild. Enginee- 
ring News-Record, Vol. 86, Nr. 26, 30. Juni, 1921, 
Seite 1114/15. | | 
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De Fortschritte im Bau von Zentrifugal- Gebláse- 
maschinen. Von F. W. Bailey und A. A. Criqui. 
7 Abbild. Journal of the a a of Heating 
and Ventilating Engineers, Vol. 27, Nr. 4, Mai 1921, 
Seite 375 /80. | 

Rohre, Ventile, Flanschen und Fittings. 

Holden Thayer. Mit einer Tabelle sämtlicher auf 
einem Schiffe vorkommend*n Rohr'eitinsen. Marine 
Engineering, Vol. 26, Nr 8, Aurust 1921, Seite 605/11. 


Von Florace 


Die heutige a enthalt Beilagen folgender 


: N 


Maschinenfabrik und Eisengießerei Bilenberg; 
` Moenting & Co. m. b. H., Schlebusch-Manfort bei 
Köln, betr. „Eumuco“- Dampf- oder Jufihydraulische 
Schnellslmiede - Gesenk - Ziehpresse bzw. rein- 

hydraulische Gesenk- und Rahmenpresse; 

2. Stahlwerk Oeking Akt.-Ges., Abt. Maschinenfabrik, 
Düsseldorf, beir. Stanzen, Scheren, Pressen aus 
Stahlguß eigener Erzeugung, . 
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Nochmals: 


Der deutsche Kriegsschiffbau 


in englischer Beleuchtung 


In den Heften Nr. 28 vom 13. April 1921 und Nr. 29 
vom 20. April 1921 des „Schiffbau“ wurde ein Vortrag 
auszugsweise wiedergegeben, den der englische Chef- 
konstrukteur Eustace Tennyson d’Eyncourt vor der dies- 
jahrigen Frühjahrsversammlung der Institution of Naval 
Architects über das Thema ‚Notes on some features 
on German warships construction“ gehalten hat. Den 
zum Teil recht sonderbar anmutenden Ausführungen des 
genannten Herrn ist der frühere deutsche Chefkonstruk- 
teur, Geheimer Oberbaurat Dr.-Ing. e. h. Bürkner, in 
"Nr 40 dieser Zeitschrift durch eingehende Darlegungen 
in so gründlicher und überzeugender Weise entgegen- 
getreten, daß Herr Tennyson d’Eyncourt es anscheinend 
vorgezogen hal, sich daraufhin in Stillschweigen zu 
hullen, doch wohl cin Beweis dafür, daß er den streng 
sachlich gehaltenen Bemerkungen seines deutschen Kol- 
legen nichts Stichhaltiges entgegenzustellen vermag. 
Danach kann wohl nicht zweifelhaft sein, wer in diesem 
Falle aus der Debatte als Sieger hervorgegangen ist. 
Es ist übrigens fur die englische Psyche recht bemer- 
kenswert, wie wenig die englische Fachpresse ganz all- 
gemein auf die Darlegungen des Herrn Geh. Oberbau- 
rats Dr.-Ing. Bürkner zu erwidern, wie wenig Beachtung 
sie, rein äußerlich betrachtet, diesen Darlegungen ge- 
widmet hat. Man geht auch in dieser Hinsicht wohl in 
der Annahme nicht fehl, daß den englischen Fachleuten 


die unwiderlegliche DBeweisführung des deutschen 
Schiffbauers recht unbequem ist. 
Von den wenigen Aeußerungen der englischen 


Presse zu dieser durch den d’Eyncourtschen Vortrag 
veranlaßten Erwiderung ist ein Aufsatz von Hector C. 
Bywater in Naval and Military Record vom 20. und 27. 
Juli sowie 3. August 1921 erwähnenswert. Einleitend zollt 
Herr Bywater darin dem deutschen Verfasser seine An- 
erkennung. „Dr.Bürkner zeigt sich als fähiger Advokat“; 
seine Darlegungen „wirken um so überzeugender, als 
sie von Zurückhaltung und Höflichkeit getragen wer- 
den.“ „Er gibt uns viele neue und interessante Auf- 
schlüsse über den deutschen Kriegsschiffbau“. 

Herr Bywater beschränkt sich dann aber im wesent- 
lichen auf einen ausführlich gehaltenen Auszug aus dem 
Burknerschen Aufsatze, ohne zu dessen Beweisfiihrun, 


gen und Bchauptungen, von Nebensächlichem abge- 
sehen, Stellung zu nehmen. Als eine fachliche und 
sachliche Antwort auf den deutschen Aufsatz kann da- 
her diese Veröffentlichung des Naval and Military Re- 
cord nicht gewertet werden, sondern lediglich als eine 
Wiedergabe mit dem allerdings sehr dankenswerten 
Zwecke, diesen Aufsatz in englischen Fachkreisen be- 
kannt zu machen. 

Noch mit einem anderen Artikel kommt die Zeit- 
schrift Naval and Military Record, und zwar ın ihrem 
Hefte vom 10. August 1921, auf die Burknerschen Aus- 
führungen zurück, mit einem Artikel, dessen im SchluB- 
satze besonders deutlich hervortretende Tendenz ın 
deutschen Fachkreisen verstandnisvollem Interesse pe~- 
gegnen wird. Er sei nachstehend in seinem Hauptin- 
halte wiedergegeben. Es heißt darın: 

„Die Aufsätze, die wir kurzlich über den deutschen 
Kriegsschiffbau veröffentlichten (gemeint ıst der vorge- 
nannte Aufsatz des Herrn Bywater, der sich uber drei 
Hefte hinzog) sind zweifellos mit außergewöhnlichem 
Interesse gelesen worden, besonders auch mit Rück- 
sicht darauf, daß die englische Admiralitat im Begriffe 
steht, die ersten Nachskagerrack-Großkampfschiffe in 
Bau zu geben. Die Aufsätze gaben ein zusammenhän- 
gendes Bild von den Ansichten Dr. Burkners, des ehe- 


.-maligen Chefs des deutschen Kriegsschiffbaus, über die 


Kritik, die englischerseits an die „Baden“ und andere 
hervorragende deutsche Kriegsschiffe geknüpft worden 
ist. Dr. Bürkners Urteil ist natürlich kein unpartelisches, 
denn er verteidigt das, was er selbst geschaffen hal, 
und Tennyson d’Eyncourt könnte darauf wohl wirksam 
erwidern, wenn er eine Weiterverfolgung dieser Ange- 
legenheit für wichtig genug hielte. Aber ganz unabhän- 
gig von dem Rechisstreite zwischen den beiden Sach- 
verständigen kann doch, ohne Widerspruch herautzu- 
beschwören, festgestellt werden, daß England in bezug 
auf die Kunst des Kriegsschiffbaues gewisse, von den 
deutschen Konstrukteuren befolgte Grundsätze und 
Methoden zu seinem eigenen Nutzen studicren sollte, da 
zugegeben werden muß, daß eine ganze Anzahl der von 
ihnen erbauten Schiffe in der Schlacht bewundernswerte 
Eigenschaften gezeigt hat. Sicherlich hätten die Deut- 
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schen ihrerseits die englischen Konstruktionen mit größ- 
ter Sorgfalt nachgeprüft, wenn sie ihnen zugänglich ge- 
wesen wären, denn trotz ihrer etwas hochfahrenden und 
prahlerischen Art und trotz ihres Getues, als ob sie im 
Reiche des Kriegsschiffbaus allein zu Hause wären, sind 
sie sich dessen wohl bewußt, was sie der englischen 
Schiffbau- und Schiffsmaschinenbaukunst schulden. 
Worin sie uns zweifellos überlegen sind, ist die Fähig- 
keit, einen guien Gedanken aus anderen Quellen zu 
schöpfen und ihn dann in ihrer streng logischen Art um- 
zuformen. Die innere Unterteilung der Schiffe zum 
Schutze gegen Unterwasserexplosionen ist ein typischer 
Fall hierfür. Dr. Bürkner hatte darüber viel zu sagen 
und wies mit verzeihlichem Stolze auf die über- 
raschende Widerstandstahigkeit der deutschen Grok- 
kampfschiffe hin. Er unterlicß aber zu erwähnen, daß 
er und seine Mitarbeiter die Anregungen für die Unter- 
teilung des Schiffskörpers zwecks Lokalisierung von 
Unierwasserschäden in großem Umfange von hervor- 
ragenden englischen Konstrukicuren, z. B. E. I. Reed, 


Wm. White, Philipp Watts und George Thurston, er- 
halten haben. 


Wir zweifeln auch nicht daran, daß, wenn bei uns 
das gleiche Verhältnis zwischen Konstrukleuren und 
Seeleuten bestanden hätte wie in Deutschland, die eng- 
lischen Schiffe in bezug auf diese hochwichtige Frage 
des Unterwasserschutzes den deutschen in nichts nach- 
gestanden hätten. Dr. Burkner mag bei seinen Lands- 
leuten ernstlich den Glauben erwecken, daß er in der 
Kunst des Kriegsschiffbaues überlegen gewesen sel; 
weite Kreise außerhalb Deutschlands denken’ darüber 
aber anders. Es ist doch mehr als nur „insular arro- 
gance“, die uns die Ueberzeugung aufzwingt, daß eng- 
lische Konstrukteure im allgemeinen keine ihnen über- 
legenen Fachgenossen haben. Trotz alledem bleiben 
aber die Mängel aufzuklären, die gewisse englische 
Großkampfschiffe der Vorkriegszeit unzweifelhaft 
haben und die darin bestehen, daß die betreffenden 
Schiffe keinen ausreichenden Schutz gegen die schwe- 
ren Kampfmittel der modernen Kriegsführung — den 
Torpedo, die Mine, das schwere hochexplosible Geschoß 
— besitzen. Unserer Auffassung nach spielen dabei ver- 
schiedene Umstände eine Rolle, in erster Linic aber der, 
daß viele bedeutende Seeoffiziere die Sicherheit der 
Schiffe durch Vereinigung höchstmöglicher Geschwin- 
digkeit mit der Fähigkeit, denkbarst schwere Ge- 
schosse zu schleudern, anstrebten. Diesen Forderungen 
gegenüber trat alles andere in den Hintergrund. Pan- 
zerung wurde z. B. wegen des hohen Gewichis gering 
geschätzt. Darin kam die „Fisher-dochrine“ zum klaren 
Ausdruck, die zweifellos die Gesamtheit der Schiffs- 


konstruktionen bis zum Kriegsausbruche beherrschte, ` 


ja, noch bis in den Krieg hinein dafür maßgebend war, 
wie z. B. „Furious“ und „Renown“ zeigen. Eine an sich 
guie Lehre wurde so allzusehr ins Extreme fortgesetzt, 
Sie vermittelte getreulich den Geist des Angriffs, der 
mit den ältesten Traditionen der englischen Flotte ım 
Einklang steht, aber schlicßlich war damit nicht viel 
zu erreichen. In unsinniger Weise schraubte man die 
Grenzen für Schiffsgeschwindigkeit und Geschützstärke 
in die Höhe. Das 12”- (30,5 cm-) Geschütz, das in 
seiner verbesserten Form wahrscheinlich allen Anfor- 
derungen genügt hätte, wurde zugunsten des 13,5”- 
(34,2 cm-) Geschützes beiseite geschoben, dieses dann 
wieder durch das 15”- (38 cm-) Geschütz ersetzt. Da 
zu dem enormen Geschützgewichte noch das einer 
mächtigen Maschinenanlage hinzukam, um die Schiffe 
mit der verlangten Geschwindigkeit antreiben zu kön- 
nen, wie es nun cinmal nach der „Fisher-doctrine“ nölig 
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war, blieb für die Panzerung nicht mehr viel Gewicht 
übrig. Die Abmessungen der Maschinen- und Kessel- 
räume beanspruchten im Unterwasserschiff viel Platz 
und machten somit eine wirklich wirksame Unterteilung 
fast unmöglich. Das Ergebnis sehen wir in den Schiffen 
riesenhaflen Deplacements, hoher Geschwindigkeit und 
mit einer Breilseite von ungeheurem Gewicht, Schiffen, 
die aber in bezug auf Widerstandsfähigkeit mangelhaft 
sind. Kam hierzu noch der ungenugende Schutz gegen 
das Hineinschlagen von Flammen in die Pulverkammern, : 
so ist es nicht überraschend, daß mehr als eins dieser 
nach solchen Grundsätzen gebauten Schiffe zugrunde 
ging, wenn es in eine Schlacht kam. 

Wir haben unsere Lehre weg, wir haben einen 
hohen Preis dafür bezahlt; solche Mißgriffe dürfen nicht 
wiederholt werden. Vor allem darf man nicht 
zudemalten System zurückkehren, nach 
demsich dieSeeoffiziereständigintech- 
nische Fragen einmischen, was unwel- 
gerlich zur Schaffung verfehlter 
Schiffskonstruktionen führt. Wenn un- 
sere Konstrukteure nicht durch unmoög- 
liche Beschränkungen eingeengt wer- 
den, könnten sie die besten Schiffe der 
Welt bauen. Nicht so sehr ihr guter Ruf, 
als vielmehr derjenige des Admiralsta- 
bes selbst wird bei der Konstruktion der 
neuen GroBkampischitte auf dem Spiele 
stehen.“ 

"Auf die vorstehend wiedergegebenen E 
des Naval and Military Record vom 10. August 1921 
könnte Dr. Bürkner zweifellos „wirksam erwidern, wenn 
er eine Weiterverfolgung dieser Angelegenheit ¡ur wich- 
tig genug hielte.“ Sicherlich aber ist eine solche Er- 
widerung in diesem Falle weit weniger wichtig, denn der 
Aufsatz enthält zwar neben spärlicher Anerkennung 
allerhand nicht eben liebenswürdig klingende Behaup- 
tungen gegen die deuischen Konstrukteure und deren 
Fähigkeiten, sieht aber vorsichtigerweise von jeder Be- 
weisführung für diese Behauptungen ab. Deutscherseits 
ist stets rückhaltlos zugegeben worden, daß der deut- 
sche Kriegsschiffbau — freilich lángstvergangener Zei- 
ten — beim englischen gewissermaßen in die Schule 
gegangen ist. Es ist ja menschlich, daß der Lehrer es 
niemals gern zugestehen wird, wenn ihn ein befähigter 
Schüler späterhin in seinen Leistungen eingeholt oder 
gar überholt hat. Soviel Gerechtigkeitsgefühl sollte 
sich aber jeder Lehrer bewahren, daß er dem Schüler 
in dessen späterer Laufbahn nicht jede ‚Originalität ab- 
spricht, daß er nicht bei jedem Erfolge des Schülers so- 
fort behauptet: „Der Gedanke ist natürlich von mir, 
mein ehemaliger Schüler hat ihn nur „logisch umge- 
formt.“ Der Kriegsschiffbau ist stets ein KompromiB. 
Wer am geschicktesten diesen Kompromiß zwischen 
den verschiedenartigsten Anschauungen und Forderun- 
gen zu schließen versteht, ist der beste Konstrukteur. 
Daß die Engländer diesen Kompromiß nicht sonderlich 
günstig zu schließen verstanden haben — ohne übrigens 
damit in bezug auf bestimmte bevorzugte Eigenschaften 
ihrer Großkampfschiffbauten gerade eine besondere 
Ueberlegenheit erzielen zu können —, das wird in dem 
Aufsatze des Naval and Military Record selbst rück- 
haltlos zugestanden, und es ist deshalb doch wohl ‚mehr 
als nur ‚continental arrogance‘, die dem deutschen Kon- 


“strukteur die Ueberzeugung aufzwingt“, daß zum min- 


desten im letzten Jafirzehnt der deutsche Kriegsschiff- 
bau dem englischen durchaus nicht mehr unterlegen ge- 
wesen ist, in mancher Hinsicht eher das Gegenteil. 
Wenn englischerseits aus solchen gut bewiesenen Fest- 


KE 
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stellungen „hochfahrende und prahlerische Art“ heraus- 
gelesen wird, so wird dabei vergessen, daß im vorlie- 
genden Falle der deutsche Konstrukteur von hoch- 
stehender englischer Seite, ohne «daB diese sich dabei 
auf 'unwiderlegliche Tatsachen und "Beweise stützen 
konnte, angegriffen worden ist und daß es dem deut- 
schen Konstrukteur nicht gleichgültig sein kann, wenn 
ihm auf diese Weise sein — trotz der entgegenstehen- 
den Meinung des Naval and Military Record — auch ın 
einem großen Teil des unparteiisch urteilenden 
Auslandes wohl begriindeter Ruf von den Engländern 
ebenso zu rauben versucht wird, wie es leider mit den 
Erzeugnissen seines Geistes und seines Könnens ge- 
schehen ist. 

Festzustellen bleibt in bezug auf die Ausführungen 
des Naval and Military Record immer wieder, daß von 
dem abermals aufgetischten „Angriffsgeiste, der mit den 
ältesten Traditionen der englischen Flotte ım Einklang 
steht“, im letzten Kriege herzlich wenig zu spüren war, 
daß man von solchem Angriffsgeist viel eher auf deut- 
scher Seite sprechen konnte, obwohl hier die Verhält- 
nisse in dieser Beziehung sehr viel schwieriger lagen. 
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Der Grund dafür ist teilweise wohl eben in den 
Konstruktionsmängeln zu suchen, die nach den Darle- 
gungen der englischen Zeitschrift die englischen Groß- 
kampfschiffe der Vorkriegszeit aufwiesen und die ersi 
auf Grund der Kriegserfahrungen englischerseils , er- 
kannt worden sind, wobei ganz offensichtlich der eng- 
lische „Lehrer“ von dem deutschen „Schüler“ gelernt 
hat. Sonderbar aber mutet an, wie das Auftreten die- 
ser Mängel von Naval and Military Record begründet 
wird: Der überragende Einfluß des Seeoffiziers auf die 
Schiffskonstruktion soll Schuld daran sein, und der Feh- 
ler wäre nach Ansicht der Zeitschrift nicht aufgetreten, 
wenn in England „zwischen Konstruktcuren und See- 
leuten das gleiche Verhältnis bestanden hätte wie in 
Deutschland“, d. h. also, wenn dort der Konstrukteur die 
gleiche uneingeschränkte Freiheit hinsichtlich sciner 
Konstruktionen gehabt hätte wie hier. Diese Auffassung 
ist jedenfalls neu, eigenartig und überraschend, aber 
leider durchaus irrig, sie beweist nur, daß man noch 
heute in England die deutschen Verhältnisse, soweit sie 
die Stellung und Einschäizung des Ingenizurs vor und 
im Kriege betreffen, von Grund aus verkennt. La. 


Die Entwicklung der Schwimmdocks 


Von Dipl.-Ing. Walter Stiller. 


C. Die erhöhte Ausnutzung und Sicherung des Dock- 
anlagekapitals. 


Die Bestrebungen des neueren Dockbaues yehen 
ferner dahin, daß in einem Dock angelegte Kapital 'nach 
Möglichkeit auszunulzen und sicherzustellen. Man er- 
reicht dies durch Beschleunigung der Arbeiten im Dock 
. und durch erhöhte Sicherheit der Dockanlage. 


1. Die Beschleunigung der Arbeiten im Dock. 

Die Liegezeit, welche die Schiffe im Dock ver- 
bringen, ist bei den Schifísreedern sehr unbeliebt, ein-, 
mal weil die Schiffe in dieser Zeit ihren werbenden 
Zwecken entzogen sind und dann, weil die Dock- 
gebühren recht hoch sind. Der neuere Dockbau ist 
deshalb bestrebt, Einrichtungen zu schaffen, die das 
Eindocken und die Ausbesserungsarbeilen an den 
Schiffen beschleunigen. 

Dem ersten Zweck dienen Dockbänke und 
Leitern an den Innenwänden der Seitenkästen. Die 
Dockbänke dienen als Verkehrswege der Dockbesatzung 
und als Arbeitsplätze bei dem seitlichen Abstutzen der 
Schiffe. Es ist empfehlenswert, mehrere Dockbänke 
übereinander anzuordnen, um genügende Unter- 
stützungspunkte für die seitlichen Stutzen zu schaffen. 
Ueber die Leitern wird das zum Festlegen der Schiffe 
notwendige Gerät wie Tauwerk, Trossen, Holzteile, 
Werkzeug usw. zugeführt. Da diese Gegenstände 
schnell bei der Hand sein müssen, werden entsprechend 
eingerichtete Räume in den Seitenkästen abgeteilt. 
Diese Kammern sind beguem zugänglich und durch 
große Oberlichte erleuchtet. 

Einen schnellen Wasserablauf vom 
Pontondeck nach dem Heben des Schiffes, und 
trockene Arbeitsstätten während der Dockliegezeit, Er- 
fordernisse, die das Arbeiten beschleunigen und er- 
leichtern, ermöglicht die fast allgemein angenommene 
Neigung des Pontondecks nach den Seiten. Der Ein- 
bau von Speigatirohren, die durch das Ponton nach 
außenbords führen, hat nur Zweck, wenn diese Rohre 
‚recht weil sind und großes Gefälle haben. Andernfalls 
sind sie meisiens verstopft. 


(Schluß) 


Die Kielstapel, die meist aus Hartholz, oder 
bei ganz großen Docks aus StahlgubB mit Holzauflage 
hergestellt werden, erhalten ein Paar keilförmige 


Klötze, mit deren Hilfe man geringe Höhenunterschiede 


beim Ausrichten der Stapel ausgleichen kann. Durch 
Antreiben oder Lösen dieser keilförmigen Klötze kann 
man den Druck einzelner Stapel gegen das Schiff er- 
hohen oder vermindern. Die Form der Schiffe oder 
besondere Einbauten an dem Schiffsboden bedingen 
häufig ein Versetzen der unbelasteten Stapelklötze in 
dem Dock der Länge nach. Zu diesem Zweck sind von 
der Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg mit Patent 
213444 und von dem Eisenwerk A.-G. vorm. Nagel 
& Kamp mit Patent 218 605 besondere Wagen erfunden 
worden. In anderen Fällen benutzt man Laufkräne dazu, 
mit denen jetzt fast jedes Dock ausgerüstet wird. 

Bei älteren Docks hat man entweder gar keine 
Kräne oder nur an den Ecken Ladebäume oder fest- 
stehende schwenkbare Auslagerkräne; die neueren 
Docks erhalten auf jeder oder nur auf einer Seite einen 
oder mehrere fahrbare Portalkräne, die den Verkehr 
auf dem Seitenkastendeck nicht behindern dürfen und 
deren Ausleger uber die Dockmitte hinausragen. Diese 
Krane dienen besonders zur Uebernahme von Bauteilen 
nach dem Dock und als Hilfsmittel für die Schiffsaus- 
besserungen. Infolgedessen wird bei neueren Docks 
großer Wert auf vollkommene Kranausrüstung gelegt. 
Einen ganz erheblichen, vielfach leider noch unter- 
schätzten Einfluß auf eine schnelle Erledigung der 
Schiffsausbesserungen im Dock hat die Beförderung der 
Bauteile nach und in dem Dock. Aus diesem Grunde 
empfehlen sich Laufgange aus Holzplanken und 
Gleise an den Dockseiten. Um den sich darunter 
reichlich sammelnden Schmutz schnell und oft ent- 
fernen zu können, müssen die einzelnen Planken ab- 
hebbar sein. Für diese Laufgänge und für das Ablegen 
von Bauteilen ist reichlicher Dockraum sehr erwünscht. 
Aus diesem Grunde sind die Dockformen, bei denen 
die Seitenkästen in ihren unteren Teilen bedeutend ver- 
breitert sind, in neuerer Zeit wenig ausgeführt. Man ist 
bestrebt, die lichte Weite des Docks keinesfalls mehr 
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zu beschränken, als unbedingt notwendig ist. Die Zu- 


gangstreppen zu den Seitenkásten, die gleich-. 


zeitig dem Verkehr der Schiffsbesatzung dienen, und 


die deshalb recht breit ausgeführt werden sollten, legt ` 


man infolgedessen nicht 
mehr an die Seite der in- 
neren Seitenkastenwände, 
sondern’ an deren Stirn- 
wände. Hier sind sie 
außerdem vor Beschadi- 
gungen durch die einfah- 
renden Schiffe ziemlich 
sicher. 

. Die Zufuhr von Bautel- 
len auf das Dock wird 
weiter dadurch verbessert, daß das Gleis auf dem Dock 
unmittelbar an eine Gleisanlage an Land angeschlossen 
wird. Dieser Anschluß erfordert jedoch feste Zu- 
gangsbrücken. Hierfür hat man entweder cine 
Schwimmbrücke mit klappbarem Endfeld ausgeführt, 
oder man gibt dem Dock ein sogenanntes Vorlege- 
ponton, das als Unterstützung der Zugangsbrücke und 
als Abstellplatz dient. 
tons trotz kleiner Verdrängungsräume auch beı größe- 
ren Belastungen und Wasserbewegungen gering zu hal- 
ten, sind bei dem ersten 40000 }-Dock fur Kiel an einer 
Stirnseite vorkragende Träger angebaut, auf die sich 
das Ponton aufsetzt, wenn das Dock gehoben ist. Wenn 
das Dock, abgesenkt ist, schwimmt das Ponton auf eige- 
nen Schwimmkörper und ist an dem Dock geführt, da- 
mit es bei dem Aufsetzen auf die Träger wieder die 
richtige Lage erhält. Diese Ausführung ist von Klitzing 
durch Patent Nr. 237 554 geschützt. 


Es ist bekannt, daß es zulässig ist, einen Teil des 
Schiffes ununterstutzt über das Dockponton hinausragen 
zu lassen. Häufig sind jedoch gerade an den Enden 
der Schiffe Ausbesserungen [(Sieven Schiffschraube) 
auszuführen. Bei solchen Gelegenheiten vermiBi man 
eine feste Arbeitsbühne. Bei neueren Docks hat sich 
deshalb der Anbau von Plattformen an den Dock- 
enden bewährt, die jedoch mit Rücksicht auf Gewichts- 
ersparnisse in den meisten Fällen nicht für die Ab- 
stutzung der Schiffe, sondern nur fur eine allgemeine 
Belastung von etwa 1 bis 2 t pro Quadratmeter gebaut 
werden. Bei Docks für Torpedoboote, die oft eine 
vorspringende Hacke am Achtersteven haben, und bei 
denen man zum Herausnehmen der Schiffsruder Platz 
braucht, hat die deutsche Kriegsmarine für ihre Docks 
Läangsschlitze von etwa 1,50 m Breite und 20 m 
Lange an den Enden der Pontons vorgesehen. 


Augbolzen und Ringe auf dem Pontondeck 
zum Festzurren von Leitern, Trossen, Stellingen usw. 
hat man bei verschiedenen Docks mit Vorteil an- 
gebracht. 


Die Raume in den Seitenkasten benutzt 
man zur Unterbringung von Maschinen und Dockgeräten 
sowie als Aufenthaltsraum für die Dockbesaizung. In 
verschiedenen Fällen hat man auch kleinere Werkstätten 
fur den Dockbetrieb oder Schiffsausbesserungen in den 
Seitenkästen untergebracht. Auch der Einbau von 
Wasch- und Abortraumen, die an die Stelle der nicht- 
benutzbaren Räume des im Dock liegenden Schiffes 
treten können, hat sich mehrfach bewährt. Als selbst- 
verständlich kann man es betrachten, daß bei neueren 
Docks Dampf- und Wasserleitung sowie 
Preßluftleitung und elektrische Strom- 
zuführung mit passend gelegenen Anschlußstellen 
vorgesehen sind. 


Abb. 34 
Bauart Augsburg-Nürnberg 
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Um die Bewegung dieser Pon- ° 
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2. Die Sicherheit der Dockanlagen. 


An letzter Stelle mögen noch die Einrichtungen be- 
sprochen werden, durch die man in neuerer Zeit die 
Sicherheit der Docks zu erhöhen versucht hat. Wenn 
ein belegtes Dock seitlich gerammit wird, so 
kann infolge Schlagseite durch das eintretende Wasser . 
unabsehbarer Schaden entstehen. Man empfiehlt daher 
haufig, die seitlichen Dockzellen besonders in der 
Breitenausdehnung möglichst klein zu machen. Günstig 
in dieser Beziehung ist das vorher erwähnte System 
Flamm-Romberg, bei dem die inneren Seitenkasten- 
wände bis auf den Pontonboden hinabgeführt sind. Die 
Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg, hat die 
Gefahr des seitlichen Rammens für wichtig genug ge- 
halten, um einen durch Patent Nr. 201 500 geschützten 
Vorschlag zu machen Diese Bauart hat den in Abb. 34 
dargestellten Querschnitt. Die Seitenkästen ruhen 
auf Kragiragern, die an den Pontonwänden aus- 
kragend angebracht Sind. Zur Ausführung kann dieses 
System wegen des erhöhten Malerialverbrauches der 
geringeren Längsfestigkeit infolge der beschränkten 
Seitenkastenhöhe und wegen der Schwierigkeit bei der 
Rohrleitungsanlage und bei der Gestängeführung nicht 
empfohlen werden. 

Als weiterer allgemein angewandter Schulz gegen 
Rammen und als Fender für anlegende Fahrzeuge 
(Kräne, Schuten usw.) erhält jedes Dock in Höhe des 
Poniondecks starke Scheuerleisten, die häu- . 
fig mit Halbrundeisen versehen werden. Die Scheuer- 
leisten müssen so weit vorkragen, daß alle Teile dcs 
Docks geschützt sind. Der Ausbau von Häusern und 
sonstigen Dockeinrichtungen über die Seitenkasten- . 
wände hinaus wird bei neueren Anlagen vermieden. Ist 
dieser Ausbau wegen des schmalen Seitenkastendecks 
fur das Führerhaus, für die Schleifleitung der Laufkrane 
usw. nicht zu vermeiden, so empfiehlt sich eine weitere 
Schutzleiste etwa in Höhe der Wasserlinie des versenk- 
ten Docks und möglicherweise auch senkrechte ent- 
sprechend breite Scheuerleisten. 

Die Innenwände der Seitenkästen sind in der Regel 
durch Holzleisten an den Dockbanken ge- 
schützt. Da die Einfahrtecken besonders leicht der Be- 
schadigung ausgesetzt sind, sind diese meist mit beson- 
ders dicken, halbkreisförmig herumgeführten Holzplan- 
ken versehen. In verschiedenen Fällen ist man auch 
zum Einbau dicker senkrechter Holzfender geschritten, 
die in Zapfen drehbar gelagert sind. 


Abb. 35. Befestigung an Dalben und Ankern 


Für den: Fall daß durch Rammen Wasser in das 
Dock einbricht, oder daß infolge Undichtigkeiten der 
Schieber oder infolge Beschädigungen der Gestänge . 
das Dock manöverierunfähig wird, ist die Begrenzung 


der Tauchtiefe eines Docks von großer Wichtigkeit. 


geholt. 8 


3 stimmt werden. 
größeren Bewegungen des. Docks gerechnet werden. 
Se Diese. ‚können selbst bei Kráftigstem Durchholen der ` 


i Nr. = 


Diese geschicht. duih den Enbal eines nión 
Sicherheitsdecks in die Seitenkásten. Dieses 
` wird so gelegt, daß die bei gesenktem Dock oberhalb 
des Sicherheitsdecks gelegenen Verdrängungsräume 


“mit den im Ponton befindlichen Lufträumen das Dock. 


- eigengewicht zu tragen vermögen. Bei neueren Docks 
wird fast stets der Einbau von Sicherheitsdecks ver- 
langt. Derartig gebaute Docks bezeichnet man als un- 
.‚Sinkbar. 

Die Sicherheit eines Docks SE auch ein ord- 
S nungsgemäßes Festmachen. Dies ist wesentlich von der 
Größe eines Docks und von den örtlichen Verhältnissen 
abhängig. Die Schwierigkeiten bei der Verankerung 
‚enistehen durch die senkrechten Bewegungen des 


Docks denen sich die Verankerung anpassen muß. Klei- 


nere Docks legt man am besten an zwei kräftigen 
| Dalben fest. Diese erhalten eine senkrechte über die 
ganze Senktiefe reichende Führung aus Rund- oder 
I-Eisen. Um diese faßt je ein. Ring oder eine zangen- 


 arlige Klammer, die durch einige Kettenglieder an dem 
‚Dock befestigt ist und bei fallendem oder steigendem 
Dock an der Führung entlang gleiten. 


| Diese Befesti- 


Abb. 56a. Befestigung nur an Ankern E 


amodi hat den Vorteil "dab die Bewegundsfreiheit in 


 senkrechter Richtung den Anforderungen entsprechend 


grob in horizontaler Richtung jedoch gering ist. Bei 
mittleren Docks wird diese Art zu große Abmessungen 


| | «der Führungseisen erfordern Man hat deshalb auf diese 
= verzichtet, die Dalben jedoch beibehalten. 


Das Dock 
legt sich auf der einen Seite. gegen kräftige Dalben, zu 


denen von dem Dock aus kreuzweise geführte längs- 
laufende Ketten, 


sogenannte Springketten 
Durch Querketten, die zu entsprechend ausgelegten 
` Ankersteinen führen, wird das Dock gegen die Dalben 
l Siehe Abb. 35. Die Bewegungsmoglich- 
-keil von Docks, die in dieser Art festgelegt sind, ist 
„ebenfalls gering. In verschiedenen Fällen hat man auf 
. Ankersteine ganz verzichtet und dafür zu beiden Sei- 
ten des Docks Dalbenpaare geschlagen. 


‚wegen: der Tiefe der Dockgrube (15 bis 20 m) und wegen 


S ¡der Größe der aufirefenden Kräfte Schwierigkeiten. 
‘ Man, kommt dann zu der in Abb. 36 dargestellten Ver-:' 


- ankerung. Je nach der Größe des Docks und nach dem 
© aufzunehmenden Winddruck’ muß ` die Anzahl und 
Schwere der Steine sowie die Stärke der Ketten be- 
Bei dieser Verankerungsart muß mit 
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er halb, 


fuhren. - 


Bei größeren. 
- Docks macht‘ die Herstellung der Dalben besonders ` 


- Stützen notwendig sind. 


Ketten einige Meter betragen. Die Ankerketien wer- 


den an Ringen festgemacht, die an den Seitenwanden 


so angebracht werden, daß sie bei gewöhnlicher Dock- 
lage über Wasser und möglichst zugänglich sind. Die 
Pontonkanten, um welche die Querketten fassen müs- 
sen gut geschützt werden. 


III. Neuartige Verwendungszwecke der Schwimmdocks. 
$ al Hebewerke. 

Der Aufschwung, den der Schwimmdockbau in den 
letzten Jahren genommen hat, und das wachsende Ver- 
trauen zu diesen Bauwerken hal zu weiterer Aunsge- 
staltung der Schwimmdocks geführt: Die Marinever- 
waltungen, die Schiffe von gleicher Größe und Form 
wie U-Boote, Torpedoboote, Kleine Kreuzer usw. in gro- 
Berer Anzahl bauen, bedürfen für diese Schiffe auch 


“einer größeren Zahl von Docks von ungefähr gleichen 


Abmessungen und gleicher Tragfähigkeit. Als unwirt- 


-schaftlich mußte man es empfinden; daß jedes dieser 


ungefähr gleich gestalteten Docks eine eigene Maschi- 
nenanlage erhielt, die den größten Teil ihrer Lebenszeit 
unbenutzt bleibt und eine erhebliche tatsächliche und 


wirtschaftliche Belastung jedes 
Docks darstellt. Man versuchte des- 
eine Maschinenanlage für 
N mehrere Schwimmdocks  auszunut- 

Së zen. Diese Erwägung hatte die 
| Reichswerft Wilhelmhaven um 1890 
zu der Ausschieibung eines Hebe- 
werks mit drei Pontons von je 180 t 
Tragkraft veranlaßt. Unter einem He- 
bewerk in diesem Sinne versteht man ein einem 
Schwimmdock ähnliches Bauwerk, das abgesehen von 
dem zum Tragen des Eigengewichtes notwendigen Auf- 
trieb nur geringe Tragfähigkeit besitzt. Das Hebewerk 
dient zur Aufnahme der zum Heben notwendigen Maschi- 
nenanlage und sorgt für genügende Stabilität in jeder 
Tauchtiefe. Die zum Tragen von Schiffen notwendige 
Verdrängung wird durch besondere Pontons geschaffen 
die einzeln nacheinander zwecks Dockung eines Schif- 
fes in das Hebewerk gefahren werden. - (Abb. 37a 


‚bis c) Die erste derartige Anlage wurde im Jahre 
1891 von der Gutehoffnungshütte für die Reichs- 
werft Wilhelmshaven gebaut. Die Anlage wurde 


spater durch ein viertes Ponton von 200 t Tragkraft er- 
weltert. Im Jahre 1914 wurde unter engstem Anschluß 


an dieses Hebewerk von der Reichswerft Wilhelmshaven 


bei der Brückenbau Flender A.-G., nach Plänen der 
Firma von Klitzing, Hamburg ein weiteres Hebewerk mit 
vier Pontons von je 1000 + Tragkraft bestellt. Die Form 
und Abmessungen dieser Bauten gehen aus Abb. 37a 
bis c hervor. Der ten Anlage entsprechend er- 
hielten auch diese Pontons anstatt der durchgehenden 
Seifenkästen nur mehrere Seitentürme, die für: die Be- 
dienung der Schieber und für das Ansetzen der seitlichen 
Im Laufe des-Krieges wurden 
zwei weitere Pontons von je 2000 1 Tragkraft für dieses 
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Hebewerk gebaut. Der Stützpunkt Flandern unserer 
ren Pontons. Diese Anlage mußte jedoch vor unserem 
Rückzug aus Flandern dort vernichtet werden. 
letzten Kriegsjahren wurden auch noch für Wilhelms- 
haven ein Hebewerk gebaut, zu dem jetzt fünf Pontons 
von je 2500 1 Tragkraft gehören. 

Der Vorteil dieser Hebewerke besteht darin, daß für 
mehrere Dockpontons nur eine Maschinenanlage und 
nur einmal die die Stabilität sichernden Seitenkästen 
notwendig sind. Die Pontons sind beweglich, bedürfen 
keiner Dockgrube und können an jeder beliebigen Stelle 
dicht an der Kaimauer mit einfachen Mitteln festge- 
macht werden. Ihr Liegeplatz kann also entsprechend 
der jeweilig besonders beschäftigten Werkstatt gewählt 
werden. Die Dockarbeitsstätte ist frei und hell. Die 


Anlage kann durch Pontons verschiedener Größen ohne. 


Betriebsunterbrechung erweitert werden. Die Nachteile 
dieser Anlage sind folgende: Zu dem Verholen der 
Pontons werden eine größere Anzahl Schlepper, bei 
größeren Pontons eiwa sechs, gebraucht. Wenn diese 
besonders. für das Hebewerk beschafft werden müssen, 
so fallt der Vorteil der Ersparnisse bei der Dockmaschi- 
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stellt. 


Bieke: erwiesen sich bald ele zu schwach. Die i 
Kriegsmarine erhielt ein gleiches Hebewerk mit mehre-' 


Pontons. von 2000 + Tragkraft erhielten daher seitliche 
Fachwerkträger in der Form der Seitenkästen. Das 
brachte natürlich schon erhebliche Gewichtsvermehr ung 
Dennoch vermochten die letzten 2500 t Pontons, die 
ebenfalls seitliche Gitterträger hatten, nicht 2 U-Boote 
von je 800 1 Gewicht zu iragen, ‚wozu die Abmessungen . 
und die Tragfähigkeit der Pontons ausreichte, weil die ` 
Längsfestigkeit mangelte. Nachteilig ist auch, daß ein 
Ponton nicht nachgelenzi werden kann, sobald es das 
Hebewerk verlassen hat. Man: mußte deshalb besondere | 
fahrbare Nachlenzpumpen beschaffen. 
Die Einrichtung der Hebewerke und der Pontons 
ähnelt sehr der Einrichtung eines Schwimmdocks. Die . 


. Verbindung zwischen der Rohrleitung im Hebewerk und 


der Rohrleitung eines Pontons wird bei dem ersten He- ` 
bewerk - durch einen. Schlauch aus Hanf und 
Gummi mit Drahieinlage an Deck des Seitenkastens 
hergestellt. Dadurch entsteht jedoch ein Luftsack,. der 
sich bei dem Betrieb mit Kreiselpumpen, unangenehm 
bemerkbar machen kann. Die neueren Hebewerke be- 
nutzten als Verbindungsstück ein Teleskoprohr, das in 


Höhe der Pontonleitung liegt und aus dem Seitenkasten 


NVA SPA 


ZN 
— VNS 


| 700,0 m 


7200 m 


Abb. 37. Hebewerk Wilhelmshaven 


nenanlage fort Durch das Verholen der Pontons und 
durch den Verschleiß an Festmache- und Verholtrossen 
entstehen erhebliche Betriebskosten. Den Ersparnissen 
an niedrigen Anlagekosten siehen also hohe Betriebs- 
kosten entgegen. Alle zu derselben Anlage gehorigen 
Ponton sind abhängig von einem Hebewerk. Fällt die- 
ses infolge Maschinenschadens aus, oder ist ein Verho- 
len der Pontons wegen zu stürmischen Wetters, wie es 
im Herbst oder Frühjahr mitunter vorkommt, nicht mög- 
lich, oder verzögert sich das Ausdocken eines Schiffes 
= durch verspätete Fertigstellung, oder durch die Auf- 
findung bisher unbekannter Leckstellen, wie es bei 
U-Booten häufiger vorkommt, so können sich diese Be- 
hinderungsgründe auf alle Schiffe uberiragen, 
die auf die Bedienung desselben Hebewerkes angewie- 
sen sind. In Flandern, wo man mit Beschädigungen des 
Hebewerkes durch feindliche Beschießung rechnen 
mußte, war die Verwendung von Hebewerken meines 
Erachtens ein Fehler. In Wilhelmshaven konnien nur 
bei vorsichtiger überlegter Arbeitsverteilung der Be- 
triebsleitung und bei einwandfreiem Arbeiten des Dock. 
betriebes Störungen vermieden‘ werden. Ein Nachteil 
für die Hebewerksanlagen ist die mangelnde Längs- 
festigkeit. Bei den bis zum Jahre 1915 erbauten Pon- 
ions sind nur sogenannte Seitenkastentürme vorhanden. 


Die Lángsfestigkeit wurde nur durch die verhältnis- ` 


mäßig niedrigen Langsschotte und Pontonwände herge- 


des Hebewerk besteht . aus 
Das dadurch freiwerdende Gewicht kann zu der sehr 


des Hebewerks durch eine Spindel mit Flachgewinde 
vorgeschoben wird. Die Spindel wird durch ein Handrad 
auf dem Seitenkastendeck des Hebewerks bewegt. 
Das Ponton wird durch Stopper an den Enden des. 
Pontons in der: richtigen Lage zum Hebewerk festge- 
halten, so daß das Teleskoprohr genau auf die Aus- 
laBofínung des Pontons trifft. Ein unbeabsichtigtes Ab- 


‘heben des Pontons von den Quertrágern des Hebewer- 


kes wird dadurch vermieden, daß beim Senken zuerst 
das Ponton vollständig geflutet wird und darauf das: 
Hebewerk, und das bei dem Heben zuerst das Hebe- 
werk vollkommen gelenzt wird. Um das Einfahren der 
Pontons in das Hebewerk zu erleichtern, haben die In- ` 
nenwände der Seitenkästen des Hebewerkes in gewis- * 
sen Abständen Führungsrollen und an den Einfahrts- 
enden Holzfutler im Bereiche der Pontonscheuerleisten. 

Eine wesentliche Verbesserung dieses Hebewerk- 
types stellt ein Vorschlag der Deutsch-Luxem- 
burgischen Bergwerks- und Hütten A.-G.. 
Emden dar. Bei dieser Bauart, Patent 281 930, sollen 
die Seitenkastenecken des Hebewerkes nicht durch 
eiserne Fachwerkträger verbunden werden, sondern je-- 
zwei Teilen. Abb. 38. 


notwendigen Verstärkung der Seitenkastentráger der 
Pontons benutzt werden. Man hat hier klar den 
richtigen Grundsatz durchgeführt, das  Hebewerk. 


- Bauausführung nicht vorteilhaft. 


Brückenbau Flender A.-G. 


| Ni | 8 | 


braucht eine Längsfestigkeit, wenn nur die Pontons 
‘stark genug sind. Das keilförmige Aufholen der Pon- 
- tonenden, um ein Anpressen des Hebewerkes an das 
- Ponton und die richtige Lage der beiden Bauwerke zu. 
einander zu gewährleisten, ist mit Rücksicht auf die 


"Abb, 38. Hebewerk Bauart Nordseewerke 


Der Längsschnitt darf 


jedoch auch rechteckig ausgeführt werden. 
Eine weitere Ausnutzung des Hebewerkes und wei- 


bere Vereinfachung der Pontons suchte man durch den 


Bau eines Hebedocks zu erreichen, das nach den 
Plänen der Firma von Klitzing, Hamburg von der 
und von der Gutehoff- 


-—nungshiite für die Reichswerften Wilhelmshaven und 


hingewiesen ist. 
‚Bauwerk ist zwar als Dock wegen der großen Abmes- 
sungen sehr brauchbar, als Hebewerk aber nicht prak- 


- Bodenventile dauernd schwergängig. 
wäre zu erreichen gewesen, 


= Schließen oder beschädigten häufig die Dich- 
- 4ungsflächen. 
jedes Ponton vollkommen trocken geseizt 
werden muß, damit das Wasser aus dem 


denventile in die Pontons hat sich nicht bewährt. 


Danzig 1917 gebaut worden ist. Die bessere Ausnutzung 
des Hebewerkes sollte darin bestehen, daß man es nicht 
nur zum Heben von Pontons mit Schiffen, sondern auch 
als gewöhnliches Dock benutzen kann. Die Verein- 
fachung der Pontóns besteht in dem Weglassen einer 
Rohrleitung. Die Pontons erhielten nämlich nur je ein 
Bodenventil für jede Abteilung. Dieses sollte die Ent- 
wässerung bewirken, sobald das Ponton genügend ge- 
hoben war. Dieses Hebedock ist als Vergleichsbeispiel 
den früheren Rechnungen zugrunde gelegt worden. 
Durch den Verwendungszweck erklären sich auch die 
außergewöhnlichen Abmessungen auf die im früheren 
Der Gedanke ist nicht glücklich. Das 


tisch. Die Erfahrungen, die während der Kriegszeit mit 


< Hebewerken auf der Reichswerft Wilhelmshaven ge- 


macht sind, gehen dahin, daß ein Hebewerk, das sechs 
Pontons zu bedienen hat, genügend belastet ist. Wird 
die Pontonzahl darüber hinaus vrmehrt, so wird die Be- 
schaffung eines weiteren Hebewerkes notwendig. In- 
folgedessen is! es nicht nötig, für ein Hebewerk wei- 
tere Verwendungszwecke zu schaffen, die die eigent- 
liche Bestimmung nur behindern. Der Einbau der Bo- 
Die 
Bodenventile wurden durch Wellen und Kegelräder von 
dem Seitenkastendeck aus bedient. Infolge der erheb- 


‚lichen Durchbiegung, die bei größeren Belastungen we- 


gen der geringen Längsfestigkeit entstand, waren die 
Eine Aenderung 
| wenn die Bodenventile 
durch Gestánge und Hebel ähnlich den bereits er- 
wähnten Schnellschlußschiebers bewegt wor- | 
den waren. Aber auch Schmutz und sonstige 


Fremdkörper, die sich zwischen Ventilteller 


und Sitz setzen, verhinderten ein dichtes 


‘Ferner ist zu beachten, daß ` 


Ponton auslaufen kann, das bedeutet, 

daß jedes Schiff und Ponton um die Pontonhöhen, in 
vorliegendem Falle um etwa 3,40 m, zu hoch gehoben 
werden muß. Hierbei kann das Pontongewicht durch 


Luftráume nach Art der früher erwähnten Patente ?*) : 
nieht ausgeglichen werden. 


28) Siehe Seite 1308 — 1310. SS 
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Der Nachteil dieser Bauer wurde auch von der 
Reichswerft Wilhelmshaven erkannt. Deshalb wurde im 
Jahre 1918 für die zu dem Hebewerk gehörigen drei 
Pontons unter gleichzeitiger Beschaffung von zwei wel- 
teren gleichen Pontons das vorher erwähnte dritte 
Hebewerk gebaut. Das Hebewerk sollte nur noch als 
gewöhnliches Dock und als Reserve für die Hebewerke 
Aus diesem Grunde mußten auch die 
für das Hebedock gebauten Pontons eine vollständige 
Rohrleitung erhalten. 


'b) Die Bergungsdocks. 


Den Grundgedanken der Schwimmdocks, durch 
Auspumpen von Wasser Hebekraft zu gewinnen, haben 
die Howaldiswerke durch den Bau eines Bergungsdocks 
für den Kaiser Wilhelm-Kanal in neuer Weise aus- 
genutzt. Mit der Aenderung des Zweckes mußte auch 
eine Aenderung der Form verbunden sein. Das Bau- 
werk ist in der „Zeitschr. d. Ver. dtsch. Ing. geschil- 
dert 29), deshalb mögen hier einige kurze Angaben ge- 
niigen. Die äußere Form geht aus Abb. 39 her- 
vor. Wenn ein Fahrzeug geborgen werden soll, so 
wird das Bergungsdock so über das gesunkene Fahr- 
zeug gebracht, daß dessen Mittellängsachse unter dem 
mittleren Zwischenraum des Docks liegt. Durch Taucher 
werden Trossen unter dem Fahrzeug durchgezogen und 
diese an dem abgesenkten Dock befestigt. Das Fahr- 
zeug wird durch Lenzen des Docks gehoben, gelingt die 
vollständige Bergung des gesunkenen Fahrzeuges nicht, 
durchteinmaliges Anheben, so muß das in Trossen am 
Bergungsdock hängende Fahrzeug in bekannter Weise 
an einer flachen Stelle wieder abgesetzt werden, um 
weitere Hubhöhen durch Fluten, Nachholen der Trossen 
und Lenzen zu gewinnen. Die Hubkraft des für den 
Kaiser-Wilhelm-Kanal erbauten Bergungsdochs betragt 
600 + Einen Ausbau dieses Gedankens bezweckt 
Patent Nr. 264 089, das im Jahre 1912 Howaldiswerken 
erteilt wurde (s. Abb. 40). Ber diesem Vor- 
schlag sind die Quertrager, welche die seitlichen 
Schwimmkörper verbinden, als Pontons ausgeschaltet. 
Diese Pontons sind in der Höhenrichtung verschiebbar. 
Wenn die Pontons in ihrer untersten Stellung sind, kann 


das Bauwerk als gewöhnliches Dock benutzt werden. 


Sind dagegen die Pontons in der Hochstlage, so erfüllt 
das Bauwerk die Aufgaben eines Bergungsdocks. Um 
Platz für die Masten und Schornsteine des zu hebenden 
Schiffes zu beschaffen, können einzelne Pontons fort- 
fallen. Soviel mir bekannt ist, ıst der Gedanke bisher 
Der Verwirklichung dürften erheb- 
liche praktische Schwierigkeiten entgegenstehen. Die 
von Howaldtswerken fur die Schleusentore von Bruns- 
büttel gebauten Hebepontons arbeiten nach ähnlichen 
Grundsätzen. 


39a 


Abb. 39. Bergungsdock 


c) Die Prufungsdocks. 
Einen weiteren Verwendungszweck haben die 
Schwimmdocks durch den Bau von U-Boot-Prüfungs- 


docks erhalten. Die U-Boote werden meistens nach ihrer 


Fertigstellung und nach, größeren Ausbesserungen zur 
29) Zeitschr. d. Ver. disch. Ing. 1910, Seite 324. 
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Erprobung ihrer Dichtigkeit bei hohem Wasserdruck 
einer Tauchprobe in tiefem Wasser ‘unterworfen. Das 
Aufsuchen solcher Stellen, die häufig recht weit von den 
Bauwerften enifernt liegen, ist mit vielen Umständen und 


y 
‚Abb. 40. Hebedock, Bauarl Howaldiswerke . 


Kosten verknüpft. Außerdem ist der Versuch für die 
Besatzungen gefährlich, wenn das Boot bei dem hohen 
Wasserdruck nicht dicht bleibt. Um Abhilfe zu schaften, 
schritt man zuerst in Italien zu dem Bau eines U-Boot- 
Prüfungsdocks. In Deutschland wurde einige Zeit vor 
dem Kriege auf der Reichswerft Danzig ein solches 
Dock in Bau genommen. Ein zweites derartiges Dock 
wurde während des Krieges von der Brückenbau; Flen- 
der A.-G. nach Plänen der Firma von Klitzing, Ham- 
burg, für die Reichswerft Wilhelmshaven gebaut. Beide 
Docks mußten nach dem Waffenstillstande an England 
ausgeliefert werden. Das Wesentliche eines solchen 
Docks ist der Behälter, in welchen das U-Boot hinein- 
fährt, und in welchem das Boot, sobald der Behälter 
abgeschlossen ist, unter Druck gesetzt wird. Das erste 
deutsche 'U-Boot-Prüfungsdock konnte nur in einem 
Trockendock benutzt werden, weil die Verdrängung der 
Schwimmkörper für das Gewicht des mit Wasser ge- 
füllten Druckbehälters auch unter Berücksichtigung sei- 
ner eigenen Verdrängung nicht genügte. Um es un- 
abhängig zu machen, wurden in den letzten Kriegs- 
monaten die Schwimmkörper vergrößert. 


Die Form des zweiten deutschen U-Boot-Prüfungs- 
docks zeigt Abb. 41. Um das Prüfungsdock auch 
für gewöhnliche Dockungen ausnutzen zu können, 
hat dieses neben dem Druckkessel auf jeder Seite. eine 
Dockgelegenheit erhalten. Die Tragfähigkeit des Docks 
beträgt zweimal 1500 t Der Verschlußkörper besteht 
aus einer Kugelkalotte mit anschließendem elliptischen 
Dichtungsring, welcher gegen die am offenen Ende des 
Druckkörpers befindliche Dichtungsleiste angepreßt 
wird. Der Zylinder ist an seiner Oeffnung ebenfalls 
elliptisch erweitert, so daß der Verschlußkörper mit sei- 
ner Längsachse in der Längsachse des Behälters lie- 
gend, in diesen hineingefahren werden kann. Wenn man 
den Verschluß 90 Grad um seine senkrechte Achse und 
90 Grad um seine wagerechte Achse dreht, so über- 
decken sich die Dichtungsflächen und bewirken den 
Abschluß des Behälters. Der VerschluBkorper wird 
durch Drehen eines Betongewichtes, das im Innern des 
Verschlusses auf Rädern beweglich ist, um seine wage- 
rechte Achse gedreht. 


In den Behälter führt verschiebbar ein Einsteige- 
schacht, der auf das-Luk des zu erprobenden U-Bootes 
paßt. Auf diese Weise ist die Verbindung zwischen 
Bootsbesatzung und Außenwelt während der Druck- 
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probe hergestellt. Das zum Vollpumpen des Behälters- 
erforderliche Wasser wird aus den Schwimmkorpern ge- 
nommen; so daß eine Gewichisvermehrung nicht eintritt. 
Der Prüfungsdruck beträgt max. 7,5 at, und wird durch ~ 
Hochdruckpumpen erzeugt. Durch ein 
Sicherheitsventil- wird die mögliche Druckhöhe begrenzt. 


D. Zusammenfassung und "Schluß. . 
Es sind die Grundsätze erörtert worden, nach denen 


der neuere Dockbau die allgemein gültigen Ingenieur- 


gesetze höchster Wirtschaftlichkeit, grok- 
ter Vollkommenheit und weilesier. 
Verwendungsmaglichkeit zu er 
reichen sucht. 

Der Beschreibung und Beurteilung der 
selbstdockenden sowie den Anlage- 
und Betriebskosten sparend®en 
Bauärten wurde ein breiterer Raum ge- 
widmet. Alles überragende Vorteile konnten 
keinem System zugesprochen werden. Bei der 
Besprechung der Dockausrüustung wurden ins 
einzelne gehende Erörterungen vermieden, im 
allgemeinen wurde nur ihr Hauptzweck, ihre Brauchbar- 
keit und Wünsche oder Möglichkeiten der Vervollkomm- 
nung angegeben. Größte Zurückhaltung mußte bei den 
Gebieten geübt werden, denen sich der Schwimmdock- 
bau in neuerer Zeit zugewandt hat, um den Grundgedan- 
ken des Schwimmdocks in anderer Weise nulzbar zu 
machen. Hier konnte nur eine kurze Beschreibung der 
Bauwerke und ihrer Wirkungsweise gegeben werden. 
Die Gebiete des Bergungsdocks und des U-Boot-Prü- 
fungsdocks würden allein Gegenstand umfangreicher .. 
Arbeiten sein. Alle diese Punkte mußten jedoch be- 
rührt werden, um eine zusammenfassende erschöpfende 
Darstellung der augenblicklichen Entwicklung des ` 
Dockbaues zu geben. \ 

Mit dem furchtbaren Schlage, den Deutschlands 
Seegeltung durch den Frieden von Versailles und durch . 
die deutsche Revolution erfahren hat, wurde auch der 
Schwimmdockbau getroffen. Nach Jahren großer Ent- 

| | wicklung steht der Dockbau in 

4a Deutschland vor einem augen- 

blicklichen Niedergang. Da je- 

doch ein großer Teil unserer 
Docks teils ‘durch’ Verkauf, teils 


durch erzwungene Ablieferung 
' an das Ausland verloren ge- 
ål b 


Abb. 41. Prüfungsdock für U-Boole - » 


gangen ist, so darf mit einer neuen Blüte gerechnet wer- 


‚den, sobald unsere Handelsflotte wieder erstarkt. Um 


für diese Zeit gerüstel zu sein, bedarf es ‘ständigen 
Weiterarbeitens aller Kräfte an der Lösung der im 
Schwimmdockbau enthaltenen Aufgaben. 


Nr. 52 


‘Doppelte Zahnradübersetzungen 
bei Handelsschiffen 


(Aus einem Vortrag, gehalten auf der 62. Sitzung der 
„Institution of Naval Architects“ m London.) 


Bei Ausbruch des Krieges waren im ganzen über 
. 260 000 PS an Turbinen mit angebauter einfacher Zahn- 
radübersetzung bei Handelsschiffen im Betrieb oder im 
Bau. Während des Krieges und seit Unterzeichnung des 
-Waffenstillstandes waren allein in Amerika ungefähr 
750 Schiffe von zusammen über 2 Millionen PS mit 
doppelten Untersetzungsgetrieben ausgerüstet worden; 
die Zahl der in England und anderen Staaten gebauten 
‚Schiffe dieser Art beiträgt ungefähr 220 mit zusammen 
4.150 000 PS. 

. Während der ersten Pawkuu dieser Getriebe 
zeigten sich in England zunächst große Schwierig- 
_ keiten. Man stellte entweder schon nach dem ersten 
Probelauf mit Vollbelastung oder sehr bald nach der 
Indienststellung des Schiffes eine übermäßig starke Ab- 
nutzung der Zähne fest. Hierdurch wurde bei den 
Schiffs-Eignern und Ingenieuren ein gewisses MiB- 
 Irauen großgezogen, was noch dadurch bestärkt wurde, 
daß auch bei amerikanischen Schiffen mit doppeltem 
Getriebe die Erwartungen, die man hierauf gesetzt hatte, 
nicht erfüllt wurden. 


Viele Theorien wurden aufgestellt, um dieses Pro- 
blem zu erklären, und man suchte unter anderem auch 
die Ursache in zu hohem Zahndruck, verglichen mit dem 
‚bei einfacher Uebersetzung, in Materialfehlern, in zu 
` geringer Schmierung und in Fehlern beim Fräsen der 
Zähne. Hinsichtlich des ersten Punktes besteht ken 
Zweifel, daß die Zahndrucke, wie sie bei einem Doppel- 


getriebe auftreten, sehr hoch sind, d. h. verglichen mit. 


einem einfachen Getriebe. Wenn man für gewöhnlich 
die Verhältnisse bei zwei Zahnradgelrieben miteinander 
vergleichen will, legt man den Druck auf den Zenit: 
= meter Zahnbreite zugrunde. Diese. Grundlage für den 
Vergleich hat aber keinen praktischen Wert, sondern 
man muß den Druck auf den cm?, bezogen auf den 
- Durchmesser des verwandten Rades, zugrunde legen. 


Mit anderen Worten: Bei sonst gleichen Verhältt- 
nissen kann man bei einem Rade von größerem Durch- 
messer einen höheren Druck auf den cm? Zahnfläche 
zulassen, weil die Krümmung der Zahnfläche annähernd 
proportional mit dem Teilkreisdurchmesser abnimmt. 
Für größere Ritzel von mehr als 25 cm Durchmesser 
pflegt die Parsons Company ein Anwachsen des 


Druckes pro cm Zahnbreite im Verhältnis der Quadrat- 


` wurzel des Durchmessers zuzulassen. Eine Zunahme 
direkt proportional zum Durchmesser zu erlauben, gilt 
als veraltet, nur bei Ritzeln von weniger als 25 cm 
Durchmesser geschieht dies auch jetzt noch. ` Diese 
empirische Regel berücksichtiat die Breite der Be- 
rührungslinie bei der Annahme einer immer gleich 
dicken Oberschicht. . | 

. Die folgenden Angaben E im Handelsschiff- 
bau allgemein übliche Werte dar: 


| Der Zahndruck in „Pounds per lineal inch“ sei P, 
der Durchmesser des Ritzels in inches sei.d. Dann. gili 


bei Rädern von: weniger als 10 inch. . Durchmesser 
us > Br 75; 
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Aus den Zeitschriften des Auslandes gek 


bei Rädern von mehr als 10 inch. Durchmesser 


P/Yd = 180 bis 220. 


In Hinblick auf die Störungen, wie sie schon oben 
beschrieben sind, verlangten einige Schiffseigner noch 
größere Sicherheit, bis durch praktische Erfahrung und 
weiteres Eindringen in die theoretischen Verhältnisse 
der Getriebe größere Werte zugelassen werden durften. 
Das Ergebnis der Betriebserfahrungen aber hat ge- 
zeigt, daß ein wesentliches Ueberschreiten der Werte 


für Pyd bzw. Pyyd, wie sie oben angegeben sind, 


nicht stattgefunden hat. 

Mehrere Dampfschiffe mit doppelten Getrieben 
haben sehr befriedigende Betriebsergebnisse gezeiligt. 
Es sind dies die „Somerset“, in Dienst seit mehr als 
zwei Jahren,. „Florentino“ und „San Fernando“, über 
18 Monate im Dienst und drei der Typen-Schiffe der 
N. 1-Klasse „Danier“, „Andalusier“ und „Aster“, die 
seit etwas mehr als 12 Monaten in Dienst sind. Die 
Daten fur den Zahndruck und die Konstanten sind 


folgende: 
5 Durchmesser des Zahndruck P _. 
Schiff | Rilzels im 2. Getriebe | (Pounds per P/yd 
bd (ndes) | lineal md | ` d 
= A 
D. Somerset 22,7 928 195 
San Florentino 1 ; 212 
San Fernando f amt Së e 
Damer ..... 
Andalusier... 13,58 880 238 
ASTON ; 2 0. : | 


Von Interesse mögen. noch dieselben Angaben Tur 
ein Walzwerk in Calderbank sein, das seit zehn Jahren 
ständig in Betrieb ist. Die übertragene Leistung be- 
trägt hier 750 HP, die Drehzahl der Turbine 2000 Umdr./ 
min., die der Antriebswelle 70 Umdr./min. P beträgt 
1150 pounds/lin. inch., der Durchmesser d 14,9 inch. 


und die Konstante P/y / d ist 298. 


Die einzigen Fälle von Störungen bei Doppelge- 
trieben, mit denen der Schreiber dieses Artikels zu 
tun gehabt hat, waren bei den beiden Tankdampfern 
„San Florentino“ und „San Fernando“, wo die Ma- 
schinen weit achtern lagen. Bei den Probefahrten des 
letzteren Schiffes zeigten sich am Umfange des einen 
Getrieberades an bestimmien Stellen: Zeichen über- 
mäßigen Druckes. Hier war folgendes die Ursache. 
Die 'Schraubenflügel finden in ihren verschiedenen 
Lagen im Wasser verschiedenen Widerstand, wodurch 
wiederum ein verschiedener Zahndruck verursacht wird. 
Die Periodenzahl nun, mit der die Schraubenflügel den 
Achtersteven passierten, war zufälligerweise im Syn- 
chronismus mit der Drehschwingungszahl von Pro- 
peller und Welle gegenüber dem Getriebe. Hierdurch 
wurden die Drücke an bestimmten Stellen des Radum- 
fanges sehr erheblich gesteigert. Die Frequenz der 
Drehschwingungen der Welle wurde mit 280 Umdr. /min. 
geschätzt; dies müßte bei einem vierflügeligen Pro- 
peller bei 70 Umdr./min Resonanz ergeben. Tatsäch- 
lich betrug die Drehzahl während des Probelaufes 65 
bis 67 Umdr./min. Diese Erscheinung ist noch weiter 
unten ausführlicher behandelt. 

Es wurden nun von Herrn Laing (Wallsend Slipway 
Company) und der Parsons-Gesellschaft Versuche ge- 
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macht, bei diesen beiden Schiffen den Schaden zu be- 
heben. Das Nächstliegende war, die kritische Drehzahl 
zu ändern, und dies geschah, indem man statt des vor- 
handenen vierflugeligen Propellers bei dem „San Flo- 
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Stellung des Schraubenflügels - 


Abb. 1. Schwenkung des Drehmoments 


rentino“ einen dreiflügeligen Propeller anbrachte, und 
indem man den Radkranz des abgenutzten Rades. er- 
neuerte und die Zähne tiefer schnitt, um eine größerc 
Zahnfläche zu haben. Der Erfolg war der, daß das 
Schiff, nachdem es 30 000 engl. Meilen gelaufen ist, mit 
seinem Getriebe in bester Verfassung ist. 


Bei der* „San Fernando“ wurde die Propeller- 
steigung von 18 Fuß 6 Zoll auf 20 Fuß 6 Zoll erhöht 
und dadurch die Drehzahl der Schraube etwas ver- 
ringert. Die Getriebe blieben so, wie sie ursprünglich 
entworfen waren. Nach 50000 Meilen Fahrt wurde das 
Getriebe aufgenommen und es zeigte sich, daß die 


Zähne in tadellosem Zustande waren, außer einigen: 


Narben, wie sie bei vielen noch nicht eingelaufenen 
Getrieben zuerst auftreten, nach einiger Zeil aber wie- 
der verschwinden. Dies Ergebnis war nur dadurch er- 
reicht worden, daß man dem vierflugeligen Propeller 
eine stärkere Steigung gegeben hatte. 2 

Im Verfolg dieser Aenderungen wurden nun auf der 
„>an Fernando“ Diagramme aufgenommen, um das 
verschiedene Drehmoment der Welle zu messen. Hicrzu 
diente ein Hopkinson-Thring-Torsionsmesser mit ver- 
schiebbaren Skalenkästen, die sich über einem Kreis- 
bogen von 150° bewegen lassen. Die Ablesungen er- 
folgten von 6 zu 6°. l 

Die Ergebnisse sind in dem Diagramm Abb. 1 zu- 
sammengestellt, und zwar bei 61,3 Umdfehungen pro 
Minute. Die Linie der Drehmomente ist der Beguem- 
lichkeit halber auf einen Mittelwert 100 reduziert und 
von dieser Basis aus ist der Maximalwert mit 133,6 und 
der Minimalwert mit 67,9 aufgetragen worden. Das 
Maximum ist erreicht bei nahezu senkrechtem Stand 
des untersuchten Flügels, das Minimum bei einer Lage 
von ungefähr 45°. Die Länge der Welle zwischen Pro- 
peller und Getriebe betrug 35 Fuß = 10,9 m. 

Es wurden ferner Versuche gemacht, die Ge- 
schwindigkeit des Schraubenwassers an verschiedenen 
Punkten des Schraubenkreises festzustellen. Dies ge- 
schah mit Hilfe eines Modells des Schiffes, das an sei- 
nem Achtersteven mit Pitotschen Röhren versehen war. 
Bei einer Geschwindigkeit, die einer Fahrt des wirk- 
lichen Schiffes von 11 sm entspricht, zeigten sich be- 
trächtliche Unterschiede in der Geschwindigkeit des 
Schraubenwassers, wovon offenbar die Volligkeit der 
Linien am achteren Ende, wie sie bei dieser Art Schiffe 
üblich ist, die Ursache ist. Ein etwas schärferes Aus- 
laufen der Linien am unteren achteren Teil des 
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Rumpfes, auch wenn hierdurch seine Länge etwas 
größer werden würde, wäre jedenfalls recht günstig. 
und würde sicherlich die Verschiedenheit in den Ge- 
schwindigkeiten des. Kielwassers vermindern und da- 


durch wiederum den Wirkungsgrad vergrößern. ` Die 


Zahlen, die für den Wert he Se (wobei V die Schiffs- 
geschwindigkeit und V, die Geschwindigkeit des Kiel- 
wassers durch die Schrauben hindurch bedeutet) an 
den verschiedenen Punkten der Schraubenfläche ge- 
funden wurden, sind in der Abb. 2 eingetragen. Die 
Angaben des Schemas sind .nicht korrigiert für den. 
Unterschied des Reibungswiderstandes von Modell und 
wirklichem Schiff. 


Gutes Material und eine wirksame Schmierung der 
Zähne ist ferner ebenfalls sehr wichtig. Der Schreiber 
dieser Zeilen ist der Meinung, daß der ausschlag- 
gebende Faktor für sicheren Betrieb von Getrieben in 
der Sorgfältigkeit der Fabrikation liegt. Hierhin gehört 
auch die größtmögliche Exaktheit beirn Schneiden der 
Zähne. Dieser Punkt kann nicht genug beachtet wer- 
den. Es ist sehr wünschenswert, daß die Räderfräs- 
maschinen häufiger überholt werden, und ‘daß beson- 
ders nach dem Fräsen schwerer Getrieberáder die Ge- 
nauigkeit der Maschinen nachgeprüft wird. = 

Der. Augenschein hat oft gezeigt, daß zwischen dem 
Betrieb von einfachen und doppelten  Getrieben 
wesentliche Unterschiede bestehen. Der Verfasser und 


seine Fachgenossen aber sehen nach den Forschungen, 


die sie angestellt haben, keinen Grund, warum nicht 
doppelte ‚Getriebe ebenso betriebssicher wie einfache 
laufen sollen. Ich kann hierüber jetzt mit größerer 
Sicherheit reden, wo ich jetzt mehrere doppelte Ge- 
triebe in Betrieb gesetzt habe, die alle zufriedenstellend 
laufen. | | 
Um hier nun weiter zu kommen, ist es zunächst 
notwendig, die Einzelheiten, in denen sich beide Ge- 
triebearten unterscheiden, herauszuschälen. Es lassen 
sich dabei die folgenden drei Punkte aufstellen: - 
1. Die lebendige Kraft von . Turbine und Getriebe, 
2. die Biegsamkeit der Welle, 
3. der tote Gang des zweiten Ritzels. | 
Hinsichtlich des ersten Punktes ist zu sagen, daß 
die lebendige Kraft des “yurbinenrotors wegen seiner 
hohen Umfangs- und Winkelgeschwindigkeit sehr grok 
ist. Ob die Uebersetzung nun doppelt oder einfach ist, 


/ 


Abb. 2. Die verschiedenen Geschwindigkeilen des Schraubenwassers 


die lebendige Kraft der Getrieberáder und des Pro- 
pellers kommt hiergegen gar nicht in Betracht. . u 

Nehmen wir an, daß wir eine gewisse Verschieden- 
heit in der Größe des Drehmomentes der Welle haben; 
wie äußert sich dies nun hinsichtlich des Zahndruckes? 
Es ist klar, daß das Trägheitsmoment des Getriebe- 
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rades einen Teil des StoBes aufnehmen wird. Der Um- 
‘fang, in dem dies geschieht, laßt sich, wenn der Rotor, 
die Radachsen und die Zähne selbst nicht elastisch 
sind, leicht errechnen. Der Rest des Stoßes wird dann 
durch das Zu- oder Abnehmen der Geschwindigkeits- 
energie von Rotor und Getriebe aufgezehrt. Der Teil 
des Stokes, der auf die Zähne entfällt, entspricht dem 
© Verhältnis der Geschwindigkeitsenergie des Turbinen- 
rotors allein zu der von Rotor und Getriebe zusammen. 
Da nun nach dem oben Gesagten die Geschwindigkeits- 
energie des Turbinenrotors stets den größten Teil aus- 
macht (ungefähr 90%) ist der Unterschied zwischen ein- 


fachen und doppelten Getrieben in dieser Beziehung 


sehr klein. | 
Eine Schraubenwelle von ungefähr 40 cm Durchmesser 


scheint zunächst ein starrer Körper zu sein. Trotzdem 
wird die Verdrehung einer belasteten Welle, gemessen 
zwischen zwei 2-3 Fuß voneinander entfernten Punk- 
ten, als Maßstab fur die übertragene Leistung benutzt. Bei 


unklion der Elastizität der Welle 
und des Trägheilsmomentes der Schrauben 


pellersiöße auf die Trieb- 


Wirkung der Pro 
rader als Funklio 
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hier einen Unterschied zwischen einfachem und dop-. 
pelten Getriebe feststellen, so wäre das letztere im 
Vorteil. i 
Ein anderer Punkt ist der tote Gang des zweiten 
Ritzels. Nach Messungen hat sich ergeben, daß em 
toter Gang von 1/100” (0,25 mm) ein sehr guter Wert 
ist. Wir wollen nun annehmen, daß dieser tote Gang 
nach jeder Seite der Mittellage 1/100” betrage und daß 
er mit den Umdrehungen des Rades zusammenfalle. 
Da nun Amplitude und Periodenzahl bekannt ist, laBt 
sich die maximale Beschleunigung leicht berechnen. 
Bei 100 Umdr./min würde sie 1/350 der Erdbeschleuni- 
gung betragen, so daß die Kraft, welche infolgedessen 
senkrecht zu seiner Bewegnugsrichtung auf einen 
Zahn wirkt, 1/350 des Gesamtgewichtes der zweiten 
Welle beträgt, also wenige Kilogramm. Im Vergleich 
mit dem sonstigen Zahndruck spielt diese Komponente 
also keine Rolle. 

Ein anderer Punkt, der bei Einführung der Doppel- 
getriebe genaue Untersuchungen erforderte, war der 
Gleichgewichtszustand der Zwischenwelle. Der resul- 
tierende Zahndruck im ersten Getriebe ist nicht gleich 
dem im zweiten, ja er wirkt sogar nicht einmal immer 
in der gleichen Richtung. Wenn diese Drücke nach 
oben wirken, haben sie das Bestreben, die Zwischen- 
welle mit einer gewissen Geschwindigkeit aus ihren 
Lagern zu heben, wodurch sie, wenn diese Kräfte nicht 
an beiden Enden zu gleicher Zeit wirken, verkantci 
wird. Meistens hat man diese Schwierigkeit dadurch 
behoben, daß man für das zweite Getriebe zwei Ritzel 
angeordnet hat, und diese zu beiden Seiten des großen 
Rades des ersten Getriebes unterbrachte. Dadurch 
wirkten die Zahndrücke gegenüber der Zwischenwelle 
symmetrisch. In anderen Fällen ist es wünschenswert, 
die Anordnung so zu treffen, daß die Welle sich mil 


l Abb. 3. Wirkung. der PropellersióBe auf die Gelrieberäder als Funklion der Elaslizilät der Welle und des Trägheitsmomenis der Schraube p poa 
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einer größeren Entfernung der beiden Punkte fallt. die 
Verdrehung natürlich noch mehr in die Augen. So be- 
trägt z. B. bei einer 15” (38 cm) starken Welle bei einer 
Leistung von 3000 PS und 100 Umdr./min der Ver- 
drehungswinkel zwischen zwei 100° (30,5 m) entfernten 
Punkten ungefähr 2°. Dies entspricht der Verschiebung 
eines Punktes auf dem Umfange einer Schraube von 


2753 mm Durchmesser oder eines gleich großen Oe 


trieberades um 5 cm. Eine Elastizität diesen. Grades ist 
notwendig, um die periodischen Aenderungen des 
Widerstandes eines vierflügeligen Propellers in Wasser 
. aufzunehmen. 
kungen aufnehmen zu wollen, wäre unpraktisch. Es 
darf z. B. nicht durch die Zwischenwelle geschehen, 
denn dann müßte sie sich statt der oben erwähnten 2° 
infolge der Uebersetzung durch Rad und Ritzel des 
zweiten Getriebes um 10 oder 12° verdrehen lassen. 
Man sieht also, daß, abgesehen von einigen Formände- 
rungen der Zähne, die Hauptwelle bei weitem der nach- 
.giebigste Teil der ganzen Anlage ist. Die Elastizität 
der Radachsen, zusammen mit der des Gehäuses und 
der Zähne hat nur Wert für die Aufnahme von Schwin- 
‚gungen: höherer Frequenz, wie sie z. B. durch Fehler 
im Eingriff der Zähne entstehen mögen. Wollte man 


Auf eine andere Weise diese Schwan- - 


einer verhältnismäßig geringen Geschwindigkeit hebt, 
so daß sie bei vollem Druck, sich fest gegen die 
Deckelseite der Lager stützt und so wieder gerade 
liegt. Es ist notwendig, die Drücke auf die Lager dieser 
Welle bei verschiedener Belastung sorgfältig zu stu- 
deren, damit die Schmicrnuten richtig angeordnet 


werden. 


Obwohl die Möglichkeit des Auftretens von 
Torsionsschwingungen der ‚Propellerwelle nicht auf 
doppelte Getriebe beschränkt ist, soll doch auch hier- 
über noch einiges gesagt werden. Es ist schon von 


Schiffen mit Kolbenmaschinen her bekannt, daß bei 


bestimmten Drehzahlen der Schraubenwelle in dieser 
stark schwankende Torsionsspannungen auftreten. Das 
schwankende Drehmoment des Propellers auf der einen 
und das der Maschine auf der anderen Seite ver- 
ursachte oft, sobald beides in Resonanz kam, Schwin- 
gungen, die man für den Bruch der Welle verantwort- 
lich machen konnte. (Frahm, Gumbel usw.) 

Der Widerstand der Schraube im Wasser ist nicht 


- gleichmäßig, weil die Geschwindigkeit der Stromlinien, 


die sie schneidet, ebenfalls nicht gleichmäßig ist. Es 
tritt nun ein periodisches Schwanken dieses Wider- 
standes ein, und zwar- viermal pro Umdrehung bei einem 
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vierflügeligen, dreimal bei ‚einem dreiflügeligen Pro- 
peller usw. Die Welle ist nun, wie wir gesehen haben, 
. elastisch und der Wechsel des Drehmomentes, das die 
Welle überträgt, ist verschieden von dem Wechsel des 
Schraubenwiderstandes. Am einen Ende dieser elasti- 
schen Welle befindet sich der Propeller mit seinem 
Tragheitsmoment, am anderen Ende befindet sich ein 
Getrieberad, das durch andere Räder mit dem Turbinen- 
rotor verbunden ist. Wegen der hohen Drehzahl der 
Turbine ist die Geschwindigkeitsenergie der Turbine 
und ihrer Getrieberäder viel größer als die des Pro- 
pellers und der Einfachheit halber möge ihr Trägheits- 
moment unendlich grob und ihre Winkelgeschwindig- 
keit konstant sein. Die Theorie der Bewegung eines 
solchen Systems ist nun ziemlich leicht verständlich. 
Liegt keine Dämpfung vor, so haben wir ein Torsions- 
pendel, dessen Schwingungszahl durch die Elastizität 
der Welle und durch das 
Schraube gegeben ist. Wenn die Schwankungen, die 
der Widerstand der Schraube im Wasser erleidet, mit 
der Eigenschwingungszahl dieses Systems in Resonanz 
kommt, so treten ım Drehmoment der Welle und somit 
auch im Zahndruck schr erhebliche Schwingungen auf. 

Es genügt nun nicht, diese Eigenschwingungszalil 
zu errechnen und den Synchronismus zwischen ihr und 
der vier- bzw. dreifachen Schraubendrehzahl zu ver- 
meiden, sondern man muß die auftretenden Schwin- 
gungen und Kräfte für jede Frequenz der Propeller- 
stoBe untersuchen, denn die gefährliche Zone erstreckt 
sich noch weit ober- und unterhalb der kritischen Dreh- 
zahl. Wenn dies geschehen ist, kann man erkennen, 
bis zu welchem Grade die Propellerstöße sich durch die 
Welle bis zu den Zähnen der CGetrieberáder fori- 
pflanzen, oder mit anderen Worten, wann die Elastizität 
der Welle die Stoße verringert, und wann sie die Folgen 
der Stoke verschlimmert. 

Wir haben also jetzt eine einseitig eingespannte 
Welle, die an ihrem freien Ende eine Scheibe, deren 
Tragheitsmoment bekannt ist, trägt. Diese Scheibe er- 
halt periodisch wiederkehrende Impulse von der Stärke 
P-sin pt und der Frequenz p/2x. Ist a die Elastizität 
Verdrehung 
Drehmoment 
und ist ) das Trägheitsmoment der Scheibe oder des 
Propellers am Ende der Welle, so läßt sich ‚in einem 
solchen System das auf die Welle wirkende, schwan- 
kende Drehmoment durch die folgende Formel aus- 
drucken: i 


der Welle ausgedrückt, durch den Bruch 


Liegt keine Dämpfung vor, so wird dieser Wert bei 

y , 

D ze SN unendlich groß. Dies tritt ein, sobald p 

a- 

der Eigenschwingungszahl des Systems entspricht, d. h. 

sobald zwischen den Propeller-Impulsen und den 

Eigenschwingungen des Systems Resonanz besteht. In 

diesem Falle würde nur die Dämpfung verhüten, daß 

diese Schwingungen einen Bruch herbeiführen. Mittels 

der obigen Formel kann man nun für Jede Periodenzahl 

der Propeller-Impulse errechnen, wie sehr man sich 
der kritischen Drehzahl des Systems nähert. 

Der vorliegende Fall einer Schraubenwelle, die 
durch ein Turbinengetriebe in Drehung versetzt wird, 
ähnelt nun sehr den Verhältnissen des eben erörterten 
Systems — vorausgesetzt, daß man das Gewicht der 
Welle vernachlässigt und daß man das Trägheitsmoment 
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Tragheitsmoment der 


von Turbinenrotor und Rädern so groß annimmt, daß 
die Drehzahl der Welle als konstant ‚gelten kann, 
D. sin pt stellt dann die Schwankung des Propeller- 
widerstandes über und unter seinem. Mittelwerte dar, 


und zwar tritt diese Schwankung SS mal in der Se. 


kunde auf. Die Schwankung des Drehmomentes, das l 
die Welle beansprucht, übersteigt und a den 


Verdrehung 
Mittelwert dann um den Betrag, wobei a = ~ 
Drehmoment 


und ) das Traghelitsmoment des Pr opellers ist.*) | 

Das Diagramm in Abb. 3 stellt das maximale Ueber- 
schreiten des Drehmoments als Funktion der Elastizität 
der Welle dar. Bei einer vollkommen starren Welle 
würden die Schwankungen des Propeller-Impulses sich 
durch dieselbe unvermindert foripflanzen. Wächst die 
Elastizität der Welle, so wächst auch das auftretende 
maximale Drehmoment, bis es im Punkte der Resonanz 
unendlich ist, um dann wieder abzufallen. Bei weiterer 
Zunahme der Elastizität nähert es sich schließlich dem 
Werte Null. Das heißt, daß kei einer unendlich langen ` 
Welle, die Propellerstöße «nicht mehr störend aufireten. 
sondern vollkommen durch die Elastizität der Welle auf- 
genommen werden. 

In der Nähe des Resonanzpunktes spielt natürlich 
die Dämpfung infolge der Wirkung des Wasserwider- 
standes auf den Wechsel der Propellergeschwindigkeil 
eine große Rolle, so daß hier in der Praxis nicht die 
ausgezogene, sondern die punktierte Linie gilt. 

Wenn die Maschine mittschiffs aufgestellt wird, so 
ist es nicht weiter schwierig, die Elastizität der Welle 


y > a - . 
so. groß zu gestalten, daß der Wert 22 po zwischen 


7 bis 8 liegt, in welchem Falle, wie aus der Kurve er- 
sichtlich ist, die Schwankungen des Drehmomentes 
schon praklisch null sind. Wo aber die Maschinen 
achtern liegen und die Länge der Welle nur 9—12 m 
beträgt, kommt man leicht in die Nähe der Zahl 1. Hier 
muß dann, um, einen Synchronismus zu vermeiden oder 
ein zu starkes Auftreten der. Schwingungen zu ver- 
hindern, der Durchmesser der Welle vergrößert werden. 


Eine neue umsteuerbare Dampf- 


turbine 


Eine neue Ari Dampfturbine, die in Amerika viel 
Aufsehen erregt, ist von einem brasilianischen Erfin- 
der, Fausta D Machado, entworfen worden. Ihr Haupt- 
merkmal ist, daß sie sich direkt umsteuern läßt. Es 
sind bereits viele in- und ausländische Patente auf sie 
genommen worden. Eine Versuchsmaschine ist bereits 
auf einem brasilianischen Kriegsschiff aufgestellt wor- 

d Dies laßt sich leicht ohne Differentialgleichungen 
nachprüfen, wenn man die Verdrehung der Welle mit. 
L - sinpt annimmt. Die Winkelverdrehung des Propeller- 
Endes der Welleeinfolge ihrer Elastizität wird dann 
—a-L-sinpt. Dii Winkelbeschleunigung des Propellers 
ist dann a-L-snpt-p? und. das Drehmoment, das 


hierzu erforderlich ist wird dann + pr L-sinpt. Das 


Drehmoment der Welle muß daher Ee diesen Betrag 


größer sein als der Widerstand des Propellers im Wasser, 


a-) 
welcher L - sin pł- ie: p) i st. Die Frequenz ist 
Ge und die Freguenz, Dei welcher Resonanz auftritt, 
pa ) g 
ist infolgedessen pm aj 


Nr. 52 


ern men 
u. unbe e e et 


d 


dE eege WE et 


den, das jetzt im Hafen von New York Kees 
gnügen uns mit einer kurzen Beschreibung der wesent- 
lichen Punkte. 

Die Kraftmaschine mit dem besten Wirkungsgrad 
ist augenblicklich ohne Zweifel die Wasserturbine. Der 
Wirkungsgrad der besten Dampfturbinen ist immer noch 
um 25 Prozent geringer als der der Wasserturbine; 
leider ist diese aber nicht ohne weiteres für Schiffsbe- 
trieb geeignet, und daher. wird jede Vervollkommnung 
der Dampfmaschine den Schiffbauern willkommen sein. 


Es sind auch in der Erhöhung des Wirkungsgrades be- 


reits erhebliche Fortschritte gemacht worden. So haben 
zum Beispiel einstufige Aktionsturbinen, wie sie für 
Dynamos, Kreiselpumpen u. a. Hilfsmaschinen verwandt 
werden, ungefähr 55 Prozent Wirkungsgrad. Vor eini- 
gen Jahren ist die vielstufige Reaktionsturbine erfunden 
worden, aber auch hier gehen ungefähr 40 Prozent deı 
 zugeführten Energie verloren durch mechanische Rei- 
bung, Stöße, Wirbel- und Ventilationsverluste, Ver- 
luste im Kondensator, durch Undichtheiten, Seitenschub, 
Düsenverluste, Schaufelreibung usw. Der weitere Nach- 
teil der vielstufigen Turbine ist, daß sie sich nicht un- 
mittelbar umsteuern läßt. 
kehrung der Drehrichtung erwünscht ist, einen besonde- 
ren Satz Schaufeln auf das Auspuff-Ende des Turbinen- 
Rotors setzen. Indem Leitapparate, auf deren Schau- 
feln der Dampf immer wieder auftriffi und umgelenkt 
wird, bis er schließlich den Auspuff erreicht, vermieden 
werden, hat Marchado, wie er behauptet, eine Turbine 
erfunden, die praktisch ohne Verluste arbeitet. 


Zu dem Bilde sei bemerkt, daß bei dem Marchado- 
System der Dampf bei A eintritt und der Richtung deı 
eingezeichneten Pfeile folgt. Die Düsen bei C 1 und 
C3, sowie die Mitteldiisen B und B1 sind offen, wäh- 
rend C und C 2 geschlossen sind. Die Form und An- 
ordnung der Schaufeln veranlaBt nun, daß der Dampf 
wiederholt die verschiedenen Schaufeln trifft, bis er 
den Auslaß erreicht. Wenn man umsteuern will, schließt 
man die geöffneten Ventile und öffnet statt ihrer C 
und C2. Die Abbildung, welche eine direkt umsteuer- 
bare Einrad-Turbine mit doppeltem Radial-Dampfein- 
ri darstellt, soll nur das Prinzip leicht verständlich 
machen. Das System eignet sich ebenso gut für radi- 
alen oder auch kombiniert radiallachsialen Dampifluß, 
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Man muß dort, wo eine Um- 
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und kann auch für große Leistungen in zusammenge- 
schalteten Aggregaten verwandt werden. Bei Anwen- 
dung auf Schiffen kann zur Verminderung der Fahrt 
eine oder mehrere dieser Turbinen abgeschaltet wer- 


den. Die Schaufeln haben starke Querschnitte und 

großen Spielraum und sind mit Flanschen sicher be- 
Neue umsleuerbare Dampflurbine 

festigt.. Alle Schaufeln sind Laufschaufeln. Fur ge- 


wöhnlich wird man wohl Axial-Düsen einbauen. 
Marchado ruhmt seiner Erfindung folgende Vor- 

zuge nach: 

1. Nahezu um 20 Prozent höheren Wirkungsgrad als 

‘ alle anderen bekannten Dampfturbinensysteme. 

2. Umsteuerbarkeit. 

3. Geringes Gewicht und Raumbedarf — nahezu ein 
Fünftel von dem anderer Typen. 

4. Geringe Temperatur des Rades, 

- der angrenzenden Teile. 

5. Betrachiliche Verringerung der Baukosten und so- 
mit auch der Herstellungskosten des Schiffes. 

(Nautial Gazette, 30. Juli 1921.) 
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Allgemeines. i 


Völkerrechiskongrek. Die 30. Konferenz der 
Volkerrechisvereinigung wurde am 30. August 1921 im 
Haag eröffnet. Dabei führte der englische Gouverneur 
Graham Bower .über das Thema: „Kämpfer und Nicht- 
kämpfer im Seekriege“ folgendes aus: Die Unterschei- 
dung zwischen Kämpfern und Nichtkämpfern zur See 
ist niemals sehr klar bestimmt worden. Feindliche 
Kauffahrteischiffe sind Nichtkämpfer. Ein feindliches 
Kauffahrteischiff darf, so gut es kann, zu enikommen 
versuchen, und niemand würde behaupten, daß ein Ver- 
such, der Anhaltung und Durchsuchung zu entgehen, 
aus einem Handelsfahrzeug ein Kampfschiff mache oder 
als Kampfhandlung gelten könne. Aber das Handels- 
fahrzeug kann bewaffnet sein und seine Bewaffnung be- 
nutzen, um sich der Anhaltung und Durchsuchung zu 
widersetzen. In diesem Falle ist es ein Kämpfer. Im 
letzten Kriege waren viele der englischen Schiffe mit 
12,4 cm-SK, bestückt. Von denjenigen, welche das be- 
stehende Recht verteidigten, wurde behauptei, daß ein 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


E EE 


Fahrzeug, das langsselt cines Kauffahrteischiffes gehe, 
um das Recht der Anhaltung und Durchsuchung aus- 
zuuben, von dem Kauffahrteischiff beschossen werden 
dürfe, wobei dieses in der Verteidigung handele. Für 
Seeleute gibt cs keine klare Unterscheidungslinie zwı- 
schen Angriff und Abwehr, und ein Schiff, das kämpft, 
gleichgultig, ob es angrıffs- oder verteidigungsweise 


' kämpft, ist cin Kämpfer und sollte als Kämpfer behan- 


delt werden. Anderselts ist klar, daß nichtkäampfende 
Schiffe von der Zerstörung ausgenommen sein müssen. 
Das bestehende Recht erlaubt die Zerstörung von Kauf- 
fahrteiprisen, wenn der Nehmende für die Sicherheit der 
Fahrgäste und der Besatzung sorgt. Sowohl England 
als auch Deutschland haben während des letzten Krie- 
ges unbewaffnete Handelsschiffe zerstört, und zwar 
aus demselben Grunde: sie konnten nicht in den Hafen 
gebracht werden. Ein moderner Postdampfer kann 
50000 t groß scin und eine Volksmenge von mehr als 
5000 Personen an Bord haben. Kein Kriegsschiff kann 
eine derartige Volksmenge unterbringen, und kein Kreu- 
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zer oder Zerstörer oder Unterseeboot kann Tur die 
Sicherheit der Fahrgäste und der Besatzung selbst 
eines kleinen Postdampfers sorgen. Deswegen ist es 
einleuchtend, daß in vielen Fällen die fur die recht- 
mäßige Zerstörung gestellte Bedingung sich nicht er- 
fullen laßt. Ueberdies gebieten wirtschaftliche Er- 
wägungen cine weitere Großenzunahme der Handels- 
fahrzeuge und Postdampfer, und wenn schon das 
Kriegsfahrzeug nicht fur die Sicherheit der Fahrgáste 
und Besatzung sorgen kann, so kann es ein Luftschift 
oder ‘ein Flugzeug erst recht nicht. Außerdem ist es 
sicher, daß die Zerstörung von Kauffahrteischiffen nicht 
bloß eine Schädigung des feindlichen Kriegführenden, 
sondern auch cine Schädigung der Neutralen bedeutet, 
ja, sogar des Kriegführenden, der die Prise zerstört. 
Unter der Schiffsknappheit haben die ganze Weit, 
Kriegfuhrende und Neutrale, gelitten. Somit ist, selbst 
wenn man alle Erwägungen der Menschlichkeit, alle 
Ueberlegungen zugunsten der nichtkamptenden Fahr- 
gaste, von denen vicle Neutrale sein können, aus dem 
Spiele laßt, und sich nur auf den einfachsten Boden 
der militärischen und wirtschaftlichen Zweckmäßigkeit 
stellt, die Zerstörung von Kauffahrteischiffen zu ver- 
urteilen. Der Kreuzerkrieg hat noch niemals einen 
Krieg gewonnen und wird es nie tun. Anderseits sind 
durch ihn mehrere Kriege verloren worden, und in zwei 
Fallen — 1812 und 1917 — haben die Angriffe auf Kauf- 
fahrteischiffe Amerika in Verteidigung seiner Rechte als 
Neutraler in den Krieg hineingezogen. Deswegen er- 
fordert die Menschlichkeit, die Zivilisation und sogar die 
militärische und politische Zweckmaäßigkeit, daß unbe- 
waffnete Kauffahrteifahrzeuge der Zerstörung nicht 
unterliegen, und wenn ein Kauffahrteischiff der Zer- 
storung nicht unterliegt, dann besteht kein Anlaß für 
seine Bewaffnung. (Times, 1. September 1921.) 


Graham Bower trat für das Verbot der Bewatt- 
nung von Kauffahrteischiffen im Kriege ein, weil im 
Falle der Bewaffnung es den Unterseebooten nicht zu- 
gemutet werden könne, zur Warnung und Untersuchung 
eines feindlichen Handelsschiffes aufzutauchen. Zu 
dieser Stellungnahme bemerkt die „Deutsche Tages- 
zeitung“ vom 4. September 1921 mit Recht: 


„Was der englische Gouverneur Bower den U-Boo- 
ten nicht zumuten zu können glaubt, nämlich aufzu- 
tauchen und bewaffnete Handelsschiffe zu warnen (um 
naturlich umgehend beschossen und in vielen Fällen 
‘ vernichtet zu werden), hat der angeblich neutrale Wilson 
unter den schärfsten Drohungen von Deutschland ver- 
langt und durchgesetzt. Und — lange unwiederbring- 


liche Monate war aus diesem Grunde die U-Boot-Waffe ' 


stumpf, verloren viele der besten U-Boot-Komman- 
danten durch heimtuckische Angriffe ihr Leben. Als 
endlich der unbeschränkte  U-Bootkrieg einsetzte, 


waren die englischen Abwehrmaßnahmen schon so weil 
vorgeschritten, daß trotz glanzender Leistungen die 
schnelle vernichtende Wirkung nicht mehr erzielt wer- 
den konnte. 


Die Aeußerungen des englischen Vertreters auf der 
Konferenz. im Haag stellen eine glänzende Rechtferti- 
gung des warnungslosen U-Bootkrieges dar. Leider 
hat Deutschland diese Waffe zu spät in die Wagschale 
geworfen!“ 


Die Abrustungskonferenz. Der „Daily Expreß‘“ mel- 
det aus New York, die Regierung der Vereinigten 
Staaten wünsche in keinerlei Hinsicht einen maritimen 
Wettkampf mit Großbritannien zu beginnen. Washing- 
ton erkenne die besondere Lage, in der sich das bri- 


tische Reich befinde, vollkommen an und werde einer ' 


Fixierung der Stärke der amerikanischen und der bri- 
tischen Flotte in bestimmtem Verhältnis durchaus nicht 
im Wege stehen. In verantwortlichen Kreisen in 
Washington werde gleichzeitig die Frage erörtert, in- 
wiefern Japan an dieser Lösung mitzuwirken bereit sei. 
"Zwischen England und Amerika wäre die Vereinbarung 
ganz einfach; aber man glaube in Washington, daß man 
in London die durch Japan veranlaßten Schwierigkeiten 


unterschätze. Der Einfluß der japanischen Militaristen 
dürfte große Schwierigkeiten beim Erzielen einer be- 
friedigenden Abrüstungskonferenz hervorrufen. (2) Falls 
aber Japan tatsächlich bereit: sei, den Beweis zu er- 
bringen, daß es sich nicht auf den militärischen Stand- 
punkt stelle, seien sofort große Ersparnisse fur die drei 
Länder möglich. Da Großbritannien Japan besonders 
gewogen sei, vertrete die öffentliche Meinung in Ame- 
rika die Ansicht, England könne noch, bevor die Ab- 
rüstungskonferenz zusammentritt, Japans Ansicht über 
diese Frage genau feststellen, was den guten Ausgang 
nur fördern Könnte. 


Die Vereinigten Staaten haben zu 
der Washingtoner Abrüstungskonferenz 
Root, Lodge und Underwood sowie 
Hughes ernannt. (Berliner _ Tageblatt, 
1921. 


„Times“ vom 8. September 1921 meldet, daß dem- 
nächst in London Vorbesprechungen der beteiligten 
Mächte über die Tagesordnung der Konferenz beginnen 
werden. Man dürfe hoffen, daß sie zu einem günstigen 
Ergebnis führen werden und daß über die Hauptpunkte 
der Tagesordnung noch vor der Abreise der japanischen 
Vertreter von Tokio zur Konferenz Einigkeit erzielt wird. 
— im Leitaufsatz beschäftigt sich „Times“ vom 8. Sep- 
tember 1921 mit den Aussichten der Konférenz und be-. 
grüßt mit Genugtuung die Nachricht, daß Vorbespre- 
chungen über das Programm der Konferenz demnächst 
beginnen werden. Eine schnelle Einigung hierüber 
wäre von der höchsten Wichtigkeit. Es würde ein un- 
ermeßliches Unglück sein, wenn die durch die An- 
kündigung der Konferenz in den Herzen der Mensch- 
heit erweckten Hoffnungen zu Schanden werden sollten. 
Wenn dieses große Unternehmen enden sollte in einer 
Erneuerung der Uneinigkeit, in einer Vermehrung der 
Verwirrung, dann würden jene verbrecherischen In- 
stinkte, die gerade jetzt am Werke- sind, glauben, daß 
ihre große Stunde gekommen sei. Ein neuer Krieg be~- 
deute das Chaos. Alles nur denkbar Mögliche müsse 
getan werden, um einen neuen Krieg zu verhindern. 
Durch bittere Erfahrungen gewarnt, durfe man die Hoft. 
nungen nicht zu hoch spannen, Das Ziel könne nur 
durch langsames und schritiweises Vorgehen erreicht 
werden. Deshalb würde es im hohen Maße ermutigend 
und auf den jetzigen Zustand der Welt beruhigend wir- 
ken, wenn die Großmächte zu einem Abkommen über 
eine Begrenzung der Kriegsrüstungen kämen. Solch 
ein Abkommen, nicht mehr, aber auch nicht weniger, 
erwarte man von den Konferenz. Die pazifischen Fra- 
gen, mit denen die Frage der Begrenzung der Rüstun- 
gen aufs engste verknüpft ist, sind scheinbar sehr ver- 
wickelt, aber mit gutem Willen und dem festen Ent- 
schluß, sie beizulegen, dürfte ihre Lösung leicht ge- 
nug sein. 


Der Washingioner Mitarbeiter berichtet an „limes“ 
(abgedruckt am 10. September 1921), daß die Meldung 
der „Times“ über beabsichtigte Vorverhandlungen: in 
London in der gesamten Presse der Vereinigten Staa- 
ten besprochen werde. Es wird darauf hingewiesen, 
daß die amerikanische Regierung sich schon bereit er- 
Kart habe, sich auf solche „Vorbesprechungen“ auf 
dem üblichen diplomatischen Wege einzulassen. 


Vertretern aut 
die Senatoren 
Staatssekretär 
13. September 


Flottenführung im Kriege. „Temps“ vom 2. Sep- 
tember 1921 bespricht die Führung der Flotten im 
Weltkriege und stellt fest, daß die damals begangenen 
großen Fehler sämtlich auf ein Versagen der Leitung 
zurückzuführen seien, der es immer an der nötigen Aus- 
bildung und sachgemaBen Zusammensetzung gefehlt 
habe. So sei im Jahre 1914 von Frankreich das Ent- 
kommen der ,Goeben” und „Breslau“ verschuldet wor- 
den; in England mache der Marinesachverständige 
Korv. -Kapt. Bellairs die Flottenleitung für den Ausgang 
der Schlacht vor dem Skagerrak verantwortlich, der 
es an der taktischen Durchbildung gefehlt habe. Auch 
in der Schlacht auf der Doggerbank habe sich die man- 
gelhafte Zusammensetzung des Stabes geltend ge- 


mare ren en nn 
GH 


macht. In Deutschland sei der Fall ganz ähnlich, es 
habe ihm überhaupt an Führern gefehlt. Der Einfluß 
des Kaisers, als Chef der Marine, habe sich stets durch 
seinen Kabinetischef geltend machen wollen gegenúber, 
den Ansichten des Admirals v. Tirpitz, der als Erbauer 
der Flotte eine große Rolle gespielt habe. Die Leitung 
sei jedenfalls ein großes Chaos gewesen. „Temps“ 
betont, daß, wenn Deutschland durch den Untersee- 
bootskrieg hätte gerettet werden können, dies durch 
das Versagen der Leitung verhindert worden wäre — 
Aus Vorstehendem erhellt, daß die Hauptbedingung für 


das gute Arbeiten einer Flotte ein tadellos organisierter ` 


und durchgebildeter Flottenstab sein muß. Dieser isf in 
Frankreich endlich am 26. Februar 1920 eingerichtet 
worden. „Hoffentlich,“ sagt „Temps“, „wird Frankreich 


im Besitze desselben bald seine alte Stellung wieder 


einnehmen.“ ne 
. Dänemark. 


Flugzeuge. Auf der Staatswerft in Kopenhagen 
werden einige neue Flugzeuge für die dänische Marine 
gebaut. Es sind dies die ersten Eindecker, denn bisher 
hat die Staatswerft nur Doppeldecker gebaut. Die 
neuen Flugzeuge sind Nachbildungen des Friedrichs- 
hafen-Doppeldecker-Typs, der dem . Marine-Departe- 
ment gehört, aber das neue Flugzeug erhält nur ein- 
fache Flügel und ist etwas kleiner. Zunächst sollen sie 
Mercedes-Motoren von 160 PS erhalten, spater will man 
diese durch die eigenen Luftmotoren. der Staatswerft 
ersetzen, so daß die ganze Konstruktion in Danemark 
hergestellt ist. Der neue Eindecker wird eine viel 
größere Geschwindigkeit haben als der Friedrichshafen- 
- Doppeldecker und eine Kombination von Aufklärungs- 
und Kampf-Flugzeug darstellen. (Ueberseedienst, 
25. August al 


Deutschland. 


Schicksal der deutschen Kriegsflotte. Die „Köl- 
nische Volkszeitung“ bringt über die Schicksale der 
‚deutschen Kriegsschiffe einen bemerkenswerten Auf- 
-satz, der in seiner zusammenfassenden Form auch hier 
Interesse erwecken wird und daher im Wortlaute wie- 
dergegeben sei: 

„Am 27. August 1921 waren es volle sieben Jahre 
her, daß größere Teile der deutschen Flotte ihr erstes 
Gefecht im Welikriege führten. Dem Tag von Helgo- 
land folgten die Tage von Skagerrak und Scapa Flow. 
Dann kam die Zeit, da die Reste der deutschen Flotte 
- ausliefen, um wehr- und willenlos dem Feinde über- 
‚liefert zu werden. Seitdem sind die mannigfachsten 
Schicksalsschläge uber die deutschen Kriegsschiffe da~- 
hingegangen. In die fernsten Zonen der Erde wurden 
sie verschleppt, Unfälle oder bewukte Gewalt haben 
ihren Untergang herbeigeführt, 
umgebaut, blieben von nichts verschont, was immer den 
Schiffen einer besiegten Nation widerfahren kann. 

Da sind zunächst die Limenschiffe der „Nassau“- 
und „Östfriesland“-Klasse. Sie gingen nach .England, 
nach Frankreich, nach Amerika und sogar nach Japan, 
um hier zunächst zu Studienzwecken durchstöbert zu 
werden. Die Amerikaner stellten großangelegte Bom- 
benabwurfversuche gegen die „Ostfriesland“ an; mit 
welchem Ausgang, ist bekannt; erst nach tagelangem 
Bemühen, nachdem viele 10- und 20-Zentiner-Bomben 
‚abgeworfen worden waren, ging das unbeweglich fest- 
, verankerte Schiff unter. Ein gleiches Schicksal ereilte 
die von den Engländern wieder gehobene „Baden“ im 
Kanal, die von 40-cm-Granaten versenkt wurde. Da 
damit aber nicht die ganze Arbeit getan war, gab man 
dem Schiff mit Torpedos den Fang. Die übrigen Schiffe 
dieser Klassen wurden zum Teil abqewrackt, zum Teil 
durch Oeffnen der Bodenventile kurzerhand versenkt. 
Von den Kreuzern gingen fünf der neuesten in den Be- 
stand der französischen Flotte, drei in den der italieni- 
schen Marine über; einen, die „Dresden“, erhielt erst 


dieser Tage aus England die polnische Marine. Der 
Rest wurde versenkt, darunter die „Frankfurt“ unter 
ähnlichen Schwierigkeiten wie die „Ostfriesland“. Von 
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sie wurden verkauft,’ 
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den Zerstórern gingen nicht weniger als zchn in franzo- 
sischen Besitz über, die Italiener fanden Gefallen an 
drei Booten, Polen erhielt sechs kleinere, Brasilien. 
Griechenland und Siam je drei, dic übrigen wurden 
wiederum versenkt. Besonders sträubte sich, trotzdem 
er an zwei Ankern gefesselt war, der an Amerika aus- 
gelieferte Zerstörer; erst eine ganze Flottille manov- 
rierender amerikanischer Kollegen brachte ihn zum 
Sinken. Die U-Boote, die ausgeliefert wurden, wurden 
zum größten Teil wie die Katzen. versenkt, ohne daß 
man sich sonderlich mit ihnen Mühe gab; nur einige 
wenige blieben den Flotten erhalten. So nahm Frank- 
reich wieder zehn, Amerika drei, Japan zwei in dauern- 
den Besitz; England behielt für sich kein Boot Nach 
besonderen Schießversuchen wurde das fruhere Boot 
U-Deutschland von den Franzosen im Kanal versenkt, 
in Amerika ereilte das gleiche Ende das Boot „U 117“, 
das noch 22 Amerikanern und zwei Flugzeugen das 
Leben kostete.. „U 111% das ebenso beschossen wer- 
den sollte, enizog sich dieser Verwendung, sprang auf 
dem Transport leck und ging in amerikanischen 
Küstengewässern unter. Die Hilfskreuzer sind, samt 
und sonders als Handelsschiffe wieder hergerichtet, 
ausgeliefert worden. Die berühmte „Möve“ fährt wie- 


der als Bananendampfer und hat erst vor kurzer Zeit ` 


dadurch von sich reden gemacht, daß sie, dem Steuer 
nicht gehorchend, ein englisches Leuchtschiff versenkte. 
Auch die Schiffe, die der deutschen Flotte erhalten 
blieben, haben, zum Teil durch die Verhältnisse bedingt, 
eigenartige Schicksale. gehabt. Man konnte manche 
der ganz allen nur dadurch der Allgemeinheit nutz- 
bringend erhalten, indem man sie ganz neuartigen 
Zwecken dienstbar machte. So baute eine Danziger 
Werft zwei ehemalige alte kleine Kreuzer völlig um und 
stellte aus ihnen brauchbare, langsame Motor-Trans- 


' portdampfer her; es sind dies die beiden Sommerfeld- 


schiffe, früher „Gefion“ und „Freya“. Die Reichswerft 
in Wilhelmshaven verlängerte zwei ehemalige, ganz ur- 
alte Kustenpanzer um eın Beträchtliches und richtete sie 
zum Lokomotiventransport nach der Ostsee ein, wo sie 
sich wie die ehemaligen Kreuzer bestens bewährt 
haben. Auch sie erhielten Motoren statt Dampfmaschi- 
nen. U-Bootskörper, die vor der Zerstörung gerettet 
werden sollten, baute die Germaniawerft fur eine ost- 
preußische Reederei in Tankdampfer um, indem sie 
zwei innere zylindrische Druckkörper aneinander 
schweißte, mit einem Vor- und einem Achterschiff ver- 
sah und so ın sehr ansprechend aussehende Dampfer 
verwandelte. Zweifelsohne das scltsamste Schicksal 
hat das wieder gehobene ehemalige U-Boot „U 20“ er- 
halten. In dieses Boot, das 1917 an der dänischen 
Küste strandete, soll nach der Hebung, die im Gange 
ist, ein Restaurant eingebaut werden, damit die däni- 
schen Gulaschbarone darin das Gruseln lernen können. 
Das Boot ıst dadurch besonders bekannt geworden, 
daß es am 7. Mai 1915 die „Lusitania“ ım Kanal ver- 
senkte. Zweı fruhere Minensuchboote ließ die Ham- 
burg - Amerika Linie fur ihren Seebäderdienst als 
schnellaufende Baderdampfer umbauen, die schon seit 
Jahr und Tag als „Helgoland“ und „Hör num“ ganz her- 
vorragend ihren Zwecken dienen. Sie sind zwar nur 
klein, genügen den Anforderungen’aber vollauf, die man 
an sie stellen muß. Nach ihrem Vorbild wollte man 
ursprünglich auch einige größere Zerstörerbootskörper 
in schnelle Passagierdampfer umwandeln; die Erlaubnis 
dazu scheint aber nicht von den zuständigen Behörden 
erteilt worden zu sein, denn man hat von diesem Pro- 
jekt nichts wieder gehört. Ebenso gab man den Ver- 


such .auf, die Körper der zwei großen Linienschifte 
„Sachsen“ und „Württemberg“ in Ozeandampfer um- 
zubauen. Dieser Umbau wäre zu kostspielig gewor- 


den, außerdem ist der Passagierverkehr aus Deutsch- 
land nach Amerika noch nicht wieder groß genug, um 
diese Schiffe rentabel fahren zu lassen. Für uns kommt 
zur Zeit nur der Frachtdienst mit wenigen Passagieren 
in Frage, und in dieser Richtung bewegen sich die Neu- 
bauplane aller Großreedereien. Wenig bekannt ist 


a 
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auch das Verbleiben unserer einstigen Flußkanonen- 
boote in China, Nur eins ist von der Besatzung nach- 
haltig versenkt worden, der „vorwärts“; „Otter“ und 
„Isingtau“ fielen den Chinesen in die Hände, die damit 
heute die Ströme unter ihrer neuen Fahne befahren. 
Das frühere deutsche Kanonenboot „Oeier“, das als 
„Karl Schurz“ in die amerikanische Flotte eingereiht 
wurde, als die Amerikaner aus ihrer Neutralität heraus- 
traten» und die in ihren Häfen liegenden Schiffe be- 
schlagnahmten, hat diesen Dienst in fremder Hand nicht 
lange überdauert; es scheiterte 
Küste der Staaten in Gewässern, die es unter deutscher 
Führung fast jahrzehntelang ohne Unfall befahren 
hatte.“ (Kölnische Volkszeitung, 8. September 1921.) 
Die vorstehende Zusammenfassung nimmt an, dak 
das ursprünglich als Handels-Unterseeboot, nach der 
amerikanischen Kriegserklärung jedoch als Unter- 
wasserkreuzer verwendete Unterseeboot „Deutsch- 
land“ von den Franzosen im Kanal versenkt worden sei. 


„Niobe“, das einzige unler Führung des Grafen von Luckner stehende Seekadellenschulschilf unserer Marine 
(Nach einem Gemälde von Ernst Rusch-Kolberg) 


Dem widerspricht eine neuere Pressemeldung (z. B. 
Manchester Guardian vom 12. September 1921), wonach 
„U-Deutschland“ am 10. September 1921 in Birkenhead 
der Schauplatz einer furchtbaren, in ihren Ursachen 
jedoch vollig ungeklärten Explosion gewesen ist Da- 
nach befindet sich das Boot zur Zeit bei der Firma 
Clover, Clayton € Co, Pirkenhead, die damit be- 
schäftigt ist, es abzuwracken. Die Explosion soll im 
Motorenraum entstanden sein, der hinter dem Haupt- 
maschinenraum angeordnet ist. Von den sechs in die- 
sem Raume beschäftigten Arbeitern wurden drei ge- 
totet, die drei übrigen schwer verletzt. Die Beschädi- 
gungen des Bootskörpers sollen auffallend gering sein. 
Da man die Explosionsursache nicht erkannte, so ent- 
stand natürlich sofort wieder das Gerücht, daß deut- 
sche Seeleute, die sich an Bord in der Nähe liegender 
Schiffe befanden, das Unglück herbeigeführt hätten! 


Seekadellenschulschiff „Niobe“. Das nach der 
Zeitschrift „Die Yacht“ vom 9. September 1921 wieder- 
gegebene Bild zeigt das zur Zeit einzige deutsche See- 
kadettenschulschilf „Niobe“, das unter dem Kommando 
des aus dem Welikriege ruhmlichst bekannten Grafen 
von Luckner steht. 
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England. 


Neubauprogramm und Abriistung. Das Unterhaus 
hat Ende August über die Kreditforderung der Admirali- 
tät für die Kiellegung von vier Großkampfschiffen be- 
raten. Bei dieser Gelegenheit machte Winston Chur- 
chill darauf aufmerksam, daßk die englische Kriegs- 
marine nach dem Kriegsende auf dem damaligen 
Stande stehen geblieben sei, zwei andere Seemächte 
sich die Kriegserfahrungen weitgehend zunutze ge- 
macht hätten, neue Kriegsschiffe bauten und noch wei- 
tere in Bau nehmen wollten, die fir den modernen 
Seekrieg besser geeignet sein würden. 

‘Wenn England, so führte Churchill aus, nur noch 
ein einziges Jahr zögert, wird es in seiner Seerüstung 
unweigerlich überholt sein. Es wird dann zur See- 
macht dritten Ranges werden und nicht mehr eine der 
Haupiseemachte der Welt darstellen. Enalands ge- 
samte Außenpolitik wird die üblen Folgen einer solchen 
Lage zu spüren bekommen. ` Der Friede mag lange be- 
stehen bleiben; aber 
während dieses Frie- 


EX 


d Le ECH dens wird alle Welt 
777 wissen, dab England 
E 


| am Ende seiner Macht, 
+ dak es nicht mehr im- 
| stande ist, seine eigene 

Sicherheit zu behaup- 
' ten. Englands Einfluß 
| wird verschwunden 

sein, und der Ozean, 
der heute noch das 
Bindeglied zwischen 
den einzelnen Teilen 
des englischen Welt- 
reichs ist, wird sich in 
ein unüberwindliches 
Hemmnis verwandeln; 
die Bewohner des 
englischen Inselreichs 
werden dann ihr Le- 


ben zu fristen nicht - 
mehr imstande sein, 
weil alle Transporte 


y von der Gnade der 
anderen Mächte ab- 
hängen. — Englands 
Freunde und auch 
seine früheren Feinde 
werden dieser Lage 
Rechnung tragen. 
Englands Interessen 
stehen höher als die 
aller anderen Mächte 


in der Welt. Wenn 
England nach Washington ginge, ohne auch nur 
mit dem Bau dieser vier großen Einheiten he- 
gonnen zu haben, und wenn es dort seine Zu- 


stimmung dazu gäbe, daß keine neuen Kriegsschiffe 
mehr in Angriff genommen werden sollten, so würde es 
damit seine Länder in der heutigen Lage, d. h. im Zu- 
stande beträchtlicher Unterlegenheit, für 15 bis 20 Jahre 
festlegen. „Wir können diese Unterlegenheit nicht frei- 
willig hinnehmen. Wir müssen auf unsere eigene See- 
macht rechnen können und dürfen unseren Einfluß auf 
dem Ozean niemals bis zu einem Grade beschränken 
lassen, der uns nöftigt, uns auf die Unterstützung durch ı 
andere zu verlassen und infolgedessen Vereinbarungen 
und Kompromisse zu schließen, die uns die Hände bin: 
den. Nur wenn wir imstande sind, uns auf die eigene 


der Washingtoner 


Floltenbesuch in den Niederlanden und Petroleum- 
politik. Seit einigen Tagen befindet sich ein englisches 
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ada mit dem Flaggschiff des SE Admi- 
rals Hodges in den holländischen Häfen, und der Ad- 
miral hat den Staats- und Gemeindebehörden offizielle 
Besuche abgestattet. Die holländische Presse ist sich 
über die Bedeutung des Besuches nicht klar und spricht 
die Vermutung aus, daß England damit Zwecke ver- 
folge, die man zur Zeit nicht kenne. Einige Blätter im 
Haag sehen in dem Freundschafisbeweis Englands die 
Anregung, daß auch Holland versuchen müsse, seine 
Kräfte in Uebereinstimmung zu bringen mit den Ver- 
pflichtungen, die ihm die Tradition auferlege, und seinen 
internationalen Interessen die @esunde Macht- und 
. Kraftentwicklung zur Seite zu stellen. Als erste Folge 
-, derartiger Stimmen wurde aus dem, Haag gemeldet, daß 
der Kammer in der nächsten Session ein neues Flotten- 
gesetz vorgelegt werd: Auch bringen die Blätter die 
englische Marinefreundschaft mit der Petroleumpolitik 
in Zusammenhang, die Holland bekanntlich ebenso eng 
berührt wie England. „Nieuws van den Dag“ schreibt 
dazu: „Wir glauben nicht, daß England die Kosten für 
den Geschwaderbesuch verheizen würde, wenn es nicht 
darauf rechnet, daß Holland im Falle der Not seinen 
Mann stellt. Ein anderer Grund ist auch nicht zu fin- 
den, als daß England Holland für einen gemeinsamen 
Schutz der Petroleuminteressen in der Welt gefügig zu 
machen sucht.“ 


Film von der Skagerrakschlacht. Times bespricht 
in ihrer Nummer vom 3. September 1921 den einer ge- 
ladenen Gesellschaft vorgeführten englischen Film der 
Seeschlacht vor dem Skagerrak, der ausgezeichnet ge- 
lungen sein soll und auf dessen Vorbereitung eine Arbeit 
von 3 Jahren verwendet worden ist. 


Unterseehandelskrieg. „Manchester Guardian“ 
vom 5. September 1921 bespricht das Buch: Allied 
Shipping Control. An Experiment in International Ad- 
ministration. By LA Salter (Oxford, Clarendon Press) 
XXIII + 372 Seiten. 10s 6d. Obwohl in der Form eines 
Blaubuchs geschrieben und nicht leicht zu studieren, sei 
- es „unerläßlich fur jeden, der eine eingehende Kennt- 
nis der geheimen «und stummen Kriegführung sucht, 
durch die der Sieg gewonnen wurde“. 

Der Untergang des Lufischiffs „R 38“. Nach An- 
sicht des „Engineer“ ist der Untergang von „R 38“, 
wenn sich auch ein bestimmtes Urteil noch nicht fällen 
laßt, da das Ergebnis der Untersuchung noch nicht vor- 
liegt, doch sehr geeignet, die.Entscheidung über die 
Frage, ob die Luftschiffe als solche zum alten Eisen 
zu werfen seien oder ob irgendeine begründete Aus- 
sicht bestehe, daß sie jemals praktische und sichere 
Transportfahrzeuge werden, zu 
beeinflussen. Nach diesem Unglück und dem Rekord 
von Unfällen von Luftschiffen während. des Krieges und 
nach dem Waffenstillstand könne man kaum weiteren 
kostspieligen Versuchen mit dieser Art von Fahrzeugen 
- zustimmen. Bei „R 38“ sind alle englischen und deut- 
schen Erfahrungen im Luftschiffbau bis zur Zeit des 
Waffenstillstandes verwertet. Sein Bau erfolgte unter 
denkbar günstigsten Verhältnissen. Es ist kein Kriegs- 
bau, da mit dem Bau erst wenige Tage vor Beendigung 
der Feindseligkeiten begonnen wurde. Wenn es sich 
bei dem Unfall von „R 38° auch um das erste Schiff 
eines ganz neuen Typs handelt und dies bei Beurtei- 
lung der Luftschiffrage berücksichtigt werden müßte, 
so wird doch die Oeffentlichkeit mit Recht oder mit Un- 
‘ recht — und „Engineer“ meint mit Recht — dieses Un- 
glück schon als endgültige Entscheidung der Frage, ob 
Luftschiffe brauchbar sind oder nicht, auffassen und es 
ablehnen, das Unglück lediglich Fehlern in der Bauart 
des neuen Schiffes zuzuschreiben. Engineer fordert, 
daß die eingeleitete Untersuchung sich nicht auf die 
Ursachen des Untergangs von „R 38“ beschränken, son- 
- dern nach so vielen Jahren praktischer Arbeit und nach 
so vielen Unfällen sich auf das Luftschiffproblem in sei- 
ner Gesamtheit erstrecken möge. („Ihe Engineer“, 
‘26. Auge 1921.) | 
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Es wäre unseres Erachtens recht kurzsichtig, wenn 


die öffentliche Meinung und insbesondere die maß- 


gebenden Stellen in England sich dieser vom „Engi- 


' neer‘‘ vertretenen Auffassung anschlössen. Die Voraus- 


setzung zu dieser Auftassung ist nämlich unzutreffend, 
denn es ist nicht wahr, daß bei „R 38“ alle 
deutschen Erfahrungen im Luftschiff- 
bau bis zur Zeit des Waffenstillstandes 
verwertet worden seien. Die ersten englischen 
Luftschiffbauten waren getreue Kopien der deutschen 
Schiffe und haben deshalb auch nicht zu Unglücks- 
fällen geführt. Mit „R 38“ hat England zum ersten Male 
versucht, sich im Luftschiffbau auf eigene Füße zu stel- 
len, indem es zu größeren Abmessungen überging. Der 
gründliche Mißerfolg dieser Konstruktion, die mit dem 
beklagenswerten Tode so vieler Menschen endete, be-. 
weist wieder einmal schlagend, daß es in der tech- 
nischen Wissenschaft mit der Aneignung von Zeichnun- 
gen und selbst fertiger Bauten noch nicht getan ıst. Er- 
fahrungen und Kenntnisse lassen sich nicht einfach 
rauben, sie sind und bleiben das geistige Eigentum 
dessen, der sie in harter Arbeit erworben hat. Der Un- 


fall des „R 38“ ist eine Folge des „Friedensvertrages“ 


von Versailles, eine Folge der Ausschaltung des deut- 
schen Luftschiffbaues — wahrscheinlich nicht die letzte 
für die Entente ungünstige, wenn sie nicht rechtzei- 
tig zur Vernunft zurückkehrt und diesen sogenannten 
Friedensvertrag völlig umgestaltet. Schuld an dem Un- 
glück tragen diejenigen, die in leichtfertiger Weise — 
man kann es nicht anders nennen — darauf losbauten, 
ohne genügende Kenntnis und Erfahrung auf diesem 
Gebiete zu besitzen, obwohl — und das ist das Ent- 
scheidende — Werke in Deutschland vorhanden waren 
und sind, die über diese Kenntnisse und Erfahrungen 
verfügen. Selbst Frankreich hat sich das bereits zu- 
nutze gemacht, indem es die Reparaturarbeiten an dem 
s. Z. beschädigten ,Nordstern* durch deutsche Mon- 
teure der Friedrichshafener Zeppelinwerke ausführen 
ließ. Ist es nicht unsinnig, diese Kenntnisse emfach 
brach liegen zu lassen und von neuem aewaltige Kosten 
und wertvolle Menschenleben zu opfern, nur um deul- 
sche Werke dem Luftschiffbau fernzuhalten und auf 
diese Weise allmählich zu entfremden? Die Schriftl. 


Luftbombenzielgerät. „Engineer“ vom 19. August 
1921 bringt eine ausführliche Beschreibuna nebst Bil- 
dern eines vom Major Wimperis, Royal Air Force, kon- 
struierten Luftbombenzielgeräts. Dieser Apparat ıst 
eine Vervollkommnung der von demselben Offizier 
fruher konstruierten, im „Engineer“ vom 29. August 1919 
beschriebenen beiden Arten von Zielgerät, die während 
des Krieges auf englischen Flugzeugen ausgedehnte 
Verwendung gefunden haben. Diese beiden früher kon- 
struierten Apparate, einer fur geringe, der andere für 
größere Höhen, waren für Bombenwurf ım Fluge mit 
Wind oder gegen Wind bestimmt, ließen sich aber nicht 
beim Fluge mit seitlicher Windrichtung gebrauchen. Das 
neue vervollkommnete Zielgerät,. das den Bombenwurf 
bei jeder Stellung des Flugzeugs zum Winde zuläßt, 
wurde zuerst im Patrouillendienst gegen Unterscecboote 
verwendet und erst später für Bombenwürfe aus großer 
Höhe aptiert. Das beschriebene und bildlich wieder- 
gegebene Zielgerät ist eins von den auf einem derjeni- 
gen Flugzeuge montierten, die bereit waren, in. den 
leizten Tagen des Krieges Berlin zu bombardieren. 


Englische Kolonialstaaten 


Indien. Das Kanonenboot „Ceanothus“ wurde der 
indischen Regierung geschenkt, die auch die Erwer- 
bung eines weiteren ähnlichen Fahrzeuges, der „Lych- 
nis“, erwägt. Es handelt sich um zwei während des 
Krieges gebaute Minensuchfahrzeuge der Flower- 
Klasse von 1290 t, 17 kn, zwei 10,2 cm- und Zwei 7,6 


cm-SK. Drei Schiffe derselben Klasse, „Geranium“ 
„Mallow“ und „Marguerite“, wurden letztes Jahr der 
australischen Marine geschenkt. („Times“, 3. Septem- 


ber 1921.) 
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Kanada. Der kanadische Premierminister Meighen 
sprach auf der Nationalausstellung zu Toronto über 
Kanadas Verhältnis zum Mutterland, dessen „Bürde 
riesengroß, dessen Aufgabe sehr schwer" sei, so 
schwer, daß sie fast nicht zu tragen sei; ung dennoch 
schreite das alte Land wacker voran. Unter den zahl- 
reichen Schwierigkeiten hob er besonders Englands 
Verpflichtungen in Palastina, Mesopotamien, Aegypten 
und Indien und die Meinungsverschiedenheiten mil 
Frankreich über Oberschlesien hervor. Gegen Frank- 
rcich ser Englands Haltung von unwandelbarer Freund- 
schaft, wic es überhaupt das Ziel seiner Politik sel, 
dauernde Grundlagen: fur Frieden und Einvernehmen 
unter den Volkern zu legen. Bei der Schwere seiner 
Lasten rufe England den Beistand sciner Tochterstaaten 
an. Sie mußten die Verantwortung des Reiches mit 
tragen helfen. — In einer anderen Rede druckte Mr. 
Meighen die Hoffnung aus, daß es der Staatskunst der 
englischen Vertreter gelingen werde, auf der Ab- 
rustungskonferenz die widerstreitenden Bestrebungen 
der großen Nationen miteinander zu versöhnen. Er sei 
auf der Reichskonferenz dafür cingetreten, daß die 
freundlichen Beziehungen mit Japan nicht abgebrochen 
werden sollten, daß dic Probleme, die zu lösen der eng- 
lisch-japanische Vertrag berufen war, vielmehr zur Er- 
orterung durch alle an ihrer Losung interessierten 
Mächte gestellt würden. Durch offene Konferenz möge 
man die Grundlage der Verständigung verbreitern und 
zu cinem „pazifischen Akkord“ mit Japan, den Vereinig- 
ten Staaten und China kommen. Das Geheimnis des 
Erfolges der Abrustungskonterenz liege aber bei den 
Vereinigten Staaten. Jeder kanadische Burger hoffe 
zuversichtlich, daß der armerikanische Einfluß mit den 
anderen Nationen und besonders mit England im Ein- 
klang sein werde. Hinsichtlich der Stellung Kanadas 
zum Reich erwälinte er, daß die Reichskonferenz den 
Entschluß gefaßt habe, daß durch eine besondere Ver- 
fassungskonferenz nichts zu gewınnen sei, daß man 
vielmehr auf dem alten Wege des Wachsens und nich! 
der Acnderung fortschreiten müsse. Das kanadische 
Volk habe von ihm erwartet, daß er stets an Kanadas 
nationale Selbstandigkcit und Verantwortung denken 
solle, aber auch, daß jedes Wort von ihm im vollen 
Bewußtsein der gemeinsamen Reichsinteressen ge- 
sprochen und von der llingabe für die Einheit des Rei- 


ches vor der Welt getragen scin musse. (Times”, 
5. September 1921.) 
Frankreich. 
Luftfahrtwesen. Die Entwickelung des Sceflug- 


wesens fuhrt nach Ansichl französischer Fachleute zu 
einer Wandlung vom Secflugzcug zum Flugboote. In 
Amerika und Halien beschäftigt man sich schon längere 
Zei mit der FHerstellung großer Flugboote, und auch in 
Frankreich, wo man allerdings noch nicht ebenso weit 
gekommen ist, werden l’lugboote von 1500 bis 2000 PS 
Motorleistung fur 30 bis 40 Fahrgäste erbaut. Die ver- 
schiedenen französischen Fachminister versucht z. Z. 
R. Bellanger, der Vorsilzende des Syndikats der Schiff- 
haukonstrukteure fur mittere und kleine Tonnage, für 
seine Plane, wirtschaftlich brauchbare Flugboote her- 
zustellen, zu gewinnen. (,„L’Information“ vom 17. Jun) 
1921, „Mitteilungen fur Luftfahrer“ Nr. 28 vom 15. Juli 
1921.) 
Japan. 

Zerstörer. Der Mitsubisin-Werft ist der Bau von 
6 Z/erstorern vom Typ des auf dieser Werft Ende Januar 
vom Stapel gelaufenen „Suzuki“ übertragen worden. 
Die Fahrzeuge erhalten folgende Namen: „Sumire“, 
,Yomogi”, „Ayame“, ,Kakitsubata” 2 „‚Tsutsuji“ und 
„Basho“. (Rivista Maritima”, Juli 1921.) 


Ausrangierung. Die 1899 in England gebauten Zer- 
störer ,Oboro” und „Akcbono“ sind aus der Flottenliste 
gestrichen worden. („Rivista Marittima“, Juli 1921.) 


U-Boot- und Flugzeugtaktik. Es ist wahr, daß die 
Inseln Tsushima und Iki, die zwischen den Kusten von 
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Japan und Korea liegen, stark befestigt sind und die 
Durchfahrt feindlicher Ueberwasserschiffe bei Tages- 
licht hier erfolgversprechend bekämpft werden kann. 
Der Kanal ist an einer Seite aber 30 bis 40 Seemeilen 
breit und bietet somit feindlichen U-Booten crhebliche 
Chancen, unbemerkt hindurchzukommen. Daher sind die 
Japaner auch bemüht, diese Durchfahrt für U-Boote un- 
passierbar zu gestalten, denn sie sind sich der Gefahr 
wohl bewußt, die in der Bedrohung der Verbindungs- 
wege mit dem Mutterlande läge, wenn feindliche Boote 
in das japanische Meer eindringen könnten. Fin großer 
Teil der japanischen Luftflotte soll deshalb für ent- 
sprechende Manöver mobil gemacht werden; man nimmt 
an, daß 80 Maschinen daran teilnehmen werden. (Naval . 
and Military Record, 31. August 1921.) ` 


Polen. 


Schulschiffseinweihung. Am 4. September fand in Odin- 
gen die feierliche Einweihung des Schulschiffs ,Lwow” 
statt, das seinen Namen nach der Stadt Lemberg (Lwow) 
fuhrt, deren Vertreter der Einweihung beiwohnten und 
eine von Lemberger Frauen gestickte Fahne tberreich- 
ten. „Lwow” ist ein Doppelschraubenschiff von 2300 1 
mit 4 bis 5 m Tiefgang. Die Besatzung beträgt 130 Mann. 
— Der Ausbildungslehrgang fur Offiziere dauert 3 Jahre, 
Instrukteur ist ein in polnische Dienste übergetretener 
englischer Offizier. (,Oazeta Gdanska“, 6. September 
1921.) 


Rumänien. 


Torpedoboote. Die Torpedoboote „Vijella” und 
„Sborul” sind in Constanza angekommen. Sie ‘gehören 
zu den ehemaligen österreichischen Booten, die Rumä- 
men zugeteilt worden sind. 


Rußland. 


Rückgabe russischer Schiffe. Diz Sowjetregierung 
unterhandelt mit der englischen wegen Rückgabe des 
1918 von der englischen Marine weggenommenen russi- 
schen Krcuzers „Askold”, zweier Zerstörer, der Eis- 
brecher „Alexander” und „Sviatogor”, wozu die eng- 
lische Regierung bereit ist ‚falls gewisse finanzielle Ab- 
eh zustande kommen. (,Times“, 5. September 
1921. 


Vereinigte Staaten. 


Flottenverteilung. Die Pazifische Flotte wird bis 
zum 31. Dezember hauptsächlich an der Küste von Cali- 
lornien, in San Francisco und San Pedro, bleiben und 
divisionsweise zum Docken nach Puget Sound gehen. 
Das aktive Zerstorungsgeschwader wird seinen Haupt- 
licgehafen in San Diego, die U-Boote den ihren in San 
Pedro, die Minenbootsflottille in Pearl Harbour, Hawai, 
und die Luftstreitkräfte in San Diego haben. Es werden 
Vorbereitungen getroffen für eine ausgedehnte Kreuz- 
fahrt im neuen Jahre. (,,Times”, 1. September 1921.) 


Stapellauf. Aus New York wird gemeldet, daß das 
Großkampfschiff „Washington” am 1. September 1921 
in Camden (New Yersey) vom Stapel gelassen: wurde. 
Das Schiff verdrängt 33590 t, wird elektrisch betrieben, 
und scine Bemannung beträgt 1411 Offere und Mann- 
an („Neue Preußische Zeitung”, 3. Scptember 
1921. 
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Großkampischiffe der Nachskagerrak-Zeit. Durch 
den Stapellauf des Linienschiffs „Washington” am 
1. September 1921 ist die Zahl der seit der Skagerrak- 
Schlacht zu Wasser gelassenen Großkampfschiffe auf 
> gestiegen, von denen 3 den Vereinigten Staaten und 
2 Japan gehören. Obwohl der englische „Hood” auch 
haufig hierzu gerechnet wird, ist er doch zweifellos kein 
Nachskagerrak-Schiff, denn die Konstruktionszcichnun- 
gen für ihn waren schon Monate vor dieser Seeschlacht 
fertiggestellt, und die nach der Schlacht vorgenomme- 
nen Verbesserungen konnten naturgemäß noch nicht 
alle inzwischen gesammelten Erfahrungen verwerten. 
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Dagegen sind „Washington“ sowie die beiden vor ıhm 
zu Wasser gelassenen Linienschiffe „Maryland” und 
„Colorado” lange nach der Skagerrakschlacht ent- 
worfen, und das Gleiche gilt für die japanischen 
Schlachtschiffe ,Nagato” und „Mutsu”, so daß diesen 
fünf Schiffen von allen Marinesachverstandigen erheb- 
lich wertvollere taklische Eigenschaften zugesprochen 
werden als selbst den stärksten Kriegsschiffen aus der 
Vorskagerrak-Zeit. Mindestens drei Jahre werden ver- 
gehen, bevor auch die englische Marine Schiffe von 
gleicher Armierung und Panzerung wie , Washington” 
und „Nagato” besitzt, und bis dahin werden sowohl die 
Vereinigten Staaten als auch Japan ihre Flotten durch 
mehrere weitere Schiffe größter Abmessungen und 
höchster Gefechtsstärke vermehrt haben. 


„Washington“ .gehört zur „Maryland“-Klasse, von 
der das vierte Schiff, „West-Virginia“ mit Namen, noch 
auf der Helling liegt. Seine Länge über alles beträgt 
624’ (190,2 m), die Breite 97° 3/4” (29,05 m), die Ver- 
drängung bei voller Ladung 33590 ts (34127 Ð. Die 
Maschinenanlage, natürlich turbo-elektrisch ausgebildet, 
soll 28900 PS (? Die Schriftleitung.) liefern und dem 
Schiffe 21 kn Geschwindigkeit verleihen. Die Haupt- 
artillerie besteht aus acht 16”- (40,6 cm-) Geschützen 
` L/45, die paarweise in vier Türmen angeordnet sind und 
Geschosse von 2100 Pfund (952,6 kg) abfeuern können. 
- Außerdem führt das Schiff noch vierzehn 5”- (12,7 em-) 
Geschütze, vier 3”- (7,6 cm-) Flugzeug-Abwehrkanonen 
und zwei Torpedorohre an Bord. Das neueste, noch 
auf Stapel befindliche Linienschiff wird sogar 43200 ts 
Wasser verdrängen, Geschütze von L/S50 tragen und 
rund 23 kn laufen. 
tember 1921.) 
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Funkentelegraphische Lenkung des amerikanischen 
Linienschiffes „Jowa“. Ucber die Art, in der die draht- 
lose Lenkung des alten Linienschiffes „Jowa“ gelegent- 
lich der im Sommer 1921 durchgeführten Bombenab- 
wurfversuche vor sich gehen sollte, hat der amerika- 
nische Marinesekretär Denby kurz vor diesen Versuchen 


eine Beschreibung gegeben, aus der hier das Folgende . 


interessieren wird: 


„Wenn alles an Bord der „Jowa“ klar ist, läßt man . 


die Haupimaschine langsam weiterlaufen; die Be- 
satzung geht von Bord und der hierfür bestimmte Offi- 
zier auf dem Leitschiffe. übernimmt die Kontrolle über 
die „Jowa“: Das erste Raalosignal wird von der An- 
tenne der „Jowa“ aufgenommen 
Sicherheit unterhalb des Decks aufgestellten Radio- 
empfänger geleitet. „Diese Zeichen werden mittels be- 
. sonderer Vakuum-Röhren verstärkt. Hierauf betätigen 
sie ein sehr cempfindliches Relais oder einen Schalter, 
wodurch wiederum ein größeres Relais in Tätigkeit ge- 
setzt wird. Dicses letztere Relais schließt einen elek- 
‚trischen Strom, der ein elektrisch kontrolliertes, aber 
pneumatisch wirkendes Ventil in Betrieb setzt. Oeffnet 
sich dieses Ventil, so laßt es Druckluft nach der 
Drosselklappe der Haupitmaschine strömen, wodurch 
diese Klappe geöffnet und das Schiff auf volle Fahrt 
gebracht wird. Das erwähnte Relais betätigt ferner 
eine „Uebermittler“ (communicator) genannte Vorrich- 
tung, die eine besondere Art von Schalter darstellt und 
die Steuereinrichtung des Schiffes kontrolliert. | 


Die Steuereinrichtung besteht aus einer mit Dampf 
gehiebenen Rudermaschine, deren Drosselklappe durch 
einen Elektromotor betätigt wird. Die Stromumschal- 
‚tung ist mit dem Kontrollfeld (control panel) dieses Mo- 
tors verbunden, der wiederum die Dampfmaschine so 
steuert, daß das Ruder entweder nach Steuerbord oder 
nach Backbord gelegt wird. Eine neue, sehr bedeut- 
same Eigenheit der Anlage ist die automatische 
Steuerung, die mit Hilfe «eines Kreisclkompasses 
(gyro-compass) ermöglicht wird. Der Kompak ist mit 
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Art der in der Marine verwendeten. 
(Naval and Military Record, 7. Sep- . 


und nach dem in 
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dem Kontrollbrett des zur Rudermaschine gehörigen 
Elektromotors elektrisch verbunden, so daß das Schiff 
auf jedem Kurs gehalten werden kann. Der Kreisel- 
kompaß betätigt sofort die Steuereinrichtung, um das 
Schiff auf seinen Kurs zurückzubringen. Der die Luft- 
signale aussendende Offizier kann die „Jowa“ nach 
Steuerbord oder nach Backbord steuern, oder er kann 
auch den Kreiselkompaß in Betrieb nchmen und einen 
gleichbleibenden Kurs laufen. 


Der Stromwender kann als das „mechanische Ge- 
hirn“ der „Jowa“ bezeichnet werden. Er empfängt die 
Radiosignale und leitet sie weiter, und zwar entweder 
direkt zu dem die Rudermaschine steuernden Elektro- 
motor, falls der Befchl auf Kurs nach Backbord oder 
Steuerbord lautet, oder er schaltet den Kreiselkompaß 
ein, wenn. dies befohlen wird. Soll die „Jowa“ die Fahrt 
abstoppen, so sendet der leitende Offizier ein langes 
Zeichen von ungefähr zehn Sekunden Dauer. Dadurch 
wird ein besonderes Relais ausgelöst, welches den 
Strom für cin elektrisch betätigtes pneumatisches Ventil 
öffnet. Dieses sperrt dann die verschiedenen Heizol- 
und Speisewasscrpumpen ab und bringt so die Ma- 
schinen und das Schiff zum Stillstand. Eine besondere 
Sicherheitsvorrichtung in Gestalt cines Uhrwerkes ist. 
vorgesehen, das automatisch alles abstoppt, falls die 
Radio-Empfangsapparate unklar geworden sind oder 
wenn nach Verlauf einer bestimmten Zeit keine Kon- 
trollsignale mehr einlaufen. 


Die Radıo-Empfänger und -Verstarker sind von der 
Die Spezialrelals 
für die Umwandlung der Radiosignale zu einer Form, 
mit der die elektrischen Apparate gesteuert werden 
können; wurden von der Firma John Hays Hammond jr. 
geliefert. Die elcktrisch betatiaten pneumatischen Ven- 
hle und ihre Kontrollrelais fur die Betätigung der Dros- 
selklappen der Hauptmaschinen, das automatische Uhr- 
werk, der Stromwender und die elektrische Kontroll- 
anlage fur die Steuereinrichtung (mit Ausnahme des 
Kreiselkompasses) wurden von der „General Electric 
Company“ geliefert.“ (Army and Navy Journal, 4. Juni 
1921.) 


Bombenwurfübungen. Eiwa am 1. September 
wird das fur Bombenwurfversuche der Armee von 
der Marineverwaltung zur Verfugung gestellte alte 
Linienschiff „Alabama“ zur Ucbergabe an die Armee 
bereit sein. Bei diesen Uebungen werden schon die aus 
den bisherigen Ucbungen auf die „Jowa“ und die ehe- 
mals deutschen Schiffe gewonnenen Erfahrungen be- 
rüucksichtigt werden. Flugzeuge der Marine werden 
auch an diesen Uebungen teilnahmen; so sind Torpedo- 
angriffe von Flugzeugen aus geplant, doch liegt die 
Oberleitung ganz in den Händen der Armee. Bomben 
jeder Größe, von der 136 kg- bis zur 1815 kg-Bombe, 
werden Verwendung finden. Auch sollen Rauch- und 
Gasbomben geworfen werden, um die Wirkung auf die 


. Mannschaft eines Schiffes festzustellen. Für die Uebun- 


gen sollen möglichst Kriegsverhältnisse geschaffen 
werden. Die „Alabama“ soll deshalb vollstandig dienst- 
bereit und unter Dampf sein. insbesondere soll zur Er- 
probung der Gaswirkung das Ventilations- und Kom- 
munikationssystem des Schiffes sich in vollkommenster 
Ordnung befinden. Voraussichtlich wird die „Alabama“ 
bei den Angriffen nicht unter eigenem Dampf fahren 
oder drahtlos gesteuert, sondern geschleppt werden. 
(Army and Navy Journal, 13. August 1921.) 


Lulifahriwesen, Organisation. Eine Verfügung des 
Marinesekretars vom 11. August ordnet die Bildung 
einer besonderen Abteilung im Marineamt an, in der 
das gesamte Lufffalitwesen der Marine, einschließlich 
aller Werkstätten und Versuchsanstalten, bearbeitet 


wird. (Army and Navy Journal, 13. August 1921.) 
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Kl. 65a. Nr. 335691. Anordnung von Schotten im 
Druckkörper von Unterseebooten. Fried. Krupp Akt.- 
Ges. Germaniawerft m Kiel-Gaarden. 


Durch diese Erfindung soll den nachteiligen Folgen 
enigegengewirkt werden, die bei Unterseebooten im 
untergetauchten Zustande 
infolge des hohen Was- 
serdruckes dadurch ent- 
stehen können, daß der 
Druckkorper zusammen- 
gedrückt, also im Durch- 
messer etwas verkleinert 
wird. Dieses Zusammen- 
drücken kann natürlich 
an den Stellen, wo sich 
Versteifungen, 


im Innern starke zum Beispiel 
Querschotte befinden, nicht in. dem Maße  statt- 
finden wie an solchen Stellen, wo solche Ver- 
steifungen fehlen. Dadurch ergeben sich bei den 


Querscholten zusätzliche Biegungsbeanspruchungen, die 
eine Beulenbildung zwischen den Spanten und. vor 
allen Dingen in den unmittelbar an die Querschotte an- 
schließenden Feldern des Druckkorpers hervorrufen 
können. Zweck der vorliegenden Erfindung ist es des- 
halb, die stutzende Wirkung der Querschotte so herab- 
zumindern, daß sie dem Zusammendrücken des Druck- 
korpers nicht einen so starren Widerstand entgegen- 
setzt, und daß ihre stutzende Wirkung nur etwa eben 
so groß ist, wie die der Querspanten. Um dies zu er- 
reichen, werden die Querschotte gemäß der Erfindung 
so gestaltet, daß ihre Fläche nicht in dem Querschnitt 
liegt, in dem die Verbindung mit dem Druckkörper statt- 
findet, d. h. die Scholte werden also gewissermaßen 
ausgebeult. Dies kann z. B. dadurch geschehen, daß 
die nach Art von Kesselstirnwänden ausgebildete 
Schottwand D mittels einer Börtelung dt, gegebenen- 
falls unter Zwischenschaltung geeigneter Zwischen- 
stucke, Hilfsspanten oder dergl., an den Druckkörper 
angeschlossen wird. Zugleich können zwischen der 
Schottwand und dem zunächst liegenden eigentlichen 
Querspant Hilfsspanten E eingefügt werden, deren 
Starke so bemessen ist, daß sie beim Zusammendrucken 
des Druckkörpers das Schottblech nicht berühren. 


Kl. 49b. Nr. 328513. Werkzeughalter für Lochstan- 
zen, Pressen und dergl. Hermann und Alfred Escher 
Akt.-Ges. in Chemnitz. | 

Die neue Maschine ist, was an sich bekannt ist, so 
eingerichtet, daß das Werkzeug unabhängig von dem 
Werkzeugschlitien oder StoBel zur Erzielung eines guten 
Arbeitsresultates von Hand auf das Werkstück einge- 
stell} werden kann und nach erfolgter Arbeit selbst- 

tatıg, d. h. ohne Einwirkung 


stellung zurückkehrt. Diese 
Aufgabe ist bei der vorliegen- 
den Maschine dadurch gelöst, 
daß das in die Zahnstange des 
Werkzeugtragers c 


schiebbar ist, aber gegen 
Drehung durch eine Feststell- 
vorrichtung gesichert werden 
kann. Die Feststellvorrichtung 
besteht aus einem am Hirn- 
ende des Zahnrades b angelenkten zweiarmigen He- 
bel e, mit dessen Hilfe das Zahrad entgegen der Wir- 


kung eıner Feder achsial verschoben werden kann, in- ' 


dem er sich mit seinem dem Griffende gegenüber lie- 
genden Ende gegen die den Werkzeugträger c aufneh- 
mende Hulse stützt, so daß bei seinem Drehen in Rich- 
tung der Zahnradachse ein Verschieben des Zahnrades 


eingrei- 
fende Zahnrad b achsial ver- 
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von Hand, in seine Ausgangs- 


geklappt ist, wie nebenstehende 
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stattfindet. In der gewöhnlichen Arbeitsstellung ist das 
Zahnrad unter der Wärkung der obengenannten Feder 
eingeschoben und greift dann mit einem Zahn in èine 
zu ihm passende Lücke g des Schlitens a, so daß es 
sich also in dieser nicht drehen kann, wenn der Werk- 
zeugschlitten zum Ausstanzen eines Loches von der ` 
Maschine herunterbewegt wird. Wird das Griffende des 
doppelarmigen Hebels e in Richtung der Zahnradachse 
gedreht, so wird das Zahnrad, wie oben beschrieben, 
in der Hülse a achsial verschoben und sein Kupplungs- 
zahn aus der Zahnlücke g herausgehoben. Dadurch 
ist die Feststellung des Zahnrades gelöst, und man 
kann nun mit Hilfe des Hebels e das Zahnrad b frei 
drehen und auf diese Weise also von Hand den Werk- 
zeugiräger wegen des Eingriffes in seine Zahnstange 
frei auf das Werkstück herunterbewegen. Wird hierauf 
der Werkzeugschlitten maschinell herunterbewegt, so 
wird durch den sich auf das Werkstück aufsetzenden 
Stößel die Zahnstange des Werkzeugträgers verscho, 
ben und das Zahnrad b also so gedreht, daß sein Kupp- 
lungszahn wieder in die Lücke g der Hülse a einsprin- 
gen und den Zustand wieder herstellen kann, in dem 
es gegen Drehung gesichert war. ` 


Kl. 65c. Nr. 335523. Gelenkriemen. Oscar Freitag 


um Breslau. l 


Die neue Einrichtung soll dazu dienen, einen Ge- 
lenkriemen in einen starren Riemen umzuwandeln. Zu 
diesem Zweck ist an der wage- 
rechten Drehachse k der a 
Brücke g, auf der die beiden 
Teile b und c des Riemens um l 
Bolzen dd schwingbar an- 
geordnet sind, ein Bügel | an- 
gebrachł, der bei Benutzung 
als Gelenkriemen  herunier- 
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Abbildung in punktierten Linien 


zeigt. Dieser Bügel 1 ist 
so gestaltet, daß er, wie ? 
mi ° ausgezogenen Linien 


dargestellt, hochgeklappt werden kann und alsdann 
das Riemengelenk so umfaßt, daß die beiden Riemen- 
teile b und c nicht mehr gegeneinander verschwungen 
werden können und der Riemen also ein starres Ganzes 
bildet, mit dem ebenso gerudert werden kann wie mit 
einem gewöhnlichen Bootsriemen. 


Kl. 13b. Nr. 334251. Verfahren zur Verdampfung 
von Kesselspeisewasser bei Unterdruck. Hans Balike 
jun. in Charlottenburg. a 


Nach dieser Erfindung wird die zur Verdampfung 
des Wassers erforderliche Wärme den vom Konden- : 
sator der Maschinenanlage kommenden Kühlwasser ` 
entzogen. Auf diese Weise kann ein großer Teil der 
Wärme des nutzbar gemachten Kühlwassers wieder- 
gewonnen werden, ohne daß dazu nennenswerte Kosten 
aufgewendet werden: brauchen. 


Kl. 47 a. Nr. 335 213. Verbindung metallischer Bau- 
teile. Dipl.-Ing. Walter Overhoff in Triest. 


. Bei dieser Erfindung handelt es sich darum, die Ver- 
bindung metallischer Bauteile, z. B. die Ueberlappungen 
von Platten oder die Stoßverbindung zweier zusammen- . 
stoßender Platten so zu gestalten, daß die Verbin- 
dungsniete oder Schrauben entlastet werden, indem die 
Bauteile in unmittelbare Verbindung miteinander ge- 
bracht werden. Das soll dadurch geschehen, daß die. 
Flächen, mit denen die zu verbindenden Bauteile anein- 
anderliegen dadurch in unmittelbarer Verbindung mit- 
einander gebracht werden, daß sie mit ineinander pas- 
senden Erhöhungen und Vertiefungen, z. B. in Form 
einer Art Verzahnung, versehen werden. | | 
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- Kl. 65a. Nr. 335 577. Druckkörper fur Untersee- 


boote. Fried. Krupp Akt.-Ges. Germaniawerft in Kiel- 


D 


Gaarden. ` ` A u | 

Die vorliegende Erfindung geht davon aus, daß die 
Druckkörper von Unterseefahrzeugen beim Tauchen in- 
folge des großen Wasserdruckes mehr oder weniger 
zusammengedrückt werden, daß ‘sich also ihr Durch- 
messer verkleinert. Da dies naturgemäß an den 
Stellen, wo sich im Innern Querversteifungen, ‚also vor 
- allen Dingen Querschotte, befinden, in geringerem Maße 
- stattfinden muß, als an den nicht versteiften Stellen, so 
kann dies zur Folge haben, daß in den Feldern. zwi- 
schen je zwei Schotten Einbeulungen entstehen. ` Um 


dem entgegen zu wirken, soll gemäß der Erfindung die. 


Druckkörperwandung bei den Schotten bis auf eine 
angemessene Entfernung nach beiden Seiten verstärkt 
werden. Zu diesem Zweck können Plattenstreifen ver- 
- wendet werden, die entweder außen oder innen auf die 

Beplattung des Druckkörpers aufgenieiet werden und 
die so hergestellt werden können, daß sie nach ihren 
- Rändern allmählich schwächer werden, was entweder 
dadurch geschehen kann, daß sie nach ihren Rändern 
allmählich an Dicke abnehmen oder daß sie hier aus- 
gezackt werden. Die Verstärkung der Druckkörperwan- 
‘dung neben den Schotten kann auch dadurch erreicht 
- werden, daß die Flanschen der an der Druckkorperbe- 
-plattung liegenden Schotiwinkel auf beiden Seiten des 
Schottes sehr breit gemacht werden. 


Kl. 14c. Nr. 333965. Geschwindigkeiis- und 
Drucksteuerung für Zweidruckturbinen. Wilhelm Jahns 
in Offenbach a. M. | 
| Bei den Zweidruckturbinen mit Geschwindigkeits- 

und Drucksteuerung, deren Hilfsmaschinen nicht direkt 
' miteinander gekuppeli sind und bei denen die Beecin- 
flussung der Geschwindigkeitssteuerung durch den 
Druckregler erfolgt, indem eine Steuerbüchse inner- 
halb des Steuerventils der Hilfsmaschine verschoben 
wird, besteht der Nachteil, daß sich ein großer Dreh- 
zahlunterschied zwischen Leerlauf mit reinem Ab- 


dampfbetrieb und Vollbelastung der Turbine mit reinem 


Frischdampf ergibt und daß ferner zur Steuerung des 
' Abdampfventiles eine gewisse Druckdifferenz des Ab- 
dampfes zugelassen werden muß. Diese llebelstande 
sollen gemäß der Erfindung dadurch beseitigt werden, 
daß die Rückführungen für die Frischdampf- und die 
Abdampfsteuerung mit je einer Isodromvorrichtung ver- 
sehen sind und daß der Druckregler nicht direkt mit 
dem Gestänge verbunden ist, sondern mit der Isodrom- 
vorrichtung der Abdampfsteuerung. 


Kl, 35b. Nr. 331436. Vorrichtung zum Befördern 
von Werkstiicken oder dergl. aus einem Arbeitsbereich 
(Halle, Kranfeld oder dergl.) in einen anderen. Deut- 
sche Maschinenfabrik A.-G. in Duisburg. 

Diese Erfindung betrifft 
eine Vorrichtung der oben- 
genannten Art, die längs 
der Trennungslinie zweier 
Arbeitsbereiche verfahrbar 
angeordnet ist. Das We- 
sentliche bei ihr besteht 
darin, daß ein in senk- 
rechter Ebene beweglicher 

` Schwinghebel in einem 
fahrbaren Gerüst so an- 
geordnet ist, daß er die 
beiden benachbarten Ar- 
beitsfelder bzw. Teile der- 
selben bestreichen kann. 
VRR | Dabei kann die Einrich- 

Ä a me tung so getroffen werden, 
- da das Gerüst mit einer Plattform versehen ist, auf die 
die Last aufgeschoben bzw. von der eine darauf befind- 
liche Last durch den Schwinghebel abgeschoben werden 
kann. Bei der in nachstehender Abbildung dargestell- 
ten Ausführungsform ist mit a das Fahrgerüst bezeich- 


ER Seite 1393 _ 


net, an dem: der aus zwei ineinander verschiebbaren 


Teilen b und c bestehende Schwinghebel um eine 
Achse d drehbar gelagert ist. Außer dem Schwing- 
hebel bc ist auf der Achse d noch ein Zahnsegment e 
angeordnet, in das ein auf beliebige Weise angetriebe- ` 
nes Ritzel f eingreift. Bei Drehung des Ritzels f er- 
folgt somit ein Schwingen des Hebels bc. Der Teil b 
des Schwinghebels ist drehbar an dem das Werkstück 
tragenden Wagen g befestigt. Sobald ein Schwingen 
des Hebels bc stattfindet, schiebt sich der Teil b in den 
Teil c hinein oder er wird aus ihm herausgezogen, so 
daß eine wagerechte Führung des an dem Werkstück 
angreifenden Hebelteiles stattfindet. ‚Gemäß der Er- 
findung kann die Vorrichtung noch mit einem Laufkran 
verbunden werden, der die Bewegung in Richtung der 
Trennungslinie des Arbeitsfeldes ausführt. 


Kl. 65a. Nr. 334 692. Frei- 
bewegliches Kugelgelenk 
zur Verbindung der Glieder 
eines Panzertauchers. Neu- 
feldt & Kuhnke in Kiel. 

Nach dieser Erfindung ist 
zwischen den beiden Kugcl- 
schalen c und d, in welche 
die Gelenkglieder endigeg, 
ein ringfórmiges, freibeweg- 


liches Zwischenglied an- 
geordnet, gegen das sich 
beide Kugelschalen legen 


und das von dem jeweils bewegten Glied mitgenommen 
wird. Dieses Zwischenglied wird zweckmäßig als Kugel- 
käfig h ausgebildet, in dem die Kugeln g gelagert sind. 


Arbeitsverfahren für Ex- 
Maschinenfabrik Augsburg- 


Kl. 46a. Nr. 331 532. 
plosionskrafimaschinen. 
Nürnberg A.-G. in Nürnberg. 

Das neue Verfahren, nach dem schwer verdampf- 
bare Brennstoffe verwendet werden sollen, besteht 
darin, daß während des ersten Hubes Luft durch eine 
Düse angesaugt wird, wobei der Brennstoff in die Düse 
eintritt und von dem Luftstrom zerstäubt wird, so daß 
also Brennstoffluftgemisch während des ganzen Hubes 
in die im Zylinder vorhandenen heißen Verbrennungs- 
gase einstromt und verdampft. Danach wird beim 
zweiten Hub das brennsloffreiche Gemisch verdichtet, 
während beim dritten Hub die Arbeitsluft in den Zy- 
linder strömt und sich mit dem Brennstoffdampf ver- 
mischt. Beim vierten Hub: wird alsdann das Gemisch 
verdichtet und am Schluß des Hubes enizundet, so daß 
während des fünften Hubes durch die explodierenden 
Gase Arbeit verrichtet wird. Beim sechsten Hube wer- 
den schließlich die Abgase ausgestoßen. Die Einrich- 


tung kann zu diesem Zweck so getroffen werden, daß 


die zur Zerstäubung des Brennstoffes in den Zylinder 
eingeführte Luft und die Arbeitsluft durch ein und das- 
selbe Organ eintreten, wobei der freie Querschnitt 
dieses Organs beim Einstromen größer ist, als beim Ein- 
strömen der Zerstaubungsluft. 


Kl 65a. Nr. 335579. Unterseeboot. 
Akt.-Ges. Germaniawerft in Kiel-Gaarden. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich um ein Unter- 
seeboot mit zwei Tiefensteueranlagen. Während sonst 
vorn und hinten je cin Tiefensteuerpaar angebracht ist, 
sind gemäß der Erfindung diese beiden Ruderpaare am 
Achterschiff ‚angeordnet, und zwar so, dab sie unab- 
hängig voneinander bewegbar sind. Dabei kann die 
Einrichtung so getroffen werden, daß das eine Tiefen- 
sieuerpaar unterhalb und das andere oberhalb des 
eigentlichen Schiffskörpers liegt. In diesem Falle wer- 
den die Ruderblatter des oberhalb des Schiffskörpers 
liegenden Tiefenruderpaares zweckmäßig zu beiden 


Fried. Krupp 


. Seiten der oben auf dem Boot vorgesehenen Decks- 


plattform angeordnet. Gegenüber der sonst gebräuch- 
lichen Anordnung mit je einem Ruderpaar vorn und hin- 
ten ergibt sich der Vorteil, daß. die Wasserschläge, 
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denen sonst die vorn angeordneten Ruderpaare ausge- 
setzt sind und die besondere ScHuizmaßregeln erfor- 
dern, fortfallen. Die Ruderreserve, die die sonst vorn 
angebrachten Ruderpaare darstellen, wird durch die 


Metallpreise in Berlin (für 100 kg m M.) 


|22.Septemb.| 21. Septb. 


Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 
kupfernotiz: 


Elektrolyfkupter wire bars . .| 3065 | 
Nołierungen der Berliner Metallbörse: 
Raffinadekupfer, 99—99,3 0/, . 2675—2700 2600—2650 


3029 : 


Originalhüttenweichblei . . . . | 970—990 960—980 
Originalhüttenrohzink, Preis im 

freien Verkehr  ....' 980—1000 | 980-990 
Originalhuttenrohzink (Preis des 

Zinkhuttenverb.) SS .... 1028 990 
Remelted Plattenzink v. handels- l 

üblicher Beschaffenheit . . 500—820 800—820 
Originalhuttenaluminium, 98 bis 

99 %/,, in Blöcken, Walz- oder | 

Drahtbarren ......... 4200 4200 
desgl. in Walz- oder Drahi- 

barren 99%... ...... 4375 4375 
Banka-, Strait-, Austral-Zinn in 

Verkäuferswahl 6450—6550 | 6350—6450 
Huttenzinn, mindestens 990), . . | 6250 -- 6300 6000 
Reinnickel, 98—99 %., . 2... 5600—5700 | 5600— 5700 
Antimon-Regulus De de Dl da 1000—1025 | 1000—1025 
Silber in Barren ca. 900 fein 

METRO ea a e a a 1970—1980 | 1960—1970 


dt. Berl. ES vom 22. Sept. 21.) 


Bericht von Rich. Herbig & Co. G. m. b. H., Berlin 
S 42, Prinzenstr. 94. 


Verbands-Grund- und Rıchtpreise (per 100 Kilo): 


Aluminium-Bleche, Drähte, as 5000 M 
Aluminium-Rohr ME E 6000 , 
Kupfer-Bleche kag 3575 „ 
Kupter-Drahte, Stangen 3450 „ 
Kupter-Rohre o./N. . 3725 „ 
Kupfer-Schalen . 4350 „ 
Messing-Bleche, Bänder, Drähte . 2850 „ 
Messing-Stangen : 1900 ,, 
Messing-Rohre o./N. 2800 ,, 
Messing-Kronenrohr : . 3400 „ 
Tombak mittelrot, Bleche, Drähte, Stangen . 3350, 
Neusilber-Bleche, Drähte, Stangen .. 4700 „ 
Schlaglot we 1700 ,, 


Die Preise sind Mee, Bei kleineren Posten 
entsprechender Aufschlag. Aufpreisliten auf Ver- 
langen. 

Preiserhöhung für Gießereiroheisen. Infolge der 
durch den Valutaruckgang herbeigeführten bedeuten- 
den Erhöhung der Selbstkosten ist der Preis für luxem- 
burgisches Giekereiroheisen mit Wirkung vom 1. Okto- 
ber ab um 150 M pro Tonne crhöht worden. Die Preise 
der übrigen Roheisensorten bleiben gemäß dem bereits 
früher veröffentlichten Beschluß des Roheisenausschus- 
ses des Eisenwirtschaftsverbandes fur den Monat Ok- 
ober unverändert. (Berliner Tageblatt, 22. September 


1921.) o 
Preiserhöhungen in der Kleineisenindustrie. Nach 
Angabe des Eisen- und Stahlwaren-Industricbundes, 


Fiberfeld, Burgstr. 9, vom 15. September 1921: Wie uns 
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neue Anordnung nicht nur beibehalten, sondern es er- 
gibt sich sogar eine bessere Steuerwirkung, ohne daß 
die bei der alten Anordnung vorhandenen Nachteile 
vorhanden sind. l 


D 
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vom Eisen- und Stahlwaren-Industriebund in Flberfeid 
mitgeteilt wird, hat sich, um den in letzter Zeit außer- 
ordentlich gesteigerten Selbstkosten wenigstens in eiwas 


- Rechnung zu tragen, der Hammer- Verband genötigt 


gesehen, seine Preise um etwa 10 bis 12%% zu er- 


"hohen. 


Vom Winden- Verband sind die Preise um 15% 
erhöht worden, da die Herstellungskosten in letzter Zeit 
wesentlich gestiegen sind. 


Schiffspreise. Am 24. August d. j. kamen in Mer- 
chant’s Mall der Baltic Shipping Exchange London neun 
große und moderne, in nebenstehender Tabelle aufge- 
führten Frachldampfer auf öffentlicher Auktion durch 
C. W. Kellock & Co. zum Verkauf. Das Angebot sämt- 
licher Schiffe erfolgte ohne Vorbehalt. Die Fahrzeuge: 
Yorkmead, Nethermead, Torfar, Ulversmead, Gwyn- 
mead, Roxburgh, Highmead, Southmead waren durch 
den Glaubiger Sir Arthur Munro Sutherland Bart zum 
Verkauf angemeldet worden. Diese acht Dampfer bil- 
deten einen Teil der elf Schiffe umfassenden Flotte, 
welche die Sutherland Steam Shipping Company Lid, 
Newcastle on Tyne durch C. W. Kellock & Co. vor. acht- 
zehn Monaten für die Summe von 1 825 000 £ an die ¡etzt 
in Liguidation befindliche Western Counties Shipping 
Company, Ltd, Cardiff verkaufte. Nach der großen An- 
zahl Anfragen, welche die Schiffsmakler während der 
letzten Wochen nach Bekanntwerden der bevorstehen- 
den Versteigerung erhielten, wurde schon im voraus mit 
einer außerordentlich starken Beteiligung gerechnet. 
Zu keiner Zeit soll soviel Interesse für eine Londoner 
Schiffsauktion gezeigt worden sein. Käufer von ver- 
schiedenen Nationen waren vertreten. 


Infolge einer neuen Entscheidung des Board of 
Trade kann nunmehr englische Tonnage 
jedweden Alters an ausländische Käufer 
beliebiger Nationalität verkauft werden, 
nur müssen diese sich der bloßen Formalität unter- 
werfen, um die Erlaubnis zum Kauf nachzusuchen. Dieser 
Umstand bedingte auch, daß sich eine große Anzanl 
Interessenten an der Versteigerung beteiligte. 


Der Auktionator hob besonders hervor, daß der 
Verkauf insofern einzig in seiner Art in der Geschichte 
der Schiffahrt sei, als seines Wissens nie -zuvor solch 
eine große Anzahl verhältnismäßig moderner Dampfer- 
Tonnage auf einer Auktion angeboten worden ist. In 
Londoner Schiffahriskreisen besteht die Ansicht, daß die 
Preise, zu welchen die Schiffe veräußert wurden, im all- 
gemeinen ausgezeichnet seien. In einigen Fällen WUr- 


- den höhere Sätze geboten, als man anfangs erwartet 


hatte. Man mißt diesem Verkauf eine große Bedeutung 
bei und nimmt an, daß durch die erzielten 
Preise bis zueinem gewissen Grade die 
Standard Verkaufswerte von Schiffen 
ähnlichen Typs und gleichen Alters ur 
die nächste Zeit festgelegt werden. 


Die in der Tabelle aufgeführten acht von der Western 
Counties Shipping Company Ltd Cardiff verkauften 
Dampfer mit einer Gesamitragfahigkeit von 56270 t dw 
erzielten bei der Versteigerung am 24. August 1921 einen 
Preis von insgesamt 266 150 E d. i. etwa 4,7 £ per + dw. 
Vor 1% Jahren zahlte man für die aleichen Schiffe 
1450000 £, d. 1. etwa 26 £ per t dw. Der Wert dieser 
Tahrzeuge ist somit innerhalb einer Zeit von achtzehn 
Monaten um 82% aefallen. 


y 
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e E Schiffs-Preise 
A, Fracht-, Post- und Fahrgasidampfer bzw. -Motorschifie (ausschl. Flußfahrzeuge) 


| Bei den durch * ' gekennzeichneten Fahrzeugen handelt es sich um Schiffe, die von Schiffsmaklern zum Kauf angeboten 


werden. Die Preis-Angaben > von. sämtlichen übrigen Fahrzeugen beziehen sich auf bereits getätigte Verkäufe. 


| T agfähigk tl Abm: SS Bauj ir ee über Gesamt- 
da i | Tragfähigkeit| Abmessungen anr ` Maschinen. u. | ; reis 
Schifisname | BRT. | . des | Baumaterial | Kessel- bzw. a TI Bemerkung 
- Sehifísart | N.-R-T. | Schiffes Klasse |Motoren-An-| . Käufer (K) Preis per 
SEN er ‚lagen | | Tonne dw 


see ae ee esse ne 
KE 


| A orkmea de | 6050 tdw. | 340'X48°% 1906, Stahl) Maschine: | V: Western Counties | £ 26 300 | Nach BEE 
Beie 3546 B-R. -T.| 27'8"X22* |100AlLloyd’s| 24”, 40° | Shipping Company | £ 4,4 Angaben von 
| 11 Ya“ special 67X45% | Ltd., Cardiff. K: E.K. Anfang Septem- 
Tiefgang |survey Nr. 3 Vlassopoulos, Ithaca ber 1921 
im Jahre 1921 | 


6123 t dw. | 381'4X45' 1900 Maschine: |K: S. N. Vlassopo-| £ 13000| . do. 


„Sanday“ 
| "Zweideckschit 3700 B.-R.-T.|117x25'8° X |, Stahl 24° 401), ulos, Ithaca £ 21 
23° 23/,”  |100 ER s| 68x45” 
Er Tiefgang 
| Se Re - ies | £ 35 000 do. 
»Nethermead“ 6445 tdw. [348'5X501"| 1911, Stahl] Maschine: |V: Western Counties 
_Eindeckschiff | 3733 B.-R.-T.|x23'9x21'6"|100AlLloyd's| 24” 40" Shipping Company | £ 5,4 | 
Ä S 66"X45* Ltd., Cardiff. 
Tiefgang special Se , 
| survey Nr. 2 | K: Eirini Steamship 
imJahre1920 Comp. Ltd, London 
© „Forfar“ 6445 t dw. |3486“ X501“ 1912 Maschine: | V: Western Counties | £ 35 250 | * do. 
-  Eindeckschiff 13963 B.-R.-T.|x 2310” x21'| _- Stahl 24” 40“ | Shipping Company | £ 5,5 
"= I 6t” 100 AILloyd's| 66x45” Ltd , Cardiff 
Tiefgang special survey|' - | K: L Boyazides, 
Nr. 2, z. Zt. Brother & Co., Athen 
»Ulyversmead“| 6600 t dw. | 366'X 50X 1907 Maschine: | V: Western Counties | £ 6100 do. 
Turmdeckschiff| 3835 B.-R -T.| 22ʻ4“X21' _ Stahl 25° 40° | Shipping Company £ 09 |Mit den durch 
E an | 857" British Cor | 68"X45" "Lid. Cardiff. K: Cia | Survey bedingten 
poration Naviera Amaya, San Instandsetzungs- 
Sebastian arbeiten ist vor 
kurzem begonnen 
worden. 


„Gwynmead“ 6600 t dw |350'4X50'1“| 1906,. Stahl Maschine: |V: Western Counties | £ 23000 | Nach englischen 
| - Turmdeckschiff|3836 B-R.-T.| X25'3"X21' | Bureau 25°. 41° j| Shipping Comp Ltd.| £ 3,5 | Angaben von An- 


85/3" Veritas 68“ X45” - Cardiff fang September 
Tiefgang special survey K: Englischer Reeder 1921 
N. Nr. 3, 1920 
„Roxburgh | 7500 tdw |3544"X50'5“| 1908 ; Maschine: | V: Western Counties | £ 20 000 do. 
Eindeckschift (4396 B.-R.-T.| X322" X24 Stahl | 26° 42” | Shipping Company | e 27 
1112“  |100AlLloyd’s) 6912" x 45‘ Ltd., Cardiff 1° © 


Tiefgang K: J. Ridley, 'Son & 


Tully, Newcastle 


 „Highmead“| Maschine: | V: Western Counties | £ 60 000 do. 


| 8280 t dw. |400'9“X52'3“] 1919 
‚ Eindeckschiff ` 5263 B.-R-T.| Xx31'X25' : Stahl 27° 4412" | Shipping Company | £37> 
212" 100 AlLloyd's| 73"X48" Ltd. Cardiff 


K: Englischer Reeder 


, „South mead‘ | 8350 tdw. |400'3"X52'4" 1918 


> „Southmeac ` Maschine: | V: Western Counties | £ 60 500 do. 
Pe ee 5277 B. -R. -T.} X313“ X25 Stahl. 27° 44“ | Shipping Company | £ 7,3 
Dee | 73X48" - Ltd.. Cardiff 


2?/g" ` |100AlLloyd's 
| K: Mc. Jlwraith, Mc. 
Eacharu's Line, 
Proprietary Ltd., 
Melbourne u. London 
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Kohlenpreise des Rheinisch-Westfälischen Kohlen- 
syndikais. Nach dem Beschluß des Reichskohlenver- 
bandes vom 9. September gelten ab 1. September d. L 
für das Rheinisch-Westfälische Kohlensyndikat folgende 
Verkaufspreise: 


I ——— m 


Mark pro 
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spektion Barsinghausen auf 278,10 M (248,20) für Förder- 
kohlen, bei Inspektion Ibbenbüren auf 278,60 M (250,10) 
für Forderkohlen, 327,10 M (292,60) für Stückkohlen 
552,20 M (313,10) für Nuß 1, 349,70 M (310,60) tür H 
330,60 M (294,10) für III, in Osterwald auf 277,70 M 


2 a a os 
a 
= V 7 Ai 
r. g i 
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Januar 1914 


April 


April 1921 l September 1921 


1918 1920 
GE E A RRA E A 
Fettkohlen 
Forderkohle . 22 2 2 2 222... | 12,00—12,75 106,90— 108,70 227,40 253,90 
Bestmelierie. Kohle . .. . 222... 13,00— 13,50 108,40—110,20 247, — 284,70 
a 7 Ee E 14,00— 14,50 109,60—111,40 266,50 333,10 
ußkohle | un NE PA e 14,25—15,00 117,70—119,50 

WEE | SE 14,25—15,00 | 11740—119.20 3,10 0 

e | Kr IE 13,75 — 14,50 116,80 — 118,60 262,30 328,50 
Kokskohle . 2 2 2 oo 12,25— 13,50 118,10— 119,90 231,80 258,09 

Gas- und Flammkohlen : 

Gasforderkohle . . 2 2. 2 2 2 2 2 12,50— 14,50 106,90— 108,70 257,80 288,00 
Glasflammförderkohle . . . . 2... 12,74— 13,25 107,20— 109,30 233,30 266,00 
Flammförderkohle. . . . . . ` o... | 11,50—12,00 106,60—108,40 247,40 253,90 
Stúckkohle ............... 14,00 — 15,50 109,60—111,00 266,50 l 334,10 
Halbgesiebie . ............ 13,53 — 14,50 100,40— 110,80 — Gg 
Nußkohle ) und ll... 2.2 2 2 22. 14,25— 15,00 117,70— 119,50 

ef: US 14,25— 15,00 | 117,40—119.20 ) 273,10 340,50 

x IN Fop aoe ed ee cn 13.75— 14,50 116,80 — 118,60 262,30 328,50 
Nußgruskohle 0—2030 ........ 9,00—10,00 103,64— 105,40 

i OO 10,50—11,25 | 104,80—106,40 223,10 lt 

Gruskohle . . 2 oo oo 8,00—10,75 101,80 —108,10 231,80 258,90 


Magerkohlen 


Forderkohle ............. 11,25—12,75 106,60—108,70 225,20— 227,40 251,50—253,90 
„ mélierte `, 12,25—13,25 107,50 - 109,30 231,80 265,80 
> aufgebesserte `, 13,25—14,75 108,70 — 110,80 — — 
Stuckkohle . 2 2 2 oo oo rn 13,75—16.25 109,60 — 112,00 274,60 342,20 
Nußkohle I und H, 15,75— 19,00 121,90— 124,90 308,70 380,30 
e, || tee A a i 16,50— 20,00 118,90— 124.90 290,40 359,90 
S Wo e aia a a 12,25—14,75 114,70 — 118.60 262,30 328,50 
Anthr. Nu I... oo on 20,50 — 22,00 125,50 — 127,30 301,30 372,10 
Be es A 22,00-— 26,00 127,30— 132,70 342,40 418,20 
Fordergrus `, ER 10,25— 11,25 104,20— 107,20 223,10 246,50 
Gruskohle unter 10 mm. . . 2 22... 7,25— 10.00 100,00— 105,10 214,30 239,30 
Koks 
Hochofenkoks . . : 2 2 2 2 2 2 2... 15,00—17,00 |: 155,00— 156,20 331,20 369,80 
Gießereikoks . . 2 2 2 2 2 m m 19,00 — 21,00 155,60—156,20 344,20 384,50 
Brechkoks I und II... 2. 2 2 2 2... 21,00— 24,00 175,90 — 178,90 394,20 440,60 
Briketts 
Eege, ya rara Seen | 11,50—15,00 | 147,10--151,90 |  375,60— 379,10 | 364,10— 367,60 


Die Preise verstehen sich an Waggon Zeche uud 
enthalten vom April 1918 an die Kohlensteuer, für die 
später in der Tabelle angeführten Zeitpunkte auch die 
Umsatzsteuer. Die praktische Anwendung des neuen 
Aufschlags 21 M pro Tonne ab 1. September ohne 
Steuer) ergibt wiederum: je nach Sorte erhebliche Unter- 
schiede, so daß z. B. Anthrazit-Nußkohlen bis um 45 M 
pro Tonne teurer werden. Für Koks beträgt die Ver- 
teuerung rund 38 bis 46 M. 

Fur die übrigen Reviere sind die Preiserhöhungen 
wie folgt festgesetzt:  Niedersáchsisches Stein- 
kohlensyndikat 22,75 M pro Tonne, Aachener Revier 
2/ M, Gewerkschaft Nordstern 33 M, Niederschlesien 
35 M, sachsischer Bezirk 30 M, rechtsrheinisches Bayern 
27 M, bayerische Pechkohlen 30 M, bayerische Stein- 
kohlen 14,50 M, bayerische Rohbraunkohlen 3,80 M, 
Braunkohlenbriketts 11,75 M, fur rheinische Rohbraun- 
kohlen 2,20 M und BraunkohlenbrikeHs 11 M. 


Im einzelnen lauten die neuen Preise für das neue 
Niedersächsische Kohlensyndikai beim Gesamtbergamt 
in Obernkirchen auf 322 M, fur Schmiedekohlen (Preis- 
festsetzung April 1921 287,50 M), auf 261,10 M (272) für 
Nuß II, 271,80 M (242,70) für Kokskohlen, 389 M (347,40) 
für Großkoks, 463,60 M (413,70) für Brech-, 381,50 M 
(340,70) für Perlkoks, 432 M (403,50) für Briketis, bei Jn- 


(247,80) für Förder-, 254,90 M (227) für Gruskohlen, in 
Münchehagen auf 285,30 M (255,40) für Förderkohlen, ın 
Minden auf 297,90 M (269,40) für Förder-, 381,50 M (317) 
für Nuß-, 284,20 M (256,30) für Feinkohlen, in Plötz auf 
303,30 bis 313,60 M (275,10 bis 285,40) für Förder- 
kohlen usw. 


Im Aachener Revier kosten beim Eschweiler Berg- 
werksverein künftig Magerkohlen zwischen 257,90 und 
432,10 M, wobei der leiztgenannte Preis für Anthrazit- 
nug ll gilt, Halbfettkohlen zwischen 285,90 M (Feinkohlen) 
und 420,90 M (Nuß ID, Fettkohlen zwischen 269,10 M 
(Sorte c/lllal und 39 M (Nuß I-IID, Hochofenkoks 
417 M, Gießereikoks 426 M, Brechkoks 1-11 454 M, Brech- 
koks III 409,20 M usw., bei Gewerkschaft Zeche Nord- 
stern Förderkohle 400,50 M, gewaschene Nub- und 
Kokskohle 469,90 M, GroBkoks 520,50 M, Brechkoks I bis 
11 538,50 M, Koksgrus 238,50 M. 


Schwedischer Kohlenimport. 
tember. In der letzten Woche 
Stockholm im ganzen 16 400 tł an. 


Stockholm, 3. Sep- 
kamen im Hafen von 


Kohlenmarkt in Bombay. Bombay, 3. September. 
Letzte Notierungen für Bunkerkohle 35 Rs und für 
Heizöl 120 Rs. 
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Preise von Bunkerkohle und Heizöl in den Yer- 
einigten Staaten. New York, 3. September. Bunker- 
kohle: New York 6,15, Philadelphia 6,35, Baltimore 
6,55 Doll. je Tonne. Heizöl: Prinz Rupert 2,50, Van- 
couver 2,30 Doll. je Faß einschließlich Steuer und Zoll 


Bunkerkohle und Heizöl in Alexandria. Letzte 
Notierungen für Bunkerkohle 66 s, für Heizöl 112 s. 


o pranaas. 


Preiserhöhung für Aexte und Beile. Laut Angabe 
des Eisen- und Stahlwaren-Industriebundes, Elberfeld, 
Burgstr. 9 Wie uns vom Eisen- und Stahlwaren-In- 
dustriebund in Elberfeld geschrieben wird, hat sich Jer 
Axt- und Beilverband, Hagen 1. W., infolge der in letz- 
ter Zeit außerordentlich gestiegenen Selbstkosten ge- 
zwungen gesehen, seine Verkaufspreise zu erhöhen. 


—— 


Preiserhöhungen... Der Verband der Fabriken ver- 
zinkter Eisenblechwären in Hagen hat mit Rücksicht auf 
die starke Verteuerung der Rohmetalle den Aufschlag 
auf seine Grundpreise von 400 auf 500% erhöht. — 
Die Rheinisch-Westfählische  Bleihándler-Vereinigung 
hat mit Wirkung vom 14. September ab ihre Lager- 
preise für Bleifabrikate infolge der gestiegenen Werk- 
preise um 100 auf 1225 M je 100 kg erhöht. Die leizte 
Preiserhöhung war am 7. d. M. (Laut Berliner Tageblatt 
vom 15. September 1921.) 


Bericht über die Lage des- Hamburger Seefrachten- 
marktes. Laut Angabe des Spediteur-Vereins Herrmann 
& Theilnehmer vom 15. September 1921. 

Allgemeines: Seit unserem leizten Bericht sind 
die Frachtraten der Tourlinien im allgemeinen weiter zu- 
rückgegangen, was insbesondere für einige skandinavi- 
sche, englische, nerd- und sudamerikanische, spanische 
und Schwarz- und Mittelmeerháfen in die Erscheinung 
tritt. Der Grund hierfür liegt einmal in dem noch immer 
großen Mangel an geeigneter Ladung und zum anderen 
in der Zuspitzung des Kampfes unter den konkurrieren- 
den Linien. Dieser Kampf pflegt erfahrungsgemäß in 
dem Augenblick seine größte Schärfe anzunehmen, wo 
die Grenze der Selbstkostendeckuna von den Reede- 
reien unterschritten wird und es sich nun darum handelt, 
wer die Verluste am längsten aushalten kann, insbeson- 
dere einige neue, erst vor kurzem in die Linienfahrt ein- 
gelrelene Großreedereien scheuen offenbar keine Mittel 
und keine Opfer, um sich die betreffenden Märkte zu 
erobern. 

Nachstehend geben wir eine Uebersicht der heuti- 
gen Raten, mit denen bei festem Gebot anzukommen ist. 
Deutsche Ostseehäfen: Stettin 75 M, Königsberg 85 M 
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Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


E 
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bis 90 M, freie Beladung. Dänemark: Popenhagen 10 
bis 11 Kronen. Schweden: Süd- und mittelschwedische 
Häfen 10 bis 12 Kronen ‚nördlichere 13 bis 16 Kronen. 
Norwegen: Sürd- und Ostnorweaen 12 bis 14 Kronen, 
Nord-Norwegen 14 bis 16 Kronen. England: Ostküste, 
London 12/6 bis 20 sh, nördlichere 25 bis 40 sh, West- 
küste 17/6 bis 27/6 sh. Holland: 5 bis 6 hfl. Belgien: 
20 bis 25 Francs. Nordamerika: 3 bis 5 $. Südamerika, 
La Plata: 1214, bis 15 sh. Mittelamerika. Westindien: 
50 bis 80 sh. Spanien: Nordspanische Häfen 10 Pes., 
süd- und ostpreußische Häfen 11% bis 12% Des Mittel- 
meer, Schwarzes Meer: 20 bzw. 25 sh. Afrika, ferner 
Osten, wie China, Japan usw. halten sich die Konferenz- 
raten, da eine Koekurrenz nicht besteht, auf gleicher 
Hohe, 40 bis 70 sh. 

San Francisco Die Compaanie Generale 
Transatlantigue beabsichtigt die Einrichtung eines mo- 
natlichen Dampferdienstes zwischen Hamburg und Kali- 
fornien. Die Schiffe laufen Antwerpen, Havre, bor- 
deuaux, Christobal, Corinto, La Libertad, Mazatlan und 
San Francisco an. Nächste Abfahrt 4. Oktober von 
Hamburg. 

West- und Ost-Norwegen. Die Bergenske 
und Nordenfjeldske Dampskib Selskab, Kristiania, hat 
ihren Dampferverkehr weiter ausgedehnt und beabsich- 
tigt, jeden Mittwoch einen Dampfer von Hamburg nach 
folgenden Plätzen abzufertigen: Stavanaer, Haugesund, 
Bergen, Flore, Moldoen, Aalesund, Molde. Kristiansund 
N., Drontheim, Bodo, Svolvaer, Harstad, Tromso. Die 
Linie behält sich vor, einzelne Häfen bei zu schwachem 
Ladungsangebot nicht direkt anzulaufen, sondern die 
Güter in Umladung zu befördern. 

Seglerfrachlen sind besonders in der Ostsee 
sehr fest, und mit einem weiteren Anziehen der Raten 
in den letzten beiden Holzsaisonmonaten sowie der Ge- 
treidehochkonjunktur muß gerechnet werden. 

Hamburger Plaizspesen. Die Hafen- und 
Transportarbeiter in Hamburg haben eine nicht unbe- 
trachtliche Erhöhung ihrer Löhne, beginnend mit dem 
1. September d J., durchgesetzt, die etwa 9 M pro Tag 
beträgt. Die Folge hiervon ist eine allgemeine Verteue- 
rung der Hamburger Platzspesen, denn die Lagerhalter, 
Fuhrherren und Schleppschiffahrtsunternehmer müssen 
sich bei der Kalkulation ıhrer Sätze naturlich nach der 
Hohe der zu zahlenden Löhne richten. 

Zeitfrachten: Der Markt liegt nach wie vor 
flau. Größere Dampfer erzielen nicht mehr als 6/6 sh 
per tł und Monat, und ein norwegischer Dampfer wurde 
fur sechs Monate europäische Fahrt fir 9 sh geschlos- 
sen, doch handelt es sich hier um ein Spezialschiff, und 
der Satz dürfte eine seltene Ausnahme sein. 
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Inland. 

Stapelläufe. Der für die Hamburg-Südamerika- 
nische Dampfschiffs-Gesellschaft auf der Reiherstieg- 
Schiffswerft im Bau befindliche etwa 7000 t große 
Dampfer „Espana“ wurde vom Stapel gelassen. 

Eine 16 m lange, 5,50 m breite und 1 m hohe 
Eisenbetonfähre, für Petershagen a. d. Weser 
lief am 9. September auf der Mindener Eisenbeton- 
Werft A.-G. glücklich vom Stapel. Sie hat einen Tief- 
gang von nur 29 cm. 

Für den Bau von Fähren ist der Fisenbeton sehr 
Out geeignet, weil die bei diesen Fahrzeugen besonders 
hohen Unterhaltungs-" und Ausbesserungskosten beim 


Eisenbeton durch seine langst erwiesenen Vorzüge des 
Nichtrostens und Nichibewachsens fortfallen und eine 
Eisenbetonfähre keiner Pflege bedarf. Vermoge dieser 
Eigenschaften werden sich derartige Fähren bald ein 
großes Verwendungsgebiet erobern, um so mehr, als 
durch die Anwendung des Torkretspritzverfahrens ein 
besonders fesier und allen Ansprüchen der Schiffahrt, 
auch bei niedrigen Wasserständen, vollkommen ge- 
nügender Eisenbetonbaustoff erreicht ist. 


Ausland. 
Deutschösterreich. 

Stapellauf. Am 3. Juli ging in Krems a. d Donau 
das größte bisher für die Donau erbaute Eisen- 
betonschiff vom Stapel. Es ist dies ein vom 
„Syndikat für Eisenbetonschiffe“, Wien VIL, erbauter 
Eisenbetonschlepp von 700 t Ladefähigkeit, der in seiner 
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auBeren Form vollkommen jener der auf der Donau 
verkehrenden Eisenschlepos angepaßt ist. In der kon- 
struktiven Durchbildung weist es dagegen grundlegende 
Neuerungen auf. Es wurde bei diesem Schlepp zunı 
ersten Male beim Flußschiffbau eine Verbindung von 
Langs- und Querspanten angeordnet. Auch wurde das 
Schiff ohne Decksstutzen oder -säulen ausgeführt. 


Letzteres geschah mit Rücksicht auf die Möglichkeit der o 


leichteren Verladung. Die Armieruna der 4,5 cm star- 
ken Boden- und Seitenplatten wurde unter Berück- 
sichtigung der auftretenden Scherspannungen 
weise diagonal verlegt. 


Die Aufstapelung des Schiffes geschah auf acht 
Schlitten, deren Orte ohne Rücksicht auf die Querspan- 
ien gewählt wurden. Trotzdem zeigten sich gelegent- 
lich des Stapellaufes keinerlei Rißbildungen. Derselbe 
erfolgte breitseits direkt in den Strom, und innerhalb 
weniger Sekunden war das Schiff, dessen Kennzeichen 
„66—42“ ist, frei aufgeschwommen. 


EA 4 


„Augen für 
A  Nolsteuer 


U ta 


H ` In y a, Ee D i 
Cl — 


SCHIFFBAU ` 


Kreuz- 


= Ni 32. : 


er 


auch eine SE für eine kleine "Zahl ae 
haben. Auf derselben Helling wird in kurzem mit dem 
Bau des Dampfers „Tjisaroea‘“ begonnen, welcher dem. 
„Liikarang“ ganz ähnlich und für‘ dieselbe Schiffahrt- 
gesellschaft bestimmt ist. . 


Verkauf. Der frühere englische Passagierdampfer 
„Teutonic“, den für die N. V. Holland in Hendrik Ido 
Ambacht angekauft worden war, ist jetzt wieder nach 
Deutschland verkauft worden. 


mn nen 
D 


| Tschechoslowakei. | 
Tschechoslowakische Donauschiffe. Die Prager 
Presse macht Mitteilungen über die neuen tschecho- 
slowakischen Donauschiffe. Danach betragen die 


_Hauptabmessungen: L = 58,0 m, B = 80 m, H = 24 m, 
Tiefg. bei 500 t Ladung = 2,0 m. Es sind zwei Com-. 
voraesehen; 
in der 


poundmaschinen . von je 140 PS 
Schrauben machen 200 Umdrehüngen 


die 
Minute. 


Te Tale molir 


Steuereinrichtung der Belhlehem Shipbuilding SEELEN ) 


England. 


Verkäufe. Die Tyne Tees Steam Shipping Co., New- 
castle, hat den fruheren deutschen Dampfer „Portia“, 
1600 + dw., und den Dampfer „Greif“, 1250 1 dw., an- 
gekauft. Der Preis für beide Schiffe soll etwas unter 
25000 Pfd. Sterl. betragen. Die Schiffe erhalten den 
Namen „Dunstanburgh“ und „Bamburah“. 


Holland. 


Stapellauf. Am 7. Scptember lief der für die Java- 
China-Japan Linie in Amsterdam von der Nederlandsche 
Scheepsbouw-Maatschappij erbaute Dampfer „Tjika- 
rang“ vom Stapel. Die Hauptabmessungen sind: L 
= 147,83 m, B = 18,28 m, H = 12,34 m bis Oberdeck. 
Die Tragfähigkeit beträgt 12400 t Das Schiff wurde 
gebaut nach der höchsten Klasse von Lloyds und. nach 
den Plänen des Schiffbauingenieurs M. A. Cornelissen. 
Die Dampfmaschine von 5000 IPS wird von Werkspoo1 
in Amsterdam geliefert. Die Geschwindigkeit wird 
1214 kn betragen. Der Dampfer „Tjikarang“ ist der 
größte in Amsterdam erbaute Frachtdampter und wird 


Der Dampf wird in einem Zylinderkessel von 130 qm 
Heizfläche erzeugt; der Betriebsdruck befragt 11 at. 
Die Bunker fassen 50 i Kohle, womit die Schiffe bei 
einer Geschwindigkeit von 12,6 km eine Dampfstrecke 
von 2400 km zurücklegen können. Zum Löschen und. 
Laden ist ein Kran von 1 t Traglast und 15 m Aus- 
ladung vorgesehen. Die Schiffe, im ganzen vier, wer- 
den auf der Werft von Ganz & Con- Danubius in Buda- 
pest gebaut. Das erste ist am 8. Juni vom Stapel ge- 
laufen und hat am 25. Juni seine Probefahrt gemacht. | 


Verena Staaten. 


\ Steuergeschirr der Belhlehem Shipbuilding Cor.. 
poration.. Wir bringen vorstehend eine Abbildung von 
einem Steuergeschirr, wie sie die Bethlehem Shipb. . 
Corp. für die auf ihren Werften im Bau befindlichen 
20 000.4 großen kombinierten Erz- und Oel- bzw. Erz- 
und Kohlendampfer ausführt. Die Abbildung. ist dem 
Septemberheft des „Marine Engineerina“ entnommen. 
Die Steuermaschine ist eine 16” X 12” Einheits- 
maschine der Bethlehem Corp. Sie wirkt mittels ` 


Schraibenspinder Pınne und Quadrant auf den Ruder- 
schaft. Die Pinne ist auf dem Ruderschaft drehbar an- 
geordnet und wird in der bekannten Weise mittels Zug- 
stangen von der Schraubenspindel aus bewegt. Die Be- 
wegung wird durch starke Federn auf den Quadranten 
übertragen, der auf dem Ruderschaft festgekeilt ist. 
Die StoBe, die auf das Ruder kommen, werden also von 
den Federn aufgenommen und nicht auf die Ruder- 
maschine übertragen. Die Federn sind so angeordnet, 
daß sie bei Mitischiffslage des Ruders beide zusam- 
mengepreßt sind, so daß sie augenblicks die Bewegung 
der Pinne auf den Quadranten übertragen. Gewöhnlich 
wird die Steuermaschine durch einen Telemotor ce- 
steuert. Für Hafenzwecke können die Ventile der Ma- 
schine von einer Steuersäule aus, die auf dem Ma- 
schinen- und Kesselschacht aufgestellt ist, mittels einer 
- Axiometerleitung bewegt werden. Beim Steuern von 
Hand kann die Maschine losgekuppelt und die Schrau- 
benspindel mittels dreier Handräder von 1980 mm 
Durchmesser gedreht werden. Außerdem ist noch eine 
Hilfssteuervorrichtueg mittels zweier auf dem Poopdeck 
stehender Dampfwinden vorgesehen. 
nämlich in der bekannten Weise mit Nuten zur Auf- 
nahme zweier Ketten versehen, die mittels Taljen, deren 
Läufer über Führungsrollen auf das Poopdeck und zu 
den Windenköpfen geführt werden, bewegt werden. 
Für den Notfall ist außerdem noch je ein Auge an jeder 
Seite des Quadranten vorgesehen, die zur Befestigung 
von Taljen dienen, mit denen das Ruder von Hand be- 
wegt werden kann. 


— nn 


Ein 6000 }-Motor-Kabelschiff tur die West ‘sn Union 
Telegraph Co. Dieses Schiff, das nach Entwürfen von 


] W. Millard A Sons in New York gebaut werden soll, | 


wird: in der nächsten Zeit in Angriff genommen werd:n, 
vorausgesetzt, daß die Baukosten nicht zu hoch wer- 
den, sonst wird der Bau einer ausländischen Werft über- 
tragen werden. 

Interessant ist, daß man von vornherein den Dampf- 
betrieb gar nicht in Betracht gezogen hat, und zwar 
hat man sich hierbei von folgenden Erwägungen leiten 
lassen: Das Schiff fährt nur bei der Fahrt zu seinem 
Arbeitsfeld auf See (die höchstens vier Tage dauern 
mag) mit voller Kraft. Die ganze übrige Zeit läuft es 
aber. nur sehr langsame Fahrt, muß jedoch jederzeit 
- seine. Maschine klar haben, um mi äußerster Kraft 
voraus und zurück manovrieren zu können. Bei Dampf- 
betrieb ist dies nur dadurch zu erreichen, daß für ge- 
wöhnlich die Kessel abblasen, also nur unter - großer 
Unwirtschaftlichkeit. Daher hat man sich, obwohl die 
Werft, die den Plan des Schiffes ausgearbeitet hat, 
selbst keine Dieselmaschinen baut, auf den Dieselelek- 


irischen Antrieb mil Westinghouse-Uebertragung fest- 


gelegt, 

Auf die Schraubenweilen arbeiten zwei 1000 PSe- 
Gleichstrom-Motoren von 500 Volt und 120 Umar. /Min. 
Der Strom fur die Motoren wird gelieferi von vier 
Dieselgeneratoren, die durch: vier 600 PSe-Diesel- 
maschinen getrieben werden. Die Generatoren sind 
—Gleichstrom-Compoundmaschinen von 410 kW und 
250 Volt. Für die Hilfsmaschinen sind zwei Compound- 
- maschinen von 250 Volt und 90 kW Leistung vorgesehen. 
Auch diese Dynamos erhalten ihren Antrieb durch 
Dieselmotoren, und zwar solche von 120 PSe und 
375 Umdr. /Min.. Der Strom deser Dynamos fließt zum 
Teil zwei Umformern von je 20 kW Leistung zu, die den 
Strom für Beleuchtung von 125 Volt Spannung liefern. 
Wenn die Hilfsmaschinendynamos nicht arbeiten, karn 
noch durch enen kleinen Reservesatz von 125 Volt 
Spannung, de: ebenfalls seinen Antrieb durch eine Oel- 
maschine erhält, Strom für Licht geliefert werden 

Die Hauptabmessungen sind folgende: Verdrängung 
6000: t, -Brutto-Tonnengehalt 3000 1. Maschinenleistung 
2000 PS an der. Welle, Länge zwischen den Loten 100 m, 
Breit 13 m, Tiefgang 8 m, Lloyds-Register 100 A-1, Ge- 
schwindigkeit 12 sm. ` 

- An Deck werden drei elektrische Winden nach dem 
Lidgerwood- oder einem: anderen bewährten Ein- 
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trommelsystem und eine elektrische Ankerlichtmaschine 
aufgestellt werden. Die Rudermaschine wird elektro- 
hydraulisch mit Telemotorantrieb eingerichict sem Eine 
Friktionsruderbremse wird gleichfalls vorgesehen. 
Ferner wird noch ein Sperry-Kreiselkompaß und zwei 
60 cm-Ferry-Scheinwerfer mitgeführt. Alle weiteren 
Hilfseinrichtungen, wie Heizkörper in den Offiziers- 
Messen, ferner Sternlampen, 
Sirenen, Glocken haben elektrischen Antrieb Eine 
Edison-Akkumulatorenbatterie dient zur Reserve. Die 
übrigen Teile des Schiffes werden durch Dampfheizung 
erwärmt. Der Dampf wird von einem 2,8 X 2,5 m- 
Donkeykessel mit Oelfeuzrung für 9 Atm. Betris bsdruck 
erzeugt. Außerdem sollen noch zwei Eismaschinen und 
eine Trinkwasser-Bereitungsanlage eingebaut werd:n. 
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- Inland. 

50jahriges Jubiläum der Firma M. A. Flint. Die 
Firma M. A. Flint, Schiffswerft und Taucher- und Ber- 
gungsgeschäft in Hamburg, kann auf ein 50jahriges Be- . 
stehen zurückblicken. Die Firma wurde 1871 von Mar- 
tin Adolf Flint gegrundet. Eine kleine Werftanlage an 
der Norderelbstraße auf Steinwarder bildete den An- 
fang des Unternehmens. Im Jahre 1880 gliederte der 
älteste Sohn des Grunders, William Flint, der Werft den 
Tauchereibetrieb an. Durch ihre Erfolge gerade auf 
diesem schwierigen Gebiete wurde die Firma bald im 
In- und Auslande bekannt. Seit 1899 befindet sich das 
Unternehmen, das über einen Stamm geschulter Leute 
verfügt, am Reiherstieg. Der Begründer der Firma starb 
im vorigen Jahre. Die jetzigen Inhaber sind William 
Flint und sein Sohn Adolf. 


Kelheimer Schiffbau-Werft vorm. Joh. Halbiritter. 
Aus den Eintragungen des Amtsgerichts Regensburg 
vom 30. August 1921 ist folgender Auszug von Inter- 
esse: In das Handelsregister wurde heute eingetragen: 
Inhaber des bisher unter der Firma ,Kelheimer Schiff- 
bauwerft Johann Halbritter“ von Johann Halbritter, 
Schiffmeister in Kelheim mit dem Sitze in Kelheim be- 
triebenen Schiffbaugeschäftes ist nunmehr Erich 
Schatz, Kaufmann in Kelheim. Der Uebergang der im 
Betriebe des Geschäftes begrundeten Forderungen und 
Verbindlichkeiten auf den nunmehrigen Firmeninhaber 
wurde ausgeschlossen. Die Firma selbst lautet nun: 
„Kelheimer Schiffbau-Werft vorm. Johann Halbritter.“ 


Die Lohnbewegung der Werftarbeiter. Die Arbeit- 
geber haben, nachdem das Lohnabkommen von den 
Arbeitern gekündigt worden war, den Vertretern der 
Arbeiter einen neuen Tarifentwurf vorgelegt, der außer ` 
einigen Wesentlichen Aenderungen den sämtlichen Ar- 
beitern über 25 Jahre einen Lohnzuschlag von 50 Pf 
fur die Stunde bewilligt. Dieser Tarifentwurf wurde je- 
doch von der Lohnkommission abgelehnt, weil er an- 
geblich hinsichtlich des Grundlohns und der Akkord- 
sätze bedeutende Verschlechterungen enthält und eine 
Herabsetzung der Löhne bedeutet. Die Arbeiter stellen 
als Forderungen auf: 1. Erhöhung des Stundenlohns um 


- 2 Mark, 2. Verkürzung der Arbeitszeit auf 45 Stunden 


Eine Einigung konnte bisher nicht erzielt 
dem Reichs- 
Einigungs- 


die Woche. 
werden und die Kommission beschloß, 
arbeitsministerium die Weiterführung der 
verhandlungen zu übertragen. 
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Reedereien : 


Inland. | 

Die Ausdehnung des deutschen Reedereidienst>s.. 
Zwischen der Hamburg-Amerika Linie und dem Nord- 
deutschen Lloyd einerseits sowie Buckhall Steamship 


A 
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Company andererseits (wobei der Norddeutsche Lloyd 
die englischen Reedereien ` Alfred Holt & Co. und 
Ellermann vertritt) sind Verhandlungen im Gange, wo- 
nach ebengenannte Linien einen Verkehr nach Ost- 
asien ausführen sollen, in den eigene Schiffe einge- 
stellt werden. Man erwartet, daß dieser Dienst Ende 
dieses oder Anfang nächsten Jahres aufgenommen wer- 
den kann. 


Ausland. 


Dänemark. 


Ligidation einer dänischen Schiffahrtsgesellschaft. 
Die im Jahre 1916 mit einem Kapital von 1 Million 
Kronen gegründete Rederiaktieselskab „Dragor“ ist in 
Liquidation getreten. Die Schiffe, sechs Motorschoner 
von 300 bis 600 1, wurden kürzlich verauktioniert und 
brachten einen Erlös von 385 000 Kronen, während sie 
in der Bilanz vom 1. Januar 1921 noch mit 2309 000 Kro- 
nen stehen. Die Tonnage der Gesellschaft wurde von 
dem Reeder Christensen für Rechnung einer neuen Ge- 
sellschaft, die unter dem Namen Rederiselskab ,Halla” 
gebildet wird, gekauft. 


Japan. 

Förderung der japanischen Schiffbaustahlindustrie. 
Wir berichteten kürzlich, daß die japanische Re- 
gierung durch eine Verordnung zum Zolltarif für 
Schiffbaumaterial und Schiffszubehör Befreiung vom 
Einfuhrzoll gewährt habe. Um die Schiffbauindustrie 
ın Japan möglichst auf eigene Füße zu stellen und von 
der Einfuhr ausländischen Materials unabhängig zu 
machen, hat die Regierung außerdem am 18. Juli 1921 
Ausfüuhrungsbestimmungen bezüalich Gewährung von 
Ermunterungsprämien an diejenigen, welche nach dem 
20. Juli 1921 für Schiffsbauten bzw. -reparaturen ver- 
wendbaren Stahl im Innland herstellen, erlassen. In 
Betracht kommen: Stahl in Blöcken oder Stücken (für 
Schmiedezwecke), Stahlstangen und -stäbe (ein- 
schließlich der Sorten in T- oder Winkelform sowie 
von Turbinenschaufeln), ferner Stahlplatten und Stahl- 
röhren (außer gegossenen). Die Ermunterungsprämie 
beträgt für die erste Gruppe der vorerwähnten Stahl- 
materialien 12 v. H., für die anderen Gruppen 15 v. H 
vom Wert des Erzeugnisses. 


Deutschösterreich, 


Oesterreichische Reederei A.-G. in Wien. Wir be- 
ıichteten kürzlich von der Erwerbung eines kleinen 
Segelschiffes als ersten Schiffes der österreichischen 
Handelsfloite. Die schlechten Valutaverhältnisse ge- 
statten es Ocsterrcich nicht, in größerem Umfange 
Schiffe, sei es durch Kauf, sei es durch Neubau, zu er- 
werben. Um aber einen künftigen Wiederaufbau der 
österreichischen Handelsflotte vorzuarbeiten, hat die 
Ocsterreichische Credit-Anstalt für Handel und Ge- 
werbe zusammen mit der Hamburg-Amerika Linie und 
der American Ship and Commerce Navigation Corp 
(Harriman - Konzern) die „Oesterreichische Reederei 
A.-G.“ gegründet. Der Betrieb soll zunächst in der 
Weise erfolgen, daß der Gesellschaft auf den amerika- 
nischen und deutschen Schiffen der beiden oben ge- 
nannten Gesellschaften Raum für Fracht- und Passa- 
giere reserviert wird. Das Kapital kann daher zunächst 
gering bleiben; es wurde auf 10 Millionen Kronen fest- 
gesetzt. Dic Aktien werden von den drei Griinderge- 
sellschaften übernommen; die Mehrheit bleibt jedoch in 
österreichischen Händen. Die Hapag ist im Verwal- 
tungsrat durch die Direktoren Dr. Hopf und Ritter ver- 
treten. 


Ungarn. 


Ungarisches Schiffahrtsunternehmen. Wie wir er- 
fahren, wird in Ungarn die Gründung eines Seeschiffs- 
unternehmens beabsichtigt. Da Ungarn keinen Seehafen 
besitzt, wird demnächst vom Handelsministerium der 
Nationalversammlung ein Gesetzentwurf betr. Registrie- 
rung der Sceeschiffe vorgelegt. 
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¡| Schiffahrt und Schiffsbetrieb |! 


Ausland. 
Argentinien. 


Schwimmdocks in Argentinien. In dem Programm 
der Argentinischen Regierung für Flußhafenbauten ist 
eine Ausgabe von 470000 Pesos vorgesehen für ein 
Schwimmdock in Paso de los Libres gegenüber dem 
brasilianischen Hafen Uruguayana. 


China. 

Neuer Hafen in China. Nach Mitteilung der Zeit- 
schrift „The Engineer“ ist Sukeo bei Haichow als neuer 
Hafen und Endstation der im Bau befindlichen Lung-hai- 
Eisenbahn ausersehen. 


Finnland. 


Finnische Tonnageabgabe. In Finnland wird in Zu- 
kunft zum Besten der „Finnischen Seemannspensions- 
anstalt“ eine Tonnageabgabe von sämtlichen Schiffen, 
sowohl finnischen wie ausländischen, die in der Kauf- 
fahrteifahrt nach Finnland beschäftigt sind, erhoben 
werden. Die Abgabe wird pro Kalenderjahr berechnet 
und beträgt 40 finn. Pfennige für jede Netto-Register- 
tonne. Die Erhebung der Abgabe für fremde Schiffe 
erfolgt durch die Zollbehörde in dem Hafen, welchen 
das betreffende Schiff zum ersten Male im Jahre zum 
Laden oder Löschen anláuft Mit Inkrafttreten dieser 
Bestimmung fällt die in der Verordnung vom 4. Mai 1879 
festgesetzte Tonnageabgabe von finnischen und fremden 
Schiffen fort. 


: Verwandte In trien a 
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Inland. 


Unter der Firma Selp-Werke A.-G. ist in Leipzig- 
Plagwitz ein Unternehmen zur Herstellung von Arma- 
turen und Holzbearbeitungsmaschinen gegründet wor- 
den. Die Firma ist in die Lieferungs- und Zahlungs- 
verpflichtungen der schon über 30 Jahre bestehenden 
Firma Stoll & Elschner, Leipzig-Plagwitz, Metallgießerei, 
Armaturen- und Holzbearbeitungsfabrik, eingetreten, 
deren Erfahrungen ihr natürlich zunutze kommen. 

Union-Montan A.-G. Unter dieser Firma wurde ein 
neues Unternehmen gegründet, dessen ursprüngliches 
Stammkapital von 600 000 M auf 10 Mill. M erhöht wurde. 
Die Gesellschaft nimmt die Gewerkschaft Danielszug bei 
Wipperfürth, die Kupfererzbergbau betreibt, in sich auf. 
Gleichzeitig wird die bekannte Metallgroßhandlung Stein, 
Haber 8: Baumann in die neue Aktiengesellschaft über- 
nommen. 


Ausland. 
Argentinien. 


Der Stinnes-Konzern hat, laut „Wallstreet-Journal‘, 
große Petroleum-Konzessionen in Argentinien erworben 
und bereits einen Maschinenpark zur Voreahme der 
Aufschlußarbeiten hinübergesandt. 


Mexiko. 


Die Regelung der Oelfrage in Mexiko. Der Präsi- 
dent von Mexiko, Obregon, genehmigte das Abkommen 
zwischen der amerikanischen Oelinteressengemeinschaft 
und dem mexikanischen Finanzminister. Dies bedeutet 
die sofortige Wiederaufnahme der Oelarbeiten in der 
Gegend von Tampico. Man erwartet, daß nach Rege- 
lung einiger minderbedeutender Einzelheiten alle sint- 
tigen Petroleumf:agen zwischen Amerika und Mexiko 
vollständig geregelt werden. - 
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: Statistik 


Inland. 


Der deutsche Aufenhande! im Mai 1921. Unter vor- 
läufiger Zurückstellung der Monate Januar bis April 
1921 setzt das Statistische Reichsamt die monatliche 
Veröffentlichung der Ergebnisse der deutschen Handels- 
statistik mit dem Monat Mai 1921 fort. Im Vergleich zu 
den letzten Monaten des Jahres. 1920 zeigt sıch sowohl 
in der Ein- als auch in der Ausfuhr ein außerordentlich 
starker Rückgang . Es hat betragen: die Einfuhr im 
Dezember 1920 20,1 Mill dz, im Mai 1921 15,3 Mill dz. 
Sonach im Mai weniger 4,8 Mill dz = 23,9 %. 


. Die Ausfuhr belief sich: im Dezember 1920 auf 

17,582 Mill dz, 7,8 Milliarden Mark, im Mai 1921 auf 
14,4 Mill dz, 4,5 Milliarden Mark. Nach Warengruppen 
geordnet, ergibt sich für den deutschen Außenhandel im 
Mai folgendes Bild: 


Sie sen en der Ge Ki Séi 
niuhr Ausfuhr usiuhr 
Warengruppen Dez, Mai Dez, Mai Dez. Mai 
1000 1000 1000 1000 Mill. 
dz dz dz dz Mark 
1. Nahrungs-, Genuß- u. 
Futtermittel Holz. . 8872,9 6432,9 1403,1 1285,1 465,9 305.1 
2. Mineral- u. foss. Roh- 
stoffe und Oele ... 10119,6 7910,1 10275,3 6640,5 456,3 216,2 


3. Produkte aus Fetten, 
Oelen, Wachs .... 28,1 8,4 8,2 8,0 13,7 10,0 
4. Chemikalien, Farben 
u. künstliche Dünge- 


mittel ......... 330,8 307,9 1 453,4 550,7 864,9 302,2 
5, Textilien........ 102.4 72,6 96,3 52,6 911,4 624,4 
6. Leder, Pelze ..... 21,4 3,8 11,8 58 2465 155,3 
7, Kautschuk ...... 1,1 0,1 4,3 5,8 39,8 41,8 
8, Flechtwaren und 

Bürsten ........ 1,5 0,5 7,9 46 249 176 
9. Schnitzwaren .... 6,5 63 1403 88,7 188,1 124,2 
10, Papier und Puppe.. 69,4 4,1 4720 160,3 503,4 182,3 
11. Bücher und Bilder . 1,7 1.2 14,4 65 58,8 25,8 
12, Sleinwaren ,..... 25,3 15,3 249.4 372,5 43,2 33,4 
13. Tonwaren....... 39,3 340! 482,2 310,4 148,0 111,0 
14, Glaswaren ...... 24,1 8,7 123,8 780 2000 124,3 
15, Metalle ........ 414,4 532,6 1955,5 1390,3 1907,3 1088,2 
16. Maschinen und Fahr- 

ZEUE +. ...oo ooo. 14,4 39 838,2 376,9 1426,1 911,1 


In der rückläufigen Bewegung der deutschen Ein- 
und Ausfuhr kommt deutlich die in der ganzen Welt be- 
stehende Absatzkrise zum Ausdruck. In Deutschland 
wurde die Krise noch verschärft durch politische Er- 
eignisse, so vor allem durch den Aufstand in Ober- 
schlesien und die Sanktionen, insbesondere die Be- 
schlagnahme von 50 % der Ausfuhrwerte. Am 10. Mai 
trat außerdem die Rheinzollgrenze in Kraft. 


Ausland. 


Schweden. 


Der schwedische Außenhandel. Die von der schwe- 
dischen Presse veröffentlichten Zahlen für den schwe- 
a Außenhandel im ersten Halbjahr 1921 sind fol- 
gende: 


1. Halbjahr 
1921 Import 631 Mill. Kr., 1920 Import 1685 Mill Kr., 
Rückgang 62%: (1054 Mill. Kr); 


1921 Export 475 Mill. Kr., 1920 Export 998 Mill. Kr., 
Rückgang 52 % (523 Mill. Kr.). 


Der Importüberschuß ist demnach im 1. Halbjahr 
1921 gegenüber den ersten sechs Monaten 1920 von 
688 auf 156 Mill. Kr. gesunken. Für Juli 1921 weist der 
schwedische Außenhandel eine geringe Verbesserung 
auf und beträgt nach dem von „Svensk Handelstidning“ 
fur 53 haupisachlichste Warengruppen unter Finsetzung 
des Index von 100 für das Jahr 1913, 67,5 für Import 
und 46,9 für Export. Die entsprechenden Zahlen für 
Juni 1921 waren 70,8 und 422. Die Verbesserung ist 
besonders auf die erhöhte Ausfuhr von Holzwaren, 
Holzmasse und Papier zurückzuführen. Die Holzwaren- 
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verschiffungen haben im Juli ihren höchsten Stand ın 
diesem Jahre erreicht und sich gegen den vorhergehen- 
den Monat nahezu verdoppelt. Der Papierexport be- 
trug im Juli 18 100 t gegen 12000 t im Juni. Der Holz- 
masseexport ist im Juli gegenüber dem Vormonat auf 
das Dreifache gestiegen, nämlich von 17045 ł auf 
44 574 t, gegen 127 000 + im Juli 1920. Zu den begün- 
stigten Exportwaren gehört auch Eisenerz, Jas im Mo- 
nat Juli die höchsten Zahlen in diesem Jahre aufwies 
(432 000 H Die Ausfuhr an lebendem Vieh erreichte im 
Juli 1921 46% der entsprechenden Zahlen für 1913, die 
von Papier 114%, die von Eisenerz 55%. Die Aus- 
fuhr von Maschinen ist zurückgegangen, mit Ausnahme 
von Verbrennungsmotoren und Telegraph- und Tele- 
phon-Apparten. — Zur Einfuhr kamen im Jul 1921: 
40 600 t Weizen, 11950 t Mineralöl, 12800 + Staßfurter 
Kali und 20000 +} Steinkohle. Die Einfuhr von Eisen 
und er war gering (8500 1), abgeschen von Schienen 
(38 000 1). 


Vereinigte Staaten. 


Amerikas Kohlenproduktion. Aus den Aufstellun- 
gen des Geologischen Instituts der Vereinigten Staaten 
geht hervor, daß die Kohlenproduktion in den Ver- 
einigten Staaten im Juli auf 30,3 Mill. Tonnen zurückging; 
dies ist die kleinste Ausbeute seit 1912 und betragt nur 
44 %. der Produktion im Juli 1918. Die Zahlen der Koh- 
lenförderung geben auch ein vorfreffliches Bild von dem 
Ausmaß der Depression, was aus nachstehender Ta- 
belle ersichtlich ıst: 


In 1000 t 
Juli Januar—Juli 
1913 33 358 264 506 
1914 34 305 238 992 
1915 35573 228748 
1916 38 113 283 897 
1917 46292 319245 
1918 54971 536710 
1919 42698 256 255 
1920 e Aaa Zn en en A 45009 302 666 
Durchschnitt 1913—1920 . 41 997 278 874 
1921 y 30394 226 686 


Nach der gegenwärtigen Produktionsrate wird die 
Forderung für das laufende Jahr nicht an 400 Millionen 
Tonnen herankommen und damit die niedrigste seit 1909 
sein. 


= Verschiedenes — 


Inland. 

Itheinschiffahrtstag 1921. Am 10. September hielt 
der Verein zur Wahrung der Rheinschiffahrtsinteressen 
e. V., Duisburg, in der Stadthalle zu Heidelberg unter 
dem Vorsitz von Herrn Kommerzienrat Gustav Stinnes, 
Mulheim-Ruhr, nach zweijäahriger Unterbrechung unter 
starker Beteiligung deutscher und ausländischer Rhein- 
schiffahrtsfirmen und zahlreicher Vertreter der übrigen 
deutschen Stromgebiete scine 14. ordentliche Hauptver- 
sammlung ab. Von den deutschen Behörden waren u. oa 
vertreten: Reichsverkehrsministerium, Staatssekretär für 
die besetzten rheinischen Gebiete, Preußisches Handels- 
ministerium, Badisches Arbeitsministerium, Badisches 
Ministerium des Innern, Hessisches Ministerium der 
Finanzen, Abt. für Bauwesen, Hessisches Landes- 
Arbeits- und Wirtschaltsamt, Oberpräsidium der Rhein- 
provinz, Rheinstrombauverwaltung, Oberdirektion des 
Wasser- und Straßenbaues, Karlsruhe. 

Vor Eintritt in die eigentlichen Verhandlungen wur- 
den Rheinstrombaudircktor Oberbaurat a. D. Stelkens, 
Coblenz, und Oberbaurat a D. Dr. Kupferschmid, Karls- 
ruhe, zwei im deutschen und ausländischen Wasser- 
siraßenwesen bekannte Männer, unter allseitigem Bei- 
fall der Versammlung zu Ehrenmitgliedern des Vereins 
ernannt. Nach Erledigung der für die Hauptversamm- 
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lung satzungsgemäß vorgeschriebenen notwendigen 
Formalitäten hielt zunächst Herr Oberbaurat Dr. Kupfer- 
schmid, Karlsruhe, einen Vortrag über die französischen 
und schweizerischen Pläne beir. Schiffsbarmachung des 
Rheins zwischen Strakburg und Basel. Der Vortra- 
gende beschrieb an Hand ausgehängter Pläne und Kar- 
ten den von der französischen Regierung der Zentral- 
kommission fur die Rheinschiffahrt vorgelegten Entwurf 
emes linksrheinischen Kanals zwischen Straßburg und 
der Schweizer Grenze, des sogenannten Grand canal 
d'Alsace Er verwies auf die Denkschrift vom 23. De- 
zember 1920, nach der fur den Ausbau des Rheins drei 
Moglichkeiten — Regulierung, Kanalisierung und Bau 
cines Seitenkanals — bestehen. Die Denkschrift eni- 
scheidct sich fur die Anlage des Seitenkanals, da hier- 
bei nur die Herstellung eines Wehres bei Hüningen nötig 
sei und das Wasser bei 88 m Breite eine Tiefe von 6 
bis 7 m habe. Die Zahl der Schleusen betrage nur 
acht, die Aufenthalte scien daher geringer, als im kana- 
lisierien Strom. Der Vortragende ging auf die Denk- 
schrift im einzelnen ein und kam zu dem Ergebnis, daß 
der zugunsten des Scitenkanals ausfallende Vergleich 
mit dem kanalisierten Strom einer genauen Prüfung nicht 
standhalte. Dies sei darauf zurückzuführen, daß die 
Verfasser der Denkschrift, wie sie selbst zugeben, das 
Projekt der Stromkanalisierung nicht gekannt haben und 
auch mit den Stromverhältnissen der Art der Schif- 
fahrtsbetricbe nicht genug vertraut seien. Insbeson- 
dere ser durch cingchende Berechnungen nachgewiesen, 
daß die Kraftausbeute im kanalisierten Strom um jähr- 
lich 869 Millionen Kilowattstunden größer sei als ım 
Scitenkanal. 


Von der Schweiz sei ein Projekt bisher nicht be- 
arbeitet worden, doch sci die Vorlage eines solchen an 
die Zentralkommission in Aussicht gestellt. Program- 
matisch würde der „freie Rhein“ verlangt, d. h. die 
Regulierung der Strecke StraBburg—Basel, nach der 
zwischen Sondernheim und Straßburg benutzten Me- 
thode. Die Schweiz bekämpfc in gleicher Weise die 
Stromkanalisierung wie den Seitenkanal, weil Schleusen 
immer Schiffahrtshindernisse scien. Der ausgebaute 
Rhein müsse einen Verkehr bewältigen können, der dem 
zur Zeit nach Mannhcim/Rheinau und Ludwigshafen 
gehenden gleichkomme. Nach einer eingehenden Er- 
orterung der mit der Regulierung Sondernheim—Strab- 
burg erzielten Erfolge und der Stromverhältnisse ober- 
halb Straßburgs wird von dem Vortragenden noch 
darauf hingewiesen, daß infolge der Regulierung die zu 
Berg benötigte Schleppkraft keine Verminderung, son- 
dern cher eine Erhöhung erfahren habe. Da ferner dic 
gesamien Schleppkosten zu Berg und zu Tal auf dem 
kanalisierten Strom nur ciwa halb so hoch seien wie 
auf dem regulierten, so sei die Stromkanalisierung auch 
in wirtschaftlicher Hinsicht der Regulierung vorzuziehen. 


Nach den mit Beifall aufgenommenen Ausführungen 
ergiiff der Syndikus des Vereins, Dr. W. Schmitz-Duis- 
burg, das Wort zu cinem groß angelegten und von allen 
chen mit besonderem Interesse aufgenommenen Vor- 
trage uber das Thema „Zeiffragen der Binnenschiffahrt‘“. 
Im ersten Hauptteil ging der Redner auf die außenpoli- 
tische Tatigkeit des Vercins während der letzten zwei 
Jahre cin. Die Besetzung des Rheinlandes, Kontrolle der 
Schiffahrt, dic Zollmaßnahmen der Entente, die Paß- 
frage, alles das waren Aufgaben, die leicht zu lösen 
waren gegenuber der schwierigsten, die dem Verein scit 
scinem Besichen erwachsen ist und an deren Lösung er 
berots sed 1% Jahren ununterbrochen arbeitet, nämlich 
der Frage der Schiffsabgabe an Frankreich und Belgien 
auf Grund des Fricdensverlrages. Redner kennzeichnete 
die Schwierigkeiten der Verhandlung in dieser Ange- 
legenheit und eröiterte im einzelnen ihr Ergebnis. Im 
zweiten Haupileil des Voıtrages, der Darstellung der 
ınnerpoliischen Vereinsarbeit, gab der Vortragende zu- 
nächst sciner großen Sorge daruber Ausdruck, daß dic 
unglückliche Eisenbahntarifpolitik einer Gesundung der 
Pinnenschiffahit in Wege stehe und wies darauf hin, 
wie mannigfache Aufgaben hier dem Verein noch be- 
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vorstinden. Uebergehend zur Erörterung der Arbeiter- 
frage, stellte der Redner fest, daß es für dıe Binnen- 
schiffahrt immer schwieriger werde, den Abschluß von 
Tarifverträgen zu erreichen. In diesem Zusammenhange 
wurde besonders auffällig die Mitteilung bemerkt, daß 
das Rheinschiffahrtspersonal trotz kürzlich im Juli und 
August d. L zugestandener bedeutender Lohnerhöhung 
wiederum: eine solche von 50% zum 1. Oktober d. ]. 
gefordert habe. Eine Gesundung des Arbeitsverhält- 
nisses in der Binnenschiffahrt müsse zunächst von den 
Arbeitnehmern herkommen, und hierfür sei auf deren 
Seite die Erkenntnis notwendig, daß die Schiffahrtsbe- 
triebe unter ganz anderen Verhältnissen als die Land- 
betriebe zu arbeiten gezwungen seien. Die Arbeitgeber 
müssen andererseits den Gedanken des Zusammen- 
schlusses, der zum wichtigsten Grundsatze im heutigen 
Lohnkampfe geworden sei, mit allen Mitteln zu verwirk- 
lichen bestrebt sein. Bei dieser Gelegenheit erorterte 


Redner die Grundung der Zentralarbeitsgemeinschaft fur * 


das Verkehrsgewerbe, durch die es der Binnenschiffahrt 
ermöglicht wurde, zwei Vertreter in den Reichswirt- 
schaftsrat, unter ihnen den Vortragenden, zu entsenden. 
In großen Zügen zeichnete er die künftigen Aufgaben 
einer großen, alle Berufs- und Gewerbegruppen um- 
fassenden Spitzenorganisation, wie sie jetzt schon auf 
Arbeitnehmerseite im Deutschen Verkehrsbund verwirk- 
licht ist. Als letzte wichtige Aufgabe steht vor dem 
Verein die Mitarbeit in der Organisationstrage der 
Binnenschiffahrt. Hier handelt es sich darum, zu ent- 
scheiden, wie das gesamte Wasserstraßenwesen ein- 
schließlich des Verkehrs, das amtliche sowohl wie das 
private, Behördenapparat und. Verkehr, geordnet und 
aufgezogen sein soll. Im Streit zwischen den Anhán- 
gern der behördlichen Regelung des WasserstraBen- 
wesens und denen der entgegengescizten Auffassung, 
die auch vom Verein zur Wahrung der Rheinschiffahrts- 
interessen vertreten wurde, siegte dic letztere. 

Die Ausführungen wurden mit um so stärkerem In- 
teresse aufgenommen, als man von dem Redner, der seit 
Jahren als Syndikus des Vereins und Kenner des ge- 
samten Binnenschiffahrtswesens und aller damit zu- 
sammenhängenden Fragen bekannt ist, in welcher 
Eigenschaft er auch in den Reichswirtschaftsrat berufen 
wurde, cin besonders sachverständiges Urteil erwarten 
durfte. 

Aus dem weiteren Verlauf der Tagung verdienen 
noch die Ausführungen des Vertreters des Süqdwest- 
deutschen Kanalvereins hervorgehoben zu werden, 
deren Zweck dahin ging, weitere Kreise der Binncn- 


schiffahrt namentlich im Rheingebiet über den Stand , 


der südwestdeutschen Kanalpläne und der Neckar- 
kanalisierung zu unterrichten und in Anbetracht der Be- 
deutung der betr. Wasserbaupläne auch finanziell an 
der Verwirklichung zu interessieren. 

Mit Dankesworten an dic Redner, an die Vertreter 
der Behörden für ihr Erscheinen, an die Mitglieder und 
die sonstigen Gäste schloß der Vorsitzende die glanz- 
voll verlaufene Tagung. 


Tauchpanzer und U-Bootkrieg. Infolge des U-Boot- 
krieges sind etwa 19 Millionen Br.-Reg.-T. versenkt 
worden, wovon 90% in Tiefen von 100 bis 120 m liegen. 
Eine Maschinenfabrik will nun einen Tauchpanzer er- 
funden haben, der es gestattet, in Mindesttiefen von 150 
bis zu 200 m zu tauchen. Dabei soll der Taucher 
völlige Bewegungsfreihet haben und unbeschränkte 
Zeit arbeiten können. Ein früherer Tiefseetaucher der 
deutschen Marine hat sich bereit erklärt, diesen Tauch- 
panzer, sobald er fertig gestellt ist, in einer Seetiefe 
von 200 m zu erproben. Der Panzer ist noch im Bau 
und bis zu seiner Vollendung durfte noch einige Zeit 
vergehen. 


Die „Miama“ 1922. Die am 1. Juni bis 30. September 
1922 in Magdeburg stattfindende Ausstellung (,Miama” 
1922) dürfte mit ihren zahlreichen Fachausstellungen 
einen ganz hervorragenden Ueberblick über alle Wic- 
deraufbauprobleme bicten. Um den einzelnen Fachaus- 


Nr. 52, 


an m 


stellungen auch alle Interessentenkreise zuzuführen, ist 
während der Ausstellung eine ganze Reihe von wissen- 
schaftlichen, künstlerischen und sportlichen Veranstal- 
tungen und Wochen geplant. Für unsere Leser durften 
‚ vor allem folgende Veranstaltungen von Interesse sein: 


die betriebstechnische Woche, 

die Bergbau-, Hütien- und Gießerei-Woche, 
die Woche für Chemie und Elektrotechnik, 
die Verkehrs- und Schiffahrtswoche, 

die Wasserspori-Woche. 

Durch die wissenschaftlichen Veranstaltungen und 
Wochen, sowie durch das vorzugliche Anschauungs- 
material der Ausstellung selbst ist allen industriellen, 
wirtschaftlichen, handels- und wirtschaftspolitischen, 
wissenschaftlichen und künstlerischen Verbänden und 
Vereinen, sowie den sportlichen Interessentenkreisen 
Gelegenheit gegeben, sich über die ihr Gebiet betref- 
fenden Fragen in eingehender und erschöpfender Weise 
zu orientieren. 

. Die äußerst rührıge Ausstellungsleitung hat bereits 
eine ganze Reihe von prominenten Persönlichkeiten aus 
Industrie, Handel, Kunst und Wissenschaft fur Vorträge 
auf sämtlichen, für den Wiederaufbau wichtigen Ge- 
bieten gewonnen. Den Kongressen und Versammlungen 
stehen zur Verfügung: auf dem Ausstellungsgelande ein 
Vortragshaus mit Einrichtung für Lichtbild-Vorfuhrun- 
gen, das etwa 600 Personen aufnehmen wird, sowie 
ein großer Versainmlungssaal fur rund 2500 Personen 
in der Stadthalle, die am Brückenkopf nach den 
Plänen des Professor Dr. h.c. Paul Mebes, Berlin, auf 
dem Roten Horn erstehen wird. 


Gebühren und Kostenbeiträge der Außenhandels- 
stelle für Schiffe [Merkblatt Nr. 8). Auf Anirag der 
Außenhandelssıelle sind in der AuBenhandels-Aus- 
schußsitzung vom 12. Juli d. J. die seitens der Auben- 
handelsstelle zur Deckung ihrer Unkosten zu erheben- 
den Gebühren weiter herabgeseizt worden. Mit Geneh- 
migung des Herrn Reichskommissars für Aus- und Ein- 
fuhrbewilligung (Schreiben All 3804 vom 5. August 1921) 
werden ab 1. August 1921 fur die bei der Außenhandels- 
stelle eingereichten Anträge auf Aus- und Einfuhrbe- 

willigung nachstehende Kostenbeitrage erhoben: 


bis 500000 M. . 0,5 %, 
von 500.000 M bis 5000 000 M . 0,2 %, 
über 5000000 M. . . ; 0,1 %, 


mit einer Höchstgrenze von 30000 M für einen Antrag 
bzw. Sammelanirag. 

Ferner wird auf Ausfuhrantrage eine Gebühr für den 
Herrn Reichskommissar für Aus- und Einfuhrbewilligung 
von 0,5Promille des Wertes gemaß 5 7 der Ausfuhr- 
bestimmungen vom 8. April 1920 erhoben. 


Bei Ablehnung eines Antrages und Nichtausführung 
einer genehmigten Ausfuhr kann bis zur Hälfte der be- 
rechneten Gebühren fur den Kostenbeitrag gutgeschrie- 
ben werden; als Mindestgebühr bleiben jedoch 20 M ein- 
behalten, zuzüglich bereits crrechneter Gebühren für 
den Herrn Reichskommissar für Aus- und Einfuhrbe- 
willigung. 

Bei Verweigerung der Gebührenzahlung kann ge- 
mäß 8 298 ff. der Reichsabgabenordnung zwangsweise 
Beitreibung durch das zuständige Finanzamt erfolgen. 

Sofern nicht vor Einreichung der Antrage auf Ein- 
und Ausfuhrbewilligung ein entsprechender Kostenvor- 
schuß auf das Konto der Außenhandelsstelle bei der 
Deutschen Bank, Depositenkasse K, Berlin NW. 52, Alt- 
Moabit 129, bzw. auf Postscheckkonto Berlin NW. 7, 
Nr. 824 15, zwecks Verrechnung überwiesen worden ist, 
erfolgt Uebersendung der genchmigten Urkunden unter 
Nachnahme des Gebührenbetrages. 

Porto für Briefe wird nicht besonders berechnet, 
dagegen gehen Telegramme, Ferngespräche und son- 
stige besondere Unkosten zu Lasten des Antragstellers 
und können nicht zurückvergütet werden. 

Besondere Gebühren für Preisprüfung werden nicht 
‘erhoben. Ist jedoch eine Besichtigung erforderlich, die 
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mit besonderen Unkosten verknüpft ist, so werden hier- 
für Besichtigungsgebühren in Hohe von 
200 M für Dampfer, Schwimmbagger, Schwimmkräne 
und Elevaloren, 
160 M für Kähne, Küstensegler, 
Schuten, 
100 M fur Motorboote und Fischereifahrzeugc, 
50 M für Ruder- und Segelboote, Segeljachten und 
Pontons 
erhoben, zuzüglich der vom Besichliger aufgewandten 
Reisespesen und EE mit einem 
Geschäftskostenaufschlag von 25 9 
Verlangerungen von Ein- TER E TEE 
werden kostenlos erteilt. Die Verlängerung ist bei der 
Außenhandelsstelle rechtzeitig vor Ablauf der drei- 
monatlichen Gültigkeitsdauer vom Tage der Ausstellung 
der Urkunde ab, unter Einsendung der bereits ausge- 
stellten Urkunde, zu beantragen. Die Verlängerung der 
Gültigkeit erfolgt durch einen entsprechenden Vermerk 
auf der Urkunde unter Aufdruck des Stempels. Ver- 
spätet eingereichte Urkunden gelten als verfallen und 
müssen deshalb neue Anträge eingereicht werden. 


Gebühren inbesonders gearteten Fallen 


Auf Grund der Beschlüsse der Außenhandels-Aus- 
schußsitzungen vom 25. Februar und vom 12. Juli d. j. 
werden auf Antrag der Außenhandelsstelle mit Geneh- 
migung des Herrn Reichskommissars fur Ein- und Aus- 
fuhrbewilligung vom 16. Marz d J. und 5. August d J. 
folgende Gebühren erhoben: 

1. Bei befristeler Aus- und Einfuhr fur fremden Ge- 
brauch ist der Außenhandelsstelle freigestellt, von 
ihren festgesetzten Gebühren in besonderen Fallen 
für bearbeitete Anträge nur bis zur Halfte zu er- 
heben. 

2. Aus- und Einfuhrbewilligungen für Schiffe, die 
kurz befristet über die Reichs- und Zollgrenzen 
aus- und einfahren, sind gebührenfrei. 

3. Für im Inlarde vollzogene Reparaturen auslän- 
discher Schiffe sind Gebühren von der Wertver- 
edelung zu erheben. Im Interesse der Industrie 
wird auch hier die Außenhandelsstelle nur bis zur 
-Hälfte der Gebühren in Anrechnung bringen. 

A Da die Mindestgebuhren von 20 M vielfach die 
Kosten der Außenhandelsstelle nicht decken, kön- 
nen in besonders gearteten Fällen bis zur Hälfte 
der Gebühren vom Antragsteller cingezogen wer- 
den. 

Die durch Merkblatt Nr. 5, Seite 3, Absatz 2e, fest- 
gesetzten Gebührensätze sind damit aufgehoben. 


Seeleichter und 


Erhöhte Beiträge zur Invalidenversicherung. Laut 
Gesetz über die anderwcite Festsetzung der Leistungen 
und der Beiträge in der Invalidenvcrsicherung werden 
nach der Höhe des Jahresarbeitsverdienstcs fur die Ver- 
sicherten folgende Lohnklassen gebildet: 


Klasse A bis zu 1000 M, 
Klasse B von mehr als 
Klasse C von mehr als 
Klasse D von mehr als 


1000 M bis zu 
3000 M bis zu 
5000 M bis zu 7000 M, 
Klasse E von mehr als 7000M bis zu 9000 M, 
Klasse F von mehr als 9000 M bis zu 12000 M, 
Klasse G von mehr als 12000 M bis zu 15000 M, 
Klasse H von mehr als 15000 M. 


Nach diesen Lohnklassen werden vorlaufig bis zum 
31. Dezember 1926 als Wochenbeitrag erhoben: 

in Lohnklassc A 3,50 M, B 450 M, C 550 M, 
D 6,50 M, E 7,50 M, F 9 M, G 10,50 M und H 12 M. 

Diese Vorschrifien treten mit dem 1. Oktober 1921 
in Kraft Die zur Zeit gelienden Marken durfen alsdann 
nicht mehr verwendet werden. 


3000 M, 
5 000 M, 


Kataloge 
Peter Koch, Modellwerk G. m. b. H., Köln-Nippes. 
Von dieser Firma liegt uns ein reich illustrierter elegant 
ausgestatteter, 75 Seiten umfassender Spezialkalalog 
über Miniaturmodelle (verkleinerte Darstellungen) vor. 
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Das Gebiet, das diese führende Firma in ihren Bereich 
gezogen hat, umfaßt nicht nur den gesamten Maschinen- 
und Apparatebau, sondern auch Hoch-, Tief- und 
Wasserbau usw. Besonders hervorgehoben sind die 
Modelle von Maschinen und Apparaten aller Art, sowie 
gewerblichen Anlagen, besonders im Schnitt, z. B. che- 
mischen Fabriken usw., sodann solche von Lokomotiven, 
Eısenbahnwagen, Brücken, Hebewerkzcugen, überhaupt 
Fısenkonstruktionen jeder Art, Hafen- und Werfti- 
anlagen, Tunnels und Bergwerken. Daneben finden wir 
Modelle von offentlichen, Staats- und kommunalen Ge- 
bauden, ganzen Stadtanlagen, Liegenschaften, uber- 
haupt Architektur- und Reliefmodelle jeder Art für Bau- 
zwecke und Projekte usw. Die Modelle können in jedem 
Genre, für Ausstellungen, Messen, Museen, als Re- 
klame-, Versuchs- und Demonstrationszwecke, für in- 
dustrielle Unternehmungen und Behörden, und den tech- 
nischen Unterricht hergestellt werden. Dieselben sind 
bis auf die kleinsten Details ausgearbeitet, der Wirk- 
lichkeit nachgebildet, und auf der heutigen Stufe mo- 
derner Modelltechnik stehend, als Voll- Schnitt-, Flach- 
und plastische Modelle in Metall, Holz, Hartgußmasse, 
Papier usw. betriebsfähig, beweglich oder unbeweglich 
heferbar. Der ganze Katalog enthält aus erklärlichen 
Grunden, wegen der enormen Vielseitigkeit, nur einige 
hundert Beispiele, zeugt aber davon, daß die Fabrikate 
dieser Firma unter Leitung von fachkundigen In- 
genieuren, Technikern und Zeichnern hergestellt werden. 
Jedem Fachmanne wird schon das Durchblättern dieses 
schonen Atlasses Freude machen. 

Auf Ausstellungen, Messen, u. a. Düsseldorf, Ge- 
werbeschau München, Magdeburg, Technische Messe 
Leipzig, Frankfurt usw. werden Modelle immer eine 
große Rolle spielen, da es Maschinenfabriken, Appa- 
rate-Bauanstalten usw. mit Rücksicht auf die kurze Zeit 
und den beschränkten Raum sehr oft nicht möglich sein 
wird, z. B. schwere Werkzeugmaschinen, Waggons usw. 
ım Original auszustellen. 

Vertreter und Reisende werden auch am erfolg- 
reichsten sein, wenn sie den Kunden die Vorzüge ihrer 
Erzeugnisse an Demonstrationsmodellen vorführen. 

Zur Belebung der Verkaufsorganisationen und Pro- 
paganda bleibt eine Dedikation in Form eines Model!s 
immer cine quite Reklame. 


Inland. 

Die Hochseefischerei L Wieting A.-G. in Bremer- 
haven crzielte ım Geschäftsjahr 1920/21 einen Betriebs- 
gewinn von 643 946 (i. V. 597315) M. Nach Abschrei- 
bung von 41686 (4617) M verbleibt einschließlich Vor- 
trag ein Reingewinn von 713068 (603 990) M, aus dem 
eine Dividende von 30% D V. 20%) verteilt werden 
soll. Dic Lage auf dem Seefischmarkte war, wie im 
Geschäftsbericht ausgeführt wird, in der ersten Hälfte 
des Berichtsjahres befriedigend, verschlechterte sich 
dann aber stetig und wurde etwa Mitte März d. J. in- 
folge mangelnder Nachfrage gegenüber gewaltig ge- 
stiegenen Betriebsausgaben unter der Einwirkung del 
erhöhten Frachitarife derart kritisch, daß eme Renta- 
bilitat der Dampfer auch bei reichen Fängen nicht mehr 
möglich war. Hinzu kommt, daß die Gesellschaft viel- 
fach unter dem herrschenden Kohlenmangel zu leiden 
hatte, der es nicht erlaubte, die Schiffe so auszunutzen, 
wie cs im Interesse eines wirtschaftlichen Betriebes 
unbedingt notwendig gewesen wäre. Wenn das Re- 
sultat des vorliegenden Abschlusses dennoch ein gün- 
stiges sei, so liegt das an den ganz besonders guten 
Frtragnissen einiger Dampfer, die im Herbst v. L mehr- 
fach mit vollen Ladungen einen guten Markt erreichten, 
und auch daran, daß das Unternehmen von größeren 
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‚Ausland. 


England. 


Die Ursachen des Ausbruchs von Feuer aui Schif- 
Infolge der so überaus zahlreichen Feuersbrünste 
„board of 
Trade“, die ,Lloyd's Underwriters“ und die „Liverpool 
Underwriters Association“ eine Untersuchung über die 
Ursachen angestellt. Nach dem Bericht konnte in zahl- 
reichen Fällen die Ursache nicht mit Sicherheit festge- 
stellt werden. Etwa 76 Fälle von Bunkerbránden wur- 
den untersucht, und es wurde gefunden, daß zum Teil 
geleerte Bunker, die wieder frisch aufgefüllt wurden, 
besonders zur Selbstentzundung neigen. Es wird da- 
her empfohlen, luftdichte Bunker zu verwenden und 
etwa übriggebliebene Kohlen so zu lagern, daß sie zu- 
erst verbraucht werden können. Hinsichtlich der La~- 
dungsbrände schien wiederum Selbstentzündung das 
Hauptübel zu sein. Die Ladungen, die zur Selbstent- 
zündung neigen, sind: Kopra, Zucker, Baumwolle, 
Baumwollsamen, Oelkuchen, Kokosbast, Nitrate, Hanf, 
Jute, altes Tauwerk, Lumpen, Flachsabfall, Schaffelle 
und Fischguano. 


fen. 


Rumänien. 


Rumänischer Jachtklub. Kürzlich ist in Constanza 
auf Veranlassung mehrerer Marineoffiziere und Zivil- 
personen der Rumänische Jachtklub (Jacht-Club Roman 
J.C. R.) gegründet worden. Seine Ziele sind neben der 
Pflege des Wassersporis die Verbreitung des Ver- 
ständnisses für die Marine. 


Vereinigte Staaten. 


Die amerikanische „Society of Naval Architects 
and Marine Engineers“ wird ihre diesjährige 29. Haupt- 
versammlung am 17. und 18. November in New York 
abhalten. Am 17. soll eine gemeinsame Sitzung der 
Gesellschaft mit dem „American Institute of Electrical 
Engineers“ statifinden, wo in zwei Voftragen über den 
elektrischen Schilfsantrieb und über elektrische Hilfs- 
maschinen gesprochen werden soll. In derselben Woche 
vom 14. November an wird auch die erste Ausstellung 
der „Marine Equipment Association“ stattfinden. 


_| Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


y Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Netzverlusien usw. verschont blieb. Die Flotte der Ge- 
sellschaft brachte "mm abgelaufenen Gescháfisjahre in 
92 Fangreisen 4814 658 Pfund Fische an den Markt und 
erzielte dafür einen Nettoerlós von 7 213554 M. Ueber 
die Aussichten läßt sich unter den heutigen Verhält- 
nissen schwer etwas sagen. 


Erdölwerke Steinförde-Wieckenberg, Wietze b. 
Celle. Die Generalversammlung genehmigte den Ab- 
schluß, der einen Reingewinn von 46592 M aufweist. 
Nach dem Bericht des Vorstandes hat sich die Ge- 
schäftslage der deutschen Rohölproduzenten durch die 
Veränderungen auf dem Weltmarkt und den verminder- 
ten Verbrauch bedeutend verschlechtert. Um für die 
Folge eine Rentabillät des Unternehmens zu gewähr- 
leisten, ist der Zusammenschluß mehrerer Werke be- 
absichtigt. Der Verschmelzungsantrag mit den Ver. 
Erdölwerken Wietze-Steinförde wurde genehmigt. Die 
Gesellschafter von Steinförde-Wieckenberg erhalten 
gegen zwei Anteile einen Anteil der Ver. Erdölwerke. 


o o en 


In der Aufsichtsratssitzung der Stettiner Oder- 
werke Aktiengesellschaft für Schiff- und Maschinenbau, 
Stettin, am 7. September wurde auf Antrag des Vor- 
standes beschlossen, der diesjährigen ordentlichen Ge- 
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neralversammlung die Verteilung einer Dividende von 
20 % und eine Erhöhung des Aktienkapitals bis zu wei- 
teren 3500000 M in Vorschlag zu bringen. 

Außerdem ist die Schaffung eines Unterstutzungs- 
fonds für Angestellte und Arbeiter in Höhe von 750 000 M 
und eines Wohnungs - Fürsorgefonds in Höhe von 
500 000 M vorgesehen. 


Böblinger Werft A.-G., Böblingen. In der außer- 
ordentlichen Generalversammlung wurde auf die Mittei- 
lung des Vorstandes hin, daß die nunmehr begonnene 
Serienfabrikation weitere Mittel in größerem Umfange 
erfordert, det Beschluß gefaßt, das Kapital der Gesell- 
schaft von 4 auf 10 Millionen Mark durch Ausgabe von 
6 Millionen Mark neuer Aktien zu erhöhen, wovon 500 
Aktien mit 20 fachem Stimmrecht ohne Vorzugsdividende 
ausgestattet sind. Nachdem das Reichsschatzamt dem 
endgültigen Verkauf der Grundstücke des Böblinger 
Flugplatzes zugestimmt hat, ist das Eigentum an den 
Grundstücken auf die Aktiengesellschaft übergegangen. 
Im Anschluß daran macht die Gesellschaft von ihrem 
Vorkaufsrecht auf Erwerbung weiteren angrenzenden 
Geländes Gebrauch. Die Nachfrage nach den Erzeug- 
nissen der Gesellschaft sei lebhaft. 


Bremen-Vegesacker Fischerei-Gesellschaft in Bre- 
men-Vegesack. Die Generalversammlung beschloß das 
Stammaktienkapital um 1,5 Millionen auf 3 Millionen 
Mark zu erhöhen. Die neuen Aktien sind vom 1. Juli 
1924 ab dividendenberechtigt und werden über ein 
Bankenkonsortium den Stammaktionáren im Verhältnis 
von 1:1 gratis zum Bezuge angeboten. 


Wilhelmshavener Hochseefischerei A.-G. in Riistrin- 
gen. Die Gesellschaft plant eine Sanierung durch Zu- 
sammenlegung der Aktien und Erhöhung des Aktienka- 
pitals auf 7,5 Millionen Mark. Das erste Geschäftsjahr, 
das am 30. Juni ablief, dürfte demnach mit einer erheb- 
lichen Unterbilanz abgeschlossen haben. 


Loihringer Hütten- und Bergwerks-Verein. Nach 
Verrechnung mit den Interessengemeinschafiswerken 
auf Grund der Verträge ergibt sich einschließlich des 
Vortrages ein Gesamtüberschuß von 18890535 Mark. 
Nach Abzug der Anleihezinsen von 1404853 Mark ver- 
bleibt ein Reingewinn von 17485702 Mark. Der Haupt- 
versammlung soll vorgeschlagen werden, hieraus 16% 
Dividende auf das voll eingezahlte Aktienkapital von 
72Mill.M und 8% auf das zur Hälfte eingezahlte Aktien- 
-kapital von 53 Mill. M zusammen 15760000 M zu ver- 
Zeilen, so daß unter Berücksichtigung der satzungs- 
mäßigen Tantieme des Aufsichtsrates 697876 M als 
Vortrag für das neue Geschäftsjahr verbleiben. 

Demgemäß stellen sich die Ergebnisse der anderen 


Werke wie folgt: 


Hasper Eisen- und Stahlwerk 
in Millionen Mark 


* 


1920/21 1919/20 
Abschreibungen . . . . `, -. 3,00 5,18 
Werkerhaltungs-Konto 5,00 — 
Reingewinn Du eh a 9,02 5,87 
Dividende: 20% auf die a Ak- 
tien, 10% auf die junger n 20% 
Vortrag da Bi al ah ES A 9,55 0,97 


Georgs-Marien-Bergwerks- und Hiitten-Verein | 
in Millionen Mark 


i 1920/21 1919/20 
Abschreibungen . . 5,91 5,84 
Werkerhaltungs-Konto 6,00 — 
Reingewinn e Aë A A A A 2,13 
Dividende: 14% auf die alten Ak- 

tien, 7% auf die jungen Aktien 8% 
Vortrag boa w a e aa A 20 0,27 
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Seile 1405 
Mannstädiwerke 
in Millionen Mark 
1920/21 1919 /20 
Abschreibungen . . . f 2,98 2,55 
Werkerhaltungs-Konto .. . 4,00 — 
Reingewinn e e e tea ne sat OO 1,23 
Dividende: 12% auf die alten Ak- 
tien, 6% auf die jungen Aktien 9% 
Vortrag SE e e ai e 006 


und Draht-Industrie 
in Millionen Mark 


Düsseldorfer Eisen- 


1920/21 1919/20 
Abschreibungen 0,54 0,73 
Reingewinn en Ze a re in ee 0,44 
Dividende: 10%% auf die alten 
Aktien, 54% auf die jungen 
Aktien A Sp S 84% 
Vortrag . 4,168 3,238 


Deutsche Dampffischereigesellschaft Nordsee ir 
Bremen. Die demnächst stattfindende Generalversámm- 
lung soll über den Ankauf von Fischdampfern beschlie- 
ßen und in Verbindung damit über Erhöhung des Grund- 
kapitals um 1500000 auf 12 Millionen Mark zur Bezah- 
lung dieser Fischdampfer. 


Ausland. 
Frankreich. 


Bergwerksgesellschaft „La Houve“. Die ordent- 
liche Generalversammlung der lothringischen Berg- 
werksgesellschaft genehmigte den Geschäftsabschluß 
des Rechnungsjahres 1920. Danach belaufen sich die 
Reserven auf 2239352 Fr. Der Reingewinn, einschließ- 
lich des Vortrages, betrug 3 609575 Franks. Davon wer- 
den 73215 Fr. zu Abschreibungen verwendet. Die Di- 
vidende wurde auf 10% festgesetzt, d. h. 125 Fr. je 
Titel für .die alten, 9,75 Fr. für die jungen Aktien 
847092 Fr. werden auf neue Rechnung vorgetragen. 


Holland. 


Hollándisches Administrationskonior für deutsche 
Werte A.-G. In Amsterdam wurde unter der obigen 
Firma eine neue Aktiengeselischaft gegründet, welche 
die Verwaltung der in Holland plazierten Aktien und 
Obligationen von deutschen Gesellschaften bezweckt. 


Schweden. 


Ein schwedisch-deutsches Handelsbureau zur For- 
derung der gegenseitigen Wirtschafisbeziehungen wird 
demnächst in Stockholm in Verbindung mit dem Deut- 
schen Außenhandels-Verband (Handelsvertragsverein} 
in Berlin eröffnet werden. Die Einrichtung soll sowohl 
schwedischen Interessenten Winke, Informationen und 
Beihilfe für ihren Geschäftsverkehr mit Deutschland 
geben, als umgekehrt deutschen Firmen bei ihren Ver- 
bindungen mit schwedischen Kunden behilflich sein. 
Letzteres wird namentlich geschehen in Form eines 
ständigen Musterlagers solcher deutscher Waren, die 
für den Absatz in Schweden in Betracht kommen. Lei- 
ter des Unternehmens ist der schwedische Vertrauens- 
mann des Außenhandels-Verbandes, Ingenieur Drott 
von Taube, Stockholm. 


Kursberichi 
über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- 
Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Calmann, 
Hannover, Schillerstr. 21, Tel: Amt Nord 3631, 3632, 
Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 


Name: Kurs: 
Argo Dampfschiffahrt . . . . - 2 Bä — 
Badische A.-G. f. Rheinschiff. u. Seetransport — 
Blohm & VoB . . a .. 2 2 2 2.0.0.0. 113 
Bremer Schleppschiff-Gesellschaft . 770 — 
Bremer Vulkan a 1000 — 


Dampfschiff-Ges. f. d. Niederrh. u, Mittelrhein 470 — 
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schweren Zeiten entgegengeht. Zwar sind vom Reiche 


Dampfschiff-Gesellschaft Neptun . . a.. 792 — auf Grund des Reederei-Abfindungsvertrages nicht un- 
Dampfsch. Rhederei Horn . . . ` 400 — bedeutende Mittel zum Wiederaufbau ‚der deutschen 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft . . 320 — Handelsflolte zur Verfügung gestelt worden, doch 
Deutsche Dampfschiff-Gesellschaft Kosmos . 326 — reichen diese Mittel bei weitem nicht aus, um die Werftön ` 
Deutsche Ostafrika-Linie . 2 2 2 22220353 — ihrer Leistungsfähigkeit entsprechend zu beschäftigen. 
Elsflether Werft y N . 395 — Nicht nur dem Fachmanne, sondern auch jedem 
Emder Rhederei . e ar ee 250 — volkswirtschaftlich Interessierten gibt Huth ein inter- 
Flender Brückenb. und Schiffswerft . 540 — essantes Bild von diesem so bedeutungsvollen dent- 
Flensburger Dampfer-Compagnie . . . . . 595 — schen Industriezweige, indem er das Verständnis all der 
Flensburger Dampfschiff-Gesellschaft von 1869 530 — Probleme durch einen geschichtlichen Ueberblick über 
Flensburger Schiffsbau . . 2 2 2 2 22.6796 — die Entwicklung des deutschen Schifibaues, durch eine . 
Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. Mainschiff . . — Schilderung von Deutschlands Stellung unter den Haupt- 
Hamburg-Amerika-Paketfahrt . DEES 241 — schiffbauländern, der Konzcntrationsbewegung im 
Hamburg-Bremen-Afrika . . . . . 271 — Schiffbau, der Bezichungen . der Werftindustrie zur 
Hamburg Süd-Amerika Dampfschiff 475 — Großindustrie, séwie durch eine Darlegung der finan- 
Hansa Damptfschiffahrt . . . . . 350 — ziellen Verhältnisse, der baulichen Leistungen usw. er- 
Howaldtswerke . . 2. 2 2 2.0. 520 — leichtert. | 
Mannheimer Dampfschleppschiffahrt De | Tr = | ige 
Midgard Die. Seeverkehrs A.-G.. . SS e heutige Ausaabe hä ilagen folaender 
Mindener Schleppschiff. ee 560 — | e utige Ausgabe enthält Beilagen folgende: 
UD Comp, Stem... ... — 1. Maschinenfabrik ` und Eisengizßerei Eulenberg, 
N EN Se SC de Moenting A Co. m. b. H. Schlebusch-Manfort bei 
Niederrhein. Dampfschleppschiff. Ges. ` 90 — al, o | nr hydraulische Räderpresse 
Norddeutscher Lloyd . BER 238 — ZW. Spezial- ruckendampfhammer; l E 
Ocean Dampfer Flensburg . . . . 10 445 — 2. F. Schichau, Elbing, betr. Zabnradgetriebe für ein- 
Preuss. Rhein. Dampfschiff-Gesellschaft . — Lache und doppelte Uebersetzung bzw. vollständige 
Reiherstieg Schiffswerft . `... 444 — Schiffsturbinenanlagen mit Zahnradgetriebe, 
Reederei Aktien-Gesellschaft von 1896 . 297 — worauf wir besonders hinweisen. , 
Ge Pri eae a a — — 
ederei Juist . RE — 
Reederei Visurgis LL... 2 2 22 Son INHALT: 
Rhein- u. Seeschiffahri-Gesellschaft . . . .  — Nochmals: Der deutsche Kriegsschifíbau in 
Rolandlinie RR e a a AZ e 
englischer Beleuchtung . . . . . . . 1373 
Schleppschiffahrt a. d. Neckar . : . 220 — 
Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser . 1190 — Die Entwicklung der Schwimmdocks- Von 
Schles. Dampfer Comp... Sage WS Dipl.-Ing. Walter Stiller (Schluß) 20.2.1375 
Schiffswerft Henry Koch SE 280 — Aus den Zeitschriften des Auslandes . . . 1381 
Sachs. Böhmische Dampfschiffahrt . 360 — Doppelte Zahnradübersetzungen bei Handelschiffen 1381 
Seck, Dresden `, 840 -— Eine neue umsteuerbare Dampfturbine , . 1384 
Seebeck Schiffswerft. . . . . 600 — Mitteilungen aus Kriegsmarinen . 1385 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei . 473 — Patentbericht . . . . . .. . 1392 
Seekanal Schiff. Hemsoth . . . E — Preis»Berichte ee ie, Mas Aa NN 1394 
Stettiner Vulcan. . ~. SN , HI? — Nachrichten aus der Schifíbau» Industrie 1397 
Tecklenborg Schiffswerft a A e ir AS Schiffe. . 2 2 2 200) bf, | 1397 
Vereinigte Bugsier- und Frachi-Gesellschaft . 1060 — Werften oe Br 1399 
Vereinigte Elbeschiffahrt-Gesellschaft . 707 — Reedereien . . . 2 20. . 1399 
Weser A-0. ............ — = Schiffahrt und Schiffsbetrieb. . , 1400. 
Woermann Linie . E e 256 — Verwandte Industrien gu , 1400 
(Wünsche betr. Kursmeldung anderer Werte werden Statistik ei: ak +. 1401 
gern berücksichtigt.) | Verschiedenes . 2 2 Co on 1401. 
lada Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und 
Industrie `, e, . 1404 
Devisenkurse Bücherbesprechungen . u a o Eat 
Name; Kurs: Name: Kurs: u ———— ———— 
Holland Ee po Lee E 
anem ; ; el. . — WELLE | 
Schweden . 2372.60 | Madrid und Za > 
Norwegen . 1363.60 Barcelona . 1403.55 G: y 
Helsingfors 169.30 | Amerika . 108.14 A 
Schweiz . 1863.10 | England 404.80 dll 77 
Wien (altes) . d ` "E Frankreich 766.95 wu | 
Wien, Disch.-Oest, Belgien 765.70 S 
SE 9.53 NONE 103.00 S 
Budapes 14.48 alien 444 55 
Ge Y | Ys 
Biicherbesprechungen 0 BS Pl S 
d ` ZB e "Die, 
Der deutsche Schiffbau und seine Zukunft. Von WER A y MY ei Y) 
Dr. Walter Huth. Erstes Heft der Monographien- u! ei AUT Sch 
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in unübertroffen hochfeuerbeständiger Qualität stellen wir seit Jahren 
als einziges Sondererzeugnis her. 


uni Kurze Lieferfristen. 
Rheinisch. Eisenwerk, Gebr. Faber G.m b.H.Düren (Rhld.) 
Werke: Düsseldorf-Reisholz, Dürenu Lobberich 
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Asbestverpackte, stopfbiichsenlose | 


Pateni-Hahnköpfe | 


Ten EE e "ms 


Angebote u geg Gesuche 


(Siehe auch Seite 20) 


Dr.-Ing. Fr. W. | 


Tel.: Kurfürst 1844 BERLIN W50 Culmbacher Straße 8° 


Schiffsentwürfe und Berechnungen .', - Bearbeitung 
schiffb.-techn. Fragen, ne Vertret. dë Behörd. pp. 


kombiniert mit Klingers 
-Reflektions-Wasserstands- 
Anzeiger, bieten unbe- 
grenzte Haltbarkeit und 
entsprechen allen Anforde- 
rungen, die man an eine 
Kesselarmatur zu stellen 


Sperial-Dichtungsmatera für 


Dieselmotoren, Dampfmaschinen o 


Gustav Kleemann, Hamburg. 


vermag. 


Wasserstand schwarz, 
Dampfraum weiß. 


Größte Betriebs- 


sicherheit. 
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tragen diese 
- Gesucht - a 
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CBR Zentrale Hamburg, einen u Schutz- 
RW 
= 7 
s Schiffbau’ Ingenieur : 
m besonders für Konstruktion, Projekte und Ausrüstungs- M 
- zeichnungen. — Angebote mit kurzem Lebenslauf, = 
w bisheriger Tätigkeit, Zeugnisabschriften und Gehalts- y 
= ansprüchen sind zu richten an die Direktion. 8 
a Norddeutsche Union-Werke 8 
~ Werft, Maschinen- und Waggonbau A.-G. m 
S Hamburg. E 
m 
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Wir suchen zu sofortigem Antritt einen ersten 


Konstrukteur 


für Schiffsdampfkessel, 


der insbesondere die Konstruktion der Flammrohr- 
kessel beherrscht und durchaus selbständig und zu- 
verlässig arbeitet. Wir bitten um ausführliche Be- 


P 


anerkannt einzig beste Dichtung 
für höchsten Dampfdruck und überhitzten Dampf. 


Klingerit schützt vor Betriebsstörungen. 
Export nach allen Weltteilen. | 


Rich. Klinger cs. Berlin-Tempelhof JA 


| werbungen mit Angabe von Empfehlungen 
Howeldiswerke, Kiel. Einband-Decken je “e EE 
e 
E. Nacke, Maschinenfabrik, Coswig Sa. E a ; 
Dampfturbinen |. Schluß der ° 
bis 1000 PS Leistung m . | u o. 
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ILAGE finden in der Zeitschrift „SCHIFFBAU“ 
m sachgemäße und weiteste Verbreitung 
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maschinen 


Anfragen und Be- sofort lieferbar: 


stellungen auf Grund 1 Stück 5000 x 1000 X 1000 mm mit 2 Supporten 
der in dieser Zeitschrift I „4000 x 1000 x 1000 mm „ 1 „ 
| l 1 „ 3000 X 1500 X 1500mm „ 4 . 
enthaltenen Anzeigen I „ 2000X 700X 600mm „ 1 8 
bitten wir, sich ge- l „ 2000X 600X 600mm „ 1 S 
fálligst auf den lo, 1000 X 500 X 500 mm „ 1 e? 


sowie großen Lagervorrat in allen anderen 
Werkzeugmaschinen, neu und gebraucht. 


Günstige Preise Ges 


antagen Norhort Mildienberg, Düsseldorf, Grat-adoit-Str. 17 


Telegramm Adresse: Bohrwerk ‘. Telephon: 12102, 12081 
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für eine Schiffswerft am Rhein gesucht. 
Carl Deppen IE Gefordert wird neben theoretischen Kennt- H 
H. nissen ‘reiche praktische Erfahrung. Baldiger H 
Vorsitzender des Aufsichtsrates unsrer | Eintritt erwünscht. 
Firma am 9. September 1921 nach kurzer, Bewerbungen mit Lebenslauf und Zeugnisabschriften 
schwerer Krankheit verschieden ist. unter E. S. 2408 an die Geschäftsstelle der Zeitschrift 


Von der Gründung insrer Aktien- „Schiffbau“, Berlin SW 68, Neuenburger Str.8, erbeten. ` 


gesellschaft an, also seit mehr als 
18 Jahren, hat der Entschlafene an der 
Spitze unsres Aufsichtsrates gestanden 


d in h der Weise an d 
Auitblülten unsres Werkes SH) | O 


Ein Mann von klarem, scharten Ver- | Mehrere jüngere 


stande, großer Tatkraft, glänzenden 
kaufmännischen und Charakter-Eigen- AC Techniker 


schaften ist mit ıhm dahingegangen. 
Í für mein Schiffbau-Büro gesucht. — Angebote 


Wir betrauern den Verlust eines lieben 
‚Freundes und Beraters, 

mit Angabe des Bildungsganges, Zeugnisabschriften 
und Gehaltsansprüche an 


Sein Name wird in unsrer Firma 
unvergessen bleiben. | 
S e Schichau, Elbing. 
COCOONS 


Stettin, 9. September 1921. 
in der Zeitschrift „Schiffbau‘‘ sind stets von stets von 


Kleine Anzeigen : größter Wirksamkeit x: 


Aufsichtsrat u. Direktion der Nüscke H Co, 
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| Revue "ën, 72 
über den Stand der | 

deutschen Schiftbau-Industrie 
im Jahre 1908. Preis innerhalb 

Deutschlands einschließlich Teuerungs- 
zuschlag 6 Mk., zuzüglich 2,50 Mk. 
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Mannesmannröhren- Werbe, Abteilung Blechanlzwerke: 


Düsseldorf 
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Sondererzeugnisse: Roh- 

Rohblöcke jeder Art und Form. Sl Pe 
höchsten Anforderungen genügend. Grobbleche aus Siemens-Martin-FluBeisen für Schifís- und Hohlkörper, 
Behälter, Kesselbleche bis zu den größten Abmessungen, den Bedingungen der Kaiserlichen Marine und 


der Dampf-Kessel-Ueberwachungs-Vereine entsprechend. 


Lokomotiv-, Rahmen- u. Zubehörbleche, Kesselböden 


umgezogen, flach ee: gewölbt, von 300 bis 5500 mm Durchmesser, ein- oder mehrteilig. 
System Morison auch mit Ring- Flügel- 
System Fox ` Gewellte Feuerrohre und Oval - Flanschen SS 


o von 400 bis 4000 mm Durchmesser, in Blechstárken von 8 bis 50 mm, 

Geschweißte Rohre in allen vorkommenden Längen und Gewichten für Düker, Turbinen, 
Wasserleitungen usw.’ 

Gepreßte Fahrlochverschlüsse. Teller- und Rauchrohrbóden. Stirnböden und Rohrwände mit 
ausgezogenen Löchern usw. für Lokomotiven, Lokomobilen und Schiffskessel. Geschweißte Feuerbüchsen, Wasser- 
kammern (D.R.G.M.), Stutzen, Dome usw. Gewölbte und gebogene Bleche. Geschweißte Apparate für chemische 
und Zucker-Fabriken, Bierbrauereien usw. Geschweifte Wind- 
und Gassammelkessel für hohen Druck, Verzinkungspfannen. 


Fein- und Mittelbleche 


den verschiedenen Gütevorschriften für Heeres- und Marine- 
bedarf entsprechend. 


Stanz-, Falz- undD Dynamobleche 
Martstahibleche, Riffelblec verzinkte, glatte 
und bearbeltete Bleche. 
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Rundschleifmaschine Nr. 6a. 700 mm Spikenhohe, 7000 mm Schleiflánge. 
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werden folgende 
Nummern der Zeitschrift 


| „Schiffbau“ 


XX. Jahrgang, Heft 1 ` 
XIX. Jahrgang, Heft2—18, 
, 22 
XVI. Jahrgang, Heft 7 
XV. Jahrgang, Heft 1, 12 
. $ XUI. Jahrgang, Heft 14 
XI. Jahrgang. Heft 2 
X. Jahrgang, Heft 3, 18 
IX. Jahrg.. Heft 3,7, 10,24 
VIII. Jahrgang, Heft 1, 2,3 
VII. Jahrg., H. 5, 11,21, 22 
VI. Jahrgang, Heft 2, 3, 4 
V. Jahrg., Heft 4,11,21,22 


Wir vergúten für jedes 
Heft 75 Pfennig und die 
Portokosten 
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Otto Kötter, Sy; ' 
Barmen. 


Gall’sche Gelenkketten, Transmissions-Treibketten 
Keitenräder, Kettenachsen. 
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Eisenwerke Reisholz 6.m.n.H, REIShOIZ n. Dusseldorf 


p _Flanschentabrik, Preß- und Hammerwerke 7 
I. Flanschen x, 


um Jeder gewünschten Abmessung, mił 


patentierten Dichiflachen. 


ll. Schmiedestücke 


für Maschinen-, Schiffs- und Motorenbau bis zu 3000 kg Einzelgewicht, roh und bearbeitet. 


Ill. Waggonbeschlagu.Automobilteile 


in gestanzter od. gepreßter Ausführung, sowie Massenartikel jeder Art, Qualität u. Bearbeitung 
Drahlanschrift: Eisenwerke Reisholz. = Fernruf: Düsseldorf 7625, 7626. 
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o. Installation Aktiengesellschaft- 


Bremen-Hamburg-Stettin 


Elektrische Licht- und Kraftanlagen für Schiffe 
 Schwimmdocks, Kräne, Bagger, Getreideheber 
Elektrische Anlagen für Werften u.Hafenbauten 


Dampfdynamos, Dieseldynamos, Turbodynamos, Einanker- u. Schweißumformer, Elektro- 


es motoren, elektrisch angetriebene Winden, elektrische Bohrmaschinen, Kabel, Leitungen, 
Fernruf für Hamburg: Installationsmaterialien, Telephone, Telegraphen (elektr. und mech A, elektrische jf: 
m d . . 


Drahtanschrift: Schinag' 


Es —n 


|", TEORDES a suerge) 


Gem, / Yxproben Sie l 
[77 > Vacht-u. Bootswert | 
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J Ai y N Gordes 4 Sluiter Fernsprecher: Neumünster Nr. 1011 
7 N Fabrik elektrischer 
d d Tisdibohrmasdiinen, 


Spezialmaschinen $ hiff b ib t IE 
; Handschleilmasdıinen, Hemelingen 11 C g $ el 00 e LI 
Drehbankschleilmaschinen. bei Bremen | J 


Beheizung, elektrische Back- und Kochapparate, drahtlose Telegraphie und Telephonie® 


(ec? A Drepper & Co. 
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fur Kesselbau. 


Weitere Erzeugnisse: 
5 / Elektrisdi betriebene 
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WERFT NOBISKRUO 


THE 


MARINE REVIEW 


EINE AMERIKANISCHE MONATSSCHRIFT 


für Schiffbau und Schiffahrt, ihre Mittel und Wege; 
einzige amerikanische Schiffbauzeitschrift mit umfassendem 
N europäischen Informationsdienst 


JÄHRLICH 12 STARKE HEFTE 300 MARK 
RENDSBUR: Ze 


finden alles über 


SE ¿NA wel m 
m AAN 


| Gesetzgebung, Ge- 

| | V Ä richtsentscheidun - 

FRACHTDAMPFER» FISCHDAMPFERs gen, Schiffsunfälle, 
nn nn A PX mee | ] AA Frachten 


Dieselmotorentreibol qee er as 
Steinkoblenteerbeizól 


Ausrústung auf 
dem Laufenden 


für Kesselfenerung, 6lühöfen usw. gehalten 
p araffinól als zundöı u. Dieselmotorentreivór ( | IN e E a e URE 
e wergen er neue 
Braunkoblenteergasól Konstruktionen u. 
liefert aus eigener Produktion alle Schiffbaupro- 


Asphaltfabrik Rudow || sr 


Dr. ing. Wilhelm Shliemann 
Rudow bei Berlin | | 
degrlindet 1911 ss zg Jahresproduktion ca. 20000 Tonnen 
EINE AMERIKANISCHE MONATSSCHRIFT 
lo T + YS z] EN N | | für Motorbootbau und Motorbootbetrieb, Ausrüstung und 


Antrieb, Berufs- und Sportfahrzeuge, reich ausgestattet 


mit wertvollem Inhalt, Bootsbauern und Bootsbesitzern 
gleich unentbehrlich 


Ss | | JÄHRLICH 12 STARKE HEFTE 180 MARK 
SÉ SPORTSLEUTE 


erfahren alles Wis- 
senswerte über 
Sport, Regatten u. 
alle Neuerungen 

BOOTSWERFTEN 

wird wertvollstes 

Material über Neu- 

bauten, Neuerun- 

gen und Zubehör 


vermittelt 
KONSTRUKTEURE 


erhaltenUnterlagen 
und Anregungen 
für Boote, Antrieb 
und Ausrüstung 
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HELLINGANLAGEN 


Pontons 


Eisenbaufen 
SC Fabrikbaufen 
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GUSTAV WAGNER 


RK, MASCHINENFABRIK, REUTLINGEN 


ERZEUGNISSE 


Kaltsägemaschinen 
„Rapid"-Sägeblätter mit einge- 
setzt, Schnellschnittstahlzähnen 

sageblattschárfmaschinen 
Gewindeschneidmaschinen 


AALT 


VERTRETER: 

Für Nordwestdeutschland, Thüringen und 
Freistaat Sachsen: Obering. A Stotz, 
Berlin - Friedenau, Beckerstr 10 

Für das übrige Norddeutschland: Obering. 
Johs. Mittendorf Berlin -= Friedenau, 
Thorwaldsenstr. 23 

Für Rheinland und Westfalen: Ubering. 
W, Möbus, Düsseldorf, Karlstr. 16 

Für Schlesien: Gebrüder Junggebauer, 
Breslau V, Gräbschenerstr, 143-45 

Für Saargebiet und Luxemburg: Ing.-Büro 
Ph Fuhrmann Frankenthal (Pfalz) 

Für Pfalz, Baden, Hessen und Hessen- 
Nassau: Ing, 5, Dufiner, Frankfurta, M. 
Hauflstr, 5 

Pür Württemberg und Bayern: Obering. 

' Ed, Müller, Stuttgart, Im Lerchenrain 39a 

Für ldeutsch-Oesterreich und Tschecho- 
Slowakei: Büll& Strunz, Wien II, Prater- 
strabe 42 

ür Holland und Kolonien; Handelmii. 
R. S, Stokvis € Zonen, Rotterdam 


IUEL 


Kallsägemaschine zum Abschneiden von Trichtern an schweren Stahlformgußstücken 
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Wir liefern: 
Radschlepper, Schraubenschlepper, Personen- 
dampfer, Motorschiffe,Frachtkähne, Seeleichter, 
Tankschiffe, Kessel, Dampfmaschinen, --- 
Schiffshilf<maschinen, Uberhitzer BaSger. 


Wir übernehmen: 
Alle vorkommenden dereen u. ‚Umbauten. 
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Ein Fortschritt von allergrößter Tragweite für alle Kesselbetriebe! 


ch Krafibedarf 1—2 PS 


beanspruchung 


CIAO 


ZKOLUMBUS 
Benno Schilde GmbH ==- Berlín + Hersfeld 


Man verlange Prospekt Nr. 266 


Benno Schilde, «.m.b.tt., Maschinen und Apparate, Berlin W15, Pariser Str. 4 


Telephon, Uhland 6607 Fabrik in Hersfeld Telegr.: Trockenschilde Berlin 


IEFANSCHRIFT 
x AE y y DA A, 
í ` J ’ | 


Groß-Kompressoren 


fur alle Leistungen und Antriebsarten. 


Wir lieferten Maschinen größter Leistungen und Abmessungen, 
die in ıhren Sonderausführungen jeder Forderung und allen 
Betriebsverhältnissen gerecht wurden, an zahlreiche große Be- 
triebe des In- und Auslandes. Untenstehende Abbildung zeigt 
die Druckluftzentrale eines ausländischen Werkes mit 5 Ver- 
bundkompressoren von je 15000 cbm stundlicher Saugleistung. 


F RA Ar NAFURTER 
SCHINENBAU 
AKTIE =N-GESELLSCHAFT 


VORM. POKORNY & WITTEKIND FRANKFURT A.M. 


u | da CAES Cem weg nn oM el 


Verlag: Reinhold Strauss K.-G. Berlin SW 658, Verantworilich für den redaklinnellen Teil: Geheimer Regierungsral Professor 
Oswald Flamm, Charlottenburg; für den Anzeigenleii: Fried. Kleiber. Berlin-Steglitz. Druck: Franz Weber, Berlin W 66 
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